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LA PROXLMA GUERRA NAVAL 

La  noticia  puhlicadt  en  los  periódicos  del  1.0 d  Íarzo
de  1896 anunciando  que  en  la  tarde  del  día  anterior  el
Embajador  de  Prancia  en  Londres  había  presentdo  al
Ministro  de  Negocios  Extranjeros  de  Inglaterra  unt  nota

exigiendo  la inmediata  evacuación  del  Egipto,  cayócomo
una  bomba  sobre  nuestro  país;  sin  embago,  fdcilmente
se  teía  que  desde  hace  algunos  años  Francia  se  prepara
ba  ti  la  guerra,  sin  ruido,  es  verdad,  pero  con  actividad.

La  irritación  general  levantada  contra  nosotros  en  los

últimos  años,  por  la  prolongación  de  nuestro  estableci
miento  en  Egipto.  había  aumentado  considerablemente
por  el  antagonismo  de  nuestros  intereses  en  otras  regio
nes  y  por  la  extensión  de  iuestra  influencia  eti  el  Oriente

africano.
Khartoun  iba  ti  ser  bien  pronto  atacada  por  una  coluín

*   (1)  Este  artículo,  escrito  por  el Capitti  de  navío  de  la  Marina  inglesa,  S. Sard
ley  Vihxot,  publicado  en  el New-  York  ileraid  y  traducido  para  la  Revue  Man-
time  por  el  Teniente  de navío  Mr  D’Adhemar  de  crausac,  es_un  interesantisimo
estudio  de  la  guerra  naval  futura.  Supone  su  autor  qee,  no  satisfaciendo  ó Fran
cia  la  contestaçión  dada  por  Inglaterra  (t una  nota  en que  lo  pedía  la  evacuación
del  Egipto,  se  rompieron  la  hostilidades  entre  las  dos  Naciones,  y  describe  con
caracteres  de  realidad  el  choque  de  las  enormes  masas  de elementos  de guerra
acumulados  por  los  dos  Estados  combatientes  en  los  últimos  altos  del  siglo
actual.

I-Iacemcs  esta  aclaración,  porque  como  la  extensión  del  articulo  no  permitc
que  aparezca  en un  solo  número  de esta  Rvvisr,  y  hasta  los  pórrafos  íinales  el
autor  no  declara  que  escribe  en sentido  figurado,  los  detalles  de narración  de  al
gunos  sucesos  pudieran  originar  cierta  confusión  en  el  lector.
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na  procedente  del  Sur,  y nosotros  esperdbamos  obtener
con  este  suceso una  influencia  en  Egipto  mucho  mayor
que  la  que  actualmente  gozamos  con  nuestra  interven
ción  en  el Norte  de ese  país.

La  amarga  hostilidad  que  Francia  alimentaba  hasta
entonces  contra  Alemania,se  había  vuelto  contra  nos
otros.  La  prensa  francesa  io  declaraba  abiertamente;  es
tas  cuestiones  no  podrían  ser  arregladas  de  un  modo sa
tisfactorio  hasta  que  Francia  tuviera  una  Marina  capaz
de  inspirar  temores  d Inglaterra.  Una  reciente  informa
ción  había  demostrado  que  la  flota  francesa  nunca  había
estado  en  mejores  condiciones  para  la  guerra.  Ademtls,
el  país  estaba  convencidó,  no  sólo  de que  los modernos
medios  de combate  tendían  á nivelar  las fuerzas,  aunque
el  torpedo  pudiera  ser  un  suplemento  ventajoso  para  la
Nación  que  había  llevado  tan  lejos  el desarrollo  de esta
arma,  sino  también  de  que  sus  antiguas  derrotas  fueran
debidas  principalmente  d la desorganización  en que había
quedado  la Marina  por  la  Revolución  de  1789. Inglaterra
había  olvidado  todo  esto,  ó mejor, nunca  había  fijado  su
atención  en la  situación  naval  de Francia,  porque ningin
historiador  de la  Marina  había  hablado  de esta  situación,
hasta  que  recientemente  un  escritor  americano  demostró
la  inferioridad  real  en que  habían  quedado  los franceses
respecto   nosotros  en las antiguas  guerras.  Los  Coman
dantes  idóneos habían  sido arrojados  sin  piedad  ó  habían
huido  por  miedo  dla  guillotina,  y  los  mandos  se  habían
conferido  á  patriotas  sin capacidad.

En  cuanto  á. mí,  cuando  veo  cómo  las  tradiciones  y  el
espíritu  de disciplina  son necesarios  para  asegurar  la  con
servación  de una  flota,  me maravillo,  zio de que  los ingle
ses  hayan  arrojado  de los mares  d sus  enemigos,  sino  de
que  la  Marina  francesa,  en  el  estado  de  organización  en
que  se  encontraba,  haya  sabido  oponer  tan  heroica  y. no
ble  resistencia.  Cabe,  pues,  afirmar  que,  habiendo  des
aparecido  esta  causa  de  inferioridad,  gracias  d  la  unión
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y  energía  de los ciudadanos  franceses,  las  dos Marinas  po
chan  encontrarse  una  vez  más,  sin  que á  primera  vista
pudiera  prejuzgarse  el  resultado  del encuentro.

‘Desde  la  terminación  de  la guerra  franco-alemana,  en
donde  se  había  demostrado  qüe  para  que una  flota  estu
viera  en estado  de prestar  realmente  servicios  era menes
ter,  no sólo que fuese poderosa  por  el número  de unidades
de  combate,  sino también  por  su  fácil y  rápida  organiza
ción,,  se  empezó  á  trabajar  en  Francia  con actividad  fe
bril  y  sin  reparar  en  gastos,  en la  creación  de una  flota
que  bajo  ciertos  aspectos  no pudiera  ser  sobrepujada  por
ninguna  otra,  ni  aun  por  la  de  Inglaterra.  Gracias  á  un
talento  superior  de organización  y á ese  don especial  para
las  invenciones  mecánicas,  que  ha  sido en todos  los tiem
pos  la  característica  del genio  francés,  los establecimien
tos  fundados  para  la  fabricación  del material  de guerra
y  las  experiencias  con que  apoyaba  cada  paso  hacia  el
adelanto  en la  cohstrucción  de  este  material,  la  han  lle
vado  á  ese  maravilloso  desarrollo  de ‘su artillería,  que
prosiguedespués  de treinta  años.

En  cuanto  á nosotros,  poniendo  obstáculos  á  todos  los
ensayos  y desanimando  á  todos  los inventores,  hemos te
nido  mucha  fortuna  en poder  adoptar  los planes  de nues
tros  vecinos,y  poder  seguirlos,  no  sin  trabajo,  con  un
retraso  de  diez años,  en ló  que este  importante  ramo  al
canza.

Lo  mismo  debemos  decir  en  cuanto  á  la  protección.
Mientras  que  el  resto  del  mundo  abandonaba  el  hierro
por  el  acero,  nosotros  los  empleábamos  unidos,, por la ra
zón  fantástica  de que  si  es  verdad  que  se  deja  perforar
más  fácilmente,  tiene  sobre  los  otros  metales  más  duros
la  ventaja  de  no  hendirse  en  una  gran  longitud.  No  se
comprendía  que  si  una  plancha  caía  al  mar  después  de
resistir  á  seis  proyectiles,  había  prestado  más  servicio
que  si permaneciera  unida  al  barco  después  de haber sido
atravesada  por  un  proyectil.
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Los  preparativos  en  Francia  habían  empezado  hacía
algunos  años,  después  de  un  detenido  estudio  de  los  Ar
senales.  Se  habían  vendido  los  antiguos  depósitos  de
aprovisionamiento  y  las  máquinas  antiguas.  El  material
se  había  perfeccionado  bajo  todos  conceptos,  y  por  últi
mo,  muchos  Oficiales  viejos  habían  cedido  sus  puestos  ñ
los  jóvenes  con  el  fin  de  dar  acceso  en  esta  reorganiza
ción  álas  ideas  modernas.  Al  mismo  tiempo  que  esto  ocu
rría,  se  cambiaba  el  sistema  de  distribución  de  las  escua

dras.  Hasta  entonces,  Brest  había  sido  el  puerto  militar
de  una  gran  parte  de  la  flota  francesa;pero  más  tarde,  á

medida  que  los  barcos  terminaban  su  armamento,  eran
enviados  á  Cherburgo  ó á  Tolón.

Todos  estos  hechos  pasaron  desapercibidos  por  el  mo
mento  para  inglaterra,  pero  un  día  .pudo darse  cuenta  de

que  había  en  el  Mediterráneo  una  escuadra  tan  poderosa
como  la  que  ella  sostenía,  aun  añadiendo  su  flota  de  La
Mancha;  y  que  además  Francia  tenía  en  el  Norte  otra
escuadra  si empre  armada  y  muy  superior,  por  consiguien
te,  á  los  barcos  que  nosotros  teníamos  en  la  reserya  y  que
no  se  movilizan  más  que  una  vez  cada  año.

La  flota  francesa  era  numéricamente  infeiior  á  la  nues
tra,  pero  es  lícito  suponer  que  esta  inferioridad  tenía  por
causa  que  Francia  había  distraido  algunos  barcos  para

seguridad  de  sus  estaciones.  -

Es  injusto  creer  que  nosotros  habíamos  destinado  bar
cos  viejos  á  guardar  los  mares  lejanos,  y  que  lós  france
ses  incurrían  en  el  mismo  error.

Es  verdad  que  nuestros  rivales  habían  adoptado  este

sistema,  pero  sólo  con  el  fin  de  atraernos  al  engaño,  pues
tenían  tomadas  todas  las  medidas  para  que  en  un  momen
to  oportuno  todos  los  barcos  viejos  pudieran  ser  abando
nados  en  los  puertos  coloniales,  y  sus  armas  y  tripulacio
nes  trasbordadas  á  barcos  mercantes,  cuya  construcción
había  sido  cuidadosamente  dirigida  de  tal  suerte,  que  en
veinticuatro  horas  pudieran  transformarse  en  cruceros.



LA  PROXIMA  GUERRA  NAVAL              7

En  cuanto  á  los  Oficiales  y  tripulación  de  estos  barcos;.
como  todoshabían  servido  en la  Marina  de  guerra,  con
forme  con  lo dispuesto  en los reglamentos  de inscripción
marítima,  entraban  sin  vacilaciones  en los cargos  que les
asignaban  n  el nuevo  régimen.

Así  organizados  estos  barcos,  ejercían  en  alta  mar  una
vigilancia  que fué  calificada  en  términos  bien  vagos  de

“policía  de  los  mares,,,  cuyo  principal  objeto  era  el  de
apoderarse  de  las  pequeñas  embarcaciones  inglesas.  Al
mismo  tiempó  debían  perseguir  vigorosamente  nuestro
comercio,  en tanto  que  su  velocidad  les  permitiera  huir
de  los  cruceros  rápidos  que  Inglaterra  había  enviado  á
las  estaciones  coloniales.

La  afirmación  con frecuencia  lanzada  en  nuestro  país
de  que  los barcos  más  modernos  de  las  Mensajerías  ma
rítimas  llevaban  sus  cañones  en  la  bodega  durante  sus
travesías  en tiempo  de paz,  era  del  todo  inexacta,  y  se
mejante  especie  debió ser  sugerida  por  la observancia  de
alguna  disposición  especial.  Era  bien  evidente  que  estos
barcos  no  podían  operar  su transformación  en  medio  del
Atlántico;  tenían  qúe  arribar  á  un  puerto  para  proceder
á  esta  operación  y necesitaban,  además,  una  tripulación
esencialmente  militar.

En  estas  condiciones.  ¿qué beneficio  les  réportaba  lle
var  cañones  estibados  como fardos  en el fondo  de  la  bo
dega?  .  .

Aunque  era  de esperar  que  estos  barcos  transformados
en  cruceros  reunían  condiciones  suficientes  para  causar
daños  considerables  al  enemigo,  antes  de verse  obligados
á  buscar  refugio  en algún  puerto,  no  estaban  completa
mente  aislados  y  sin apoyo.

En  Inglaterra  se  había  hecho  la  observación  de  que
todos  los barcos  franceses  no  protegidos  estaban  reser
vados  en  los puertos  de la  Metrópoli  con  el propósito,  sin
duda,  de que  al declararse  la  guerra  pudieran  agruparse
en  pequeñas  escuadras,  que serían  destinadas  á puntos  en
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donde  tuvieran  seguridad  de  encontrar  barcos  ingleses
sueltos,  de  los  que  podrían  hacerse  fácilmente  dueños
gracias  á  su mayor  fuerza.  Atacando  de  esta  manera  al
enemigo  aisladamente,  debían  bien  pronto  neutralizar  la
superioridad  numérica  en  que  tanto  confiaba  Inglaterra.

Este  sistema  ofrecía  á  Francia  indiscutibles  ventajas
En  los Arsenales  de la  Metrópoli,  los barcos  encontraban
todos  los  recursos  necesarios  para  remediar  los  defectos
que  se  fueran  advirtiendoy  para  mantenerlos  en el mejor
estado  de  conservación,  mientras  que  se  ha  observado
muy  fi  menudo  que  los  barcos  ingleses,  al  armarse  por
primera  vez,  son  inmediatamente  destinados  á  las  esta
ciones  en el extranjero,  y los primeros  meses  después  de
su  llegada  al. destino,  los  empleanen  hacer  reparaciones
de  averías  que  debían  haber  sido  previstas  antes  de su
salida.

.Con  esta  organización  especial,  los  franceses  tenían

siempre  sus  barcos  en  condiciones  de  salir  fi la  mar  al
primer  aviso  para  un  destino  desconocido,  sin  dejar  hue
lla  que  pudiera  denunciar.  el rumbo  que  emprendían.

Coii  adelanto  tan  manifiesto,  es  indudable  que  debían
llegar  á su  destino  antes  que  cualquier  refuerzo  tuviera
tiempo  d  atender  al  punto  amenazado.  Si  los  barcos
franceses  hubieran  estado  repartidos  de  antemano  por
los  mares  lejanos,  Inglaterra  hubiera,  como hizo siempre,
reforzado  sus  escuadras  de  estación  en  el  extranjero
para  asegurar  su superioridad  sobre  todos  sus enemigos.
Todos  los  que han  escrito  sobre  las causas  del  ii-ial éxito
de  Francia  en  sus tentativas  de otro  tiempo para  conquis
tar  la supremacía  de los mares,  están  de acuerdo  en atri
buir  su  fracaso  fi  la  falsa  táctica  adoptada,  que  tenía
siempre  por  prinuial  objetivo  hacer  desembarcos  en  te
rritorios  que  aún  río hubiera  ocupado  la flota  enemiga,  ó
fi  las  órdenes  impuestas  á  los  Jefes  de  escuadra  para
mantenerse  fi la  defensiva  como mejor medio de asegurar
el  buen  resultado  de  las  operaciones.  Aunque  por  este
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medio  se pudieran  obtener  a1guns  veces éxitos tempora
les,  una  guerra  naval  así  dirigida  debe  terminar  en  un
desastre.  jurien  de la  Gravi?re  ha  dicho:  “No  hay  más
que  un  medio de evitarel  peligro  de  ser  medio  vencidp
antes  de entrar  en combate;  este  medio consiste  en  ser  á
la  vez  activo  y previsor.  No contar  en ningún  casocomo
fuerzas  reales  más  que  aquellas  que  á  la  primera  señal
podáis  movilizar,  y  proponeros  siempre  amenazar  las
costas  del enemigo  antes  que  el enémigó,  cualquiera  que
sea,  pueda  bloquear  las  vuestras.,  Lissa.ha  demostrado
que  es  en  extremo  peligroso  elegir  para  el  primer  en
cuentro  todo  otro  objetivo  que  no  sea  la. escuadra  ene
miga.

Los  franceses,  después  de detenido  estudio,  esta’ban de
cididos  á  atacar  los primeros  con  toda  energía,  antes  que
nuestras  fuerzas  pudieran  reunirse  para  el mismo objeto.

Entre  los  barcos  más  modernos,  los  qu  no  estaban  ya
totalmente  armados,  estaban  próximos  á  terminar  su  ar
mamento,  no faltándoles  para  poder  hacerseá  la mar  más
que  pequeños  detalles,  como eran  el completo  de  las  do
tácioneS,  víveres,  etc.,  que  podían  embarcarse  en  pocas
horas.  Los  Comandantes  y  segundos  Comandantes  ha
bían  embarcado  ya,  y  la  disciplina  era  tan  rigurosamente
mantenida,  que ni  de día ni  de  noche  podían.  ausentarse
los  dos á la  vez.

Ningún  retrasó  podía  ocasionar  en  la salida  del  buque
el  completo  del  estado  mayor  y  de  la  tripulación.  En
Fráncia  todo Oficial de Marina  está  asignado  ¿1 un  depar
tamento  marítimo,  en donde  tiene  su residencia  habitual,
si  alguna  disposición  especial  no  le  autoriza  para  vivir
en  otro  punto.  De  esté  modo  está  siempre  dispuesto  para
embarcar  al  recibir  la  orden.  Disfruta  siempre  el  sueldo
completo.  Si  no está  en la  mar,  vive  en pabellones,  áme

nos  que  no tenga  permiso  especial  ó regrese  de una. cam
paña  en el extranjero.  ¡Qué sencillo y flatural  parece  todo
esto,  y,  sin embargo,  cuánto  se aleja  de nuestra  organiza-
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ción,  en la  que  los  Oficiales,  al ser  promovidos  á este  em
pico,  reciben  una  pequeña  gratificación  y se  retiran  á sus
casas  de  campo,  en  donde  viven  plantando  coles,  hasta
que  les llega  el  turno  de  embarcarse!  Todo  entonces  es
nuevo  para  ellos, yel  primer  año  tienen  que  dedicarlo  á
digerir  los últimos  reglamentos  y  familiarizarse  con  los
adelantos  introducidos  en  la  artillería  Ó  en  la  táctica
mientras  permanecieron  alejados  del  servicio.

lEn  cuanto  al  personal  de  marinería,  jamás  estuvo
Francia  en mejores  condiciones  para  haceruna  leva  tan
considerable.

Además  de los  que sirven  en los  barcos  de la escuadra,
tiene  Francia  un  gran  contingente  de  marineros,  qúizás
los  mejores,  que  salen  todos  los  años  en  buen  número
para  las pesquerias  de Terranova  é  Islandia.

Para  tenerlos  más  á mano  en un  momento  dado,  todos
los  años  deben presentarse  á las  autoridades  antes  de  su
salida  para  las pesquerías.  Durante  la guerra  de  Crimea
fud  necesario  enviar  transportes  á  Terranova  y  á  Islan
dia  para  recoger  gran  número  de  pescadores  destinados

al  armamento  de la flota, y gracias  al retraso  que por  esta
circunstancia  sufrieron  los  barcos  franceses,  pudimos
llegar  bis  primeros  al  Báltico.  En  todos  los  puertos  de
Francia  hay  un  agente  encargado  de la inscripción  deto
dos  los marineros,  que  conoce  el  paradero  de  cada  uno
de  ellos.

Estos  agentes  habían  sido  advertidos  secretamente.
Los  anuncios  convocando  á  las reservas  hasta  la  edad de
treiñta  y  cinco  años  habían  sido  publicados  en  la  tarde
del  28 de Febrero.  Al  día  siguiente,  10.000 hombres  eran
transportádos  por  ferrocarril  ¿  la  capital  del  Departa
mento  sin  retrasos  ni dificultades,  pues  en  contratos  ce
lebrados  antes  con  las Compañías  de  ferrocarriles  esta
ban  previstos  estos transportes  extraordinarios.  Algunos
pescadores  de la  cota  opusieron  cierta  resistencia  ¿1 esta
leva  intentando  huir  en  sus  embarcaciones,  que  füeron
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bien  pronto  apresadas  y  sus  tripulantes  arrestados,  prefi
riendo  al fin el uniforme  militar  al grillete  del presidiario.

Los  Prefectos  marítimos  de  todos  los  puertos  estaban
también  advertidos,  y,  sin  precipitaciones  ni  atropellos,
pronto  quedó  en  disposición  de  embarcar  todo  el  pero
nal  y material  necesarios  para  completár  el  armamento
de  los  barcos’eí  reserva.  Al  mimo  tiempo,  las  chalanas
de  transporte  estában  dispuestas  en lugares  á  propósito.
De  este  modo, .d las  ocho de la  mañana  del díasiguiente,
cuando  el  Ministro  telegrafió  desde  Pa±ís  esta  sencilla
palabra  movi  lados,  la  operación  se  llevó  ñ cabo  sin  nin
guna  confusión.

Los  reservistas  habían  llegado  la  noche  antes  por  fe-.
rrocarril,  dirigiéndose  á  los cuarteles  en donde  se  les  in
dicaba  el  barco  de su  destino.  Fueron  equipados  y  se  les
dió  una  comida.  Y así  dispuesto  todo,  cuando.  se  recibió
lá  orden,  se  trasladaron  t  sus  respectivos  barcos  sinpér
dida  de tiempo.  .  ,

A  las  dos  de  ‘la tarde  próximamente,  las  autoridades
del  Arsenal  informaban,  al  Ministro  que  las  escuadras
estaban  listas  para  hacerse  ‘á la  mar.

¿Qué  pasaba  entretanto  en  Inglaterra?
El  primer  Ministro,  después  de  conocer  la  nóta  de

Francia,  reunió  el Gabinete  y dió órdenes al  Cómandante
en  Jefe  y  al  primer  lord  del Almirantazgo  para  que  estu
vieran  listos  ¿1 todo  evento.  Aunque  la  nota  de  Francia
se  limitaba  á demandar  del  Gobierno  inglés  que  dentro
de  las  veinticuatro  horas  siguientes  á  la  presentación  de
la  nota,  éste  adoptara  las  médidas  necesarias  para  la
evacuación  de las  tropas  de  ocupación  en  Egipto,  la  si
tuación  se’ juzgó  muy  seria.  Con el tiempo empleado  para
la  reunión  del  Consejo,  se  hizo  demasiado  tarde  para  po
ner  en movimiento  los  Arsenales  aquel  mismo  día.  Ada
más,  estos  sucesos  se  desarrollaban  en  momentos  muy
desfavorables  para  nosotros.  La  escuadra  de  la  Mancha
había  regresado  de  un  crucero;  los  barcos  completaban
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sus  provisiones,  mientras  que  la  mitad  de  los Dficiales  y
del  equipaje  estaban  con  permiso.  Ocho  días  antes  esta
escuadra  debía  estar  dispuesta  para  ganar  inmediata
mente  á  Gibraltar  y  reforzar  así  la  del Mediterrdneo.  Sin
duda  ninguna,  esta  situación  no había  pasado  desaperci
bida  para  Francia  al  elegir  el momento  para  presentar  su
demanda.  A pesar  de todo,  se  expidieron  órdenes  urgen
tes  para  que  inmediatamente  se llamará  á  los  Oiiciales  y
marineros  que  estaban  con  licencia  y  se. completara  el
aprovisionamiento  de  los  barcos  para  ponerlos  rápida
mente  en estado  de salir  á  la  mar.

Cada  uno  de los Almirantes  Comandantes  de los depar
tamentos  recibió  un  telegrama  cóncebido  en  estos  tér
minos:  Prepardos  para  movilizar  la  flota  mañana  d  las
seis  de  la  mañana.

Una  parte  del  Gabinete  se  encargó  de  discutir  los  tér
minos  de  la  contestación  que  debía  darse  al  Embajador
de  Francia,  mientras  que los  Ministros  de  Guerra  y  Ma
rina  se  ocupaban  en  trazar  las  primeras  líneas  del  plan

-     de operaciones  que  se  habría  de  adoptar  si  el  resultado
de  las negociaciones  no  fuera  favorable.

De  aquí  surgieron  curiosas  revelaciones.  Cada  uno  de
los  dos Ministros  tenía  preparado  de  antemano  un  plan
aplicable  á  las  éircunstancias  de  aquel  momento,  perócorno  ninguno  de los  dos se había  puesto  de  acuerdo  con

su  compañero,  cada  combinación  exigía  para  su  buen
éxito  preparativos  que  hacEan indispensable  la  pérdida
de  muchos  días.  Al  ejército  estd  encomendada  la  misón
de  defender  los  puertos  y  nuestras  posesiones  del  exte
rior,  pero  el ejército  no. se  había  cuidado  nunca  de  que

sus  Oficiales  supieran  lo  que  es  un  ataque  dirigido  por
mar,  y admitía  de buen  grado  la  especie  absurda  de  que
es  tan  fácil  organizar  una  expedición  lejana  como  sor
prender  una  posición  fácil  de tomar.

Como  se les había  dicho  que no  se  debía  contar  con la
ayuda  de la  Marina, porque no  era posible mantener  coas-
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tantemente  los barcós  en  un  punto  determinado  para  re
chazar  una  agresión  que podía  no  producirse  nunca,  el
plan  de defena  del  ejército  prveía  el caso  de tener  que
luchar  contra  una  potente  escuadra  y  contra  numerosas
fuerzas  de desembarco.  Juzgada  así  la  situación,  habría
necesidad  de  tener  en cada  puerto  un pequeño  ejército  de
guarnición,  como había  dicho  uno  de los  últimos  Secre
tarios  de Estado:  Para  la  guarnición  de los puertos  y  de
los  depósitos  de carbón,  necesitamos  lo  menos  125.000
hombres,  sin  contar  los  contingentes  locales  que puedan
suministrar  ciertas  estaciones  lejanas.  Pero  las  colonias
no  habían  recibido  estas  tropas,  y  ahora  se  le  pedía  al
Almirantazgo  de  un  golpe  quedispusiera  lo  necesario
para  transportar  y dar  escolta  á  ls  contingentes  que era
necesario  enviar  para  completar  el efectivo de las  guarni
ciones  en  cuestión.

Fácilmente  se pudo  demostrar  no  sólo el  peligro  á  que
exponía  esta  o3eraciónen  aquel  momento,  sino  que  era
de  todo  punto  impracticable,  estando  cubiertos  otros  ser
vicios  que se  le habían  encomendado  á  la  escuadra.

El  Almirantazgo;  por  su parte,  considerandc  el peligro
que  corría  Inglaterra  si Francia  se  apoderaba  de cirtas
posiciones  que  dominan  dos de nuestras  vías  comerciales,
había  contado  con  enviar  inmediatamente  fuerzas  com
binadas  para  ocuparlas.  Pero  se  había  olvidado  de enten
derse  con las adtoridades  militares,  y  ahora  se  apercibía
de  que  la  organizacin  militár  no  permitía  embarcar  rá
pidamente  un  cuerpo  de  ejército  de  esta  importancia.
Arrastrados  por  un  secreto  deseo  de rivalizar  con  las po
tencias  continentales,  habiamos  dirigido  todos  nuestros
esfuerzos  sobre  la  formación  de  tres  cuerpos  de  ejército
de  cerca  de 35000 hombres  cada  uno,  y  ahora  se  podía
juzgar  del resultádo  de tan  hermoso  trabajo.  El  Gabinete
fué  informado  de que  el primer  cuerpo  de ejército  podía
embarcarse  en  el espacio  de una  semana;  pero las exigen
ciás  del Almirantazgo  eran  más  modestas:  no estaba  en su
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ánimo  embarcar  el  cuerpo  expedicionario  de  Crimea  y
creía  atender  á  las  necesidades  del  momento  con  5.000
hombres,  formando  un  cotijunto  armónico  or  todos  con
ceptós,  condición  imposible de satisfaçer,  pues conduciría
á  la  dislocación  de. todo  el organismo  militar.

¿Por  qué  entonces  no  se  echaba  mano  de  la  Marina?
Porque  la  tiarinei-fa  en activo  era necesaria  para  cómple
tar  la  tripulación  de los barcos,  y  en  cuanto  á los  que  no
estaban  embarcado  en  tiempo  de  paz,  se  reservaban
pal-a  el día  en que  se hiciera  necesario  armar  más  barcos.
Es  verdad  que  en iguales  circunstancias  se  había  utiliza
do  la  marinería  para  servicios  análogos.  Cuándo  en cual
quier  parte  de  Irlanda  se  producía  alguna  agitación,  se
dirigían  al  Almirantazgo  en demanda  de una  ó más  com
paifias  dé marinería.  En estas  pequeñas  expediciones  de
guerra  todos  se  han  dado  cuenta  de las  excelentes  condi
ciones  de éstas tropas  para  prestar  los primeros  serviciós,
siempre  rudos,  y para  preparar  él camino  á los que debían
venir  detrás  á  reccgel-  honores  y gloria.  Pero  én  el  caso
presente,  la  guerra  que  acababa  de  declararse  parecía
envolver  tal  importancia,  que la Marina  no podía,  en rea
lidad,  distraer  ni uno solo de sus  hombres.

¿Cómo  se había  podido  perder  de  vista  en nucstro  país

que  la  mejor  organización  militar  sería  aquélla  qu  nos
permitiera  enviar  rápidamente  las tropas  expedicionarias
sobre  un  punto  cualquiera  del globo? Y no sobre  uno solo,
sino  sobre  muchos  á la  vez.  En  1809, por  ejemplo,  tenía
mcs  tropas  operando  en  Welcheren,  Sicilia   Portugal.

Después  de  inconvenientes  discusiones,  se  decidió,  ni
fin,  que cuatro  regimientos  de línea  y  un  regimiento  tic
Marina  se  encargaran  de este  servicio.

Mientras  esto  pasaba,  el primer  Ministro  y  sus  compa
fieros  de Gabinete  habían  llegado  á un  acuerdo  sobre  los
términos  en  que  debía  redactarsé  la  contestación  á  la
nota  del  Góbierno  francés,  que  en  substancia  decía  así:
Que  si bien  el Gobierno  reconocía  el  compromiso  de reti
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rar  las  tropas  de ocupación  tan pronto  çomo el estado  del
país  lo permitiera  (compromiso  que  continuaría  hasta  el
momento  en que  la  evacuación  se  realizara),  Inglaterra,
sin  embargo,  consideraba  incompatible  con  su  dignidad
dar  en el límite  de tiempo  indicado  en la flota  deFrancia
la  seguridad  de  adoptar  medidas  inmediatas  para  la  eva
cuación.  Aunque  todos  estimaban  que  no  se  podía  dar
otra  contestación,  juzgaban  inevitable  la  rotura  de  las
hostilidades.

Esto  ocurría  después  de  media  noche.  Los  Ministros  se
separaron  para  volverse  í  reunir  d las  diez de la  mañana
siguiente,  con  objeto  de  leer  la  respuesta  del  Gobierno
francés,  mientras  que la  fuerzas  de mar  y tierra  se  pon
dríaninmediatamente  en pie de guerra

Al  día  siguiente,  todos  los  periódicos  publicaban  una
nota  oficiosa  reproduciendo  todos  los términos  de la  con
testación  acordada;  pero  añadiendo: que,  gracias  á  las se
guridades  que  se  habían  dado,  el Gobierno  de S. M. tenía
contianza  en que se mantendrían  nuestras  relaciones  amis
tosas  con  Francia.

No  debía, sin  embargo,  ser  así.  Después  de un  cambio
considerable  de telegramas  entre  Londres  y  París,  á las
dos  de la  tarde,  el Embajador  de Francia  pásó una  nota  al
Ministerio  de  Estado  delarando  que,  como  no  podía  ob
tener  una  respuesta  satisfactoria  a la demandatanmode
rada  de su  Gobierno,  estaba.  autorizado  para  informar  á
los  représentantes  deS.  M. que  los  Comandantes  en Jefe
de  las  fuerzas  de mar  y tierra  de la  República  habían  re
cibido  el  encargo.  de eínplear  represalias  sobre  los Esta
dos   súbditos  de 5.  M.

A  las tres  de  la  tarde  de ese  mismo  día,  la  escuadra
francesa  abandonó  á  Tolón.

EsTADo  DE EuRoeA  —Detengámonos  ahora,  antes  que

se  desarrolle  el primer  acto  de  ese gran  drama,  y  pasemos
rápidamente  la  vista  por  encima  del estado  de Europa  en
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este  momento,  examinando  los  recursos  que  unt  y  otra
Nación  podían  esperar  de  las  demás  potencias.

La  triple  alianza  estaba  prácticamente  disuelta.  Italia
había  encontrado  el  esfuerzo  demasiado  considerable  y  se
había  visto  obligada  á  reducir  su  ejército  y  su  flota.  Una
gran  parte  de  la  Nación  advertía  al  presente  la  falsa  po
lítica  que  se  habia  seguido.  El  punto  débil  de  Italia  está
en  la  gran  extensiónde  sus  costas;  su mayor  peligro,  por
esta  razón,  debía  temerse  por  mar  el  día  en  que  súrgiera

un  conflicto  con  otra  Nación  que,  teniendo  puertos  próxi
mos  á  ella,  tuviera  á la  vez  una  potente  escuadra.  Su  fr9n-
tera  terrestre,  relativamente  corta,  es  fácil  de  guardar
por  un  ejército  apoyado  en  fuertes  posiciones,  y  para
mantenerse  en  esta  actitud  defensiva  no  es  de  ningún

modo  necesario  mantener  sobre  las  armas  fuerzásconsi
derables.  Por  otra  parte,  estando  casi  por  entero  envuelta
por  el mar,  y  poseyendo  como  posee  muchas  islas  de  gran
extensión  é  importancia,  es  evidente  ue  lo  que  necesita
Italia  antes  que  todo  es  una  Marina  cuyo  podr  sea  pro
porcionado  á  sus  intereses.

Italia  comprendió  bien  esta  necesidad  gastando  mucho
dinero  para  la  creación  de  una  flota;  pero,  por  una  ambi
ción  que  no  han  sabido  contener,  los  italianos  han  cons
truido  un  corto  número  de  barcos  de  dimensiones  enor
mes  en  lugar  de  construir  un  número  mucho  mayor.  de
barcos  de  tonelaje  regular,  que  les  hubiera  asegurado  más
eficazmente  la  protección  de  sus  costas.  En  el  caso  que
Italia  se  viera  atacada  por  un  lado  ó  por  otro  del  litoral,
es  evidente  que  la  Europa  central  no  estaba  en  condicio
nes  de  prestarle  auxilio  en  el  punto  preciso  en  que  lo  ne
cesitara.

Las  flotas  de  la  ti-iple  alianza  eran  inferiores  á  las  de
Francia,  y  un  solo  aliado  que  le prestara  protección  en  el
mar,  por  débil  que  fuera,  hacía  crecer  de  modo  conside
rable  esta  superioridad.  Los  tres  ejércitos  reunidos  eran,
desde  luego,  formidables;  pero  ya  lo  hemos  dicho,  Italia
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no  necesitaba  socórros  para  mantener  trna  actitud  defen
siva.:Por  qúé  contó  con  el  apoyo.d  lngláteri-a?  Nuestra
política  internacionales  variable,  todo  el  múndo  lo sabe:
no  nos gusta  aliamos  pórcomproniio.  Con mucha.pru-.
dencia  habíamos  guardado  una  actitud  neutral,  que Italia
se  arrepentía  de no  haber  irnitádó,  pues  corlio potencia
neutral  hubiera  atraído  mejor  nuestras  simpatías   hubie
ra  conseguido  con  más  facilidad  nuestro  apoyo  efectivo
para  el  caso en  que pudiera  ser  amenazada  pór  mar

Pero  en un momento  de despecho,  Italiahabía  abrazado
una  causa  que  la  exponía  á  grandes  puligros;  Nuestra
fantástica:  adquisición  de:Chipré  dejó áFÑncia  en  liber
tad  de apoderarse  d  Túnez,  y desde  esté rnórnento, Italia
se  indispuso:coñ  Francia.  Nosotros  no  hábíamós  ganado
nada,  pues  una  isla  sin  puerto,  es  conio  un  af-senal  sin
dárséna;  pero  el  sueñó  dorado  de  lord  Beaconfield  se

habíarealizado,  y Francia  había: aduirido  el niejor puer
to  quizás  del mundo,  Bicerta  Irritada  Italia,  aunque.  
justo  motivo,  de ver  á  Bicerta  en manos  de los franceses,
se  lanzó  imprudente  en  los.: cuantiosos  gastos  que  le  aca—
rred  su  última  alianza,  en  vez  de  procurarse  la  amistad•
de  Francia.  Tales  fueron  los  argumentos  aducidós  pór
una  gran  parte.  de la  prensa  italianaduate  el verano  y
otoño  .de  1894,  argumentos  que  á  su  vez  recogierón  y
sostuvieren  hábilmente  los  periódicos  franceses,  hasta
que  al  terminar  el  año  Italia  se  desprendía  de  la  triple
alianza.  .  .  .  .  .  .  .  .  .

Las  demás naciones  europeas,  no  estaban  por  el: mo
mento  dispuestas  á. agitarse.  Se  observaban  las  unas  á
las  otras,  prontas   tomai. parte  eñ  una, lucha  que  había
.de  librarse  exclusivamente,  en  el  mar.  En  los  planes  de
Rusia  no  entraba  de  ningún  modo  distraer  fuerzas  del
Báltico,  en.donde  mantenía  una  flotá  acorazada,  destina
da. á  medir  un  día sus  fuerzas  con la joven: Marina  alema
na..  Sin  embargo,  estaba  dispuesta  á  unirse   Francia  si
Austria  y Alemania  se decidieran  á interve.nir.  Pero como

roMO  xI.—EzRo,  1897.                              2
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el  conflicto  no  debía  interesar  á  los  inmensos  ejérciios
del  Este  y del Oeste  de Europa,  esas  dos naciones  no ten
drían  razón  justificada  para  auxiliamos.  Desde  luego,
Alemania  no  se  movió,  convencida  de  que  los  aconteci
mientos  habían  de desenvolverse  siempre  en  sentido  favo
rable  para  ella.  En los  últimos  años  se  han  hecho  repeti
das  declaraciones  en el sentido  de’que los  acontecimientos
parecen  presagiar  la  decacencia  de  nuestro  comercio  y
la  extensión  del de Alemania.  Sus  barcos  se  encuentran
hoy  en todos  los  mares,  y  en  algunas  partes  en  mayor
número  que los  nuestros.  A  todos  los  países  adonde  emi
gran  los hijos  de Alemania,  los acompaña-la prosperidad.
¿No  han  dominado  otras  naciones  el Océano  en otro  tiem
po  como lo dominamos  hoy nósotros? ¿No han-perdido  esa
supremacía?  ¿Quién podría  preveer  que Holanda sobrepu
jaría  á España  y que  más  tarde  Inglaterra  acapararía  el
tráfico  del comercio  del mundo? ¿No podríamos  nosotros
ó  nuestra  vez sér  suplantados  por  Alemania?

Inglaterra  en  guerra,  ¿no  significa  un  aumento  de co
mercio  para  los neutrales?  É Inglaterra  vencida,  ¿nosig
nificaría  la  rufna,  quizás  definitiva,  de  su  poder  comer
cial?  Si,  de  otro  modo,  Inglaterra  fuera  victoriosa,  el
natural  debilitamiento  de Francia  no  desagradaría  á Ale
mañia.  De todas  maneras,  la  gran  Nación  militar  no  po
día  venir  en ayuda  de  una  de  sus  grandes  competidoras
comerciales.

Así,  una  vez  más,  las  dos grandes  rivales,  solas enfren
te  uña  de  la  otra,  desde  que  Holanda  se  había  retirado
de  la  lucha,  iban  á  disputarse  la  supremacía  del Océano.
Durante  los  últimos  ochenta  años  de  paz  marítima  (pues
la  guerra  de Crimea  no  alcanzó  los últimos  adelantos  na
vales),  la  supremacía  de  los  mares  había  llegado  á ser
para  nósotros  cuestión  de  vida  ó muerte.  Para  Francia,
por  el  contrariO,  como su  comercio  marítimo  era  insigni
ficante,  y  sus  colonias  contribuían  muy  poco á  su rique
za,  una  derrota  en  el  mar  no  representaba  para  ella la
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rúína  material.  Su  poder  naval  nunca  había  estado  más
débil  itado  que  en  1815, y,  sin  embargo,  desde  1840 estaba
preparada  de nuevo  á  provocar  á  la  reina  de  los  mares..
Sus  mejores  Oficiales  declaraban  entonces  que,  tanto  en
material  como  en personal,  la  Marina  francesa  estaba  ¿1
igual  altura  que  la nuestra.

Por  otra  parte,  una  vict’ria  le permitiría  arreglar  an
tiguas  deudas  y rescatar  comarcas  que  considera  como
propiedades  de  derecho.  En  cuanto  á sus  fuerzas  de tie
rra,  eran  tan  numerosas,  que  bien  podía  distraer  las ne—
cesarias  para  organizar  una  ó  dos  expediciones  colonia
les,  sin  debilitar  sensiblemente  su  ejército.

ORGANIzAcIÓN  PARA  LA  GuERRA.—Tal  era  la  situación
géneral  en  la tarde  del  1.0  de  Marzo,  en  que  las dos  na
ciones  se  encontraban  dispuestas  á  probar  el  valor  de
esta  organización,  que  con  detenido  estudio  se  habían
esforzado  en llevar  hasta  la  perfección.

Pero,  en primer  lugar, ¿cómo apreciaba  cada una de ellas
los  distintos  aspectos  de esa  situación  que se  denominaba
estado  de guerra?  Organizar,  equipar  una  fuerza  armada
llamada  á  combatir  en  tierra  ó  en  mar,  y  conducirla  al
combate  cuando  llegue  el momento,  son  ó  deben ser  dos
funciones  esencialmente  distintas.  Si  un  Oficial  de alta
posición  pretende  intervenir  los  más  pequeños  detalles
dé  la  formación  y  entretenimiento  de  las  escuadras  ó  de
los  ejércitos,  perderá  un  tiempo  precioso  que  debiera  de
dicar  al  estudio  de los  probl’emas de estrategia  y  de tác
tica  que  reclama  el manejo  de estos  organismos.  Ver  qué
fuerzas  se  necesitan  y preparar  inmediatamente  el plan
de  campaña  que  responda  á todas las eventuali4ades,  son

funciones  que  incumben  al  Estado  Mayor  general,  mien
tras.  que  el  personal  del  Ministerio,  más  especialmente
encargado  de  la parte  administrativa,  debe  ocuparse  en
satisfacer  las  atenciones  materiales  de la  campaña.  Este
sistema,  llevado  á su  más  alta  perfección  en los ejércitos
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dé  las  potencias  continentales,  hizo  sentir  su  influencia
enla  organización  de las fuerzas  navales,  imponiendo  la
necesidad  de  adoptar  métodos  análogos.  Alemania,  que
con  gran  talento  práctico  puso dos Generaes  á la  cabeza
de  sú Marina,  consiguió  de  este  modo  una  organización
para  la  gurra,  igual,  si  no  Superior,  dia  de otros  Esta
dos  que  mantienen  sus  escuadras  armadas  después  de al
gunos  siglos.  Francia  tiene  hace  muchos  años un  Estado
Mayor  general  cuyo  especial  objeto es la  organización  de
la  guerra  Tiene,  además;  al lado  de este EstadoMayor  un
Consejo  Superior,  compuesto  por  lós  Oficiales más  emi
nentes,  cuyo  Consejo  se  reúne  periódicamente  en  París,
y  somete  á la  aprobación  del  Ministro  todas  las  mejoras
que  deben  introducirse  en los  medios. de ataque  y  defen
sa.  De  este  Consejo  forman  parte,  además  de los Oficia
ls  más distingúidos,  los  Comandantés  en  Jefe  de las es
cuadras  del  Mediterráneo  y  del  Norte,  y  los  Prefectos
marítimos  de los cinco  Departamentos.  Creado  hace  cm
ó  años  solamente;  su  formación  llamó muy poco la aten
ción  en  el extranjero,  pero  es  evidente  que una ASaínblea
así  constituída  reúne  las mejorés  condiciones  para  estu
diar  los  problemas  de  estrategia  y prestar  eficaz ayuda
al  Ministro  que  esté  al  frente  de  un  Departament  tan
importante.

Este  Consejo  se  había  reunido,  como de costumbre,  dos
meses  antes,  y  cuando  sus  miembros  se  separaron  para
volver  á  sus habituales  ocupaciones,  quedó sancionado  un
plan  completo  de operaciónes.  Una  de las  ventajas,  y  no
la  menos  estimable,  de este  Consejo,  era  que comprendía
en  su seno  á los  que  eventualmente  estaban  encargados
de  dirigir  las operaciones.  Todos  estaban,  pues,  dispues
tos  á  obrar,  y cuando  recibieron  la  orden  de  movilizar,
como  ya  conocían  de  antemano  los  planes  decretados,
pudieronlievarlos  á  la  práctica  sin  esperar  nuevas  ór
denes.

Veamos  ahora  cómo se procedía  en Inglaterra.  El Con.
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sejo  del Almirantazgo,  en cuanto  á  la  parte  administrati
va,  tenía  precedentes  que  lo enaltecían.  Los había  condu
ciclo al  éxito  en momentos  muy  difíciles,  valiéndose  de un
sistema  de administración  que  rivalizó  con ventaja  con el
de  nuestro  pequeño  ejército  en  la  guerra  contra  Prusia
en  1854. Péro  la  expedición  de Crimea  fué  muy  especial
mente  una  cuestión  de  transportes,  y pára  este  servicio
nos  encontrábamos  eñ  condiciones  por  encima  del  nivel
éomún.  Por  eso puede  decirse  que  Inglaterra  venció  en
Crimea  más  que  gracias.  á su  organización  militar  á  pe
sar  de ella.  Sin embargo,  en la  época  á que nos referimos,
se  había  iniciado  ya  un  movimiento  de  avance  en la  co
rriente  de las  ideas  modernas.  Después  de  una  oposición
considerable,se  había  creado  un  departamento  especial,
encargado  de estudiar  las  Marinas  extranjeras  y  propo.
ner  los medios  más  eficaces para  armar  nuestras  fuerzas
particulares.  Aunque  en  pequeña  escala,  este  departa

mento  había  realizado  ya trabajos  de incontestable  utili
dad;  pero  por  un  vicio  de nuestro  sistema  de gobierno,  el
representante  de la  Marina  en la  Cámara  de los Comunes
era  con  frecuencia  un  hombre  poco  versado  en. los asum
tos  de la Marina  militar,  y  sin  más títulos  para  ocupar
este  puesto  que  haber  dirigido  con  éxito  una  pequeña
compañía  de navegación  comercial  ú otra  empresa  priva
da;  el nuevo  departamento  empleaba  la  mayor  parte  del
tiempo  en  preparar  respuestas  sobre  todos  los. asuntos

imaginables  para  poner  á  este  gentlerncin  en  estado. de
contestar  con  algún  conocimiento  de causa  á  las  conti
nuas  preguntas  que le hacían  los miembros  del..Parlamen
to,  más  competentes  que  él. Los  asuntos  de Marina  se pi
sieron  de moda,  y todo  el mundó  se creyó  con  derecho. á
interpelar  sobre  ellos,  haciend,o  comparaciones  entre
nuestra  flota y  lá  de las  otras  potencias.  .  .:.

Agobiado  el  inteligente  departamento  por  el  gran.  nú
mero  de consultas  .que se  le  hacían  y.por  la  continuas
censuras  de que  era  obje  o, . se.  vió  obligado  á sostener
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que  nuestras  escuadras  eran  en  aquellos  momentos  mu
cho  más  fuertesque  cualquiera  combinación  (le  dos es
cuadras  extranjeras,  mientras  que  á  los  pocos  días  un
nuevo  Ministerio,  al.apoyar  una  enmienda  para  el aumen
to  de créditos,  demostraba  con  toda  claridad  que  había
mos  llegado  á ser  una  potencia  de segundo  orden:

Durante  este  tiempo,  el Consejo  seguía  ocupándose  de
la  confección  del  reglamento  de  uniformes,  tarea  que
absorbía  toda  su  atención  desde  algunos  meses  antes.
Cada  individuo  llevaba  en  la  manga  una  insignia  mdi—
cando  su especialidad; unos  llevaban  dos torpedos  en cruz,
los  artilleros  tenían  por  divisa  dos cañones,  una  pala  de
signaba  los fogoneros  y el carpintero  se dejaba  reconocer
por  su  hacha.  No  se  había  llegado  á  un  acuerdo  sobre
cuál  debía  ser  el emblema  de los  sirvientes  del  comedor,
pues  mientras  una  parte  del Consejo  opinaba  que  debían
llevar  un  cuchillo  y un  tenedor  cruzádos  sobre  el hombro
izquierdo,  uno  de los Consejeros,  gran  partidario  de la so
briedad  y de la  prohibición  de bebidas  alcohólicas,  quería
que  el  distintivo  fuera  un  platillo  y  una  taza.  Discutido
•este importante  punto,  y  cuando  el  Consejo  se  disponía  á
trasladar  su  decisión  al  primer  lord  del  Almirantazgo,
recibió  un  mensaje  de  esta  autoridad  dándole  cuenta  de
la  nota  de Francia,  de las órdenes  que se habían  circulado
á  los Oficiales,  y recomendando  á  los  miembros  del Con
sejo  el estudio  detenido  de  las  operaciones  que  era  ur
gente  emprender.

Teniendo  en  cuenta  la  facilidad  con  que  movilizamos
una  gran  flota  durante  el verano  de los últimos  años  para
hacer  maniobras  navales,  y  que  salvo  algunas  averías
imprevistas,  habríamos  sido capaces  de doblar  práctica
mente  las  flotas  estacionadas  en nuestras  costas  en el  es
pacio  de cuarenta  y ocho horas,  el  Consejo juzgó  posible,
en  los  momentos  actuales,  vencer  todas  las  dificultades
para  conseguir  un  resultado  parecido.  Pero  bien  pronto
se  apercibieron  de que habían  hecho mal  fiándose de estos
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precedentes,  para  jizgar  nuestro  grado  de  preparación,
pues  en las  circunstancias  de que  ya  hemos  hablado,  la
fecha  era  conocida  de  antemano  y  los  armamentos  esta
ban  cuidadosamente  guardados  en  los  Arsenales.  Una
vez  terminadas,  las  maniobras,  no  nos  habfams  vuelto
á  ocupar  de los barcos  que  habían  tomado  parte  en ellas,
ni  habíamos  atendido  los  informes  de  los  Comandantes
indicando  las  necesidades  más  urgentes;  pero, en cambio,
todos  los  esfuerzos  de  los  Arsenales  se  habían  utilizado’
en  las nuevas  construcciones,  para  mostrar  al  mundo  en
tero  la  rapidez  con  que  eramos  capaces  de construir  un
barco  moderno  de combate.

A  fuerza  de  insistir  cerca  del  Ministro  de  la  Guerra,
habíamos  conseguido  reúnir  las  municiones.  necesarias
para  el aprovisionamiento  de todos los barcos  en reserva,
pero  no teníamos  locales  apropósito  para  gúardarlos,  ni
embarcaciones  pequeñas  para  transportarlos  á  bordo.

Gracias  á  los avisos  circulados  de antemano,  se  pudie
ron  conseguir  chalanas  suficientes  para  este  servicio,
dándose  un  espectáculo  no  visto  en  estos  últimos  años:
una  docena  de barcos  atracados  á  los  muelles  del  Arse
nal,  embarcaban  á  la  vez us  pertrechos  de guerra  Peró
dar  la  orden  de movilizar  en  unmomento  cualquiera,  sin
haber  tomado  antes  ninguna  medida,  era  exponerse  á en
contrar  desprevenidos  á  todos  aquellos  que  toman  una
parte  esencial  en el armamento  de un barco.

Así  fué, en  efecto;  cuando  al recibir  la orden,  los Almi
rantes  reclamaron  con urgencia  los proyectiles  y pólvora
necesarios,  los Oficiales encargados  del aprovisiónamien
to  de artillería  se  declararon  incapaces  de poder  efectuar
el  transporte  de  municiones  sin  órdenes  prévias  de los
cuarteles  generales  y sin  algunos  preparativos  indispen
sables  para  este  servicio.  Bien  patente  resultó  en  esta
ocasión  la  anomalía  de  que los  elementos  más  esenciales
para  el  armamento  de un  barco  estén  bajo  la  inspección
de  la  autoridad  militar.  Los  ‘dos organismos,  Ejército  y
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Marina.,  consumen  pólvora;  teóricamente,  un  aprovisio
namien  común  es  económico,  pero  haciendo  el  mismo
razonamiento,  ¿por qué la Marina  no suministra  zapatos  á
la  tropa  ya  que provée  de estas  prendas  l  los  marineros?
Esta  fué  una  primera  causa  de retraso  en  el  alistamiento
de  losbuques.  La  inercia  de los  artilleros  hizo  necesaria
una  enérgica  deerminación  del  Almirante;  mandó  uiio
de  sus  Ayudante  de canipo  á  que se  encargara  del man
do  del Parque  de Artillería,  mientras•  que otro  Ayudante
embargaba  todas  las pequeñas  embarcaciones  del puerto.
Este  Almirante  recordaba,  sin  duda; los  proéedimientos
empleados  por  Sir Edward  Lyons  para  desembarcar  en
Crime,  y  la  emoción  que  causó  en  el  mundo  oficial  la
manera  expeditiva  con  que  trató  á  los comerciantes  de
Constantinopla  que  se  negaban  á  fácilitar  los artículos  de
primera  necesidad.  En estas  circunstancias,  una  pequeña
irreguiaridad  facilita  maravillosamente  los  mvimientos
de  una  escuadra  ó de un  ejército.  Lo mismo ocurrió  en el
caso  que  nos ocupa:  en pocas  horas  e  recogieron  veinte
chalanas,.  qüe condujeron  á  bordo  el  cargo  de  artillería
de  los  barcos.  -

Vdncida  esta  dificultad,  se  presentó  otra  de  no: menor
importancia.  Al  recibirse  en  los  puertos  la  orden:  para
completar  las dotaciones  de los guardacostas  y de  armar
los  barcos  en  reserva,  se  .echó  de  ver  que  el  personal
disponible  era  insuficiente.  El  cuerpo  de guardias  decos
ta  aunqúe  considérable,  pues  compréndía  cerca  de  4.000
hombres,  nopodía  utilizarse,  porque  á  él estaba  corifiadó
-el servicío  de las  estaciones  de señales  que se  habían  ins
talado-  en  toda  la  costa  del  Reino  Unido.  Este  cuerpo
constituía  un  elemento  inápreciable  de nuestra  organizá
ción;  qué  nos facilitaba  noticias  rópidas  y  exactas  sobre
la  apariéión  de un  barco  en  cualquier  punto  de  nuestra
costa;  pero  tan  severa  vigilancia  sólo podía  ser  eficaz es
tando  encomendada  á personas  que  tuvieran  los  conoci
mientos  necesarios,  no  solamente  para  distinguir  un. bar-



LA  PROXIMA  GUEiRA  NAVAL

o  meicante  de uno  de guerra,  sino  también  .para  reco
nocer  la  nacionalidad  d  un  crucero  por  sólo  su  aspecto
g-eneál  Estós  destinos  no  podían  estar  ocupados  por
gentes  del interior  ni  aun  por  marinos  que  no  estuviéran
familiarizados,  con tales  servicios.

Por  esta  razón  no  se  podía  enviar  guardias  de costas  á
los  barcos.  Fué  necésario  llamar  á la reserva  naval,  pero
nadie  sabía  de  dónde  ni en  qué número  debían  reclamar-
se  los  resrvitas..  La  mayor  parte  estaban  al  servicio  de
las  Compañías  de  Correos  narítimos,  y no se  podía  dejar
á  estos  barcos  sin  marineros;  y en  cuanto  á  los pequeños
rapores  y barcos  de vela  que  se podían  desarmar  en caso
de  guerra,  tenían  muy  pocos  ó ninguno  que  pertenecie
raná  la  reserva.

Nos  habíamos  hecho  una ilusión  singular  cuando  creía
niosque  aquel  sistema  de  organización  nos  permitía  ar
mar  rápidameite  una  escuadra.

lJiia  sémána  pasó aííes  que los  5.000 hombres  llegarán
á  los puertos,  y  como  la  mayor  parte  de ellos no  habían

•    servidoeii  la Marina  del Estado,  fué  neesario  iniciarlos
en  los detalles  más  elementales  de su  iuevo  destino,  em
pleándo  otra  semana  en  enseñarles  los  primeros  pasos

•     sobre los  barcos.
Sin  einbargo  nosotros  teniamos  un  Cuerpó  con  el  .que

podíamos  contar  siempre.  Cuando  Luis  Felipe  organizó
uná  Comisión inspectóra  para  hacer  un .estudio compara.
tivo  entre  la  Matina  francesa  y  la  inglesa,  esta  Comisión
llamÓ  á su  seno á  los  Oficiales más  eminentes.  Su opinión
fué  que  la  Marina  de su  país  estaba  en  un  estado  igual,
si  no  superior,  á la  Marina  de  Inglaterra,  “pero,  decían
ellos,  Inglaterrá  tiene  una  fuerza  que  no  posee  ninguna
otra  Nación:  es  la  mnica  en  su  género  y de  un  valor, in
apreciable  para  una  flota:  el cuerpo  de Infantería  de IVla-
rina,,  (marines).  -  .Cuandó  hace  cincuenta  años,  al  intentar  armar  por

completo  una  gran  escuadra  de  operacióneS,  nos  encon
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tramos  con  que  la  marinería  de que podíamos  disponer
era  insuficiente,  las dotaciones  de los barcos  se  completa
ron  con  Infanterí a de Marina,  y  aquella  escuadra,  así  or
ganizada,  fué  por  todos  conceptos  la  escuadra  más po
tente  que surcó  el  mar  después  de las antiguas  guerras.
Una  vez más  encontramos  en ese Cuerpo  la únicareserva
seria,  y seis horas  después  de darse  la  orden  para  que  se
utilizaran  las fuerzas  de Infantería  de Marina  para  el com
pleto  de  las  tripulaciones,  estaban  instalados.  á  bordo
6.000  hombres,  tan  familiarizados  con  su  nuevo  destino
como  si jamás  hubieran  pisado  tierra.  Haré  notar  de paso
que  uno  de  los  resultados  de  esta  guerra  fué  un  sólido
lazo  de unión  entre  este  Cuerpo  y la  Marina.  Se  hicieron
algunas  reformas;  la  Infantería  de Marina  quedó  absolutamente  á  las  órdenes  de los  Almirantes  Comandantes  en

Jefe  de los Departamentos,  dedicándola  en  lo  sucesivo  A
los  ejercicios  de  artillería  A bordo,  sin  que  pudieran  ser
revistados  por  el  General  del  Distrito.  Los  uniformes  se
modificaron  en  consonancia  con  las  faenas  de  A bordo,
predominando  en las  distintas  prendas  el color  azul.  Los
Oficiales  se  consagraron  con  gran  entusiasmo  A sus  nue
vas  funciones,  desprendiéndose  sin  sacrificio  de todos  los
fueros  del Ejército  de  tierra.

Inmensa  fué  la  agitación  que se  produjo  en todo  el país
con  la  declaración  de la  guerra.  No intentaremos  descri
bir  el  estado  del  Almirantazgo  y  del  Ministerio  de.  la
Guerra.  Era  pura  y simplemente  el  caos-  Se ha  dicho que
cuando  en circunstancias  parecidas  encontraron  A Moltke
leyendo  una  novela,  contestó  A los  que,  sorprendidos
por  su tranquilidad,  fueron  á  advertirle  del temor  de una
sorpresa:  “El gran  trabajo  de preparación  para  la  guerra
está  terminado,  falta  conocer  el  resultado  de nuestros  es
fuerzos,,  Pero  el espíritu  que reinaba  en  Pali  Mali y  en
Witehall  en nada  se  parecía  al  de Moltke  en  aquella  oca
sión.  Era  urgentísimo  adquirir  infinidad  de cosas  recla
madas  por  necesarias  hacia  mucho  tiempo,  y que  no  se



LA  PROX1MA GUERRA  NAVAL            27

habian  adquirido  por  negligencia.  Cada  Ministerio  ase
diaba  .á los  demás  con  preguntas,  informes,  reclama
ciones,  etc.  Se  recIbían  constantemente  infinidad  de tele
gramas.  El  Ejército  se  había  éncargado  de  la  protección
de  los  puertos,  para  cuyo  servicio  se  había  organizado
un  sistema  de defensa  por  torpedos  de  fondo;  pero  estos
mecanismos  requieren  grandes  precauciones  para  entrar
y  salir  de los puertos  sin  exponerse  á  grandes  peligros;
por  eso se  había  dicho  con  cierta  malicia  que en  tiempo
de  guerra  nuestros  barcos  corrían  másriesgo  al acercar
se  á  las costas  de  Inglaterra  que  á las  del enemigo.  Los
acontecimientos  se  encargaron  de  demostrar  la  verdad
de  esta  predicción.  En  efecto;  la  primera  medida  adopta
da  consistió  en  fondear  torpedos  en  las entradas  de los
puertos.  Un  remolcador,  que  volvía  á  Porstmouth,  des
pués  de un  pequeño  crucero,  para  llevará  los barcos  no
ticias  de la  nueva  situación,  cometió  un  error  de rumbo,
deslumbrado  por  la  luz de un  proyector,  y  se  fué  á  pique
pereciendo  toda  su tripulación.  Este  accidente  dió motivo
á  una  acalorada  discusión  entre  la  primera  autoridad  de
Marina  y la del Ejército.  El General  de tierra  sostenía  que,
siendo  él responsable  de la  seguridad  del puerto,  á  él co•
rrespondía  desigñar  el lugar  y momento  oportuno  en que
debían  fondearse  los  torpedos,  y  que  los barcos  debían
esperar  fuera  de la  línea  de defensa,  desde  donde  los en
traría  en puerto  un  servicio  de pilotos  que  él tenía  en pro
yecto.  Un pequeño  retraso  en estas condiciones  era tiempo
precioso  para  un  adversario  osado.  El  Almirante  recla
maba  para  sí toda  autoridad  sobre  laa  aguas  del  puerto,
para  atender  al  rápido  envío  de los refuei:zos  que  necesi
taba  la  escuadra,  pues  de otro  modo no podría  entenderse
directamente  con los  Estados  Mayores  generales.

Se  intentó  un  esfuerzo  para  deslindar  las  responsabili
dades  de cada  servicio,  pero  hubo  que  renunciar  á  toda
esperanza  de  conseguirlo.  El  primer  lord  del  Almiran
tazgo  amenazaba  con su  dimisión si no se le daba la razón
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al  Almirante;  en vista  de esta  actitúd  y  ante  la  urgencia
dé  una  rápida  solución,  el  primer  Ministro  dijo  que  la au•
toridad  de Marina  ejercería  la  intervención  suprema  en
todo  áquello  que  afectara  ála jurisdicción  de Marina. Esta
decisión  no fu  bien  acogida  más  que en  los puertos,  ylos
Comandantes  generales  pronto  se  dieron  cuenta  de  la
énórnala  sitüación  en que  se  encontraban  colocados.  Lós
fuertes  se habían  guarnecidocon  destacamentos  de  ejér
cito,  pero  estos  hombres  no  tenían  la  menor  noción  para
distinguir  un  barco  amigo  de uno  enemigo,  y  estábamos
expuestos  á que  hicieran  fuego sobre  todos los barcos  que
se  aproximaran.

Después  de una  reclamación  de  los  Oficiales  que  man
daban  los  fuertes,  se  destinaron  á  éstos  un  número  de
hombres  del  Departamento  de  Marina,  impuestos  en  el
reconocimiento  de  barcos.  Tuvimos  que  reconocer  que
los  fuertes,  proyectores,  torpedos  de fondo,  etc.,  eran  de
eficacia  indudable  bajo  una  dirección  única,  pero  que  en
manos  de dos distintas  autoridades  no producían  más que
desorden  y acaso  desastres.  Dos  años  antes,  el  Ministro
dé  Marina  de  Francia  había  señalado  en  la  Cámara;  los
defectos  de esta  organización;  todas  las  naciones  habían
verificado  reformas  en  este  sentido,  cuya  necésidad
echábamos  de ver  en este  momento.  Pero  estas  transfor
maciones  no son  obra  de  algunas  horas,  y  nuestro  ene
migo  tenía  la  vista  fija en  las  lecciones  del  pasado,  para
leer  en ellas  que en los  primeros  momentos  de una guerra
teníamos  que sufrir  las consecuencias  de  nuestra  impre
visión.  Bien  sabía  nuestro  adversario  que  si  nos  daba
tiempo,  todas  estas  imperfecciones  las  haríamos  desapa
recer  bien  pronto.  Para  evitar  nuestra  reacción  necesita
ba  dar  un  golpe  certero  y  rápido.  Y  así  lo hizo.

S.  EARDLEY  WILMOT.
Capitaine  de  vaisseau.

Traducido  de  la  Revue  Maritime.  -

R.  y.                     (Continuard)
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El  alumbrado  eléctrico,  generalizado  hoy  n  todos  los
buques  de guerra,  no existía  hace veinte  años más que.,ex
cepcionalmente.  Se  le consideraba  como un alumbrado  e
lujo,  mientras  que  hoy  se extrañaría  el ver  uno  alumbra
do  con  aceite  Ó bujías,  como hasta  hace  algunos  meses  se
hacía  en  el buque-escuela  la  Couronne.

Los  proyectores  eléctricos  se  han  vuelto  igualmente
una  necesidad  absoluta  para  defensa  contra  los torpede
ros,  y  además,  s  ha llegado  á manejarlos  á distancia,pqr
medio  de la  electricidad  también,. desde  donde  los  obser
vadores  no  tengan  la  incomodidad  de  la  claridad,  más  ó
menos  viva,  de  los focos  luminosos.  En  una  palabra,  la
electricidad,  desde  hace  algún  tiempo. ya.  reina,  y.sin  ri
val,  en  todas  las Marinas  del mundo  en cuanto  alumbrado.

Este  triunfo  no será  solo,  pues bien  pronto  quizás  se la
verá  reemplazar  en los  buques  de  guerra  á  las máquinas
auxiliares  movidas  por vapor  y por  la presión  hidráulica.

A  las máquinas  de  vapor  colocadas  en  los fondos,  bajo
la  cubierta  acorazada,  con  razón  hay  que  achacarles  el
ser  el  origen  del molestísirno  calor,  no sólo por ellas,  sino
por  la  mucha  y  larga  tubería  que  exigen.  Una.válvula,  un
tubo  roto,  pueden  ser  causa  de  serio  peligro  para  el  per

..(flLe  Yac.izt, nüm  971, 1  Octubre.
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sonal.  Aumentan  las  dificultades  para  la  ventilación,  ya
tan  dificultada  hasta  el extremo,  con la  multiplicación  de
los  compartimientos  en los buques  modernos.  Y, por  últi
mo,  en el caso  de una  fuerte  sacudida  ó golpe  en las juh-
turas  que  atraviesan  los  mamparos  de  estanco,  resultan
éstos  ilusorios.  En cuanto  á las máquinas  hidráulicas,  tie
nen,  como las  de vapor,  el  defecto  de ser  muy  empacho
sas,  muy  pesadas  y exigen  mucho  gasto,  así  como una  tu
bería  larga  y muy  delicada.  Una avería  en  un solo  tubo,
en  las  proximidades  de  una  torre,  basta  para  paralizar
ésta.  Por  esto  el acorazado  chino  Cizen- Yuen,  en la  bata
lla  de Yalu,  quedó  privado  durante  todo el  combate de un
cañón  de 305 m/m.  Por  análogas  razones,  también  las  pie
zas  de 32  de los cruceros  japoileses  no  pudieron  dis
parar,  por  término  medio,  más  que  un  tiro  por  hora.

Nos  acordamos  haber  visto  hace  algunos  años  á  los in
genieros  de  uno de nuestros  grandes  arsenales  de cons
trucción  muy  preocupados  con  laspruebas  de  recibo  de
los  aparatos  hidráulicos  destinados  á  mover  las torres  de
un  gran  acorazado.  Algunos  días  antes,  las  pruebas  pre
liminares  salieron  á  satisfacción,  y según  las  condiciones
del  programa.  Se  esperaba,  por  lo tanto,  un  éxito  en pre
sencia  de  la  Comisión  de  experiencias;  pero,  con  gran
asombro  y  contrariedad  de  todos, la  torre,  tras  algunos
movimientos  insignificantes,  se  paró  en seco.  Los  manó
metros  indicaban,  sin  embargo,  la  presión  normal.  Nada
sujetaba  á  la  torre  ni á las ruedas  de transmisión.  Ningún
salidero  se  produjo  en la  tubería,  que  fué  revisada  duran-
té  el acto  de extremo  á  extremo.  Resultado:  que  fué  im
posible  saber la causa  de este  crontratiempo  imprevisto,  y
los  miembrosde  la  Comisión  tuvieron  que  reti.rarse  sin
haber  visto  girar  la  torre.

En  aquélla  noche  y  el  siguiente  día,  se  procedió  á  des
montar  por  completo  toda  la tubería  y  examinarla  con
mucho  cuidado.  ¿Y qué se  encontró?  Un pedazo  de tabaco
mascado,  un  chicote, perdónese  la  frase,  que  un  obrero



LOS  MOTORES ELECTRICOS EN LA  MARINA       31

había  dejado  caer,  sin duda,  inadvertidamente.  Tan  pron
to  se  montó  otra  vez, la  torre  obedeció  sin  vacilación  á
los  impulsos  que  se le  daban;  pero  la  emoción  producida
por  el chasco  de la  vfspera,  todavía  aunentó  al  saberse
que  fué  preciso  atribuírselo  á tan  ínfima  causa.

Cuando  se piensa  que  en ciertos  acorazados,  donde van
cañones  de grueso  calibre  en  torres  á  barbeta,  sin  más
protección  que  armaduras  de 20 ó25  mm.  coiitra  los  gol
pes  que  pueda recibir  y contra  todos  los  proyectiles  que
chócasen  en la  parte  superior  de  la  torre,  se  pregunta
¿qué  acaecería  a latubería  hidráulica,  que  sirve  para  el
movimiento  de la  pieza para  su puntería  de altura  y  late
ral,  y  para  los  monta-cargas?  Ciertamente,  que  el perso
nal  de la  torre  sería  muy  maltratado,  peró  al  menos,  po.
dría  reemplazarse  con  otros  hombres,  mientras  que  sería
preciso.  suspender  el fuego  y renunciar  á reparar  la tube
ría  durante  el combate,  si tuviese  cualquier  avería.

A  M. Canet,  eminente  ingeniero,  encargado  de la  arti
llería  en la  Societé  des Forges  et  Chantiers  de la  Mediterranée,  y al ingeniero  électricista  M. Valadier,  correspon

de  el honor  de haber  encontrado  la  solución  del  manejo
de  la  artillería  por  motores  eléctricos.  Y  á  estos  mismos
astilleros  pertenece  el mérito  de su  primera  aplicación en
un  buque  de guerra:  el acorazado  chileno  Capitán  Prat,
construído  en la  Seyne  por  los  planos  del  ingeniero  jefe
M.  Lagane.  Este  pequeño  acorazado,  de 6.900 toneladas
solamonte,y  de 19 millas, posee  un formidable  armamento:
consta  de cuatro  cañones  de 24 cm. cada  uno  en su torré;
ocho  cañones  de  12 cm. de t.  r.,  instalados  en  cuatro  to

rres;  catorce  Hotchkiss  t.  r.,  y  siete  ametralladoras  Gat
ling.  Fué  la  primera  vez  que  se  emplearon  los  motores
eléctricos:  en el  manejo  de. estas  ocho  torres.  Hoy  todas-
las  Potencias  han  seguido  éste  impulso; pero  una  vez más
nos  complacemos  en hacer  constar  que los astilleros  fran
ceses  fueron  los que  enseñaron  el  camino  y  que  tuvieron
la  iniciativa  en una  empresa  nó  exenta  de peligros,  en  el
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momento  en que  numerosas  críticas  tendían  tI ptobar  que
esto  era  una  cósa  prácticamente  irrealizable.

Incóntestable  es,  efectivamente,  que  la  manipulación
de  la  enérgía  eléctrica,  exige  un  personal  inteligente  y
ejercitado  en  ella;  pero todo  el mundo conoce hoy el éxito
que  ha  coronado  los esfuerzos  de nuestros  ingenieros.

En  lós comienzos  de las  aplicaciones  eléctricas  tI bordo
de  los buques,  en los torpedos,  y  el  alumbrado,  •hay que
reconocer  que  eran  frecuentes  los  errores,  y  esta  nueva
fuerza,  imperfectamente  dominada  aún,  tenía  la  reputa
ción,  tI veces  merecida,  de ser  caprichosa.  Y  sería  quizás
debido  tI que  las canalizaciones  no  fueran  instaladas  con
todo..el  cuidadQ  deseable,  y  que  se  descuidarían  ciertas
precauciones,  juzgadas  hoy  indispensables.  Y  también
que  los  Oficiales y  clases  que pasaban  por  la  Escuela  de
Torpedós  eran  raros  relativamente,  y puede  ser,  menos
expertos  que  hoy.

Se  explica;  pues,  la  desconfianza  que  había  con lps nue
vos  motorés  del  Capitán  Prat,  que  influyó  en  los  cons
tructores  para  que resolvieran  responder  tI todas  las  ob
jeciones,  ideando  un  sistema  de mecanismo  tI  mano  muy
ingenioso,  gracias  al  cual,  bastan,  cuatro  hombres  para.
mover  la  torre  de los  cañones  de  24  cm. Estos  mecanis—
mos  para  ±nano, destinados  tI suplir  tIlos aparatos  eléctri
cos  ó tI los  otros  mecanismos  usados  en caso  de avería,  se
han  generalizado  en lós  buques  de guerra,  sobre  todo, en
los  más  recientes;  y puede decirse  .que este  nuevo  progre—
so  es una  consecuencia  indirecta  de la introducción  de los
motores.elétricos  en los buques.

Los  instalados  en  el  aco.razado  chileno  realizaron  el
problema.  ‘de una  manera  muy  satisfactoria  y  completa,
no  pudiendo  pretender  la perfección;  y,  enefecto,  después
han  salido mejor,  especialmente  el  instalado  á  bordo  del
cru’cero  Latonche-  Tre’ville,  armado’  con  dos  piezas  de.
19 cm.  y seis  de 14cm.  Los  movimientos  de  las torres  ce
rradas  en  que  están  estas  piezas  y la  puntería  en  SU  Ç1i
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reccióñ,  se  efectúa  por  motores  eléctricos  accionando
sobre  los ejes  ó pivotes  de estas torres.  Los monta-cargas
son  igualmente  eléctricos,  pero  la  carga  y la  puntería  de
elevación  se  hace   mano.  Ylo  mismo  que  en  el  acoraS
zado  chileno,  se  pasa  muy facilmente  del mecanismo  eléc
trico;  a la maniobra  á  mano,  lo  mismo  en  los  monta-car
gas,  que  en el  manejo  de las torres.

Lo  que caracteriza  las  instalaciones  del Latouche-Tré
yute  es  la  adopción  de  un  aparato  llamado  “cartouche
electrique,,  que  encierra  todos  los  órganos  necesarios
para  la  puntería,  y se  encuentra  en  el interior  de la  torre
al  alcance  del que  apunta  la  pieza;  permite  á  este,  por  el
simple  movimiento  .de una  manigueta,  acelerar,  retardar
ó  parar  el movimiento  de rotación  de  la  torre.  Igual  sis
tema  se  ha  aplicado  á  bordo  del  crucero  danés  Skjold,
construído  en Copenhague.  Los  dinamos  generadores  y
receptores,  así  como todos  los  aparatos  de  la  manipula
ción,  son franceses.

Ante  los  éxitos  obtenidos  por  la  industria  francesa  y
por  su Marina  de  guerra,  éxitos  que  constituyen  un  pro
greso  indiscutible  y  que aumentanen  cierta  parte  el valor
militar  de los  búques  de  combate,  era  de  esperar  ver  a
nuestros  vecinos  imitarnos.  Y en Inglatera,  en efecto, han
provisto  de motoras  eléctricos,  los acorazados  Ba;,fleur,
Centurión  y  Renown,  así  como los  cruceros  de  los  tipos
Blenl’zeim,  Terrible  y Andrornede.  En  Italia  se han  insta
lado  en el  Saint-Bon  el  Filiberto,  Garibaldi  y el  Varese.
En  España  ev. el  C’arlos V. En Alemania  todos los buques
en  construcción  próximos  a terminarse,  van  provistos  de
ellos,  tanto  para  reemplazar  las maquinas  de vapor  auxi
liares  bajo  la  cubierta  acorazada,  como  para  meter  el
carbón  é izar  los botes.  Igualmente  se ha instalado,  como
ensayo,  a bordo  del acorazado  Aegir  una  maquina  eléc
trica  para  el  gobierno  del  buque,  y  un  cabrestante
eléctrico  -

Así,  que en Francia  se  continúa  perfeccionando  los pri
TOMO  x.—EwERo,  1897.                           8
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mitivos  aparatos,  buscando  hacerlos  á la vez más simples,
más  poderosos  y  más  dóciles. Y  de estas  experiencias  ad
quiridas,  se  han  beneficiado  los  acorazados  Jaureguibe
rry,  Potlznau y  Sczint-LouiS,  el crucero  d’Entreccistreaux
y,  en general,  todos  los  buques ultimamente  construfdos.’

Por  lo tanto,  la  ciencia  y  el espíritu  inventivo  de  nues
tros  ingenieros  eléctricos,  permite  á  nuestra  industria
mantenerse  en el  elevado  puesto  que  se  ha  sabido  con
quistar  por  una  iniciativa  atrevida,  cuya  consecuencia
inmediata  ha  sido un  progreso  considerable  en el manejo
de  la artillería  y en el  arte  de las construcciones  navales.

EMILE  DuBoc.



ASOCIACEÓN DE LOS CuERPOS DE LA ARMADA

ACTA  DE  LA  JUNTA  GENERAL  CELEBRADA

EL  DÍA  10 DE  NOVIEMBRE  DE  1896.

Abierta  la sesión,  bajo la presidencia  del Excmo.  Sr.  Di
rector  del personal,  Contraalmirante  D. Marcial  S.nchez
Barcáiztegui,  y  con  el  número  de  socios,  suficiente  para
tomar  acuerdos,  hizo  presente  el  Sr.  Presidente  tenía
po.r  objeto la  reunión  dar  cumplimiento  al  art.  11 del vi
gente  Reglamento.

Leídas  por  el  Sr, Secretario  las  acta  de  la  junta  gene
ral  del  año  anterior  y  del  Consejo  último,  fueron  apio
badas.

Acto  continuo,  dicho Sr.  Secretario  dió lectura  de la si
guiente  Memoria:

“Señores  asociados:  En  cumplimiento  del  art.  11 del
reglamento,  el Consejo  tiene  el honor  de  poner  en cono
cimiento  de la  junta.  general  no  s.ólo las  vicisitudes  por
que  ha  pasado  la  Asociación  urant.e  el  intervalo  trans—
currido  desde  la  última  junta  general  á la  de  hoy,  sino
cuantos  antecedentes  ha juzgado  de interés  para  los aso
ciados,  desde  el  origen  de la  Asociación  hasta  la  fecha.

,,Como  la  vidc  de  ésta  debe  ser  paratodos  objeto  pri
mórdial  de sus  cuidados,  lógico  me parece  empezar  por
ella  esta  sucinta  Memoria.

,,En  Abril  de 1891 tuvo  lugar  la  constitución  de nuestra
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Sociedad,  y  como base  para  su desarrollo  figuraron  como
inscriptos  905 individuos.

,,Desde  aquella  fecha  hasta  la presente,  han  fallecido:

De  Abril  del 91 á  30 de Marzo  del 92   16
De  íd.     92á      íd     9327
De  íd.     93á      íd     9426
De  fd.     94á      íd     9525
De  íd.     95á      íd35
De  íd.  96 á la fecha16

Total de los socios fallecidos hasta el día145

,,Existen, además, como bajas probables por morosidad
6 falta de constancia en el pago, 89, y como bajas volun
tarias 29, ó sea un total por todos conceptos de 263, los
cuales, no solamente han sido socialmente reemplazados
por otros tantos, sino que éstos últimos, ó sean los nueva
mente ingresados, han superado á las bajas por todos
conceptos en 199, lo cual arroja un total de asociados en
él día de 1.104.
,,Parece, á primera vista, de los antecedentes expuestos,

que la vida de nuestra Asociación es bastante próspera y
lisonjera, y así lo es, en efecto; pero, si apartándónos un
tanto del concepto abstracto de los números, fijamos
nuestra atención en el relativo de los mismos, preciso
será reservar nuestros plácemes para ocasión más propi
cia, y convenir, por el momento, en que nos falta aún mu
cho para llegar al ideal que debemos perseguir, como
voy  á demostrar:

,,Del Cuerpo general, sólo pertenecen á la Aso
ciación el65  °/

Del de Ingenieros el33  o/o
Del de Artillería el72  °/
Del e infantería el46
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Del  Administrativo  el60  °/,

Del  de Sanidad  el.55  0/

Del  Jurídjo  el56  0/

Del  Eclesjfistjcoel16  0/

,,Resulta,  pues,  de la estadística  anterior,  que poco más
de  la mitad  de los  Oficiales de  los  Cuerpos  expresados,
pertenecen  á  la Asociación,  y,  como tanto  por  el bien  in
dividual  como por  el  colectivo,  debemos  todos  aspirar  fi
que  su  totalidad  forme  parte  de la Sociedad,  el Consejo  se
permite  interesar  de la junta  qué medios podrían  ponerse
en  práctica  para  extender  nuestras  benéficas  aspiracio
nes  fi los límites  deséados.

,,Por  otra  parte,  de los 1.104 socios  con  que  hoy  cuenta
la  Asociación,  sólo fi 671 se les ha  podido expedir  el  título
libreta  por  ser  los únicos  que,  después  de minuciosísimos
trabajos,  ha  podido  comprobarse  que se  hallan  sin descu
bierto  en el pago  de sus  cuotas;  para  los  demás,  por  más
que  se gestiona  sin  descanso  las aclaraciones  indispensa
bles,.  como  éstas  ofrecen  dificultades  grandísimas  por la
índole  especial  de  nuestros  servicios  y dilatados  lugares
en  qúe  los  ejercemos,  el Consejo  cree de  su  deber  llamar
la  atención  de la junta  sobre  las  causas  más  generales  de
dichos  descubiertos  y suplicar  fi cada  cual la parte  del re
medio  que  en su  mano esté.

,,Trayendo  fi la  vista  los  historiales  dé los individuos
que  aparecen  en  dscubj,erto  por  pago  de  cuotas,  se  ob
serva  en los más  que. aquéllos pertenecen,  en  primer  tér
mino,.  fi los cambios  de  habilitación,  ya  por  no  cuidarse

en  recoger  el  cese  correspondiente  ¿  la  Asociación,  ya
p.or  no advertir  al  habilitado  que  pertenecen  fi  aquéllá.

,,Pertenecen  otros  muchos  descubiertos  fi lasliquidació.
nes  que  sufren  al  ser  destinados  fi Ultramar  y  viceversa,
y,  por  último,,tambjén  son causa  de  dichas  deficiencias
frecuentísimos  descuidos  y  omisiones  de  los  habilitados,
ya  por  no  expedir  los ceses prevenidos  en el punto  3•0  del
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artículo  13 del  reglamento,  ya  por  no  bonsigriar  .ei las
relaciones  de  descuçntos  que  rinden  á  la  Delegación
Central  las  aclaraciones  consiguientes,  cuando,  por  ejem
pb,  en el mismo mes  se  engloban  varios  descuentos  por
atrasos  ó anticipos.  Tales  deficiencias,  seguramente  que
habrán  de  subsanarse  con  el título  libreta;  pero  bueno
serd  que  la junta  acuerde  récomendar  á todo  insbriptoá
que  cóntribuya  por  su  parte  á  corregir  tales  defectos  y
ómisiones,  para  que  llegue  p±onto el día de realizar  el fin
social  que nos uñe,  entregando  á la  viuda  del compañero
que  fallece,  iiimediátamente  de conócida  la  defunción,  el
auxilió  de la  Sóciedád.

,,Tal  es,  señores,  á  grandes  iasgos,  la  vida  actual  de
nuestra  Asociación,  y  comó  cómpleto  legítimo  á  la  mis
ma,  y pará  no  cansar  más  la atención  de lajuntá,  voy  á
terminar  con  cuatro  palabras  relativás  al  elemento  que
nútre  la  vida  que ya  conocéis.

»Los  ingresos  que oficialmente  constan  desde  lá  funda
ción  de la  Sociedad,  importanSll.724,8l  pesetaS.

Los  pagos  verificados  po  la  misma,  resultan:

Pesetas.

Al  cotistituirSe  la  ASociación,  en libros,  sé
lbs,  etc1.458,06

Satisfecho  por  136 cuotas  de fallecidos213.006,00

Total  de los  gastos.214.458,00
que  dedúcidos  de  los  ingresos  arrojan  un

saldo  á  favor  de97.266,81
Di.étribución.

En  cuenta  córriente  en el Banco de España    45.990,10
Eñ  56.000 psétas  en papel  rnortizab1e  en 4
•  por  10046.227,25

En  losDepartaihéntOS5.049,46

ToTAL97.266,81
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Resumiendo  los resultados  que  arrojan  las  cifras  ante
riores  y  teniendo  presente  que  en las 97.266,81 pesetas  de
existencia  faltan  que  agregar  próximamente  más  de 20
á  25 mii que  dében existir  en Cuba  y  Flipinas  sin forma
lizar  su  ingreso,  bien  puede  asegurarse  que  después  de
haber  satisfecho  muy  cerca  de 43  mil  duros  á las  viudas
y  herederos  de  nuestros  compañeros  fallecidos,  cuenta
la  Asociación  con  una  existencia  aproximada  de 25  mil
duros.  He  dicho.,,

Enterada  la  junta  de  cuantos  extremos  comprende  la
anterior  reseña,  el  Sr.  Presidente  abrió  discusión  sobre
las  indicaciones  en la misma consignadas,  acordando,  por
unanimidad,  lo siguiente:

1.0  En  lo relativo  á lbs  medios  que  deberían  intentarse
para  extender  nuestra  benéfica  Asociación,  el Capitán  de
navío  Sr.  Montes  de Oca,  manifestó  lo  conveniente  que
sería  que al  salir  á  Oficiales en los  distintos  cuerpos  de  la
Armada,  los Directores  de las  Academias  hicieran  á  los
nuevos  Oficiales  las  indicaciones  correspondientes,  evi
tándose  de este  modo que muchos ignoren  la  constitución
de  nuestra  Sociedad,  y que, por  medio  de la  REvIsTA  GE
NERAL  DE  MARINA  y  Boletines  de  Infantería  de  Marina
y  Medicina  Naval  se  den  é. conocer  los  benéficos  fines
que  persigue  la  Asociación  y las  facilidades  que  se  han
dado  en  el  vigente  Reglamento  para  el  ingreso  en  la
misma.

2.°  Que con  objeto  de no  acumular  más  y más  dificul
tades  en las  aclaraciones  que  se  practican  para  venir  en
conocimiento  de los  descubiertos  en que  figuran  muchos
asociados,  por  cuya  razón  no se  les  ha podido  expedir  el
título  libreta,  se  les  facilite  á  todos  los  que  actualmente
no  la  tienen,  para  que  por  sí  propios  recojan  del  habili
tado  el justificante  del descuento  verificado  en  lo sucesi
vo,  y  se  les advierta  asimismo  de que  va sin  ajustar  por
figurar  en descubierto  en los meses  que aparezcan,  y  que
procuren  solventar  los  referidos  descubiertos.
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30  Que  á  fin  de descentralizar  la  administración  de la

Sociedad  y  evitar  muchas  veces  el  considerable  retraso
con  que  llegan  á  la  Delegación  Central  las relaciones  y
talones  de descuentos  de los buques  y provincias,  por  re
mitirlas  éstas  á  las  Delegaciones  del  Departamento  ó
Apostadero  de donde  dependen,  lo hagan  directamente  á
la  Delegación  de la  corte,  acompañadas  de los correspon
dientes  talones,  una vez cubiertos  los requisitos  que  acre
diten  haber  quedado  el  importe  de  lo  descontado  á  los
socios  depositado  en la caja  del buque,  sucursal  del  Ban
co  6 Plana  Mayor del Departamento,  y en  lo relativo  á la
concentración  de fondos, que  con  respecto  á  la  Penínsu
la  se  observe  rigurosamente  lo prevenido  en  el punto  5•0

del  art.  3•0  del  reglamento,  y  en  cuanto  á  Cuba y Filipi
nas,  aprovechen  la  primera  ocasión  que  se les  presente
para  ingresar  los fondos  en  la  Plana  Mayor  del  Aposta
dero,  los  cuales  lo girarán  á  la Península  en la  forma que
hoy  lo practican.

Acto  coñtinuo  hizo  presente  el Sr. Secretario  si  en vir
tud  del punto  4•0  del  art.  12 del vigente  reglamento  y del
llamamiento  formulado  por  el  Gobierno  para  arbitrar  re
cursoS  con  que  sostener  las  dos  guerras  que  aniquilan  la
Nación,  consideraba  la junta  que  la  Asociación  podía,  sin
menoscabo  alguno  de sus  intereses,  tomar  parte  en el em
préstito.  Abierta  discusión  sobre  el punto  concreto  ma
nifestado  por  el  Secretario,  y  animados  todos  del  más
vivo  deseo  de  cooperar  por  su  parte  en  el  patriótico  fin
de  arbitrar  recursos  para  el  supremo  esfuerzo  que  la  in
tegridad  de la  patria  exige,  dentro  por  completo  del  re
glamanto  vigente,  la  junta  acordó  por  unanimidad  Sus
cribir  al  empréstito  con  la  mitad  de los fondos  existçntes
en  Madrid  é invertir  en la  operación  27.900 pesetas,  sus
cribietido  al  efecto  60 obligaciones  de 500 pesetas  nomi
nales.

Acto  seguido  expuso  á  la  junta  el  Sr.  Secretario  el
enorme  y minucioso  trabajo  que pesa  sobre  el escribiente
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de  la Asociación,  con  motivo,  principalmente,  de las  ada
raciones  que  se  vienen  practicando  en  averiguación  de
los  descubiertos  en que,  por  desgracia,  aparecen  casi  la
mitad  de los  asociados;  que  por  haber  ascendido  á  sar
gento  primero  el  referido  escribiente,  no  le  era  posible,
sinmenoscabo  sensible  de sus intereses,  continuar  desem
peñando  el cargo  que  ejerce,  y  que,  como tal  medida  ha
bría  de causar  una  perturbación  en la  administración  de
la  Sociedad,  sometía  áladeliberacióri  de la junta  general,

•     si consideraba  equitativo  asignar  al  dicho sargento  una
pequeña  retribución  en  justa  equivalencia  de  los  perjui
cios  que  habría  de sufrir  por  continuar  su  destino  de es
cribiente.  Abierta  discusión  sobre  él referido  tema,  y  re
conocido  por  el  Consejo  en pleno los  relevantes  servicios
del  tal  escribiente  y el  evidente  trastorno  que  su  ausen
cia  habría  de  originar,  la junta  acordó,  por  unanimidad,
asignar  al dichó escribiente  la gratificación  de 30 pesetas
mensuales  como excepción  única  al  punto  8.° del art  13
del  reglamento.

Por  último,  la junta  pasó  á  examinar  varios  expedien
tes  pendien.tes de socios  fallecidos,  y  después  de  un ma-
duró  estudio  de los  mismos la  junta  acordó:

Con  respecto  á  los finados  Alférez  de  navío  D. Jenaro
Pando  y primer  Médico D.  Gisleno  Mateos,  que  se pidan
nuevamente  los  antecedentes  que  faltan,  de los  mismos
para  resolver  la  entrega  de sus  cuotas.  Referente  al  Con
tador  de navío  de primera  D.  Luis  Ródríguez  de  Haro,
que  toda  vez  que los  descuentos  del  finado  dan  principio
en  Enero  del  94, y  no  constando  haya  abonado  los  co
rresporidientes  desde  la  fundación  de  la  Sociedad,  única
base  de ingreso. prevenido  en  el  antiguo  reglamento,  se
devuelva  lo  descontado  al  finado,  caso  de solicitarse  su
cuota.

Sobre  el  finado  Teniente  de  navío  D.  Rafael  Gómez
Marassi,  que  se  pida  ampliación  á  las  noticias  dadas  por
el  hábilitado  de  Cienfuegos,  á  fin  de  que  manifieste  en
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qué  concepto  no le  hizo los  descuentos  de  los  meses  que
figura  sin  abonar,  si  fué  por  indicación  del finado  ó por
que  no  tenía  noticia  de  que  pertenecía  á  la  Asocia
ción.

A  propuesta  del Sr.  Presidente  y  aceptado  por  unani.
n:iclad  por  la  junta,  se  acordó  un  voto  de  gracias  para
los  señores  Secretario  y  Contador  del Consejo por  el  celo
y  laboriosidad  que  vienen  demostrando  en todo  cuanto
se  refiere  al  interés  de la  Sociedad.

V.o  B.o
El  Presidente,                        El Secretario,

MARcIAL  SÁNcHEz.          GABRIEL ESCRIBANO.

*

ACTA  DE  LA  SESIÓN DEL  CONSEJO DEL  DíA  3 DE  DICIEMBRE

DE  1895.

Reunido  el Consejo  de la  Asociación,  bajo  la  presiden
cia  del Excmo.  Sr.  Director  del  personal,  D.  Fernando
Martínez  de Espinosa,  y con  la  asistencia  de los  señores
J.  Cousillas,  G.  Fernández,  A.  F.  Caso,  J.  Ibarra,  Lan.
zós,  Villanueva  y L.  López,  fué  leída  y  aprobada  el acta
de  la  sesión  anterior.

Acto  seguido,  el Sr.  Secretario  encareció  al  Consejo  a
urgente  necesidad  de  tomar  un  acuerdo  sobre  el hecho
frecuente  de  fallecer  muchos  socios  en  descubierto  por
varias  cuotas  salteadas,  y como su discontinuidad  demues
tra  que  los  meses  no  anotados  obedecen  exclusivamente
ya  al retraso  con  que se  reciben  en la Delegación  Central
las  relaciones  de descuentos,  ya  á  deficiencias  ajenas  ¿1
la  voluntad  de los asociados,  con objeto  de no  desvirtuar
el  benéfico fin que  la  Asociación  persigue,  convéndría  to
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mar  un  acuerdo  sohreel  particulir  ‘para  servir  de  pauta
en  los referidos  casos.

Puestas  á  discusión  la  observaciones  señaladas  por  él
Secretario,  después  de un  maduro  examen  de los distintos
que  puedan  presentarse,  el  Consejo  acordó:

1.0  Que  cuando  al fallecer  un  socio  aparezca  en descu
bierto  por  varias  cuotas  salteadas,  sin  figurar  en las  mis
mas  las corresponientes  á las  tres  últimas  devengadas,
sele  abone  á  sus  herederos  el  auxilio  vigente,  con deduc
ción  reintegrable  de la  suma  aproximada  á que  ascienda
el  saldo en  contra,  ínterin  se  aclara  por la  Delegación
Central  las  causas  del descubierto.

2.°  Que  cuando  las  cuotas  en.  descubierto  excedan  de
tres  y  correspondan  de  un  modo  continuo  ú los  últimos
meses  transcurridos,  no  se  entregue  auxilio  alguno  tI la
familia  del finado sin la  investigación  consiguietite  por  la
Central,  en  aclaración  de  las  causas  que  motivaron  el
descubierto

De  conformidad  con  el  anterior  acuerdo,  pasó  el Con
sejo  tI examinar  varios  expedientes  que  se  hallaban  en
suspenso,  y  en  vista  de los  antecedentes  que  obraban  en
los  mismos,  el Consejo  acordó  el pago  del auxilio  vigente
de  los socios  fallecidos  siguientes:

Capitán  de fragata   D, Francisco  Ibáñez  y Valera.
Idem  de  Infantería  de

Marina,  Juan  González  López.
Primer  Médico,,  Julio  Nuñez  Navarro.
Otro,,  José  Arias  de Reina.
Contador  de navío   ,,  José  Lluli  y Caveda.
Idem  de fi-agata,,  Emilio  Ripoll  y Sánchez.

Acto  seguido,  se  procedió  tI la  elección  de  dos Vocales
para  el  Consejo,  siendo  nombrados  el Capitán  de  fragata
Sr.  D.  Alejandro  Fery,.  y  Teniente  de navío  de  primera
D.  Arcadio  Calderón.
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El  Sr.  Contador  dió cuenta  de que  la  existencia,  según
los  datos  recibidos,  ascendía  á la suma  de 133.370,76 pese
tas,  y no habiendo  más  asuntos  de que tratar,  después  de
dedicar  á  los compafieros  fallecidos  un  sentido  pésame,
se  levantó  la  sesión.

V.°B.”
El  Presidente,                          El Secretario,

MARCIAL  SÁNCHEZ.             GABRIEL EscRIBANo.



EJÉRCITO Y MARINA DEL JAPÓN

LO QUE SERN DENTRO DE DIEZ AROS

Actualmente  el Ejército  del Japón  consta  de:

3  492 Oficiales.
7.260  SuboficialeS, y

63.  189 soldados.

73.941  combatientes  en  total.

En  1906, cuando  todas las  reformas  que están  en el  pe
ríodo  de desenvolvimiento  se  hayan  realizado,  los  efecti
vos  estanln  determinados  por  las cifras  siguientes:

6.870  Oficiales.
14.887 Suboficiales,  y

122.313 soldados.

144.077 combatientes.

Agregando  á  estas  cifras  los  efectivos  de  la  reserva  y
del  ejército  territorial,  tendrá  el Jap6n  en 1906 un Ejército
de  más  de 500.000 hombres.. En  cuanto  al  presupuesto  de

(1)  Del  Diario  de Oádi.
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la  guerra,  se  considera  que durante  estos  diez afíos no  ex
cederá  de  26  millones  de yen,  ó sean  unos  79.300.000 pe
setas.

Como  se ve,  sería  de desear  que  los ejércitos  europeos
pudiesen  ser  mantenidos  á  tan  poca  costa.  En  el Japón  el
coste  del soldado  es  muy  barato.

Al  estallar  la  guerra  chinojaponesa,  poseía  esta  última
Nación  33 barcos  de diversas  clases y unos  40 torpederos,
sin  contar  los buques  escuelas.

De  esos  33 barcos,  cuatro  eran  antiguos  buques de ma
dera  y  de-vela,  que  no servían  más  que  para  instrucción.
Los  restantes  eran:

1  acorazado.
3  cruceros  con  faja  acorazada  en la  línea  de flotación.
7  cruceros  de acero  de gran  velocidad  y cubierta  pro

tegida.
6  cruceros  de  acero.
1  torpedero.

10 cafioneros  de diversos  tipos,  algunos  de construcción
inglesa,  corno varios  de los aneriores  barcos.

Sus  victorias  sobre  los chinos  valieron  al Japón  la presa
de  una  docena  de buques,  que dieron auxilio considerable
á  la flota  del país  del Sol  Naciente.  A  éstos  hay  que agre
gar  tres  cruceros  rápidos  allí en construcción  y dos acora
zados  de primera  clase  encargados  á la  industria  inglesa.

Deseoso  el Gobierno  de contar  con una  escuadra  de to
nelaje  á lo menos  igual  al  total  de las  escuadras  europeas
y  de -los Estados  Unidos  en  el Pacífico,  ha  presentado  al
Parlamento  un proyecto  de construcciones  nuevas,  el cual•
el  entusiasmo  nacional  no  reprocha,  sino que lo considera
insuficiente  aún.  -
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Las  siguientes  cifras  demuestran  lo  difícil  que  son  de
contentar  los japoneses.

El  problema  alcanza  también  diez  años,  divididos  en
dos  períodos.

El  primer  período,  hasta  1892, comprende  la  construc
ción  dé 54 buques  de diferentes  modelos,  con un desplaza
miento  total  de 45.890 toneladas.

El  segundo  (de 1902 á  1906), comprende  la construcción
de  63 buques,  con  un  desplazamiento  total  de 69.895 tone
ladas.

Las  nuevas  construcciones  darán,  pues,  el  respetable
total  de 115.785 toneladas.

Los  buques,  clasificados  por  tipo,  serán;

Primer     Segundo
período.    período     TOTAL

Acorazados1         3        4
Cruceros  de  1.a2         2        4

de2.a3       ,,      3

de3.a,,       2      2

Cañoneros  torpederos1       2      3

Portatorpedos,,      1      1

Contratorpederos8       3     11

Torpederos  de  1.a5      18     23

de2.a28      3     31

de3.a6      29     35

El  proyecto  prevé  la  demanda  al  extranjero  de  tres  aco

razados,  dos  cruceros  de  primera,  uno  de  segunda,  un  ca

ñonerotorpeçlero,  un  portatorpedos,  cuatro  contratorpe

deros  y  cuétro  torpederos  de  primera.

Todos  los  demés  buques  serán  construídos  en  el  Japón.
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Aun  cuando  se marcan  diez años  para  la realización  de
este  proyecto,  la  Revista  inglesa  Engíneering,  dice  que
no  sería  éxtrafío  que  antes  estuviese  convertido  en  rea
lidad.

Al  estallar  la  guerra  chinojaponesa,  el  presupuesto  de
la  Marina  del Japón  era  de cinco y medio millones  deyen,
ó  sean  catorce  y medio millones  de francos.  En  el  año ac
tual,  el  presupuesto  ordinario  no  pasa  de  19 millones y
medio  de francos;  pero los gastos  previstos  ascienden,  se
gún  el  Anuarz  naval  de  Brassey,  l  cerca  de  treinta
millones.

Estas  cifras  comprenden  la  parte  proporcional  de  las
construcciones  que  hay  que efectuar  en este  año.  Son bas
tante  elocuentes  por  sí mismas  para  que sea  inútil  insistir
acerca  de las sorpresas  que  nos, reserva  á los europeos  el
imperio  del Sol Naciente,  apenas  entrado  en el período  de
la  civilización.



CALDERAS NICLAUSSE EN EL «FRJANT»
Po

VIFTORIO  MALFATTI

En  el número  de Marzo  último  he hablado  de la  caldera
Niclausse,  que  forma  parte  dél  grupo  de  evaporadores
franceses  de tubos  de gran  diámetro,  rectos  é inclinados
á  la  hórizontal,  especialmente  adoptados  por buques  de
grandes  y  mediás  dimensiones.  He  indicado  á  grandes
rasgos  un  étudio  comparativo  dé  los  trés  buques  de la
Marina  de guerra  fraiicesa  Chasseloup-Laubat,  Bugeaud
y  Friant,  provistos  de calderas  Lagrafel-d’Allest,  Belle-  -

ville  y  Niclausse,  respectivamente.
Pareciéndome  interesanté  haéer  conocer  el sistema  de

los  evaporadores  del  Friant,  que  se  ha  conducido  en  el
servicio  práctico  de  á  bordo  aún  mejor  que  el  -de  los
buques  gemelos  citados,  completo  la  exposición  de los
datos  y  dé los  elementos  respectivos  y  reproduzco  los  di
bujos  y particularidades  que á  l  se refieren

Como  resulta  de lós  dibujos,  el  aparato  evaporatorio
del  Friant,  consta  de veinte  calderas  repartidas  en  tres
grupos,  de proa,  central  y de  popa;.  todos  á  proa  de  las
máquinas  principales,  el primer  grupo  tiene cúatro  calde
ras  y los  otros,  ochó  cada  uno, figuras  1 y  2.

-    Los generadores  de cada  grupo  están  adosados  el uno al
otro  sin  ningún.  paso  libre  én su parte  posterior;  tal  di
posición  es  póible,  pues con la Niclausse  todás-las  opera

ToMo xi,  —ENERo, 1897.     -                        4
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ciones  de visita,  reparaciones,  cambio  de tubos,  se  hacen
exclusivamente  desde  el frente  de la  caldera.  Los grupos
están  separados  por  mamparos  estancos  transversales;
los  locales  resultan  espaciosos,  las  condiciones  de habita
bilidad  son buenas  y  la temperatura  no supera  mucho  la
del  ambiente  exterior;  el  espacio  para  la  manipulación  de
lasaIderas:es  de 2.95 m. de  ancho,  comunicando  las  de
cada  giupo  por callejoneslongitudinales  de ancho  0.90 m.
á  proa  y 0.85 al centro  y á  popa.

Cada  grupo  de evaporadores  tiene una  chimenea  y  las
camisas  de estas  están  dispuestas  de manera  que  ayudan
eficazmente  á  la  ventilación  de  los  locales  correspon
dientes.

.El:gu  de proa  de cuatro  calderas  tiene  ufia  superfi
ciedecalefacción.(S,  de 498,00 m  y.una  superficie de pa
rrillas  (G,) de  17,04 m  ocupa  un  espacio  de  5,10 m.  de
lárgo  y 4,89 de ancho;  el  total  24,94 m2 de superficie.

•   Laaltura  de  las  calderas  desde  el  plano  de la base  al
plano  tanjente  horizontalmente  sobre el  depósito  de agua
y  de vapor,  es  de  330  m.,  y  el  volumen  del  grupo  mide
82,300 m3.

El  local  ocupado  por  estas  calderas  es  de  73,00 m  de
superficie  y  de casi  264,000 m  de volumen.

•    Los grupos  central  y de popa  son iguales  entre  sí y tie
ne  cada  uno  830,66 m  de  S  y  27,80m’  de  G,  y  ocupan
5,lOm.  por  quilla  y  7,930 m. por  cuaderna.

En  total,  cada  grupo  cubre  una  superficie  de 40,50 m  y
ocupa  un volumen  de  134 m.  Los  locales  ocupados  por
ellos,  miden,  respectivamente,  106,50 m  y  380 rn.

Los  20 evaporadores  pesan  con  envolturas,  mamposte
ría,  tubería,  depósito  y grifos  necesarios,  202.609 kgs.;  con
las  capas  aislantes  respectivas,  213.368 kgs.;  con  el  agua
en  las  calderas  (46.176 kgs.)  259.544 kgs.,  completos  del
todo.,  ó  sea  con  las.respectivascomunicaciones  con  las
chimeneas,  con  las piezasde  repuesto,  bombas de alimen
tación,  depósitosy  ventiIadOres,etc.,  319.460 kgs.
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Peso.—Tomando  corno potencia  máxima  desarrollada
por  el  Friant,  9.434 caballos,  se  deduce  por  el  aparato
motor  en examen.

PESO  DE  LAS  CALDERAS
COlt  ACCESORIOS

Sin  agua,                Completo.

213.368  kg.    Con agua.    319,460 kg.

Por  m2 de  superficie  de
caldeo,kg98,60       120       148

S=2.159,72
Por  m2 dé  superficie  de

parrilla2.940  35,80  4,370
S=72,72

Por  caballo  indicado  á
toda  fuerza IHP.=9.434.    22,60      27,50.     33,90 (a)

POTENCIA  DESARROLLADA

Por  cada  m2..de superficie  de  calefacción  se  habrían
obtenido  IH.P  4,38 (.0,229 m5 de S por  caballo);  por  cada
m2  de  superficie  de  párrilla  sé  habrían  obtenido  IRP
130,00 (0,0077 m5de  G por  caballo).

(a)  En  la  prueba  oficial  del.Friant,  del  13  de  Abril,  las  calderas  del  grupo
A.  V..han  dado  un  tdrmino  medio  de  173 caballos  por  m  de superficie  de  parri
lla;  en condiciones  tan  favórables  se  habría  obtenidó  el  desarrollo  dé un  caballo
cada  25,27lkgs.  deaparáto  motor  completo:  eso  demostraría.quelas  calderas
del  Friant  debencalcularse  exuberantes  para  el  aparato  motor  de  dicho  buque.

En  aplicaciones  mds  modernas  como,  porejemplo,  en  la  cañonera  r9a  Hcra
bry,  el  peso.  del  evaporador  por  caballo  désarrollado  ha  resultadó  todavíá
inferior.       .  ..  .            ..  .

El  agua  en  las  cáMaras  sá  uetra  enraz6n  de  4,9no kgs.  pór  cada  áábállo
dááarrillado...  ....  .

5
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SUPERFICIE  Y  VOLUMEN  OCUPADO

Teniendo  presente  que  la  superficie  cubierta  sólo  por
las  calderas  es  de  106 m5  las  ocupadas  por  los  locales
correspondientes  286 m5  que  el  volumen  de  los  evapora
dores  es  de  350 m3 y  que  los  locales  de  los  mismos  es  de

1.024  m,  se  deduce  que:

S       G     IIIP

Por  m5 de  superficie  del  local
cubierto  por  la  caldera,  se
obtienen20,40    0,6850     89

Por  m2 de  superficie  del  local  ó
cámara  donde  se  alojan  las
calderas7,55    0,2540     33

Por  m5 del  vólumen  ocupado
por  las  calderas6,18  0,21  27,9

Por  m3 del  volumen  de  la  cá
mara  de  calderas2,10  0,07  9,2

ó  también

SUPERFICIE OCUPADA             VOLUMEN

Por  los            De las

Por  las  locales     De las    cmaiasclmarasde            de
calderas,  calderas,  calderas,  calderas.

Un  m2 de  superficie
de  caldeo  requiere   0,049     0l310    0,162     .0,475

Un  m  de  superficie
de  parrilla  re
quiere1,46  3,93  4,860  14,100.

Un  .eaballo  á  toda
fuerza  requiere.  ..  0,0112  0,0299  0,037  0,108



ALbÉRAs  ÑtdLAuss  .N  EL  RLÁNT

Cada  grupo  de evaporadores  está  alimentado  por  dos
bombas  “Thirion,,,  una  de ellas  de reserva.  Tiene  además
doble  tubería  de alimentación.

Como  está  claramente  visto  en  la sección  longitudinal
(fig.  6•),  los  tubos  de  la  fila  superior  de  cada  caldera
están  doblados  hácia  arriba  en  la  extremidad  cerca  de
los  colectores,  con  objeto  de  reducir  notablemente  la
sección  libre  á  los productos  de la combustión  correspon
dientes  á  aquella  parte  del  haz  de  tubos;  con  eso  se  ob
tiene  moderar  el  tiro  de  la  chiménea,  obligando  á  los
gases  calientes  á  quedarse  más  tiempo  en contacto  de los
tubos  calefactores  y á  mezciarse  más  fntimamente  antes
de  abandonar  el evaporador.  En  otras  palabras;  con  la
disposición  ahora  indicada,  se  logra  con  ms  provecho
el  resultado  que  en  otras  calderas  se  obtiene  con  obtu
radores  ó placas  de hierro  ó de  material  refractario.

)
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El  depósito  cilíndrico  superior  de cada  caldera  contie
ne  normalmente  agua  hasta  la  altura  de casi  2/5  partes  d
su  diámetro  vertical.  El  vapor  es tomado  en la  parte  más
elevada  de una  cúpula  (2), por medio de un tubo  agujerea
do;  á  la  extremidad  exterior  de la caldera,  este  tubo llega
á  un  aparato  que  lleva:  una  válvula  de  seguridad  una
válvula  de desahogo,  una  válvula  principal  y  una  secun
daria  de toma  de  vapor,  y  una  torna  de  vapor  especial
para  las bombas  de álimentación.  Exteriormente,  al  de
pósito  se  han  aplicado  un  grifo para  la  ext  acción  de se
dimentos,  uii  tubo  de  nivel,  tres  grifos  de nivel,  dos pe
quefías  válvulas  para  la  alimentación’  y  un  manómetro.

En  el interior  hay:  dos tubos  de alimentación,  dos apa
ratos  para  depósitos  y  un  tubo  de embudo para  la extrac
ción  superficial.  En la  parte  inferior.de  cada  colector,  es
tán  dispuestos  tubos  comunicantes  con  grifos,  que  sirven
para  la  descarga  de  esos  sedimentos  que  se  depositan  en
la  parte  más  baja  de los colectores.  La  figura  adjunta  in
dica  cómo se hace  la  admisión  del agua  de  alimentación
del  depósito  de agua  y de vapor  á  la  disposición  adopta
tada,  para  expulsar  fuera  del depósito  las  materias  cal
cáreas  que  se separan  del agua  de alimentación.

Para  completar  lo que se ha  dicho  sobre  la  instalación
de  las calderas  de aquel  buque,  indico  en los cuadros  pri.
mero,  segundo  y tercero  algunos  datos  que se  refieren  á
los  aparatos  motores  del Friant  y  de los  buques  gemelos
Chasseloup-Laulvzt  y Bugeaud.
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CUADRO  PRIMERO

Aparatos motores de los cruceros de segunda clase
“.C.hasseloup.La uhat,,, “Bugeaud,,, “Friant,,.

DATOS.  RELATIVOS  Á LOS  MOTORES  PRINCIPALES  Y  AUXILIARES

MOTORES  PRINCIPALES

Son.  verticales  y  de triple  expansión.

Potencia  indicada   tiro  natural.  1. H.  P6.000
forzado.  .  ,,9.000

Revoluciones  á toda  fuerza  á tiro  natural118

forzado;135
Diámetro  del cilindro  de  alta.  .  900

media1.360

baja.  ,,-   1.960
Carrera  alta  y  media800

baja850
Velocidad  del pistón  de  alta  y  media  (tiro  for

zado)m    3,600
Velocidad  del pistón  de b.aja (tiro  forzado)3,825
Volumen  engendrado  por el pistón  de alta. al se•

gundo,  á  135 revolucionesm.  2,29
Volumen  engendrado  por  el pistón  de  media  al

segundo,   135 revoluciones5,229.
Volumen  engendrado  por  el pistón  de  baja  al

segundorna.  11,541

Distribución  del  cilindro  de alta.

Sección  media  de los  orificios de admisión.  m.  D,060
Sección  media  de los  orificios  de  evacuación...  0,0936
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Distribución  del cilindro  de media.

Sección  media  de los orificios  de admisión.  m’.    0,1145
—     —      evacuación....    0,1524

Disfribución4el  cilindro  de baja.

Sección  media  de los orificios de  admisión.  m.    0,2184
—      —     —      evacuacióti....    0,2900

•    Distribución:  sistema  Stephenson.

Carrera  de  las  excéntricas  de altamm     220
Idem  del distribuidor—  -   228

Idem  de  las  excéntricas  de  media—    220

idem  del  distribuidor—     .230

Idem  de  las  excéntricas  de  baja145

Idem  del  distribuidor—     149

Longitud  de  las  bielas  de  alta  y  mediam.  1,500

—       —     baja1,600

Condensadores  pricipales  de  superficie,

uno  por  mdquina.

Superficie  refrigerante  de  un  condensador.  m2.  530,546

—  .  —     por  caballo0,1166

Tubos  por  condensadornúmero.   2  211

Di.metrointeriormm.    14

—  •exterior—

Longitud.•.,m.  5,Q58

Bombas  de  aire  •y  cfrculación,  una  para  cada  mdquina.

Caballos  desarrollados  por  la  motora  correspon

diente  (tiro  natural)..  87,5

Caballos  desarrollados  por  la  motora  corresp.on-.

diente  (tiro  forzado)112,5
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Revoluciones  correspondientes  á  la  marcha
normal135

Revoluciones  correspondientes  á  la marcha  for
zada168

Motoras:  cilindro  alta  núm.  1, diámetro..  mm.  320
—           laja —  1,    —‘    —      580
—.  carrera440

Bombas  de aire puestas  en movimiento  por  cada
máquiná  á  simple  efecto. ...  ..  en  número  de     2

Diámetro  de la bomba:  mm. 626, carrera.  mm     .400
Gasto  de un  grupo  de bombaspoi  hora-(marcha

normal).....  m.  1:988
Gasto  de un  grupo  de bombas por  hora  (rnarchh

forzada).2.474

Bombci  de  circulación,  centrijuga,  puesta  en  m&z’imiento
poi  cada una  de las  inoto  as

Diámetro  de la.rueda  de  paletasmm     1.200
Revoluciones  previstas  ,.á marcha  normaL  .        135
Idem  íd. forzada168
Gasto  por  horam    2.002

—  por  caballo,  hora0,440

Bombas  de  alimentación.

Bugeand.  C.-Laubat,  Friant.

SistemaBelleville.  .  Thirion,

no  6.  n  7.       n.° 5.  n.°  6.

Número  por  motoras      .

principales2    4         1   2
Gasto  de  cada  bomba

por  horat..  20   30        20  30
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Bomba  de  sentina.

Una  Thirion  por  máquina  principal,  gasto  por
horat.     30

Ventiladores  de  las  máquinas.

Número  total
Diámetro  del cilindro  motormm:
Carrera  del pistón—

Diámetro  de  la  rueda  de paletasm.
Revolucionesnúmero.
Gasto  por  horam3

Ventiladores  de las  calderas  en número  de 6.

Hélices.

Número
Diámetro  máximom.
Paso  constante
Número  de alas3

2
170
120

1,400
600

24.000

Diámetro  del  cilindro  motormm.     210
Carrera  del  pistón....  —      132
Diámetro  de la  rueda  de paletasm.   1,400
Revolucionesnúmero.     600
Gasto  por  horam5.   30.000

•.2
4,700
5,040
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CUADRO  SEGUNDO

DATOS  REFERENTES  Á LAS  CALDERAS

Chcssseleup
Laubc4t. Bugeaud, Fricsnt.

GRUPO

Centro
roa.  .  popa.

Tipo  de las  calderasLagrafel-d’AlleSt.
Número  de calderas4  1     16
Idem  de  hogares  por  cal

o      dera1
Idem  de  tubos  por  Id202  (1)    132 2)

•  Diítmetro  extarior  de los         -

w      tubos, m/m80  (2)
   Idem interior  de  los  Id          74
Superficie  de  parrilla  por

     caldera, m2420      3,20.
Idem  íd.  por  grupas  de

a      calderas16,80      51,20

   Idem Id.  por  todas  las  íd        68,00
   Idem  de  caldeo  por  cal

dera124.70      81,80
Idem  íd.  por  grupo  de íd  498,80    1308,80
Idem  íd.  por  todas  las  Id       1807,60
Volumen  total  del  agua.,    14,000     39,000
Idem  íd.  del  vapor13.000     36,600

/  Placas  de  tubos,  m/m          15
 n=  Frente  de  proa:15

Idem  de popa15
 a  Depósito  de vapor15     14 y  15

Sistema  y  número  por

    caldera
Diametro  interior  de  la

 ,     v43vula,  mJin80        60
  Superficie  de  una  vfllvu.

la,  cm250,26      28.27
Carga  por  cm2, kg15

Secación  total  de las  tres,

11,19
Relación  á  la  superficie  de

!      parrilla0,164
   Altura  sobre  la  parrilla,

m.  proa1  18,50  18,50  18,64

GRUPO

Belleville.
8  1  16

180  ()

82  (7)

72  89  66

2,36     3,22

18,88    51,52
70,40

71,72    89,77
569,76  1 1436,32

2006,08
16,200
22200

121    13

17

11,70

0,166

18,00

GRUPO

Niclausse.
4  1  16

216  (4)  1 180 ,S

82  (
.75,5

4,26     3,48

1704    55,68
72,72

12459   103,83
498,36   1661,1

2159,64
46176
12,564

13

57

25,51
15

13,62

0,187

16,00

(1)  De  éstos,  29  son  tubos  Serve.—(2)  De  éstos,  22 son  Serve.—(3)  Dispuestos  en
10  elementos  por  .aldera  de  9 filas  de  tubos.—(4-5)  Dispuestos  en  número  de  18 por  co
lector;  las  calderas  del  grupo  de  proa  tienen  12  colectores,  las  del  centro  y  popa  lO.—.
(6)  Longttud  de  tubos  entre  placas,  2,370  m.—(7)  Longitud  de un  elementol  proa,  1,450;
centro  y  popa,  1,8’  m.—(8)  Longitud  de los  tubos,  9,25.
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CUADRO  TERCERO

PESO  DEL  APARATO  MOTOR

Chasseloup-    Buovaud.      Fricint.
Leubat.

Grupos.                   —       —       —

Kilogramos.    Kilogramos.    Kilogramos.

Motores  principales  y  acceso-

1    3  nos  relativos  comprendidosel  servomotor  de  vapor....   220.808,85    219.468,15    221.580,83

Bombas  de  Sentina1.252,00        1.181,00        1.252,00

2  0     Línea  completa  de  árboles     45.468,40       46.736,80       45.521,90
•    1 Virador  de  vapor5.939,62        4.475,60        5.939,62

Propulsores13.503,42       14.557,00       13.503,42
Bombas  de  aire  y  circulación

4.0y5:°  .  con  sus  motores24.116,47       24.493,10       24.116,47
•      Condensadores19.520,00       19.20825       19.550,00

Donkey,  bombas  de  alimenta-
6.0      ción6.378,00       12.216,00        6.418,00

Evaporadores2.908,00        2.908,00        2.864,70

70     Ventiladores  de  máquinas       1.434,10        1.445,00        1.940,00Idem  de  calderas4.869,80       10.315,20        4.600,00

9  0     Calderas  y  depósito  de agua  y
de  vapor137.518,00      202.549,85      148.998,00

o    Parrillás  con  puentes  y  acce
1  -       sorios23.173,00       21.320,00       14.200,00

11.0     Paredes8.813,00       23.476,00       30.990,00
Conductores  de humo  y  acce

12.°      sorios relativos44.032,19        5.469,95       15.913,00
Chimenea  y  camisa19.290,20       25.032,00       17.993,00
Accesorios  de  calderas  no  es-

•       pecificados,  aparatos  de se—
13,°      guridad,  alimentación,  ex-

-        tracción,  toma  de  vapor  y
tubería  inlerior14.549,56       18.650,00        6.223,00

Grifos  no  formando  parte  de
la  caldera  ni  motores,  y  tu
berfa  general  comprendida

14°      descarga y  extracción58.093,96       53.070,90       49.788,09

-     Cajas  para  agua  de cal,  filtros
y  alimentación6.028,10       10.178,65        5.622,25

¼  Materias  aislantes  de  las  cal-                                 600,00deras  y  tubería7.880,00        5.956,50  •  6.037,00

Escalas,  pasamanos,  etcd
16.°      tera, en  los  locales  de  las

máquinas5.919,99        7.246,00        5.919,99
17.°     Idem en  las  calderas11.234,19  •    15.373,50        8.600,00
18.0    Herramientas5.291,47        4.311,25        2.200,00
19.0  1 Respetos10.705,67       10.488,70        5.061,00

Agua  en las  cajas  de  alimen
20.°      tación, en  la  tuberla,  con

densadores  y  calderas68.000,00       42.000,00   .   61.992,00

ToTAL  KILOO5AMOS. ...    766.779,07      802.145,90 728.192,27
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El  cuadro  segundo  demuestra  cómo en tos locales  de las
calderas,  iguales  en  los tres  buques,  haya  sido posible  en-
con trar  sitio  para  las  superficies  de calefacción  y parrilla.:

• SUPERFICIE TOTAL DE

Caldeo. Parrilla.

Chcisseloup  -  Lau M2 M2

bat 68,00 1.807,60 Lagrafel  d’Atlest.

Bu  geaud 70,40 2.006,08 Belleville.

Friant 72,72 2.159,04 Niclausse.

A  igualdad  de espacio  ocupado  con  la  Niclausse,  se  ha
obtenido  una  mayor  superficie  de calefacción  de 352,04 m
confrontado  con  la Lagrafel  d’Allest,  y. de 153,65 m  con
frontado  con  la  Belleville,  y una  mayor  superficie  de  pa
rrilla  respectivamente  de  4,77 y  2,32 m2  la  Niclausse,  de
las  tres  calderas  examinadas,  es,  pues,  la  que  á. igualdad
de  superficie  de calefacción  ocupa  menor  espacio;  todo
eso  se  ha  obtenido  en  el  Friant  con  una  disposición  de
calderas  en grupos  muy  accesibles,  y  con pasillos  de  co
municación  mu  anchos  para  los  fogoneros.  Bajo  otra
fórma,  el resultado  de las  comparaciones  es  el  siguiente:

CA  DRAS

La  irrafel
d’Allest.  Belleville.  Nielausse.

Chasse-          —

¿     t  Bugeaud.  Friant.

Superficie  de  caldeo  obtenido     M2        W

por  m  del plan ocupado6,30  7,00  7,55
Superficie  de  parrilla  por  m”

de  plan  ocupado0,2380   0,2460   0,2540
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Es,  además,  digno de ser  notado,  porque  tiene  relación
con  el peso  y con  el espacio  ocupado  por  los  evaporado
res,  que  las  dotaciones  actuales  de  combustible  en  los
buques  gemelos  considerados,  es  la  siguiente:  Chasse
loup-Lciubat,  620 t.,  Bugeaud,  7.545, Friant,  7.750

Antes  de concluir  estas  notas,  completaré  las  noticias
que  se  refieren  al consumo  del combustible,  hechas  en las
pruebas  oficiales del Friant,  notando  algunos  hechos  que
demuestran  cómo  la  Niclausse  puede  funcionar  también
á  una  marcha  forzada.

NovA.  En  una  prueba  especial  hecha  en Brest  con  las  calderas  del  Elan,  eni
pleando  un grifo  de  vapor  en la  chimenea,  ie ha  llegado  6  quemar  hasta  270 ki
logramos  de carbón  por  hora  y  por  m2 de  parrilla.  Auna  combustión  tan  activa
se  ha  llegado  y  ha  sido  mantenida  sin  que se  haya  manifestado  el  m6s  pequeño
inconveniente.

Sobre  el consumo  del combustible,  es  interesante  cono
cer  por  completo  el resultado  de las  pruebas  del Friant,
que  transcribo.
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CunóT  se  ve en  las  columnas  deias  observaciones,  el
funcionamientó  de-los evaporadores  ha  sido juzgado  muy
satisfactorio  durante  todas  las  pruebas.  En  las  pruebas
del  13  de  Abril  se  debían  quemár  por  lo  menos  150 kg.
de  combustible  por  hora  y  por  m2 de  superficie  de  pa
rrilla.  Se  llegó  d  quemar  hasta  160y  176 kg.  de  carbón
con-una  presión  de aire  de  8 mm.  en las  cdmaras  de  las
calderas  de proa  y 4 mm.  en las de las  calderas  de pópa;
eso  demuestra  que  la  “Niclausse,,  es  susceptible  de  un
funcionamiento  un  poco forzado.  El  consumo  de 1,037 ha
sido  considerado  por  la  comisión  de  prueba  qu.e recibió

•    el aparato  motor  del Friant  como  muy  satisfactorio,  en
consideración  á  la  gran  actividad  d la  cual  se  ha  legado
coñ  la combustión.  Los  resultados  verdaderamente  nota
bles  de esta  prueba  son debidos  en parte  al servicio  regu
lar  del cargamento  de los  hornos,  que  se  hacía  mediante
pequeñas  cargas  e  1,5  kg.  cada  una  (dos paletadas)  y
el  cuidadoüé  é  ha  tenido  de  mantener  constantemente
sobre  la  parrilla  una  capa  de  carbón.  Así que  no se  han
verificado  nunca  inflamaciones  de  los  productos  de  la
combustión  en  la  boca  de  la  chimenea,  por  fuerte  que
haya  sido la  combustión  experimentada,  ni enrojecimien
to  en la  base  de  las  chimeneas,  ni  pérdidas  en los tubos,
habiendo  funcionado  todo  de  modo  que las calderas- han
verificado  con  éxito  muy  satisfactoiio  la  prueba,  que
duró  cuatro  horas.  Queriendo  proceder  ¿1 funcionamien
tos  forzados,pareeidos  á los  que - ahora  hemos  descrito,

-   ienen  en  esos  caso  especiales  aplicados  algunos  obtu
radores,  flejes  de hierro  que se  colocan  entre  tubo  y tubo.
para-reducir  la sección  libre  al paso de los productos  de la
combustión.  Así en la parte  superior  corno Ó. la  mitad  de él
hay  dos tubos.- Se trata  ahora  de  encargar  á los  señoreé

-   Niclausse  la  construcción  de los evaporadores  destinados
un  nuevo  acorazado  francés,  y la  de dos baterías  de cal

dera  para  colocarlas  en  dos  acorazados,  en  sustitucióñ
de  calderas-cilíndricas  ordinarias-  que  necsita  cambiar-:
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Parece  que la  Marina  de guerra  alemana  quiere experi
mentar  la “Niclausse,,, adoptándola  para  el Ersat  Freya,
nuevo  crucero  de  segunda  clase  de 9.000 caballos.

NOTA  DEL  TRADUcT0R.---Esta traducción  ha  sido hecha
á  ruego  de los señores  Zaragoza  y Garriga,  representan
tes  en España  de los señores  J.  C  A. Niclausse,  de París,
constructores  de  generadores  de  vapor  del mísmo nom
bre;  el traductor  no  ha  asistIdo á  ninguna  clase  de prue•
bas  con  estos  generadores,  no  pudiendo,  por  consiguien
te,  emitir  ninguna  opinión  propia  referente  á los  cuadros
6  estados  que  se  interesan;  sólo  me  permito  agregar  un
cuadro  comparativo  de  los  consumos  de  carbón  en  el
Friant  y en  el Latouche- Treville,  ya  que  de-los  dos bu
ques  se  ocupa  el Sr.  Malfatti  en  este  artículo,  con  lo que
el  lector,  teniéndolos  á  la  vista,  podrá  formarse  idea  de
los  consumos  relativos  á medida  que se fuerce  la combus
tión  en  las  calderas  Niclausse  y Belleville,  cuyo  cuadro
ha  sido  impreso  en  París  en  el  establecimiento  Ch,  Ho
mobiot.

Traducido por  —

JosÉ  M.  Góuaz.,
Teniente  de navío, Ingeniero  naval.

-    Touo xa—Evao,  1S9.
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EMPLEO DE FLOTADORES EN LIBERTAD
PARA  EL  ESTUDIO  DE  LAS  CORRIENTES  MARINAS

Los.  americanos,  fieles  á  las  tradiciones  legadas  por.
Franklín  y  por  Maury,  siguen,  después  de  más  de  un  si
glo,  dedicándose  con  gran  interés  á ensanchar  los. cono
cimientos.relativos  á los fenómenos del mar  y,  muy  espe
cialmente,  á la  observación  de las corrientes.

Esté  estudio,  de  utilidad  indiscutible  desde  muchos
puntos  de  vista,  es, sin  duda  alguna,  el  estudio  de  Ocea
nografía,  que  ofrece  un  interés  más  directó  á la  práctica
de  la  navegación.  Las  corrientes  del  Atlántico  septen
trional  más  próximas  á ellos, y demayór  interés  inmedia
to,  por  consiguiente,  han  sido objeto  especial  de observa
ciones  precisas  y  detalladas.  Desde  1775, Franklín  había
aplicado  al  Gulf-Stream  los  principios  de la  navegación
termométria,  y midiendo la temperatura  de las aguas  lle
gó  á establecerlos  límites. de las orillas  de esta  especie  de
río  marítimo  ylos  de su contracorriente  fría  ‘Cold-Wa1l,,,
Estas  investigaciones,  continuadas  por  Blagden,  Sownall,
Williano  y Striekland,  adquirieron  una  importancia  ex
trema  cuando  sistemáticamente  s.e consagraron  á  ellas

los.  Oficiales é Ingenieros  de la  “U. S.  Coastand  Geodetic
Survey,,,  entre  los que  Baché,  Lee,  Berryman,  Sigsbee,
Pillsburry  y  otros  después,  han  dejado  en  la  ciencia  un

nombre  eminente.  Cada  año  se practicaba  una  campaña
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de  exploración  en el golfo  de  1’léjico y en  la  costa  orien
tal  de los  Estados  Unidos  hasta  la  frontera  del  Canadá;
se  hicieron  innumerables  sondajes  en  series  regulares,
y  experiencias  directas  con  la  ayuda  de flotadores  dobles
como  el de  Mitchell,  y  de medidores  mecánicos  como el
dePillsburry.  Hoy,  que lasleyes  generales  del movimiento
de  las aguas  de esa  región  son conocidas  en sus  principa
les  caracteres,  se  han  adoptado  para  él estudio  de las co
rrientes  profundas  unas  sencillas  botellas  que,  arrojadas
desde  los  barcos  y abandonadas  á sí  mismas  en un punto
determinado  del  Océano,  concluyen  por  detenerse  en las
costas,  más  tarde  ó  más  temprano,  dando  indicaciones
sobre  la  dirección  y  velocidad  de  marcha  de las  aguas
que  las  han  arrastrado,  Estas  observaciones,  ayudadas
con  las fechas  en  qué  se  abandonan  y llegan  las botellas,
se  reúnen  y clasifican  de tiempo  en tiempo,  y se publican,
ilustradas  con  trazados  gráficos,  en una  hoja  del Pilot
Churis,  que  se publica  una  vez  al  mes  por  la  “U. S.  Hi
drográphie  de  Wáshington,.  M. Hantreux  perfeccionó
este  procedimiento  coleccionando  todas  las  botellas  de
que  seha  servido  para  éjecttar  sus interesantes  estudios
de  las corrientes  del  golfó de  Gascuña

La  hoja  del  Pílot-Charts  correspondiente  al  mes  de
Octubre  últimó  trae  una  gráfica  de este  género  indican-
do  los trayectos  seguidos por las botellas recogidas  desde
el  l.°  de Diciembre  de  1895 al  l.°  de  Junio  de  1896 en el
Atlántico  septentrional.  Los resultados  confirman  plena
mente  los  conocimientos  que  ya  teníamos  sobre  esta
cuestión.  Las  corrientes,  bajo  la forma  e  corriéntes  de
deriva,  se  hacen  sentir  en el  área  cómprndida  entre  el
Ecuádor  y los  48° de  latitud  septentrional,  á- excepción,
sin  embargo,  del mar  de Sargazo,  al rededor  del que  gi
ran,  porque  en estos  puntos  las  aguas  adquieren  veloci
dades  muy pequeñas  en direcciones  variables.  Más arriba
se  encuentra  el  Gulf-Stream  que,  abandonando  la  co
rriente  principal  hacia  los 30° de latitud,  se dirige  al  Nor



rtpLEÓ  DÉ PLOTADORES ÉN LIBRÉTAD

destey  va  á  bañar  1a  costas  de Irlanda,  Escocia  y No
ruega.  En  cuanto  á  la  velocidad  de  las  botellas,  se  ha
comprobado  una  vez más  que  disminuye  á medida  que  se
alejan  del Ecuador,  siendo, por  términomedio,  su veloci
dad  de  14,5 á,6,O millas  pór  día hasta  el paralelo  45, para
aumenar  ligeramente  hasta  alcánzar  la  velocidad’de  6,9
mitlas  Estas  velocidades  corresponden  á  la  estación  del
invierno;  en el vérano  disminuyen  por  la  influencia  del
viento  en las .apas  superficiales  dél  agua.

Desgraciamente,  el  empleo  de  estas  botellas  presenta
algunos  inconvenientes,  sobre  los  que  hemos  llamado  la
atención  varias  veces.  En primer  lugar,  su trayectoria  no
es  conocida  mas  que en  dos puntó,  el de partida  y  el  d
arribada;  las  situaciónes  intermedias  no  pueden  determi
narse  con  exactitud,  porque  estos  pequeños  flotadores
pasan  desapercibidos  en  alta  mar  para  los  buques  que
cruzan  por  sus  inmediaciones.  Por  otra  parte,  en la mayo
ría  de los casos,  estas  botellas  se recogen  acostadas  en las
playas,  en donde  permanecieron  inmóviles  por un tiempo,
más  ó  menos  largo,  siempre  desconocido.  Y,  en  fin,  el
viento  ejerce  sobre  su marcha  una  influencia  positiva,que
se  escapa  á  todo cálculo.  Creems,  en  una  palabra,  hacer
Oceanografía,  cuando, enrealidad,  hacemos Metereología
ó,  mejor aún, nohacernos  ni Oceanografía  ni Metereología.
Estas  son las’raznes  porque  yo  había  propuesto  el  em
pleo  de flotadores  qu’  pudieran  observarse  durante  algu
nos  días,  para  estudiar  los  detalles  de  su  marcha.  Este
sistema  auxiliaría  el estudio  de las  aguas  en las  inmedia
ciones  de tierra,  en tanto  que  habría  de conducir  á  hacer
luz  sobre  la  tan  compleja  cuestión  de  las  corrientes  de
marea  y de las  corrientes  profundas;  pero no se me oculta
que  esta  manera  de:procedér.obliga  aun  barco  á  la  fas
tidiosa  tarea  de seguir  á un  flotador  á  muy pequeña  velo
cidad  y  con las  precauciones  necesqrias  para  no  entorpe
cer  su marcha.

Los  americanos  tienen  la  costumbre  de  ano1ar  en  sus
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cartas  la  situación  de  los  restos  flotantes,  cascos  dé  bu
ques  náufragos  (Derelicts)  (5)  encontrados  por  otros  bar
cos  que  han  tenido  interés  en observarlos  juzgándolos  un
peligro  para  la  navegación.

Los  restos  flotantes  reúnen  excelentes  condiciones  para
indicar  la  marcha  de las verdaderas  corrientes  de  super
ficie,  es  decir,  de las corrientes  que corren  inmediatamen
te  por  debajo  de las capas  superficiales  de  agua  en  con
tacto  con  la  atmósfera,  porque  faltos  total  ó parcialmente
de  arboladura  y  sumergidos  en gran  parte,  son  perfecta
mente  visibles,  ofrecen  escasa  resistencia  al viento  y mu
cha  superficie  al  esfuerzo  de las  aguas.  Señalando  su  tra
yectoria  en  un gran  número  de  puntos,  se  advierte  que;
en  vez de ser  rectilínea  como la  de las botellas,  forma  in
finidad  de anillos y  sü  velocidad  es  muy  variable  en  los
diferentes  momentos  de observación.  M. Hantreux  ha pu
blicado  en el Boletín  de la  Sociedad  de Geografía  de Bur
deos,  una  colección  de trazados  de este  género,  cuyo  es
tudio  comparativo  revela  curiosas  enseñanzas.

Yo  preguhto:  ¿no sería  posible  sistematizar  y  regulari
zar  el uso de estos  indicadores  de corrientes,  y de perfec
cionarlos  creando  flotadores  artificiales  en  las  mejores
condiciones  de observación?

Estos  flotadores  deben  reunir  las  •condiciones  si
guientes:

1.0  Ser  fácilmente  observables  por  los  barcos  que  pa
sen  próximos  á ellos.

2.°  Indicar  á  voluntad  y con  precisión  la  marcha  de las
corrientes  superficiales  ó profundas.

3.°  No  constituir  un peligro  para  la. navegación.
4°  Que no  cuesten  mucho.

Fácil  es,  á  mi juicio,  satisfácer  este  cuádruple  objeto.
Tomemos  dos gruesas  barricas  de iguales  dimensiones;

una,  destapada  por  ua  de sus  cabezas,  se  sumerge  á  la

()  Naves abandonadas.
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profundidad  que  se  quiera  lastreándola  con  algunas  pie
dras.  Esta  barrica  equivale  al  cubo  abierto  del flotador
de  Mitchell  ó á la  botella  inferior  destapada  de las bote
llas  aparejadas  de M. Hantreux.  Por  medio de unacuer
da  de longitud  conocida, la  barrica  inferior  va suspendida
de  la  barrica  superior,  que  debe  estar  pintada  al  óleo de
un  color  muy vivo  y  provista  de  un  mástil  con  una  ban
dera  ó una  bola  para  que  pueda  reconocerse  con  facili
dad.  Ademas,  en la  madera  de la barrica,  puede  ir  pinta
da  una  escarapela,  bandera,  etc.,  un  signo,  en fin, que  in
dique  la  Nación a que pertenece  el  flotador,  con  el  objeto
de  hacer  las investigaciones  necesarias  para  reunir  los
datos  de fecha,  punto,  etc.  en  que  fué  abandonado  el flo
tador,  y,  gracias  á este  distintivo,  nunca  llegaríaná  con
fundirse  los  flotadores  aunque  se  recogieran  varios  en
un  mismo punto  -

La  barrica  superior  debe  ser  estanca  para  que  pueda
mantenerse  siempre  derecha,  y  debe  ir  lastrada  en  la
proporciói±  precisa  para  que  se mantengaá  flor  de agua.

Podríamos  llegar  al  mismo  resultado  colocando  en el
interior  de  esta  barrica  un  pequeño  barril,  más  fácil  de
hacer  cómpletamente  estanco  y  que  mantuviera  á  la  ba
rrica  en equilibrio.

Después  de cierto  tiempo,  el peso de la  barrica  inferior,
aumentado  por  las conchas  que  se  fijen en su  superficie,
puede  arrastrar  al  fondo  a la  barrica  superior;  suceso
que  no  tendrá  más  importancia  que la  pérdida  del  flota
dor.  Pero  si la  cuerda  ó ligadura  de açero,  cáñamo,  etc.,
ya  sea  al  natural,  ya  embreado  ó  sulfatado,  se  rompe,  la
barrica  que va  en la superficie  del agua  sigue  su  camino,
y  si el  accidente  pasa  desapercibibo  para  los  que  obser
ven  su  marcha,  Ls  indicaciones  que  de ella  se  tomen  son
erróneas,  porque  mientras  sesupone  que  todo  el sistema
de  barricas  corre  influido en parte  por  corrientes  profun
das,  la  barrica  superior,  aislada,  no indicará  en realidad
más  que las  corrientes  superficiales.  Este  inconveniente
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puede  remediarse  lastrando  la  barrica  superior,  de  tal
suelte,  que  al  ser  abandonada  por  la  barrica  inferior,
zozóbre  aquélla,  y  su  mástil,  tendido  horizontalmente,
advertirá  al  observador  de que  el aparato  no  está  corn—
pleto,  y sus  indicaciones,  por  consiguiente,  no  deben  uti
lizarse  para  el  estudio  de- las  corrientes  profundas.  El
príncipe  de Mónaco llegó al  mismo resultado  envolviendo
sus  flotadores  con un  saco  de  yute,  del que  se suspende
una  barra  de fundición  con  la  ayuda  de un  arcó  de  ma
dera,  que pudriéndose  al  cabo  de  cierto  tiempo,  abando
na  entonces  su lastre.  Una  barrica  acostada  no  servirá
más  que  para  señalar  las  corrientes  superficiales,  y  sus
indicaciones  no perturban,  por  ningún  concepto,  las  que
haya  suministrado  anteriormente  mientras  permanecía
con  su  mástil  vertical,  es  decir,  las  aplicables  á  las  co
rrientes  profundas.  De  este  modo quedan  satisfechas  las
dos  primeras  de las  condiciones  señaladas  más  atrás.

Las  otras  dos también  se satisfacen  con estos  aparatos.
En  efecto,  el choque  de un  barco  contra  uno  de  estos  flo
tadores  nunca  puede  ser  peligroso  por  la  escasa  resis
tencia  que  ofrecen.  Su precio  no  puede  ser  alto y,  segura
mente,  no pasará  de 30 francos  cada  uno.

Los  flotadores  artificiales  serán  particularmente  útiles
en  los  mares  cerrados  como el  Mediterráneo.  Pocos  bar
cos,  seguramente,  se  negarán  á  dejar  un  flotador  en un
punto  determinado  de su  derrota.

A  partir  de  este  momento,  se  insertaría  un  aviso  en las
publicaciones  oficiales de Marina  de las  naciones  del  lito
ral,  rogando,  en nombre  del interés  común, que se envíen
noticias  del punto  y fecha  en que se  encuentre  uno de  es
tos  flotadores,  ¿  una  Oficina  central  de  observaciones,  á
la  Comisaría  de Marina  de  Marsella,  por  ejemplo.  Bara
das  en una  orilla,  serían  llevadas  á alta  mar  por  cualquier
barco  pescador,  qie  las arrojaría  de iuevo,  dando  aviso
del  punto  y fecha  en que lás  abandonara.  De todas mane
ras,  las  indicaciones  suministradas  por  estos  flotadores,
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interrumpidos  en  su marcha  y. devueltos  á la  libertad,  se
rían  siempre  dignas  de tenerse  en cuenta.  Si  por  casuali
dad  fueran  robados—y  yo  conozco muchas  gentes  de mar
de  álgunos  países  para  admitir  que  el  caso  no  sería  fre
cuente,  porque  todos  comprenden  la  utilidad  que  reporta
el  estudio  de la  mar  y contribuirían  á  favorecer  estos  co
nocimientos—si  desgraciadamente,  repito,  concluyeran
pordesaparecer,  la  pérdida  sería  fácilmente  reparablé.

¿No  convendría  á  las Sociedades  geográficas  del litoral
y  á la  de Marsella,  en particular,  preconizar  el uso de flo
tadores  artificiales?  De  aquí  nace  el  pensamiento  muy
laudable  de comenzar  el  estudio  de  las  corrientes,  reco
mendando  á los Capitanes  de  paquebots  y  vapores  mer
cantes  inscriptos  en Marsella,  un  cierto  número  de obser
vaciones.  Cinco Ó seis flotadores  abandonados  en la parte
occidental  del  Mediterráneo,  que  es  surcada  constante-
menté  por  un  gran  número  de barcos  y  que  podrían  ser
observados  todos  los días  y mejor  aún dos veces que  una,
darían,  después  de pocos meses,  buen número  de observa
ciónes  rigurosas  y precisas,  para  resolver  definitivamen
te  en provecho  de la navegación,  el problema,  hasta  ahora
en  controversia,  de la  economía  de  las  corlentes  super
ficiáles  y  profundas  en  esta  región.

Brillante  comienzo  tendría  así  esta  especie  de  renaci
miento  de  los  estudios  oceanográficos  que  parece  des

-   pertarse  en Francia.

J.  THomET.
Traducido  de Le  Yackt.

R.V.
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No  deja de ser  un hecho algún  tanto  notable  que al  cabo
de  medio siglo,próximamente,  de práctica,  de disquisicio
nes  yde  investigaciones  matemáticas,  sea tan  limitado  el
conocimiento  exacto  respecto  á. las hélices  propulsores,
que  las  múltiples  diferencias  de forma,  superficie,  peso,
diámetro  y número  de alas  parecen  ser  más  bien  la regla
que  la excepción.  Pudiera  suponerse  que  algo  semejante
a proporciones  típicas  de  cuanto  no  fuera  aplicable,  en
general,  á  los, grupos  respectivos  de  buques,  se. hubiera
desarrollado  con  antelación;  ‘pero’, en  realidad,  no  existe
nada  de esto.  Si,  por  ejemplo, entramos  en uno  de los As
tilleros  de cualquiera  casa  constructora,  dedicada  princi
palmente  é. la fundición de propulsores,  y examinamos  los
modelos,  resultará  que  no  hay  dos  Ingenieros  que  em
pleen  hélices  idénticas.  Lo adecuado  para  un transatlánti
co  construfdo  en  Glasgow,  parece  no  servirá  para  un
buque  análogo  construido  asimismo  en  el Tyne  ó en el
Weer.  Nonos  extraña  lo  afirmado  por  una  eminencia
técnica  en  cierta  ocasión,  cuando  indicó  que  no  había
un  10 por  100 de diferencia  en la  eficacia de un  propulsor
perfecto  y de  otro  de  las  más  pésimas  condiciones,  con
tal  que el  área  del ala  fuera  adecuada.

El  testimonio  más  evidente  y más  reciente  del funcio

(1)  2’he Engineer.
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namiento  de esta  diferencia  de opinión,  basada  en  la  ca
rencia  de  conocimientos  especiales,  se  patentiza  en  los
cruceros  Powerful  y  Terrible.  Estos  son gemelos  entodos
conceptos,  siendo  imposible  casi  distinguir  el  uno  del
otro;  sin embargo,  los  propulsores  de  este  último  fueron
construídos  bajo  la  dirección  de  los  señóres  Thomson,
con  arreglo  á  principios  deducidos  de  su  propia  expe
riencia,  al  paso  que  los  del  Powerful  están  basados  en
fórmulas  calculadas,  valiéndose  de  los  experimentos  lle
vados  á  cabo  por  Froude  en  el  estanque  de  Haslar.  La
supérficie  de los  propulsores  del  Terrible  excede  á la  del
Powerfúl,  y  con  el  mismo  diámetro,  las  máquinas  de
aquél  dan  casi  un  5 por  100 menos  de  revolucioneS.  Pro
bablemente,  cuando  los propulsores  de  ambos  bu.ques se
hayan  sometido á  prueba,  los resultados  serán  idénticos.

La  razón  porque  existe  esta  incertidumbre,  consiste
principalmente  en  la  dificultad  enorme  que  encóntrare—
mos  al  trátar  de  medir  directamente  el  empuje  del pro
pulsor.  Los esfuerzos  son muy  grandes  por  un lado  y por
otro  muy  reducido  el  espacio  disponible  para  el  dinamo-
metro.  Numerosos  han  sido los  experimentos  efectuados
con  los modelos,  los que,  no  obstante,  siempre  dejan  que
desear.  Ahora  bien,  comó faltan  datos  relativos  al empu
je  del propulsor,  es  imposible  fijar  exactamente  el  alcan
ce  de  su  eficacia.  Sea,  por  ejemplo,  un  buque  cuyas  má
quinas  son  de  fuerza  de  1.000 caballos  indicados  y  que

•  ande  10  millas  por  hora:  1.000 caballos  de  :fuerza son
33.000 000 de pie libras  por minuto;  10 millas  por  hora  son
880  pies  por  minuto.  Si  la  fuerza  total  de  las  máquinas
fuera  como empuje,  tendríamos:  —----  =  37.500 libras.

Es  evidente,  desde  luego,  que  semejante  resultado  no
sería  realizable  en  lo  práctico,  toda  vez  que  los  roza
mientos  de las  máquinas,  en todo  caso,  se  han  de rebajar
como  pérdida  absoluta;  sin  embargo,  mediante  detenido
examen,  se  desprende  que  lo  precedente  dista  mucho  de
representar  la  pérdida  total,  y  que  de hecho  el  empuje
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obtenido,  atendidas  las  circunstancias,  excedería  poco
de  la mitad  de 37.500 libras,  y  de llegar  á  20.000 libras,  se
ha  de considerar  el  propulsor  muy  eficaz.  Debemos,  no
obstante,  manifestar  que la  cantidad  del  empuje  es  esti
mada  en  todos  casos;  esta  experiencia  está  basada  en da-.
tos  obtenidos  al remolcar  los  modelos  en  estanques.  Sus
cálculos  se efectúan  estableciendo  una proporción  bien  en
tendida  entre  el modelo  y el buque  verdadero,  de los cua
les  prescindiremos  al presente.  A este sistema  de apreciar
el  empuje,  se  han  hecho  con  frecuencia,  y  no  sin  razón,
objeciones,  considerando  que la  acción del propulsor  afec
ta  de  diversas  maneras  la  resistencia  del  buque,  como
por  ejemplo,  desalojando  el  volumen  del  agua  debajo de
su  popa  y formando  corrientes  rebesas,  etc.  Menciona
mos  este  detalle  en atención  á servir  el  argumento  para
acentuar  la  incertidumbre  que  envuelve  á  todo el  asunto.

El  objeto principal,  realmente,  es  obtener  el mayor  em
puje  de una  fuerza  dada.  La  eficiencia  absoluta  podría
obtenerse,  según  queda  indicado,  cuando  el empuje,  mul
tiplicado  por  el andar  de la  nave,  diese un  número  de  pie
libras  por minuto  igual  á  los  que  representan  la  fuerza
en  caballos  indicados.  El  objetivo  de  los  inventores  de
propulsores,  así  como de los Ingenieros  directores  de  las
líneas  de vapores,  es  de realizar  en lo posible  este  resul
tado,  siendo  asimismo  el  propósito  de los  matemáticos
que  han  investigado  l  materia  indicarnos  la  manera  de
proceder  á fin  de poder  lograr  el fin  expresado.  Suele
ocurrir  que  las  verdaderas  conclusiones  son difusas,  ocu
pándose  el inventor  de  resultados  aparentemente  direc
tos,  sin  hacer  debida referencia  á  lascausas  en  función;
así  se  dice  que  con  un  propulsor  dado  anda  un  buque
media  milla  más  que  con  otro.  La  cuestión  no  es  esta.
Al  obtenerse  mayor  empuje  con  igual  fuerza  de máquina,
el  andar  del buque  aumentará.  Supóngase  que  la  resis
tencia  dé la  máquina  y  de  la  línea  de ejes  es  una  cons
tante  igual  al  10 por  100, y  que la  fuerza  del empuje es  de
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60  por  100 de  la  fuerza  indicada,  resultando  tornado  en
cuenta  el 70 por  100. ¿Qué es  del 30 por  100 restante?  ¿Po.
drá  recogerse  y utilizar  parte  de ella?  Nuestros  lectores,
sin  dúdá,  recórdarán  varias  discusiones,  á  veces  muy  vi
vas,  sobre  lapropuláión  por  medio  de  la  hélice,  inserta
das  en nuéstra  sección  de lá  correspondencia.  En las  ci
tadas  discusiones  se  ha  tratado  de dicha  cifra  que se  echa
de  menos.  Tanto  los  matemáticos  como los  experimenta
listas,  hán  procurado  averiguar  en qué  se  emplea  esta
energía  perdida.  Hasta  que  conozcan  la  entidad  de fuer-
zas  que  se  pierde;  no  háy  probabilidad  de utilizar  siquie-:
ra  parte  de la  enorme  cantidad  de aquélla  que  se  desper
dicia.

Así  las máquinas  del  Powerful  indicaron  días pasados
25.000  caballos  de  fuerza,  de  la  cual  se  desperdicia
ron  7.500. Subrayamos  la  palabra  para  significar  que
no  se empled sin  la  debida  precaución.  Hay  ciertas  for
mas  de pérdida  que  son  absolutamente  inseparables  en
el  uso  de toda  clase  de  máquinas,  siendo  quizás  apenas
correcto  llamar  pérdida  á  semejante  desperdicio.  La  ci
tada  palabra,  con  todo,  es  apropiada_y  se  presta  á  la
brevedad  para  expresar  el concepto  dado,  de manera  que
la  adoptaremós.  En  general,  las  causas  de  la  pérdida
pueden  hacerse  constar  sin  dificultad  alguna.  En  prirnr
lugar,  se  trabaja  mucho  infructuosameite  bara  impulsar
el  agua  hacia  popa,  y  para  iencer  el  rozamiento  de la
superficie  de las  alas  al  girar  lá  hélice.  Nos  hemos  ocu
pado  frecuentemeie  de  estos  detalles  en el  Engineer,
habiendo  sido  estudiados  en  todos  las  Memorias  y  dis
quisiciones  referentes  á  la  propulsión  márina  y al propul
sor.  Hay,  sin  embargo,un  medio de  considerar  la  cues
tión,  que,  al  parecer,  no  debiera  pasar  desapercibido,  el
cual,  no  obstante,  pocás  veces  se  ha  mencionado,  quizá
poI  su  extremada  sencillz.

¿Qué  ocasiona  la  resistencia  a la  rotación  que  ha  de
vencer  la energía  del vapor?  Atribuirla  al  agua.és  pueril.
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Procuremos  ordenar  las  ideas.  Si  la  hélice  careciera  de
paso  y  fuese,  digámoslo  así,  un  disco  incompleto,  la  úni
ca  resisténcia  que  ofrecerla  al  esfuerzo  giratorio  de las
máquinás,  sería  la  producida  por  el rozamiento  de la  su
perficie  de la  hélice  y por  la  acción  de la  de los  cantos  de
las  alas.  Un  disco  por  el  stilo  no  desarrollaría  empuje
alguno.

Por  otra  parte,  si  las  alas  estuvieran  emplazadas
con  sus superficies  en el  mismo plano  que  la  quilla., pre
sentarían  la resistencia  máxima  á  la rotación,  sin  ejercer
empuje  alguno  en  sentido  de  aquélla.  Todos  los propul-.
sores  están  comprendidós  entre  estas  dos  condiciones
extremas.  La  resistencia  á la  rotación.se  debe por  com
pleto  (aparte  de la resistencia.  qué  presenta  la  superficie
de  las  alas,  á la  posición  angular  de las  mismas.  Cuanto
mayor  sea  el  paso  de la hélice,  tanto  mayor  será  la  com—.
ponente  de  tensión  cuando  se  haga  girar  al  propulsor.
Supóngase  que no  hubiera  resbalamiento.  (entendiéndose
por.  resbalamiento  simplemente  el  esfuerzo  perdido  en
empujar  el agua  hacia  popa),  eñ  cuyo  caso  el  propulsor
avanzaría  como ui  tornillo  en una  tuerca.  La resistencia
á  la rotación  dependería,  en igualdad  de  circunstancias,
del  ángulo  del  ala,  ó  sea  del  paso,  y  el  esfuerzo  se  des
compondría  en  dos fuerzas,  una  de  ellas  que representa
ría  el  empuje  hacia  avante,  y el  otro  la  componente  de
torsión.  Elpropulsor  se  supone  que  siempre  tiene  resba
lamiento.  Rankine  ha demostrado  que  un buque  no puede
ir  avante  sin impulsar  hacia  papa  ut  volumen  determi
nado  de agua  y  que  un  propulsor  es  ta.nto  mejor  cuanta
mayor  cantidad  de agua  impulsa  hacia  popa  y  sea  la ve
locidad  menor.  Ahora  bien,  si se  tienen  presentes  las dos
últimas  proposiciones,  á  saber:  que  el  esfurzo  de la  má
quina  se  pued.e dividir  en  dos fuerzas,  la  componente  de
torsión  hacia  avante,  y  que  es  indispensable  impeler  un
váluinen  de agua  hacia  papa  para  obtener  el  citado  em
puje  hacia  avante,  parece  evidente  que  tenemos una  base
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para  una  teoría,  mediante  la  cual  pudiéramos  calcular
cuál  sería  su eficiencia.

Por  desgracia,  sin  embargo,  cuanto  se  ha  expuesto  es
precisamente  lo que  no  es posible  efectuar,  y nos  aventu
ramos   indicar  que esto  ocurre  en razón  á  ser  la  teoría
imperfecta.  Hacemos  esta  afirmación,  en la  inteligencia
de  que  provocaremos  discusioúes  borrascosas,  pero  aun
á  riesgo  de  ello,  repetimos  que  si bien  es  cierto  que  la
ignorancia  de  la  totalidad  del  empuje  obtenido  actual
mente  en los  casos  que  sirven  de guía,  constituye  unori
gen  fructífero  de  molestiay  de error,es  razonable  creer
que  la teoría  de la  acción  de  la  hélice  por  ningiín  estilo
es  tan  sencilla  como creen  algunos,  ó bien  que  las  apre
ciaciones  más  complejas  de un  funcionamiento,  recomen
dadas  por í  mismas  á otros,  no  se  aproximan,  en  reali
dad,  másá  la  verdad,  En  prinier  lugar,  si  bien  es  cierto
ue  el esfuerzo  del propulsor  se pued  dividir  en dos fuer
zas,  la  componente  de la  torsión  y  empuje  hacia  abante,
se  ha  de tener  presente  que  de  este  último,  en  absoluto,
no  pueden  dar  cuenta  las máquinas.  Todo el esfuerzo  del
vapor  se  invierte  en hacer  girar  al propulsor,  esto  es,  en
vencer  la  résistencia  á  la  rotación,  y  la  máquina  para
nada  se  preocupa  de ésta,  después  de haberla  dado.  Es  lo
mismo  que si empléáramos  una  bomba  de vapor  para  ele
var  el  agua;  lo  que  se  hace  después  con  este  agua,  no
afecta  en  manera  alguna  la  éfi.ciencia de  la  bomba.  De
igual  manera  la  eficacia de una  máquina  marina  se  apre
cia  indirectamente  por  medio  del empuje.

Se  determina  real  y directaménte  hallando  la diferencia
entre  elesfuerzo,sobre  los  émbolos  y  el  que  se  efectúa
al  hacer  girar  el propulsor,  pues  con  sólo  reflexionar  un
poco,  se  demuestra  que  en vez de apreciar  la eficiencia de
un  propulsor  por  la  fuerza  de máquina,  debiera  apreciar
se  segán  la  relación  existente  entre  las  componentes  de
la  torsión  y  del  empuje,  y  resultaría  ser  el propulsor  de
mejores  condiciones  en igualdad  de circfnstancias,  aquel
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en  que  la componente  del empuje sea  la mayor  y la menor
de  la  torsión.

Pero  hay  aún  más:  suponiendo  que  la  demostración  de
Rankine  fuera  exacta  en su  parte  principal  y  que  el  pro
pulsor  careciera  de empuje  ino  hubiera  resbalamiento,  ó
en  una  palabra,  que  este  es iiidispensable:  existen,  y debe
tenerse  esto  presente,  ideas  sumament.e  vagas  respecto  á
l.o que  el resbalamiento,  en realidad,  implica.  Considerado
cuantitativamente,  aquel  es,  desde  luego,  el  punto  de  la
cuestión  difícil  de resolver,  y  la  desesperación  del  mate
mático  inteligente,  pues  hay  (agregáremos  entre  parén
tesis),  aunque  cause  estrafieza,  matemáticos-no  inteligen
tes,  toda  vez que  el rebalamiento  parece  estar  fuei-a  de
la  ley.  Es  imposible  establecer  la totalidad  del expresado;
puede  ser  casi  cero  y hasta  negativo,  ó  bien  llegar  á  un
30  por.  100, sin  afectar  ostensiblemente  la  eficiencia  del
propulsor;  así  es  que nos vemos  precisados  á  formular  la
conclusión  de que  en todo  el  asunto  existe  otro  elemento
digno  de ser  investigado.

Este  pudiera  indicarse  mejor  haciendo  una  pregunta,  á,
sabér:  ¿es de todo  punto  cierto,  en  resumen,  que  no  hay
posibilidad  de obtener  el  empuje hacia  adelante  sin  poner
en  movimiento  una  masa  de  agua?  ¿Se puede conseguir
que  una  hélice  de poco  paso  camine  por  eJ. agua  como  si
ésta  fuera  un  sólido,  sin removerla  en  absoluto? ¿Y no  es
fácil,  además,  creer  que  una  tal  hélice  pudiera  dar  un
empuje  impeliendo  agua  hacia  popa,  cuya  cantidad  no
fuera  la  que  nos diera  la  calculada  por la fórmula  /,  mv2?
Si  nuestros  lectores  tienen  en cuenta  lo qué ocurre  cuando
la  pala  de un  remo  choca  de plano  en  el  agua,  ó  al  caer
un  tablón  de  igual  manera  de  .una  altura  dentro  de  un
dique,  pueden  hacerse  cargo  de lo que queremos  decir,  y
ampliar  ellos mismos la  idea.  Es  evidente  que  la  superfi
cie  del propulsor  al  moverse,  ha  de impeler  el agua  hacia
popa,  estando  en  reposo .á toda  velocidad  al  mismo  tiem
po.  Si limitamos  el tiempo, se luchará  con grandes  dificul
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tades;  es decir,  que  un  peso  reducido  de  agua  presenta
enorme  resistencia.  La  falta  de espacio  nos impide seguir
en  este  orden  de  consideraciones:  así,  resumiendo,  dire
mos  que el hecho  quedos  buques similares  como el Power
ful  y el  Terrible  tengan  propulsores  desiguales,  es  una
prueba  palmaria  de que  la  teoría  y la práctica  de la hélice
no  está  aúnestablecida.  En;nuestro  sentir,  esta, fl.ta  de
rigor  püede  provenir  de  defectos  de la  teoría  admitida  de
la  propulsión  y de los  sistemas  émpleados  para  estudiar
este  fenómeno;  así,  que  nos fijaremos  en  dos puntos  á  los
cuales  quizá  no  se  les ha  prestado  la  atención  adecuada,
á  saber:  primero,  que  todo  el  esfuerzo  de  la  máquina  se
gasta  en dominar  la  componente  de  trsión,  que. carece
de  relación  fija:y  definida  con  el  empuje,  y  en  segundo
lugar,  que  la  idea  deque  éste  se  mide  totalmente,  por  el
volumende  agua,  por  supeso  yporsu  velocidad,  aunque
esto  seria  cierto,  impelida  hacia  un  fluido elástico,  no  es

-  completamente  verdad,  Ó hablando  corructamente,  no  es
verdad  en absoluto  tratándose  de  un  própulsor  que  fun
ciona  en  un  líquido  incompresible  cómo Io  es  el  agua:
delmar.

ToMo  1897.                            6
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La  Escuela  de guerra  de  la  Marina,  instituida  por  de
creto  de 27 de Diciembre  de t895, sobrevive.  Nos apresu
ramos  á  añadir  qu  el principio  qúe  presidid  á esta  crea
ción  ha  quedado  intacto  El  decreto  de  13  de  Octubre
de  1896, conservando  la  institución  del todo,  la  denomina
Esuela  de  estudios  de  ampliación  de  la  Marina,  y  mo di
fica  su  organización  en varios  detalles  de  verdadera  im
portancia.  Lo esencial  es que-la  existenciá  de la  Escuela;
lejos  dé ser  discutida,  se  encuentrá,  por  el  contrario,  de
esa  suerte,  confirmada  por  el nuevo  deéreto.

Para  apreciar  como  conviene  el  nuevo  estado  de cosas,
tan  criticado  por  unos  como alabado  por  otros,  creemos
no  sea  inútil  el  buscar  la  razón  de ser  de una tal  Escuela.
Deben  formarla,  dicen,  Oficiales de  Estado  Mayor.  Con
forme:  pero  nos parece  que  se puede  hacer  más:  que  hay
que  considerar  la cuestión  desde  más  alto.  Su  papel  prin
cipal,  en  nuestro  criterio,  debe ser  la preparación  para  el
mando.  Ciertamente  que  poseemos  excélentes  Escuelas
de  Oficiales,  fusileros,  torpedistas  y  artilleros;  pero  el
que  manda  debe  ser  más  que  una  especialidad.  Hemos
oído  hasta  sostener  la  tesis  de  que  era  preferible  que  el
Comandante  no  tuviese  ninguna  especialidad.

De  este  modo,  no  tendría  ninguna  idea  preconcebida

(1)  Le  YecJzt  num.  72  24 Octubre.
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sobre  un  punto.detllado  solamnte,  y  consideraría  todo
de, un punto  de  vista  más  elevado.  Demasiado  elevado
puede  ser,  podría  decírsenos,  pues  á  nuestro  juicio,  un
Comandante  debe empezar  por  poseer  todas  las  especia
lidades,  y aun  esto  no le  será  suficiente.  Esto  no  es  más
que  el a,  b, c  de sus  funciones,  Necesita  poseer  un  cono
cimiento  y dominación  razonada  de la  mejor  utilidad  del
buque  en todas  circunstancias,  y,  particularmente,  en  el
momento  de un  combate,  ya  esté  aislado  ó en escuadra,  y
sus  ideas  condensadas  en  doctrina  sobre  la  extrategia
nával.

Es  raro  que  un  Oficial,  sometido  á  las  exigencias  del
serviéio,  tenga  especialidad  ó  no,  disponga’  de  tiempo
para  meditar  sobre  estos  graves  asuntos,  que  hasta  aquí

,parécen  haber  quedado  reservados  exclusivamente  para
los  Comandantes  en Jefe.

Porque  la  ausencia  de opinión  en la  materia—pues  que
tantos  más  Oficiales  tantos  más  pareceres—ya  eñ las  al
tas  esferas  del mando  como  en  las de  baja jerarquía.  La
verdad  es  una.  ¿Cómo descubrirla?  No se llegará  más que
por  estudios  que  sean,  en  alguna  forma,  el contrapunto  y
el  completo  de los estudios  especiales  que  tengan  por  ob
jeto  coordinar  y  siñtetizar  los  conocimientos  adquiridos.

La  Escuela  superior  de guerra  reúne  Oficiales de Infan
tería,  Caballerf a,  Artillería   Ingenieros.  En  este  caso,
es  e  todo punto  necesario  dar  una instrucción  igual  á los
Oficiales  alumnos  de las armas  especiales  que le son abso
lutamente  extrañas.  Así,  que  también  pensamos  que  en
Marina  sería  un  error  reunir  en la  Escuela  de ampliación
cursos  completos  de balística,  torpedos,  armas portátiles,
haciendo  una  especié  de Escuela  politécnica  de especiali
dades  navales.  No sería  entonces,  en tal  caso,  más  que
una  segunda  edición de  la  fragata  escuela  de  aplicación
L’Iphigenie.  En  resumen:  estimamos  que  para  formar
Oficiales  de Estado  Mayor,  y para  la preparación  para  el
mando,  la  Escuela  de ampliación  de  estudios  navales  no
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debe  ser  una  repetición  en su  uso -de las  Escuelas  de  es
pecialidades,-  tan  costosas  ya.  -        -

Su  creación,  tal  -como la  concebimos,  no  nos  parece
completamente  justificada,  solo en el caso  de  quelas  ma
terias  que  se  enseñan  sean  desconocidas  para  los  Oficia
les  alumnos.  A éstos,  les suponeños  que  alentrar  posean
al  menos  una  especialidad  y  nociones  de  otras  suficien
tes,  así  como de la  generalidad  de  los  conocimientos  in
dispensables  a los  Oficiales de Marina.  En  el  examen  de
admisión  debería  exigirse  todo  esto,  lo  mismo  que  en  la
Escuela  de torpedos  se  exige  al entrar  conocimientos  de
electricidad  con  alguna  extensión.  Volveremos  a tratar
de  esto  cuando  hablemos  de los programas  de la Escuela,
publicados  en el  Journcil  Officiel del  14 de Octubre.

La  gran  novedad  es  la  instalación  de  la  Escuela  en
tierra.

Los  que  han  navegado  saben  que á  bordo  de los buques
de  guerra,  las  condiciones  materiales  para  seguir  estu
dios,  por  poco profundos  que  sean,  son  detestables.  Pase
aún  en un  pontón  acondicionado  cid hoc como  el  Bordci,
con  jóvenes  de  diez  y  siete  á  veinte  años.y  un  servicio
interior  especial,  basado  únicamente  en  su  instrucción.
Desde  luego  parece  que  el  anterior  Ministro;  que  creó
la  Escuela  flotante,  procedió  así  sólo  por  medida  econó
mica  de  carácter  transitorio.  Sea  como  sea,  agradece
mos  a M. Lockroy  haber  realizado  un  proyecto  cuya  ne
cesidad  se imponía  hace  mucho  tiempo,  y nos  felicitamos
de  que  el  Almirante  Besnard  haya  instalado  la  Escuela
en  tierra.

¿Debería  instalarse  en París  ó en un  puerto  de mar?
Las  opiniones  están  divididas.  En un  puerto  como  To

lón,  por  ejemplo,  los Oficiales alumnos tendrían  contInua
mente  a la  vista  lecciones  de  adelantos  y  cosas  nuevas

de  mar;  pero  por  otro  lado  se corre  así  el  peligro  de  que
atribuyan  a las cuestiones  de detalle  una  exagerada  fin
pórtancia.  En  París;  centf  o  intelectual  incomparable,
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tendrían  un conjunto  de ideas  de síntesis  favorables  á  la
vista,  que  nos parece  debe buscarse  ante  todo.  Además,
en  París  se  encuentran  Bibliotecas  y Archivos  de una  ri
queza  desconocida  en  nuestros  Departamentos,  y  sobre
todo,  conferencias  sin igual  sobre  todos  los  puntos cientí
ficos  que  se  relacionan  con  Marina,

Existiría  el temor  de que  los  Oficiales alumnos  se  des
cuidaran  en sus  trabajos  con  las mil  y  tantas  distraccio  -

nes  de la  capital.  Estimamos,  por  el  contrario,  que  no  es
tarían  mejor,  ni  en donde  mejor  se  trabaja,  ni  más,  qué
en  París.

Hubiéramos  querido,  sin embargo,  para  las condiciones
de  entrada  en la  Escuela,  mayor  tiempo  de servicio,  para
que  llevasen  más  experiencia  de las  cosas  de  mar,  y,  al
mismo  tiempo,  una  instrucción  especial  más  completa.

Respecto  á  la preparación  para  el mando,  desearíamos
ver  el beneficio  de los estudios  superiores  de ls  Oficiales
terminados  casi  en víspera  de  süs  ascensos  á Jefes,  y  lle
nando  las condiciones  requeiidas  dé actiridad  é inteligen
cia.  No hay  que dudar  de que  los jóvenes  Oficiales  que se
van  á admitir  en la Escuela  dominarán  perfectamente  las
materias  que  se  les  enseñen;  pero  transcurrirán  quince
años  antes  de que  sean  llamados  á mandar  una  unidad  de
combate  de  segundo  orden;  un  crucero.  Durante  este
largo  tiempo,  á  través  de las  vicisitudes  y  los  azares  de
la  carrera,  cuántos  olvidarán  las  nociones  adquiridas;
cuántos  desaparecerán  por  diversas  causas!  ¿Cuál será  la
importancia  de la  merma  que  inevitablemente,  tendrá  la
Marina  de pura  pérdida?  Puede  preveerse  que  ha  de  ser
considerable.  ¿Y quién  sabe  si  de  aquí  á  veinte  años  el
país  no  se  encuentre  en la  necesidad  de  tener  mandandó
sus  buques  y  sus  escuadras  Oficiales  ¿1 la  altura  de  las
exigencias  modernas  del arte  naval?  No  preocuparse  de
la  preparación  para  el alto  mando  ante  graves  eventuali
dades  para  un  período  próximo,. es  descontar  el  porvenir
con  .una exagerada  confianza.
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En  este  mismo orden  de ideas,  expresarnos  nuestro  sen
timiento  de que el  Oficial alumno de la Escuela  de amplia
ción  no conserve  ninguna  ventaja  del  diploma  que  se  le
confiere,  á partir  del día que  es  Oficial superior.

Decir  que  el  aumento  de mérito  obtenido  en la Escuela
garantizará  él curso  de su carrera  sin  que  sea  necesario
prever  para  él  favores  especiales  en  los  grados  superio
res,  es  exponer  al  Oficial á  azares  sensibles,  no  solamen
te  para  él mismo,  sino para  la  Marina,  que  en  ciertos  ca
sos,  no  recogerá  el fruto  de la  instrucción  dada.  Bajo  este
punto  de vista,  preferimos  la  antigua  organización,  que
asignaba  á los  Oficiales que  salían  de la  Escuela  el tercio
de  los mandos,  tanto  en los  grados  de Capitán  de navío y
de  fragata  como en  el  de Teniente  de navío.  Como conse
cuencia  del nuevo  decreto,  tememos  que  el atractivo  de la
Escuela  se  disminuya  por  razón  del  carácter  puramente
temporal  de las ventajas  que puedá  conferir.

Las  materias  que  se  enseñan  son  veinte  en  los  cursos
teóricos.  Verdaderamente  que  asusta  un  poco un  progra
ma  tan  cargado.  Pero,  mfrada  la  cuestión  de cerca,  hay
que  reconocer  que  ninguna  de estas materias  debe ser  ex
traña  para  el Oficial de Marina  que  tenga  la pretensión  de
poseer  su cometido  por  completo:  á  él  es al  que le  intere
sa  poseer  el mayor  número  de conocimientos  antes  de en
trar  en la  Escuela.

Si,  en efecto,  las asignaturas  Marina  francesa,  táctica,
estrategia  y Marinas  extranjeras  las consideramos  llama
das  á  ocupar  en  la  enseñanza  un  lugar  preferente,  está
igualmente  fuera  de duda  que  el  conocimiento  del  dere
cho  internacional  marítimo  es  absolutamente  indispensa
ble  á  los Comandantes  de nuestros  buques,  en tiempo  de
paz  como en  el de guerra.

Estos  cuatro  puntos,  por  sí solos,  serían  bastante  para
justificar  la  existencia  de  una  Escuela  de estudios  de am
pliación  marítimos,  y  absorberían,  sin  duda,  la  mayor
parte  de las  conferencias.
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estos  ocho  mses  de  cursos  teóricos  (del  1.  de  No
viembre  al  30 de  Junio)  sucédérá  un  período  de  dos  meses

de  embayque,  en  los  buques  de la escuadra,  durante  las
grandes  maniobras.  El  decreto  no  especifica  la  clase de
servicio  que  desempefiarán  á  bordo los  Oficiales de laEs
cuela;  pro,  cualquiera  que sea,  estos  dos meses  de áplica’
ción  en una  época  en que  la  ‘navegación  es  extraordina
riamente  activa  y  da lugar  al  estudio  práctico  de los pro
blemas  más  interesantes  de  táctica  y  estrategia,  serán
muy  provechosos.  Puede  que también  fuese’ conveniente
agregar  á  los Estados  Mayores  generales  algunos  Oficia
les  alumnos,  por  ejemplo,  los  más  antiguos;

A  la  salida  sufrieron  un exámen,  cuya  nota  media, mul
tiplicada  por  el  coeficiente  especial  en cada  conferencia,
detérmjnará  la  clasificación  de los  Oficiales de la  Escue
la  que,  además,  deberán  presentar  un  trabajo  sobre  un
tema  á su elección.  Esta  clasificación  no se publica.  Cree
mos  que, al  menos, se inscriba  en el libro de notas del Ofi
cial.  Preferiríamos  ver  publicada  esa  clasificación  comd
una  sanción  del trabajo  realizado,  tanto  más,  cuanto  que
puede  ser  difícil  guardarla  en  secreto.  Désde  luego se co
nocerán  algunas  itdicaciones,  pues los números  uno y dos
recibiián,  si hay  lugar  á ello, un testimonio  de satisfacción
del  Ministro,  inscripto  ens  lbreta.  Sería  de desear  que
esta  recompensa  fuese  reglamentaria  y  no  condicional.
Los  Oficiales  que  obtuvieren  un  mínimum  de  1.500 pun
tos,  sólo  tendrán  derecho  al  diploma.  Lbs  Oficiales  de  di.
plorna,  in  embargo,  tendrán  la  facultad  de renunciar  á
las  ventajas  que  les confieren  sus  diplomas,  á  saber:  des
tinos  en los Estados  Mayores,  en  París,  en  los  departa
mentos  y en la  mar,  y  embarques  á petición  de  un  Capi
tán  de navío  con  mando  en escuadra.  Por  otra  parte,  ten
drán  derecho  á  reclamar  su  inscripción  en  la  lista  gene
ral.  Nos  inclinamos  á  creer  que  esta  puerta  de  salida  de
la  lista  especial  quedará  de hecho  siempre  cerradá,  pues
las  fuñciones  de  Estado  Mayor  corresponden,  por  el  de.
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creto  á los  Oficiales  de diploma,  no  solamente  á  título  de
favor,  sino  por  considerar  á éstos  por  todos  estilos  como
los  más  dignos  de llenar  esas  delicadas  funcione,s.

Pero  estas  ya  son  cuestiones  de  segundo  orden.  Lo
esencial  es que  la Marina  posea  al fin una  Escuela,  al çon
tacto  de la  cual el  nivel  de instrucción  de nuestrós  Oficia
les  no pueda  menos  deelevarse,  al  mismo  tiempo  que se
desarrolle  en  ellos la  afición  al estudio.

EMILE DuBoc.
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El  Contraalmirante  Excmo.  Sr.  D.  Marcial  Sánchez
Barcáiztegui,  Director  del  Persónal  en  el Ministerio  de
Marina,  falleció  en  esta  Corte,  el  día  25  de  Diciembre
último,  víctima  de  un  padecimiento  antiguo  que  desde
hace  algún  tiempo  lo  mantenía  en  delicado  estado  de
salud;

Su  hIstoria  militar,  serie  de hechos  honrosísimos  inspi
rados  siempre  en  el más  noble y desinteresado  sentimien.
to  del  deber,  comienza  en  Eneró  de  1848, fecha  en  que
ingresó  en  la  Armada  como  Aspirante.  En  24  de  Enero
de  1856 ascendió  á  Alférez  de navío  y  sucesivamente  y
por  orden  riguroso  de  antigüedad  fué  pasando  los  distin
tos  empleos  de la escala  hasta  llegar  al de Contraalmiran
te,  á  que ascendió  en  20 de Mayo de 1896.

Mandó  las  goletas  Circe y  C’eres, cañonera  Filipinas,
fragatas  Blanca  y Asturias,  corbetas  Ferrolana  y Doña
María  de Molina,  vapor  Piles  y pontón  Algeciras.

Fué  Ayudante  del Colegio  Naval,  del Arsenal  de la Ca
rraca,  Ayudante  de  la  Capitanía  del  puerto  de  Cádiz,
Ayudante  de órdenes  de S. M.,  Comandante  y Capitán  de
puerto  de la provincia  marítima  de  Manila,  Comandante
de  Marina  de Huelva,  Jefe  de armamentos  de  Ferrol,  Co
mandante  de Marina  de Valencia  y Director  del personal
del  Ministerio  de Marina.

Estaba  condecorado  con  la  Medalla  de  Africa,  Cruz  y
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encomienda  de Carlos  III, Medalla de la Carraca,  Medalla
de  la guerra  civil  con  pasador  de Cartagena,  Cruz  de ter
cera  clase  del Mérito  Naval  con  distintivo  rojo  por  servi
cios  prestados  en Filipinas,  Cruz  blanca  de segunda  clase
del  Mérito  Naval  por el casamiento  de S. M., Cruz  roja  de
segunda  clase  del Mérito  Militar  por  los  sucesos  de  Fe
rrol  en 1872, Encomienda  de Francisco  José  de Austria  y
Gran  Cruz de San Hermenegildo,  con antigüedad  del 10 de
Agosto  de  1892.

Entre  sus  hechos  de  guerra  cuenta  el  haber  formado
parte  de la  escuadra  de Africa  en 1860.

En  los  años  de  1865 y  1866, prestando  servicio  en  el
apostadero  de Filipinas,  tom  parte  activa  en las  expedi
ciones  de guerra  á  las  islas  de  Tawi-Tawi,  Belan  y  rÍo
Mindanao,  haciéndose  acreedor  por  su  brillante  compor
tamiento  a la Cruz  del  Mérito  Naval  de tercera  clase.

Cuando  la  sublevación  del  Arsenal  de  Ferrol,  tomó  el
mando  de la  compañía  de aprendices  marineros,  al  frente
de  la  que se  mantuvo  hasta  la  terminación  de los sucesos,
siendo  recompensado  por  su valor  y pericia  con  la  Cruz
deE Mérito  Militar.

Fué  uno  de los  mas  heroicos  defensores  del Arsenal  de
la  Carraca,  en  1873, y  en  la  fragata  Navas  de  Tolosa

tomó  parte  en el  bloqueo de  Cartagena  y  en  el  combate
naval  del 11 de Octubre  de 1873, cuyos  hechos  se  señalan
en  su hoja  de servicios  con  las notas  i±iás laudatorias.

Si  sus  dotes  militares  lo  habían  llevado  a puestos  tan
altos  y de tanta  confianza  como el  de Ayudante  de  Órde
nes  de S.  M., la  caballerosidad  y  la  bondad  de  cardcter
del  QeneralSánchez  Barcaiztegui  le  habían  atraído  uni
versales  simpatías,  que  fueron  el  mayor  orgullo  de  su
vida,  y tuvieron  elocuente  expresión  después  de la  muer
te  en la manifestación  de duelo  que,  presidida  por  el  ex
celentísimo  Sr.  Ministro  de Marina,  acompañó  su  cadá
ver  hasta  la mansión  del descanso.

La  muerte  del  General  Sánchez  Barcáiztegui  es  llora-
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da  por  todos.  La  patria  pierde  en él un  distinguido  Gene
ral;  la  Marina,  uno  de sus  miembros  más  ilustres;  la  So
ciedad,  un  caballero  intachable;  todos los  que le conocían,
un  amigo leal,  y su familia,  en fin, pierde  un  sostén  y  un
cariño  que .no se  remplazan  jamés.

**

D.  MANUÉL  MARÍA  AGUADO  y  LAG0s.—El Teniente  de
navío  D. Manuel  María  Aguado  y  Lagos  nació  en  Jerez
de  la  Frontera  el 2 de Abril  de  1859, y  murió  en  Madrid
en  Diciembre  de  1896.

Ingresó  como Aspirante  en  la  Escuela  Naval  el  16 de
Enero  de  1877. Salió áGuardia  marina  de  segunda  clase
en  Junio  del 79, á  Guardia  riaiina  de  primera  en  Julio
de  82, á  Alférez  de navió  en Julio  del 83 y  á  Teniente  de
navío  en 9 de Abril  del 89.

Mandó  los torpederos  Retarnosa,  Cqstor,  lancha  tor
pedera  Aire  y un  grupo  de torpederos.  Fué  también  Co
mandante  del cañonero  Salamandra  y  del  destacamento
de  Elobey.

Hizo  una  campafia  de Ultramar  y  desempeñó  en  tierra
los  destinos  de segundo  Comandante  de Marina  de  Gijón
y  Subgobernador  de Elobey.

Desde  los  comienzos  de  su  carrera  había  demostrado
decidida  afición  á  las  cosas  de  mar,  que  unida  á su  apli
cación  y  clara  inteligencia,  lo  llevaron  al  cóncepto  d
consideración  y  cariño  que  disfrutó  siempre  entre  sus
Jefes  y compañeros.

Descanse  en paz.
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EL  «URANIA»

La  Marina  de  guerra  española  tiene  un barco  más.
En  el  hermoso  yacth  Urania,  que  el insigne  patricio  Exce  -

lentíimo  Sr.  D. FPancisco  Recur  acaba  de  regalar  á  la  Na
ción,  con una  generosidad  sin  ejemplo,  ondea  ya  el  pabellón
de  guerra.

La  cesión  del  Urania  representa  más,  mucho  más  que  el
desprendimiento  de  algunos  centenares  de  miles  de  pesetas;
un  barco  es un  pedazo  de la  patria,  y España  entera  admira  y
agradece  en  todo  su  valor  el  rasgo  de  sublime  patriotismo
del  Oficial de  Marina  Sr  Recur,  porque  sabe  que  al  ceder  su
yacth  se  desprende  de  la  más  estimada  joya  de  su fortuna,  de
la  prenda  de  sus  aficiones,  de  una  parte  de  su hogar.

La  patria  no  olvida;  y la  Marina,  que  envía  hoy  al  Sr.  Re
cur  la  expresión  de  su  agradecimiento  más  profundo,  verá
siempre  en  el  Urania  el  recuerdo  cariñoso  de  su  antiguo
óficial.

El  deseo  de dar  á  nuestros  lectores  una  descripción  detallá
da  del  barco,  ilustrada  con  un grabado,  nos  hace  aplazar  este
trabajo  para  el número  próximo  de la  REVISTA,  por  no  haber
podido  conseguir  hasta  última  hora  una  fotografía  del yacth.
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Estados Unidos.—Defectos del crucero “Texas,,.—Segúfl informa

ciones  del  Sr.  D.  A. H.  Lewis,  remitidas  al  New-York  Jour
nal,  este crucero,  de  segunda  clase,  de  6.300 t.,  que  ha  costado
más  de 4.126.000 dollars,  parece  ha  resultado  muy  defectuoso
en  su  construcción:  se  dice  que  el  blindaje  es  demasiado  sen
cillo,  que  los mamparos  y  los  compartimientos  adolecen  del
mismo  defecto,  agiegándose  que,  de  peimañeeer  este  buque
d. flote,  se iría  á  foñdo,  y  si eiitra  en  dique  se caerá  á pedazos.
Párece  ásimismo,  quelas  cuadernas  de  acero,  así  corno  el
planchaje,  no reúnen  las  condiciónés  estipuladas;  así  que,  de
ser  esto  cierto,  será  preciso  no  considerar  de  recibo  el  mate

rial  yá  cólocado  Se dice  también  que  la  provisión  dél  acero
defetuoso  para  el buque,  se  debe  á la  incómpetendia  de  lés

inspectores;  Lo  expuesto  cohstitue  ulia  enseñanza  provecho
sa  respecto  al la  necesidad  de  ejercerse  la  debida  inspección
en  la  construcción  de  los  acorazados  modernos,  que  son  unas
máquinas  extraordinarias,  en  los  cuales  se  hallán  combina
dos  los  ejemplos  de  los  mecanismos  más  complejos  é  inge
niosos  que  el  hombre  ha  inventado,  así  que  sólo  e  compara
ble  un  buqtie  de  guerra  moderno  con  otro.

La  profundidad de los mares—Los  trabajos  de  sondá  practica
dos  recientemente  para  determinar  la  profundidad  de  algu
nos  mares,  arrojan  los  dátos  que  indica  el  siguiente:

Metros.

Pacífico  del  Norte8.516

Atlántico  del  Norte
Pacífico  del  Sur:8.281
Atlántico  del  Sur7.370
Océano  Indico.  6.295

Mar  de  las  Antillas6.260
Océano  glacial  Ártico4.846
Mediterráneo4.400
Mar  de  la  China4.293

Már  del  Japón     3.000.
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Metros

Océano  glacial  Antártico2.631
Mar  Negro.  .2.618
Mar  del  Norte898
Mar  Báltico427

En  las  aguas  de  estos  mares  y  en  pleno  día  de sol,  los buzos
ven  perfectamente  á 20 ó 25 m  de  profundidad.

A  30 m.  apenas  se  distinguen  los objetos,  y más  abajo  reina

una  noche  eterna,  donde jamás  penetran  los  rayos  del  sol.

Tonelaje de los buques en construcción.— El  número  de  buques
que  en  la  actualidad  tienen  en  construcción  seis  naciones
europeas,  suman  un total  de  747.600 t., que  se  distribuyen  así

Toneladas.

Inglaterra355.800

Francia130.000
Rusia111.000
Alemania,    71.000

Italia51.800
Australia28.000

Francia.—Merjdiano inieiol.—LaConijsión de la  Cámara  fran
cesa  encargada  de  examinar  la  proposición  de  M.  Deville,
para  que  se  sustituya  oficialmente  como  meridiano  inicial  el

meridiano  de  Gréenwich  al  de  París,  la  ha  tomado  en  consi
deración  declarándola  urgente.

Desde  hace  dos  años,  todas  las  naciones  tienen  oficialmen
te  como  meridiano  inicial  el  meridiano.de  Greenwich,  á  ex

cepción  de  Francia,  España,  Portugal  y  Grecia,  que  conser
van  su  hora  nacional.

Curioso fenómeno de corrosión.—En un vapor  que  sefué  á pique

en  las  costas  de  Escocia,  se  ha  observado  un  caso  extraordi
nario  de  cbrrsi6n  de  las  piezas  de  la  máquina.  Cuandó  se
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logró  sacar  el  barco  á  flote,  se  vió  que  las  piezas  de  hierro

forjado  se  habían  corroído  completamente,  mientras  que  las
de  fundición  se  habían  ablandado  de  tal  modo,  que  era  fácil

cortarlo  con un  cuchillo.
Este  hecho  sorprende  tanto  más,  cuanto  que  la  máquina

había  permanecido  debajo  del  agua  nada  más  que  ocho  días;
y  en  cásos  semejantes  otros  barcos,  aun  permaneciendo  su

mergidos  mayor  espacio  de  tiempo,  apenas  presentan  altera
ciones  sensibles.

La  causa  de  esta  alteración  anormal  puede  explicarse  por

fenómenos  químicos  provocados  por  la  naturaleza  del  carga2
mento  en  el  caso  que  nos  ocupa;  El  buque  estaba  abarrotado
de  piritas  tostados  procedentes  de  la  fabricación  del  ácido

sulfúrico,  y  semejantes  residuos  contienen  ordinariamente
sulfatos  de  hierro  y  de  cobre,  que  en  presencia  del  agua  del
mar,  que  contiene  cloruro  de  sodio,  formaron  sulfato  de sosa

y  cloruro  de  cobre,  substancias  que  ejercen  sobre  el  hierro
una  acción  muy  corrosiva  y disolvente

lnglaterra..—La fragilidad de los nuevos barcos de conibate.—Se ha
•      puesto de  moda  en  Francia  que la  prensa  periódica  ponga  el

grito  en  el  cielo  cada  vez  que  un  barco  de  guerra  sufre  ave
rías  que  lo  separan  del  servicio  por  un  tiempo  más  ó  menos

•     largo.  El  espíritu  de  partido  proyecta  la  responsabilidad  de
estos  accidentes  sobre  personalidades  determinadas,  sin que
haya  ninguna  razón  que  lo justifique.  Lo  cierto  es,  sencilla

mente,  que  los  barcos  de  guerra  han  llegado  á  ser  hoy. meca
nismos  tan  delicados  y tan  complicados,  qu  es  maravilloso
que  sus  averías  no  sean  más  frecuentes.  Las  construcciones
inglesas,  que  se  oponen  siempre  como  argumento,  no  sufren
menos  que  las  francesas,  al  contrario;  he  aquí  la  prueba:

El  Amiralty  and  Horse  Guards  Gazette  publica  nuevos
informes  sobre  las  frecuentes  averías  de  los  destroyerS  in

gleses.  Dice  esta  pu.blicación  inglesa  que  la  situación  de  los
Oficiales  encargados  de  su  entretenimiento  no  es  enyiiable;
los  accidentes  son numerosos  y repetids   las  calderas  dan
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sustos  diarios.  Apenas  pasan  algunas  horas  sin que  se  descu
bran  defectos  que  reclaman  reparaciones  inmediatas.

Sobre  veintiún  destroyes  han  remediado  en  tres  meses  las
averías  siguientes:

El  16 de  Enero,  antes  de  la  reunión  de  las  escuadras,  el
Bavock  abordó  al  Roycd  Sovereign  y  el  Rocket  tuvo  que
volver  á Devouport  con salideros  en  las  calderas.  El  25 de
Enero,  el Sturgeon  empezó  sus  reparaciones,  que  lo detuvie
ron  algunos  días  en  Devouport.  En  Febrero.  el  Havock  y  el

Surly  quedan  separadós  del  serviio  por  averías  en los cilin
dros,  y son  remplazados  por  el  Decoy y  el  Sinfish.  Al  mismo
tiempo,  elDarvjn  experimenta  una  avería  en  un  tubo  de
vapor.  El  10, el  Starfish  embiste  al Skate,-  la  semana  siguien
te,  el Daring  aborda  á un  barco  de  la  Mancha,  y  una  de  sus

máquinas  Seinutiliza  en su  vuelta  á  Porstmonth.  El 26,  el  ci
lindro  de  baja  presión  del  Dragón  presentó  algunos  salide
ros1  re1  8 de  Marzo,  el  Bansizel  entró  en  dique  para  reparar
averías;  al  día  siguiente,  el  Opossuni  tuvo  que  relevar  al
Sleate  porque  este buque  necesitaba  hacer  reparaciones.
•  El  Rocket  ha  estado  en  composición  más  de  cinco  veces,  y

de  27 nudos  de  e1ocidad  que  dió  ei  sus  pruebas,  tiene  hoy
reducido  su andar  á  14 nudos.
•  Por  consecuencia  de  este  hecho,  el  Almirantazgo  ordenó
recientemente  que  todos  los  clestrojiers  sean  en  lo  Sucesivo.
sometidos  á  experiencias  por  espacio  de  dos horas,  y no vuel
van  á  puerto  antes  de  que  hayan  alcanzado  una  velocidad
que  represente,  por  lo menos,  las  nueve  décimas  partes  de  la
que  alcanzaron  en las  pruebas.  El  30,  el  Surl  y  el  Havock
practicaron  pruebas  de  velocidad  después  de  sus  reparacio.
nes,  y  dieron,  respectivamente,  22,2y 22,3 nudos.  En el mismo.

día,  el  Handy  sufrió  averías  en  sus  calderas,  y  el  Opossum.
entró  en  dique  para  reparar  sus  ventiladores.

El  17 de  Abril,  el Hancly  tuvo  averías  en  un tubo  de  vapor,
y  al  día  siguiente,  el  Sturgeon,  al  salir  del  Arsenal,  hacía
agua  pór  la  unión  de  dos  planchas.  •  •.

El  Antía1ty  and  HÓise  Guds.  Gazette  dice  que  estas
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averfas  prueban  la  gran  fragilidadde  estos  pequeños  barcos,
y  que,  por  consiguiente,  su .tilidad  es muy limitada,

La  .Rivista  di  artigleria.  e  genio,  en  su  último  número,
describe  un.  nuevo  método,  propuesto  por  el  Ingeniero  J.
Smith,  de  Belford,  para  calcular  la  velocidad  de  los  proyec.
tiles.

Con  tal  objeto,  se  hace  incidir  en  dos  puntos  bien  distintos

de  una  placa  fotográfica  que  se  uueve  lateralmente,  dos
haces  lumifiosos  que  proceden  de  dos  focos  diversos.  La  in-.
fluencia  de  la  luz  marca  sobre  la  placa  dos  líneas  obscuras
paralelas,  sobre  las  cuales  el  proyectil  señala  á  su  vez  dos
puntos  claros,  correspondientes  á  los  momentos  en  que,  re
corriendo  su  trayectoria,  corta  los  haces  luminosos.  La  dis:
tancia,  en  proyección  horizontal,  entre  estos  dos puntos  sirve
para  medir  la  velocidad  del  proyectil.

Esta  distancia  se  arecia  exactamente  por  la  velocidad  de
traslación  de  la  placa,  la  cual  se  calcula  por  medio  de  un  dia
pasón  que,  vibrando,  describe  en  un  sitio  conveniente  de
dicha  plac.a una  línea  sinuosa.  Conociendo  lo  que  dura  una
vibración  del diapasón,  puede  fácilmente  hacerse  el  cálculo

de.la  velocidad.

Estados  Uni.dos.—Un Ingeniero  electricista  norteamericano
acaba  de  inventar,  para  el bombardeo  de las  plazas  fuertes  ú
otros  fines  análogos,  un torpedo  aéreo,  cuya  terrible  eficacia
garantiza  en absoluto.

Consiste  en  una  carga  de  10 kilogramos  de  un  poderoso  ex

plosivo,  suspendida  de  un pequeño  globo,  lleno  de  gas  hidró
geno,  que  puede  elevarse  hasta  350 m.  Mediante  un  aparato
eléctrico,  regulado  para  que  funcione  automáticamente,  se
produce  una  chispa  en  el momento  calculado,  se  infiama  así
el  gas  del  globo,  desciende  éste,’y,  al  chocar  con  el  suelo,
estalla  el torpedó,  produciendo  los estragos  deseados.

Indudablemente  hay  todavía  en  esto  mucho  que  prfecdo
aar  Es preciso  aproximarse  todo  lo  posible  al  puñto  que  se
quiere  atacar;  asegurarse  de la  dirección  del  viento  y  calcu
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lar  su velocidad;  y,  por  úlo,  lanzar  el  globo  después  de
•haber  regulado  el  aparato  de  inflamación,  con  arreglo  á  la

distancia  que  tenga  que  recorrer.  Solamente•  en  el  caso  de
que  todos  estos  cálculos  san  exactos,  estallará  el  torpedo
sobre  el  blanco  propuesto.

A  pesar  de  las  dificultades  apuntadas.,  este  invento  es  lo
bastante  serio  y peligroso  para  que  los Golernos  se  preocu
pen  de  él  y vean,  por  medio  de  repetidos  ensayos,  los grados

de  realización  práctiça  que  puede  alcanzar.  (L’Eclio de l’Ar
me  1.0 de  Noviembre.)  .  .
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Resefla  leída  en  la  sesión  del  13 de  Enero  de  1896, por  el

Secretario  perpetuo  de  la  Academia  mexicana  de  Ciencias
exactas,  FísicasyNaturales._Reglarnento  de  la Academia.—
Imp  ortancia  de la  Astronomía  en  el  órden  político  y adminis

trativo.—Discurso  pronunciado  en  la  sesión  del  día  8  de
Agosto  de  1895, por  D.  Angel  Anquino,  Ingeniero  geógrafo
de  la  Acadernia.—Tema  de estudio  presentado  en  el  concurso

de  las  Asociaciones  Científicas  Metropolitanas,  por  Mariano
Bárcena,  en  representación  de  la Academia  mejicana.—Lista
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Informe preliminar relativo á la exploración hidrográlica de la costa de
Chiloé.

Así  titula  el Capitán  de  corbeta  de  la  Marina  chilena,  señor

Maldonado,  un  folletito  resumen  de los estudios  hidrográficos
y  observaciones  astronómicas  practicadas  por  él  en  la  costa
de  Chiloé,  por  encargo  del  Comandante  general  de Marina.

Como  dice  el  epígrafe,  este  folletonoes  más  que  un  infor
me  preliminar,  y  en  él  ée limita  su utor  á  exponer  el  orden
que  siguió  en  sus  estudios  durante  los diez meses  que  duró  la

expedición  científica.
Felicitamos  al  Sr.  Maldonado  por  su trabajo,  y desde  luego

podemos  afirmar  que  é1 p]auo. .1e’afltado  por  tan  ilustrado

marino  ha  de  ser  un modelo  de  trabajos  hidrográficos  y  ulia
garantía  para  la  navegación  por  las  costas  dé Chiloé.

Le spediricioni. maritime. militan moderne:ed ¡ Trasporti militan á Mas
saua.

Giorgio  Molli, ilustrado  marino  italiano,  ha  dado  á  luz  re
cientemente  un  libro  en• el  que  .estudia,  con  gran  acopio  de
datos,  las  expediciones  marítimáS  siguientes:  expedición  de
Criárea,  1854; expedición  de  Italia,  1859; expedición  de  China
y  América;  expedición  de  Abisinia,  1867; expedición  chilena,
187980;  expedición  de  Túnez,  1881; expedición  de Egipto,  1882;
expedición  de.Massasua,  1887; expedición  de  Corea,  1895; ex
pedición  de  Cuba,  1895.96; expedición  de  Madágascar,  1895;
expedición  de  Massua,  1893-96.

Las  primeras  páginas  de  su libro  las  dedica  el Sr.  Molli, en
un  prefacio  y  una  intioducción,  á  generalizar  sobre  lós  dis
tintos  elementos  que  constituyen  las  epediciones  marítimas
militares,  deteniéndose  en  el  estudio-  dé  las  maririás  mer

cantes!-  -  .

-.  -En.  doce  artículos  hace  la  narración  de  cada  una  e  las  ex.-.

pediciones,  analizándolas  desdei  sus.principa-le  puntos..de

vista.  Al  hablar  de  la  actual  campaña  de  Cuba,  dedica  frases
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de  entusiásta  admiración  á  la  Coinpafiía  Trañsatlántia  ‘es

pañola.
En  el último  artículo  se  ocupa  con  mayr  extensión  de  la

éxpedición  árMassauá,  óuyo  estu&o  ácnipaña  de  uadros

estadísticos  qucompreiiden  todos  los datos  reí erenes  álos
transportes  de  esta  iran  expédición,  Señla  las  condiciohes
de  inferioridad  de  la  Marina  mercante  italiana,  con  relación
á  la  francesa  y á la  inglesa,  y  del  estudio  comparativo  de  la
expedición  de  Massasua  con la  ‘de Egipto  en  1882, y  con la  de
Madagascar  en 1895, deduce  que la  expedición  italiana  (dentro

siempre  de  la  relatividad  de elementos)  sobrepuja  á  la  ingle
sa  y francesa,  pues  en  un ésácio  ihás  corto  de  tiempo  y  con
menor  número  de  toneladas  en  la  suma  total  de  los  barcos
empleados  en  el  transporte,  han llevado  á Massaua  y devuei
to  á  Italia  una  cifra  mayor  de  hombres  y  animales  sin  el
menor  iiiéiderite.  Lo  que,  á  lu!cid  del  autoi,  prüeba  de  modo
eidente  la  mejor  utilización  del  aterial  de  &aIisp6ré.

El  libro  del  Sr.Mollí,  aun’d’ntro  de  los  límits  strchs

en  que.encierra  el  estudió  de  cada  una  de  las  expédicioiies,
résulta  iñteiesantísimo,  y  sü lectura  es, por  todos  cóiíceptos,
recomendable.       ‘

Annuaire du Bureau des Longitudes.

Además  de  los  datos  prácticos  insertados  cada  año’ en  el
Anuario  expresado,  el de  1897 co.ntiene artículos,  escritos  por
las  eminencias  más  ilustres,  referentes  á  moneda,  estadística,

geografía,  mineralogía,  etc.,  como  también  los  opúsculos  si
‘guientes:  ‘

Sobre  el movimiento  propi  del  sistema  solar,  pór  ‘Mr. F.
‘Tisserand.—Los  rayos  cáthódicos  y  los  rayos  Iontgen,  por
M.  H. Paricaré.  —Las épocas  con la  históri  astronómica  de
los  planetas,  por  M. J. .Janssen.—Noticía  referenté  á  la  cuair
ta  reunión  del  Comité  Internacional  para  la  ejecución  de  la
carta  fotográfica  del  cielo,  por  M.  F.  Tisserand.—Discurso
pronunciado  en  los funerales  de  M. E  Fireau,  por  M. A. Cor
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nu.  Discursos  pronunciados  en  los  funerales  de  M.  Tisse
rand,  por  MM. H. Poricaré,  J. janssen  y  M.  Lwy.—-Traba.
jos  efectuados  en  el Mont  Blanc  en 1896, por  M. j.  Janssen.

El  Anuario,  en 18°, de  918 páginas,  con  dos  cartas  magné
ticas,  está  de  venta  en  el  establecimiento  bibliográfico  de
Gauthiers  Villars  é  Hijo,  París:  precio,  1,50 franco.

PERIÓDICOS

ALEMANIA

Annalen der Hidrographie und maritimen Meteorologie.

Modo  de  tomar  el puerto  de  Quemoy. —Para  la Hidrografía
de  las islas  de  Samoa.  —Viaje del barco  alemán  Colombus  de
Cardiff  á  Singapoore  y  de  allí áNueva  York-—San  Benito,
costa  Oeste  de  Méjico.—Viajes  de  los  barcos  Se/ene,  Neck,
Najade  y  Berta  de Kanal  al  Pacífico,  en  Mayo,  Junio  y  Julio
de  1895.—Las entradas  de  viento  del  5 de  Julio  de  1890 en  01-
denburg  y el mal tiempo  del 10 de Julio  en Ostholstein.—Sobre
la  estabilidad  de los  barcos.—Tablas  azimutales,  calculadas
por  Julio  Ebsen,  Profesor  de navegación.  —Botellas  avisos.—
Noticias.

Hansa.

En  el vigía  (ó en el atalaya).—Descubrimiento  de los barcos

de  vapor.—Los  recaud  empleados  de  Aduanas  franceses  en
el  Este  del  Asia.—Córno  se  inspeccionan  los  barcos  de  vapor
en  los  Estados  ljnidos.—E1  temblor  de  tierra  en  Islandia.—
Decisiones.  —Sentencias.  —Miscelánea.
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ARGENTINA.—BUENOS  AIRES  (Noviembre).

Dos  palabras.—El  futuro  puertb  militar  (Réplica  del segun
do  artfculo  de  Diego  Brown).—A  propósito  de  la  Memoria

del  Alm. Charséloup  Laubát,  titlada  “ConsidacibneS  sobre
la  batalla  de  Jalou». —Noticias, -mc.

AUSA

Miltheilung ans em Gebiete des Seewesens.

Sobre  táctica  y  evoluiones  d  la  Artillería  en  los  comba
bates  á  distancia  —  Deflectores.  —  Reforma  de  la  Escuela
Naval  en  Austria-Hungría.—Trabajos  para  poner  á  flote  el
vapór  Danés  Jo/zan  Siem,  que  se  fué  a pique  en  el  canal
Guillerrno.—Presupuesto  de  la  Marina  alemana  pata  el  ejer

cicio  1897-98. —  Marinas:  de  guerra  extranjeras:  lógiaterra,
Francia,  Alemania,  Italia,  Rusia,  Holanda;  Suecia,  Estados

Unidos,  Argentina,  Brasil,  Japón.—Estado  de  la  Armada  de
lás  seis  grandes  potencias  navales.  —Memoria del  Jefe  de Ne
gociado  de la  Artillería  naval  de  los  Estados  Unidos, —Lite

ratura.

BÉLGICA.—BUSELAS

Ciel et Terre (Diciembte).

Elpremio  Mailly  concedido  á  Ciel et  Terre.—La  conferen
cia  meteorológica  internacional  de  París.—Revista  climato

-  lógica  meñsual.—Notas.— Lámipa:  diagrama  meteorológico
de  Noviembre  1896.



104          EEVISTA. GENE1AL  DE MARIÑA

-        BRÁSrL.—Rí0 JANEIRO

RévistaMaritima Brazileira (Octubre).

Influencia  delpoder  naval  bn la Historia.—Las  cOnstrucCio
nes  navales  en  Alemania.—La  navegación.  submarina—La
Marina  de  los  Estados  Unidos.—Trigonometría  esférica,—E1

crucero  Barroso,  etc.

BRASIL

Boletin do Club naval (Octubre).

El  acorazado  futuro-—Tablas  de tfro.  —-Vócabulário depól
voras  y  éxplosivos.—El  clima  de  RíoJáneiro.—Movimiento

de  la  Marina  etrañjéra  en  el  puerto  de  Río  Janeiró.-Méto
dd  Siacci  para  calcular  trayectorias,  modificado  por  Hadrock

é  Iseerihif.

cHILE.—sANTIkG0

Ánales delInstituto de Ingenieros (Noviembre).

Planos  topográficos  nacionales  .—Sesiones.  —Bibliografía.

ESPAÑA   ....

La Naturaleza (28 Diciembre)

Progresos  científicos.—El  bacilo  de  la  peste  bubónica—Co
rrientes  eléctricas  producidas  en  los  metales  al  cambiar  de

temperatura.—Razas  humanas  que  han  ido  poblando  sucesi
vamente  la  isla  de Cuba.—El  duógrafo.—Mdquina  de  escribir
para  los  ciegos.—Último  Congreso  de  Antropología  criminal
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en  Ginebra.—El  precio  de las  luces  artificiales.--Notas  varias.
Noticias.

Revista de Pesca Marítima.

 La  pesca.—Su  antigtiedad.—Pesca  de  la  platija  en  Islan

dia.—La  piscicultura  en  el  laboratorio  de  Dudo  (Terranova),

en  1891.—Transporte  del  pescado  vivo  por  las  vías  férreas.

Memorial de Artillería.

Extracto  de  un  informe  de  la  Comisión  de  experiencias
sobre  cañones  de tiro rápido—Memoria  sobre  la  composición
de  varios, tipos  de  pólvora  sin humo  y sobre  los  procedimien
tos  de  su.  análisis—Determinación  experimental  del  movi
miento  de  los proyectiles  en  el interior  del  ánima  de un  cañón
por  medio  de  un fotocrohógrafo  polarizador—La  batalla  de
Austerliz  tácticamente  considerada.  —  Crónica.  —  Varie
dades.

Boletin mensual del Observatorio de Manila (Noviembre  y  Diciem

bre1898).  .  .  .  .  .  .

Revista  meteorológica.  —Revista  seísmica.—Revistd  rnag
‘nética.  -‘Observaciones  del  Observatorio  central.—Curvas
meteorológicas  ymagnéticas.

Revista general de la Marina militar y mercante:

Las  fragatas  blindadas  Numancia,  Vitoria  y  Zaragoza.—
Las  velocidades  artificiales.—Algo  sobre  tempestades  gira
torias._España.-ConstrucciOfleS.—ESCUadra  ingl’esa.—Fran
cia.—El  presupuesto  de  la  Marina.—Inglaterra.—La  policía
marítima—El  acorazado  Czsar.  —Estados  Unidos.—Pérdida
de  un  acorazado.  ...  ,

Marina  mercante:  Los  seguros  marítimos  durante  1895.—
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El  comercio  de  cábotaje  en España.—Disminucjón  de  los  si
niestros  marítjmos.—Notjcjas  varias.—Bibliografía.

evista  de Navegación y Comercio (15 Diciembre).

Estudio  sobre  la  ley  de  las  tormentas—Transportes  milita
res.—Peligros  del Atlántico  del Norte.—Geograffa  colonial.-—
Construcciones  navales,—puertos.—Seccjón  oficial. —Vane

dades.—Miscelánea,

Boletín de la Real Academia de la Historia (Diciembre).

Pérdida  de la  ciudad  de  Cujia en  Africa.  —Estudio  sobre  la
organización  y costumbres  del país  vascongado.—Inscripción
romana  en  Riolobos.—Hjstorja  de los  dominios  españoles  en
Oceanía.—Noticias.

Boletín de la Sociedad geográfica de Madrid.

La  suiza  andaluza..—Formosa.  —Extracto  de las actas  de  las
sesiones  celebradas  por  la  Sociedad  y  por  la  junta  irecti
va.—La  geografía  en  1895. —Primer  viaje  alrededor  del  mun
do,  por  el  caballero  Antonio  Pigafettci.

Hemos  recibido  el  extracto  del  resumen  formado  por  el
Depósito  de  la  Guerra  de  las  noticias  y  artículos  más  impor
tantes  que  publican  las  revistas  y  periódicos  militares  y  ex
tranjeros,  recibidos  durante  el mes  de Noviembre  de  1896.

Revista  Marítima Mercantil.

Hemos  recibido  el primer  número  de  esta  importante  pu
blicación  de  Barcelona,  de  cuyo  interés  puede  juzgarse  por
el  sumario:

Saludo.—Ofrecimiento.  —Felicitación.  —Marina  de  guerra.
española.  —  Créditos  para  la  escuadra,  —  Construcciones.  —
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Nuestra  flota  en  Cuba.—Filtro  Rankino  para  máquinas  man
nas.—Cuba  y el comercio  español.—Eclipses  de  sol  que  ocu
rrirn  en  el  presente  año  de  1897.—Puerto  de  Barcelona.—

Aperturas  del  registro  hasta  el  día  de  hoy.—Ei  comercio  de
exportación  en Cuba.—La  situación  financiera  de  los Estados
Unidos.—Un  faro  original.—Faro  eléctrico  notable.—Los  res
tos  del  Almirante  Vigodet—Nuevas  líneas  regulares  de  na
vegación.

Agradecemos  á la  Revista  Marítima  Mercantil  su  atenta
visita  y  le  deseamos  todo  género  de  prosperidades.

FRANCIA

La Marine Française (25 Diciembre).

El  personal  de  Marina.—EI presupuesto  de Marina.—La  na
vegación  submarina.—Quincena  política  r  diplomática.—Na
vegación  y  comercio  exterior.

La Vie Scientique  (19 Diciembre).

Dos  globos.  —Los animales  que  no existen.—La  fabricaión
de  la  moneda  en F’rancia.—Un  suceso  de luz.—La  fabricación
de  calzado  en la  Nueva  Inglaterra—Revista  de  invenciones.
Revista  de  periódicos.

Cosmos (2 Enro).

Los  días  más  cortos  del  afio.—El doble  cuadrante  de veinti
cuatro  horas  en Carlsbourg.—Caída  de  un  meteoro.—El  vino

que  se  nos  hace  beber.—Explotación  de  una  mina  de  mercu
rio  en  Méjico.—La  desinfección.—Sociedades.—Bibliografía.

Le Vacth (26 Diciembre).

La  Marina  en  el Parlamento.—TJnión  de  los  yacths  france-
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ses.—E1 Dunkerque.—LaJs  torres  y máquitías  neiimticás  dI
Terror.—Carta  de  Constantino1a.—Los  restos  fitante8.—

Novedades  y  hechos  .náuticos.—-Bibliografia.—Avisos  á  los
navegantes.

Le Yaoth (2 Enéro).

Las  marinas  de  guerra  en  1896.—Comunicaciones  de  las
sóciedades  náutica.—Proyecto  de  reg1amento.—Maiinas  iii
litares  del extránj  ero.---Los  transatláiticós  en  18l  yen  1896.
Novedades  y  hechos  náuticos. —Asociación  técnica-marítima.

Movimiento  de  yacths  —Regatas  anunciadas.

Revue militar de l’étranger (Noviembre).

Las  maniobias  irneria1es  alemanas  en  1896.—Las ténden
cias  actales  de  la  infantería  alemana.—Expedición  egipcia
al  Sudán.—El  desarrollo  progresivo  de  las  escuelas  de  tiro
de  artillería  en. Alemania.—Novedades  militares.

INGLATERRA

Journal of the Royal United Service Institution (Diciembre).

Esbozo  biográfico  de  S.  M.  Guillermo  II,  Ernperadr  de
Alemania  y Rey  de  Prusia,  con retrato.-.--Las  funciones  de  la
Marina  y  del  Ejército  en  la  defensa  del  imperio  británico.—
Sobre  pistolas.—Notas  náuticas  y militares,  etc.

United Service Gazette (Diciembre)

Cónferencia  sobre  Artillería,  por  Mark  II,  que  es  la  desig
nación  oficial  del  cañón  de  á 25 cm.,  A.  C.;  se  supone  que  la

conferencia  está  dada  por  el  citado  instrumento  formidable.
Algunos  métodos  prácticos  de  estudio  —  El  dominió  de  la
-mar  —Ostentaciones  militares  en  las  fiestas  religiosas,  etc
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Reyiew of Reviews (Diciembre).    .  .  .  .  .

El  pçgreso  del  mundo ,—Esbozos  biográficos,  1896, con nñ
merosas  ilustraciones.—ArtícUlOS  de  fondo  de  varias  revis

tas.—  Revistas  revistadas.—  La  historia  del  misterio.  —  Un
aguinaldo  para  los  niños  pobres.—LibroS  arargalos  de  Na:

yidd—HEfla  visita  la  fábrica  de  pianos  de  Brinsme.ad...

Army and Navy Gazette(Diciernbre).

El  poderío  marítimo.—Lós  Estados  Unidos..y  Cuba.—La
Armada.—Los  aspirantes  del  Britannici.—  La  batalla  del

Nilp.—Cañones  contra  blindajes.—Cañoneros  artillados  con
morteros.—Los  Guardias  marinas,  en  la  Armada  inglesa,  etc.

Arma and Explosivos (Enero  l897)

La  nueva  bala  Lee.Metford.—La  orden  sobre  los  explosi

vos.  en  las  minás.  —El finado  M.  Albér  Nobel. -Notas  sobrá
armas  portátiles,  etc.—Ametralladoras  cañones  revólver,  por

M.  Maxim.—Municiones  para  cañones  tiro  rápido.—Notas
comerciales.       . .

1TALdA.—PALERMO

L’Observatore Navale.—(Octubre).

La  división  vólante.—Sobre  las  grandes  maniobras  navales
italianas.—Capitanías  de  puerto.  Crónica.— Noticias.—-Gra
bados,  etc.  .

ITALIA,—’ROMA

Rivista di artigleria e genio (Octubre).

Nuevas  tablas  balísticas  generales  (Siacci).—Defensa  de  las
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•  plazas.  —Sobre  las:instruccjones  mas  importantes  de  las  bate

rfas.—EL  teorema  del  mínimo  trabajo  aplicado  á. la  resisten
cia  de los  acorazamientos  y  de  las  armas  de  fuego,  etc.

Rivista Nautica (Diciembre).

Construcciones  navales  en  Francia.—El  libro  de  Eduardo
Lockroy  sobre  la  Marina  de  guerra.  —  Un  crucero  de  la  Mi
mosa  sobre  las  costas  de España  (continuación).—Crónjca  del
sport  náutic&y  de  la marinería  militar  y  mercante;  contiene
este  número  ilustraciones  muy  bien  ejecutadas.

PORTUGAL

Revista do Exercito e da Armada (Noviembre).

Las  maniobras de  otoño  en  1896,  El  material  de  guerra  en
la  India.—Sobre  el  combate  de Natuh.  —La pólvóra  sin humo,

etcétera.

Pilo! Char! of the North Atiantio Ocean (Enero, 1897).

Precisión  del  tiempo  para  dicho  mes:  Tiempo  muy  duro

al  Norte  del  paralelo  de  los 400  y  sobre  la  costa  de  América
al  Norte  de  Hatteras.  Vientos  del  Oeste y Noroeste  (núm. 9) en
las  derrotas  de los  vapores  transatlánticos.  El efecto  de  estos
vientos  se  hará  sentir  frecuentemente  al  Sur  hasta  los 35° la
titud  Norte.  Vientos,  á  veces  (núm. 8),en  las  proximidades  de
las  Azores,  habiendo  probabilidades  de  que  soplen  Nortes  en

el  Seno  Mejicano.  Niebla  á intervalos  en  los  grandes  bancos,
aunque  en  áreas  limitadas.  Hielo  cerca  de  Cabo  Race,  al  Sur
de  las  derrotas  septentrionales  que hacén  los  vapores.
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Deposlolones relativas al personal de los distintos Cuerpos
de  la Armada ha8tael día 23 de Diciembre de 1896.

30  Noviembre.—Destinando  a Filipinas  alTeniente  denavío
D.. José  Cadarso.

30.—Id.  á  la  escuadra  de  instrucción  al  Teniente  de  navío
D.  Luis  Ruiz  Verdejo.

30.—Id. al  Vnlccno  al  Alférez  de  navío  D. Eugenio  Bezares.
1.0  Diciembre.—Id.  á Filipinas  al  Teniente  de  navío  D. José

Rivera.
2.—Nombjando  Comandante  del  Cristóbal  Colón  al  Capi

tán  de  navío  D. Emilio  Diaz  Moren.
2.—Id.  tercer  Comandante  del  Cristóbal  Colón  el  Teniente

de  navío  de primera  D. FrancIsco  Guarró
2.—Id.  Comandante  de la  Gerona  al  Capitán  de  fragata  don

Francisco  Dueñas.
2.—Id.  Comandante  de la  Aragón  al  Capitán  de fragata  don

Emilio  Barrera.
5.—Destinando  á  Filipinas  al  Ingeniero  primero  D.  Luis

Bastida,  á  la  Comisión  de  Francia  al  del  mismo  empleo  don
Felipe  Briflas  y  á  Cartagena  al  de  igual  clase  D.  Gonzalo
Rubio.

9.—Id.  á  la  Habana  al  Contador  de  fragata  D.  Agapito
Rivas.                -

9.—Ascendiendo  fi sus  inmediatos  empleos  al  Teniente  Co.
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ronel  de Infantería  de  Marina  D.  Salvador  Casaux,  alComan.
dante  D. Jacinto  Martínez,  al  Capitán  .D.  Alejandro  Pidal  y
al  Teniente  D. Manuel  Meillar.

9  Diciembre.—Ascendiendo  al  empleo  de  Capitán  al  Te

niente  de  Infantería  de  Marina  D. Víctor  Bustamante.
1O.—Nombrando  Comandante  del  destacamento  de  Elobey

al  Teniente  de  navíó  D  Mateo  Meqúida.
14.—Id. Ayudante  personal  del  Sr.  Ministro, al  Teniente  de

navío  D.  Antonio  Gastón.  .

14.—Id. Comandante  del  Segura  al  Teniente  de  navío  don

Emilio.Guisado...  .  .  .  .  ....  -  .  .

16.—Id.  Ayudante  de  la  Comandancia  de  Marina  de  Málaga

al  Capitán  de  la  Marina  mercante  D.  Vicente  Lanuza.

16.—Destinando  á  la  Habana  al  Alférez  de  navío  D.  Victo

riano  Sánche  Barcáiztegui.  .       .      ..

16.—Id.  á  la  Habana  á  los  primeros  Médicos  D.  Pedro  .Mohe-,

danoy  D.  Enrique  Mateos,  y  á  los  segundos  D.  José  García,

D.  Juan  Mega,  D.  Alfonso  Cerdeira,  D.  Valentín.Lloret,  don

Juan  de  Sarriá  y  D.  Gabriel  Montesinos.

23.—Noiubrando  Comandante  de  Marinade  Ib-Ib  al  Capi.

tán  de  fragata  D.  José’  Padriflán.

23.—Id.  Comandante  de  Marina  de  Málaga  al  Capitán  de

navío  D.  Juan  J.  de  la  Mata.  .  .

23.—Id.  Secretario  del  Centro  Consultivo  al  Capitán.  de

navío  D.  Eduardo  Trigueros.  ..

23.—Id.  Comandante  del  Pelayo  al  Capitán  de  navío  D.  José

Ferrándiz.  .
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UN PROBLEMA. DE TRANSMISIÓN DE FERZA

En  los  modernos buques de combate,  en que todo tiende
á  aumentarse  en  poder,  en fuerza  y,.como  es consiguien
te,  en facilidad  para  el manejo,  nunca  será  bastante  el es
tudio  que  tienda  á  este  fin, y  todos,  puede  decirse  en
absoluto,  los  múltiples  mecanismos  de  un  buque  son sus
ceptibles  de suce.sivosperfeccionarnientos,á  los que condu
ce  como de la.mano  la  práctica  adquirida  en la profesión,
haciendo  con  el tiempo  resaltar  los  defectos  inherentes  á
las  ya  complicadísimas  y delicadas  máquinas marinas.

No  se puede  reunir  en estos  Órganos  todo  el  colmo de
ventajosa  utilidad  á  que  parece  podría  aspirarse,  con  el
dominio  bastante  completo  que hoy  se tiene en  el  trabajo
de  los  materiales  en  uso  en  las  construcciones  navales.
Son  leyes  inapelables  de  la  mecánica  la  limitada  resis
tencia  de  los materiales,  sin  deformaciones,  rozamientos
y  consecuencias  que  no  me cansaré  en citar,  que en  toda
máquina,  hasta  en  la  más  sencilla,  ocasionan  los  varia
dos  fenómenos  que  en ellas  se  desarrollan  desde  el  mo
mento  en  que  empiezan á funcionar,  y que son traducidos
en  signos  exteuiores  por  desgastes,  vibraciones  y reca
lentamientos,  que  á  la  larga  debilitan  á  las  máquinas
acortando  su  duración  y  concluyéndo  con  ellas  en plazo
iñás.  ó menos  laigo,  dependiente  también  del cuidado  que
se  ponga  en el  uso y manejo  de todos  los aparatos.

El  movimiento  de  un  buque necesita  de  su  dirección
To,o        —FBao  1897.                            8
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para  que tenga  utilidad  y  pueda  emplearse  con  el mayor
aprovechamiento  posible en un momento  dado; no  trataré
en  estas  líneas  ni  de los  medios  de dar  movimiento  al  bu
que,  bien  conocidos  por todos, ni del timón  mecánico,  casi
irreemplazable,  para  hacer,  á voluntad,  cambiar  la  direc
ción  del movimiento  del  sistema:  de  la  importancia  de
este  órgano  y anexos  y  de  sus  perfeccionamientos  mo•
demos,  todos  sabemos  la historia  y  hemos  llegado  ya  al
moderno  timón  compensado  de  gran  superficie  activa,
actuado  por  un  potente  servomotor  que transforma,  cen
tuplicndolo,  el pequeño  esfuerzo  del timonel  en la  rueda
del  timón,  en el  gran  esfuerzo  que  es  necesario  para  me
ter  á  la  banda  tanta  superficie  de resisténia  á  velocida
des  hasta  de 28 millas.

Todo  esto se ha perfeccionado,  se perfeccionará  y quién
sabe  hasta  dónde  vamos  á  parar:  del puente  al servo  ¿qué
grandes  órganos  se  ven  que  puedan  hacer  tal  milagro?
Ninguno:  un  varillaje,  comúnmente,  un  varillaje  de acero
que  atraviesa  diez,  veinte  mamparos,  muchas  chumace
ras,  prensas  en  los  mamparos  estancos  con  codillos  de
ruedas  dentadas,  con  conexiones  universales  para  salvar
curvas,  retorciendo  el  material,  flexibilizándolo  hasta  lo
imposible  para  salvar  la  carrera  de obstáculos,  verdade
ra  carrera  con  saltos,  vueltas  y  recodos,  que  ese  y  no
otro  es  el  camino  que  tiene  que recorrer  un  esfuerzo  de
unos  cuantos  kilogramos  del  puente  al  servomotor,  ó
mejor  dicho,  al  distribuidor  del servo  del timón.

¿Puede  llevarse  el  timonel  en  el  servo?  Imposible:  no
hace  falta  ningún  razonamiento  para  comprender  que  es
prácticamente  imposible  en un  buque  de guerra.

•   ¿Puede llevarse  el  servo  en  el puente  ó en sus  proximi
dades?  Los mismos  inconvenientes,  solo  que  aumentados
por  la  magnitud  del esfuerzo  que  hay  que  trasládar;  en
tonces  no ya  por  varillajes,  sino por  complicados  é impo
sibles  guardianes:  en buques de guerra,  al menos,  no pue
de. ser.
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¿Qué  queda  para  procurar  que  esta  sencilla  transmi
sión  de un  pequéño  ésfuéizo,  con saltos,  vuéltas,  mmpa
ros  que  atrávesar,  recdos  cambiós  de  témperttrá  
vibraciones,  se  haga  sin  inconvenientés?

Muchos  medios  se  han  uesto  en práctica:  si se  hiciese
una  descripción  de los que hay  en  usose  llenaría  un’vo—
himen  con  transmisioiie  hidráulicas  y  eléctrkas,  todás
con  los  inconvenientes  de los ‘fluídos y  ninguia  con et
tajas  positivas,’ coh  ga.rantías  de seguridad,  con’ las cua
les  un  Coñiandanté  en un  puente,  un  Óficial de  guardia
en  él, no  esté  siempre  vendido  al  capricho,  casualidadó
como  quiera  llamársele,  de  que’ una  ‘astilla  caiga  entre
dos  engraá’ajés,  que  alguien’ se agarre  á  una  va,rilla,  qüe
se  pudra  un  aisládor  de un  alambre  eléctrico  ó  haga  una
derivación,  úna  interrupción’por  cualquier  causa,  qúe”se
escape  el  agúa  ó cualquier  liquido’ que  se  emplee  dé  un
tubo  destinado  á transmitir’su  presión  y.  en fin, los mil  y
mil  inconvenientes,  de puro  sencillos,  irremediablés  en e
tos  aparatos  delicados.

Descartemos,  pues,  á  la  electricidad  como  medio  de
transmisión  de fuerza’ dél  puente  al  servo:  todos  conoce
mos  los  caprichos  de  este  mo’ckrno fluido; descartemos
también  las  transmisiones  hidráulicas  ó  de  otro  líquido
cualquiera  en  presión,  y analicemos  un poco  el funciona
miento  de cualquier  laberíntico  varillaje  de  los  que’ tene
mos  en  uso en nuestros  buques.

Partiendo  e  la posición  de’reps’o,  que  es  de la  que  se
parte  para  un  movimiento  cualquiera,  veremos  en el má
perfecto  equilibrio  la ruedecita  del timón  en el  puente  dé
navegar,  y.lom’ás  sencillo  y  también  ló  má  o’rnún,’es
que  verticalinénte  y  debajo  ó  dentro,  de la  torre  esté  la
rueda  de combate  con  los órganos  intermedios  y necesa
rios  para  deconectar’á’la  del ‘puente;’ de  aquí’ desciendé
por  ‘medio de engranajesJntermedios,  por un  tubo blinda
do  hasta  debajo  de la  cubierta  protectriz,  y aquí  es donde
empieza  á padecér. ffiás vueltas  ydesniveles’  :y  en ‘d’otld’é
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sufre  con  más  abundancia  la  aplicación  de conexiones
universales  para  salvar  los  vértices  de la  línea quebrada
que  obliga  á  formar  al  varillaje  la  común  curvatura  de
las  cubiertas  blindadas  ó protectrices:  llega  á  los últimos
mamparos  y con una  rueda  intermedia  y sus  correspon
dientes  engranajes,  ya  tenemos  al  varillaje  en conexión
con  el  distribuidor  del  servo,  montado  todo  conforme  á
las  reglas  del  arte,  ¡qué dulzura  en los  movimientos!  Con
un  dedo se  mueve  la  rueda  del timón  en el puente  6 torre
y  obedece  todo  el sistema  perfectamente  al  pequeño  es
fuerzo  producido.

Enciéndese  el buque,  se  despereza  y empiezan  ensegui
da  las dilataciones  imposibles  de prever  en cantidad  y di
rección;  los rozamientos  siguen  á  las dilataciones,  éstas  y
las  vibraciones  en cámaras  de máquinas  y  mamparos  et
cétera,  obran  de consuno  y  se  ve  enseguida  más  resis
tencia  en el aparato  de gobierno,  6 por  el contrario  (y no
es  lo más  común  ni racional),  más  dulzura  en  la  trans
misión.

Ha  de estarse  siempre  pendiente  de. la  lubrificación  en
todos  (que son  muchísimos) los plintos  de rozamientos,  de
que  los  engranajes  estén  á  salvo  de  que; se  interponga
cualquier  cuerpo  extraño,  de  que  no  haya  un  obstáculo
en  las proximidades  de  la  línea  recorrida  por  la  fuerza,
pües  el  menor  contratiempo,  la  más mínima  tardanza  en
el  movimiento  del timón, puede  producirnos,  en  un  abrir
y  cerrar  de  ojos,  una  catástrofe,  y  con  nto  cuidado,
siempre  resulta  imperfecto  este  sistema  de  transmisión,
el  más  común  y más  usado.

Resultado:  que  los  medios  actuales  de transmitir  fuerza
al  distribuidor  de los servomotores  de  timón,  son  defec
tuosos  en extremo:  descartada  la  electricidad  para  este
fin,  descartada  la  presión  hidráulica  y  vistos los inconve
nientes  del varillaje,  ¿qué nos quedá?

¿Hay  maneras  con  los medios  que hoy  poseemos  de ha
cer  desaparecer  todos estos  inconvenientes?  .
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De  otro  modo,  ¿podría  construirse  un  aparato  trans
misor  de fuera  d través  de carboneras,  mamparos,  cu
biertas,  blz’zdajes, máquinas  por  la  sentina  como al  aire
libre,  sin  prensas,  ni  conexiones  universales,  ni  rosa
mientos  apenas,  sin  cuidarse  de  la  lubrificación?  ¿Un
aparato,  en una palabra,  que  salve  todos  los  inconve—
nientes  que hoy  se  encuentran  para  transmitir  desde  la
rueda  el  esfuerso  inteligente  del tinonel,  hasta  el punto
del  servomotor  en que este  esfuerso  es  útil?

El  problema  es  delicado  y  de importancia:  á  mi  juicio,
tiene  fácil  solución  con los  medios que  están  á  nuestro  al
cance;  no  se  trata  ni de una  aplicación  de los rayos  cató
dicos,  ni de inventar  un  nuevo  fluído:  con  el  acero,  que
siempre  inspira  más  confianza  que  las vibraciones  y mo
vimientos  etéreos,  hoy en  boga,  puede  darse  solución  al
problema  que  en  estas  mal  trazadas  líneas he enunciado.

MANUEL GARcÍA DÍAz.
Alfdrez  de Navío,  crucero Alfonso  XIII.
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CÁLcuLos DE  ZóPPRI-rz..--—Hace ya  tienpo  se  ha  recono

sido  que  el viento  es  la  causa  principal  de  las  corrientes;
Franklin,  Rennell,  Johñ  Herschell,  Croil  y otros  más,  ha
bían  admitido  este  principio;  Zóppritz  (**) ha  aplicado  el
cálculo  á  esta  acción  sobre  un  líquido,  del  aire  en  movi
miento.

Supongamos  que  el  viento  sopla  horizontalmente  y de
un  modoontinuo  sobre  una  capa  de agua  en reposo  é ili
mitada;  arristrará  por  adherencia  las moléculas  liquidas,
y  el  efecto  no  se  limitaráá  la  superficie.El  movimiento  se
propagará  sucesivaniente  de  arriba  á abajo;  las  capas  infe

riores  se  pondrán  en  movimiento  unas  después  de  otras,
de  tal  modo  que,  en  un  momento  cualquiera,  la  velocidad
irá  disminuyendo  de  arriba  á  abajo,  y  el  estado  estaciona
rio  no  se  establecerá  en  la  superficie  al  cabo  de  un  tiem
po  indefinidamente  largo,  sino  cuando  la  velocidad  de  la
capa  superficial  sea  precisamente  igual  á  la  del  aire.

Si  la  profundidad  es  finita,  la  capa  de  agua  en  contacto
con  el  suelo  posee  una  velocidad  nula;  subiendo  de  abajo
á  arriba,  la  velocidad  aumenta  hasta  la  superficie,  donde
alcanza  su  máximum,  sin  que. llegue  nunca  á  ser  igual  á
la  del  viento  á  causa  del  rozamiento  con  las  capas  de

(  Oceangraphie  (Dynamique).()  Zppritz.  Zur  Theorie  derMeeresstrürnungen,  WiedemansAnnalen  der

Phys  111, 1878, 582, f. und  Aun  der  Hydrographie,  1878, 239.
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agua  subadyacentes.  Cuando  se estáblece  el  estado  esta
cionario,  si se  representa  por  y0  la  velocidad  en la super
ficie,  por p  la  profundidad  hasta  e. suelo,  y  por  v  la  ve
locidad  á  la distancia  x  de la  superficie,  se  tiene:

y  =v
XOp

La  diferencia  entre  la velocidad  y  y  la  del  viento  exci
tador,  depende  del rozamiento  interior  del líquido,  y,  por
lo  general,  es  muy  débil.

Según  una fórmula  de Hoffman,  adoptada  por  Zóppritz,
tomando  por  coeficiente  de  rozamiento  del agua  de mar
el  valor  0,0144 calculado  con  el  segundo  y el  centímetro
por  unidades,  la  velocidad  —--  y0  comprendida  entre  cero
y  y0,  penetra  a la profundidad  x,  al  cabo  de  un  número
de  segundos  t,  dado por  la  relación

—  y
j/t=1736x_-
y

ó

1VT
 073x

Por  lo tanto,  la velocidad  a un metro  de profundidad,  es:

A  las 24 horas0,17  y
o

—   3dfas024v
•                  ,  o

—   5  —0,38v
—  10—053v

o
—   30  —093v

o

La  velocidad  y0  de  la  superficietarda,  por lo tanto,  nas
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de  un  mes  en  comunicarse  al  agua  situada  un  metro  por
debajo.  Por  el contrario,  en las mismas  condiciones,  —j--V0

necesita  0,41 de año,  casi  cinco  meses,  para  llegar  tI bm
de  profundidad;  para  —-  y0,   bm,  se  necesitan  2,39 años
ó  29 meses,  y  —---  y0  no  llegará  tI 100’’ sino al cabo  de  239
años.

Se  ha calculado  también  que en una  capa  de agua  de su
perficie  ilimitada  y 4.000m de espesor,  que  descanse  en el
suelo,  el  estado  estacionario  no se  obtendría  sino al  cabo
de  unos  200.000 años  después  de haber  adquirido  una  ve
locidad  uniforme  el agua  de  la superficie  primitivamente
en  reposo;  á los  100.000 años el estado estacionario  no  ha
bría  llegado  tI  los 2.000m, donde,  al  cabo  de  10.000 años,
sóló  se  tendría  0 037 yo

Zéppritz  ha  examinado  también  el  caso  de  que,  una
masa  de agua  limitada  lateralmente,  se  ponga  en movi
miento  desde  la  superficie  por un viento que soplase  cons -

tante,  continua  y  paralelamente  tI  la  orilla,  ó  sea  que,
siendo  la  vasija  de  forma  de  canal  é infinitamente  larga,
soplase  el  viento  en  la  dirección  exacta  de  este  canal.

Ha  reconocido  que,  si  dos  corrientes  son  paralelas,
pero  de direcciones  diametralmente  opuestas  en  un mis
mo  plano,  están  separadas  por  una  capa  de  velocidad
nula,  que  hace  el efecto  de una  verdadera  orilla.  Dos  co
rrientes  paralelas,  opuestas  y  superpuestas,  producen  el
mismo  fenómeno.

Todas  estas  cifras  y fórmulas,  demuestran  matemática
mente  qúe lá  acción  superficial  del  viento  para  producir
las  corrientes  marinas,  no  se  deja sentir  en las  profundi
dades  sino al  cabo  de un  tiempo extraordinariamente  lar
go,  aun  con la  condición  extranatural  y  extrafavorable
de  una  corriente  de aire  que  conserve  su  dirección  é in
tensidad  invariables  en  el  transcurso  de 100.000 años.  En
el  estado  actual  de nuestros  conocimientos,  hablar  de mi
llares  de años  equivale  á  una  afirmación  sin gran  sanción
práctica.  Un  fenómeno  natural,  como  es  una  corriente,
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sólo  es  el  resultado  variable  de  varios  fenómenos  que
obran  aliernativa  ó simultáneamente  en  distintos  senti
dos,  y  además  variables.  No dejan  de presentar  algún pe
ligro  las  matemáticas  cuando  se las aplica  con  su  abso
luto  rigor  á  las cosas  de la  Naturaleza;  sólo la  práctica
permite  fijar  el  límite  más  allá  del  cuál  comienza  la  es
pculación  pura,  y  nuestro  conocimiento  de  las corrien
tes,  lo mismo que la  precisión  de los instrumentos  de me
dición,  dejan  aún  mucho  que  desear.  Conviene ahora  per
feccionar  los  instrumentos,  medir  muchas  corrientes  en
los  mismos puntos,  en épócas  diferentes,  y levantar  car
tas  cuya  comparación  entre  por  los  ojos  y  contribuya
más  que  todas  las teorías  para  hacer  adelantar  la ciencia.

CORRIENTES  DE  PESO  ESPECÍFICO  Y  DE  MAREA5.—Las  co
rrientes  pueden  también  ser  producidas  por  causas  dis
tintas  de los  vientos,  como  la  diferencia  de peso  específi
co  en  las  diferentés  partes  de  la  masá  líquida  y  por  el
efecto  de  las  mareas.  Algunos  autores  mencionan  tam
bién  la  diferencia  de  temperatura,  pero  esta  causano
puede  tomarse  en  consideración,  lo  mismo  que  la  dife
rencia  de salsedumbre,  puesto  que  sólo obran  producien
do  una  diferencia  de  densidad,  única  causa  eficiente  del
movimiento  de las  aguas.

Cuando  dos  columnas  líquidas  de  diferente  densidad
•se  comunican  entre  sí,  las  respectivas  alturas  están  én
razón  inversa  de las densidades.  Por  lo  tanto,  la  superfi
cie  de  las aguas  oceánicas  no  tiene  un  solo nivel,  pues en
la  partes  superficiales  centrales,  la  densidad  es  mayor
que  en las  costas,  donde  afluyen  las  aguas  dulces  de  los
ríos.

Otras  causas  existen  que aumentan  ésta  diferencia:  el
régimen  de lluvias  y la  acción  del  calor  solar,  que  pro
duce  dos efectos  opuestos,  pues  mIentras  la  elevación  de
temperatura  de las aguas  del  mar  tiende  á  dilatarlas  y,
por  lo tanto,  hacerlas  más  ligeras,  produce,  en  cambio,
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una  evaportción’que  las hace  más  pésadas,  y  hace  que
la  capa  superficial  se  sumerja,  siendo  reemplazada  por
aguas  menos  concentradas.  No hay  que exagerar  el valor
de  la  suma  de estos  dos  efectos.  El  agua  evaporada  es,
generalmente,  la  de  más  temperatura,  lo  que  la  hace
al  mismo tiempo  más  pesada  y más  ligera,  de modo que,
admitiendo  sea  el efecto  de la  evaporación  mayor  que  el
de  la  dilatación,  lo cual no estd probado,  el agua,  al bajar,
encuentra  inmediatamente  capas  frías,  en  el  seno  de  las
cuales  no  tarda  en perder  el poco exceso  de temperaturá’.

Se  da  demasiada  importancia  á  los, resultados  de  la
evaporación,  y  como la  medida  de  ésta  se  conoce  con
muy  poca  exactitud,  sería  conveniente,  antes  de pronun
ciarse  por  la  afirmativa,  dejar  que  se  hagan  ensayos
serios  y  exactos.

Pero  si  en  estas  circunstancias  existe  teóricamente
una  superficie  de  equilibrio  distinta  de  la  superficie  de
nivel,  este  equilibrio  es  inestable  como  consecuencia  de
la  continuación  de los  fenómenos  á  que  debe  su  origen,
mezcla  de agua  dulce  y  evaporación,  y,  por  lo  tanto,  se
forma  una  corriente,  desde  las  partes  altas,  próximas  á
las  orillas,  hacia  las partes  bajas  centrales.

Una  noción  exacta  de  la  economía  de  las  corrientes
marinas  y de la  importancia  relativa,  tan  variable  duran
te  un  añO, de  sus  diversas  causas,  sólo se  podrá  obtener
cuando,  por  observaciones  directas,  se  hayan  levantarlo
para  un  mismo  Océano  una  serie  de  cartas  mensuales,
que  hagn  ver  gráficamente  la  dirección  y  fuerza  de  las
corrientes,  la  dirección  y  fuerza  de los  vientos,  la  distri
bución  de la densidad,la  abundancia  de  lluvias,  el  volu
men  de agua  dulce  vertido  por  los ríos  y,  por  último,  el
estado  higrométrico  del aire.  Bastará  entonces  una  sen
cilla  comparación,  para  enterarse  con la claridad  y fuerza
de  los  hechos  materiales,  independientes  de  toda  teoría.

A  falta  de medidas  directas,  raras  y  poco exactas  aún,
las  medidas  aredmétricas  y  termométricas  han  hecho
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conocer  varias  de estas  corrientes  submarinas  que  ¿tra
viesan  los  estrechos,  uniendo  ds  mares  en  que,  por  ra
zones  meteorológicas,  las condiciones  de  temperatura  y
evaporación  y,  por  lo tanto,  de densidad,  son  diférentes.
Así,  por  el Estrecho  de Gibraltar,  una  corriente  inferior
lleva  al  Octano  las  aguas  pesadas  del  Mediterráneo,
mientras  que una  corriente  superficial  del Océano  al  Me
diterráneo  restablece  el  equilibrio.  Lo  mismo  sucede  en
el  Bósforo,  entre  el  mar  de  Mármara,  más  denso  que  el
mar  Negro,  y  en el Sund,  por  ser  el Báltico  menos  denso
que  el mar  del  Norte.  Sin  embargo,  no  todoslos  estre
chos  presentan  este  fenómeno. M  Renaud  (1) ha  compro
bado,  pór  medio  del areómetro,  quelas  aguas  oscilaban
en  masa,  á  cada  marea,  á  un  lado  y  otro  del  Paso  de
Calais,  entre  la  Máncha  y el  mar  del Norte,  cuya  diferen
cia  de densidad  es  muy  pequeña.

En  resumen:  no se  puede  dudar  de la  influencia  ejerci
da  por  la diferencia  de peso específico  para  producir  co
rrientes.superficiales  ó profundas,  pero  es  necesario  un
estudio  más  exacto  y  completo  para  poder  calcular  el
valor  real  de esta  acci.ón en  la mayor  parte  de  los  océa
lioS,  en los  que la  intensidad  del fenómeno,  como función
inmediata  del clima,  debe  ser  bastante  variable.

M.  Mohn (2) ha  establecido,  por  medio  de  ls  matémá
ticas,  la  existencia  de  una  superficie  de  igual  densidad,
cóncava,  desde  las  orillas  al  centro  de los  océanos,  y  de
dna  superficie  de igual  presÍón,  de forma  convexa,  pro
ducida  por  la  corriente  que  origina  la  curvatura  de  la
superficie  de igual  densidad,  cuyos  puntos  todos,  á  con
secuencia  del movimiento  del  agua,  soportan  igual  pre

(1)  Renaud,  Engeniero  hidrógrafo  dela  Marina  francesa,  Rapport  sur  la  re
connaissance  hidrogrcsphique  el  geologique  da  Pos  de  Calcsis,  fait  en  juillet
et  aoút  1890, en vue  du projet  d’Etablissément  d’un  pont  sur  la  Manche,  p. 25.

(2)  Mohn.  The  North  Oceen,  its  depths,  tem,óerature  and  circuletion.  The
Nouw.  North.  Atlant.  Exped.  1876-18?8, t.  XVIII,  p.  155.  Voy.  Thóulet,  Oceano
graphie  (stcstique),  p.  36.
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sión,  y, por  último,  de una  superficie  límite, situada  como
nivel1 entre  la  superficie  y el fondo.

Resulta  de  todo  estó  que,  un  sistema  de  corrientes
debe  partir  supérfic’ialmente  desde  las  orillas  hasta  las
partes  entrales,  dondese  sumerge  verticalmente  hasta
las  profundidades;  sube en seguida  dede  el  fondo  hasta
las  orillas,  donde  se  cierra  la  curva.  Estas  corrientes
existen  en direccióninvérsá,  á  un  ladoy  otro  de  la  su
perficie  límite,  fijada  por  M. Mohn,  á  la  profundidad  de
300 brazas  en  el  Océano  del Norte. La  porción submarina
está  animada  de  una  velocidad  sumamente  débil,  en  el
sipuesto  de que  no  exista  sólo en teoria,pues  la  marcha
de  las  moléculás  líquidas  se  retarda  por  la  defiexión cau
sada  por  el  movimiento  de rótáción  de la  tierra,  por  la
fuerza  centrífuga  que  obra  en  sentido  opuésto  y,  sobre
todo.  por  el  rozamiento  de las moidculas  de agua  entre  sí
y  con  el  fondo.

M:  Mohn (1) llama  superficie  de corriente,  á  una  super
ficie  tal,  que  su ordenada  vertical,  desde  la  superficie  de
nivel,  sea  igual  á la  suma  de  las  ordenadas  relativas  á
la  superficie  de viento  .y á  la  de  densidad.

Dicho  eminente  meteorólogo  ha  trazado  esta  superficie
de  corriente  para  el Océano  del  Norte;  comparada  con la
de  nivel,  eshueca;  su  punto  más  bajo  está  entre  Jan  Ma
yen  y Noruega,  en 6S° 5’ N.  por  50  12’ E. (S. F.)  se  eleva
desde  él por  todas  partes;  adquiere  su  altura  máxima  en

-   la  costa  W.  de  Noruega  y  en  el  Skagerrak,  donde  está
á  -1,4 m. En Groenlandia  es de 1,4 m,; en Spitzberg  de  1 m.;
en  Nueva  Zembla  de  1,2 m.;  en  la  costa  de  Finurack
de  0,9 m.;en  la  de  Escocia  de  1 m.  á  1,1 m.;  en  la  cos
ta  N. de Islandia  de 0,6 m.;  en  jan  Mayen de 0,6 m.,  y. en
Beeren-Eiland  de 0,3 m.

Las  mareas  también  dan  origén  á  corrientes  alternati
vas  que,  en espacios  reducidos  como los estrechds,  crean

(1)  Mohn,  ¡oc.  cit.,  pág. 165.
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un  torbellino  en  el cual  el agua  está  animada  de mi movi
miento  giratorio  que,  unas veces  se verifica  en un setitido
y  otras  en el opuesto.  El  Maelstromen  las islasLofoclen
en  las  costas  de Noruega,  y Escilla  y Caribdis  en el estre
cho  de  Mesina,  son  ejemplos  bien  conocidos.

INFLUENCIA  DE LAS ORILLAS EN  LAS c0RRIENTEs.—Cuan-

do  una  corrient  choca  con  una  orilla,  se  vé  obligada  á
cambiar  de dirección  y  á dividirse,  por  lo general,  en  va
rias  ramas,  según  leyes  que las  matemáticas  han  tratado
deestablecerpara  los casos  sencillos,  y que con  más faci
lidad  se  estudian  por  la  vía  experimentál.

Si,  por  ejemplo,  una  corriente  de  determinada  anchurá
y  constante  velocidad,  hiére  perpendicularmente  una  cos
ta  rectilínea,  se  divide  (1) en  dos mitades,  cuya  anchura
respectiva  es la  mitad  de la  de  la  corriente  primitiva  de
situación  simétrica  y siguen  la costa  en dirección  opuesta.
entresífig.1.a.)

Dos  corrientes  que  llegan  paralelamente  entre  sí  y  per
pendicularmente  á una  costa  recta  (fig. 2.a),  dan  origen  á

p,2.

JL  J4UtUL
undóble  sistemalde  dos  corrientes  divergentes  que  co
rren  álo  largo  de la  orilla  y  á  una  corriente  de  reacción
que  se aleja  de la  costa,  en dirección  perpendicular,  hacia
alta  mar.

(.1) Kirchhoíf.Zppritz.  Wiedemans  Annalen  VI.99,  f.;  Ann. d.  Hydi-og.,  189,
15,f.
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Del  mismo modo se  encuentra  una  relación  entre  dos
corrientes  iguales  y  opuestas  que  se  choquen  mutuamen
te.,  y  se  ha  estudiado  también  el  caso  de  una  corriente
que  encuentre  una  costa  en ángulo  agudo.  Las  fórmulas;
por  lo general  diferentes  para  el mismo fenómeno,  según
los  autores  que  lo estudian,  se  complican  mucho,  y  como
para  obtenerlas  ha  sido necesario  colocarse  en  condicio
nes  ideales  de sencillez  y  regularidad  (l  que  no  existen
en  la  práctica,  resulta  que  dichas  fórmulas,  establecidas
con  tanto  trabajo,  no  tienen  utilidad  práctiça  alguna.

Un  procedimiento  experimental,  sintético,  que se áplicá
con  más  resultado  al  estudio  de  las  corrientes  naturales,
consiste  en  reproducir  artificialmente  los  fenómenos  :en
una  pequeña  artesa  rectangular  de  cristal,  á  la  cual
Krummel  (2) aconseja  dar  0,30 m. de ancho por0,60m.  de
largo  y  0,06m. de altura.  Se  la llena  de agua,  y por  medio
de  un  aparato  insuflador  de  cualquier  clase,  que  dé  un
soplo  regular  y  continuo,  se  producen  una  ó  varias  co
rrientes  de  aire  cuyo  número,  diversión  é  intensidad  se
varía  á  voluntad  del experimentador.  También se  pueden
producir  corrientes  de  aire  divergentes,  en  un  mismo
punto,  con  un  tubo  de caoutchóuc  tapado  ensu  extremo
y  agujereado  tránsversalmente.  Para  poder  seguir  con la
vistalas  corIientes  ctellíquido,  se  polvora  l  ¿gua  con
aserrín   raspaduras  de corcho,  cuando  se trit  de la  su
perficie  y  para  las  córi’ientes interiores,  se  depósitan  en
el  fondo  de la  artesa,  en sitios  convenientes,  panes  de co
br  que  se disuelven  lentamente  y cuyo  rastro  se  vé  en e.I
agua  que  arrastra  la  materia  colorante.

También  se  puede modificar  á  voluntad  la  forma  de las
paredes  de la  artesa  y  darles  el  contorno  de un  golfo,  de
un  cabo  ó de un  continente.  Con este  objeto,  se  colocan
verticalmente  en la  artesa  una  óvarias  láminas  de plomo

(1)  P.  Iloffrnann.  Mechanik  der  Jleeresstrdmungen.
(2)  Krttminel.  Hcndbuch  dey  Ozéanogrcphie,  II,  
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delgadas,  que sobresalan  de  la  superficie  del  agua  y  á
las  que se  da  fácilmente  con  las  manos  la  forma  que  se
desee.

Se  dirige  la  corriente  de  aire  por  encima  y  en di
reciÓn  conveniente,  y  se  observa  la mrcha  que  siguen
las  raspaduras  de corcho.

CORRIENTES  DE  cOMPENsACIÓN.  —Cuando  por  influencia
del  viento  las moléculas  líquidas  son  arrojadas  del  sitio
que  ocupaban  y  crean  una  corriente,  es  indispensable
que,  para  restablecer  el equilibrio,  lleguen  nueva  molé
culas  líquidas  que reemplacen  á  las primeras.  Así  se  for
marj,  las corrientes  llamadas  de compensaciónó  de}eac.
ción,  cuyas  direcciones  son  en extremo  variadas  con  re
lación  a las  corrientes  directas,  taito  más,  Cuanto  que
sufren  infinitas  modificaciones  al  encontrarse  con  la
tierra.

También  existen  en el centro  de los  circuitos  cerrados
constituidos  por  las  corrientes  directás  y  de reacción,  es
pacios  en  que  la  velocidad  es  nula,  como, pór  ejemplo,
al  SW.  de las Azores,  donde forman  el mar  de Sargazo,  y
los  hay,  además,  en  el Atlántico  Sur,  en el Pacífico Norte
y  Sur  y  en el  Oceaiio Indico.

Estas  corrientes  se  forman  ei  la  superficie,y  con tal
que  no  sea  muy  considerable,  en  álguna  profundidad,
cuya  agua  traen  de abajo  á  arriba  hasta  la  superficie.  El
fenómeno  es  relativamente  frecuente  encima  de los bajos.
Ekman  (i  lo ha  encontrado  en  la  desembocadura  de  los
ríos  suecos  en el Báltico,  y ha seguido  su marcha  con me
didas  areométrjcas  y  termométricas.  En  este  caso  se
complicaba  el  fenómeno,  por  la  diferencia  de densidad
entre  el agua  dulce  del  río  y  el agua  salada.  Se le repro.
duce  artificialmente  en  la  art.esa  enviando  una  corriente
de  aire  constante  por  encima  de un  suelo artificial,  for

(1)  Eknaacis.  Nova.Acta  Reg,  Soc.  Upsal.  Ser.  III.  176.
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mado  por  una  lámina  de plomo  (fig. 3.a),  ó por  medio  de
una  corriente  de

—.Pz3               aire divergente
(figura  4. )  Hum
boldt  (1) ha  recono
   cido su  existencia
encima  debajos,en
el  mar  Caribe y  Du

‘   1Bif               Petit-Thouars en el

6          necesario una.  corriente  directa,  lo

.                 suficientemente
violenta  para  que  haga  subir  el) agua  del  fondo poruna
especie  de  aspiración  y,  además,  que sea  escaso  el  espe

sor  del agua.  La  fig. 5•& hace ver  la  reproducción  de las
corrientes  de superficie  directa  y  de reacción  que  reinan

(1  Humboldt.  Reise  deutsch,  vom  Hauff.  Tascheausgabe  Bd.  VI,  863.
(2  Di, Petit-Thouars.  Voyae  deL’  Venus  t.  IX  París,  1843, pp.  36-367.
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en  la part  cutorial  del Atiénticó,  efltre  AfHa   Amé
rica,  por  el inffiijode  los a1s•s  deiNE.  y SE:  En las  es
quinas  rectáÍÉldresÓ  ógada  M,N,  P,  Q,R,  se observa
la  existencia  de corrientes  de compensacióñ  influidas  por
la  proximidad  de la  costa  y que toman forma  de torbellino
6  de  en  el  Odéano,  ‘y dig
nadás  e  l  Marina  alertianá  con  el nombre  d  Ner.’

Dasvíos  DE LAS CORRIENTES POR LA ROTACIÓN TERRESTRE;

SUPERFICIE  DE  VIENTO—A  consecuencia  del  movimiento
de  rotación  de la  tierra  de  W.  á  E.,  todo  cuerpo  que  se
mueva  en la  superficie  del globo  en  el  hemisferio  N.,  se
desvía  hacia  la  derechá,  miéntras  qúe  un ‘cuerpo’ que  e
mueva  en el  hemisferio  S  sedesvía  haciá  la izqfiierda’.

La  fuerza  de este  desvío  tendrá  por  valor

2’covsen  .

en  que  =  0,00007292 =  2 i.  La  cantidad  86164 segundos,
número  de segundos  de  un  día  sidéreo,  es  la velocidad
angular  de la. tierra,.  y  la  velocidad  del  movimiento  en
metros,  por  segundo  y   la  latitud.

Esta  influencia  perturbadora,  proporcional  á  y  es  de
importancia  para  el viento,  cuya  velocidad  es  considerfa
ble;  grande  para  losciclones;  casi  nula  para  las  corrien
tes  marinas,  á  causa  de su  lentitud.  :  .

Se  demuestra,  en efecto., que un  cuerpo  :que se  mueva
en  la  superficie  de la  tierra  con  la  velocidad  y,  describe
una  curva, de inercia  que  es  casiuncírculo  y  cuyo  radiÓ
de  curvatura  r  está  dado  pór  la fórmula

y

Esteradio  será  muy  grande  para  las  corrientés  mári

nfiscuy&velncidad,  por  .segundo:es  ‘dei  ..:

ToMo xI.—FinRRO, 1897.                           9
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2  á  2,5 m  para  la  parte  más  rápida  del  Gulf Stream;
0,5         para las corrientes  ecuatoriales;
0,2         6 sea  10 millas  al día  para  la  mayor  parte  de

las  corrientes;

siendo  ‘y  constante,  Hoffmann  expresa  la  relación  que
existe  entre  la  magnitud  d  del  desvío  y  el  camino  reco
rrido  b, por  la  fórmula

d=—cü  senfi.
‘y

Tomando  por  tipo  la velocidad  de 0,5 m.  por segundo  y
por  longitud  del  camino  recorrido  d=  1 milla =1852  m.,
el  desvío  será:

En  5° de latitud43,6m.
‘15°129,5

:30°250,0

50°383,0
70°470,0

Hay  que  tener  en cuenta  que  la  fórmula  se  aplica  á  un
móvil  que marcha  con velocidad  continua  y  sin  estorbo,
por  la superficie  de la tierra,  y  no  es  este  el  caso  en  que
se  encuentran  las  moléculas  de  agua  de  una  corriente,
que  se  retrasan  por  el  contacto  y rozamiento  entre  sí.

Sin  embargo,  generalizando,  se  puede  decir  que  en  el
hemisferio  N. una  corriente  que  se  dirija  del  S.  al  N.,  se
desvía  hacia  el E.  y una  corriente  que  vaya  de N. á S., se
desvía  hacia  el  W.

La  influencia  de  la  rotación  terrestre  se  hace  sentir
sobre  las corrientes  al  modificar  la forma  de la  superficie
del  nivel  del mar.

Se  sabe  que  la  superficie  de nivel  es  la  perpendicular  á
la  dirección  çle la  plomada.  Ahora  bien,  en  el hemisfe
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wsen3
tg=

g

e

o

noN.,  una  moléculap,  sometida  (fig. 6.a) á  la  acción de la
gravedadpg,  se  desvia
rá  hacia  la  derecha  la
cantidad  ph  por  la  rota
ción  terrestre  y seguirá,
por  lo tanto,  la  resultan
tepr,.á  la  cual  será  per
pendicular  la  superficie
actual  de las aguas  Op o•
Formando  esta.  superfi
cie  un  ángulo.  v  COfl  la
superficie  de  nivel  ph,

no  será  tampoco  superficie  de nivel.
Llamando  w  la  velocidad  angular  terrestre  calculada,

como  ya hemos  dicho,  y  Ç3 la  latitud,  tendremos

2wvsencos  =  2gsen

g  varía  con la  latitud  3, según  la fórmula

g  =  g45 (1 —.  cos  2 f3)

en  la  cual

g4  =  9,806165

y

=  0,00259.

El.  ángulo  -i es  muy pequeño.  Con una  velocidad  de  co
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rriente  igual  á  4 millas  cada  veinticuatro  horas,  .Ó O,09m.
por  segundo,  sólo llega  á  ‘/  de segundo,  y  su  mayor  va•
br,  calculado  por  Mohn  (1) para  el  Océano  del  N.,  no
llega  á  /4  de  segundo.

A  la  superficie  ondulada  así  obtenida,  llama  Mohu su
perficie  del  viento.  Para  construirla,  parte  de  un  punto
sin  corriente,  considerado  corno el más  bajo  de la superfi
cie  del  viento,  y  traza  desde  él una  línea  que se dirija  á la
costa  y  que  corte  perpendicularmente  á  las  corrientes.
En  puntos  de esta  línea  situados  á  una  distancia  a  unos
de  otros,  calcula  la  pendiente  -  por  la  fórmula  anterior  y
la  elevación  de nivel  1, que  resulta  por  la  fórmula

•          •  h=atg.

Para  el interior  de la  dársena,  entre  el  punto  más  bajo
y  el primer  punto  de la  línea  que llega  á la  costa,  emplea
la  fórmula  parabólica

•                 1zr=--atg7

en  la  que  represent  la  inclinación  con  la  superficie  de
nivel,  en este  primer  punto.  Por los puntos  de igual  altura
de  una  serie  de estos  perfiles,  hace  pasar  curvas  de igual
altura,  que compara  con  gran  propiedad  á las isobaras  de
los  meteorologistas.  De  esta  manera  ha  podido represefl
tar  la  superficie  ondulada  del Océano  del N., que  ha  stu
diado  especialmente,  y cuyo  punto  más  bajo  está  á 0,8 m.
por  debajo  de la  costa  de Europa,  0,9 m  por  debajo  de la
costa  de  Groenlandia,  0,5 m.  por  debajo  de  la  costa  de
Spitzberg  y  0,3 m. por  debajo  de la  costa  de Islandia.

(1)  Mohn—The Nort/t  Ocean  its  eepths,  temperature  and  circuiatiouThe
 LS76-188, t.XVIU,  P•’2’  -
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LA  CIRCULACIÓN  VERTICAL  OCEÁNICA,—  Se  admite  gene
ralmente  que,  en  el  Océano  se  verifica  una  circulación
llamada  vertical  y  que arrastra  á la  superficie  las  aguas
calientes  del Ecuador  á los  polos.  Estas  aguas,  enfriadas.
al  pasar  por  latitudes  cada  vez  más  frías  y más tarde  por
su  contacto  con  los hielos polares,  se  hacen  más pesadas,
bajan  al  fondo,  se  deslizan  de  N.  á  S.  n  el  hemisferio
N.  y deS.  tI  N. en el hemisferio  S., por el fondo  del mar,  y
llegan  al  Ecuador,  donde  las dos columnas,  la procedente
del  polo ártico  y la  que  viene  del  polo  antártico,  chocan
entre  sí.  Para  continuar  su órbita,  se  ven  obligadas  tI su
bir  verticalmente  tI la  superficie  y  comienzan  un  nuevo
viaje  del Ecuador  á los  polos.

Esta  teorí a, sostenida  (1.) por  Arago,  Lenz,  Buys-Ballot
y  la mayor  parte  de los  oceanógrafos,  ha sido negada  por
otros,  entre  ellos John  Herschell  y James  Croli.  Se  funda
en  los siguientes  motivos:

l.  Las  temperaturas  profundas  más  bajas,  han  sido
encontradas  donde  los  grandes  Océanos  tienen  comuni-,
cación  más ancha  y profunda  con los  mares  polares.

2.°  La-uñiformjdad  en su  composición química de todas
las  aguas  de mar  y la  constancia  de las  proporciones  re
lativas  de gas  en ellas  contenidás,  cualquiera  que  sea  la
profundidad  en  que  se  las recoge.

Los  adversarios  de la teoría  (2) y partidarios  del reposo
de  las  aguas  profundas,  argumentan  con  las  siguientes
razones:

1•a  Las  temperaturas  pr.ofundas  más  bajas.  han  sido

encontradás,  ó en  las  regiones  polares  á  pequeñas  pro
fundidádes,  lo que  nada  tiene  de  particular  á  causa  del
clima,  óen  las mayores  profundidades,  cómo cerca  de las
costas  del Perú  y Chile  á lo  largo  de  la  desembocadura
del  Plata,  en el Atlántico,  y  al  E. de las Kurilas,  en el Pa-

(1)  0.  Krümmel.  HandbucJj  der  Oseanogr.2phie,1I,  284y.s.
(2)  J. vhoúlet.  Les  Eaux  abyssales.  Revue  gdnérale  des.  sciences  pures  et

appUques,  1  p. 5(0,  1890.  .
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cífico,  en espacios  cerrados  y  sin  comunicación  con  las
regiones  polares.

2.  La  uniformidad  en  su  composición  química  de  las
aguas  del  mar,  no  existe,  como  lo  ha  probado  M. Ditt-
mar  (1) y M. L.  Schmelck  (2).  M. Thoulet  (3) ha demostra
do  experimentalmente  que,  en completo  reposo,  el simple
contacto  con  la  atmósfera  bastaba  para  difundir  el  gas
en  toda  la masa  oceánica,  experiencia  que  en otra  forma
ha  sidorepetida  por  el Dr. P. Regnard  (4).

3a  El  movimiento  continuo  de  arrastre  á  lo  largo  de

las  pendientes  del lecho  marino  verificado  por la  masa  de
aguas,  no puede  admitirse  en  un  suelo cortado  por  depre
siones  diversamente  orientadas  y grandes  estanques, como
es  el  fondo  del Océano.  Nadie puede  poner  en  duda  el es
tancamientó  de  las  aguas  profundas  del  Mediterráneo,
que  es  también  un  inmenso  estanque,  separado  por una
compuerta  del  Océano  próximo.  Este  estancamiento  se
ha  probado  materialmente  por  mediciones  de tempera
tura.

A  su  vez,  presenta  el  Mediterráneo  cuatro  estanques
bien  separados.  Lo que  es  cierto  para  este  mar,  debe ser
lo  evidentemente  para  todo  el  Océano.

4a  Cuando  se aplica  á  las densidades  de aguas  profun-.

das1  tomadas  á la  temperatura  in  situ,  la  corrección  de
la  compresibilidad  que  es  función  de  la  profundidad,  se
vé  que  desde  la  superficie  hasta  el  fondo, . aumentan  con
regularidad  las densidades,  de modo que  las aguas  oceá
nicas  están  dispuestas  en  capas  sucesivas  horizontales,
superpuestas  por  orden  de densidades,  lo  mismo  que  en

(1) W.  Dittrnar  F.  R.  S.  Reporton  rescarches  into  the  cornposeiOfl  of  Ocean
water  coliected  by.  H.  M.  3.  Challenger  during  theyears  1873-1876.  Vol.  1,
p.  199-225-

(2)  L.  SchLnelCk. CkmtstrY,  on  Me  solid  matter  in  sea-water.  The  Norw.
North.Atlaflt.  Exped.  lx

3)  J. Thoulet.  Sur  la  circulatiOn  verticale  prof  onde  oceanique.
(4)  P. Regnar.d. Recherches experimentales  sur  les  conditions  phisiques  de

la  vie  dans  les eauX  p.  349.
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un  frasco  lleno  de mercurio,  agua  y  aceite..  Ocupan,  por
lo  tanto,  la  posición  de estabilidad  máxima  (1).

5.’  Los  fenómenos  de  la circulación  oceánica  vertical
no  se  han  podido jamás  reproducir  sintéticamente,  cuan
do  se ha verificado  la  experiencia,  en  condiciones  amilo-
gas  á  las naturales.

6  Ninguna  medida  termométrica  ni de otra  clase  cual
quiera,  ha probado  en el Ecuador  la  presencia  de  aguas
frías  que  se  eleven  verticalmente  desde  las  profundida
des,  en contra  de los  principios  más  elementales  de  Físi
ca  y Mecánica.

Hfista  que  la  experiencia  directa  no  haya  demostrado
lo  contrario,  no se  debe,  por  lo tanto,  creer  en la existen-

-  cia  de la  circulación  oceánica  llamada  vertical.  Entre  la
superficie  y  cierto  límite, cuya  profundidad  varía  en cada
localidad  con  el  clima,  la  configuración  geográfica,  el
modelado  del fondo y  otras  muchas  variables,  existe  una
zona  en  cuyo  seno  se  verifican  todos. los  fenómenos  de
equilibrio  de las aguas,  por  corrientes  en todos  sentidos,
superficiales  y profundas,  que  cierran  en  ella  su  órbita.
Por  debajo  de  esta  superficie,  cuya  profundidad  para
cada  lugar  sólo se  conocerá  con  medidas  directas  termo
métricas  y  areométricas,  se  encuentra  una zona  de calma
é  inmóvil.  La. baja  temperatura  que  en  ella  reina,  debe
reconocer  un  origen  geológico,  que  tal  vez  date  de  la
época  glacial  y  las  mismas  aguas  sean,  digámoslo  así,
fósiles.

Cualquiera  que  sea  la  explicación  que  se  quiera  es
coger,  no  tiene  nada  que  ver  cpn  el hecho  en sí,  el  cual
no  admite  discusión  Las  aguas  profundas  no  son impro
pias  para  la  vida;  continuamente  las  atraviesan  de arriba
á  abajo,  una lluvia de tenues  corpúsculos  procedentes  deJa
superficie,  polvillos  volcánicos  ó restos  de  foraminíferas
que  llevarían  aire,  si éste no existiera,  por  simple difusión

(1) J. Thouiet.  Océanographie (statique)  p.  352.
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.gaséoa,  y. que  se  depositan  en el  fondo, contribuyendo  á
la  formación  de las, capas  de rocas.

CIRCULACIóN  QUfMICA VERTICAL.—M.  Thoulet  (1) ha creí
do  reconocer  la existencia,  de una  circulación  vertical  .en
el  seno del  Océano,  pero  de  naturaleza  química,  y que no
se  puede comparar  á  una  verdadera  circulación  dinámi
ca,  que  se  tradujera  por  un  transporte  en  masa  de  molé
.culas  de  agua  del mar.

Las  pruebas  de esta  circulación,  aparte  de  los  hechos
que  han  servido  para  refutar  la hipótesis  d.e una  circula
ción  dinámica  vertical  profunda,  son las  siguientes:’

La  comparación  de las superficies  isotermas  en l  seno
de  los  Océanos,  muestra  anomalías  que  hacen  suponer
no  tengaa  en  todas  partes  las aguas  del  fondo  la  misma
composición  quíniica.  Esta  suposición  está  apoyada  por
los  análisis  de  los  señores  Dittmar  y  Buchanan  (2,  que
han  encontrado  que  algunas  porciones  de  agua  recogi
das  á  grandes  profundidades  por  el  challenger,  presen
taban  una  reacción  ácida  en vez de  la  reacción  alcalina
manifestada  en la  inmensa  mayoría  de los  casos

Laspartículas  sólidas (3), cualquiera  que, sea  su  tenui
dad,  cáen,con  gran  rapidez  á través,  de las aguas  saladas;
aun  cuando  ocupen  éstas  diez veces  su  volumen  de agua
dulce..  ,  ,  ,  ,  ,  ,

Un  mineral  no  se  disuelve  .sensibleme  ate  más  en  el

agua  en  movimiento  que  en  la  que  está  inmóvil  (4)...  En  el

agua  del  mar  existe,,  aunque  muy  débil,  esta  solubili

dad(5)..  .  :  .  ,  .

(lj  J  Thoulet  Le  sol  sous  marn  el  les  caux  abysseles  Revue  gendiale  des

seieneespures  et’appliqudes,  II,  326,  1891.  ‘  .

 .:J  -I  houlet.  Oceanographie  (statique,  245.  ,  .
(‘3)j.  Thoulet.  Expériences  sur  la  sedimentation,  Comptes  rendus  de.1.c,-

demí  desSciences  CXI,  619,  1890,  y  Annales  des  Mines,  1891.

‘*)‘.  .  ,Thoulet.  De  l’uction  de  l’eau  en  mouvement  sur  quelques  rnineraux,

idem  Id.  CXII,  502,  1891,8  Id.  id.,  1891.

(5)  J.  Thoulet.  Solubilité  de  divers  minerciux  duns  l’eau  de  mer,  CX  VIII,

753,  1889,  8  Id.  id.,  CX,  652,  1890.  .  ,  ,  ,  ,  .  .
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Ladifusión  entre  el  agua  dulce  y  la  del  mar  y  entre
dos  aguas  saladas  de  densidad  diferente,  se  verifica  con
gran  lentitud  (1).

Bien  se  adopte  la  teoría  de  Mohr  (2), la  de  Murray  é
Irvirie  (3), ó la  de Ochsenius  (4), sobre  la  génesis  de  los
depósitos  calcáreos,  éstos  se forman  por  la  vía  química,
y  como  los seres  vivos  viven  principalmente  en el fondo.,
en  contacto  con  este  fondo  deben  efectuarse  las  reac
ciones.

La  Pola  (5) ha  comprobado  en  el  mar  Adriótico  que,
en  localidades  diversas,  existen  notables  diferendias  en la
riqueza  de  las  aguas  superficiales,  en  materia  orgánica
fácilmente  oxidable.  Como regla  general,  la  materia  or.
gánica  disminuye  con  la  profundidad,  pero  el  agua  en
contacto  inmediatc  con  el suelo submarino,  tiene  de  ella
considerable  proporción.  Las  variaciones  en  amoniaco,
son  muy  pequeñas  aun  á  grandes  profundidades.  Sin. em
bargo,  en  contato  inmediato  con  el  fondo,  aumenta  la
cantidad  .y lo mismo se puede  decir  del  azoe  combinado
orgánicamente,  aunque  se  haya  creído  observar  una  li
gera  disminucióncon  la  profundidad  y  por el  contrario,
en  ciertos  casos,  una  acumulación  sobre  el. fondo,  aún
más  considerable  que la  del amoniaco.

Si  en el  cuadro  de las  densidades  de aguas  profundas  y
superficiales  recogidas  por  Id  Buchanan  durante  la  expe
dicin  del  Cizallen ger,  se  considera  para  cada  ejemplar
la  densidad  absoluta  S°-°6,  es  decir  la  tomada  con  rela
ci:ón al  agua  destilada  á ±4°C  y  referida  á  una  tempera
tura  constante,  que puede  ser  cualquiera  y  que los  sabios

1)  5. Thoiilet.Sur  la  dzffusion  de  l’ecsu  donce  dans  lean  de  mer,  Cotnptes

redus  del’  Academie  des  cisnces,  CXII,  1A68,  1.891.
(2)  Mohr.  Geschiste  der  Erde,  2.  edic.  286 ff..
(3)  John  M1rray  ánd  Robert  Irvine.  Qn  coral  RecIa  and  otl,er  carbonate  of

limeformations.in  modern  seas,  Proc.  Roy.  Soc.  of Edinburgh,  dec.  1889.
(4)  Ochsenius.  E3iederrn  centr.  in  cosmos,  2890,p.  391.
(5)  3. Thoulet  La  rampa  gne  océanographiqi  de  la  .Pola,  Revue  scientifi

que,  XL,  656,  1890,.
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ingleses  han  escogido  la  de  15°,56, éste  valor  es la función
única  é inmediata  de la  cantidad  de sal  ó de  la  composi
ción  química  del agua  del mar,  por litro,  con independen
cia  de la  temperatura  y  de la  profundidad,  puesto  que  no
se  ha  hecho  ninguna  corrección  de  compresibilidad.  La
densidad  absoluta,  proporcional  fi  la  salsedumbre  .del
ejemplar,  puede  servir,  por  lo tanto,  á  éste  de medida.

.Habiéndose  trazado  el  esquema  de  las  68fi observacio
nes  de densidades  absolutas  tomadas  por  M.  Buchanan
en  toda  la  superficie  del  globo,  y  colocado  cada una  de
ellas  en  su  situación  geográfica,  en la  escala  de  las  pro
fundidades  en que  los  ejemplares  se  recogieron,  se  han
observado  varios  hechos:

Las  densidades  absolutas,  fi partir  deÍ fondo  disminu
yen  hasta  cierta  altura  y  aumentan  enseuida.  Con  esto
se  comprueba  la  existencia  de dos  zonas,  la  inferior,  es
pesa,  de  estratificación  directa;  la  superior,  delgada,  de
variada  estratificación.  En esta  última  só manifiestan  ge
neralmente  varias  alternativas,  á  intervalos  tanto  más
pequeños  cuanto  más  se aproxima  fi la  superficie.

En  la  misma  vertical,  la  mayor  densidad  de  la  serie
está  en la  superficie,  de modo que el  agua  del fondo,  está
menos  cargada  de sales  que  la de la  superficie.

Parece  existe  muy  cerca  del  fondo  una  capa  delgada,
de  menos  de 100 brazas,  donde  la  variación  de  la  densi
dad  absoluta  se  verifica  con  gran  rapidez   fi veces  se in
vierte.

Si  se  unen  en  el esquema  los  puntos  en que, sobre  cada
vertical,  el orden  de las densidades  absolutas  se  invierte,
es  decir,  aquellos  en  que subiendo  del fondo  hacia  la  su
perficie:  la  densidad  absoluta  deja de disminuir  y  aumen
ta;  si,  además,  se  marca  también  en  cada  vertical  por
medio  de las  curvas  termométricas  relativas  á la estación
del  año,  el punto  á  partir  del cual  la  temperatura  empie
za  á  disminuir  lentamente,  es decir,  la  cúspide  de  la  cur
va  groseramente  parabólica  ó hiperbólica  que representa
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la  distribución  de la  temperatura,  se  obtienen  dos  líneas
quebradas,  secciones  de  dos  superficies  situadas  en  el
seno  de las  aguas  oceánicas  y de cuyo  estudio se obtienen
las  siguientes  deducciones:

1.a  El  nivel  de la  superficie  de inversión  de las  densida
des  absolutas,  cambia  con  la  localidad  y  probablemente
con  la estación  del  afio.

2a  El nivel  medio de la superficie  de inversión,  está  casi
á  500 brazas  d.e la superficie  en el Atlántico  N. y en el S., y
á  300 brazas  en  el  Pacífico  S.  Las  variaciones  de  pro
fundidad  son  muy  grandes  en  el  Atlántico  N.., menores
en  el  Atlántico  S.,  débiles  en el Océano  Indico S.  y  en  el
Pacífico  S. y  casi  nulas  en el  Pacífico  N.  El  nivel  medio
de  inversión  sirve  de  límite  superior  á  la  zona  de  las
aguas  tranquilas,  y  de  límite  inferior  á  la  zona  de las
aguas  en  movimiento.

3,a  El  nivel  de la  superficie  de  variación  termométrica

lenta,  varía  también  con  la  localidad,  y. para  la misma  lo
calidad  con  la  estacióñ  del año:  está  situadod  la distancia
media  de 400 brazas  de la  superficie,  pero  sufre  grandes
desvíos  su  profundidad,  sobre  todo  en el Atlántico  N. Por
lo  general,  está  más  próximo  á la  superficie  que  el  nivel
de  inversión  de densidad  en  el  Atlántico  S.,  y  más  bajo
que  éste,  en el  Pacífico  N. y  en el  del S.

4  La  curva  de inversión  de  densidad  absoluta  y  la

curva  de  variación  termométrica  lenta,  no  parece  tengan
relación  sencilla  con  la  profundidad  del  fondo.

•a  Las  doscurvas  distan  poco  entre  í,  pero  no  coin

ciden.
Los  hechos  pueden  explicarse  del siguiente  modo:
La  superficie  oceánica  sometida  á  las  variaciones  cli

rnatológicas  (marcha  de sol,  régimen  de  lluvias,  vientos,
etcétera),  es teatro  de una  evaporación  y  de una  calefac.
ción  más  ó menos  intensa;  las variaciones  que  de ello  re
saltan  en la  densidad  real  y  en la composición química de
las  aguas,  añadidas  á  la  acción  mecánica  ejercida  por los
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vientos,  dan  lugar  á  corrientes  marinas  horizontales,  más
ó  menos  verticales,  que  se  cruzan  entre  sí  ó  se  superpo
nen  con  velocidades  y direcciones  diferentes.  Su conjunto.
constituye  la  circulación  oceánica,  que  se  efectúa  por
completo  en una  zona  superficial  de unas  500. brazas  de
espesor.

Haciendo  abstracción  de los, fenómenos  de colmarse  la
cuenca  oceánica  por materiales  inorgánicos  como polvillo
volcánico  ó de otra  clase,  por  los restos  de seres  vivos  en
las  capas  líquidas  superiores,  por  la  marcha  continua  y
progresiva  de sedimentos,  desde  las orillas  hasta  las par
tes  centrales  .de los  Océanos  (1), 5fl  hablar  de  la  forma
ción  de depósitos  por  la  intervención  de  la’ vida  (teorías
de  Mohr,  de Murray  é Irvine  y  de. Ochsénius),  como  con
secuencia  de la  evaporación  de la superficie,  las  substan-.
cias  poco solubles  contenidas  en disolución  en  las  aguas
marinas  y  arrastradas  al  Océano  por  las aguas  dulces,
que  son más  disolventes,  alcanzan  á  cierta  profundidad
su  límite  de solubilidad  y se  precipitan.  Ya  solidificadas,
bajan  verticalmente,  penetran  en la  zona  de calma,  fran
quean  rápidamente  y sin  displverse  las capas  intermedias.
tranquilds,  y  llegan  al  suelo  submarino.  Rodeadas  por
aguas  inmóviles,  vuelven  á  disolverse  y aumentan  la pro
porción  de sales  contenidas  en la  capa  de  agua  más  pro-.
funda  en  contacto  inmediato  con  el  suelo.  Interviene  en-•
tonces  la  difusión que’, con extraordinaria  lentitud  aumen
ta  progresivamente  .la salsedumbre  de las.aguas  adyacen.
tes  y al  mis:rno tiempo  permite  que  las  c.a.as.contiguas  alsuelo  no  se  saturen  y,  por  lo tanto., continúen  disolviendo

los  nuevos.materiales  que  llegan  sin  cesar.  El  suelo  sub
marino  es,  por  lo tanto,  una  especie  de. hogar  de  activi
dad  química,  alimentado  por  fenómenos  superficiales  y
que  irradia  con gran  lentitud  hacia  la superficie.  ‘

)  3. Thoulet.  Etude  expérimentale  et cansiderations  générales  sur  lincli
naison  des  talas  d  matiéres  meubles.  comptes  rendus  de 1’Academ.ie des  scien-’
ces,  civ, 157 y Annales.de:chimie  ex de Physique,.6.  serie,  XII,  33-64,1887.
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La  verdadera  zona  de actividad  química  debe  estar  in
mediatamente  contigua  al  fondo,  y  su espesor  no pasará
de  un  centenar  de brazas

Estas  deducciones  están  confirmadas  por  lOS resultadps
de  la  exploración  del  Tc1’zernomoret en  el  mar  Negro.
La  temperatura  del  agua  á  55 m.  es  de  7°,22  aumenta
déspués  progresivamente,  y á 1.830 ni.  llega  á ser  de 9°,44.
A  137 m.  contiene  el. agua  rastros  de hidrógeno  sulfurado,
cuya  proporción  aumenta  rápidamente,  y á. 286 m. y más,
la  vida ‘animal és cotnpletrnente  imposible; Sólo se extrae
de  estaprofundidad,conchuelas  semifósiles de ciertos  mo
luscos  característicos  delas  aguas  salinas  de las lagunas
del  mar  Negro  y del Caspio,  que  son  restos  de  la’ fauna
que  vivía  en el  mar  Negro  durante  el pliocenio.,  cuando
la  cuenca  de este  mar,  separado  del  Mediterráneo,  sólo
contenía  aguas  muy  poco salada..  La  descomposición  de
estos  restos  orgánicos  se  verifica  con  gran  lentitud,  á
causa  de lainmovilidad  de  las  aguas  más  allá  de cierta
profundidad,  y  da  origen,  al  hidrógeno  sulfurado  que  se
difunde  lentamente  de abajo  á  arriba’.  .

DIsTRIBUcIóN DELAS  CORRIENTES  EN  LA  SUPERFICIE  OEL

GLOBO. —  Las  corrientes,  representan  la  tendencia  del
Océano  hacia un  estado ‘de equilibrio,  que ‘destruyen  con
tinuamente  todas  las  causas  naturales,  pues  no  existe
nigún  fenómeno,  estático  ó dinámico,  que  no  repercuta
en  la  circulación  oceánica.  1-lay que  contentarse,  por ‘lo
tanto,  con  estudiar  las principales  causas,  y,  sobre  todo,
lade  más  importancia.por  ser  la  más  continua;  la  acción
del  viento.  .  ‘  .  .  ‘

En  cada  caso  particular,  cuando  se  trate  de  compren
der  las  variaciones  comprobadas  de  determinada  co
rri’ente,  se  examinará  por  separado  la  influencia  de cada

una  de  las’ condiciones  ambientes,  desde  las  que  son  cons
tantes,  como  la  configuración  geográfica  ó la  profundidad
del  mar,  hasta  las  condiciones  regular.irregnlarmente
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variables  que  dependen  de la  climatología,  como  el vien
to,  la  lluvia,  las  variaciones  barométricas,  el  desagüe  de
los  ríos,  y  se  apreciará  lo que  influyen  en  la  destrucción
del  equilibrio  de la masa  líquida.  La  corriente  represen
tará  la suma  ó promedio  de todas  estas  acciones  en el pe
ríodo  de tiempo  adoptado,  día,  mes,  año  ó siglo.

Un  dato  de mucha  importancia  es  el  conocimiento  del
relieve  de  densidad  obtenido  por  el trazado  de los  desni
veles  del  Océano,  tales  como  resultan  de  las  densidades
in  situ,  tomadas  simultáneamente  y  representadas  por
curvas  de  igual  nivel  (1) por  debaj  del plano  inicial  de
nivel,  de densidad  1.0000. El  empleo  de  areómetros  exac
tos,  permitirá  construir  estas cartas,  cuyo  relieve,  combi
nado  con  la  dirección  del viento,  tan  estudiado  en  el día,
permitirá  desci.ibrir  la  verdadera  economía  de  las  co
rrientes.

De  cualquier  modo,  conviene  tomar  muchas  medidas
directas  en  los  mismos puntos  en  épocas  diferentes,  y
construir  gráficamente,  sin  idea preconcebida,  la  curva
de  cada  clase  de  variaciones,  para  poder  compararlas
entre  sí.

Las  corrientes  marinas,  por  consecuencia  de la  depen
dencia  en que  están  de las  circunstancias  meteorológicas,
son  esencialménte  variables  durante  el  año,  y  aun  des
pués  de este  intervalo  de tiempo,  no recuperan  en absolu
to  su estado  anterior,  del mismo modo que las estaciones,
en  determinado  lugar,  no son por  completo  idénticas  de
un  año  á otro.  Las  cartas  anuales  ó semianuales  de co
rrientes,  como de cualquier  otro  fenómeno  meteorológi
co,  sólo dan  simples  noticias;  las  prineras  expresan  un
promedio  demasiado  general  para  un  estudio  detallado;
las  segundas  sólo se  aplican  con  utilidad  á  una  localidad
geográfica  limitada,  y  eso  con  tal  que  el  año  esté  bien
delimitado  en un  semestre  frío  y otro  cálido. Si  represen

(1)  J.  Thouiet.  Oceaogra4’hie  (statique),  318.
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tan  el  vasto  espacio  de un  Océano,  las cartas  semestrales
sólo  son de interés  mediano;  pués  con  cortas  diferencias,
las  condiciones  climatéricas  se  equilibran  alternativa
mente  de  uno  á  otro  semestre;  se  llegará  también  á  un
promedio  artificial  casi  semejante  en las  dos cartas,  y las
diferencias,  cuyo  conjunto  constituye  la ley  del fenóme
no,  en vez de definirse  se atenuará  mucho  más  La  unidad
que  se debe  adoptar  és  el més,  tal  vez  la  quincena,  aun
que  con  tan  pequeña  unidad  fácilmente  se incurriría  enel
extremo  contrario,  y  las  leyes  desaparecerían  ante  he
chos  accidentales.  Se ha  escogido  el mes,  como  unidad
de  tiempo,  en  la  publicación  de  las  PÜot-Charts  del
Atlántico  del  Norte  por  las  Oficinas  hidrográficas  de
Wáshington.

La  distribución  general  de  las  corrientes  marinas,  en
cualquiera  de  los  grandes  Océanos  del  glóbo,  se  puede
representar  por  medio  de  un  esquema.  Cada  hemisferio
tiene  dos  circuítos  completos:  el  primero  entre  el  Ecua
dor  y  el  paralelo  de  50°, próximamente,  y  el  segundo
entre  el paralelo  de 50° y  el extremo  N.

En  el  hemisferio  S ,  la  circulación  es  simétrica:  y  de
conformidad  con las leyes  conocidas  del choque  de las co
rrientes  contra  ips  obstáculos,  las dos corrientes  ecuato
riales  paralelas  y  en  el  mismo  sentido,  están  separadas
por  una’corriente  en sentido  inverso.

Las  corrientes  del globo  son  más  calientes  ó frías  que
las  aguas  que  las rodean,  y  esta  diferencia  de temperatu
ra,  más  que  la  temperatura  en FÍ, las  haçe  tomar  el nom
bre  de  corrientes  calientes  ó  corrientes  frías.  Proviene
del  trayecto  recorrido  por  el agua  al  pasar  de  regiones
calientes  á  otras  frías,  ó viceversa.

Cada  circuíto  tiene  en  su  centro  una  región  de
calma.

Las  corrientes  distan  de  tener  contornos  tan  definidos
corno  figuran  en  las  cartas,  las  cuales,  por  otra  parte,
sólo  representañ  promedios.  Su regularidad  está  sin cesar
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turbada  por  multitud  de  accidentés  locales,  como  los
vientos;  las olas,  las  lluvias.

Como  no  encontramos  diferencia  entre  las  corrientes
ordinarias  y las  llamadas  derivadas,  no  hablaremos:  de
éstas  en  nuestra  definición  sucinta  de  la  circulación
oceánica.

En  el Atlántico,  la  corrienté  ecuatorial  del N. y la  me
ridional,  se  dirigen  de E. á  W.,  del  Africa  al  mar  Caribe;
con  una  velocidad  diaria  de 24 km.  la primera  y 30 la  se
gunda.  Entre  la  dos, la  coriTiente de  Guinea  marcha  en
sentido  opuesto  con velocidad  media  de 28 krn.

En  cabo  San  Roque  empieza  la  corriente  del Brasil,
siguiendo  la  dirección  N.-S.; continuada  por  la corriente
fría  polar  de W. á E., y por  la corriente  de Benguela  sube
de  S.  á N. por  la costa  occidental  de Africa.  En  esteCir
culto  penetra  como cufiala  corriénte  fría de las Falkland,
que  corre  á lo largo• de la  costa del Brasil  hasta  la  desem
bocadura  del Plata.

La  principal  corriente  del  hemisferio  septentrional,  
la  más  estudiada  de todas  las  corrientes  del  globo,  es  el
Gulf-Stream,  que  sale  del  Seno  Mejicano  y  corre  hasta
las  costás  europeas  y  al  mar  de Bareátz.  Se  conoce  con
este  nombre  la  parte  comprendida  entre  la Florida  y los
bancos  de Terranova,  en cuyo  espacio  el movimiento  ra
pidísimo  de las aguas  se  hace  sentir  en  profundidad  con
el  nombre  de  corriente  de  la Florida,  y  se  reserva  el  de
Gulf-Stream  á  la corriente  debida  al  movimiento  superfi
cial  de las  aguas  en capa sin espesor,  después  del encuen
tro  de la corriente  del Labrador  al  SE. de la isla de  Terra
nova,  y de  la  corriente  de Cabot entre  Terranova  y  cabo
Bretón.

El  ancho  de la  corriente  de  la  Florida  oscila  entre  90
y  190 km.:  su profundidad  varía  entre  800 m.  en  el estre
cho,  de la  Florida  y  183 al N.  de las  Bermudas;  su veloci
dad:media  esdelil  lrmal  día.  Transforma.da’n  Gulf
Sxreamiiega  .á  las.  Azores,  deciçnd’de:.N.  á.S..Tpor la
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costa  de Africa,  y  el interior  de su  circuito  está  ocupado
•      por el espacio  en calma  del mar  de Sargazo.

La  rama  del Gulf Stream  que  penetra  en el  Océano del
Norte,  tan  estudiado  por  M.  Mohn,  describe  con  movi
miento  inverso  un  circuíto  al rededor  de un  centro  que
aproximadamente  equidista  de  la  costa  de  Noruega,  de
Islandia  y de la isla Jan  Mayen.  La corriente  de Groenlan

•     dia  baja  del  polo,  franquca  el  estrecho  de  Dinaiharca,
contornea  el  cabo  Farewell,  desde  el cual,  acompañada
por  una  rama  secundaria  del  Gulf-Stream,  procedente
del  S.,  sigue  la  costa  occidental  de Groenlandia  y  baja  al
mar  de Baffin  con  el nombre  de corriente  del Labrador.
ESta  última  costea  la  América  entre  la  tierra  y  la  co
rriente  de la Florida,  de la  cual  está  separada  por una  es
trechísima  zona  inmóvil,  el  coid wcill  ó muralla  fría,  y  no
desaparece  hasta  el S. de cabo  Hatteras.

De  las  investigaciones  (1) héchas  por  el  Grampus,  de
la  Marina  de los  Estados  Unidos,  en  1889, parece  resultar
que  la  corriente  del Labrador,  estrechada  después  del cabo
Hatteras.  entre  la  tierra  y  l.a corriente  de  la  Florida  que
sale  del canal  de Bahama,  se  vierte  lateralmente  en  pro
fundidad  y pasa  en capa  por  debajo  de ésta,  para  perder-
se  en  el centro  del Atlántico.

El  Pacífico  presenta,  en sus  rasgos  principales,  una  re
petición  de la  circulación  del Atlántico.  Se  encuentra  en
él  una  corriente  ecuatorial  septentrional  y  otra  meridio
nal,  que marchan  de E. á  W.  y separadas  por una  contra
corriente  ecuatorial  de W.  á  E. La  rama  N.,  en su trayec
to,  recorre  las  costas  del Japón  con  el  nombre  de  Kuro
Sivo  ó río negro,  á causa  del color  obscuro  de sus  éguas,
y  las de América  con  el nombre  de  corriente  de  Califor.
fha,  con  derivaciones  aún  no  bastante  conocidas,  en el
mar  de  Okhotsk,  el  mar  de  Behring  y  el  espacio  com

(1)  Thouiet.  La  calnpagne  scícntij2  que  du  schooner  des  Etats-Unis  G,csm
pus  en 189.  B. de  la  Ste.  de  Geogr.  X,  138, 1b90,

‘OMo  XL.—FaBRER0, 1897.                            10
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prendido  entre  las  islas  Aleutias  y  Alaska.  La  rama  S.
cierra  su  circuito,  con  las  corrientes  frías  del  cabo  de
Hornos  ydel  Perú.

Hay  que  hacer  notar  lo estrechamente  ligada  que  está
la  circulación  de las corrientes  en la  superficie  del  Océa
no  con  el  régimen  regular  de los  tientos.

En  el  Océano  Indico,  las monzones producen  un  cambio
semestral  y  bien  definido  en  la  marcha  de  las  corrien
tes  (1). Por  lo demás,  se  encuentra  en  este  Océano la  dis
posición  general  de las dos corrientes  ecuatoriales,  próxi
mamente  á  la  latitud  de  12° S.  Pero  mientras  que  du
rante  todo  el año  la  parte  S.  recorre  de N.  á  S.  la  costa
oriental  de Africa  con el  nombre  de corriente  de las Agu
jas  y la  costa  de Madagascar  con  el nombre  de  corriente
de  Madagascar,  para  subir  fría de  S.  á  N.  á  lo  largo  de
las  costas  W.  de Australia,  la  rama  septentrional,  duran
te  la  monzón  del  NE.,  recorre  el  golfo  de  Bengala  con
movimiento  inverso,  cambia  de  sentido  en  la  monzón
del  SW.  y recorre  el mismo trayecto  con  movimiento  di-
recto.                  -

En  el mar  de China,  la  corriente,  influida por  las  mon
zones,  presenta  un  cambio de sentido  análogo.

EL  MAR  DE  SARGAzo.  —El mar  de Sargazo,  su existencia,
su  extensión,  las variaciones  de sus límites,  la naturaleza,
la  vegetación,  el  origen  de  las  plantas  marinas,  cuya
presencia  lo caracteriza,  han  sido objeto de gran  cantidad
de  trabajos  y de numerosas  controversias.  M.  O.  Krum
mel  (2) se  ha  dedicado  recientemente  al  estudio  de  esta
cuestión  y  la  ha  dilucidado  por  completo, después  de  un
examen  sobre  el  terreno  que  pudó  verificar  formando
parte  de la  expedición  del Plankton,  en  1889.

(1)  Indiscker  Osean,  em  Atlas  von  35 Karten;  Hamburg  L.  Friederichsen  et
Compagnie,  189t.

(2j  O.  Krummel  De  nordatiantische  Scirgossosee  , Peternianus  Mitteilungen
XXXVII,  129, 1891.
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Si  se  estudia  por  cuadrados  de  5°  para  la  región  com
prendida  entre  América,  Terranova,  las  islas  Azores,
Madera,  Canarias,  las  de  Cabo  Verde  y  Trinidad,  los
diarios  de navegación  de n  buques  que  hayan  recorrido
en  el  mismo  mes  este  espacio,  se  vé  que  s  de  ellos han
encontrado  sargazos.  La  probabilidad  de encontrar  estas
plantas,  y por  lo tanto,  su  cantidad,  estará  representada
para  un  mes,  por  el  valor  m =  ---;  para  un  trimestre  ó
estación,  por

r=(rn1÷nç+rn,)

yparaunafiopor

±  

Ejecutado  este  trabajo,  ha  permitido  traz.ár  por  esta
ción  y  año  las áreas  de igual  abundancia  de  sargazos,  es
decir,  de igual  número  de veces en  que, de  cada  100 via
jes,  hay  probabilidades  de  encontrar  sargazos;  están  li
mitadas  por  curvas  llamadas  isoficoideas  que, en la  carta
de  lvi. Krummel,  circunscriben  respectivamente  áreas  de
igual  probabilidad  comprendidas  entre  0,  3 y  1, de 1 á  ,

de  5 á  10 y  de más  de 10 por  100.
Existe,  realmente,  en el centro  del  Atlántico  una  gran

extensión  de  agua  cubierta  en  cantidad  más  ó  menos
considerable  de plantas  flotantes,  que  pertenecen  ¿1 la  es
pecie  Sargassum,  bacciferum,  latifolium  y  obtusaturn,
idénticas  las  cuatro  á  S.  vulgare.  -

Los  sargazos  se  producen  en  las  costas  americanas
desde  cabo  Cod,  en  las Bahamas,  en  las Antillas  y en  to
das  las costas  que  baña  el mar  Caribe,  hasta  la  isla  Tri
nidad.  Arrancados  de las  rocas  por  las  olas  en  los  tem
porales,  se  dejan  llevar  por  las corrientes,  sobre lodo  por
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la  de la  Florida  ó Gulf-Stream.  Se  deslizan  por  su  pen
diente  exterior  que,  como  M.  Thoulet  (1)  ha  indicado,
desciende  dulcemente  hacia  el centro  del  Atlántico  y  se
acumulan  en  el espacio  más  bajo,  desprovisto  de corrien
te,  en  el centro  del  circuito,  confundiéndose  casi  con  el
área  de calmas  durante  el  verano.  El  verdadero  mar  de
Sargázo,  limitado  por  la  isoficoidea  de  10 por  100, debe
tener  unos  4,44 millones  de kilómetros  cuadrados,  aunque
sus  límites,  como dependientes  de  las  corrientes,  varían
con  las estaciones.  Corresponden  próximamente  á las  de
los  bancos  de fucus  observados  por  Humboldt.

En  su  viaje,  que  se  verifica  con  velocidad  variable  y
que  puede pasar  de un  afio,  continúan  los  sargazos  veje
tando,  aunque  en malas  condiciones,  pues  al mismo tiem
po  quela  planta,  acarrea  la  corriente  á  la  envuelta  de
agua  que  la  rodea  y  en la  cual se  agotan  pronto  sus  ele
mentos  nutritivos.  Se  encuentra,  por  lo  tanto,  la  planta
en  precario  estado,  y  así  se  explica  la  rareza  de sus fruc
tificaciones.

El  límite  de los  sargazos  se  halla  al  SW. de las  Azores.
Una  planta  que  se  suponga  arrancada  en  Bahama  tarda
unos  seis meses  en  llegar,  pasando  por  Cabo  Hatteras.
Los  sargazos  mueren  todos  del  mismo modo.  Los  bryo
zoarios  incrustan  sus  vesículas  de  espículas  calcáreas,  y
haciéndose  pesados,  se  sumergen.

Aunque  se  encuentran  plantas  flotantes  en los diversos
Océanos  y,  principalmente  en el. centro  de los circuitos  de

.  corrientes,  en  ninguna  parte  se  encuentran  condiciones
más  favorables  para  su  aglomeración,  es  decir,  para  la
existencia  de un .verdadero  mar  de sargazos,  corno  en  el

Atlántico  del N-. En  reducido  espacio,  el desarrollo  de las
costas  productoras  es  considerable;  la  corriente  que

(1)  J.  Thoulet.  Observations  sur  le  Gul—Streain  el sur  ¡a  mesure  de  ¡a  den
sitédes  eaux  de  sner;  considerations  gnírales  sur  le  régime  des  courants  ma
ri;is  qul  entouret  ¡‘Ile  de  Terre-Neave.  Annales  de  Chimie  et  dePhysique,  1888.
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arrastra  las plantas  es  estrecha  y  muy  violenta,  debido  á
la  configuración  de las tierras  y,  por  último,  el  área  de
tranquilidad  se conserva  perfectamente  inmóvil  y  defini
da,  por  la  fuerza  misma  de las  corrientes  que  la  rodean.

J.  THOULwr,
Profesor  de la  Facultad  de  ciencias  de  Nancy,



L  INVISIDILIDAD DE 108 TtJlPE0ERÜ8 Y LOS PR0YEOTOE8 ELÉCTIC0S (1)

A  consecuencia  de  los  ataques  de  noche,  tratáse  con
empeño  en todas  las  Marinas  de aumentar  la  eficacia  de
los  torpederos,  haciéndolos  casi  invisibles  En  los  ensa
yos  verificados,  no se  encuentra  hasta  ahora  nada  mejor
en  este  sentido  que  darles  muy  reducidas  dimensiones;
tanto  más,  cuando  tengan  que  atacar  cuerpo  ñ  cuerpo
con  sus  torpedos.  Esta  condición  se  impone,  además,  por
otra  razones  Si  el buque  presenta  un  blanco  exiguo,  es
muy  difícil  alcanzarlo,  y en el momento  del contacto,  aun
siendo  imposible  detener  el andar  del torpedero  instantá
neamente,  también  más  que si presentaSe  una  masa,  por
poco  considerable  que  fuese.

Más  tarde,  á partir  de la  adopción  del  torpedero  WI’zi
tel’iead, que  con buena  trayectoria  se  puede  lanzar  hoy  ti
800 .m. de distancia,  se determinó  aumentar  el tonelaje  de
los  torpedéros  poco  ti  poco  al  mismo  tiempo  que  sus
cualidades  de mar  y su  radio  de acción.

Pero,  como  ocurre  siempre  en  materia  de construcción
naval,  estas  ventajas  de  parte  de las condiciones  marine
ras,  no  se  adquieren  sino á  costa  de  la  cualidad  esencial
del  torpedero,  es  decir,  de la  invisibilidad.

Por  lo demás,  de noche  como de  día.  el color  de la mar
ti  cierta  distancia  no  es  más  que  un  reflejo del  estado  del

(i)  Le  Yacht,3  Oct.,  núm.  969.
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cielo,  y los objetos  sobre  ella  se  distinguen  de  tanto  más
lejos  y  tanto  más  fácilmente,  cuanto  más marcado  sea  el
contraste  de los  colores  puestos  juntos.  Por  regla  gene
ral,  los tintes  neutros,  poco  definidos, parecen  tener  me
nos  probabilidades  de resaltar  de  noche  del  aspecto  del
mar.  Mientras  que en  Alemania  se  adopta  el  amarillo  li
moso  y  en los  Estados  Unidos  matices  verdosos,  en Fran
cia  se da  la  preferencia  al  gris  y  después  al  negro.  En
todos  casos,  se procura  obtener  pinturas  lo más mates  po
sibles,  á  fin de  evitar  las  superficies  brillantes  que  dan
lugar  á  efectos  de  reflexión  que  hay  que  evitar  á  toda
costa.  ¿Qué será  lo  más  aceitado?  Para  poder  contestar
á  esto,  hay  que  distinguir  dos casos,  según  que  el  torpe
dero  se  ilumine  ó  no  por  un foco  de luz eléctrica.  De  diez
veces,  nueve,  el  tono  general  de la  mar,  de noche,  no  es
negro:  es de  un  gris, metálico,  como  color  de  plomo.  En
estas  condiciones,  para  ojos  muy  ejercitados  ó para  un
observador  dotado  de gemelos  y colocado  en  sitio  domi
nante,  en  la  cofa,  por  ejemplo,  una  embarcación  de  ne
gro  la  percibirá  de más  lejos  que  si estuviese  pintada  de
gris.  Por  otro  lado,  si un  torpedero  está  pintado  de  gris,
se  le  distinguirá  mucho  mejor con los focos eléctricos  que
silo  estuviese  de négro.

Pero  el  uso de los  focos para  buscar  en plena  mar,  pa
rece  condenado  por  la  experiencia,  en  el  sentido  que  in
dica  á  los  torpederos  la  situación  del  enemigo,  que  sin
eso  podría  no  encontrar  nunca.  Considérase,  pues,  que
para  una  escuadra  6 un buque  aislado  en  mar  libre  y  al
largo,  la  más  segura  defensa  consiste  en cubrir  todos  los
fuegos  y  andar  mucho.  La  obscuridad  de que puedan  ro
dearse  los  buques  parece  ser  su  mejor  salvaguardia.  En
este  caso  particular,  los torpederos  que  tendrían  las  ma
yores  probabilidades  de  éxito  son,  en  nuestro  concepto,

•   los  pintados  de gris:  ellos  podrán  con  frecuencia  intentar
el  aproximarse  por  sorpresa  para  lanzar  su arma.  Puede
que  una  vez  descubiertos  é  iluminados  estén  más  expues



150            REViSTA GENERAL  DE  MARINA

tos  á  ser  destruídos  que  sus  iguales  pintados  de  negro,

pero  este  punto  es  secundario.  En  estos  casos,  la  ofensiva
tiene  mucha  más  importancia  que  la  defensiva.  Ante

todo,  es  preciso  alcanzar  al  enemigo.  Desde  entonces,  la
partida  está  ganada  y  lo  demás  importa  mucho  menos.

Y  mirándolo  más  de  cerca,  el  torpedero  pintado  de
negro,  iluminado  por  el foco,  ¿queda  tan  favorecido  como
se  imagina?  Dicho  de  otro  modo;  ¿está  en  las  mejores
condiciones  de  invisibilidad?  Esto  sería  exacto  si  estuvie
se  inmóvil;  pero  olvidase  que,  para  escapar,  marchará  á
toda  velocidad  y  entonces,  hundido  en  una  espuma  blan
ca  que  hacé  confraste  con-el  color  negro  de  su  casco,
constituye  el  mejor  punto  de  mira  que  pueda  desearse.
La  espuma  de  la  este1a  si  presenta  la  popa,  cortará  ún
mucho  más  con  su  color  general   hará  que  se  le  tenga  á
la  vista  más  tiempo,  puede  ser,  que  si  estuviese  pintado

de  gris,  amarillo  ó  verde.
En  el  caso  particular  del  ataque  á  una  fuerza  naval  re

tenida  en  el  fondeadero  de  una  rada,  más  ó menos  abier
ta,  ya  sea  para  repararse  ó  por  otras  nécesidades,  las
cosas  podrán  pasar  de  otro  modo.  Es  probable,  en  efecto,
que  los  pasos  que  conduzcan  al  fondeadero  estén  alum.
brados  permanentemente  por  focos  fijos  por  una  parte,
así  ¿orno  también  por  focos  móviles  ó  buscadores.  Estas
defensas  luminosas  se  establecerán  con  preferencia  sobre
islotes  ó puntos  avanzados,  así  como  en  los  buques  lige
ros,  colocados  en  la  gran  guardia.

Hay  que  tener  en  cuenta  en  este  caso,  que  los  observa
dores  de  la  defensa  tendrán  la  vista  perturbada  por  la
difusa  luz  de  los  proyectores,  y  esto  tanto  más  cuanto  su

rayo  visual  esté  más  cercano  de  la  dirección  de  los focos.
Está  fuera  de  duda  que,  además,  los  ojos  de  los  hombres
de  vigilancia  estarán,  por  decirlo  así,  aralizados,  para
buscar  al  enemigo  en  las  partes  obscuras  del  horizonte,  si
los  objetos  inmediatos  al  observador  tales  corno los  palos,
chimeneas,  pescantes  de  los  botes,  etc.,  generalmente
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pintados  de  colores  claros,  se  alumbran  directamente  ya
con  un  proyector  de  á  bordo  mismo,  ó  ya  por  otro
próximo.

Lo  que hay  de  cierto,  es  que  desde  el momento  que  se
hae  uso  de la luz eléctrica  permanente,  no se  puede  es
perar  descubrir  los  torpederos  sino  en  el  momento  de
estar  dentro  de un  foco, y  aun  esto,  á  poca  distancia,  es
decir,  á menos  de  una  milla  en  las  condiciones  ordina
rias.  Todos los que han  tomado  parte  en ataques  de torpe
deros  en  estas  condiciones,  han  podido  notar,  en efecto,
que  sucede  con bastante  frecuencia  que el torpedero  atra
viesa  el  ángulo  del  foco,  alumbrándose  suficientemente
para  poderse  ver  un periódico  en su cubierta,  sin  que por
esto  sea  descubierto,  sobre  todo, si marcha  dulcemente.

De  cualquier  modo que  sea,  los  colores  muy  obscuros,
aproximados  al  negro,  parece  deben  ser  preferidos  en
este  caso  particular,  tanto  más,  cuantoque  á  causa  de los
peligros  de la  costa,  que á veces  es preciso  seguir  de muy
cerca,  no  conviene  usar  más  que de  velocidades  modera
das  que  no levantan  espuma  á proa,  ni  la  dejan  en la  es
tela.

Así  como si se  quisiera  que  disfrutase  el  torpedero  de
una  verdadera  obicuidad  por las  enormes  velocidades  que
es  susceptible  de adquirir,  lo mismo  tienta  el desearle  la
facultad  de cambiar  de color,  según  las circunstancias,  6
más  bien  rodearlo  de una  envuelta,  de  un  matiz  que  se
confundiese  con el  del medio ambiente.  En  este  orden  de
ideas  un poco  fantástico  en apariencias,  pero  susceptible
en  realidad  de aplicaciones  prácticas,  se  ha propuesto  el
pintar  de la  mitad  hacia  proa  de gris  y  á  popa  de negro,

•  respondiendo  á las  precedentes  consideraciones.
Se  ha  tratado  también  de producir  artificialmente,  por

medio  de  mechas  especiales,  nubes  de  humo  negro,  al
abrigo  de las cuales,  el torpedero,  durante  el  período  de
huida,  pueda  ocultarse  á  los rayos  del proyector  y  tomar
la  tangente  cambiando  bruscamente  de  dirección.  Pere
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ya  esto  es  dentro  del terreno  invertido  en que se  ha dado
a correr  libremente  la  ingeniosidad  de los inventores.

Buscóse  por  todos  los medios  el  obtener  hornos  furní
voros  y,  hasta  la  presente,  no parece  haberse  resuelto  el
problema  de una  manera  satisfactoria.  Mucho  antes  ue
el  casco  de los torpederos  se  vea,  se  perciben  á  menudo
los  enormes  penachos  de humo.  En  tiempo  de guerra  no
haría  falta  más  para  permitir  á  los  cruceros,  enemigos
cortarles  su camino  y  forzarlos  á  alejarse  de  su  base  de
operaciones  y,  en caso  de mal tiempo, correrán  gran  ries
go  de ser  capturados.

De  noche,  cuando  el torpedero  fuerza  la velocidad  para
adelantarse  al  enemigo  que  quiere  atacar,  otro  peligro  es
el  que  se  le presenta.  Si  los  conductos  para  el  humo  se
llenan  de hollín  después  de una  larga  permanencia  en la
mar,  se  producirá  un  verdadero  fuego  en  la  chimenea,
un  penacho  de llamas  de  uno  ó  dos  metros, de largo  se
escapará  del tubo, cuya  envuelta  se pondrá  roja.  Se  trans
forma  el torpedero  en un  faro  flotante y se  verá  obligado
a parar  el  ventilador  y,  por  consiguiente,  á  renunciar  á
su  ataque.

Estos  graves  defectos  se  evitan,  si se  quiere  que  el tor
pedero  lo sea  en todas  circunstançias  y llene su papel  só
lamente,  que  consiste  en ,obrar  por  sorpresa.

En  nuestro  concépto,  el  empleo exclusivo  del  petróleo
con  aparatos  evaporadores,  construidos  especialmente
para  utilizar  el nuevo  coiibustible,  es  el que  dará  la solu
ción  de esta  importante  cuestión,  al  mismo  tiempo  que
tendrá  por  consecuencia  velocidades  y duraciones,  desco
nocidas  hasta  el día.

EfILE  DuBoc.



PROTECIN E L ATILLERIA EOIANA Y LOS NEO8 ftNTELE[ES 

La  conveniencia  del  uso  de  los  manteletes  metálicos
para  la protección  de la artillería  mediana  á  bordo  de los
buques  de guerra,  aunque  poco,  ha sido  discutida  en  es
tos  últimos  afios.  La  victoria  hoy  ha  quedado  del lado  de
sus  partidarios:  todos  los  buques  modernos  de  alguna
importancia  son dotados  de manteletes  de nuevo  modelo.

En  mucho  tiempo no  hubo  más  que manteletes  de plan
chas  delgadas,  que  constaban  de  diversas  partes  unidas
por  numerosds  remaches  que,  al ser  proyectados,  consti
tuian  un  peligro  para  los sirvientes.

Este  peligro  se  evidenció  más  con  el empleo  de los pro
yectiles  de melinita,  que  estallaban  al  contacto  de  las  li
geras  planchas  y  hacían  una  polvareda  metálica  de  lo
ms  mortífera:  y,  además,  la .bala Lebel  y el proyectil  de
47  mm.  la  atravesaban.  Se  consideró,  pues,  lo más  conve
niente  el suprimirlos.

Sin  embargo  que en los  buques extranjeros,  Armstrong
y  otros  constructores  adoptán  la  espesa  defensa  de acero
de  las dimensiones  más  reducidas  posibles.  ¿Será  conve
niente  lánzarse  en esta  vía? Los  adversarios  de  los  man
teletes  se  oponen  desde  luego  A causa  de  los  considera
bies  pesos  de estas  defensas,  y  añaden  que  el  proyectil,
que  pasaría  próximo  A la  pieza  en la  ausencia  del mante

(1)   Le  Yacht,  núm.  99.
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lete  sin reventar,  estallaría  á su contacto  con  él, haciendo
destrozos  á su  alrededor  con  los  cascos  y  sacudiendo  al
choque  el  montaje.  Es  por  lo que  se  acordó  en  la  Comi
sión  de Gávres,  en 1891, con  reserva,  sin  embargo,  hacer
el  mantelete  independiente  del montaje.

A  estas  objeciones,  los  partidarios  de  los  manteletes
contestan  que  el proyectil  que tocase  al  mantelete,  en  la
ausencia  de éste,  pasaría  bastante  cerca  de los  sirvientes
para  herirlos  las  mas  de las veces,  si no daba  directamen
te  en el montaje  ó  en  los  diversos  órganos  de  su  meca
nismo.

La  superficie  de las nuevas  defensas  de  Armstrong  es,
en  efecto,  bastante  escasa  para  representar  la  suma  de
las  superficies  de los cuerpos  de los sirvientes,  de la pieza
y  de sus  accesorios.  En  cuanto  á lo del  sacudimiento  del
montaje,  es otra  cosa:  este  sacudimiento,  sin embargo,  no
producirá  nunca  los  mismos dafios  que un  choque directo
sobre  el mismo montaje,  y  aun  es  de  esperar  atenuarlo
haciendo  las instalaciones  conforme  a las indicaciones  de
la  Comisión  de Gávres.  Queda lo del  peso:  pero  los  pro
gresos  recientes  de  la  metálurgia  han  venido  á  propor
cionar  nuevos  medios  de limitar  6 aminorar  en parte,  por
lo  menos,  este  inconveniente.

Fuera  de  esto,  los  maneletes  presetitan  las siguieltes
ventajas:

El  efecto  moral,  desde  luego,  tan  importante,  cuanto
que  un  simple toldo  es  suficiente  á  veces  en las piezas  pc-
querías  de tiro  rápido  (1). Considerándose  el hombre  pro
tegido,  aunque  sea  débilmente,  se  preocupará  menos
pronto  su  imaginación.

(1)  Los  manteletes  ó defensas  con  lonas  ó  toldos,  constituyen  una  protección
bien  débil  efectivamente:  pero  ésta  será  tanto  mejor  cuanto  menos  tirantes  se pon.
gan  y  así  pudiera  detener  algunos  cascos.  Se  ha  propuesto  en  este  concepto  y
para  este  fin  en  combate,  que  se  instalen  en las  grandes  baterías  sin  proteger  de
los  acorazados  franceses,  telones  ó toldos  muy  poco  tirantes  e::tre  las  diferentes
piezas,  para  localizar  las  averías  y poner  el personal  al  abrigo  de  alguna  parte
de  los  cascos.
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Hay  que  considerar  que las  piezas  de  calibre  mediano
en  los bLiques, fuera  de  torres  cerradas,,  se  hallan  todas
rodeadas,  más  ó menos,  de aparatos  adicionales,  casetas,
puentecillos,  etc.  La  pieza  más  aislada  montada  en  un
alcázar  de  proa  ó en una  toldilla,  no  escapará,  sin  duda,
porque  sí,  á los  cascos  de un  proyectil  que  hiciese  explo
sión  en cubierta  á algunos  metros  de ella.  Con un  mante
lete  de forma  conveniente  se  detendrían  estos  cascos.

qué  decir  de las  piezas  colocadas  en  las  baterías  ya  cu
biertas,  ya  á  barbeta  ó en  una  chupeta,  como se  instalan
muchas  piezas  de caza? Una  granada  cargada  de  explo
sivo  que  allí  estallase  forzosamente  al  contacto  de  las
numerosas  planchas  próximas,  y  cuyos  múltiples  vesti
gios  se  añadirían  á  los del mismo  proyectil,  barrería  per
sonal  y material,  si no se  hallaba  al  abrigo  de manteletes
bastante  resistentes.

Insuficientes  estos  manteletes  contra  un  choque directo
del  proyectil,  constituirá  la mayor  parte  de las veces  una
protección  suficieate  para  los  cascos  de los que  chocasen
en  las  inmediaciones:  y  estos  golpes  serán  tanto  más
probables,  cuanto  más  pequeña  sea  la  superficie  presen
tada  por  los  manteletes  en  relación  á  la  del  resto  del
buque.

Todas  estas  consideraciones  que  preceden  no  tienen
más  valor  sino  en  cuanto  á  lo que  tienden  que  los  man
teletes  sean  á la  vez bastante  ligeros,  para  no  aumentar
los  pesos  á  bordo  demasiado;  bastante  resistentes,  para
detener  los cascos  de los  proyectiles  con  explosivos  y po
tentes,  para  poder  determinar  su  explosión  antes  de  ser
atravesados.

Los  manteletes  móviles  actualmente  reglamentarios  y
establecidos  hace  poco  en la  Marina  de  guerra  francesa,
responden  á estos  deseos. Son de acero  especial  al chróme
y  al  nickel;  su perfil es  casi  el  cTe una  media  elipse  y  la
parte  superior  inclinada  en glacis.  Existen  dos  tipos  re
glamentarios  para  los cañones  100, 138,6 y  164,7 mm.
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El  primer  tipo  comprende  manteletes  ordinarios  para
alcázares  ó lugares  abiertos  y  se hacen  de dos  espesores:
54  y 72 mm.  El segundo  tipo no  tiene  más  que manteletes
de  54 mm.  de espesor,  en formá  de tambores,  para  las pie
zas  colocadas  en los  abrigos  del blindaje.  Estos  mantele
tes  son de  una  sola  pieza,  sin  presentar  remaches.  Por
sus  formas  curvas,  serán  rara  vez  alcanzados  normal
mente.  El  aspecto  de los  manteletes  de alcázar,  vistos  de
frente,  es  de  medias  torres  elípticas  cerradas.  Su  admi
sión  en el servicio,  constituye  un gran  progreso  y permi
te  de nuevo  tener  en  los buques  de combate  una  artillería
ligera,  numerosa  y protegida  en  cierto  grado,  sin aumen
to  de pesos  que  sea  demasiado  considerable.



CUESTIONES DE ESTRATEGIA NAVAL 
POR

MR  E  FARRET
CAPITÁN  DE  FRAGATA  DE  LA  ARMADA  FRANCESA

En  la  guerra  nada  se  consigue  sino
por  c8lculo,  El  resultado  de  una  cam
paña  es  nulo  cuando  todo  no  ha  sido

profundamente  meditado  en  sus  deta—
lles.

Toda  expedición  se llevará  h  cabo  con
arréglo   un  sistema.  El  azar,  por  sí
solo,  nada  resuelve.

Carks  de  Napoleón  d  su  hermano
José.  6  de  Junio  de  1806.)

SUE  RIO

1.  Estrategia  naval  (sus  funciones  y  sus  principios).—IL  Centro  superior  eStrat6.
gico  (proyectos  de  operaciones;  bases  de  operaciones;  frentes  de  operaciones
y  líneas  de  comunicaciones;  puntos  estratégicos).---IIL  Guerra  marítima  8 im
perio  de  la  mar.—IV.  Guerra  de escuadra  y  de acorazados—Y.  Guerra  in
dustrial  y  de  cruceros—VI.  Guerra  de  costas,  bloqueos  y  desembarcós.

1

ESTRATEGIA  NAVAL

Sus  funcibnes  y  sus  Przncipios.—Se  ha  inquirido  si
quedaba  aún  en  la  actualidad,  una  estrategia  naval,  y  si
esta  ciencia,  cuya  influencia  preponderante  establecida

(1)  Revue  Maritime  el  Coloniaje.
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por  la  historia  marítima  del  pasado,  no  ha  desaparecido
con  el  último  buque  de  las  marinas  antiguas.

Algunos  exclusivistas  han  opinado  que  en  presencia  de
las  transformaciones  radicales  del  material,  todo  el  arte
de  la  guerra  futura  sólo  podía  consistir  en  acometer  al
enemigo  cuando  se  le  encontrase.

Este  aserto  tiene,  cuando  menos,  el  mérito  de  la  senci
llez;  ¿pero  ha  llegado  á  ser  realmente  imposible  no  prever
nada  y  no  combinar  nada,  debiendo,  en  lo  sucesivo,  re
signamos  á  dejar  que  los  acaecimientos  se  desarrollen  á

merced  de  los  azares  de  encuentros  fortuitos?  ¿ó bien  todo
acto  de  guerra  debe  prepararse  antes  de  ser  ejecutado  y
utilizado  después  de  su  ejecución?  A  nuestro  entender,  la
ciencia  militar  sigue  rigiéndose  por  principios  que  no  se
podrían  pasar  por  alto,  sin  tener  las  mayores  probabili

dades  posibles  de  ser  batido,  constituyendo  éstos  la  es
trategia  naval,  cuyo  estudio  se  impone  más  que  nunca  á
nuestras  meditaciones.

Las  funciones  de  la  estrategia  naval  son  principalmen
te  previsoras:  su  misión  consiste  en  proveer  cuanto  con
cierne  á  la  organización  completa  de  los  recursos  de  la
Marina,  teniendo  por  objeto  obtener  la  supremacía,  al
menbs,  accidental  de  la  mar.  El  período  de  preparación
para  la  guerra  se  diferencia  del  período  de  ejecución.

Durante  el  período  de  preparación,  es  decir,  durante  la

paz,  se  precisa  la  naturaleza  de  la  guerra  eii  perspectiva
y,  por  tanto,  la  parte  que  en  ella  debe  tomar  la  Marina:  se
decide  la  forma  principal  que  esta  participación  revesti
rá,  bien  sea  guerra  de  escuadra,  guerra  industrial  ó gue
rra  de  costas.

Se  estudian  los  teatros  posibles  de  las  operaciones,
principalmente  bajo  los  puntos  de  vista  hidrográficos  y.
militares;  el  teatro  principal  de  las  operaciones  se  debe

reconocer  detenidamente,  á  fin  de  que  la  distribución  de
las  fuerzas  se  lleve  á  cabo  con  acierto;  en  efecto,  sólo  se
han  de  destinar  á  los  teatros  de  las  operaciones  secunda
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rias  las  fuerzas  extrictamente  necesarias;  del  examen  de
las  combinaciones  que este  estudio  sugiere,  se  deduce  el
plan  general  d  campaña  y,  como  coralario,  el  plan  de
operaciones,  no en sus  detalles,  lo que  es  imposible,  sien
do  una  lucha  empeñada  entre  dos adversarios,  aunque  en
su  conjunto  y en vista  de  un  objetivo  bien  determinado;
El  sistema  de operaciones  ha  de estar  en relación  con los
fines  de la  guerra  y  la  clase  de enemigos  con  los  cuales
habrá  que luchar.

Se  efectúa  seguidamente  la  distribución  de  las  fuerzas
marítimas  y  su agrupación  en las  posiciones  estratégicas
importantes,  á  fin de hacer  producir  á  aquellas  el  rendi
miento  máximo,  y  á oponerlas  discretamente  á  las  fuer
zas  adversas:  se  regulan  sus  puntos  de concentración  con
objeto  de  coordinar  sus  movimientos  y  de  dirigir  oportu
namente  una  fuerza preponderantesobre  un paraje  conve
niente;  se determinan,  por  último,  los puntos  á los cuales
se  procurará  atraer  al  enemigo  para  librar  acciones  de-
cisivas.  Es  indispensable  prever  las  necesidades  de  las
escuadras,  en concepto  de  carbón,  municiones,  víveres,
efectos  de 1-espeto, etc.,  y preocuparse  de  los  medios  de
remediarlas:  es  preciso  distribuir  entre  las  diversas  frac
ciones  de  la  Armada  los  depósitos  de  combustible,  los
puntos  de  abastecimiento,  los  arsenales  para  las  repara
ciones  después  de haberlos  puesto  en  eficaz estado  de de
fensa.  No es  menos  importante  preparar  los  recursos  to
cante  á  personal,  estableciendo  los  procedimintos  más
rápidos  y  más  seguros  para  dotar  á  los buques.  Es  razo
riable,  asimismo,  contar  con el  apoyo  que  la  Marina  mer
cante  puede  y debe  prestar  á  la  guerra.  En  una  palabra,
la  movilización  de  la  Armada.  es  la  preocupación  cons
tante  de la estrategia.

Sólo  sería  tratar  la  mitad  del  problema  concentrar  la
atención  en su propio  país.

El  estudio  de los  recursos  . de  los enemigos  eventuales,
que  ha  tomado  en todas  partes  desarrollos  tan considera

Too  z..—FzBx3Ro,  1897.                            it
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bies  durante  estos  últimos  años,  representa  una  parte
importante  de la  estrategia  naval.  Cada  cual la  necesita
para  formular  sus  propias  disposiciones   sus  planés  de
ataque.

Meditar  sobre  el sistema  de  movilización  del  adversa
rio,  profundizar  la  constitución  de su  escuadra  de prime
ra  línea  y de sus  reservas,  tomar  nota  de  los  puntos  re
sistentesy  débiles  de sus  unidades  de  combate,  conocer
el  carácter,  el talento  y  hasta  el estado  de  salud  de  los
Jefes  de  sus  escuadras,  poseer  datos precisos  sobre  la de
fensa  de sus  puertos  y de sus  costas,  es  hacer  la  estrate
gia  naval..

¿La  estrategia  naval,  es inmutable?
Planteada  esta  cuestión,  ha  obtenido  soluciones  diver

sas.  Unos  rio pueden  admitir  que las transformaciones  del
material,  que han  ejercido  una  influencia  tan  radical  en
la  táctica,  no  hayan  tenido  alguna  repercusión  en  la  es
trategia  y  que  ésta  permanezca  independiente  de las má
quinas  de guerra.  Opinan,  con  el  Almirante  inglés  Fre
mantie,  quemediante  el  andar  de  los  buques  actuales,
principalmente,  se  podrán  hacer  combinaciones  con  las
cuales  era  imposible  contar  en  otros  tiempos  Aseguran
que,  á causa  de los cambios  tan  rápidos  como profundos
efectuados  en las  naves,  ha salido  la  estrategia  del domi
nio  de los  hechos  de  tiempos  pasados,  en  los  cuales  se
apoyaba,  y entrado  otra  vez en el de la  hipótesis,  no  ha
biendo  prsentado  guerra  marítima  alguna  reciente  las
condiciones  necesarias  y  adecuadas  para  establecer  un
nuevo  código  de la  ciencia  de la guerra  marítima.  En la
cuestiones  de estratégia  naval,  dicen,  cada  uno  se  guía
porla  idea  que  tiene  de  la  guerra  marítima,  siendo  las
características  de  semejantes  investigaciones  la  incerti
dumbre  y la  instabilidad.  Opinan,  por  último,  que en  es
trategia,  lo absoluto  no puede  existir,  puesto que las com
binaciones  del adversario  modifican  y nulifican  hasta  las
hechas  por  él.                            -
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En  opinión  de otros  autores,  al contrario,  la estrategia
es  inmutable,  dependiendo  sólo  de  la  naturaleza  de. las
cosas  yno  varía  con  los  instrumentos  de  combate.  Sea
cualquiera  el buque,  las escuadras  tendrán  siempre  bases
de  operaciones,  un  objetivo  principal  y  otros  secunda
rios,  puntos  de concentración,  así  como  puntos  y líneas
de  aprovisionamiento

A  nuestro  modo de ver,  unos  y  otros  tienen  razón,  no
estando  clara  la  cuestión  de la  inmutabilidad  de la estra
tegia  naval,  bajo su  forma  concisa.

A  pesar  de  los  cambios  incesantes  que  á  causa  del
progreso  del  armamento  se  efectúan  de  una  edad  á

otra  en  las condiciones  de  la  guerra,  los  principios  ge
nerales  de la  estrategia  naval  han  seguido  siendo  esta
bles  y susceptibles  de  aplicación  universal  y  constante.
Esta  aplicación,  por  sí sola,  es la  que  exige  procedimien
tos  nuevos,  variables  con  las máquinas  de  ejecución.

La  transformación  del matriai  no  ha  variado  las leyes
fundamentales  de la estrategia  naval,  eternamente  verda
deras:  constituyen  truistños,  axiomas  que  siempre  son pe
ligrosos  de menospreciar.  Son idénticas  á las vigentes  en
los  ejércitos.  rara  convencerse  de  ello,  basta  enumerar
las  más  importantes.

‘Es  preciso,  desde  luego,  buscar  y  destruir  el  ejército
principal  del  enemigo  y,  de  consiguiente,  atacarlo  con
fuerzas  sup ei-iores.,,

Este  principio,  aplicado  á la  Marina,  significa:
“El  objetivo  principal,  ante  todo,  debé  ser el enemigo  á

flote;  las operaciones  contra  las  costas  sólo  pueden  ser
objetivos  secundarios.

,,Por  mar  como por  tierra,  la  superioridad  numérica  de
las  unidades  que figuran  en la lucha,  representará  un fac
tor  importante  se  recurrirá  á la  concentración  para  obte
nerlo,  siendo  forzoso,  en efecto,  dirigir  la  mayor  parte  de
las  fuerzas  disponibles  contra  el punto  decisivo  del teatro
de  la guerra.



162           REVISTA GENERAL  DE  MARiNA

,,Las  fuerzas  inferiores,  aunque  en conjunto  puedan  su
perar  á las  del  enemigo  están  expuestas  á  ser  batidas
una  después  de la  otra  estando  diseminadas.

,,Es  de sumo  interés  poseer  numerosas  posiciones  e
tratégiCaS.,,

Estos  principios,  así  como  todos  los que  se  desprenden
de  lo expuesto,  son  notables  por  su  sencillez,  si  bien las
dificultades  comienzan  desde  que  se  trata  de  aplicarlas.
La  estrategia,  en efecto,  no llega  a ser ciencia  hasta  rea
lizar  las  aplicaciones  de  sus  principios,  que  varían,  no
sólo  con  arreglo  á  las  máquinas  de  combate,  sino  tam
bién  según  la  entidad  de la  potencia  enemiga  á la  vista.
En  realidad,  la  adaptación  de las leyes  estratégicas  á los
elementos  complejos  de la guerra  contra  un  adversario
dado,  representa  la  verdadera  conducción  de las hostili
dades  contra  la  nación  enemiga.

Al  abandonarse  la  esfera  de  las  abstracciones  y  re
flexionar  detenidamente  sobre  los ejemplos  concretos  se
presentan  problemas  muy complicados.  ¿Será preciso  re
nunciar  a tener,  respecto  al asunto,  un  cuerpo  de  doctri
na?  No lo  creemos.

Las  luchas  marítimas  recientes  de nuestra  época  se han
llevado  a cabo, principalmente,  entre  Marinas  de  segun
do  orden que pueden  denominarSe  Marinas  exóticas.  Aque
llas  no  se  efectuaron  entre  potencias  europeas,.  en  pose
sión  de las  últimas  creaciones  del material  naval,  de las
unidades  de combate  más  perfeccionadas  dotadas  de  un
personal  escogido.  Pretender,  por  tanto,  deducir  de estas
guerras  reducidas  un  código completo  de enseñanzas,  se
ría  hacer  una  obra  tan  indecisá  como efímera.

Es,  sin  embargo,  posible con  el auxilio  de  dichas  ense
fianzas  de acción  limitada,  pero  bien  establecida  y  me
diante  numerosas  observaciones... adquiridis  en las gran
des  maniobras  anuales  de todas  las  Marinas,  deducir  un
conjunto  de reglas  aplicables  á  la  mayor.parte  de  las  si
tuaciones  que  se presentarán  en  la  guerra.  Este  cuerpo
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de  doctrina  es,  en nuestro  concepto,  indispensable  para
fijar  las  ideas,  para  arrojar  alguna  luz  en  el campo  nebu
loso  de las  observaciones  y  de las hipótesis  y para  hacer
que  cese la  inquietud  reinante  en las  cuestiones  tan  deba
tidas  de la guerra  marítima.

La  estrategia  naval  presenta  cierta  analogía  con  la  es
trategia  terrestre.  Es  preciso  establecer  por  mar  y  tierra
proyectos  de operaciones,  estudiar  los teatros  en  los  cua
les  estas  operaciones  deben  desarrollarse,  fijar el  objeti
vo  principal  y los secundarios,  distribuir,  por  tanto,  las
fuerzas  disponibles  é indicar  los medios  de  conseguir  los
objetivos  á  la  vista.  El  período  preparatorio  de la  guerra
ofrece  de esta  manera  numerosos  puntos  de  semejanza
en  ambas  ciencias.

Los  medios  de ejecución,  sin  embargo,  de la  estrategia
naval  son  más sencillos,  siendo  llevaderas  tocante  á  ésta
las  dificultades  considerables  inherentes  al  movimiento
de  los  ejércitos  modernos,  sin  tener  que  preocuparse  de
las  dificultades  topográficas.  Las  derrotas  en la  mar  son
numerosas  y  directas  y  están  al  abrigo  de accidentes  y
de  obstrucciones,  siendo  el  humo  de sus  buques  el único
vestigio  que  una  escuadra  deja  al  pasar  por  un  punto
dado.

La  única  restricción  de la  fuerza  naval  en  la  elección
de  sus  derrotas,  es el  radio  de  acción  de  sus  diversas  uni
dades,  de donde  resalta  la importancia  primordial  de este
factor,  que  es  el elemento  estratégico  por  excelencia  y la
necesidad  imperiosa  de los  depósitos  de carbón.

Por  otra  parte,  no  se  cuenta  con las dificultades  para  el
aprovisionamiento  en  tanto  que  las  parboneras  del bu
que  están  llenas.  Como éste  constituye,  dttrante  algunos
días,  una  unidad  autónoma  y contiene  en el casco  carbón,
víveres  y municiones,  los  servicios  atrasados  que tanto
influyen  en el éxito  final  de las operaciones  en  tierra  lle
gatt  á  ser  inútiles.

Bajo  el  punto  de vista  de  la  dirección  de la  guerra,  las
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lineas  de  operaciones  en  la  mar  se  pueden  cambiar  rá
pid  amente,  facilitándose  las  direcciones  estratégicas.

Las  concentraciones  de  las  escuadras  se  efectúan  más
fácilmente  que  las  de  los  ejércitos.  Un  nuevo  punto  de
reunión  en  la  mar  reemplaza  los  procedimientos  compli
cados  de  marcha  de  los  respectivos  regimientos.

La  concentración  se  verifica  en  un  espacio  limitado  en
cualquier  punto  del  teatro  de  las  operaciones,  sin  haber
motivo  para  preocuparse  del  terreno,  del  acantonamiento
y  de  los  abastecimientos.

Además  de  las  facilidades  inherentes  tI la  estrategia  na
val,  se  ha  de  reconocer  que  lucha  con  algunas  dificulta
des  que  la  estrategia  terrestre  domina  con  más  facilidad.
Esta  se  ejerce  en  una  zona  bien  determinada  contra  las
defensas  fijas,  tales  como  fortalezas  ó  contra  las  defen
sas  de  movilidad  limitada,  como  las  tropas.  En  la  mar,
sin  contar  contra  las  operaciones,  contra  el  litoral,  que
se  asemejan  á  las  terrestres,  se  lucha  con  las  escuadras,

cuya  extrema  movilidad  es  causa  de  ser  la  descubierta
más  dificultosa  que  la  de  los  cuerpos  de  ejército:  y,  por
tanto,  las  probabilidades  de  vencer  ó  de  ganar  son  más

numerosas.
Finalmente,  la  estrategia  naval  difiere  de  la terrestre  en

que  puede  entrar  en  acción  durante  los  períodos  de  paz  ó
también  como  en  tiempo  de  guerra,  habiendo  obtenido
frecuentemente  en  dichos  períodos  los  más  notables  éxi
tos  al  provocar  la  ocupación,  bien  por  negociaciones  di
plomáticas,  bien  por  la  adquisición  de  excelentes  posicio
nes.  Tiene  la  atención  fija  en  todas  las  ocasiones  favora

•  bles  para  tomar  pie  accidentalmente  de  puntos  importan
tes,  en  la  inteligencia  que  no hay  nada  más  definitivo,  por
lo  regular,  que  lo  imprevisto.
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II

CENTRO  SUPERIOR  ESTRATÉGICO

Los  diversos  elementos  que forman  el  Centro  superior
estratégico,  son:

1.°  Los proyectos  de las operaciones;
2.°  Las  bases  de las  operaciones;
3.°  Los frentes  de  as  operaciones  y las  líneas  de éstas;
4°  Los  puntos  estratégicos.

1.0  Proyectos  de las  operacznes.—Despuésde  haber  es
tudiado  los  teatros  de  las  operaciones  y  los  recursos  del
enemigo,  la  estrategia  establece  un  plan  de campaña  que
fija  la  dirección  de la  guerra.  Este  plan  abraza  el  conjun.
to  de los  teatros  de las  operaciones,  bajo  el punto  de  vis
ta  ofensivo  ó defensivo  el objetivo  general  que  se  ha  de
realizar,  el  concurso  que  deben  prestarse  las  diversas  es
cuadras.

Los  proyectos  de las operaciones  sólo  se  refieren  á  la
ejecución  del  plan  de campaña  en un teatro  determinado.
En  ellos se exponen  y  discuten  las combinaciones  que las
escuadras  deben  tratar  de  realizar.  Se  meditan  deteni
damente  los  proyectos  probables  del enemigo  y  las  fuer
zas  de que  podrádisponer,  si bien  aquellos  sólo son  apli
cables  en el período  inaugural  de la  guerra,  dependiendo
el  curso  de  las  operaciones  de  los  acaecimientos  sucesi
vos.  La  influencia  de  la  primera  acción  decisiva  es  tan
preponderante  en  el éxito  de la  campaña,  que  conforme
haya  sido  aquélla  una  victoria  ó. una  derrota,  surgirán
nuevas  combinaciones.  

Los  diversos  trabajos  relativos  al  establecimiento  de
un  proyecto  de  operaciones,  son:

1.0  Estado  de las  fuerzas  de los  beligerantes;
2.°  Estudio  del proyecto  de  las  operaciones  probablçs

del  enemigo;
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3•0  Combinaciones  más  ventajosas  para  combatirlo:

ofensiva  y defensiva;
4.°  Proyectos  de movilización  y  de concentración;
50  Formación  de escuadras.  Su misión.

Al  examinar  las  combinaciones  más  ventajosas  para
combatir  al  enemigo,  hay  que decidirse  :por la  ofensiva  ó

•  por  la  defensiva,  no dejando  de ser interesante  el estable
cer  un paralelo  entre  ambas  formas  de la  guerra

La  ofensiva  y  la  defensiva  estratégicas  afectan  la  di
rección  general  de las  operaciones,  mientras  que  la  ofen
siva  y defensiva  tácticas  sólo se relacionan  con la  actitud
tomada  en un  combate.  En  el  presente  escrito  se  trata  de
la  ofensiva  y defensiva  estratégicas.

Aquélla  facilita  la  aplicación  del  principio  primordial
de  dirigir  sus  fuerzas  hacia  el punto  decisivo.

En  efecto,  el  que de ambos  advrsarios  se decide  por  la
ofensiva,  está  perfectamente  impuesto de lo que  ha de ha
cer;elige  el objetivo  de sus  esfuerzos,y  al tomar  la  inicia
tiva  de los movimientos  puede dirigir  su mayor  fuerza  nu
mérica  hacia  el  punto  apetecido.  Constituye  un  principio
absoluto  de la  ofensiva  que  el grueso  de la  fuerza,  si no la
totalidad,  debe marchar  en dirección  del enemigo  en ma
sas  conpactas.  El  qu  acomete  agrupa  sus  fuerzas,  el que
se.defiende  las disemina,  y  como  desconoce  la  intención
de  su  adversario,  se  halla  en  todos  lados  apercibido,  le
falta  arranque,no  avanza  sus  elementos,  contentándose
con  reunirlos:  no hace  la  guerra,  la ufre.

Para  obtener  la  victoria,  la  defensiva  ha  de triunfar  en
todas  partes,  mientras  que para  la  ofensiva  es  suficiente
lograr  aquélla  en el punto  atacado.  Las  ventajas  presen
tadas  por  la  ofensiva  en  la  mar  son más  caracterizadas
que  en tierra.  Las  escuadras  ocultan  con mayor  facilidad
sus  movimientos  que  los ejércitos  y,  por  tanto,  dan  gol—
pes  de mntno más  imprevistos  y más  decisivos.

La  defensiva,  sin  embargo,  no  deja de tener  sus  venta
jas.  Puede  rechazar  un  ataque  con  mayor  número  de bu-
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ques  que  lós  presentados  por  el  agresor:  la  provisión
de  las  múltiples  necesidades  de  las  escuadras  se efectúa
más  fácilmente  mediante  la  proximidad  de los centros
destinados  á  dichos  fines. Los guardacostas,  las  defensas
submarinas,  móviles  y  fijas, y  los fuertes,  apoyan  á. los
buques  de alta  mar  del defensor.  Todos  los  elementos  de
fensivos  de las costas  se han  de  oponer  á  las fuerzás  ene
migas,  aunque  no  sea  más  que con  el fin de vigilarlas.  El
agresor,  al contrario,  habrá  tenido  forzosamente  que  de
jar  idénticos  elementos  de  poder  para  la defensa  de sus
propias  fronteras  marítimas;  en suma,  los  esfuerzos  inhe
rentes  á  la  ofensiva  son  más  considerables.

Pero,  con  todo, la  defensiva nunca  ha de ser  pasiva:  se
gún  Jomini,  “No se pueden  obtener  todas las ventajas  con
una  defensiva  pasiva.  Es  preciso  desplegar  una  defensa
activa,  bien sea  á  la  expectativa,  ó al atacar  cuando  se ha
presentido  el momento  favorable.,,

Cuando  una  inferioridad  marcada  ó graves  razones  po
líticas  imponen  una  actitud  defensiva,  se  aprovecharán
todas  las ocasiones  posibles  para  tomar  la  ofensiva., toda
vez  que  la inmovilidad  acaba  por  causar  la  derrota.  Se
ha  de tener  presente  este  aserto  de  Napoleón  1:  “Si  os
viérais  reducidos  á  este extremo  penoso,  que sea para  ga
nar  tiempo,  esperar  refuerzos,  formar  vuestros  soldados,
hacer  alianzas,  alejar  al enemigo  de su  base  de operacio
nes  y que  una  ofensiva  ulterior  sea,  sin cesar,  el objetivo
de  vuestras  oeraciones.,,

Por  último,  al  arengar  á los  aspirantes  de la Academia
Naval  el Emperador  Guillermo  II,  exclamó:  “El  ataque
aventaja  á  la  defensa.  La Armada  alemana,  por  tanto,  ha
de  estar  preparada  para  tomar  una  ofensiva  rigorosa,
procurando  por  todos  los  medios destruir  al  primer  cho
que  al  enemigo  en un  combate  ordenado.,,

En  resumen,  la  ofensiva  supera  á  la  defensiva.  Es  de
importancia  capital,  por  consiguiente,  ser  el primero  en
estar  apercibido.  IVíediante una  movilización  más  rápida,
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éste  impone  su  voluntad  al  enemigo,  alcanzandó  aquélla
más  probabilidades,  con  fuerzas  iguales,  de  lograr  los
primeros  éxitos.

Estas  victorias,  al  comenzar  las operaciones,  aumçntan
la  confianza  de las  escuadras,  sostienen  el valor  moral  de
su  personal  y  afectan  el del adversario,  siendo,  asimismo,
más  fácil  conservar  la  dirección  de  las  hostilidades  que
conquistarla.

Sin  embargo,  para  tomar  la  delantera  al  enemigo,  es
indispensable  que la  situación  de la  Marina  en tiempo  de
paz  se  aproxime  todo  lo posible  á su  situación  en tiempo
de  guerra,  á fin de pasar  de un  estado  al  otro  mediante
una  transiciÓn  insensible  sin  afectar  el  funcionamiento
habitual  de los  rodages.  Es  preciso,  además,  que  no  se
efectúen  cambios  notables  en la  distribución  de las fuer
zas.  La  estrategia,  por  tanto,  ha  de  contribuir  por  todos
los  medios  posibles  á  facilitar  este  paso de la  Armada  del
estado  de paz  al  de guería.

2.°  Bases  de operaciones.—Por  base  de  operaciones  se
entiende  la  zona  en la  que las  fuerzas  navales  se concen
tran  antes  de entrar  en acción.  Aquélla  sirve  de punto  de
partida  y de  apoyo  de las escuadras  para  sus operaciones
ofensivas  y defensivas;  garantiza  la  previsión  de los  re
cursos  de todas  clases que las referidas  escuadras  puedan
necesitar,  y será,  al  efecto  expresado,  un  centro  de abas
tecimientos,  sirviendo,  por  ultimo,  de punto  de refugio  en
caso  de un  desastre.

En  tierra,  una  base  de  operaciones  afecta  un  contorno
cualquiera;  en la  estrategia  naval  se  resume  en  un  punto
que  generalmente  s  un  puerto  de  guerra,  arsenal  princi
pal,  plaza  fuerte  y  posición  estratégica  de primer  orden.
Esta  síntesis  no deja  de tener  sus  inconvenientes,  puesto
que  puede ocasionar  aglomeraciones,  sobre  todo al  rom
perse  las hostilidades.

Las  bases  de operaciones  deben  estar  cerca  del  teatro
de  la  guerra;  de no  ser  así,  habrán  de  establecerse  bases
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de  operaciones  secundarias.  Estas  bases  tendrán  una  rada
segura  con facilidades  para  hacer  la  aguada  de  los  bu
ques  y  pertrecharlos,  con  inclusión  de  una  cantidad  de
terminada  de municiones  para  la artillería   los torpedos.
Las  bases  citadas  serán,  por  Lo regular,  puertos  comer
ciales  ó  bien  bahías  frecuentadas  generalmente  por  las
escuadras.  Respecto  los mares  no  europeos,  las  colonias
constituyen  bases  de operaciones  secundarias.

3.°  Frentes  de  operaciones  y  líneas  de comunicaciones.
Se  llama  frente  de  operación  ó frente  estratégico  al  con
junto  de las posiciones  ocupadas  por  fuerzas  navales  en
frente  de su  base,  y líneas  de comunicaciones  la  reunión
de  las  vías  que  sirVen  para  pasar  la  escuadra  desde  su
base  á  su  frente  de operaciones  y  viceversa.  Por  tanto;
respecto  las  Marinas  del Norte  que  han  de  operar  en el
Mediterráneo,  los Estrechos  de Jutlandia,  el Paso  de Ca
lais,.  la  Mancha  y  el  Etrecho  de Gibraltar,  agrupan  las
líneas  de  comunicaciones.

En  igual  caso  se  halla  el  canal  de  Malta  y  el estrecho
de  Messina,  si”el frente  de operaciones  se  refiere  á  Egip
to.  El  canal  entre  Kiel y Wilhemshaffen  representa  una
línea  interior  de comunicación.

4.°  Puntos  estratégicos  —Las posiciones  cuya  posesión
aumenta  el  poder  de acción  de  una  armada,  los  puertos
donde  el enemigo  se encuentra  y  desde  los  que  se  lanza
rá  hacia  su  objetivo,  constituyen  puntos  estratégicos.  Lo
son  también  las posiciones  susceptibles  de interceptar  las
líneas  de comunicaciones;  por  ejemplo,  los  puertos  de  la
Mancha,  respecto  las derrotas  desde  los mares  del  Norte
al  Mediterráneo;  Gibraltar  Malta  y  Bizerta,  respecto  á
las  efectuadas  desde  el  Océano  al canal  de Suez;  la  Mag
dalena  y Palma  para  las de Francia  en  Algeria.

La  importancia  de un  posición  estratégica  depende  de
muchos  elementos,  siendo  los  principales  los siguientes:
primero,  su  situación  topográfica,  por  cuya  razón  Kiel,
Brest,  Rochefert,  mediante  á  hallarse  lejos de alta  mar  y
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á  las dificultades  que  presentan  para  acercarse  á  los  ex
presados  puertos,  constituyen  puntos  estratégicos  de pri
mer  orden;  segundo,  su  posición  respecto  á  las  costas
cercanas  de  otra  Potencia,  por  ejemplo,  la  Magdalena,
Malta,  Bizerta;  tercero,  su  proximidad  al litoral  extranje

ro,  así  como Guernesey,  Cherburgo,  Portsmouth,  Tolón
y  La  Spezia

III

LA  GUERRA  NAVAL  Y  EL  IMPERIO  DE  LA  MAR

El  problema  de  la  guerra  marítima  del  porvenir  fué
planteado  de  una  manera  ostensible  hará  unas  diez años,
no  habiéndose  aún  olvidado  los  debates  que  provocó.
A  juzgar  por  lo  que  se  deduce de  la constitución  de  las
escuadras  actuales  y  de las enseñanzas  adquiridas  en las
guerras  marítimas  de  estos  últimos  tiempos,  principal
mente  en el  conflicto  reciente  entre  China  y  Japón,  las
soluciones  obtenidas  no  parecen  haber  diferido  mucho  de
las  indicadas  en las luchas  pasadas.

Las  “revoluciones,,  radicales,  como  inminentes  en  el
arte  naval,llamadas  á trastornar  de arriba  áabajo  las con
diciones  de la guerra  marítima,  se  redujeron  en el  crisol
de  la  práctica  y  de  la  experiencia  á  simples  “evolucio
nes,,  importantes  y  sin  duda  alguna,  incesantes,  que  han
repercutido  y  siguen  repercutiendo  en todas  las cuestio
nes  estratégicas,  aunque  sin  haber  afectado,  cuando  me
nos  hasta  ahora,  las  lecciones  seculares  del pasado.

La  guerra  de hoy  en día,  la  que  sobrevendría  si la  era
de  los  combates  volviera  á inaugurarse,  presentaría  en
su  conjunto,  según  todas  las  probabilidades,  los caracte
res  generales,  la  fisonomía  clásIca  de las  guerras  maríti
mas  de  antaño  y veríamos  desarrollarse  la  diversas  pe
ripecias.de  la  guerra  de  escuadra,  de la  guerra  de corso
y  de la  guerra  de costas.
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No  es  dudoso  que  las  condiciones  de  la guerra  naval
próxima  no se pueden  fijar conforme  á bases sólidas,  si no
se  examinan  detenidameñte  los  buques  que  actualmente
están  armados  ó á punto  de estar  listos para  desempeñar
comisión.

Tocante  al  estudio  de la  guerra  marítima  en un  porve
nir  más remoto,  presentará  siempre  un lado  teórico, exen
to  de  elementos  concretos,  los  únicos,  no  obstante,  que
entrarán  en juego  el día del combate.  Sin embargo,  y bajo
este  concepto,  como los instrumentos  de esta  guerra  de
penden  de la  apreciación  que  se  hace  de  la  guerra  en  sí
propia,  y  como  se  requiere  tiempo  para  realizarlos,  el
problema  de la guerra  venidera  conserva  su importancia;
no  deja  de  estar  planteado,  toda  vez  que  á  causa  delas
módificaciones  constantes  en el material,  sólo recibirá,  en
sus  casos  particulares,  soluciones  transitorias.

En  resumen,  sin  pretender  levantar  el  velo  que  nos
oculta  un  porvenir  incierto,  se puede preguntar  si la gue
rra  naval,  ¿1 través  de las  variantes  de  detall  inherentes
d  las transformaciones  continuas  del armamento,  no con
tinúa  siendo  actualmente,  respecto  á sus  principales  ras
gos  característicos  y alpunto  de vista  estratégico,  lo que
era  en tiempos  pasados.

En  Francia,  sobre  todo, numerosos  adeptos  sostienen  la
tesis  contraria,  considerando,  por  nuestra  parte,  que no
está  demás  reasumida.

La  historia  marítima  contiene  relaciones  de las luchas
sostenidas  para  conquistar  “el imperio  de la  mar,,.Lasu
premacía  naval  representaba  el  botín  de  guerra  de los
combates  navales  librados  por  las escuadras  entre  si for
madas  en batalla  Después  de brillantes  pasos  de armas,
una  de las  dos escuadras  quedaba  destruida,  y  la que  re
sultaba  victoriosa  llegaba  á  ser  realmente  la  reina  de los
océanos.  Bloqueaba  eficazmente  las  costas  de la Nación
vencida,  suprimiendo  de  esta  manera  su comercio  marí
timo,  y operaba  á veces  una  afortunada  división  al  efec
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tuar  y  proteger  el  desembarco  de  un  cuerpo  expedicio
nario  en  territorio  enemigo.  El  combate  naval  era,  por
tanto,  el  objetivo  de  la  guerra  de escuadra,  cuyo  objeto
primordial  era  el imperio  de la  mar.

Tal  es,  en su  expresión  más  concisa,  el resumen  de las
ideas  estratégicas  en el  apogeo  dela  Marina  de vela.

Con  los  cruceros  rápidos  y los  torpederos  autónomos
de  nuestros  días,  la  guerra  de escuadra  no  logrará  el do
minio  de la  mar;  así  es  que, por  lo demás,  esta  última fra
se  sólo representa  una  quimera  La  realización  de  la  su
premacía  naval,  es decir,  el bloqueo  efectivo  de las costas
enemigas,  no  es  posible  hoy  en día;  la  mar  pernianecerá
siempre  libre  para  las incursiones  de los  cruceros  de gran
andhr.

Respecto  á  los desembarcos  en el litoral  del adversario,
constituyen  una  operación  tan  frívola  como arriesgada;
las  fuerzas  susceptibles  de ser  transportadas  de una  sola
vez,  sólo representan  una  cantidad  insignificante,  compa
radas  con  los  ejércitos  innumerables  modernos,  teniendo
aquéllos,  en  lo  sucesivo,  un  fin desastroso.  Las  ventajas,
por  tanto,  que  nuestros  antepasados  obtenían  en la  gue
rra  de  escuadra,  se  han  desvanecido  á la  par  que desapa
recieron  los últimos  buques  de la  Marina  antigua.

La  guerra  de escuadra,  la  guerra  de bloqueo,  la guerra
de  divisiones  en el continente,  sólo  son  recuerdos  respe
tables  de una  época  que  no ha  de  volver.  Sólo  subsisten
dos  formas  de  guerra  naval:  la  de corso  y  la  de  costas
•contra  las poblaciones  indefensas.

¿Debemos  aceptar  teorías  tan  exclusivas?  ¿No  puede
abrigarse  el  temor  que  los  casos  articulares  se  hayan
considerado  como  reglas  generales  y  que  nó  se  hayan
apreciado  debidamente  los  elementos  tan  complejos  de
las  cuestiones  á  la vista?

Se  ha  preguntado  cuáles  son  las  ventajas  que nos  ha
proporcionado  el  imperio  de  la  mar  durante  la  guerra
de  1870. Esta  pregunta  está  contestada  con  recordar  la
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situación  después  de nuestfos  primeros  infortunios.  Nues
tros  ejércitos  quedaron  prisioneros  y,  al  propio  tiempo
que  nuestros  soldados, el material  de guerra  pasó á poder
del  enemigo.  La  Nación  podía facilitar  hombres,  pero.  no
podía  armarios  ni  adquirir  las  numerosas  máquinas  de
guerra  indispensables  para  la  continuación  de las hostili
dades.  Nuestros  A’rsenales  estaban  exhaustos,  nuestros
aprovisionamientos  agotados.  Afortunadamente  la  vía
marítima  quedaba  abierta,  afluyendo  los iecursos  que ne
cesitábamos  de todos  los meróados  del mundo. Hemos po
dido  prolongar  nuestra  resistencia,  porque  éramos  due
flos  de la  mar,  habiendo  protegido  además  nuestras  rela
ciones  comerciales  y mantenido  nuestra  riqueza  exterior,
elementos  valiosos, que  han  contribuido  á apresurar  nues
tra  regeneración  después  de la  paz.

¿1-Jan cambiado  las  condiciones  desde  1870 y las Nacio
nes  han  llegado  á  ser  hoy  en día más autónomas? Respec.
to  á qúe  los  hombres  en disposición  de  tomar  las  armas
participarán  de  las  hostilidades,  ocurrirá  que  en el pri
mer  día  de la  guerra  se  interrumpirá  el  curso  regular  de
la  vida  material  de la Nación;  el  comercio  interior  se  pa
ralizará;  las ‘fábricas  se  cerrarán:  el  suelo,  dejando  de
cultivarse,  no  producirá  ya  el  alimento  cotidiano.  Los
aprovisionamientos  indispensables  sólo  llegarán  por  la
vía  marítima  y  de no  hallarse  esta  libre,  el  decaimiento
de  la  existencia  nacional  se  acenttiará  y no  ‘tardará  en
producir  verdaderas  catástrofes.  Así sucede  que  al  cabo
de  treinta  afios,  el movimiento  ue progresivamente  hace
á  los  pueblos  tributarios  los unos  de los  otros, se ha acele
rado  y  el  aislamiento  llegará  á  ser  una  calamidad.  El
imperio  de la  mar,  que garantiza  la  seguridad  del litoral
y  mantiene  abiertas  las  vías  de comunicación  con el exte
rior,  en vez ‘de haberse  remontado  á los  espacios  imagi—
narios.  ha  tomado,  con  las  nuevas  situaciones  económi
cas,  mayor  importancia  que  antes.  -

En  el curso  de este  estudio  e  verá  que  la  supremacía
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naval  contribuye  al  desarrolfo  de la  guerra  de  corso  en
condiciones  más fáciles, que facilita  el bloqueo  de los cen
tros  comerciales  del litoral  enemigo,  que autoriza  las ten
tativas  contra  sus  costas,  y,  por  último,  que  la  influencia
ejercida  en  el conjunto  de la  campaña  es  tanto  más  pre
ponderante  cuanto  más  se  prolongan  las  hostilidades.

Por  consiguiente,  aquella  ha  de ser  metódica  desde  la
inauguración  de  la  guerra,  y  no  en  un  momento  dado,
con  el fin de desempeñar  una  operación  especial.

Tolón  25 de  julio  de  1896.

(Con  cluird)

E.  FARRET,

Capitán  de fragata  de  la  Armada  franca



NANSEN

TRES AÑOS EN EL POLO NÓRTE

Conocíanse  las  grandes  líneas  de  la  admirable  expio.
ración  Nansen,  una  de  las ms  bellas  y  atrevidas  de  las
efectuadas  hasta  ahora;  mas,  á  decir  verdad,  los  datos
facilitados  á  1  prensa  europea  al  regreso  del  insigne
viajero,  eran  en extremo  insuficientes  para  apreciar  en
su  justo  valor  los  resultados  obtenidos  por  los  heroicos
tripulantes  del  Fram.

Valiéndonos  de esos  datos,  en  nuestro  número  del  15
de  Septiembre  último  reconstituimos  la  narración  de  la

(1)  Tomado  de  ja  Rt1ist  de Nevegccióny  Coeierco.

TOMO XL—FEBRERQ, 1897.
12



176           REVISTA GENERAL  DE  MARINA

atrevida  odisea  polar  y,  al  hacerlo,  prometimos  á  nues
tros  lectores  una  información  más  amplia  sobre  el  asun
to  cuando  Nansen  hiciera  la  exposición  completa  de  sus
estupendas  aventuras.

Cumplimos  hoy  nuestra  palabra,  puesto  que  aquél  aca
ba  de publicar  en el  Daily.  C1’zronicle el  resumen  minu
cioso  de su  viaje  á través  del  Océano  glacial.

Separando  de él cuanto,  por  hallarse  redactado  en  tér
minos  excesivamente  científicos,  pudiera  hacer  algo  eno
josa  la  lectura,  he aquí  un extracto  del magnífico  trabajo
de  M. Nansen,  cbn  el cual,  al quedar  rectificados  algunos
errores  que se  consignaron  en nuestro  artículo  anterior,
se  podrá  formar  un  juicio  definitivo  acerca  de  la  impor
tancia  científica  de la  expedición.

Coiho  ya  dijimos,  Nansen  ha  conseguido  alcanzar  la
latitud  86° 14’, dejando  tras  de sí  á  todos  los  explorado
res  árticos.  En  esa  formidable  campaña,  que  ha  durado
tres  años,  Nansen,  á  fuerza  de  energía  y  de  constancia,
ha  logrado  la  rectificación  de la  mayor  parte  de  las  teo
rías  existentes  sobre  el régimen  de los  mares  polares,  y
enriquecido  la  ciencia  con  abundantes  pruebas  documen
tales,  qúe  habrán  de contribuir  al  perfecto  conocimiento
de  la  física  del globo.

Nansen  ha  sido,  en efecto,  el alma  y el jefe  de la  expe
dición;  á  él  corresponden,  por  entero,  los  honores  del
éxito.  Después  de largos  y pacientes  estudios,  puso  por
obra  su  plan,  realizándolo  en  todas  sus  partes,  ya  que,
según  ha  declarado  recientemente,  jamás  tuvo  el  pensa
miento  de poner  su planta  sobre  el Polo  Norte.  Sus  ambi
ciones  eran  más  limitadas;  quería  solamente  obtener  la
demostración  práctica  acerca  de la  existencia  de la  gran
corriente  que  parte  del  Océano  glacial,  dirigiéndose
hacia  las costas  de Groenlandia.

En  consecuencia,  proponíase  avanzar,  hacia  el  Norte,
tan  lejos  como fuera  posible,  bordeando  las  costas  sibe
nanas,  y  en vez  de invernar,  como algunos  de los  prece
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dentes  exploradores,  en cualquiera  bahía  favorable,  peI
manecer  mar  afuera,  amarrado  sobre  el banco  de hielo,  y
abandonarse  de este  modo  á. la  fuerza  de las  corrientes.

Por  último,  quería  Nansen  tomar  el Fram  como  punto
de  partida  y marchar  al  Norte  con  el  auxilio  de  los  tri
neos,  sin  pensar  en  el  retorno  á  bordo,  pues  la  etapa
postrera  del  plan  consistía  en  utilizar  la  deriva  de  los
ice-fields  para  llegar  á las  tierras  de  Francisco  Josd  ó al
Spitzberg.

De  la confianza  del doctor’ noruego  participaron  desde
el  primer  instant  todos  sus  compatriotas.  El  Storthing
votó  las  sumas  necesarias  para  la  construcción  del buque
y  su  equipo;  generosos  donativos  completaron  el  apro
visionamiento  del Frczm;  en general,  puede  decirse  que
los  noruegos  no  economizaron  nada  para  que  esta  expe
dición  fuera  un  modelo  digno  de  tenerse  p-esente  siem
pre  que  alguien  se lance  en pos  del  gran  misterio  polar.

Como  sucede  siempre  qüe  de estas  empresas  se  trata,
no  faltaron  por  entonces  los más fatídicos  augurios.  Hoy,
cuando  afortunadamente  Nansen  se  encuentra  sano  y
salvo  en  las  soledades  •de su  gabinete  de  estudio,  me
ditando  sobre  los  grandes  descubrimientos  por  él  rea
lizados,  no  podrá  menos  de  sonreirse  al  recordar  entre
los  vaticinios  pesimistas  el  del  General  norteamericano
Greely,  quien  designó  el proyecto  del  explorador  norue
go  de  “suicidio  heroico,,,  y  la  opinión  de  Sir  Leopoid
M’Clintock,  uno de  los  -loriosos  veteranos  de  las  expe
diciones  inglesas,  el dual  aíirmó  que  el  Fi’am  soportaría
al  pricpio  fos  terribles  abrazos  del  hielo,  más  que,  al
fin  y al  cabo,  sus  pedazos.quedarían  sobre  los  desiertos
glaciales  atestiguando  una  de  las  más  heroicas  locuras
efectuadas  en los modernÓs tiempos.

Las  tristes  predicciones  no  se han  realizado  felizmente,
verificándosela  expedición  del  modo que  vamos  á  expo
ner,  acompañando  la  narración  de  los  correspondientes
mapas  explicativos,  con  ytda  :de los  cuales  será  fácil  á
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nuestros  lectores  poder  apreciar  las etapas  del viaje  rea
lizado  por  Nansen.

Como  es sabido,  el 24 de Junio  de  1893, el  Fram  salió
delfiord  de Christiania.  Construído  por  un  hábil  arqui
tecto  naval,  M.  Colin  Archer,  debía  ofrecer  una  resis
tencia  extraordinaria,  dadas  las  enormes  presiones  que
habría  de experimentar  entre  los  hielos.  En  su  interior
se  habían  tomado  las  más  exquisitas  precauciones  para
qie  los  tripulantes,  no  solamente  disfrutasen  del  más  re
finado  confort,  sino  que  la  higiene  de  á  bordo  quedase

7

1:.

/1

El  Fram.
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cumplidamente  asegurada.  Por  lo  que  á  esta  condición
se  refiere,  baste  decir  que  durante  los  tres  años  que  ha
durado  la  expedición  no  ha  habido  que  lamentar  entre
los  viajeros  ñi una  sola  enfermedad  de carácter  grave.

Desde  Christjania,  el Frcam hizo  derrota  hacia  Vardce,
puerto  el más  septentrional  de Noruega,  partiendo  el  21
de  Julio  con  dirección  á  la  Nueva  Zembla,  desde  donde,
después  de  haber  estado  detenido  algunos  días  por  los
hielos,  siguió  á  Chabarowa,  en el estrecho  de Yugor.

Llegado  á  este  último  punto,  el  29 de  Julio,  hizo  una
pequeña  parada  con  el objeto  de  verificar  algunas  repa
raciones  de  poca  importancia  en  la  caldera  y  de  em
barcar  34 perros  siberianos  El 3 de Agosto  levaba  anclas
de  nuevo  y proseguía  su  marcha  al largo  de las costas  de
Siberia,  doblando  el  10 de  Septiembre  el  famoso  cabo
Chelyuskin.  La  travesía,  según  asegura  Nansen,  fué  ex
cesivamente  dura  por  predominar  los  violentos  vientos
del  E.  y  tener  que  sortear  con  frecuencia  las  grandes
masas  de hielo  que  venían  á estreliarse  contra  él  buque.
En  más  de una  ocasión  vióse  precisado  éste  por  las  ex
presadas  causas  á  modificar  su  rumbo,  haciendo  varias
singladuras  hacia  el  N  en  busca  de  pasos  practicables.

Acrecentaban  las dificultades  los errores  de los mapas,
efecto  de los poco explorado  de  dichas  regiones,  y  eran
aquéllos  tan  repetidos  y de  tal  importancia  que,  además
de  estar  el  trazado  del  litoral  lleno  de  omisiones  y  dé
datos  falsos, ante  el  valiente  buque  surgían  impensada
mente  gran  número  de islas  y rocas ‘desconocidas,  expo
niéndole  á  cada  momento  á una  catástrofe.

Al  E.  del  cabo  Chelyuskin  vuelven  los  hielos  á  inte
rrumpir  la marcha;  mas  vencidos  los obsáculos,  el Fram,
siempre  costeando,  llegael  15 de  Septiembre  á  la desem
bocadura  del Olenek,  donde  debía  hacer  una  nueva  ad
quisición  de 36 perros.  No pudo, sin  embargo,  conseguir-
se  este  propósito,  pues  el  agua  era  poco  profunda,  el
abordaje  dificil y,  por  otra  parte,  hallábase  tan  avanza-
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da  la  estación,  que  Nansen,  temiendo  ser  aprisionado
por  los  hielos,  desistió  de efectuar  la  parada,  continuan
do  el avance  con dirección  á  Nueva  Siberia.

Pocos  días  después  dobla  el  cabo  Bjelkov,  en  la  más
occidental  de las islas  de Nueva  Siberia,  y  prosigue  al N.
hasta  el 77° 44’ de latitud,  punto  en  que  es  detenido  por
el  hielo.

Después  de  haber  intentado  hacerse  paso  al  E.,  con
véncese  Nansen  de  lo  inútil  de  su  esfuerzo  y  ordena
amarrar  el  Fram  a un ice-berg,  hallándose  en  aquel  ins
tante  á  los  78’  50” N.  y  133° 37’ E.  del  meridiano  de
Greenwich.

Durante  los  primeros  días,  la  corriente  arrastra  al
buque  hacia  el  N.,  franqueando  el  29 de  Septiembre  el
paralelo  79; súbitamente  cambia  la  dirección  del  viento,
y  el Fram  vuelve  á  descender  bastantes  millas  al  S.,  en
contrándose  el8  de Noviembre  á los 77° 43’ de lat.,  fecha
en  que salta  otra  vez  el viento,  pasando  desde  el•primero
al  cuarto  cuadrante  y  obligando  al  barco  á  tomar  el
rumbo  delNW.

Entretanto,  inmensos  bloques de hielo  continúan  agIo
merándose  en torno  del Franz,  que rechaza  valientemen
te  las  terribles  acometidas  de  los  témpanos.  Y  no  sólo
demtiestra  lo admirable  de las previsiones  de su  autor  al
sufrir  impávido  los  choques  de los blocs  de hielo,  alguno
de  tales  proporciones  que  excedía  de  9  m.  de  espesor,
sino  que,  en la  mayor  fuerza  de las  mareas  y  cuando  el
crujido  de las  gigantescas  masas  asemejaba  á  horrisona
tempestad,  haciendo  temer  que  el esbelto  casco  quedase
aplastado  cual un  lingote  de plomo entre  las  mandíbulas
de  la  prensa  hidráulica,  el buque  de  Nansen  apenas  osci
la  algunos  cntímetro5  cabecea  graciosamente  como di
ciendó  1No,  no!  á las imponderables  fuerzas  que  lo  cer
can,   quédase  inmóvil  como convencido  de  su  poder  y
de  1asagrada  misión  que  cumplen  los  tripulantes  que
alberga  en su  seno.
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La  forzosa  paralización  de  los  viajeros  empléase  por
éstos  en el  cuidado  del buque  y  en practicar  observacio
nes  de todos, géneros,  no  obstante  estar  ya  sometidos  á
temperaturas  de 63° bajo  cero.  En  el  interior  del  barco
siéntese,  sin  embargo,  tan  poco  el terrible  descenso,  que
hasta  el  L° de Enero  de  1894, y después  de tres  meses  de
cautividad,  no se  encendieron  los caloríferos.

Un  hecho  curioso  y  digno de  notarse  es el haberse  pro
ducido  durante  todo el viaje  excelente  alumbrado  eléctri
co  por  medio  de  un  molino  de  viento  instalado  en  el
puente,  y que  ha bastado  para  poner  en  actividad  ¿1 los
dinamos.

Los  diferentes  sondeos  practicados  con  toda  regulari
dad  dieron  fondos  desde  2.900 á  3.5C0 m.,  por  lo  que
puede  asegurarse  que  la  cuenca  polar,  es  continuación
de  la  gran  depresión  existente  entre  la  Groenlandia  y el
Spitzberg.

En  contra  de  las  hipótesis  generalmente  admitidas,
obsérvase  una  ausencia  total  de  vida  orgánica  en  estos
parajes.  A cierta  distancia  d  la  superficie  el termómetro
indicó  la  presencia  de una  ‘apa  líquida  más  cálida  y más
salada,  cuya  températura  era  superior  en  un  grado  al
punto  de congelación.

La  dirección  del Frcim  vaiiaba  incesantemente  bajo  la
doble  acción  del. viento  y  de  las  corrientes.  Unas  veces
era  arrastrado  al NW.,  otras  retrocedía  al  S.  y  SSE.

El  18 de Junio  de  1894 llegó  á  pasar  el  paralelo  81;  el
resto  del  verano  perdió  todo  lo  que  había  ganado,  si
tuándose  en latitudes  mucho  más  bajas,  y solamente  me
diado  Octubre  pudo  volver  á  rebasar  el 82° N. por  114° 9’
longitud,  pasando  la  festividad  de  Noche  Buena  en  los
83°  24’  de  latitud  N.;  la  más  septentrional  conseguida
hasta  el  presente  por  ningún  buque.

El  4  y  el  5 de  Febrero  el  Franz  experfinenta  ataques
tan  violentos  del hielo, que  Nansen  da la  orden  de tenerlo
todo  dispuesto  para  abandonarlo.  No llega,  sin  embargo
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este  trance;  el  Fram  resiste  de un  modo prodigioso  y sin
inclinarse  nunca  más  de ocho grados;  por  último, elévase
impulsado  por la  compresión  y queda con la quilla  al  des.
cubierto,  reclinado  sobre  la  congelada  masa  que  un  mo
mento  antes  lo aprisionaba.

Derrotero  proyectado  por  Naisen.
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La  experiencia  había  sido concluyente  respecto  al  bu
que;  mas  las  impaciencias  de  Nansen  hacíanle  mirar
como  un  cruel  suplicio  la espera  de la  estación  que  había
de  permitir  utilizar  de nuevo  el Franz.  Resolvió,  por  tan
to,  llevar  á cabo  otra  empresa  no  menos  audaz  que  pu
siese  digno  término  á  la  que  venía  realizando  durante
diez  y ocho  meses.  Traábase,  en fin,  del  pleno  desenvol
vimiento  del plan  concebido.  Abandonar  el Franz,  y  va
liéndose  de  los  trineos  proseguir  al  N.;  cuando  ya  no
fuera  posible  elavance,  se  modificaría  el  itinerario  des
cendiendo  hacia  la tierra  de Francisco  José.

Nansen  no ignoraba  los  grandes  peligros  que  habrían
de  amenazar  á  los  exploradores,  y  por  eso  mismo,  no
considerándose  con  el derecho  de  asociar  en tal aventura
á  todos  sus  compañeros,  eligió  ft uno  de ellos, el Teniente
Johansen,  para  que  le acompaflara.

En  cuanto  al  Franz,  confiólo al Teniente  Sverdrup,  de
jándole  instrucciones  detalladas  sobre  el  regreso.

Transcurrió  el invierno  haciéndose  los preparativos  de
la  expedición.  El  material  de  éste  lo  componían  varios
trineos  y  kayaks  de 3,60 m.  de  largo,  con  peso  de  40  li

-      bi-as, abundantes  víveres,  instrumentos  paia  las observa
ciones.y  armas.

El  26 de Febrero,  al  comenzar  los primeras  albores  del
verano  polar,  púsose  en marcha  el convoy,  constituído  por
seis  trineos  y dos kayaks,  que  eran  conducidos  por  28 pe
rros,  número  insuficiente  para  el  peso  que  debían  arras
trar,  como pudo  notar  Nansen  á  los pocos  días de iniciar-
se  la  partida.  El  hielo,  además,  presentábase  lleno  de an
fractuosidades,  imposibilitando  el  deslizamiento  de  los
trineos.  Fué  necesario  retornar  al  buque.  El 3 de  Marzo,
y  en  el preciso  momento  de  aparécer  el  sol en el horizon
‘te,  Nansen  y  su  compañero  subían  las  escalerillas  del
Franz,  que  se encontraba  en aquellos  instantes  en el 84° 4’
de  latitud  N.

A  los once  días  emprendieron  nuevamente  la  marcha,
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llevando  esta  vez  solo  tres  trineos  y  dos  kayaks,  con  el
mismo  número  de  perros;  Como  había  nevado  en  abun
dancia,  los  exploradores  ganaron  terreno  rdpidamente,
hasta  el  punto  de  que  el  22  de  Marzo  se  hallaban  al

85°  19’ N.  y  el  29 al  85° 30’.
Los  perros  conducíanse  bravamente;  llegó,  sin  embar

go,  un  momento  en  que  el  hielo  se  hizo  otra  vez  casi  im
practicable;  cortaduras,  bruscas  eminencias,  violentas

pendientes,  incesante  deriva,  que  obligaba  á  perder  en
unas  horas  el  camino  franqu2ado  l  costa  de  inmenso  tra
bajo  durante  muchos  días...  Así  y  todo,  el  3 de  Abril  ile
garon  á  los  86° 3’ y  el  7  á  los  86°  14’ N.  por  95°  de  longi
tud.  En  este  paralelo  avanzadísimo  estaba  escrito,  sin
duda,  or  la  Providencia  él  ¡No  mds  alicí!  y  compren
diéndolo  así  Nansen,  decidió  retroceder,  puesto  que  era
imposible  proseguir  hacia  el  Polo.  Antes  de  dar  la  orden

Derrotero  seguido por  Nansen.
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de  retirada,  el  audaz  explorador  adelantóse  un  poco,  es
caló  un  elevado  montículo,  y no  divisando  en  toda  la  ex
tensión  de  su  vista  sino  interminables  campos  de  hielo,
formidables  amontonamientos  de  icebergs,  regresó  al
trineo  lamentándose  amargamente  de  la  limitación  de
los  medios  humanos  ante  los  insondables  arcanos  de  la
Naturaleza.

Al  día  siguiente  los  expedicionarios  se  alejaban  del
Polo  Norte.

A  partir  desde  aquel  instante,  empezó para  los  dos  in
trépidos  expedicionarios  una  no  interrumpida  serie  de te
rribles  pruebas.  Con objeto de aligerar  la  carga  de los tri
neos,  habían  dejado  á. bordo  los capotes  forrados  de piel,
creyendo,  por  otra  parte,  que los  fríos  no  llegaríañ  á  ser
excesivos.  No tardaron  en  arrepentirse  de  ese  acuerdo,
pues  en  las  dos  primeras  semanas  de  marcha,  señaló  el
termómetro  espantosos  descensos;  las  temperaturs  de
40  .  42°  bajo  cero  fueron  casi  cuotidianas.  Unicamente
el  día  L°  de  Abril  subió  la  columna  mercurial  l  —7° 6,
bajando  otra  vez  en  los  sucesivos  á  —36° 4,  por  efcto
de  los intensos  vientos  del N.,  que  durante  una  quincena
soplaron  sin interrupción:  Caminar  en  estas  condiciones
atmosféricas  era  una  verdadera  tortura.  Las  ropas  de
Nansen  y de su  acompañante  se  iban  recubriendo  de  una
espesa  capa  de  hielo,  que  si  bien  los  protegía  contra  la
temperatura  ambiente,  en  cambio  aumentaba  gradual
mente  •de peso  haciendo  penosísima  la  marcha,  en  los
largos  trayectos  en que  ésta  se verificaba  i  pie,  por  im
pedir  la  naturaleza  del terreno  el  uso de los  trineos.  Fre
duentemente,  y  con  objeto de deshelar  los  vestidos,  se  de
tenían  encendiendo  grandes  fogatas.  Esto  les  hacía,  sin
émbargo,  perder  un  tiempo  precioso,  pues  les  era  indis
pensable  pisar  tierra  firme  antes  de que  comenzara  el  in
vierno  si no  querían  perecer  irremisiblemente.  El  25  de
Abril,  y  á los 85° N.,  divisaron  en  el  hielo  la  inequívoca
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huella  del  zorro  polar,  deduciendo  entonces  la  proximi
dad  de tierra,  no obstante  no señalarse  ésta  á  la  vista.  El
hielo  empezaba  á  cambiar  de  aspecto,  presentándose  á
veces  cortado  por  largos  canales  sobre  los  que no podían
circular  los trineos  sin  grave  peligro;  la  capa  de hielo  te
nía,  sin embargo,  el bastante  espesor  para  poderse  utili
zar  los kayaks.  Los  grandes  rodeos  que  había  necesidad
de  hacer,  y  en  los  cuales  invertíansé  en  ocasiones  días
enteros,  no  fueron  obstáculo  á  cierta  relativa  rapidez  en
la  marcha  hacia  el S.

Una  dificultad  más  vino  á  agravar  la  situación,  y  fué
el  empezar  dsentirse  la  escasez  de provisiones.  Para  re
servarse  las  puramente  necesarias  los  exploradores,  fué
preciso  disminuir,  primero,  la  ración  de los perros,  y lue
go.  cuando  ya  no  se  les pudo  proporcionar  ninguna,  de
cidió  Nansen  ir  sacrificando  los enfermos  ó inútiles  para
alimentar  á los  que  aún  tenían  el vigor  necesario  para  el
arrastre.  Hubo  un  momento  en  que éste  llegó  á ser  impo
sible,  pues las  cortaduras  del hielo  creaban  á  cada  cente
nar  de metros  innumerables  canales  ó profundas  grietas
llenas  de nieve  medio fundida.  A fines  de  Mayo,  estaban
los  viajeros  en  los 820 21’; el 4 de  Junio  á los 82° 18’, y  en
15 de dicho  mes, en  los 82° 26’, por  efecto  de  haber  deri
vado  algo  hacia  el  NW.  Creían  tener  el  cabo  Fligely  á
menos  de 20 millas,  ó sea  á  unas  cuantas  horas  de  mar
cha.  La  ansiada  costa  no  la  abordaron  hasta  dos  meses
m�is  tarde,  pues  desde  la última  semana  de  Junio  los  ac
cidentes  desgraciados  se  repitieron  con  agobiadora  con
tinuidad.  El  22 de Junio  faltaron  completamente  los víve
res,  viéndose  precisados  Nansen  y Johansen  á  matar  una
foca  y  á  comer  la  nauseabunda  carne  del  animal.  En  uno
de  los  días siguientes  hicieron  magnífica  cacería;  un  oso
colosal  salió  al  encuentro  de  los  visitantes  polares,  dis
puesto  á poner  trágico  final  á  la  epopeya.  Hallábase  Jo
hansen  preparando  un  kayak,  el que  ya  restaba,  pues  el
otro  había  sido  necesario  abandonarlo  al  morir  los  dos
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últimos  perros.  Proponíanse  embarcar  en él y hacer  rum
bo  al  Oeste,  donde  les  había  parecido  divisar  algunos
perfiles  de tierra.  El  oso  debía  haber  estado  observando
la  maniobra  de  Johansen,  oculto  detrás  de  algún  tém
pano.

De  improviso,  arrojóse  sobre  el marino;  el kayak  se des
lizó  en el agua,  mientras  rodaban  confundidos  en la nieve
acometido  y  acometedor.  A  pesar  de lo  terrible  de  la  si
tuación,  Johansen  no  perdió  la  serenidad  y  retuvo  en  la
mano  la boza  que  sujetaba  por  la  proa  al  kayak,  al  mis
mo  tiempo  que  gritaba  á  Nansen  con  toda  la  fuerza  de
sus  pulmones:  ¡Embarcáos  presto  porque  se  me  agotan
las  fuerzas  y  es preciso  que  uno de los  dos se  salve!

Nansen,  que  durante  toda  la  escena  del  combate  había
permanecido  sin hacer  uso de su  carabina  por  temor  de
herir  á  su  compañero,  avanzó  valientemente  algunos  pa
sos  y apuntando  al  corazón  del oso,  durante  un  medio se
gundo  en que  el monstruoso  animal  se  presentó  favora
blemente,  hizo  fuego.  La  fiera  se  desplomó  comó  una
masa.

Johansen  y  su  salvador  se  unieron  entonces  en  es
trecho  y éonmovedor  abrazo,  embarcándose  enseguida  á
bordo  de la  frágil  embarcación  que  debía  conducirlos  á
tierra  firme,  merced  al  abnegado  proceder  del  oficial  del
Frcím.

Llegaron  á  ella  el  12 de Agosto  después  de seis días  de
navegación,  notando  con sorpresa  que  lo  que  esperaban
fuese  el  principio  de  una  península  salvadora,  no  era
otra  cosa  que  una  isla perteneciente  á  un  grupo  de  ellas
extendido  de SE.  á NW.  y  acerca  de la  cual no  tenían  ni
la  más  léve  indicación  en los  mapas.

Fué  necesario  pensar  en una  nueva  travesía  cenrumbo
al  S.  Mas el 26 de Agosto,   hallándose  á  los  81° 13’ lati
tud  N.,  empezaron  las heladas  debiendo renunciarse  á  la
empresa.  Era  ya  muy  tarde  para  aventu.rarse  en  una
marcha  hacia el Spitzberg,  pudiendo  disponer  escasamen
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te  del  tiempo  indispensable  para  preparar  la  inver  -

nada.
Empezaron  á hacerlo  así  inmediatamente  con  piedras,

pieles  y nieve,  construyendo  en un  día  la  choza  que  ha
bía  de cobijarlos  durante  la  gran  noche  ártica.  Varias  ca
cerías  afortunadas  de osos y focas  les  asegiraron  carne
y  grasa  en  bastante  cantidad  para  las  necesidades  de  la
invernada.

Transcurrió  ésta  sin  otros  accidentes  desagradables
que  las violentas  tempestades  de nieve  que bloqueaban  á
los  expedicionarios  durante  semanas  enteras,  impidién.
doles  salir  al  exterior  de la  choza  para  desentumecer  los
atrofiados  miembros.  “En suma—dice  Nansen—el  invier
no  lo pasamos  mucho  mejor  de lo que  era  de esperar.  La
salud  fué  excelente,  y  si hubiéramos  podido  disponer  de
algunos  libros  con  que  combatir  el  aburrimiento,  de  un
poco  de  sal  para  la  codimentación  y  de  jabón  para  la
limpieza,  nuestra  prisión  hubiera  sido  hasta  confor
table.,,

Las  primeras  bandadas  de  pingamos  anunciaron  la
aparición  de  la  primavera,  disponiéndose  desde  aquel
momento  los  preliminares  de  la  partida.  El  19 de Mayo
zarparonde  la  pequefía  isla,  siendo  avistados  ti  poco  de
desembarcar  en la  tierra  de Francisco  José  por  el  buque
Windword.

El  7 de  Agosto  subieron  los  exploradores  ti  bordo  de
dicho  vapor,  llegando  el  13 de  dicho  mes  ti  Vardoe.  En
este  puerto  preguntaron  con  verdadera  ansiedad  por  el
paradero  del Fram,  sin  qnie nadie  supiese  darles  noticia
del  buque.

Siete  días  después,  entraba  éste  en  un  pequeño  puerto
de  la  Noruega.  Sus  avénturas,  durante  el  año  y  medio
que  había  durado  la  ausencia  de  Nansen,  pueden  resu
mirse  en cuatro  palabras.  Después  de  la  marcha  de los
dos  expedicionarios,  en Marzo  de  1895, la  tripulación  se
dedicó  ti  despojar  .la  quilla  del  F’am  de  las  grandes
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masas  de hielo  que  la  circundaban.  No  se  perdonó  para
conseguir  este  propósito,  ningún  medio:  la  sierra,  la  pi

queta,  el  hacha  y  los  explosivos.  Todo  fué  iñútil,  acor
dando  entonces  el  Teniente  Sverdrup  desistir  de  hacer

flotar  el buque,  dejándolo  á la  deriva  del banco de hielo en
que  se hallaba  recostado.  El  22 de  Julio  era  su  situación
los  84° 50’, llegando  á  avanzar  hasta  los  85° 57’ el  16 de
Octubre.

Desde  entonces  al  15 de Febrero  del 96, empezÓ el  des
censo,  dirigiéndose  el Fram  hacia  el SW.,  obteniendo  en
19 de Junio  el paralelo  83° 14’.

Si  hubiera  continuado  dejándose  arrastrar  por  las  co
rrientes,  hubiese  tocado  indefectiblemente  en  la  costa  E
de  Groenlandia.  La  experiencia  era  ya  lo  bastante  exce
siva,  por lo que Sverdrup  decidió poner  en práctica  todos
los  medios  para  ganar  las aguas  libres.  Empleando  el  al
godón-pólvora,  libertó  al  Frcim de los  hielos  que  lo  cer
caban,  consiguiendo  el  19 de Julio  que  el  mar  acariciase
por  fin los robustos  fondos  del barco.  Siguióse  tenazmen
te  la  obra  de franquear  un  paso  á  través  del  ice-fleid  in
menso  extendido  ante  la  vista.  La  retirada  era imposible;
no  había  más  remedio  que  vencer  á  toda  costa,  ya  for
zando  la  presión  de  las  calderas  y  lanzando  al  buque
como  un  ariete  sobre  la  barrera  de hie[o, bien  por  la  ac
ción  de los  barrenos.

Por  último,  tras  de un  mes  de lucha  y después  de haber
abierto  ante  si camino,  en la  extensión  de 270 kilómetros,
el  Fram  flotó en el  mar  libre,  haciendo  rumbo.el  13  de
Agosto  hacia  Noruega,  donde  arribó  el 20en  las  prime
ras  horas  de la  noche.

El  puerto  en  que ancló  fué Skjoervo,  en Finmark,  y no
Tromsoe,  como se dijo  á  raiz  de su llegada.

No  aflade  una  palabra  más  el  artículo  publicado  por
Nansen  enel.  Daily  chronicle,  rñzón  por  la  cual  damos
por  terminada  nuestra  misión,  satisfechos  de haber  cum
plido  la promesa  que hicimos  á  nuestros  lectores  en rues
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tro  número  del  15 de Septiembre,  cuando  les  comunica
mos  las  primeras  noticias  del  transcendental  aconteci
miento  qué  ha  enriquecido  las  ciencias  oceanográfica,
meteorológica  y náutica  de preciosas  indicaciones  que  in
mortalizarán  el  nombre  del insigne  sabio noruego.

EL  CAPITÁN  HATTERAs.



CEMENTOS DE FRAGUADO LENTO

La  importancia  de  las  obras  hidráulicas  que hoy  está
realizando  la  Marina,  nos  ha  excitado  á recopilar  las re
glas  pal-a el  ensayo  de las cualidades  facultativas  que d&
ben  reunir  los  cementos  de fi-aguado lento,  y  á  continua
ción  expoliemos  las  experiencias  verificadas  en  esta
Academia  con  los cementos  españoles  marca  Lavalle.

PROCEDIMIENTOS  DE  ENSAYO

Fraguudo.—.-Para  determinar  el principio  y la  duración
del  fraguado,  se  amasarán  900 gs.  con  la  paleta,  sobre
una  placa  de mármol,  durante  cinco minutos,  con 25 °/  de
su  peso de agua  de mar.  La totalidad  del  agua  será  ver
tida  de una  vez sobre  el cemento.  Se  tomará  una  parte  de
la  pasta  así  obtenida  y se  llenará  con  ella  una  caja  cilín
drica  de cauchou,  de 4,5 cm. de altura  y de  8 cm.  de diá
metro.  Se  imprimirán  en  seguida  ligeras  sacudidas  á la
caja  durante  algunos  instantes.  Se dejará  por  encima  del
cemento,  en  la  caja,  el  agua  que  por  esta  trepidación
haya  expulsado.  Se  pondrá  en  seguida  bajo  una  aguja
de  1.2 mme de  sección  cortada  normal  al  eje  y cargada
con300gs.

Se  considerará  como principio  del fraguado  el momen
to  en que  la masa  no  se  deje atravesar  totalmente  por  la

ToMo  xr.—FeRERo,  1897.
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aguja  bajada  poco á  poco  y  con  precaución.  Se  conside
rará  como  terminado  e]. fraguado  cuando la superficie  del
cemento  pueda  soportar  la  aguja,  sin  que  penetre,  esta
última,  cantidad  apreciable.  Si  el cemento  empieza  a fra
guar  antes  de treinta  minutos  ó termina  antes  de tres  ho
ras,  debe  desecharse.

Estós  intervalos  deben  contarse  desde  el  momento  en
que  s  vertió  el  agua  sobre  el cemento.

Peso.—Para  determinar  el peso  del polvo  del cemento
sin  comprimir,  se  colocará  sobre  un soporte  inamovible
una  medida  cúbica  de un  litro  de  capacidad;  por  encima
de  esta  medida  se  dispondrá  un  plano  inclinado  450,  for
mado  por  un  canal  de 7 cm.  de ancho  y  50 cm. de largo,
cuyo  borde  inferior  quedará  ¿  1 cm.  sobre  el  nivel  del
plano  superior  de  la  medida;  se  verterá  poco á  poco  el
polvo  del cemento  (cernido  por el cedazo de 5.000 mallas),
por  medio  de una  cuchara,  sobre  el extremo  superior  del
plano  inclinado  hasta  que  la  medida  esté  llena  con  poco
colmo,  y se  le  quitará  el exceso  pasando  de  rasero  una
lámina  bien recta  mantenida  verticalmente.  Durante  esta
operación  no  debe sufrir  la medida trepidación  ni choque.
Para  tener  el  peso  del litro,  se  hará  una  sola  pasada  del
contenido  de cinco  medidas  hechas  con  las  precauciones
citadas.
•  Molienda.  —-  Se  dispondrán  tres  cedazos  cubiertos.  Uno
con  324 mallas  por  cm.,  otro  con  900 en  cm.  y  otro
con  5000  mallas  en la  misma  superficie,  y se  hace  pasar
por  ellos  el  polvo  del  cemento.  No  debe  dejar  residuo  en
el  primero,  ni más  del  3 O/  en  el segundo,  ni más  del 350/

en  eltercero.  Estas  proporciones  son en peso.
Resistencia  d  los  esfuerzos  rnecdnicos.  Tracción.—Se

preparan  zoquetes  de  cemento  puro  con  25 O/  de  agua,
amasándolos  bien  durante  5 minutos  y  moldeándolos  en
seguida  en la forma  que se haya  escogido  para  el zoquete.
Si  se  han  de  hacer  pruebas  con  mortero  de cemento  y
arena,  se  opera  de  la  misma  manera,  amasando  drante
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cinco  minutos  la mezcla  de una  parte  en volumen  ó peso
de  aumento  por  3 de arena  y  (/  de  agua.

La  forma  de los zoquetes  es ordinariamente  prismática,
de  sección  rectangular,  de 20 cm.  de largo,  10 de ancho  y
5  de  grueso.  En  el  centro  se  le  hacen  al  ancho  dos en
cajes  trapezoidales  para  afirmar  las  garras  ó  quijadas
de  la  mordaza  de la máquina  de tracción,  y  de  ese  modo
queda  en  el  centro  una  sección  de  mínima  resistencia
de  25 cm.,  -pór donde  se  verificará  la  frac.tura.  Si llama
mos  .P la carga  de rotura,  la resistencia  por  cm.  será

compresión.—E  st a  prueba,  la  más  interesante  en  los
materiales  pétreos,  se  hace  mQldeando  zoquetes  de  una
manera  análoga  á  la  explicada  en la  prueba  anterior  de
tracción.  Los zoquetes  tienen  la forma  de cubos, de 5 cm.
de  lado,  y  se  someten  á  la  presión  entre  los  platillos  de
dos  mordazas  apropiadas  al  caso,  que posee  la  máquina
de  tracción.  Si las  cargas  ó presiones  P  de la máquina  es
tán  indicadas  en  kilogramos,  las resistencias  serán  dadas
por#.  Si  están  en  atmósferas,  IV y D es el diámetro  del
pistón  hidráulico  de la máquina

P  =  f/4  D  1,0332V =  0,8113 D  2V

-     -  0,8113fl(N
y  las  resistencias  seran  25

En  las  experiencias  de composición  hay  que  hacer  dos
•      observaciones.  En  un  cierto  momento  se  ve  hendirse  el

bloque  de un  lado  á otro,  según  una  ó vainas  grietas.  Este
fenómeno  es  indicio  de la  fragilidad  de los materiales.

Si  se  continúa  haciendo  obrar  la  bomba,  la  presión
aumentará  todavía  y,  el  cubo,  aunque  agrietado,  conti
núa  soportando  cargas  gradualmente  mayores.  Después,
en  un  momento  dado,  se  produce  el  aplastamiento  defini
tivo;  la  materiase  desagrega  y  se  hace  impoible  ha.cer
subir  al  manómetro.  Se  anotan  las  cargas  correspondien
tes:  1.,  á  la  aparici6n  de  las  primeras  grietas;  2.°,  al
aplastaibiento  definitivo.
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Tanto  esta  prueba  como la  de tracción,  deben  hacerse
con  la  pasta  de  cemento  puro  y  con  el  mortero  de  una
parte  en peso  ó volumen  de  cemento  y  tres  de  arena,  y
tanto  una  como  otra,  deben  dejarse  endurecer  en  el  aire
y  en  el  agua  salada  para  hacer  las  pruebas  á  los  siete,
veintiocho  y  ochenta  y  cuatro  días.

Andi/sis  qnímico.—Atcique.----Sc  pesan  dos  gramos  de
la  muestra  en  poivo  y  se  les  coloca  en  una  cápsula  de
porcelana  con  un  poco  de agua,  á  la cual  se  añade  ácido
clorhídrico  en exceso.  Se evapora  á  sequedad  al  baño  de
arena  á  una  temperatura  moderada.  Para  evitar  toda
proyección,  se  remueve  varias  veces  la  masa  con  una
baqueta  de  vidrio,  después  que  la sílice se  ha separado  en
forma  gelatinosa.  Cuando  la desecación  parece  termina
da,  se  lleva  la  cápsula  sobre  un  horno  y  se le  calienta  vi
vamente,  pero  no  al  rojo,  para  expulsar  las  últimas  tra
zas  de  ácido  y  humedad.  Después  del  enfriamiento,  se
trata  de nuevo  la  materia  con  un  ligero  exceso  de  ácido
clorhídrico  y  se  evapora  por  segunda  vez  á  sequedad.
Después  se  trata  con  el  agua  acidulada.  El licor  debe apa
recer  amarillo,  y el residuo,  blanco y  no rojizo.  Si tuviera
esa  tinta,  se  dejaría  la  cápsula  y  su  contenido  calentar
algán  tiempo  en el baño  de  arena,  hasta  que  toda  colora
ción  roja  haya  desaparecido.

Sílice—Se  pasa  el líquido por  un  filtro,  se lava  con  es
mero  el precipitado,  se  seca,  se  calcina  y e  pesa.  El  p01-

•  yo  blanco  que  se  recoge  es  la  sílic  de  la  muestra,  pero
hay  que  tener  en cuenta  que  con  la  sílice  puede  haberse
recogido  alguna  pequeña  cantidad  de alúmina.  Para  cer
ciorarse,  se  mezcla  el precipitado  con cuatro  ó cinco  veces
su  peso de  carbonato  de potasa  y  se  calienta  la  masa  al
rojo,  se  añade  ácido  clorhídrico,  se  evapora  á sequedad  y
se  trata  el residuo  con  agua  que no  disuelve  la  sílice  y. sí
las  sales  alcalinas  y  de aluminio.  Se  filtra,  se  afiade  amo
niaco  tl  la disolución,  que  produce  un  precipitado  blanco
de  alúmina,  si es  que  había  este  cuerpo  mezclado  con  la
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sílice.  Estos  dos elementos,  así  separados,  ptiedcn  reco
gerse  en filtros,  secarse,  calcina-sc  y pesarse.  El  peso  del
primero  será  exactamente  la  sílice de it  muestra,  y l  del
segundo  habrá  que  tenerle  en  cuenta  para  sumario  al  de
la  dosis  que  ulteriormente  e  encuentre  de alúmina.

En  la  dosis de  sílice  determinada,  pueden  encontrarse
granos  de arena  silícea  y  qué,  inertes  bajo  el  punto  de
vista  de la hiciraulicidad,  conviene  dosificar  para  no  con
tarlos  como  sílice  atacable.  Se  aprecia  su  presencia  to
cando  con una  varilla  de  vidrio  ci fondo  de la  cípsula  en
el  momento  del ataque  del cemento  por les ícidos,  porque
si  hay  granos  de arena,  crugen  bajo  la  punta  de  la  vai-i
lla.  Para  dosificar  esta  arena  silícóa  se disuelve  una  nue
va  muestra  del  cemento  en  ácido  clorhídrico  y se  deja  la
disolución  durante  un  día.  Despmís  se  decanta  el  líquido
y  se lava  el depósito  de arena  que quede  en  el  fondo,  se
filtra,  seca  y pesa.

Alúmina  y  óxido  de 1iierro.---E1 licor  filtrado  y Separa.
do  de  la sílice  recibe  algunas  gotas  de ácido  nítrico  y
llevad  la  ebullición  durante  un  momento.  El  protóxido
de  hierro,  si lo hay,  queda  transformado  en peróxido.  S
sobresatura  por  un  lijero exceso  de  amoniaco  y  se  hace
hervir.  Se  produce  un  precipitado  que  se recoge  sobre  un
filtro  y se lava  con mucho  cuidado  con agua  caliente.  Una
vez  bien  escurrido,  se  lleva  al baño  de arena  y se  deseen,
calcina  y  pesa.  Este  peso,  disminuido  del peso de  las  ce
nizas  del filtro, representa  el peso del peróxido  de hierro  y
alúmina.  El  amoníaco,  en  efecto,  precipita  estas  dos  ba
ses  mientras  que  no  tiene  acción  ‘obre  las  sales  de cal,  ni
sobre  las  de magnesia  previamente  ácidas.  Las  sales  cTe
cal  y  magnesia  pasan,  pues,  por  el  filtro  y  quedan  en  la
disolución.

Peróxido  de Jv’erro.—El precipitado  calcinado  que con
tiene  el  peróxido  cje hierro  y la  alúmina,  se  trata  en
liente  por  el ácido  clorhídrico,  que  lo disulvc.  A  esta  di
solución  se  añade  bastante  ácido  cítrico  ó  tárti-ico  hast
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que  el  amoníaco  en  exceso  no  produzca  precipitado  y,
después,  sulfidrato  de amoníaco,  que  precipitará  el sulfu
ro  de- hierro  insoluble.  Se hace  hervir  y  se  recoge  el  sul
furo  de hierro  en  un  filtro. Se deseca  y  se  tuesta  sobre  un
mechero;  el  sulfuro  se  descompone  y se  conTierte  en per
óxido  de hierro  que  se  pesa.

Alúmina.—La  diferencia  entre  dosis  total  de  peróxido
de  hierro  y. alúmina  y la últimamente  determinada  para  el
primero,  dará  la  dosis de alúmina,  A la que habrá  que aña
dir  la  encontrada  juntamente  coti la sílice,  si la  hubiere.

Cal.—A  la  disolución  que  contiene  las  sales  de  cal  y
magnesia,  se  añade  oxalato  de amoníaco,  que precipitará
sólo  la  cal;  porque  la  magnesia  no  se separa  en los  líqui
dos  que encierran  sales  amoniacales.  Para  que  el  preci
pitado  de  oxalato  de  cal  se  forme  bien,  hace  falta  em
plear  un  gran  exceso  de reactivo.  En lugar  de  una  diso

-      lución de oxaleto  de amoníaco,  es  preferible  servirse  de
•esta  sal  en cristales  y  pesar  groseramente  un  peso  doble
de  aquel  de la  muestra  de  cemento  empleado.  Se  les  di.
suelve  en un  poco de  agua  y se  vierte  la  disolución  en  el

-        licor que  contiene  las sales  de cal.  El precipitado  es tanto
•         más granado  y se  reúne  con  tanta  más  facilidad,  cuanto

más  alta  es la  temperatura  á  que se  opera.  Es,  pues,  bue
•         no calentar  el licor  calcáreo  y  disolver  el oxalato  de amo

níaco  en  agua  hirviente.
Es  necesario,  para  que  la  precipitación  sea  completa,

-         que el licor  sea  alcalino.  Si  no  se  ha  puesto  demasiado
amoníaco  en la  primera  operación,  el vaso  no desprende
rá  olor  después  de la  adición  de oxalato.  Se debe  enton
ces  verter  una  nueva  dosis, hasta  que  el  olor  amoníaco

-      sea muy sensible.  -

El  precipitado  no  debe  ser  filtrado  inmediatamente,
porque  el licor  pasaría  turbio;  hay  necesidad,  para  runir
lo,  llevar  el vaso  sobre  un  horno,  y  hacer  hervir  el  líqui
do  durante  una  media  hora,  ó lo que es prçferible,  dejarlo
en  el baño  de arena  durante  medio día.
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Cuando  el precipitado  esta  bien  reunido  en  el fondo  del
vaso  y  el líquido está  perfectamente  claro,  se  echa  todo
sobre  un  filtro.  Se  lava  cuidadosamente  el  precipitado
con  agua  caliente  y  se seca  antes  de calcinarlo.  LTna vez
seco,  se  pone  en un  crisol  de platino  tarado  y cubierto  y
se  calcina  al rojo  cereza  durante  cinco minutos,  al sople
te.  El  oxalato  se  transfbrma  completamente  en  cal cáus
tica  que  se  pesa  inmediatamente  cuando  está  frío.  El
peso,  deducidas  las cenizas  del papel  de filtro,  da  el de la
cal  contenida  en la muestra.

Es  bueno  asegurarse  si la  calcinación  ha  sido comple
ta.  Para  esto,  una  vezhecha  la  pesada,  s  vierte  en  el
crisol  un  poco  de agua  y después  ácido.  Si  quedaba  car
bonato  de cal  no descompuesto,  se  desprenderían  burbu
jas  de gas,  y  entonces  sería  preciso  principiar  de  nuevo
el  análisis.

Magnesia.—El  líquido  filtrado  que resta  de los análisis
anteriores,  no  tiene  ahora  más  que  la magnesia  y  las  sa
les  amoniacales  introducidas.  Se  hace  precipitar  sirvién
dose  del fosfato  de sosa.  Se  deja reposar  en  frío  durante
medio  díá,  antes  de  filtrar,  á  fin  de asegurarse  que  el fos
fato  amónico  magnesiano  que  se  forma,  ha  cristalizado
por  completo,  ó  que  á  lo  menos  no  queda  más  que  por
ción  inapreciable  en  disolución.  Cuando  se  ha  acabado
de  filtrar  este  último  licor,  una  parte  notable  de  los  cris
tales  queda  adherida  á  lás  paredes  del  vaso  y no  puede
desprenderse  más que  por  lavados.

Hace  falta,  pues,  recurrir  á  un  artificio,  que  tiene  su
aplicación  en todos  los  casos  semejantes:  se  vierten  en el
vaso  algunas  gotas  de ácido  y se pasea  esta  pequeña  masa
líquida  á  lo largo  de las paredes  del vaso á fin de disolver
todas  las  partículas  adheridas:  Se  aáade  en seguida  amo•
finco,  y  el  precipitado  se  reproduce  instantáneamente
bajo  forma  de cristales  granados,  no  adherentes,  que  los
lavados  rrastran  fácilmente  sobre  el filtro.

Los  lavados,  tanto  del vaso  como  del  filtro,  deben  ha-
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cerse  con  agua  fría  previamente  cargada  de  amoníaco.
El  agua  pura,  sobre  todo si es caliente,  disuelve  una  lro
porción  notable  de fosfato  amónico  magneiano.
-  El  precipitado,  después  de la  desecación,  es tostado  con
el  filtro.  Los  —---  del  peso,  deducción  hecha  de  las  ceni
zas  de filtro,  dan  el  peso de la maghesia.

Agua  y ácido carbdnico.—Para  terminar  el  análisis,  no
hay  más  que  determinar  la proporción  de agua  y de ácido
carbónico.  A  este  efecto, se  pesan  dos gramos  de la mues
tra  en un  crisol  de latino  tarado  y  se calcina  vivamente
al  soplete  durante  cinco ó diez minutos.  El crisol  enfriado
se  pesa  con  su  contenido.  La  pérdida  de  peso es  la  suma
de  ambos  elementos  y  constituye  lo que se llama pérdida
alfuego.

Acido  sulfúrico.—Los  cementos  encierran,  casi  siem
pre,  un  poco de azufre  en la  forma,  sea  de sulfuro  de  cal
cio  ó hierro,  sea  de  sulfato  de cal.

Si  se quiere  conocer  solamente  la  dosis  de  sulfato  dc
cal,  se toman  cinco  gramos  de la  muestra  y  se  trata  en
frío  y  durante  veinticuatro  horas,  por  una  disolución  de
carbonato  dé amoníaco,  teniendo  cuidado  de agitar  á me
nudo  la  mezcla,  sobre  todo,  al  principio.  El  sulfato  de cal
es  descompuesto  y se  produce  carbonato  de  cal y  sulfato
de  amoníaco.  Se  filtra,  se  sobresatura  el licor  por  el ácido
clorhídrico  y se  hace  hervir  para  expulsar  todo  el  ácido
carbónico;  después  se  vierte  cloruro  de bario  y el  ácido
sulfúrico  se  precipita  en  forma  de  sulfato  de barita,  que
se  recoge  sobre  un  filtro, se  deseca  y se  pesa.  Se deduce
por  cálculo  el  peso de ácido  sulfúrico.

La  filtración  no  debe  hacerse  inmediatamente;  es  pre
ciso,  dejar  reunirse  ci  sulfato  de barita  y aciararse  el lí
quidp.  Lo mejor  es dejar  el vaso  con el precipitado  varias
horas  en el baño  de arena.

Azufre.—Si  se quiere  determinar,  no  solamente  el  áci
do  sulfúrico,  sino la  totalidad  del  azufre  contenido  en. el
cemento,  se  pone  éste  en  contacto  con  una  materia  oxi
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dtnte  que transforme  los sulfuros  en sulfatos;  se le ataca
por  ejemplo,  por  ci  agua  regia,  ó bien  se  añade  un  poco
de  clorato  de potasa  y se atacaen  seguida  con precaución
por  el ácido  clorhídrico.  Se evapofaá  seqUedad y se trata
en  seguida  el residuo  en frío con  carbonato  de amoníaco.
Se  prosigue  en  seguida  el  análisis  como en el  caso  ante
rior.  La  diferencia  ntre  el  ácido  sulfúrico  encontrado
ahora  y el  hallado  anteriormente,  dará  la  cantidad  de
este  ácido  formado  á  expensas  del  azufre  de  los  sul
furos.

RESULTADO  DE  LOS  ENSAYOS  VERIFICADOS  EN  ESTA  ACADEMIA

CON  LOS  CEMENTOS  ESPAÑOLES  DE  FRAGUADO  LENTO  MARCA

LAVALLE.

Fraguado.  Empezó  áfraguar  á  las  2 horas  y.
terminó  á  las 7 horas-

en  el cedazo  de 324 mallas
Gradodefi-        porcm.1/fa

nura.....           —      900   —       3 °/
—     5.000   —

Pesó  el dm.3 de polvo  de cemen
peso.  .....  to  sin omrimir,  pasado  0,993 kg.

por  tamiz  de 5.000 mallas,

Tracción.—No  se hicieion  las  experiencias  por  no pres
tarse  bin  á  esta  pruebaa  máquina  de tracción  de meta
les  que  posee  el taller  de Artillería  dci Arenai..  PQU. otra
pIrte,  irnos  más, importancia  á  las pruebas  de  compre
sión,pQrscr  de esta  çlas’e los esfuerzçs  á los cuales  estdn
sometidos  generalmente  en las  construcciones  estos  ma
terials..ptreos.  ........

Cornpresión.—Las  pruebas  se  hicieron  con  la máquina
Kirkaldy,  del referido  taller  de  Artillería.
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A  continuación  van  los  cuadros  expresivos  de  los  re
sultados  de  las  experiencias.  Los  números  indican  cargas
de  rotura.  Las  cargas  d las  cuales  principiaron  á. hendir-
se  los  zoquetes,  son  mur  poco  inferiores  á  aquéllos.

Ensayos  de  coinpreszón.

essteuc!a
Composición.        Endurecimiento.          por es2

Cemento  puro  ama.
sado  con  25  /  de  En el aire242
IIO  marEn  el agua  mar    154

Abs  7 días..  .Mortero  1 i  3  (volu)

men)arenanormal  En el aire28

H20  mar  =  50  O/oÇ En el  agua  mar.  10peso  de cemento..
Cemento  puro  ama.)

 sado  con  25  O/  En  el aire210
H5  o mar  En  el agua  mar.  290

A  los 30 días..  Mortero  1• ¿  3 (volu
men)areiia  normal  En  el aire17
H20  mar  50  En  el  agua  mar.  11
peso  de  cemento..

Cemento  puro  ama-  En el aire366sado  con  25  0/

°  o marEn  el  agua  mar    352
A  los 84 días..  Mortero  1 á  3 (volu-1

men)  arena  normalç  En  el aire63
fJ5Q  mar  50  /  En el  agua  mar.  22
peso  de  cemento..
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ANÁLISIS  QUÍMICO

•                                                                    0/
/0

Pérdida  al fuego=  0,072 g.  por  2 g.

=  0,036  ,,  ,,  1  ,,  =  3,60

Sílice.

Peso  de  la  cápsula  con Si02=  8,190  g.
sola=  7,684
Si02  por  2 g.  =  0,506

1,,      0,253 ,,      25,3

Sílice  inerte.

Peso  de la  cápsula  con SiO  inerte....  =  7,76Q g.
sola....  =  7,684

Si02  inerte  en  2 g.     0,076
1  ,,  =  0,038  ,,  =  3,8

Sílice  atacable

Álúmna  y  óxido  de  hierro.

Peso  de  la  c4psula  con Fe2O  y Al2O.     7,929
sola...     7,684

Al2 Q3 y  Fe2 Q5 en 2 g.     0,242
1,,      0,121        12,1

Óxido  de  hierro.

Peso  de  la  cápsula  con Fe2 Q57,752
sola7,687

Fe2Oen2g     0,058.
,,    1 ,,=  0,034     =  3,4

Alúmina8,7
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Cal.

o’‘o

Peso  de  la  cá.psula  con  CaO16,726
sola=  15,604

CaOen2g.=  1,122
1  ,,  =  0,561    =  56,1

Magnesia.

Peso  de  la  cápsula  con Ph° O  Mg°....  =  7,723
sola....  =  7,684

Ph2O’Men2g.  =  0,039

1        0,0195

Mo°O      80               40
=        WgO2 =     Ph° O7Mg°

Ph-OMg-    222              111

MgO  en  1 g.  =  0,0072   =  0,72

Ácido  sulfúrico.

Fc so de  la  cdpsula  con SO4Ba=  7,814
,,          sola=  7,684

SO4Ba•en  5 g.     0,130

,,     1 ,,      0,026

5Q4JJ  =—-     SOIJ”=-2--SOU3a
SO’Ba    233              233

S04H2  en  1 g.  =  0,011     =  1,1
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Azufre  total.

o’,/0

Peso  de  la  cápsula  con SO4Ba8,287
sola=  7,684

SÓBa  en 5 g.  =  0,603
1  ,, =  0,121

S    =        s =      so4 Ba
S04.Ba    233         233

Sen  1 g.  =  0,015     =  1,5

Azufre  de los  sulfuros,

1,5  —     1,1                 = 1.,t

Densidad.

P  =  Peso  del frasco con  alcohol. =  64,qOO
—       — solo=  18,156
—       — con agua....  =76,080

=  Peso del cemento1,000
P”  Peso del frasco con alcohol y

cemento65,632
Peso  del alcohol=  46,744   Densidad del al•
Peso  del agua=  57,924    cohol=0,8069.

Densidad  del. cemento (21°) =   +  —    0,8069 = 3,01.
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ÍNDICE  DE  HIDRAULICIDAD

SiO+AlO     21,5+8,7    054
Cao    —    56,1   —

Todas  las pruébas  han  sido  realizadas  con  el cemento
ordinario  comercial  tal  y  corno  sé  ha  encontrado  en  la
plaza,  y según  iiformes,  no estaba  demasiado  vivo  ni ex
cesivamente  aireado.

Academia  de Ampliación,  Enero  de 1897.

JACOBO  T0RÓN.
Teniente  de  navío  de primera  clase.



DESTRUCTORES DE TORPEDEROS «FUROR» Y «TERROR»

Han  completado  sus  prtiebas  estos  dos  buques  y  han
llegado  á  El  Ferrol  procedentes  dé Inglaterra,  donde fue-
ron  proyectados  y  construfclos  por  Messrs.  James  and
George  Thomson  Limited  Clydebank,  pór  encargo  de
nuestro  Gobierno.

Del  Engineering  tomamos los siguientes  datos  para  co
nocimiento  de  lós  lectores  de  la  REvIsTA: Los  buques
son  semejantes  en guerra  á los  clestroyers  de  la  Armada
británica,  si  bien  ntre  las diferencias  de  detalle  presen
tan  algunas  que  los  acerca  al  tipo  cañonero  torpedero.
Por  ejemplo,  están  dotados  con  cubierta  de teca  sobre  la
cubierta.  alta  de  acero;  tienen  dobles  toldos  con  cenefas
que  llegan  al  agua,  luz  eléctrica  en  todas  partes  y venti
ladores  eléctricos  para  insuflar  aire  fresco  en  los  aloja
mientos  .de Oficiales  y  tripulación;  de modo que estos  bu
ques  serán  mucho  más  habitables  que  un  torpedero  ordi
nario  6  destroyer,  sobre  todo  en  climas  tropicales  y
templados,  á los  cuales  están  destinados.  El  contrato  pre
venía  que la  velocidad  media  fuese  determinada  por  cua
tro  córridas  sobre  la  milla  medida,  y  por  una  ulterior
prueba  de dos horas  de duración,  en cuyo intervalo  la ve
locidad  no había  de bajar  de 28 millas  marinas.  Fué  esti
pulado,  además,  que  debía  llevarse  en  las  pruebas  una

•    carga  de -75 t,  que  es  más  de  dos  veces  la  exigida  en el
•    ca  de buques de tipo  similar  por  la  Marina  inglesa.
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Los  buques  tienen  una  eslora  de  67  m., 6,7 de manga
y  4 de  calado.  El  desplazamiento  en  carga  es  de  380 t.
El  armamento  consiste  en 2 cañones  de  75  mm.,  de t.  r.,
montados  á barbeta  en las  torres  de popa  y proa;  2 caño
nes  de 57 mm.,  del  mismo  tipo,  montados  en  el  centro  á
banda  y  banda,  y 2 de  37 mm.  de  t.  r.,  automáticos,  ins
talados  á babor  y estribor  y junto  á la  torre  deproa.  To
dos  estos  cañones  han  sido  construídos  por  la  Maxim
Nordenfelt  Guns  and  Ammunition  Company  Limited,  y
son  de la  última  y mejor  patente.  Su posición  en  el buque
está  marcada  en  el  plano  adjuntq  de la  cubierta  princi
pal.  Los  buques  llevan  también  dos  tubos  de  lanzar
de  356 mm.  de diámetro,  montados  en  la  cubierta  supe
rior  para  disparar  por  ambas  bandas.  Los  tubos  son de
sistema  Schwartzkopff.  Cada  buque  lleva  4  torpedos  y
una  instalación  completa  de  aparatos  auxiliares  para
comprimir  y  almacenar  el aire  con el objeto de cargarlos,
estando  estas  bombas  y máquinas  en  la  camara  de  las
principales  del buque

Después  de  algunas  pruebas  prelijninares,  el  Furor
hizo  su prueba  oficial  de  tiro  forzado  en  30 de Octubre.
La  velocidad  media  en los cuatro  recorridos  que hizo  so
bre  la  milla,  excedió  en  de  milla  á lo contratado,  y el
número  de  revoluciones  fué  mantenido  sin  dificultad  en
las  dos horas  de prueba  ulterior.  El  Terror,  igualmente,
después  de  una  sencilla  prueba  preliminar,  realizó  con
éxito  su  prueba  con  tiro  natural,  y  después su prueba  ofi
cial  con tiro  forzado.  Las  pruebas  con  tiro  natural  tuvie
ron  la  misma  duración  que  las  con tiro  forzado.  El  con
trato  exiía  una  velocidad  de 21 72  millas sostenida  con
una  presión  de aire  en  las  cámaras  no  superior  á   de
pulgada  de agua,  y  se  probó  que  esto  puede  realizarse
con  gran  facilidad.  Realmente  la  velocidad  alcanzada  fu
superior  en una  milla  á la  contratada.

Después  de hechas  las  pruebas  de  velocidad,  se  hicie
ron  las  pruebas  de iaartilléría  ácompleta  satisfaccióiIde
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la  Comisión. inspectora.  Los  cañones  automáticos  de
37  mm.,  especialmente,  pueden  lanzar  una  verdadera
granizada  de proyectiles,  y este  fu.ego  rápido  y terrible
puede  continuarse  todo  el tiempo  que  el  cabo  de cafión
apriete  con  el  dedo el disparador,  siendo  las  operaciones
de  carga  y  descarga  realizadas  automáticamente  por  la
energía  del retroceso.

Los  buques  llevan  un servomotor  para  el  gobierno,  del
tipo  usual, en los  destroyers  ingleses.  Su máquina.,  de mo
delo  vertical  y empernada  al mamparo  de  popa  de la  cá
mara  de máquinas,. fué  construida  por  Messrs.  Caldwell
and  C°  Lirnited  of  GlasgQw.  El  cabrestante  de  vapor,
movido  por  una  máquina  hórizontal  de  dos  cilindros,
fué  construído  por  Messrs.  Napier  Brothers  Limited  of
Glasgow.

Los  buques son  de hélices  gemelas,  cada una  de las cua
les  es  movida  por  una  máquina  de triple  expansión  y cu
‘tro  cilindros,  situados  en un  departamento  á  popa  del  de
calderas.  El  vapor  se  genera  en  cuatro  calderas,  de  tipo
Normand  perfeccionado,  colocadas  en dos compartimién
tos  estancos.. Se  conducen  ó manejan  desde  dos  cámaras,
teniendo  cada  una  de las  calderas  de popa  y proa  su  chi
menea  independiente,  y las  dos del  medio  otra  común  de
mayor  dimensión.  Los  cilindros,  fundidos  cada uno  apar•
te  de los  demás,  van  ligados uno  á otro  con  pernos  y ase
guradostrasversalmente  por  medio ‘de estais  firmes  á las
consolas  que enlazan  los  baos á  las  cuadernas.  Un par  de
tirantes  afirman  los cilindros  de  alta  presión  á  una  plan-
cha  de  refuerzo,  que  va  de  la  cubierta  al  mamparo  de

,proa  de la  cámara  de máquinas,  y otros  dos enlazan  igual
mente  los  de baja  presión  al  firme  del  buque.  Los  fondos
de  los  cilindros  fueron  fundidos  por  separado  y  van  em -

pernados  á  ellos, y tanto  estos fondos  como las tapas  y los
fondos  y tapas  de las cajas  de  distribución  son  de acero
fundtdo.  Los  pistones. son  de  acero  , forjado,  torneados  y
ro4  os  con  anilips  de  metal  Perkins.  Los  vástagos  y
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barras  de conexión  son huecos  y de acero forjado.  Él per
nio  ó pasador  de la  cuneta  va  fijo á  la  cabeza  de la  barra
de  conexión,  y  es  de acero  endurecido  por  el exterior.  La
cabeza  del vástago  está  forjada  con  el  mismo  vástago,  y
las  superficies  de  rozamiento  de  las  aguas  son de  metal
antifricción  y bronce,  estando  provistas  de circulación  de
agua  par.a  su refresco.  Los  asientos  de las  máquinas  son
de  acero  fundido:  consiste  cada  uno  de dos  angulares,
colocados  sobre  ligazones  longitudinales,  extendiéndose
entre  los  mamparós  de la cátpara  de  máquinas.  Las  chu
maceras  principales  del eje y sus  consolidaciones,  van  en
tre  estos  angulares,  afirmados  á  ellos  y  á las  varengas
del  buque  por  medio  de  pernos.  Estas  chumaceras  son
ocho,  y  el  enlace  ó ligazón  de ellas  á  los cilindros  se  hace
por  medio de columnas  de acero  forjado.

Los  ejes  de cigüeñales  y  pasadores  son huecos y de ace
ro.  Los  cigüeñales  de alta  y media  están  disuestos  á la
dos  opuestos  del  eje,  y cada  pareja  de  cigüeñales  va. for
jada  en  una  pieza  y  lleva  en  sus  brazos  pesos  compensa
dos  para  reducir  á  un  mínimo  las  vibraciones.  Los  ejes  de
los  propulsores  y los  de  empuje  son también  de acero  y
huecos.  Los  propulsores  son de tres  paletas,  y  estÁn fun

didos  con  brone  manganeso  de una  pieza.
Los  condensadores  van  colocados  á las bandas  y son de

metal.  El  vapor  es  condensado  en el exterior  de los tubos,
y  el  agu.a circula  por  el interior  debido  á. la  velocidad  def
barco  á  través  del  agua,  teniendo,  además,  dos  bombas
de  Gwynne  como auxiliares.

Las  bombas  de aire  son de simple efecto, y son movidas
por  dos cigüeñales  colocados  á proa  de los  ejes  de cigüe
flales,  descargando  en una  cisterna  ó tanque.

Las  calderas  llevan  tubos  de acero  galvanizado  y están
dispuestas  para  trabajar  con  tiro  forzado  por  el  sistema
de  cámara  cerrada,  siendo  la  presión  de  aire  sumiistra
a  p.ods  máquinas  ventiladoras  de mucha sperfçieeD
cada  cámara  de  calderas,  colocadas  en  el  mampáro  de
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carboneras.  Las  máquinas  son  de tipo vertical,  y  el aire
es  reogido  por grandes  ventiladores  colocados  dfrectá
mente  encima  sobre  cubierta.

El  servicio  de alimentación  es  el más  completo;consis.
tiendo  en  dos sistemas  de  hombas  de  alimentaóión  y  tu
bos  (uno principal  y otro  auxiliar),  que  están  separados  é
independientes  uno  de otro.  El sistema  principal  consiste
en  dos bombas  alimenticias  especiales  de Messrs.  Gaud  J.
Weir,  colocadas  en  el extremo  de proa  de  la  cámara  de
máquinas.  Toman  el  agua  de la  cisterna  á  través  de un
filtro  patente  Harris,  y.  descargan  en un  compartimiento
unido  directamente  á las  calderas,  ó en un  par  de hervi
dores  para  el  agua  de alimentación,  de la  misma patente;
situados  en el  mamparo  de  proa  de la  cámara  de máqui
nas  y  entre  las bombas

•         El agua  de alimentación  introducida  en cada clderaes
registrada  por  un  aparato  regulador  automático,  que
mantiene  un  constante  nivel  en  la  caldera,  aliviando  de
este  trabajo  al  maquinista.  El  sistema  auxiliar  e  compo

•       nc de una  bomba  de  alimentación,  colocada  en cada  cá
mara  de calderas  y conectada  por  tubos  independientes,
ya  con  el tanque  de agua  de  reservá,  ya  con la  cisterna,
ya  con  el  mar,  y que  descarga  directamente  en las  cal
deras.

La  bomba  de  la  cámara  de  popa  descarga  también
en  la  cubierta,  para  utilizarla  en caso de incendio.  Los tu
bos  de vapor  principales  son de  acero  galvanizado.  Estos  son dos:  uno para  cadá  máquiná,  y  que  parten  de las

dos  cámaras  de calderas,  y  cada tubo  lleva  su  válvula  de
comunicación  y  separador  de  vapor  en  el mamparo  de la
cámara  de máquinas,  á  fin de asegurar  que el vapor  vaya
seco  á  la  máquina.  Tambiér  hay  en  •cada  máquina  un
tubo  que  conecta  el  de  vapor  principal  con  una  válvula
equilibrada  en cada  cilindro de alta.  Un tubo independien
te  proporciona  vapor  á todas  las máquinas  auxiliares,  ex
cepto  á  las bombas  principales  de  alimentación,  y  el va-
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por  exhausto  es  conducido  por  uii sistema  de tubos  á uno
de  los  condensadores  principales.

Un  ancho  evaporador  está  situado  en el centro  del matn
paro  de popa,  es capaz  de evaporar  14.340 litros  de agua
fresca  por  día,  de  los  cuales  pueden  condensarse  en  un
destilador  apropiado  los  necesarios  para  producir  2.450
de  agua  pura  y  aireada  para  usos  domésticos;  el  vapor
restante  es  condensado  en los  condensadores  principales
y  empleada  en la  alimentación  el  agua  producida.  Una
máquina  independiente,  con bombas, sirve  para  mantener
el  nivel  de agua  en los eváporadors,  circular  el  agua  Sa-
lada  para  condensar  y  llevar  el  agua  potable  á  los  algi.
bes  del  buque.  Una  bomba  auxiliar  de  aire  acompaña  á
cada  bomba  de  circulación  y está  puesta  en comunicación
con  el fondo de los condensadores  principales,  descargan
do  en la  cisterna.  En el  mamparo  de popa  hay  también
una  bomba  doble para  achicar  las sentinas  de las  cáma
ras  de máquinas  y calderas,  y cada  compartimiento  tiene
también  eyectores  pára  el  caso  de inundación.

Academia  de Ampliación,  Enero  de  1897.

JACOBO  T0RÓN.
TenienLe  de navío  de  primera  cia ce.
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Ningún  hecho  de orden  general  merece  especial  aten
ción  durante  el año  de  1896; la  coraza  continúa  en su eter
na  lucha  contra  los proyectiles  de  gran  capacidad  explo-
siva;  pero  ya  esos  proyectiles  atraviesan  las corazas  me
nores  de  150 mm.  que  se han  elevado  contra  ellos  en lás
obras  muertas,  y vienen  ahora  á producir  mayores  ymás
tefribles  destrozos  explotando  en  el  centro  del  navío.
¿Podremos  aumentar  aún  el  espesor  de  estas  corazas  y
recargar  de  este  modo los pesos  altos  de los  buques?

El  límite  de  este  aumento  será  bien pronto  atendido  del
lado  de la  defensiva  y,  seguramente,  no se  hará  esperar
para  la  ofensiva.  Llegarán  entonces  á  suprimirse  por
completo  las  corazas  altas  y  vendremos  á  parará  estos
dos  tipos de barcos  de combate:  el monitor  acorazado  y e
crucero  de alta  mar.  Esa  puede ser  la  solución del proble
ma,  en lo que  se refiere  á  los barcos  de gran.  tonelaje,  al
lado  de los que  vendrán  á  colocarse  los  cañoneros  y los
torpederos.

Pasemos  ahora  una  ligera  revista  á  las Marinas  milita
res  de cada  Nación,  detenióndonos  un  momento  en cada
una  de ellas  y  en lo que pueda  ofrecernos  más  interés.

FRANcIA.—El  año  ha  sido  bastante  agitado,  no  desde  el
punto  de  vista  de  los  resultados  prácticos,  pero  sí  por  las
discusiones  suscitadas.
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Mr.  Lockroy,  Ministrode  Marina,  al  empezar  el  año,
después  de haber  adoptado  algunas  medidas  de gran  uti
lidad  para  el  personal,  se  dedicó  al  estudio  de  un  gran
número  de cuestiones,  que  han  quedado  abandonadas  en
el  momento  de su  salida  del Ministerio.  La  Escuela  supe
rior  de Marina,  que  él  ha  creado  hace  precisamente  un
año,  ha sido  trasladada  y  ha  cambiado  de  nombre.  Mon
sieur  Lockroy  la  había  fundado  á  bordo  de un  barco,  y
hoy  reside  en París  bajo  el  nombre  de Escuela  de  altos
estudios  de la  Marina.  A nuestro  juicio,  el plan  de estu
dios  de esta  Escuela  debe  dividirse  así:  seis ú ocho  meses
en  París,  para  estudiar  al  lado  de  los hombres  más  emi—
nentes  las  grandes  cuestiones  teóricas  que  conciernen
directamente  á  la  Marina,  y un  curso  de  Derecho  inter
nacional,  que,  según  nuestro  parecer  y  el  de todos  los
Oficiales,  es  uno  de los estudios  de más  importancia  para
los  futuros  Comandantes;  después  de  terminado  este  pe
ríolo  teórico,  los  alumnos  de la  Escuela  Superior  deben
pasar  algunos  meses en la  mar,  no  embarcados  como uno
de  tantos  Oficiales, pues  en estas condiciones  un Teniente
de  navío  aprende  pocas  cosas  de escuadra,  sino  en una
situación  especial  á bordo,  para  que  al lado  del Almiran
te  ó del  Comandante  puedan  confirmar  en la  práctica  los
conocimientos  adquiridos  en el  curso  teórico.  Esperemos,
pues,  á que  el  próximo  Ministro  complete,  bajo  estas  ba
ses,  ésta  Escuela  de  capital  importancia.  Será  necesario
también  que los  alumnos  de la  Escuela  superior,  hasta  el
g.rdo  de  Capitán  de  fragata  inclusive,  disfruten  de  los
privilegios  que da  la  patente  de salida  de  esta  Escuela.

Otra  créación,  á  la  cual  félizmente  no  le han  tocado,  es
la  Dirección   el Consejo superior  de la Marina  mercante.
Estas  dos fuerzas  administrativas  pueden,  por  un  trabajo
constante,  volver  á  dar  alguna  vida  á  nuestra  Marina  de
comercio  que  se  ve  amenazada  de mil peligros.

Pero  los  dos problemas  de  más  importancia  que  están
hoy  en estudio  y que  reclaman  una  solución  inmediata,
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son  el  personal  y  el  material.  ‘En  lo  que  se  refiere  al
personal,  es  urgente  poner  fin al  profundo  disgusto  que,
con  justá  razón,  se  advierte  entre  los Tenientes  de navío
que  pasan  diez  y ocho ó diez y nueve años  en este empleo,
sintiendo  el  fastidio  natural  después  de los doce primeros
años  Es  indispensable  también  crear  el grado  de Capitán
de  corbeta  para  los  Tenientes  de navío  de doce  á catorce
años  de empleo  como máximo,. á  quienes  se les puede dar
destino  en  los  barcos  como  Oficiales  superiores,  reser
vándoles  los  mandos  de avisos  y contratorpederos,  y des
tinando  cierto  número  á los acorazados,  en donde presta
rán  útil  ayuda  á  los Capitanes  de  fragata,  segundos  Co
mandantes  de estos  barcos.

El  aumento  en  la  plantilla  será  de  cien  Capitanes  de
corbeta  próximamente,  y los gastos  no pasaráfl  de 100.000
francos,  cantidad  bien  insignificante  en  relación  con  el
interés  de  esta  reforma.  Urge,  además,  establecer  el as
censo  por  elección,  reduciendo  estos  ascensos  al  mínu
mum  posible,  teniendo  en  cuenta  que  en tiempo  de paz,
como  todoslos  Oficiales proceden  de  ha misma  Escuela,
el  número  de los que  se  distinguen  por  su mérito  es siem
pre  corto.  Salvo  acción  de  guerra,  se  podrá  reservar  el
turno  de elección  para  los  Oficiales  que  cuenten,  por  lo
menos,  diez aíios  de empleo  (suponiendo  establecido  ya el
grado  de Capitán  de corbeta)  y  que hayan  hecho los estu
dios  de la  Escuela  superior.; y  para  los demás  debe partir-se  del sistema de añtigüedad  rigurosa,  retirando  á los que

no  puedan  ascender  por  antigüedad.  Esta  regla  debe apli
cai-se  por  igual  á  todos  los  grados,  y lo mismo  á los  que

•  .    procedan  de la Escuela  superior  que  á  los  demás  Oflcia
les  en general.  Parece  indiscutible  en  principio  que  un
Oficial  no  debe  permanecer  en  la  Armada  si  no  reúne
condiciones  de pericia  bastantes  para  ejercer  las funcio

•  nes  de un grado  superior,  pues  como en  un  momento  de.
terminado  puede  tener  necesidad  de  llenar  estas  funcio
nes  á consecuencia  de muerte  ó herida  de su  superior  en
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tiempo  de  guerra,  los  servicios  que  cTe él  reclama  este
caso  concreto  no  pueden  desempeñarse  sin  un  alto grado
‘de actividad  é  inteligencia.  Estos  Oficiales  pueden  utili
zarse  en la  defensa  de  los  puertos  de  la  costa,  ó en  los
destinos  de inscripción  marítima.

En  lo que  se  refiere  al material,  el  problema  es  quizás
aún  más  grave,  y  su resolución  inmediata  más  urgente.
Mientras  todo  el mundo  conviene  en la  necesidad  de des
tinar  sumas  crecidas  para  las  nuevas  construcciones,  el
crédito,  siempre  bajo,  que  destinamos  para  ellas,  dismi
nuye  todos  los  años.  Así  nuestra  situación  es tan  poco li
sonjera.  Es  verdad  que tenemos  actualmente  un  número
considerable  de barcos  en nuestros  astilleros;  pero  eso de
pende  de la  lentitud  con que llevamos  las construcciones.
Afirmación  fácil  de probar  hojeando  los proyectos  del Al
mirantazgo  francés:  el acorazado  Bounet,  botado  al  agua
el  27 de Abril  de  1895, no  estará  terminado  hasta  fin del
año  1898; los  acorazados  Cliarlema que,  Saint-Louis  y
Gcu.ílois,  á  propósito  de los  cuales  se  han  hecho  justos
elogios  por  la  rapidez  de su  construcción  engrada,  y que
quedaron  á flote  el  17 de Octubre  de 1895, el 8 de Septiem
bre  de 1896 y  el 6 de Octubre  de 1896, respectivamente,  no
estarán  en. disposición de navegar  hasta  el año  1899 ó 1900.
El  HenrilV,  empezado  á  construir  en  1896, no  quedará
terminado  hasta  1901; el  pequeño  crucero  D’Estrées,
de  2.000 toneladas,  en 1901; los dos avisos  torpederos  Du
nois  y  La Hire,  de 890 toneladas,  empezados  en  1896, sé
terminarán  en  1899, así  cómo la  Durandal  y la  Rallebar
de,  que son de menor  tonelaje  que los anteriores.  En cuan
to  á  los acorazados  cuya  quilla  ha de ponerse  en este  año,
debemos  presumir  que no  se  concluirán  hasta  1902.

En  lo que se  refiere  á  velocidades,  nos  quedamos  tam
bién  muy  atrás,  puesto  que  no pedimos  más  que  17 nudos
para  el Benn  IV,  mientras  que  los  ingleses  exigen  18,5
para  este  tipo;  y nuestros  contratorpederos  no  andarán
más  que  26 nudos,  en lugar  de 30 6 32  que  debían  andar.



LAS  MARINAS  DE  GUERRA  EN  1896          217

Desgraciadamente,  el  presente  no  es  más  consolador.
En  tanto  que  los ingleses,  los  alemanes  y los  austriacos
han  aumentado  sus  flotas  en  el año  1896, nosotros  tene
mos,  al  finalizar  el  año,  una  docena  menos de torpederos,
y  solamente  dos acorazados  y tres  cruceros  más  que  en
el  año  1895. ¿Los créditos  extraordinarios  que  se  han  pe
dido,  bastarán  para  asegurar  la  defensa  de  nuestras
costas?

Examinemos  mientras  tanto  los  detalles  de los trabajos
terminados  en  1896, empezando  por  los  ensayos  (intere
santes  por  cierto)  de los  tres  acorazados  Le  Carnot,  Le
Charles  Marte!  y  el Jauréguiberry,  de  tonelaje  sensible
mente  igual,  entre  11.000 y  12.000 toneladas.  El  primero,
(después  de algunas  modificaciones), ha dado 16,2 nudos  de
veloéidad  con 8 000 caballos  de fuerza,  y  17,45 con  12.300
caballos,  y creemos  que alcanzará  los 18 nudos.  Los ensa
yos  de cónsumo  de carbón  son satisfactorios.  Le  Charles
Marte!,  que está  ya armado,  ha  dado  17 nudos  á  tiro na
tural  y 18 á  tiro  forzado  con  13.500 caballos;  el  consumo
con  5.382 caballos  y  13,8 nudos,  fué de 631 gramos  de car
bón  por  caballo  y por  hora,  en fin,  el  Jauréguíberry  dió
á  tiro  natural  una  velocidad  de  17,6 nudos  con  13.800 ca
ballos  de  1 ueiza  y más  de  18 nudos  con  15.800. El  acora
zado  guardacostas  Anival  Tre  Houart  dió  en  las  prue
bas  15,8 nudos  á  tiro  natural  con  5.000 caballos,  y 17 á tiro
forzado  con 8.500. El crucero  acorazado  Anival  Potiman,
que  cayó  al  agua  el  19 de  Septiembre  de  1895, hizo  sus
pruebas  en Octubre  de 1896 y  dió  19 nudos  á tiro  forzado
con  10.000 caballos  de  vapor.  Los  cruceros  de  segunda
clase  Bugeand;  Descartes,,  Pascal  y Duchayla,  de 4.000
toneladas  próximamente,  han  terminado  sus  pruebas;  el
primero  alcanzó  una  velocidad  de  18,9 nudos  á  tiro  for
zado,  con  una  presión  de  3.50Q caballos,  consumiendo
con  3.500. caballos  y  15,2 nudos  de  andar  612 gramos  de
carbón  por  caballo  y por  hora;  el  segundo,  á tiro  natural,
con  6.280 caballos  y  18,2 nudos  de  andar,  consumió  793
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gramos  de carbón  por  caballo  y  por  hora;.  á  tiro  forzado
alcanzó  una  velocidad  de 21 nudos  con  7.000  caballos  de
fuerza,  consumiendo  825 granos  por  caballo  y  por  hora;.
pero  ha  tenido  que sufrir  algunas  modificaciones  para  re
mediar  un  defecto  de estabilidad,  cuyas  obras  han  retar
dado  su  total  armamento  hasta  el  mes de  Diciembre  últi
mo;  Le  Pascal,  que  ha hecho  sus pruebas  un  año después
de  haberse  botado  al  agua,  alcanzó  un  andar  de  18,5 nu
dos  á tiro  natural  con 7.232 caballos,  y 20 nudos  á tiro na
tural  con  9.000 caballos  de fuerza;  en fin,  la  Ducizayla,
que  empezó sus pruebas  en Noviembre,  debe alcanzar  19,5
nudos  con  9.500 caballos.  El  crucero  de tercera  clase  Ga
lzle’e,  de 2.320 toneladas,  6.400 caballos  de fueriay  20 nu
dos  de andar,  botado  al  agua  e128 de Abril  de 1896, estará
pronto  en disposición  de hacer  sus  pruebas.  La  cañonera.
Surprise,  de  627  toneladas,  ha  dado  12,5 nudos  con 700
caballos,  y  13,4 con  853. Los  avisos  torpederos  asabian
ca  y  Casini,  de  950 toneladas,  han  dado:  el  primero
19,5  nudos  á  tiro  nati.ral  y  22 á  tiro  forzado,  con  5.200
caballos  de  fuerza;  y  el segundo,  botado  en  1894, 21,17,
con  5.200 caballos.  El  D’Iberville  dió  21,4 nudos.  Tres
torpederos  de  alta  mar  han  empezado  sus  pruebas:  el
Lausquenet,  de  150 toneladas,  no  ha  pcdido  alcanzar
una  velocidad  de 26 nudos  y  se  ha  aceptado  con  rebaja;
L’Alquzion  ha dado  26,17 nudos  con 2.000 caballos,  en  lu
gar  de 25 proyectados;  el Mangini,  de 129 toneladas,  al
canzó  un  andar  de 27,5 nudos,  ó  sea  2 nudos  más  de lo
previsto.  Los  torpederos  números  186,  187,  195 y  196
han  sido  admitidos  con  un  andar  de 24 á. 25 nudos.  En
fin,  el crucero  portatorpederos  la  Foudre  está  haciendo
sus  pruebas,  alcanzando  con  facilidad  el  andar  previsto
de  19,6 nudos;  pasará,  seguramente,  de 20 nudos,  y acaso
llegue  á  21.  Su  consumo  de  carbón,  con  10.000 caba
lbs,  ha sido de 800 gramos  por  caballo  y por  hora.  Debe
mos  mencionar  también  las  interesantes  y  satisfastorias
pruebas  hechas  á bordo  del aviso torpedero  laDragonne,
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empleado  comó barco  cañón  y  armado  á  proa  de un  ca
ñón  corto.de  155 mm.  sobremontajede  costa,  para  lanzar
proyectiles  de gran  fuerza  explosiva.

Los  barcos  botados  al agua  durante  el año  han  sido bien
pocos.  Citaremos  primeramente  los  acorazados  Le  Gau
bis  y el Suint-Louis,  del tipo  Cizarlemeigne, de  11.275 to
neladas,  14.500 caballós y  18 nudos;  el  primero  se  empezó
el  día 3 de Enero  y cayó  al agua  el 6 de Octubre.  Desgra
ciadamente,  la  rapidez  con que  se  construyó,  en  el casco
está  muy lejos  de  la  con  que  se  siguen  las  obras  á  flote,
pues  según  todas  las  probabilidades  no  quedará  listo has
ta  el fin del año  1899. El  crucero  de  primera  clase  D’En

trecczsteaux,  de 8.114 toneladas,  14.000 caballos  y  19nu—
dos,  no se  terminará  hasta  1898. Los cruceros  de segunda
Le  Casard,  D’Assas  y  Catinat,  de  3.952 y  4.065 one1a-
das,  95Ó caballos  y  19,2 nudos;  el primero  quedará  arma
do  á  fin del año  1897, y  el  último  podrá  hacer  las  pruebas
en  Febrero  próximo.  También  se  botó  al  agua  en  el
año  1896 el crucero  de  trcera  clase  Galilée,  del  que ya
hemos  hecho  mención.,

x.x.

(Continuard.)

Tradufdó  de  Le  Yacth.

C.



EL CRUCERO INGLÉS «POWERFUL» (‘)

Las  pruebas  de  vapor  del  nuevo  crucero  de  primera
clase  Power ful,  construido  por  la  casa  Naval  Construc
tion  ands  Armaments  Company  Limited,  Barrow-in  Fur
ness,  para  la  Marina  real  inglesa,  empezaron  esta  semana
(25  de  Septiembre  96) y,  si  no  ocurren  contratiempos,
terminarán  en  la  próxima.  Este  buque,  con  su  gemelo el
Terrible,  construido  por  Merss. james  and  George  Thom
son  Limited,  Clydebank,  ha  excitado  gran  interés  por  ra
zón  de haber  instalado  en ellos  calderas  de tubos  de agua
Belleville,  así  que  sus pruebas  son  seguidas  con  un  vivo
interés  por  todos  los de la  profesión;  aparte  de  esta  con
sideración,  los buques  son,  además  de  gran  importancia,
los  mayores  cruceros  hoy  A flote,  aproximándose  más  A
las  dimensiones  de bis  grandes  transatlánticos  y,  conse
cuentemente,  podemos  anticipar  que  su  gran  velocidad
se  logrará  con  un  mínimo de fuerza.

Sus  dimensiones  principales  son:  eslora  entre  perpen
diculares  500 pies,  y  de  fuera  A  fuera  un  tótal  de  538,
manga  71 pies y el puntal,  desde  la  cubierta  alta  43 pies y
4 pulgadas.

En  carga  normal  cala  27 pies,  siendo  entonces  su  des
plazamiento  14.250 toneladas.  La  obra  muerta  es  alta,  el
castillo  está  A 34  pies  sobre  la  flotación;  una  cubierta

(1)  Dei  Engcrhg
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para  botes  va recta  de proa  á popa  á cada  banda;  la popa
está  á 32 pies  sobre  la  flotación.  A  proa  y á popa lleva  un
cañón  de  22  toneladas  de  9,2  pulgadas,  protegidos  con
corazas  en  forma  de cápula;  4  cañones  d  tiro  rápido.
de  6  pulgadas  para  hacer  fuego  en  la  dirección  de  la
proa,  2  en  la  cubierta  alta  y  2  en  la  principal;  otros
4  á  popa  y,  últimámente,  otros  4 en  la  cubierta  prin
cipal,  dos  á  cada,  banda;  todos  éstos  son de tiro  rápido
y  del  mismo  calibre,  pudiendo  hacer  fuego  los  cuatro
de  proa  ypopa  hasta  600  á  popa  y  proa  respectivamente.
Esto  hace  un  total  de  12 cañones  ‘de seis  pulgadas;  ade
más,lleva  cañones  de  menor  calibre,  ametralladoras  y
4  tubos  lanzatorpedos  sumergidos;  así  que el  armamento
resulta  formidable.

Para  la  protección  hay  una  cubierta  acorazada,  de
4  pulgadas  de espesor  sobre  la  máquina  y  las pendientes,
y  2  ‘/.  en  el  resto,  levantada  10 ‘/,  pies  y  partiendo  de
6  /0bajo  la  línea  de flotación  normal.

Las  carboneras  están  dispuestas  á  banda  y  banda.  del
‘espacio  de máquina  y  calderas,  el  cual  mide  246. píes  de
largo,  y  además,  en la  parte  de proa  hay  una  carbonera
transversal.  Sobre  la  cubierta  protectri  puede  llevarse
mucho  carbón,  así  que’ la  capacidad  total  alcanza  á  3.000
‘toneladas.  Verdaderamente  una  de las más  grandes  ven
tajas  de este  crucero,  por  la  que Sir  William White  mere
ce  el  más  alto  crédito;  no solamente  está  proyectado  este
buque  para  tener  una  gran  velocidad  y  altas  cualidades
de  combate,  sino que  el espacio  dado  para  cartón,  muni
ciones  y  pañoles  es  tal,  que. el  buque  puede  estar  en  la
mar  largos  períodos  é  ir  por  el  Cabo  ó  cualquiera  de
nuestras  distintas  posesiones,  sin  tener  que hacer  carbón.
Este  es  un. punto  de vista  muy  importante,  á  pesar  de  su
gran  calado,  que  le  impide  pasar  el  canal  de Suez,  por
que,  como  se  ha  dicho  á  menudo,  un  buque  enemigo
echado  á  pique. impediría  el’ paso  de cualquier  otro.

Otro  punto  de  vista  digno de ref’rencia,a.nts  de. pasar
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 las  máquinas  y  calderas,  es  el  muy corto  tiempo en que
el  Terrible  y  el  Powerful  han  sido  construídos,  á  pesar
de  que  en su  ejecución ha  habido  que  vencer  varias  difi
cultades.  La  quilla  del Powerful  se puso  en 10 de Marzo
del  94; en 24 de Julio  del 95 fué  botado  al  agua;  estando
ya  bastante  adelantado,  con  todos  sus  forros  de  madera
y  varios  de los  repartimientos  interiores;  fué  entregado
al  Almirantazgo  en. 14 de  julio último,  llegando  á  Ports
mouth  el  17 del mismo mes.  Desde entonces  ha  sido meti
do  en dique  y forrado  en cobre;  sus  máquinas  se  han  pro
bado  en dique  y ahorá  está  listo  para  comisión.

Este  es  un  brillante  historial,  teniendo  en  cuenta  los
nuevos  problemas  que hubo  que resolver.  Quizás  el  hecho
de  que  su coste  total,  listo  para  combate,  ha  ascendido
á  715.379 libras,  haga  más  fácilmente  apreciar  al lector  la
velocidad  de construcción  de la Naval  Constructions  and
Armaments  Company,  Limited;  rapidez  debida  á  la  bue
na  organización  dada  por  el Director,  Mr.  A.  Adamsou.

Hemos  dicho  que  la  instalación  de las  calderas  es  uno
-    de los puntos  más  dignos  de mención.  No  es preciso  refe

rir  los  detalles  de las  calderas  de tubos  de  agua  Bellevi
ile;  éstas  han  sido  muy  discutidas  por  Ingenieros  de muy
variada  experiencia.  Dentro  de  una  ó dos  semanas  ha
brá  datos  sobre  qué  basar  la  discusión. Aunque  la  calde
ra  de  que  nos  ocupamos  ha  sido probada  en el  Sharp
shooter,  hubo  algunas  circunstancias  que evitaron  una.
demostración  franca  del  éxito  y el  Powerful  nos facilita
una  prueba  completa.  Es  cierto  que  la  caldera  Bellevi
he  no  es  un  nuevo  generador  de  vapor;  ésta  implica  el
resultádo  de ensayos  y experiencia  de  varios  años  de  su
autor  y ha  sido usada  en  varios  buques franceses.  Real
mente,  sus  últimos  éxitos  fueron  los  que  indujeron  al  In
geniero  Jefe  Mr.  A.  J.  Durston   probarla  ennüestra
Márina.

Laá  pruebás  en  el  Sharpslooter  le  dejaron  satisfecho
A   yá  áus  ompaneros,  concediendo  á  la  Behleville
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indudables  ventajas  sobre  el tipo ordinario;  y una  corroS
boración  del criterio  de Mr.  Durston,  es  que  varias  otras
Marinas  han  adoptado  más  ó menos  extensamente,  el
tipo  Belleville; el modelo  usado  en los cruceros  Terrille  y
Power  ful,  ya  ha sido descrito,  así  que  sólo hay  que citar
algunás  importantes  modificaciones  hechas  desde  que
nos  ocupamos  últimamente  de estos  cruceros.  Estos  cam
bios  han  sido  determinados  como  resultado  de  pruebas
hechas  por  los  constructores.  Hay  un  total  de  48  calde
ras  trabajando  á  260 libras,  la cual  se  reduce  á  210, pre
sión  inicial  en  el cilindro  de alta.  La  superficie  de caldeo
es  de 69.453 pies  ó  sea.2,77  pies  por  cáballo  (25.000 ca
ballos)  y superficie  de parrilla  2.192 pies.

Las  cámaras  de  calderas  ocupan  186 pies  de  la  eslora
del  buque;  estando  el  espacio  dividido  en. 8  comparti
mientos  por  unmamparó  longitudinal  y  cinco  transver
sales.  En  cada  uno  de  los  4  compartimientos  dé  más
á  popa  hay  8 calderas,,  estando  lás  parrillas  en  sentido
longitudinal.  En  cada  uno  de  los 4 compartimientos  de
próa  hay  4  calderas.  Debido  á  la  finura  de  las  líneas
del  buque  y  al  deseo  de darle  gran  protección  con  el  car
bón,  se  decidió  disponer  estas  caldeias  con  sus  parrillas
en  dirección  transversal.  Esto  aprovecha  mejor  el  área
útil,  pero  se  ha  dicho  que  á  causa  de  los balances,  que
alteran  la  inclinación  de  los  tubos,  se  disminuiría  la  cfi
ciencia  de la  caldera,  y  sin abordar  la  cuestión,  es  intel-e
sante  notar  que  en los  futuros  buques  las  parrillas  irán
en  dirección  longitudinal.  Las  calderas  que están  espálda
.cdn  espalda  son  completamente  independientes  una  de
otra.

Veinticuatro  de la  calderas  tienen  .8 ‘elementos  y 7 las
otras  24; cada  elemento tiene  20 tubos  ó,  éon  más  propie
dad,  10 pares  de  tubos.  Estos  varían  de longitud,  siendo,
próximamente,  6 pies  y 7 pulgadas  y tienen  4 ‘/  pulgadas
de  diámetro.  Hay  de, 3 espesores  distintos,  los  tubos  más
cerca.  del  fuego  $/  de pulgada,  los  ,á media  distancia

ToMo  XI.—FSRERO,  1897.                          15
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y  los  más  altos   Todos  son  de acero  dulce  soldados  á
recubrimientos  manufactura  de  Messrs.  A.  J.  Sten’art
cind  Clydesdcile Lirnited.

Han  dado  magníficos  resultados,  y los  tubos  hechos  en
esta  región  no han  dado  lugar  á  accidentes,  pero  se  han
conocido  casos  en  que la  soldadura  ha faltado,  y  el Almi
rantazgo,  con  la  idea  de  hacerlos  doblemente  seguros
contra  cualquier  posibilidad  de averías,  ha  decidido  para
el  porvenir  que  los  tubos  para  las  Belleville  sean  estira
dos.  Esta  decisión,  necesitando  una completa  transforma
ción  en  el  plan  de  fabrjcación  de  tubos,  ha  dificultado
para  los constructores  el  obtenerlos;  sólo  tres  ó  cuatro
firmas  han  emprendido  la  fabricación.  Además,  el  costo
es  mucho  mayor  que  con  los otros  tubos.

La  cuestión  de  la  prueba  de los  tubos  ha  ocupado  mu
cho  la atención,  en  vista  de lo cual,  será  interesante  dar
aquí  las  condiciones  exigidas  á  los fabricantes.  El  acero
para  los  tubos  soldados  á  recubrimiento  está  hecho por el
procedimiento  básico  á hornó  abierto  (1), y  una  barreta
de  metal  recocida  se  sometió  á  un  esfuerzo  de  tensión
de  21 á 24 t.,  siendo  el alargamiento  de  25  en  una  ion.
gitud  de  8  pulgadas.  Piezas  cortadas  de  los  tubos  se
sometieron  á  una  tensión  de 26 t.  el alargamiento,  siendo
20  O/a,  al  menos,  en  8 pulgadas.  Las  otras  pruebas  fue
ron:  se  cortaron  barretas  de los  tubos,  se  aplanaron,  se
calentaron  al  rojo  cereza  vivo,  se  sumergieron  en  agua
á  82° Fahr.,  y fueron  capaces  de doblarse  sobre  un  radio
de  ‘1. pulgada  sin  fractura.  Piezas  de 2 pulgadas  de largo,
cortadas  de las  extremidades  de un tubo  de  de pulgada
de  grueso,  han  sido  capaces  de  ser  recalcadas  en  frío
hasta  que  su longitud  se  reduzca  á ilma pulgada  y  de ser
aplanadas  hasta  que se  han  tocado  sus  bordes  sin  fractu
ra.  Las  extremidades  de  los  tubos  de   de  pulgada  de
grueso,  admiten  ser  ensanchadas  con  un  mandril  de tres

(1)  Stul  it  history  manufacture  and  uses  byJeans,



EL  CRUCERO  INGLES  POWERFUL          225

cilindros  y  aumentar  su diámetro  á  12 ‘/  por  100 estando
frío  el tubo  y 20 por  100 calentado.  Estas  prüebas  se  han
aplicado  al  2 por  100 de los tubos  escogidos  por  el  Almi
rantazgo,  de  los  talleres  de  Jfr.Tessrs. Ste’ivart  azd  Cly
clesdqle.  Se  probaron  los  tubos  también  á  presión  hi-
dráulica,  á  1000 libras,  y  en el  caso  de  los tubos  estira
dos  ha  llegado  á  1500; esta  última  es  la  única  variacióit
para  los  tubos  estirados.

Las  cajas  de unión  d’  los tubos  son de fundición  malea
ble,  de   pulgadas  de  espesor,  y  e  probaron  á  750 li
braS,  á  presión  hidráulica.

Los  rasgos  especiales  de la  caldera  han  sido  descritos
ampliamente,  y  son bien  conocidos  la  caja  de fango  don
de  se usa  el agua  de cal  para  purificar  el  agua  de alimen
tación  y  depositar  las sales  y  el regulador  automático  (1).

La  tubería  principal  de  vapor  es  de acero  dulce,  con
golillas  remachadas,  y tiene  pendiente  hacia  proa,  para
que  el  agua  arrastrada  vuelva  á  las  calderas.

Cada  grupo  de 8 calderas  está  unido por un  conjunto  de
tubos  aislados  á una  válvula  de comunicación  en el mam
paro  de la cámara  de máquinas  y  de aquí  á un  separador
en  cada  una  de  dichas  cúmaras.  Se  requiere  un  cuidado
especial  para  poner  en movimiento  las  máquinas  provis
tas  de generadores  Belléville;  hay  gran  tendencia  ¿  fo
mentar  si hay  un  cambio  brusco;  este  separador  ha  sido
proyectado  con  la  idea  de evitar  las dificultades  que se
originarían  por  el  agua  arrastrada  por  el vapor.  Está  for
mado  por  un  cilindro  vertical  de  8 pies próximamente  de
largo  y  4 de diámetro,  hecho  de  plancha  de  hierro,  dis
puesta  en  diafragmas,  y aparato  automático  y  de manó
para  purgas.  Con la  misma idea,hay  dispuestos  en la  tu
bería  principal  de vapor  purgadores  ó secadores  automá
ticos  de la  patente  del Almirantazgo.  Entre  el separador
descrito  y  la  válvula  de cuello,  está  la válvula  de reduc

1)  Explicados  ea  números  anteriores  del  Eisgineering.
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ción  Belleville,  la  que  lleva  una  seguridad  cargada  á  220
libras,  ó sea  10 libras  más  que  la  de  régimen  de la  niá•
quina.

El  tubo  de alimentación  para  cada  caldera  es  de   de
pulgada  de diámetro;  las  experiencias  han mostrado  que
las  proporciones  de la  tubería  de alimentación  adoptada
en  la  Belleville, aumentaba  la  presión  en los tubos,  de 400
á  600 libras;  y esto  ha  necesitado  aumentar  la  relación
del  cilindro  de  vapor  al  cilindro  de  agua  en  las  bombas
de  alimentación,  la  cual  es  de 2,4 á 1. Las  bombas  princi
pales  son del  tipo Weir,  en  número  de 6;  el  cilindró  de
vapor  tiene  16 {/4  pulgadas  de didmetro,  y el de agua  10 ‘1.
y  18 pulgadas  de carrera;  hay  3 de  éstas  en cada  cámara
de  máquinas,  y 4  auxiliares  del mismo tamaño  distribui
das  en los compartimientos  de calderas;  además,  otras  4,
cuyo  cilindro  de vapor  es  de 13’!, pulgadas  y 8  pulga
das  el  de agua  y  15 de carrera.

Con  objeto de evitar  una presión excesiva  enla descarga,
ha  sido ideada  una  disposición ingeniosapor  Merss.Weir,
por  medio  de  la  que  automáticamente  paran  las bombas
cuando  la  presión  en  el  tubo  de  descarga  excede  de su
límite.  El  mecanismo  consiste  en  un  cilindro de vapor
sobre  el  que  hay  siempre  vapor  á  la  presión  de  la  cal
dera  y  un  cilindro  con  agua  en  comunicación  con  la
descarga  de la  alimentación.  Cuando  la  presión  en  el  úl
timo  excede  el límite  normal  fijado, obra  sobre  un  pistón
y  vence  la presión  en  el cilindro  de vapor,  lo que hace ce
rrar  la  introducción  en las bombas  alimenticias.

Dos  de las calderas  se  probaron  en  Barrow  y damos
una  tabla  de los  resultados  de ella:
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PRUEBAS  DE  EVAPORACIÓN  DEL  “POWERFUL,,

Núm.  1.  Núm. 2.

Agua  evaporada,  libras14,458    18,580

Carbón  consumido1.645    2.195
Carbón  consumido  por  pie  de  parrilla     18       24
Agua  evaporada  por  libra  de  carbón    8,78     8,472
Agua  evaporada  á 212°10,81     10,42
Presión  del  Caldera  de  8 elementos  260,6      260

vapor,,  7  ,,   253,15    258

Vacío  en  la  chimenea,  pulgadas0,46    0,5
Presión  del  aire6,3     8

Temperatura  del  agua  de  alimentación    42°     42°

Idem  de  la  chimenea,  Fahr631°    639°

Presión  máxima  en  los  tubos  de  alimen

tación,  libras435     420

Unidades  de  calor  transmitido  por  pi&

de  superficie  de  caldeo,  por  minuto   99,34   127,6

Superficie  de  caldeo  por  libra  de  carbón
y  por  horas,  pies21,76    1,32

Eficiencia  de  la  caldera0,786    0,755

Idem  de  la  íd.,  deduciendo  las  cenizas   0,792    0,757

Idem  de  la  bomba  con  anillas  de  vulca

nita0,924    0,920

Agua  evaporada  por  pie2  de  superficie  de

caldeo  por  hora,  libras4.986   6.411

Las  pruebas  de  evaporación,  prueban  claramente  la
importancia  del  cuidadoso  manejo  de  las  calderas  por

un  personal  experimentado  é  idóneo:  El  arca  de  parrilla

es  tan  grande,  que  hay  posibilidad  de  que  parte  del  comP
bustible  sea  retirado,  dejando  así  atravesar  el  aire  frío,
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reduciendo  considerablemente  la  temperatura.  En  las
primeras  pruebas,  antes  que  los  fogoneros  en Barrow
estuviesen  habituados  al  manejo  de la  caldera,  la  evapo
ración  era un 25°/a menor  que en las pruebas  consignadas
y  Mr.  Durston  es  digno de  que  se  le  congratule  por  su
previsión  al  instruir  los  fogoneros  en  el  SJzarpshooter
para  los buques  mayores.  Los resultados  anotados  en  la
tabla  precedente  serán,  indudablemente,  mejorados  á me
dida  que  mejoren  los fogoneros,  como ha  sucedido  a  los
de  corta  experiencia  en Barrow,  que hemos  dicho.  En  el
Shapshooter,  el consumo  de carbón  disminuyó  desde  2,5
libras  a 1,65 libras  por  caballo  hora.

Se  han  hecho  también  experimentos  para  determinar
la  eficiencia  de la  válvula  de  seguridad,  en  cuyo  dibujo
se  habían  hecho  algunas  modificaciones,  resultando  evi
tar  excesos  de presión  de mas  de 10 libras  y  volviendo  á
su  asiento  con  una pérdida  de 2  bajo la presión  normal.

Las  maquinas  para  mandar  el  aire  a  las  boquillas  que
corren  por  encima  de los hornos  son  del  tipo  Belleville,
con  los cilindros  dispuestos  con  chaquetas  de  agua.  Los
diámetros  son 7 ‘/  pulgadas  y  13 ‘/  y  los  sopladores  14
pulgadas  de  diámetro.  La  carrera  es de 9 pulgadas,  tra
bajan  a presión  variable  desde  15 a 5 libras,  según  la  com
bustión  que  se  desee;  las chimeneas  tienen  hasta  80  pies
de  altura  sobre  la  parrilla.

Hay  un  gran  espacio  entre  la  parte  alta  de calderas  y
la  protectriz,  lo que  no  es corriente  en el trazado  de  bu
ques  de guerra  y es  debido  al  menor  espacio,  en sentido
vertical,  requerido  por  el  tipo Belleville,  de lo que  resul
t.a  mejor  atmósfera  y  mas  confort  para  los  fogoneros.
Hay  12 ventiladores  para  dar  aire  á  las  cámaras  de cal
deras,  cada  uno tiene  90 pulgadas  de  diámetro  y  los  ci
lindros  de las motoras  de los  mismos  7  pulgadas  de  dá
metro  y  6 pulgadas  de carrera.

Ls  purgas  de la  tuberia  de vapor  principal  y  auxiliar,
de  las  válvulas  de seguridad  y  maquinas  auxiliares,  son
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conducidas  por  una  tubería  especial  al tanque  colector  en
la  cámara  de máquinas,  desde  el cual,. el agua,  por  medio
de  boníbas,  va  á los  tanques  de alimentación.

Este  sistema  especial  de  purgas,  que  fué  introducido
por  el Almirantazgo  hace  p  cos  años,  es un  muy  impor
tante  factor  que  reduce  las  pérdidas  de agua  dulce.

Las  pruebas  de máquina  serán  30 horas  á 5.000 caballos
indicados  y otras  30 horas  á 18.000, ambas  para  determi
nar  el  consumo  por  caballo  hora.  El carbón  será pesado,
y  el  gasto  durante  24 horas  consecutivas  á  elegir  por  el
Almirantazgo,  será  considerado  como el consumo  medio.
Después  tendrá  lugar  una  prueba  de 4 horas  á  25.000 ca
ballos  indicados  y las  4 siguientes  á  22.000.

N0TA.—Como en  el texto  se  hace alusiónálas  pruebas
del  “Sharpshooter,,,  incluímos  un  cuadro  de  sus  prue
bas,  que nos  ka facilitado  el  Sr.  D.  Emmanuel  Gés,  re
presenta  nte  de los  señores  Delaumay  y  Belleville.

(Se  continuard.)
Ta.Ductno  POR

JosÉ  M. GÓMEZ,
Teniente  de  Navío,  Ingeniero  Naval.
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ESCUADRA DE OPERACIONES DE CUBA

Con  objeto de que lleguen  á conocimiento  de los súscrip.
tores  de la REVISTA  los  servicios  prestados  por  nuestros
buques  en Cuba,  empezamos  á publicar  un  extracto  de los
partes  oficiales dados  á la Comandancia  general  del Apos
tadero  de la Habana,  desde  el 18 de Marzo  del 96 hasta  1.0

de  Agosto,  para  continuar  en el mes próximo los compren
didos  entre  esta  última  fecha  y  el  16 de Diciembre,  pro
curando  en lo  sucesivo  publicar  en el  número  de cada
mes  los servicios  prestados  hasta  el 20 del  mes  anterior.

18  Mcir.s’o.—Por el heroico  comportamiento  del Coman
dante  del  cañonero  Lince,  Teniente  de navío  Vuela,  al
tratar  de  introducir  un  importante  convoy  de armas  y
municiones  para  el Ejército  por  el  estero  Juan  Her.nn
dez,  se  mandó  abrir  juicio  contradictorio  á  dicho  Oficial.

20Marzo.  —Segúnparte  del Comandante  del vapor  Fra
viano,  Teniente  de navío  Núñez  de Prado,  Sostuvo fuego
con  los insurrectos  durante  los días  13 y  15, impidiéndo
les  la  entrada  en el poblado  de Juan  López y protegiendo
al  mismo tiempo  una  goleta  y  una  chalana  cargadas  de
víveres  para  el  Ejército.

El  Comandante  de la  lancha  Mensajera,  Alférez  de na
vío  Butrón,  da parte  de haber  hecho huir  á la desbandada
con  su  ametralladora  á  un  grupo  como de  30 insurrectos
armados  que  vió  á  su paso  por  el  embarcadero  de  la  Mu
lata,  así  como  de haber  disparado  d  otro  grupo  de insu
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rrectos  que  el  día  9  estaban  pendiendo  fuego  al  pueblo
de  Malas  aguas

Una  comisión  del  pueblo  de  Batabanó  felicitó  al  exce
lentísimo  señor  Comandante  general,  expresándole  el
profundo  agradecimiento  que  sienten  los  habitantes  de
aquel  poblado  hacia  la  Marina  de  guerra,  no  sólo  por  los
buenos  servicios  que  ha  prestado  hasta  aquí,  sino  también
por  haberlos  librado  de  una  catástrofe  segura  al  intentar
recientemente  los  insurrectos  tomar  la  población,  hecho
que  impidieron  los  buques  por  su  perfecta  organización.  y

vigilancia  y  auxilios.
21  Marzo.—El  Comandante  del  cañonero  Pizarro,

Teniente  de  navío  de  primera  Antón,  participa  haber  te
nido  fuego  el  día  10 con  el  enemigo,  que  estaba  en  las  lo•
mas  de  Nibujón,  y  desapareció  al  sentir  los  primeros  dis -

paros.
El  Comandante  del  cañonero  Alvarado,  Teniente  de

navío  Cervera,  participa  que  al  dirigirse  á  Taco,  y  como
á  60 m.  de  su  boca,  recibió  dos  descargas  por  la  banda
de  estribor,  las  que  fueron  contestadas  con  fuego  de  me
tralla  y  graneado  de  íusil,  que  hicieron  huir  al  enemigo.
Al  volver  para  hacer  un  detenido  reconocimiento  en  di
cho  puerto  con  el cañonero  Pinzón,  al  mando  del  Tenien

te  de  navío  de  primera  Gálvez,  vieron  al  enemigo,  que,
como  de  costumbre,  huyó  á  los  primeros  disparos  de  ar
tillería,  resultando  heridos  el  segundo  maquinista  Váz
quez  y  el  marinero  Vila.

El  Comandante  del  cañonero  Almendares,  Teniente  de
navío  Andújar,  da  parte  de  haber  hecho  fuego  la  noche
del  16 desde  el  Surgidero  de  Batabanó,  en  dirección  á  las
afueras  del  poblado,  sitio  donde  el  enemigo  se  encontra
ba  haciendo  fuego,  hasta  que  cesó  éste.  También  partici
pa  haber  desembarcado  marinería  de  su  buque,  del  Fra
dera  y  del  Dardo  para  guarnecer  el  fuerte  más  al  Oeste

del  poblado,  por  haber  sido  solicitado  este  auxilio.
26  Marzo.—El  Alférez  de  navío  Arias  Salgado,  que
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manda  el destacamento  de Cabo San Antonio,  .da parte  de
que  eit la  noche  del 8 el cerítinela  más  avanzado  le dió  el
¡alto!  á una  fuerza  de caballería  que se  aproximaba,  y no
habiendo  obedecido  á la voz, hizo  fuego,  dirigiéndose  á la
playa  en huida  la fuerza  citada,  haciendo  entonces  fuego
los  marineros  allí  apostados.  En  el reconocimiento  prac.
ticado  se encontraron  dos caballos  muertos.

El  Comandante  del cañonero  Lealtad,  Alférez  de navío
Medina,  da parte  de que,  auxiliado  de la  cañonera  Intré
pida,  al. mando  del de igual  gradtiación  Gascón, conduje
ron  un  convoy  de víveres  á  Sagua  la  Chica,  siendo hosti
lizados  una  vez  dentro  del  río  por  fuegos. del  enemigo,
que  apagaron  con los  de sus ametralladoras,  sin haber  te
nido  baja  alguna  en sus  dotaciones  ni en  el  convoy  que
custodiaban  50 hombres  de  Extremadura.

27  Mar.zo.—El  Comandante  del cañonero  Diego  Veláz
que8,  Teniente  de  navío  de  primera  clase  Navarro,  da
parte  de que  el día 26, ¿1 las siete  de la  tarde,  se  sintieron
disparos  en Batabanó,  donde se  encontraba  reparando  su
buque,  y que  de acuerdo  con el Comandante  militar,  á las
ocho,  en la  dirección  que  le indicó  dicha  autoridad,  hizo
el  primer  disparo.  A las  ocho  y media  los insurrectos,  en
crecido  número,  cruzaban  la  línea  del  ferrocarril  del W.
hacia  el  E.,  entre  Quintana  y  Surgidero,  volviendo  en
tonces  á hacer  fuego  en  dicha  dirección,  disparando  37
granadas  en menos  de  diez  minutos;  algún  tiempo  des
pués,  y  en  dirección  NNE.  del  poblado,  disparó  cinco
granadas  más.  El  cañonero  Delgado  Parejo,  al  mando
del  Teniente  de navío Tineo,  hizo fuego por la parte  del W.

Según  creencia  general  en la localidad,  los  disparos  de
los  buques  hicieron  desistir  al  enemigo  de atacar  el po.
blado.

28  Marzo,—El  Comandante  del  cañonero  Reina  Cris
tina  participa  que  el  día  19, alcruzar  por  Sán  Cayetano
y  observar  fuego  en el poblado,  se  dirigió  á él,  haciéndo
fuego  sobre  el  enemigo,  que huyó.
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30  de Marzo.—El  Comandante  del cañonero  Baracoa,
Teniente  de navío  Tejera,  participa  que encontrándose  el
día  8 en Sagua  de  Tánamo,  para  defender  el  poblado  é
impedir  la  entrada  en él de los insurrectos,  recibió  orden
del  General  de  la cuarta  brigada  de  estar  listo  el  caño
nero  y  las embarcaciones  que  pudiera  reunir  para  condu
cir  las fuerzas  de su  mando  al  Esterón.  El  10, á  las  ocho
de  la  mañana,  embarcó  en su  cañonero  á  dicho  General
y  su  estado  mayor,  y  en  los  lanchones  dispuestos,  600
hombres,  acémilas  y  cañones,  que  condujo  á  remolque  al
Esterón,  donde  los  desembarcó.  El  13, por  orden  telegrá
fica  de dicho General  de que  prestara  auxilio  al  destaca
mento  de  Cabonico,  que  estaba  amenazado  por  fuerzas
insurrectas,  salió  á toda  máquina  para  dicho puerto  abo
cándolo  con  las  debidas  precauciones  á  las  dos  y  media
de  la  tarde,  siendo recibido  con  descargas  por ambas  ban
das  al  estar  en la  angostura  del canal,  por  lo que  rompió
el  fuego  de cañón  y Mauser,  hasta  que  hizo  huir  al  ene
migo.

Reconocido  minuciosamente  el canal,  y  limpias de ene
migos  las orillas,  pasó á  fondearse  frente  al  fuerte  y  en
sitio  conveniente  para  dominar  la  bahía.  En el  buque  en
contró  25 proyectiles  enemigos,  que  causaron  desperfec
tos  de pequeña  importancia,  sin  tener  que  lamentar  baja
alguna  á  pesar  del poco  espacio  de  que  dispone  la  dota
ción.  Recomienda  el Comandante  la  serenidad  de su  gen.
te,  que  acudía  á  los  sitios de mayor  exposición,  teniendo
que  contenerlos  al  ordenar  que  cinco  hombres  armados
bajasen  á tierra  á• quemar  un  bohío  desde  donde más des
cargas  le hacían.  También  echó á  pique  varias  embarca
ciónes  que  habían  conducido  enemigos  que  consiguieron
desembarcar  é internarse  en la manigua.  Recogió  al  lan
chón  Boulanger,  al  que trataban  de asaltar  los  insurrec
tos  para  apoerarse  de los pliegos  oficiales que  conducía

•  y  pegarle  fuego  á la  embarcación,  y la  condujo  á  remol
que  hacia  afuera  sin  haber  sido hostilizado.  Permaneció
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fondeado  hasta  el 17, que  reresó  á  Nipe  por  haber  ago
tado  el  agua,  los  víveres  y  el carbón.

31  de Marzo.—Según  parte  del  Coiñandante  del  caño
flero  Flecha,  Teniente  de návio  Pérez  Gros,  el día  21 ata
caron  los insurrectos  á  San  Cayetano,  por  lo que hizo seis
disparos  de  ametralladora  Maxín  y  granadas  de  fundi
ción,  y á  las once  de la  noche  del  mismo  día,  viendo  un
gran  resplandor  en  dirección  a Varona,  volvió  á disparar
con  la  misma  ametralladora  y los  Mauser  en  dicha  enfila
ción..  Al  amanecer  del 24, por  aviso  del  Subdelegado,  de
encontrarse  próxima  la  partida  de  Pablo  Oliva,  disparó
10 granadas  Maxín  en dirección  conveniente,  huyendo  el
enemigo.  A  las once de la noche,  por señales  desde  tierra,
supo  se aproximaba  el  enemigo,  por  lo que  les hizo repe
tidas  descargas  de Mauser.  Por  nuevo  aviso  del  Subdele
gado  hizo  ocho disparos  de granada  y  al  poco  rato,  por
acercarse  aún  més  el  enemigo,  nueve  disparos  mús  con
Maxín.  A las doce  se  acercó  el enemigo  al  Palmar,  por  lo
que  volvió  á  disparar  Maxín  y  granadas  de  fundición
hasta  que  se  marcharon  en  la  madrugada.  Recomienda
toda  la  dotación  y  especialmente  al  Contramaestre  y
Condestable.

El  Comandante  del vapor  Praviano,  Teniente  de navío
Núñez  de Prado,  da parte  de  que  habiendo  tratado  los in
surrectos  de quemar  el poblado  y almacén  de Juan  López
en  las  primeras  horas  de la  noche  del 19, tuvo  que  hacer
fuego  durante  dos horas  y  media  sobre  los  insurrectos,
hasta  que  hizo  cesar  el  que  ellos  hacían  y  consiguió
desistiesen  de  su  intento.  Volviendo  en  grañ  número  y
con  igual  intento  los insurrectos  en  la  noche  del  20,  por
dos  vece,  fueron  rechazados,  la  primera  vez  después  de
tres  horas  y la  segunda  de una  hora  de fuego.  Recomien
da  toda  la  dotación,  con  especialidad  al  Contramaestre  y
Condestable.

4  d  ‘Abril.—El  Comandante  del cañonero  Satélite,  Te
niente  de  navío  Serantes  participa.  haber  auxiliado  al
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Lince  en la conducción  de un  convoy,  y  al regresar  á Tu
nas  de Zaza,  ser  felicitado  personalmente  por  el  General

•   Jefe  de la  segunda  división del segundo  Cuerpo  de  Ejr
cito.  El  8 volvió  á  proteger  otro  convoy  por  Juan  Her
nández  en combinación  con  la  guerrilla  Lersundi  y  co
lumna  Armiflán.  Por  este  nuevo  servicio  fué  felicitado
por  el  General  en  Jefe.  Se  distinguieron  en  los  trabajos
de  zafar  cadenas  en  los pasos  y demás  obstáculos  coloca
dos  por  los insurrectos  para  impedir  el paso  del  convoy,

-  el  Contramaestre  Montero  y  el marinero  Fabeiro,  que tu
vieron  necesidad  de ir  ¿ tierra  para  zafar  una  de  las  ca
denas.

6  de Abril—El  Comandante  del  cañonero  Alvarado
Teniente  de  navío  Cevera,  participa  que  al  pasar  en  su
crucero  por  frente  ¿  Maraví,  vió  una  embarción  cargada
de  gente  que  trataba  de ocultarse  en el mangle  al avistar
el  cañonero;  hizo por  ella  y al  ver  se  tiraban  al  agua,  les
hizo  un  disparo;  al  encontrarse  en la boca  del  puerto  re
cibió  dos  cargas  por  ambas  bandas,  ¿  las  que  contestó
con  fuego  graneado  de Mauser  y  botes  de  metralla  con
la  pieza,  hasta  que logró  apagar  los  fuegos  del  enemigo;
continuando  hacia  dentro  y  fondeando  en sitio convenien
te,  volvió  ¿  ser  hostilizado,  contestando  nuevamente  has
ta  que  al  cabo  de una  hora  de lucha  consiguió  nuevamen
te  apagarlos.  Al levar  y  hacerse  á  la  mar,  volvió  á  ser
hostilizado  con  más  ardor  que  las  anteriores,  contestan
do  con  descargas  de fusilería  y cañón,  hasta  que  cesó  el
fuego  del  enemigo,  que  por  estar  dentro  del  bosque  se
ignora  las  bajas  que  se  le  causaron.  Pué  herido  grave
mente  en  un  brazo  y  un  costado  el  marinero  Carracela,
que  demostró  gran  energía  antes  y  después  de  su  cura
ción,  por  lo que  es  recomendado  por  su  Comandante.  Se
encontraron  atravesadas  las  planchas  del  tambucho,
rueda  del  timón,  línea  de  flotación  y  otros  lugares,  por

proyectiles  Mauser.
Una  vez en  Baracoa,  oyó disparos  hacia  Duava,  por lo
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que  inmediatamente,  con el  Comandante  militar,  se  diri
gió  á  aquel  lugar  para  proteger  las  fuerzas  del  Ejército
que  estdn  construyendo  allí  un  fuerte.  Al  llegar  fué  ata
cado  por  el enemigo,  contestando  con  los fusiles  y  cañón
hasta  que  apagó  el  fuego contrario,  regresando  entoncés
áBaracoa.

El  cañonero  Alerta,  al  mando  del  Teniente  de  navío
Montis,  convoyó  una  expedición  de  tropas  de  Mariel  á
Bramales,  llevando  á  remolque  la  goleta  Joven  Miguel
con  150 hombres  de  Alfonso  XII,  protegiendo  el  des
embarco  de esta  fuerza.

7  de  Abril.—Ei  cañonero  Gaviota,  al  mando  del  Te
niente  de  navío  Freire,  condujo  el  25 del pasado  á la gue
rrilla  de Niquero  á  la ensenada  de Mora,  des embarcándo
la,  y  poco  después  encontraron  al  enemigo,  que  batieron
y  le causaron  ocho  bajas;  en  el  estero  del Cocal  apresó
una  embarcación  que  tenía  allí  el enemigo  y  que  condujo
á  Manzanillo.

9  de AbriL—El  Sr.  Comandante  de Marina  de Santiago
de  Cuba  participa  por  el  cable  haber  fondeado  en  aquel
puerto  el cazatorpederos  Galicia,  al  mando  del  Teniente
de  navío  de primera  Suances,  conduciendo  una  embarca
ción  tripulada  pór  cuatro  exranjeros  indocumentados,
que  había  apresado  á  tres  millas  de la  Caleta.

Según  noticias  de  última  hora,  fué  atacado  la  noche
anterior  el  poblado  de Batabanó,  siendo  rechazados  los
insurre&os  por  los  disparos  de  cañón  de  los  cañoneros
que  se  encuentran  allí  haciendo  reparaciones,  y  que  pa
saron  de 60.

13  de AbriL  —El Teniente  de navío  Gursi,  Comandante
del  destacamento  de  marinería  de  Majana,  da  parte  de
que  el 8 del actual  fué  atacado  por  los  insurrectos,  de  los
que  se  defendió  con su  gente  y  con  el  auxilio  de  los  ca
ñoneros  Almendares  y Dardo,  al mando,  respectivamen
te,  del  Tenientede  navío  Andújar  y  Alférez  de  navío
Suances;  el fuego  duró  toda  lanoche,  y  al  amanecer,  en
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el  reconocimiento  que  llevó  á  cabo,  sólo  encontraron
rastros  de sangre,  por  lo que  deduce  le  hicieron  bajas  al
enemigo.

En  la  noche  del  29  de  Marzo,  cruzando  el  cañonero
Ardilla  por  el puerto  de Cienfuegos,  de orden  del  Gene
ral  Pando;  al  llegar  cerca  de  la boca,  á  la  casa  de  rCcreo
“La  Concha,,,  del  Marqués  de  Apezteguía  y  caseta  del
cable,  vió  su Comandante  habían  pegado  fuego  á  ambos
edificios,  y al  reconocer  los alrededores  y ver  á los  incen
diarios,  rompió  el fuego  sobre  ellos, dejó gente  custodian
do  el faro  y regresó  para  pedir  un destacamento  de tropa,
que  condujo  al  citado  lugar  al  siguiente  día.

El  Comandante  del cañonero  torpedero  Martín  Alónso
Pinz6n,  Teniente  de navío  de primera  Gdlvez) al  estar  d
la  altura  de Taco,  avistó  sobre  aquellas  lomas  grupos  de
insurrectos  en actitud  hostil  y los  dispersó  á  cañonazos.

14  de  Abril.—Según  confidencias  que  se  tienen  por
fidedignas,  las  fuerzas  que  atacaron  el  día  8  el  destaca
mento  de  Majana,  pertenecían  al  cabecilla  Masó,  que
trataba  de  forzar  el  paso de la  trocha,  no  consigciéndolo
gracias  á. dicho  destacamento  y cañoneros  Alrnndares  y
Dardo.

¡5  de  AírÜ—El  Comandante  del cañonero  Alerta,  Te
niente  de  navío  Montis,  participa  que  al  encontrarse  el
día  9 frente  á  Cabañas,  algunos  grupos  deinsurrectos  hi-.
cieron  fuego sobre  su buque  y  un  bote  que  conducía  va
rios  soldados;  disparó  enseguida  con  metralla  y  fusilería
hasta  que  consiguió  huyeran  al interior.

Hizo  al  enemigo  tres  bajas  vistas,  teniendo  que  lamen
tar  una  herida  grave  en  uno de los  soldados.  Continuó  su
crucero  hasta  el  10, que d las  siete  entró  en Cabañas,  y al
saber  se  había  hecho  fuerte  en  los  almacenes  de  San
Claudio  la  columna  del Teniente  Coronel  Devós  al  batir
se  en retirada  por  verse  rodeado  por  unos  5;000 insurrec
tós,  salió  para  el lugar  indicado  i  toda  fuerza  de  máqui
na,  y  observando  poco  antes  de  llegar  que  grupos  insu
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rrectos  colocados  sobre  una  loma hacían  fuego  sobre  una
goleta  atracada  al  muelle  con  heridos,  19mi:Ó  el  fuego
contia  aquellos  hasta  clispersailos  sobre  la  móqurna,   a
muy  corta  distancia  del  muelle,  comunic  con  el  seor
Devós  y  enseguida  embarcó  y  condujo  d. Bramales  á  20
soldados  que  iban  á  in  ingenio  próximo  por  rnunicioiie,
ro1vió  ó. salir  d reconocer  aquellas  ensenadas  y tuvo  fue

go  con los  insurrectos,  que  tenían  tomado  el ingenio  San
Agustín.  Fué  á  Bramalés,  recogió  los  hombres  que  ante
había  llevado   con  las  muniçione  los  condujo  inmedia
tamente  á  San  Claudio.

Vietido  otra  vez sobrelas  lonas  los grupos  inurrctos,
que  estaban  en punto  invisible  parála  tropa,  volvió  u. des
pojarlos  con  su  artillería,  teniendo.. que  hacer  lb  misno
repetidas  veces miéntras  embarcaban  1.70 hombres’d  c
balléría  y la  impedimenta,  que después  no  condujo  á.  su
dest.ino.por-habér  llegado  la  columna  Sudréz  Inclán..

El  Teniente  de navío  dé primera  Navarro,  Comandan..
te  del Diegó  Velázquez,  tuvoque  hacer  fuego por dós e-.

es  sobi-é lbs’ insurréc  Los, protegiendó  el  desembarco  del,
batallóüÇde Cantabria  y escuadrón  de Voluntarios  de Re-.
mate,  que  condujeron  á la  ensenada  de Cortés  el  caño.
nero  Guba Española  y el vapor  C616n.

20  de Abril.—Según  cablegrama  dél  Capitán  dé’ Puer
to  de Manzanillo,  salió  el caflon ero.  etinel,  al  mando
del  Alféréz  de navío  Puerta,  c.ohvoyando una  ernbarca
ción  con tropa  y agúada  que débfa pasar  al destacamentó
de  Zánja.  A la  entrada  del Estero  fué  recibido  co  nútri
das  descargas  de numerosa  páitidá  inurrecta  qué ‘allí sé
encontraba  con el  propósito  de  impedir  su entrada  désde
ventajósas  posiciones;  sin  pérdida  de tiempo  sé rompió  el
fuego  de cañón  y fusilerfá,  consiguiendo  hacer  internar
al  enemigo,  sin duda,  con  muchas  bajas,  pues fiados  en el
número  se  batían  á  poca  distancia.  En  media  hora  qué
duró  el fuego,  quedaron  fuera  de dombate nuevé  tripulan
tes  de los  13 que formaban  la  dotación  total  de tan  peque
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ña  embarcación.  Entre  los  helidos,  eÍ cabo de mar  de pri
mera,  que lo está  gravemente,  se  cóndujo  con  tanta  bi
zarría  que  su Comandante  lo  considera  comprendido  en
el  reglamento  de la  Orden  de San  Fernañdo.  Los  solda
dos  se  batieron  con  su  habitual  arrojo,  teniendo  que  la
ñientar  un  muerto.  No consiguieron  pasar  más  adelante
por  haber  agotado  las  municiones  y  no poder  contar  ya
con  la  protección  del  cañónero,  pues  su  calado  no le  per
mitía  seguir,  por  lo que  regresaron  al  referido  cañonero.
Al  siguiente  día  volvió  la  embarcación  de la tropa  prote
gida  por  el  cañonero,  teniendo  también  algún  fuego,  y
quedándose  éste  en donde  le  permitió  su  calado, continuó
la  tropa,  teniendo  que regresar  por  segunda  vez con  cm-
co  heridos,  para  reunir  mayores  fuerzas  y volver  en me
jores  condiciones  para  poder  llegar  al  destacamento.

El  Excmo.  Sr- Comandante  general  del Apostadero  fe
licitó  aluroamente  al  Alférez  de navío  D.  Gonzalo de la
Puerta  y  su  dotación,  ordenando  al  Capitín  de Puerto  de
Manzanlilo  la formación  de juicio  contradictorio  á  dicho
Oficial  y  al cabo  de mar  de  primera  que tan  heráicamen
te  se  han  portado,  haciendo  huir  á un  enemigo  muy supe
iior  y defendido  y logrado  salvar  el lanchón  con la  tropa
y  la  aguada,  á  pesar  de  quedar  fuera  de  combate  casi
toda  la  dotación  suya.

El  Comandante  del  cañonero  Sandovai  Teniente  de
navío  Rubio,  participa  haber  desembarcado  dos  veces  la
compañía  de  desembarco  en  las proximidades  dé  Baco
nao  después  de  limpiar  la  costa  con  dos dispaE-os de ca
ñn,  destruyendo  lo  que  encontraron  en la  playa;  que  la
segunda  vez fué  un  farol  de  señales  y, comida  acabada
de  condimentar,  restos  palpitantes  de  la  presencia  dci
enemigo,  que  hizo  algunos  disparos  desde  las  casas  de
aquel  lugar,  que tambiénfueron  destruídas.

21  de  Abi  u  —El cañonero  Alvarado,  estando  fon dea
dóen  Bhruicoa elI ‘dfai3,  ‘á éso dé las  onée de  la  maflana,
sirtió  varió  tfi5,úé  ras’arorf  por  eñcii  del búque,  pór
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lo  que  dispuso  hacer  fuego  de  cañón,  bastando  cuatro
disparos  para  que  cesase  el del  enemigo.

24de  Abril.—El  Capitán  de Puerto  de Manzanillo,  Te
niente  de navío  de primera  Roldán,  da parte  del  regréso
de  la  expedición  llevada  á  cabo  ai-a  salvar  el  destaca
mento  de Zanja,  que  estaba  atacadopór  3.000 insurrectos
con  artillci-ía.  Dicho  señor,  al  .iiando  de  varios  cañone
ros,  protegió  el desembarco  de la  fuerza  de  Ejército  que
fué  en auxilio  del expresado  destacamento,  habiendo  an
tes  barrido  á  cañonazos  al  enemigo  y  despejado  el te
rreno.

El  Comandante  general  de la división de Manzanillo,  ex
celentísimo  señor  González  Miñoz,  en  cablegrama  de
esta  fecha,  dice al  Comandante  géneral  del  Apostadero:

‘Felicito  y doy  gracias  á  la  Armada  y  á  V.  E.  por  la
eficacísima  ayuda  prestada  por el Comandante  del’vIarina
D.  Manuel  Roldán  y todos  los barcos  á  sus  órdenes  en la
feliz  óperación  de la  salvación  del fuerte  de laZan ja,  ata
cado  por  numeroso  enemigo  dotado  de  artillería,  cuya
importante  cooperación  pongo  en  conocimiento  del Ge
neral  en Jefe,,.

27  de Abril.—El  Almirante  recibió  un  cablegrama  del
A.yudante  de Marina  de Baracoa,  dándole  cuenta  del re
sultado  de un  reconocimiento  llevado  á cabo  en la maña
na  del 25 en las inmediaciones  del Puerto  de  Maraví  por
los  cañoneros  Pizarro  y Alvarado,  al  mando, respectiva
mente,  del  Teniente  de navío  de primera  Antón  y del Te
niente  de navío  Cervera  y fuerzas  del Ejército,  embarca
das  en ambos  buques.

Al  encontrarse  esta  expedición  próxima  al citad.o puer
to,  fué  recibida  por nutridas  descargas  de los insurrectos,
y  sin  perder  un  solo momento  contestaron  ambos  buques

•con  sus  cañones,  una  pieza  embarcada  al  efectoy  con to
dos  los  fusiles  de la  tropa  y marinería.  No se saben  deta
lles  del  heóho,  expresando,  sin  embargo,  que  las bajas
del  enemigo seguramente  fueron  muy numerosas,  tenien
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do  que deplorar  por  nuestra  parte  las siguientes:  un cabo
de  la  guerrilla,  muerto;  Teniente  denavío.  de  primera
Antón,  herido  grave  en la  pierna  izquierda;  un  Qcial
dela  guerrilla,  herido grave;  tres  marineros  graves  y.cua
tro  leves,  cuatro  guerrilleros  graves  y  siete  leVes.

29  de  Abril  —El  cañonero  Reldmpago,  al  mando  e1
Alférez  de navío  Pando,  rechazó  al enemigo  al atacar  un
convoy  del Ejército  que  conducía  por  el río  Cauto.

El  cañonero  Alvarado,  almando  delTeniente  de navío
Cervera,  .fué hostilizado  por  el enemigo  al  pasar  por  Xi-
gua,  contestando  con  algunos  disparos  de  cañón  hasta
apagarie  los fuegos.

4  de Mayo—El  Comandante  del cazatorpederos  Vicen
te  Ydñez  Pinzón,  Teniente  de navío  de primera  Fernán
dez  Pintado,  da parte  de haber  batido  al  enemigo  en  las
proximidades  del  Morrillo  (Bahía-Honda),  valiéndose  de
dos  botes  armados,  que  envió á  la  playa  al  mando  de los
Alféreces  de  navío  Noval  y  García  de Quesada.  Consi
guló  ahuyentarlo  y  apoderarse  de un  bote  grande  que
allí  tenía  á  su servicio.

Al  encontrarse  el Marqués  de  la  Ensenada  con el Almi
rante  á  bordo  en las  proximidades  de la  Laguna  de  C.ór
tés,  tuvo  noticia  de  un fortín  leantado  pór  los  insurrec
tos  en aquellos  alrededores,  donde  se  veía  alguna  gente.
Dispuso  dicha  autoridad  armar  un  bote,  que situóconve  -

nieñtemente,y  embarcándose  con  sus  ayudantes  en otro
bote  pasó á reconocer  aquel  lugar,  ordenando  poco des
pués  romper  el  fuego con  el cañón  de 37 mm.;  hizo 34 dis,
ros,  y más  de la  mitad  hicieron  blanco  sobre  el  fortín.
Bajó  á  tierra  parte  de la  expedición  al mando  del Coman
dante  del buque,  Teniente  de navío  de  primera,  España,
y  después  de  escrupuloso  reconocimiento  regresaron  i
bordo,  no  sin  haber  desarmado  y  recogido  antes  las pie
zas  prinipa1es  de una  bomba  de  vapor  que  allí  tenían  y
que  les  servía  para:extraer  agua  de un:depsito  de aquel
Ing-ar.  Los  insurrectos.hi  yeróh:  los  primeros  disparb’.
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El  Comandante  del ‘cañonero  Corneta., Teniente  d  na
vío  Carreras  (D. M.), da parte  de una  expedición  llevada
á  cabo  al Estero  del  Muerto  con gente  de  su buque  y  del
cañonero  Guczntdnarno,  que  en tres  chalanas  á propósito
entraron  en él,  sirviéndoles  de  práctico  el  cabo  de mar
del  puerto  d  Santa  Cruz.  Al  poco ratode  estar  en tierra
lés  dieron el alto  las fuérzas  enemigas,  contestándoles  con
una  decarga  y  avanzando  en  dirección  hacia  ellos sin
lograr  enénntrarles,  pues  huyeron  hacia  la manigua.

ElComaidante  del  cañonero  Alerta  daparte  de haber
tenido  fuego  eldía  26 del pasado  con fuerzas  insurrectas
que  se  presentaron  en el potrero  Tinajón,  enla  ensenada
del  lazreto.de  Mariel.

5  de Mayo.—El  Comandante  del cañonero  Vigía,  Te -

niente  de  navío  Gómez  Marasi,  da  parte  de  haber  sido
hostilizado  por  el  enemigo  lo  días  25, 28 y 29 del  pasado
en  la  caleta  de la  GaiJina y en Santa  Teresa,  habiéndole
contestado  con  los  Mauser,  que  hicieron  cesar  el fuego,
oyendo  el  último  día  toques  de  cornetas  y  viendó  correr
mucha  gente.

Al  tener  conocimienfo  el  Cornañdante  del  cañonero
Satélite,’  Teniente  de navíO Serantes,  que  en.la  tarde  del
23  habían  hostilizadñ  al  Ardilla  desde  una  especie de for
tín  situado  en la  boca  del  río Hondo,  convino  con su  Co
mandante,  Téniente  de navío  Bausá,  solicitar  auxilio  del
Comandante  militar  de Trinidad  para  hacer  un reconoci
miento.  En  la madrugada  del 24, con,30 hombres  y el Ofi—
cial  Sr.  GarridO,  pasaron  á  la  boca  del citado  río,  donde,
con  las’debidas  precauciones,  desernbaicaron  los soldados
.y  dotaciones  de ambos  buques,  siendo  recibidos  á  tiros
por  los  grupos  de  insurrectos  que  allí  se  encóñtraban,
que  huyeron  al  contestarlés  los  de la, expedición  y  desde
los  buques;  encontraron  cas4uillós  vacíos,’ utensilios  de’
cocina  y restos  .de reses;  el fortín  resultó  ser  un. horno  de
cal  «de mampostería  aspillerado  y  préparado  convenien
temente  para  la  defensa.  Después  d  destruirlo  todo  ‘se
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reembarcaron.  Al  pasar  por  el río Gucubravo  vieron  que
habían  pegado  fuego é. un  edificio destinado  á ser  ocupado
por  un  destacamento  de tropa;  bajaron  nuevamente  á  tie
rra,  y,  conseguido  apagar  el  fuego, se volvieron  á bordo,
dando  por  terminada  la  operación.

12  de Mayo,—Al  pasar  por  la  punta  de  Media-Casa  di.
visó  el  Comandante  del  Diego  Veldquez,  Teniente  de
navío  de primera  Navarro,  una  embarcación  tripulada
Ior  varios  hombres  que  consiguió  meterse  en  el  mangle,
d  pesar  de acercarse  lo  posible y  después  enviar  un  bote,
con  gente  rmada,  en su caza  Envió  gente  á tierra  y  re
conoció  todas  aquellas  proximidades,  apresando  el  bote
y  encontrando  un  campament  del enemigo  dedicado  á
la  fabricación  de sal,  á juzgar  por  los  siete  calderos  y de
más  utensilios  allí  encontrados;  ademuís  recogieron  ma
chetes,  hamacas,  viandas  y otros  efectos,  r’eembarcmndose
á  las tres  horas  de reconocimiento.

15  de Mayo.—El  Comandante  del cañonero  Alerta,  Te
niente  d  navío  Montis,  tuvo  fuego  con  el enemigo  entre
la  Herradura  y Dominica,  sin  novedad.

19  de Mayo—El  Teniente  de navío  Montagut,  Coman
dante  del pontón  Fernando  el  Católico,  con  noticias con
fidenciales  de tener  salinas  el  enemigo  entre  los  esteros
Juanito  y Santa  Ana,  organizó  una  expedición  con  gente
de  su  buque  y  del destacamento  del fuerte  de  Vertientes;
pasó  al lugar  indicado  y  destruyó  los ranchos  que  allí  te
nían,  sin  poder  batir  al enemigo,  que  huyó  al  presentarse
la  fuerza.

El  Comandante  del cañonero  Guba Española,  Teniente
de  navío  Peredo,  participa  que  á  su  paso  por  Ojo  del
Toro,  vió gente  en tierra  que,  según  noticias,  estaban  es
perando  una  expedición;  les hizo fuego,  haciéndoles  huir.
Volvi  los  siguientes  días  sin avistarlos  de nuevo.

20  de Mayo-—El  Comandante  del  cañonero  torpedero
Martín  Alonso  Pinzón,  Teniente  de  navío  de  primera
Gálvez,  da cuenta  de haber hecho  ocho disparos  de grana
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d.a sobre  grupos  insurrectos  que  estaban  sobre  la  boca  de
Maraví,  y  que  hizo desapatecer.

25  de Mayo. —El Capitan  de Puerto  de  Sagua,  Tenien
te  de navío  de primera  Dueñas,  comunica  que  la  lancha
Lealtad  entró  en aquel puerto  conduciendo  una  embarca
ción  que se  encontraba  en sitio  oçupado  por  los insurrec
tos  y  que  inutilizó  otras  dos que  estaban  abandonadas  y
escondidas  en lugar  sospechoso.

27  de Mayo.—El  Comandante  del pontón  Fernando  el
Católico  da parte  de haber  tenido  fuego  con  el  enemigo
los  días  20 y  22, habiéndolos  rechazado  ambas  veces,  sin
tener  que lamentar  mas  bajas  que  una  herida  leve  de  un
fogonero.

Los  cañoneros  Satélite  y  Ardilla,  al  mando. de los  Te
nientes  de navío  Serantes  y Bauza,  protegieron  las  fuer
zas  del Ejército  que,  nl  mando  del  Comandante  Garro,
fueron  de Casilda  al  estero  de  las  Brujas  a efectuar  un
reconocimiento.

El  Comandante  del  cañonero  Mayarí  participa  que- en
un  reconocimiento  practicado  por Punta  Gallegos,  encon
tró  12 cartuchos  de fusil Remington  en una  laucha  del co
mercio.

28  de  Mayo—Al  pasar  el  cañonero  Dardo  frente  al
poblado  de Cojío,  observó  su  Comandante,  Alférez  de na•
vío  Suances,  que los insurrectos  le habían  prendido  fuego,
por  lo  que  se  dirigio hacia  él, haciendo  fuego  de  ametra
lladóra  y Mauser,  internandose  enseguida  el  enemigo  en
la  manigua;

El  Ayudante  de Marina  de Baracoa  da cuenta  de habersido  hostilizado  el  cañonero  Pizarro,  al  mando  del  Te

niente  de navío  de primera  Leal,  en la  entrada  del puerto
de  Mata,  siendo  rechazado  el  enemigo  con  disparos  de
cañón.

30  de Mayo—El  Comandante  del  cañonero  Golondri
na,  Teniente  de navío  Carreras  (D.  F.l,  al  dar  parte  de
los  servicios  prestados  en la  segunda  decena  de este mes,
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omunica  que  cuantas  veces  fondéó  en  la  Guanaja  fué
hostilizado  por  los insurrectas,  teniendo  la satisfacción  de
haberlos  rechazados  siempre,  sin  habet  tenido  baja  algu
na.  En  la madrugada  del  12 e  dirigió  á  Punta  Brava  y
vió  una  chalana  varada  en  tierra;  se  situó  conveniente•
meñte  para  proteger  un  bote  armado  qúe  envió   reco
gerla;  tan  luego  llegó  á. la  playa,  fué  recibido  por  una
desearga  del enemigo  que,  oculto  en  la  manigua,  le  dis
putaba  la  embarcación;  inmediatamente  contestó  con. los
Mauser  y  tomando  de remlque  la  chalana,  la condujeron
¿t  bordo  sin  la  menor  novedad.

El  cafl’óneró Reina  Cristina,  al  mando  del  Alférez  de
navío  Carrasco,  encontrándose  en  los  arroyos  de  Man
tua,  oy  frecuentes  disparos  que  los  insurrectós  hacían
sbr  una  pequeña  fuerza  de  voluntarios;  se preparó  con
enientemente  y  al avistar  al enemigo,  le hizo  fuego  con
el  aflón  Nordenfeld,  poniéndolos  en precipitada  fuga  y,
según  confidencias,  caflsando  al  enemigo  cuatro  muertos
y  unos 20 heridos,  de ellos ocho muy graves

E1Comandante  del cazatorpederos  Vicente Ydñez  Fin da cuenta  de haber  conducido  la  guerrilla  de Niquero

í  la  ensenada  de  Mora y Portillo  con  objeto  de  hacér  un
reconocimiento.  En  la  noche del 20, con las precauciones
necsarias,  se procedió  al  desembarco  de  la  fuerza,  bajo
l  direccin  del Alférez  de navío  Noval,  que  mandaba  un
bote  armado  para  proteger  la  operación’.  Una  hora  des.

se  vió fuego  desde   bordo,  y  á eso  de las  tres’de la
mana  se oyeron  varias  descargas;,  al poco iato  regre

 -utrrifla  nóticiando  su Jefe  que  había  encontrado  un
campamento  enemigo  en  Ojó ‘de  Agua,  consiguiendo
ahuyentarlo  y  destruirle  aquel  pór  completo.  La  guerri
lla  <tuvo un  muerto,  el enémigo  varias  bhjas,  cogiéndosele
arma  y. municiones.

2  da junío.---El  Com.andatte  del cañonero  Alerta,  Mon
.tisauntadehaber  ténido  fuego .el día  13 con  el  ene

migo  énti-e a  FTerradúra  y  el  río  Dominico  al  disparar
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oñtra  la  goleta  Joven  Pilar  desde  unos bohíos  deja  cos
ta,  por  lo que se  aprox!mó  dispersándolos  á  los  diez  mi
nutos  de fuego.

El  16 condujo  de  Cabañas  á  la  Herradura  25  hombres
con  un  convoy  de  víveres  en  embarcaciones  menores,
protegiendo  el desembarco  y recogiendo  varias  reses  en
uñ  recqnocimientO  que  verificaron.

El  22 protegió  otro  desembarco  de  2.5 hombres  que  co
gieron  unas reses  y  algunos  caballos,  teniendofuego  con
el  enemigo  al  reembarcarse  y  causándole  un  muerto  y
algunos  heridos.

El  Comandante  del Diego  Velcíquez,  Teniente  de  na
vío  de primera  Navarro,  vió hiiimo al  pasar  el 24 del  mes
último  en la  ensenada  de Dayanigua,  se  acercó  á  tierra,
y  al observar  que  tres  hombres  corrían,  rompió  el  fuego
contra  ellos  y  envió un  bote  que les cogió cuatro  calderos
de  sal  y varios  efectos.

5  de  Junio  —Por  cablegrama  del  Sr.  Comandante  de
Marina  de Cuba se tiene  noticia  de lo  siguiente:  habiendo
sabido  el Comandante  del  crucero  Don Jorge  Juan,  Ca
pitán  de fragata  Le-Senne,  que el  General  Linares  necesi
taba  transportar.2OO  hombres,  artillería  é  impedimenta
desde  Baracoa  á  Maraví  salió  con  su  bu4ue  para  el  pri
mero  de estos  puertos,  donde  conferenció  con  dicho  Ge
neral,  y  de acuerdo  también  con  los Comandantes  de  los
cañoneros  Pinón,  Piarro  y  Alvarado,  señores  Gálvez,
Leal  y  Cervera,  en  la  noche  del  1.0,  lista  la  expedición,
sálieron  todos  en los ‘buques para  la  playa  de  Toar,  rom
piendo  el fuego de cañón  en cuanto  avistaron  al enemigo.
Simultáneamente  se procedió  al desembarco  de una parte
dé  la  tropa  en cuatro  lanchones  remolcados  poi  los botes
de  los  buques,  artillados,  y  mandados’ por  los  segundos
Comandantes  y  Oficiales dé los  mismos; fueron  recibidos
por  nutrido  fuego  enemigo,  y  con  el  mayor  arrojo  salta
ron  en tierra,  tomándoles  sus  posiciones.  Seguidamente
se  llevó  á.cabo  con igual éxito,  siempre  bajo la  protección
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de  la  artillería  de los buques,  el desembarco  de  las  otras
dos  expediciones,  consiguiendo  no tençr  novedad,  á pesar
de  la  mucha  mar  que  recalaba  por  momentos.

El  día 3, todo preparado,  se  decidió el General  Linares
á  tomar  Maraví,  por  lo que  Le-Senne  ocupó  posicionesy
situó  la  escuadrilla  convenientemente  para  batir  alenemi
go,  que los  esperaba  sobre  la  parte  W.  del  puerto;  mo•
mentos  despues  se  rompió  el  fuego  por  toda  la fuerza  y
•por  la  artillería  de los  cañoneros,  al  que  contestó  el  ene
mig  con  descargas  cerradas;  gracias  al arrojo  del Gene
ral  Linares  se  consiguió  tomarles  todas  las  posiciones,  y
á  las nueve  de la  mañana  quedtron  dueñas  nuestras  fuer
zas  no  sólo del puerto,  sino de sus  alrededores.

El  Sr. LeSenne  y  fuerzas  á  sus  órdenes  han  sido felici
tados  del modo más  expresivo  por  el General  Linares,  de
quien  ha merecido  los mayores  elogios  ésta  brillante  ope.
ración,  llevada  á  cabo  en  tan  malas  condiciones  de mar
y  en costas  sembradas  de rompientes,  sin  el  menor  con
tratiempo.

Ha  quedado  el  crucero  Doñ  Jorge  Juan  custodiando
aquel  puerto.

6  de  Junio.—El  cañonero  Cauto,  al mando  del  Tenien
te  de navío  Acedo,  y la  lancha  Intrépida,  al  del Alférez
de  navío  Gascón,  salieron  el  1.0 en  dirección  al  Central
Dolores  remolcando  un  lanchón  con  150 hombres  y 3.000
raciones  para  aquel  destacamento;  á la llgada  encontra
ron  al  enemigo  en gran  ndrnero,  y  rompieron  el fuego de
cañón  sobre  él, rechazándolo  inmediatamente  y llegando
el  convoy  á  su destino  sin  novedad.

La  lancha  Lealtad,  al  mando  del Alférez  de navío  Me
dina,  apresó  una  chalana  que  tenían  oculta  los  insurrec
tos  en las  proximidades  del inenio  Santa  Isabel,  dispa
rando  sobre  un  hombre  que  huyó  al  avistar  la lancha.

8  de  Junio.—El  Comandante  de la  lancha  Dardo,  Alfé
rez  de navío  Suances,  hizo fuego sobre  los  insurrectos  al
notar  habían  prendido  fuego al poblado  deCagiotán;  tan
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luego  sintieron  los  disparos  se  internaron  en la  manigua,
abandonando  algunos  caballos.

11  deJunió.—El  Comandante  del cañonero  Reina  Cris
tinci  tuvo  confidencias  oficiales  y  particulares  de  que  en
una  finca de Granadillo  se reunían  losrebeicles, protegidos
por  el dueño  de la  casa  En  la tarde  del 28 tuvo  ocasión
de  sorprender  la  llegada  de una  partida  á  la  casa  de di
cha  finca, y rompió  el  fuego  sobre  ella  hasta  destruirla
por  completo,  consumida  por  las llamas.  Debió  ausarles
bajas,  pues los batió  á  corta  distancia  y  trataron  de para
petarse  á los primeros  disparos,  antes  de deçidirse  d huir.

El  Comandante  del cañonero  topedero  Vicente  Yañez
Pinzón,  Teñiente  de navío  de primera  Ferndndez  Pinta
do,  tuvo  noticia  de  que los insurrectos  tenían  una  embar
cación  grande  en Punta  Icacos;  se  dirigió  á la  ensenada
de  Mora.  A su  llegada   dicha  punta  envió dos  botes  ar
mados  al  mand.o de los Alféreces  de navío  Noval  y  Que
sada;  antes  de llegar  éstos  al  lugar  donde  estaba  varada
la  embarcación,  notó  el  Comandante  que  había  gente  en
tierra,  por  lo que rompió  el fuego  sobre  ella,  haciendo  lo
mismo  los botes.  En  vista  de ser  grande  aquélla  y  difí cii
y  larga  la faena  de botarla  al  agua,  la  rociaron  de petró
leo  y pegaron  fuego;  terminada  la  operación,  regesaron
d  bordo  bajo el fuego del  enemigo,  que  al fin huyó por  los
certeros  disparos  de cañón.

in  Nuevas  Grandes,  en  el sitio  nombradc  Cuevas,  lle
varon  á cabo  un  desembarco  de fuerzas  del  Ejército  los
cañoneros  Herndn  cortés y. Ynmuri,  al  mando,  respecti
vamente,  del Teniente  de navío  de primera  Puente  y Te.
niente  de navío  Carderera,.  é ínterin  la  citada  fuerza  se
internaba  para  hacer  un  reconocimiento,  acordó  el Co
mandante  del  Cortés  hacer  un  minucioso  reconocimiento
por  todos  los esteros  y  manglares  en botes  de los cañone
ros,  al  mando  del Alférez  de navío  Guzmmn. Encontraron
y  condujeron  tI bordo  un bote  de construcción  americana,
sin  aparejó  alguno  y  que  sin  duda  habría  servida  para
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desembarco  de gente  prbcedente  d  algún  hüqiie.  Tañ
pronto  regresaron  las fuerzas  del  Ejército  sin, haber  en
contrado  al  enemigo,  regresaron  al  fuerte  de Nueitas

También  da parte  de haber  sido  sorprendida  en la  tar
de  del 1.0  una  embarcación  en las  proximidades  de Punta
Mangle,  y  al dirigirse  hacia  ella  s  echaron  al agua  sus
tripulantes,  ganando  la  costa  y guareciéndose  en un ran
cho  próximo  á  la  orilla  La  dotación  del botequeenió  en
su  persecución,  les hizo  varias  descargas,  y desde  ábordo
se  les disparó  con granada  y metralla;  la embarcación  fué
•apresada.

El  29 de  Mayo  salió de Dimas  con  fuerzas  del  Ejército
el  vapor  Praviuno,  al  mando  del  Teniente  de  navío  Nü
flez  de Prado,  y  al  medio día  los  desembarcÓ en  Río  del
Medio;  fuerza  de Infantería  de Marina  quedó  en la  playa
cubriendo  la  retaguardia  en unión  y  apoyada  por  el’cit
do  vapor.  Un rato  después  endontró  la fuerza  al enemigo,
caus’mndole 12 bajas  y  cóg{éiidolés  algunas  armas  yca
hallos.  Terminado  el  reconocimiento,  regresaron  en  el
vapor  las fuerzas  á  Dimas.

El  caflonero  Reina  Cristina,  al  mando  del  Teniente  de
navfo  Rivero,  en  un  reconocimiento  por  las  proximida
des  de Cabañas,  vió  en  Roja  que  se encontraban  unos
insurrectos  en  unos  caseríos  y  los  hizo  fuego  de  cañón
hasta  que desaparecieron  de su  vista.

El  Ayudante  de Marina  de  Manzanillo  comunica  por
cable  haber  sufrido  un  rudisimo  ataque  un  convoy  que
conducía  el  cafloneio  Centinela  por  el  Cauto,  según  le
co:nunica  el Comandante  general  dela  segunda  división.

Bajaban  por el río el citado  cañonero,  al mando  del Alfé
rez  de navío  Rivas,  el  vapor  Pedro  Pablo  y  una  chalana
con  fuerzas  del Ejército,  cuando  al pasar  por el sitio  deno
minado  Las  Minas,  fueron  sorprendidos  por  la  explosión
de  ün trpedo,  que álcan zó la proa  de lachalana.A1  mismo
tiempo  fueron  atacados  pornumerosas  fuerzas  enemigas
situadas  en  ambas  orillas,  que  rompieron  el  fuego con
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descargas  cerradas,  que  fué contestado  desde los buques,.
haciendo  una  brillante  defensa,  puesto  que  se  consiguió
salvar  el  convoy  y ahuyentar  al  enemigo,  que en número
de  1000 se. defendió  tenazmente  durante  las  dos  horas
que  duró la  acción,  habiendo .sufrido  el  fuego de fusilería
y  200 disparos  de caflón.  .  .:.  .

En  tan  brillante  defensa  hemo  tenido  que  lamentar  la
muerte  de un  soldado  del Pedro  Pablo  y. un  paisano  de
la  chalana  y,  además,  cinco marineros,  ocho  soldados  y
diez..  paisanos  heridos,  ignorándose  las  bajas  del  ene
migo.

17  de Junio.—El  Capitán  del puerto  de Manzanilló,  en
cablegrama  de hoy,  comunica  lo  siguiene:  Temiendo  el
General  de la 2  división  que  un  convoy  que se  dirigía  á
Cauto  (embarcadero)  cayera  en: poder.  de  los  rebeldes,
pidi6.  el  cañonero  Relámpago  para  que  la detuviera  en
Guano,  ,esperando  allí  la  llegada  de  una  columna  que  lo
protegiera..

Imposibilitado  este  cañonero  para  emprender  inmedia
tamenteel  viaje  por  estar  reparando  su  máquina,  pasó
su  Comandante,  Alférez  de  navío  D.  Gen.aro Pando  al
pequeño  vapor  Bélico,  llevándose  consigo  al  Condesta
ble  y  cuatro  marineros  de su buque.  Con la  urgencia  que
el  caso  requería,  pasó  al  río  Cauto,  y  á  toda  fuerza  de
máquina  se  dirigió  al citado  Guano.  No  encontrando  allí
el  cónvoy,  siguió  adelante  con  el plausible  objeto  de  evi
tar  que  cayese  en podér. del enemigo.  Algo después  sufrió
incomparable  ataque  .de los  rebeldes,  batiéndolos  desde
á  bordo cón. el mayor  arrojo.  En  tan  críticos  momentos
se  rompió  el  cilindro,  parándose,  por  consiguiente,  la
máquina,.y  á merced  de la  corriente  se  fueron  sobre  la
oiill  dél río.  Heridos  gravísimamente  Pando  y  tres  ma
rineros  de los  cuatro  que  llevaba,  consigo,  continuó  de
fendiéndose  heroiéa.mente,  hasta  que, agota.das.,todas  las
municiones  y  á  pique  e.l  pequeño  vapor,  cayeron  en
poder  é’P  éernigd;  qie  adnifrando  seg,uranentétitita
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energía  y  valor  tanto,  los  conclújo al  fuerte  Melones,  en
tregándolos  á nuestras  fuerzas.

18  de Juio.—Dispuesto  por  el Comandante  militar  de
Trinidad  un reconocimiento  por  el río  San  Juan,  y  pedi
do  auxilio  á  los cañeros  Alsedo  y  Vigía,  que  mandan  los
Tenientes  de navío  Gastón  y  Gómez Mazasí,  se  organizó
la  expedición,  y en  la  madrugada  del  7  condujeron  los
cañoneros  una  columna  de Ejercito  al  interior  del citado
río,  consiguiendo  desembarcarla  sin  novedad.  El  Alsedo
se  situó  en la  boca  para  proteger  el  regreso  del  Vigía  y
los  expedicionarios.  A las  once, viendo  aquél  grupos  in
surrectos  que  tomaban  posiciones  para  atacarlos,  rom
pió  el fuego dé cañón  con granada  y metralla,  consiguien
do  dispersarlos  después  de hacerles  algunos  disparos.  A
la  una  y media  regresó  la  columna  después  de  haber  en
contrado  y batido  al  enemigo  varias  veces.  En  la primé
ra  tuvo  éste  dos bajas,  huyendo  tan  rápidamente,  que  no
recogieron  ni  las bolsas  de  municiones  ni  otros  efectos,
que  cayeron  en nuestro  poder.

En  la segunda  acción  tomó parte  activa  otra  pequeña
columna  de Marina,  que  llegó  á  la  sazón  mandada  por  el
segundo  del  Alsedo,  Alférez  de  navío  Pasquín,  y.  com
puesta  de un  Condestable  y 28  marineros  de  ambos  bu
ques.

Los  rebeldes,  en  mayor  número  que  en  la  primera
acción,  tenían  buenas  posiciones,  pero  fueron  desaloja
dos  de ellas  en un  fuerte  ataque  á la  bayoneta,  en  el  que
abandonáron  dos  muertos-  En  vista  de  las  diticultadés
del  terreno,  que  no  permitíá  avanzar  más,  decidieron
reembarcarse,  y  habiendo  vuelto  á  atacar  el enemigo,  se
les  rechazó  nuevamente,  haciéndoles  tres  bajas  más.  Re
sultaron,  por  nuestra  parte,  heridos  un  soldado  y los  ma
rineros  Balderrama  y Montero.

1  de Junió.—El  Ayudante  de  Marina  de  Manzanillo,
en  cablegrama  de esta  fecha,  dice:

“Regresó  conyoy  del  Cauto  con  todos  los  buques  sin
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novedad.  El  Alférez  de  navío  D.  Genaro  Pando  igue
grave,  pero  con  esperanzas  de curación.,,

Al  pasar  por  el Palancón  el cañonero  Vasco Núñez  de
Baltoa,  al  mando  del  Teniente  de  navío  de  primera
Acosta  (D.  J.), vió  que  el  enemigo  se  encontraba  po
sesionado  del  antiguo  rancho  de  pesca  allí  establecido;
le  disparó  varios  cañonazos  poniéndole  en  precipitada
fuga.

20  de  Junio.—Dispuesto  por  el  Comandante  general
de  la trocha  de Júcaro  un  reconocimiento  en Vertientes,
se  dirigieron  allí  los cafloñeros  Satélite  y Ardilla,  siendo
rudamente  atacados  por  el enemigo  al  avistarlos.  Roto  el
fuego  por  los cañoneros,  en combinación  con  las fuerzas
del  destacamento  de aquel  lugar,  consiguieron  rechazar:
lo  después  de alguna  resistencia  y de haberles  ausádo  17
bajas  vistas,  calculándose  que  llevarían  gran  número  de
heridos.

En  el  cablegrama  del Comandante  del Satélite,  Seran
tes,  participa  que  resultaron  heridos  dos soldados,  cuatro
marineros  de su buque  y dos del Ardilla,  y  levemente  el
Comandante  de  éste,  Bausá.

24  de Junio.—En  el  parte  detallado  de  la  acción  de
Aguas  Verdes,  el Comandante  del  centinela,  Rivas,  dice
que  el convoy  que conducía  el  día 13 por  el Cauto consis
tía  en  1.124 fusiles  Mausser,  168.600 municiones,  otros
efectos  de guerra,  5.000 raciones  y  cargameito  para  el
comercio,  eñ la  chalana  Eulalia,  y todo fué  salvado.

Comenzó  el  ataque  por  una  explosióñ  de  un  petardo
hábilmente  éolocado  por  el enemigo,  y que causó  algunas
bajas;  momentos  después  recibieron  descargas  desde  las
dos  orillas.  Marchaba  delante  el  Pedro  Pablo,  le seguía
la  chalana  Eulalia  y después  el cañonero  centinela.  Tres
horas  de lucha  emplearon  para  llegar  á  Cauto  Embarca
dero,  desembarcando  allí los efectos  sin  nof edad.

Según  noticias  fidedignas,  fueron  atacados  por  2.500
hombres-  de las -partidas mandadas.  por  los -cabecillas- Ca-
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pote,  Mendieta  y  Coutiño,  bajo  las  órdenes  del  titulad
general  Salvador  Ríos.

El  Centinela  hizo  230 disparos  de  cañón  con  granadas
de  fundición  y  190 de Mauser  y  Remington.

Recomienda  la  serenidad  y valor  de  todas  las dotacio
nes;  hace  especial  mención  del Contramaestre  Ferisón  y.
Condestable  Paredes,  por  su actividad,  valor  y entusias
mo;  del  práctico  Antonio  Pla  que,  gravemente  herido,
siguió  ilustrando  á  su  Comandante  sobre  los  distintos
puntos  que  éste  desconocía,  por  ser  la  primera  vez que
entraba  en  el  río;  del  artillero  de  mar  Gregorio  López
que,  teniendo  dos heridas,  por  las que  perdía  mucha  san
gre,  siguió  haciendo  fuego  hasta  terminar  el  combate;
del  marinero  José  Durán,  que  con  tres  heridas  continuó
también  en su  puesto;  del primer  maquinista  Suárez,  por
la  rapidez  y serenidad  en el  cumplimiento  de las  órdenes
que  le daban,  y,  por  último, al  primer  Médico D. Cayeta
no  Benzo,  por  el  cariño,  actividad  y  solicitud  con  que
curó  á  los  heridos,  ayudado  del  cabo  de Sanidad  militar
Ralago.

3  de Julio.—E1  16  de  Junio  entraron  por  el río  Cauto
las  cañoneras  Gaviota  y  Reldm pago,  al  mando  respecti
vamente  de los Teniente  y  Alférez  de navío  Freire  y Ca
sadevante,  dirigiéndose  á  Guano en espera  del regreso  de
un  convoy;  á su  paso por  Guanito  fueron  hostilizados  por
los  rebeldes  desde  ambas  orillas,  y rompiendo  el fuego de
cañón  y fusilería  Mauser  consiguieron  á  la  media  hora
rechazar  al  enemigo,  después  de  çlisparar  80  granadas
de  37 mm. y 700 tiros  de Mausery  Remington.  Termina
da  la  acción  fondearon  en el Guano,  y  el  18, de regreso  el
convoy,  e  dirigieron  todos  á  Manzanillo,  donde  fondea
ron  sin novedad.

6  de  Julio.—Sabiendo  el  Comandante  del  cañonero
Flecha,  Teniente  de  navío  Pérez  Gros,  por  confidencias
ofiçt1es,  que  las partidas  reunidas  de Varona,  Lazo ,. Es
tévez  y  el Curro,  se. proponían  atacar  el .polad  .e  i
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mas,  se dirigió  á  dicho punto  el 8  del pasado,  rompiendo
el  fuego con  la  ametralladora  Maxín, consiguiendo  hacer
algunas  bajas  al  enemigo  que  atacaba  el  pobladó,  y  de
sistió  de su  propósito.

9  de Julio.—Por  confidencias  del  Comandante  militar
de  Cortés  tuvo  conocimiento  el Comandante  del cañone
ro  Diego  »Jd’quez,  Teniente  de  navío  de  primera  Na
varro,  de que  el  enemigo  proyectaba  un  desembarco  por
la  ensenada  de María  la  Gorda.  Allí  se  trasladó  el  29  del
mes  último,  y  del  reconocimiento  practicado  pudo  con
vencerse  que  aún  no lo habían  llevado  á  cabo;  hirió  á  un
rebelde  que  huyó  al  acercarse   tierra  el  cañonero,  Se
guidamente  pasó á  la  Fernia,  aproximándose  á  la  costa
al  divisar  un  grúpo  de  hombres  que  le  izaba  bandera
blanca.  Tres deellos  fuéron  á bordo,  dándole  conócimien
to  de que  por  allí merodeaba  la  partida  de Blas  Valdés,  y
rogándole  volviese  al  siguiente  día  para  darles  auxilio.
Continuósu  curso,  y al  volver  al  otro  día  habían  desapa
recido  todos  los  que  allí  se  encontraban.  Envió  á tierra
dos  botes  armados  con  ametralladora,  al  mando  del  se
gundo,  y después  de  destruirles  varios  utensilios  y  tres
botes  en mal  estadó,  regresaron  á bordo  con  dos  prisio
neros  que  encontraron  ocultos  y  otros  tres  botes  más.

Por  las  malas  condiciones  de  aquella  costa  y del tiem
po  al  desembarcar,  recomiendo  al  Alférez  de  navío  Ca
ñizares  y  al  práctico  Orozco,  que  llevaron  ,á  cabo  tan
arriesgada  operación.

JO  de Julio.—El  Comandante  del  transporte  Legazpi,
Teniente  de návíó  de primera  Estrada,  da cuenta  que  al
fondear  en  la  ensenada  de  María  la  Gorda  en  la  tarde
del  3, fué  hostilizado  por  el  enemigó  en  el  momento  de
izar  la bandera  y  el gallardete.  Inmediatamente  distribu.
yó  la  dotación  en  zafarrancho  de  combate  y rompió  el
fuego,  sobre  él; éste  continuó  sus  disparos  hasta  que; des -

ptlés’d’e  varios  cañonazos,  huyó,  ocultándose  entre  los
m’inglares.Se  ignora  el daño  causado;  en el buque  varió’s

TOMO  b.—FBRERO,  1897.      .  ‘  17
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depérfectos,  en la  cámara  del Comandante  yen  los  ven
tiladores  de  cubierta  atravesados  sin  duda  por  Mauser,
pero  sin  la  menor  novedad  en el  personal.  Continuó  toda
la  noche  en espera  del enemigo  y por la  mañana,  sin otro
incidente,  continuó  su crucero.

El  Comandante  de Marina  de  Cienfuegos,  según  parte
del  Cabo  de  mar  de  Santa  Cruz,  da parte  del ataque  de
los  insurrectos  á los fortines  el día  4, con  objeto  de  robar
ganado;  resultó  un  soldado  herido  y  ellos  dejaron  dos
muertos.  El  día 5 volvieron  á atacar,  y  cuando  tenían  las.
reses  en su  poder,  llegó  el  cañonero  Corneta, que les hizo
varios  certeros  disparos,  dando  por  resultado  la  huida
del  enemigo  y  el haber  recobrado  las  reses.

.1!  de Julio.—Por  disposición  del  Almirante  se  formó
una  escuadrilla  compiésta  de  los  cruceros  Don  Jorge
Juan  y  Marqués  de  la  Ensenada  y  cañoneros  Vasco
Núe  de  Balboa  y Martín  Alonso  Pinzón,  con  Qbjeto
de  auxiliar  á la  fuerza  del  Ejército  en las  operaciones  y
reconocimiento  que  proyectaba  en los  puertos  de Maraví
y  Taco.

El  28 de junio  se reunieron  en  Baracoa  dichos  buques
al  manda  respectivamente  de los Capitanes  de fragata  Le
Senne  y Sánchez  Lobatón  y Tenientes  de navío de prime
ra  Acosta  (D. J.) y Gálvez.

Convenido  el  plan  con  el  Jefe  de las  fuerzas,  Coronel
Zamora,  embarcaron  éstas  á.bordo  del  Jorge  y  Vasco.
A  las  úuatrb  y media  de la  madrugada  del 29  se hicieron
á  la  mar,  dirigiéndose  rl Maraví  en formación  de grupos.
A  su llegada  rompieron  el  fuego de  cañón  todos  los bu
ques  sobre  el  farallón  del  E.,  con  objeto  de despejar  la
entrada.

Le  Senne  ordenó  al  Vasco la entrada  en  el  puerto,  dis
poniendo  al  mismo  tiempo  que  la  lancha  de vapor  del
Ensenada  tomara  rl remolque  los  botes  para  el  desem
barco  de las tropas.  Llevó  á  cabo  esta  operación  bajo  el
fuego  enemigo  el Teniente  de navío  Núñez,  logrando  po-
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nenas  en  tierra  sin  novedad,  gracias  al  ñego  de cañón
de  los  buques  y de la  misma  lancha  de  vapor,  que  onsi—
guieron  apagar  los del enemigo

La  columna  emprendió  la  marcha  hacia  Taco,  convo-
yándola  el Pinzón,  qne  navegaba  muy  Cerca  de  tierra,
disparando  al enemigo  siempré  que lo descubrió  sobre  las
lomas.  También  el  Ensenada  vigilaba  aquella  costa  con
el  propio  objeto.

Al  pasar  la  columna  por  el  fondo  del puerto  cTe Nagua
raje,  fué  recibida  con  nutrido  fuego  de los insurrectos  allí
emboscados.  Los  batieron  á  pie  firme  y  con  agua  á la
cintura,  y  como  al mismo tiempo  les disparaba  sin  cesar
el  Pinzón,  se  vieron  obligados  á  huir  d unas  lomas,  sin
dejar  de  hostilizar  á la columna  y al  cañonero.

Una  vez  la  columna  en  Cayo  Santo  hizo  señales  y  se
acercó  á  la  costa  en un  bote  el segundo  Comandante  Te
niente  de navío  Montes,  comunicando  con  el Coronel  Za
mora,  que  deseaba  enviar  á boxdo un  niuerto  y 4 heridos
En  vista  de la  imposibilidad  de  embarcarlos  en  aquel  lu—
gar,  se  decidió  Montes  d entrar  solo  con  su bote  en  el
puerto  cTe Navas,  donde,  rodeado  de  enemigos,  tuvo  que
esperar  media  hora  la  llegada  del  citado  Coronel,  que
condujo  y embarcó  á. los  citados  heridos.

Al  siguieñte  día  continuó  la  columna  hacia  Taco  yto
dos  los buques se  colocaron  convenientemente,  atacando
al  enemigo  que  los  esperaba  emboscado  y  atrinchera
do.  Rompieron  el  fuego  sobre  él,  y al  huir  le  hicieron
certeros  disparos,  viéndoles  recoger  los heridos.  Una  vez
despejada  la.  entrada,  se.  dirigieron  hacia  el  interior  de
Taco,  primeL o el  Vasco y luego  el Jorge.  En  seguida  se
presentó   bordo  el  Coronel  Zamora,  indicindoles  la di
rección  en  que  debían  hacei-les fuego,  pues  continuaban
hostilizando  d la  tropa;  ésta  tomó  posiciones  y se  dedicó
i  la  construcción  de dos fuertes.  El  día  4 quedaron  éstos
terminados,  y  el  Coronel  Zamora  les  puso  poo  nombre
Martín  Alonso  Pinzón  y Vasco  Núñez  de  Balboa.
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Se  reconocieron  aquellas  inmediaciones,  encontrándose
varias  embarcaciones  menores,  que fuéron  destruidas,  á
excepción  de  dos  que  dejaron  para  servicio  del destaca
mento.  Aprovisionado  éste,  se  procedió  á  reembarcar  la
tropa,  conduciéndola  sin novedad  al  puerto  de  Baracoa,
donde  fondearon  el día  4.

14  de ful  io.—Al  entrar  en Juan  López  el día 3 el caño
nero  Aguila,  al  mando del Teniente  dé navío Latorre,  fud
hostilizado  por  los rebeldes,  por  lo que  después  de  dispa
rarles  dos granadas  continuó  para  dentro,  por  si ocurría
novedad  en el poblado.  Una  vez  cerciorado  de no  haber
novedad,  salió  para  afuera,  y en la  boca  volvieron  á  ha
cerle  fuego de fusilería  por  lo que  disparó  la  pieza  con
metralla  hasta  apagarles  lbs  fuegos,  calculando  haberles
hecho  muchas  bajas  por  la  certeza  de los  disparos.

El  Comandante  de la  lancha  Garidad,  Alférez  de navío
Cantó,  participa  que,  encontrándose  frente  á  Varadero
Viejo,  disparó  dos veces  la  ametralladora  sobre  una  cha
lana  que  varios  individuos  ocultaron  en el mangle.

El  transporte  Legaspi  y  cañonero  Delgado  Parejo,  el
día  14, al  encontrarse  frente  á  Paredones,  hicieron  varios
ispa  ros  de  cañón  sobre  un  campamento  enemigo  que
tenían  establecido  muy  inmediato  á  la costa.

El  día 7, en  combinación  con  fuerzas  del Ejército,  batió
el  cañonero  Gaviota,  al  mando  del  T.eniente de  navío
Freire,  al  enemigo  en la  costa  de  Santa  de  Cruz,  dispa
rando  siete  cañonazos.

Al  reconocer  el  cañonero  Reina  Cristina,  al  mando
del  Teniente  de flavio  Rivero,  la  ensenada  de  Rojas,  el
día  13, vió un  grupo  de gente  que  se  ocultó  en un  bohío;
disparó  por  alto,  y al  verlo  salir  huyendo,  les hizo  varias
descargas  con  Mausser  y  el  cañón;  envió  una  embarca
ción  ¿ tierra,  que  quemó el  bohío y  recogió  tres  mujeres,
niños  y  tres  hombres  de color,  que  tenían  preparada  la
comida  en dos ollas,  conduciéndolos  á Cabiñas,  en donde
los  entregó  á  la  autoridad  militar.
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El  día  14, con fuerza  de  Ingenieros,  hizo  un  reconoci
miento  sin novedad  en  la ensenada  de  Navarrete.  En  el
mismo  día  condujo  17 artilleros  y ocho soldados  enfermos
al  lazareto  de Marie!.  Volvió  á  salir,  y al reconocer  la  en
senada  de Lara,  vió nuevamente  d los rebeldes,  por lo que
les  disparó  con granada,  haciéndolos  huir  y  ocultarse  en
la  manigua.

21  de  Julio.-—-E1  Comandante  del  cañonero  Reinci
Cristina  participa  haber  hecho  varios  disparos  sobre unos
grupos  de rebeldes  que  vió en las  Picádas  y  que huyeron
en  seguida.

27  de  Julio.—El  Conandante  del  cañonero  Cometa
dice  que  al regresar  de su  crucero  el día  14 y  fondear  en
Santa  Cruz,  vió atravesar  por  el  camino  de  Puerto  Prín
cipe  grupos  insurrectos  de -caballería,  que  dispersó  con
dos  cañonazos,  y que  tres  horas  después  se  presentaron
fuerzas  insurrectas  en mayor  número,  que  les  hostiliza
ron  con  disparos  de fusil,  consiguiendo  dispersarlos  y re
chazarlos  con  cinco  disparos  de cañón.

(Continuará).
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El  “General Valdés.—Así se  llama  el  nuevo  buque  comprado
recientemente  en  Londres  para  nuestra  Marina  de  guerra.

He  aquí  las  principales  caractérísticas  de  este  hermoso
barco  de  ruedas,  que  hasta  hace  poco  tiempo  arbolaba  la
bandera  inglesa  de  la  Marina  mercante  con  el  nombre  de
Príncipe  de  Gales: 106 m.  de  eslora,  12 de  manga  y  4,26 de
calado  máximo.  Máquina  de  alta  y  baja  presión  de 3.000 caba
lbs  indicados,  ruedas  articuladas,  cuatro  calderas  dobles  con
tres  hornos  en  cada  frente,  condensador  de  superficie  y  dos
centrífugas.  Servomotor  de  vapor.  Dos  chimeneas,  dos palos
con  guairas  y foques,  y dos chigres  y un  cabrestante  de vapor.

A  popa  tiene  una  amplia  cámara  de transporte  y  otra  que
hoy  sirve  de  comedor  y  puede  transformarse  en  alojamiento
de  los Jefes  y Oficiales  de  la  dotación.  A  proa  son  bodegas
corridas  y un  pequeño  alojamiento  para  la  dotación  que  tenía
el  barco.  Las  carboneras,  situadas  entre  las  bodegas  de  proa
y  popa,  tienen  capacidad  para  200 t.  de  carbón  y  son  suscep
tibles  de  ampliarse  á  expensas  de  las  bodegas.  En  cubierta
tiene  local  apropósito  para  transportar  40 caballos.  Lleva  á
bordo  ocho botes,  cuatro  salvavidas  y bragas  para  suspender
caballos  que  pueden  armarse  como  balsas.

Las  máquinas  y  cámara  tienen  alumbrado  eléctrico  y  todas
las  demás  luces,  incluso  las  de  situación,  son  de  petróleo.

Las  anclas  son  de  sistema  Cuningam.
Gasta  tres  t.  de  carbón  por  hora,  para  andar  de  10 á  11 mi

llas,  y  cuatro  t.  para  alcanzar  15 millas  á toda  fuerza,  con  28
revoluciones.
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Con  el objeto  de  tomar  el mando  del  General  Valdés,  ha sa
lido  para  Londres  el  Capitán  de  fragata  D. Joaquín  Barriere.

El  “Carlos y,,.— Como  habíamos  anunciado  en  el  número  de

esta  Revista  correspondiente  al  mes  de  Diciembre,  el• día  4
de  Enero  se  han  verificado  en  Cádiz  nuevas  pruebas  particu
lares  del  funcionamiento  de  máquinas  del  acorazado  Car
los  y.  Con las  ocho  calderas  encendidas  se  dió  avante  á  las
once  y cuarenta  de  la  mañana,  saliendo  de  puerto  á  toda  ve
locidad.  Hizo  varias  veces  el recorrido  entre  el  faro  de  San
Sebastián  y Torre  Gorda,  alcanzando  una  velocidad  por  hora
de  11,5 á  12 millas  de  corredera  y de  10,5 á  11 por  marcacio
nes,  con 58 á 60 revoluciones  por  minuto.  La  distancia  total
recorrida  fué  de 34 millas,  durante  la  que  las máquinas  y  apa
ratos  auxiliares  funcionaran  con  entera  perfección..

Frente  á  Torre  Gorda  se  hicieron  pruebas  de  evolución,.
describiendo  el  barco  un círculo  de  250 a 300 m., con  el  timón
á  la  banda  y  las  dos máquinas  avante.

El  Capitán  de  fragata  Sr.  Aguirre  fué  el  encargado  de  la
dirección  del barco.  La  Comisión  inspectora  estaba  formada

por  el  Capitán  de  navío,  Comandante  del  Carlos  V, Sr.  Jimé
nez;  Capitán  de  fragata,  segundo  Comandante  del  barco,
Sr,  Miranda;  Teniente  Coronel  de  Artillería,  Sr.  Rodríguez
Alonso;  Ingeniero  Jefe  de  primera,  Sr.  Gil,  y  el  maquinista
Sr.  Sarriá.

Los  señores  Navarro  y  Genescar,  Director  de  maquinaria
del  astillero  Vea  y  Murgia  y  Representante  de  la  Mciquinis
ta  terrestre  y  maritima,  respectivamente,  iban  encargados

de  la  dirección  de  la  máquina.
También  asistieron  á las  pruebas  los  señores  Noriega,  Vea

Murgia,  Lacalle  ,  y  los  Ingenieros  señores  Fúster  y Rechea.
El  Carlos  V salió  el  dia  5  para  Cartagena,  en  cuyo  dique

limpiará  sus fondos,  volviendo  después  á Cádiz bara  hacer  las

pruebas  oficiales.

Alemania—La Marina en Alemania.—El Gobierno  alemán  va  á
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pedir  al  Reichstag  el  crédito  necesario  para  la  construcción
de  tres  acorazados  de  combate,  un  crucero  de  primera  clase,
siete  crúceros  de  segunda,  dos  de  cuarta,  dos  cañoneros,  dos
torpederos  divisionarios  y  16 torpederos  Schichan.

En  el  caso  de  que  se  apruebe  el  crédito  necesario,  todas  es
tas  construcciones  se  empezarán  durante  el  año actual  en  los
astilleros  alemanes.

Caída  de un  bólido en el Atlántico.—Los tripulantes  del  vapor
alemán  Wilkommen  dan cuenta  de la  caída  de  un  bólido en  el
Océano  Atlántico,  fenómeno  curioso  que  presenciaron  duran-
tela  travesia  de  New-York  á  Dantzig  (Alemania).

El  17 de  Noviembre  último,  por  la  mañana,  navegaba  el
Wilkommen  con mar  llana  y  tiempo  hermoso;  cuando  el  bu

que  se  hallaba  á  los 48° latitud  Norte  y46°  longitud  Oeste,  sur
gió  de  pronto  en  el espacio  un enorme  bólido que,  con rapidez
vertiinosa,  cruzó  la  atmósfera  del  Sudeste  á  Nordeste,  ca

yendo  en  el  Océano  á  unas  2 millas  por  la  proa  del barco.
El  meteoro  dejó en  el  espacio  una  estela  brillante  que  duró

un  momento.  Cincuenta  minutos  después  una  enorme  ola  se
precipitó  sobre  el  Wilkommen,  saltando  materialmente  por
encima  de  él.

Este  último  fenómeno  es  efectivamente  raro,  pero  es  difícil
demostrar  que  tenga  relación  con la  caída  del  meteorito.

lnglaterra.—La velocidad de las olas (l).—Un Ingeniero  hidrógra
fo  inglés,  el  Doctor  Schott,  acaba  de  publicar  el resumen  dé
sus  observaciones  sobre  la  velocidad  de las  olas  en el Océano.

Con  viento  flojo,  esta  velocidad  llega  ¿1 ser  de  m. por  se
gundo;  con brisa  fresca,  la  ola recorre  de  10 á  12m.  en  un  se
gundo,  y  con viento  muy  fresco  alcanza  la velocidad  de  15 á  1$
metros.  

El  Ingeniero  Schott  ha  calculado  que  durante  una  tempes

tad  observada  por  él  en  plena  mar,  la  ola  tenía  una  velocidad

(1)  Cosmos.
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de  24 m,  que  representa  un  recorrido  de 86 km.  por  hora.  Las
olas  se  suceden  con un intervalo  de  15 segundos  y su  longitud

es  de 362 m.
Se  citan  algunos  casos  (tempestades  muy  violentas,  ciclo

nes)  en  los  que  la  velocidad  de  las  olas  se  eleva  á  90 km.
por  hora,  y  en  el  Océano  Pacífico,  después  de  un  temblor  de
tierra,  se han  observado  velocidades  de  traslación  de  la  su
perficie  de  las  aguas  que  pasan  de  557 km.  por  hora.

La propulsión de los barcos por la turbina de vapor.—El torpedero
Turbznia,  construído  en  Wallsend  para  la  “Marine  Steam
Turbine  Company  Limited,,,  de  Newcastle,  con el  objeto  de
aplicar  á los  barcos  la  turbina  de  vapor  de. l’Hon. C. A.  Par

sons,  ha  verificado  recientemente  sus  pruebas  preliminares
en  el río  Tyne.  Los- resultados  obtenidos  hacen  esperar  que
el  método  actual  de utilizar  el  vapor  corno  potencia  motriz
está  llamado  á sufrir  una  revolución  con el nuevo  sistema,  que

permite  obtener  velocidades  mayores.
Las  turbinas  de  vapor  perfeccionadas  notablemente  en  los

últimos  años,  han  sido  aplicadas  en los  condensadores,  rivali
zando  en  economía  con todos  los sistemas  conocidos.  Con una
turbina  de  1.000 caballos  de  vapor  se  obtiene  una  velocidad
de  2.000 revoluciones  por  minuto,  con  un  consumo  de  vapor

por  caballo  efectivo  mucho  menor, que  el  de  las  mejores  má
quinas  de  triple  expansión.

El  precio  de  la  turbina  de  vapor  es  también  mucho  mós
bajo,  y su  peso  representa  en  la  mayoría  de  casos  la  quinta.

parte  del  de  una  máquina  ordinaria  de  la  misma  potencia.  A
estas  ventajas  considerables  se  unen  otras  de  no  menor  im
portancia:  el  espacio  que  ocupan  las  turbinas  es  siempre  me
nor  que  el  que  ocupa  una  máquina  ordinaria,  y,  por  consi
guiente,  en  el  barco  queda  mayor  espacio  libre;  la  vibración

se  disminuye  notablemente,  cualidad  no  despreciable,  pues
permite  reducir  el peso  del  casco,  que  con  el  sistema  actual
tiene  que  ser  mucho  más  fuerte  para  soportar  los  efectos  de
la  vibración.
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En  resumen,  las  ventajas  del  sistema  propuesto  parecen

ser:  aumento  de  la  capacidad  relativa  del  buque;  mayor  eco.
fornía  en el  consumo  de  carbón;  menor  coste  de  la  máquina;
reducción  de  su  tieso;  temperaturas  más  bajas  en  el  departa
mento  de  la  máquina;  vibración  considerablemente  menor;

reducción  del  peso  del  propulsor.
El  resultado  de  las  pruebas  de  velocidad  de  la  Turbinici

han  sido  de 29,6 nudos  por  hora  sobre  la milla  medida,  y á  pe
sar  de  esta  velocidad  poco común,  sus  movimientos  son  sua
ves  y no  se ha  notado  el  movimiento  de  vibración.

La  Turbinia  mide  30,48 m.  de  eslora,  2,74 de  manga  y  des-
plaza  40  t.  Los  barcos  de  estas  dimensiones  no  han  pasado
nasta  hoy  de  24 nudos  de  andar,  y  sólo  los  grandes  torpede.
ros  de  250 á  300 t.  de  desplazamiento  y  de 61 á  67 m.  de  eslo
ra,  han  excedido  en  pocos  casos  de 30 nudós.

En  las  pruebas  sucesivas  se  confía  en  que  el  Turbinia  po
drá  alcanzar  mayores  velocidades,  porque  en  la  prueba  pre
liminar  sus  máquinas  no han  funcionado  al  máximum  de  po
tencia.

ltalia.—Creación de un Consejo del Almirantazgo. —Por Real decre
to  de  13 de Diciembre  último  se  ha  creado  en Italia  un  Comité
del  Almirantazgo,  á  cuya  resolución  deben  someterse  en  lo
sucesivo  los  asuntos  siguientes  1.°, Movilización  de  la  Es
cuadra;  2.°,  Estudios  relativos  á  la  constitución  y  organiza
ción  de  los  equipajes  y  defensa  de  costas;  3.°, Proyectos  de

ley  y reglamentos  marítimos;  4.°, Programa  de  las  construc
cionesnavales;  5°,  Establecimiento  de las  plantillas.

•         El Comité  nombró  presidente  al Almirante  Príncipe  Tomás
de  Saboya.  Componen  este  Consejo  los  Vicealmirantes  Co
mandantes  generales  de  los  tres  departamentos  marítimos

•       (Specia, Nápoles  y  Venecia),  los  Vicealmirantes  Comandan-
-  tes  en Jefe  de  la  Escuadra  activa  y  de  la  Escuadra  de  reser

va,  los Vicealmirantes  que  mandan  las  plazas  de  la  Magdale
na  y  Tarento  y  el  Jefe  de  Estado  Mayor  de  la  Marina,  que
hará  las  funciones  de  secretario.
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El  Consejo  se  reunirá  siembre  que  el  Ministro  de  Marina  lo
juzgue  necesario,  pero  debe  celebrar  por  lo menos  tres  sesio

nes  por  año.
El  Ministro  de Marina  podrá  confiar  al  presidente  de  este

Consejo:  la  dirección  de  las  maniobras  navales,  la inspección
de  los barcos  y  de  las  dotaciones  y  la  inspección  de  los  esta
blecimientos  militares  marítimos.

La  Armada de Ios Estados Unidos.—Nuevo programa (1). —Los bu -

ques  de  combate,  cuyas  quillas  se  han  puesto  durante  la  pre

sente  administración,  serán  de  menos  calado  que  los construí-
dos  anteriormente,  pues  tendrán  7,0 m. en el normal  y 7,6 m. en
elmáximo,  disposición  que,  aunque  acertada,  no fmi suficien
temente  amplia,  siendo  quizás  más  oportuno  decir  quelos  bu

ques  de  combate  en  proyecto,  al  paso  que  son  apropiados
para  la  defensa  de las  costas  del  Atlántico  y  del  Pacífico,  n
se  adaptan  tan  bien  para  las  operaciones  del  Seno  Mejicano.
Llama  la  atención  lo  expuesto  seguidamente  por  el Director
del  Colegio  naval  militar:

“Estudiando  detenidamente  el  Seno  Mejicano  por  orden  de
la  superioridad,  durante  el afio próximo  pasac1o, se desprende
ser  absolutamente  necesario,  para  el  éxito  de  las  campañas
navales  defensivas,  que  los puertos  naturales  de  los  Estados
Unidos  puedan  servir  para  sus  buques  de  guerra.  Aunque  la
citada  nación  posee  bases  para  las  escuadras,  en  dicha  re
gión  los  referidos  puertos  serán  de  escasa  utilidad  para  ella,
por  no  haber  fondo  suficiente  á  fin  de que  los expresados  bu.
ques  de  combate  entren  en  ellos  Se  hace  presente,  además,
que  e1 dragado  de  los canales  y  de  las  entradas  no  resuelve
satisfactoriamente  esta  dificultad  El verdadero  remedio,  en
opinión  del Colegio  naval  militar,  consiste  en  reducir  el cala
do  de  los de  guerra  en  términos  de  que  puedan  entrar  en  los
puertos  ya  citados.

(1)  Eatractado  de  la  Memoria  del  Ministro  de  Marina,  Sr.  Herbet,  acerca  de
el  progreso  de  la  Marina  durante  la  administración  de  Mr.  Cleveland;  Memoria
publicada  en  el Army  ana! Navy  Gaaette.
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,,El  Colegio,  por  tanto,  indica  que  los  buques  que  se  cons
truyan  en  adelante  salen  en  carga  completa  con  su  repuesto

de  carbón,  también  máximo  7,0 m.,  haciendo  constar,  asimis
mo,  qué  mediante  consideracionas  estratégicas  sobre  las  cos

tas  del Atlántico  y del  Seno  Mejicano,  esta  disposición  resulta
de  importancia  suma  para  las  campañas  navales  sucesivas.,,

Este  razonamiento  resulta  de  estudio  muy  detenido,  efec
tuado  por  Oficiales  ilustrados.  Los  buques  de combate  que po
drían  entrar  en  los  puertos  de  Savannah,  Nueva  Bronswick,
Cayo  Hueso,  Tampa,  Pansacola,  Mobila  y boca  del  Mississipí
á  todas  horas,  tendrían  inmensas  ventajas  comparados  con
dicha  clase  de  buques  pertenecientes  á  naciones  extranjeras,
de  los que  pocos,  caso  de  haber  alguno,  entrarían  en  dichos
puertos,  pudiendo  servir  cualquiera  de  ellos  de  base  de  apro
visionamiento  para  los buques  de combate  de poco calado,  que
podrían  hacer  salidas  de  los  expresados  ó retirarse  á  los mis
mos  discrecionalmente  y  casi  siempre  presentar  el  combate
en  condiciones  favorables.  Hay,  asimismo,  más  al  Norte,  mu
chos  puertos  que  podrían  ofrecer  idénticas  ventajas  á  buques
análogos.  El  Ministro  de  Marina  Sr.  Herbert,  apoyas por  tan
to,  la  autorización  en  la  próxima  legislatura  para  que  se
construyan  tres  buques  de  combate  semejantes.  Teniendo  á la
vista  los estados  de  la  fuerza  comparativa  de  las  Marinas,  se

evidencia,  dice  el  Ministro,  que  en  los  Estados  Unidos  el  nú
mero  de  torpederos  es  aún  deficiente,  dándose  el  caso  de que
muchas  de  las  Potencias  marítimas,  que  pór  otros  conceptos

son  mucho  más  débiles,  cuentan  con el  doble  ó triple  número
de  los  exprestdos.  El  Ministro  aconseja  se  conceda  autoriza
ción  en  la  próxima  legislatura  para  construir  doce  torpe

deros.
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Tratado de Derecho remuneratorio, por  el  Teniente  Coronel  de In
fantería  D.  G. M. Snco.—Mahón,  1896.—Un tomo  en  4•0,  3
pesetas.

Hemos  tenido  ocasión  de  hojear  el libro  cuyo  título  es el  del
epígrafe,  que  ha  dado á  la  prensa,  en  Mahón,  el  distinguido
é  ilustrado  escritor  militar  Teniente  Coronel  de  infantería
Sr.  D. G. M. de  Seco,  obra  originalisima  en  extremo  y  llama
da  á  operar,  en  plazo  más  ó  menos  lejano,  un  radicalísimo
cambio  en la  forma  de recompensar  los  servicios  prestados  á
la  patria  por  sus  súbditos.

El  expresado  libro,  que  consta  de  más  de  300 páginas,  gala
namente  escritas,  esta  dividido  en  tres  partes.  Ocupa  la  pri
mera  un juicio  crítico  del  actual  sistema  de  recompensar,  así
en  tiempo  de  paz  como  en  tiempo  de  guerra,  señalando  las
deficiencias  de  que  adolece,  que  redundan  en  daño  y  desaso
siego  del  Ejército,  produciendo  irritantes  injusticias.

Aboga  en  éste por  el  ingreso  en  las  Academias,  en  todos
casos,  por  pública  oposición;  por  el ascenso  por  rigurosa  an
tigüedad,  sin defectos,  hasta  el empleo  de  General  de  división,
salvo  los  contadísimos  casos  que  indica  mediante  procedi
mientos  que  señala.  Demuestra  lo  erróneo  de  la  opinión  ge-
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neral  de  la  necesidad  de  crear  Generales  jóvenes,  y  expone
lo  improcedente  de  la  existencia  tan  numerosa  de  recompen
sas,  cuya  prodigalidad  redunda  en  desprestigio  de las mismas,
con  otras  consjdercjones  atinadísjmas  Sobre  el  ascenso  fi
Oficiales  de  los Sargentos,  el juicio  de  votación,  etc.

Trata  de  establecer  en  la  segunda  parte  las  bases  de  un  de

recho  remuneratorio,  que  opina  deben  constituir  un ramo  es
pecial  del  derecho  positivo,  en  analogía  con  lo  que  sucede
con  el  derecho  penal,  debiéndose  crear  Tribunales  especiales
para  administrar  la justicia  remuneratoria,  mediante  la  exis

tencia  de  un  Código  en  el  que  se  clasifique  y  aquilate  el méri
to  y sus  circunstancias  modificativas,  estableciendo  escalas
graduales  de recompensas,  y  termina  en  la  tercera  con  un

bien  pensado  ensayo  de  Código  de recompensas,  bajo  la  base
de  la  supresión  de  toda  las  condecoraciones  existentes,  fi ex-

•  cepción  del  Toisón  de  Oro y  los títulos  de  nobleza  exclusiva

mente  considerados  como  elevadas  muestras  del  real  apre
cio,  creando  en  su  lugar  dos  notas  principales,  una  en  el

orden  militar  y otra  en  el  civil,  con algunas  accesorias,  signi
ficando  con  gran  claridad  los  procediiientos  que  deben  se
guirse  para  la  concesión  de  todas  ellas.

Crea,  asimismo,  en  reemplazo  de la  Orden  de  San  Herme
negildo,  un  Cuerpo  de  Veteranos  del  Ejército  y  Armada,
dando  en  él  entrada  á  las  clases  de  tropa.

Nuestra  enhorabuena  al  Sr.  Seco  por  su  interesante  y  ori
ginal  trabajo,  que  demuestra  uná  vez  más  su  competencia  é

ilustración.

Le Marine da guerra del mondo al 1897, por  D.  LORENZO D’ADDA,

Tngeniero.—Milfln._  tomo  en  16°  y  230 páginas,  con  77
figuras,  4,50 liras. —Urico Hoepli,  editor  y librero  de la  Real
Cása.

Nunca  como  en este  borrascoso  y  agitado  fin  de  siglo,  los
armamentos  de las  Marinas  militares  se han  desarrollado  con
tanta  energía  y  arte  científico.  Desde  hace  veinte  años,  los
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presupuestos  de  Marina  de  las  Potencias  (á  excepción  de
Turquía)  se  han  duplicado.  Muchas  naciones,  que  en  aquella
época  sólo poseían  algunas  fragatas  y  corbetas  de  madera,
sin  importancia  iñilitar,  tienen  armadas  escuadras  potentes

de  acero.  Basta  citar  la  poderosa  Armada  de  los  Estados
Unidos,  formada  en  el afio 1886, y  las  más  modernas  aún  de
los  Estados  de. la  América  del  Sur.  Las  grandes  Potencias
europeas,  principalmente  Francia,  Inglaterra  y  Rusia,  in

vierten  sumas  enormes  en las Armadas  respectivas,  que  nun
ca  han  sido  tan  poderosas  Italia  procura  emularlas,  pero  sus
recursos  son algún  tanto  exiguos;  habiendo  disminuído  bas-.

tante  su poderío  naval  de  algunos  años  á  esta  parte,  no se  ha
podido  renovar  todo  el  material  que  era  antiguo,  mientras
las  demás  naciones  seguían  adoptando  incesantemente  todas
las  innovaciones  que  con  suma  rapidez  se  sucedían  en  la

parte  técnica  de  las  construcciones  y  de  la  artillería.
Alemania  estudia  vastos  proyectos  para  el  porvenir  de  su

Armada,  y,  á su  vez,  en  el extremo  Oriente,  China  y  Japón,
amaestradas  en  la  recienteguerra,  organizan  escuadras,  que
en  su  día  darán  que  hacer  á  las  de la  vieja  Europa.

La  publicación,  por  tanto,  de un  libro  de  reducido  tamaño,
que  contuviera  datos  precisos  y  completos  referentes  á  las
Marinas  existentes,  era  muy  oportuna,  habiendo  encargado
el  editor  Sr. Hoepli  la compilación  del  expresado  libro  al  In
geniero  L. D’Adda,  especialista  en la  materia.  No  vacilamos

•  en  afirmar  que  dicha  obra  es  sumamente  interesante  en todos
conceptos.  Contiene,  por  orden  de  naciones,  los nombres,  las

•  dimensiones,  el blindaje,  la  velocidad,  fuerza  motriz,  artille
ría,  etc.,  de  cada  buque  de  guerra  existente.  En  el  capítulo

dedicado  á  las  principales  Marinas,  se  insertan  numerosos
datos  relativos  á  la  organización  de  las  respectivas  adminis
tracioiies  centrales,  á la  Escuela  Naval,  á los presupuestos,  etc.

Completan  el  tomo  tablas  que  contienen  informaciones  con

cernientes  á  la  potencialidad  de  las  diversas  Armadas  y  77
figuras  muy  bien  ejecutadas,  que  representan  las  proveccio
nes  de  los .buques más  modernos  y más  potentes.
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Los  datos  contenidos  en  este  libro  se  comprobaron  hasta
31  de  Diciembre  de  1896.
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Marine Rundschau (Enero).
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dad  de  las  botaduras.—Prueba  del  Odni.—La. Marina  de  los
Estados  Unidos.
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Ciel et Terre (Diciembre  1896).
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teorológico  de  Diciembre.
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londrinas.—.Exposición  internacional  de  Bruselas.—Revista
climatológica  mensual.
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Revista Maritima Brazileira (Diciembre  1896.)

Organización,  instrucción  y  disciplina  del  personal  de  Mari
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LA  PROXIMA GUERRA NAVAL (1)

(Continuación.)

ATAQUE DE LOS  TORPEDEROs.—Entre los diversos  planes
debatidos  por  el  Gran  Consejo  de  París,  había  uno  que
consistía  en  atacar  á la  vez  diferentes  puntos  por  la  es
cuadrilla  de torpederos.  Estos  barcos,  destinados  en  su
origen  ú la  defensa  de  costas  exclusivamente,  han  llega
do  hoy  á un  grado  de perfección  que  los  hace  capaces  de
tomarla  ofensiva  en un  radio  de 100 millas,  siempre  que
puedan  recorrer  esta  distancia  ú favor  de  la  obscuridad
y  presentarse  de improviso  en el punto  necesario.

Los  proyectos  del  Consejo  habían  llevado  á  Francia  g
construir  gran  número  de torpederos;  y  solamente  en  el
Norte,  mantenía  60 dispuestos  siempre  para  un  momento
de  urgencia.  Para  el  caso  en que  fueran perseguidos  muy
de  cerca,  se  habían  estudiado  puntos  de refugio,  ríos,  en
senadas,  etc.,  que  por  su  pocci  fondo se  hacían  inaccesi
bies  para  los barcos  de mayor  tonelaje.  La  existencia  de
estos  puntos  de refugio  era  bien conocida  en  Inglaterra,
y  al  efecto  había  mandado  construir  cierto  número  decontratorpederos  para  vigilar  estos  parages  y  destruir

los  torpederos  franceses  á  su  entrada  ci á  su  salida.  Por

(1)  Vse  el  número  de Enero  de  esta  Rsvsr,               
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desgracia,  sblamente  algunos  de  estos  contratorpederos
pudieron  armarse  inmediatamente.

Cherbourg,  estación  ceñtral  de la  flotilla, está  á 110 mi
llas  de Porstmouth  y  á 75 de Plimouth.  Se  habí  decidido
enviar  una  escuadrilla  de  10 torpederos  sobre  cada  uno
de  estos  puertos  para  destruir  toçlos los  barcos  que se en
contraban  en  bahía  ó en  el  arsenal.  Los  torpederos  que
constituían  estas  flotas  estaban  armados  hacía  algún
tiempo  y su  personal  perfectamente  instruído.  El  proyec
to  consistía  en salir  de Cherbourg  á la  puesta  de  sol,  co
rrer  á  lo largo  de la  costa  para  burlar  la vigilancia  de los
cruceros  y avisos ingleses  y cortar  en seguida  á través  de
la  Mancha.  Un Capitán  de  fragata  estaba  á  la  cabeza  de
cada  expedición,  embarcado  en uno de los  nuevos torpede
ros,  de 45 m. de eslora,  que  andaban  28 nudos  y  llevaban
dos  tubos  lanza-torpedos.  A cada escuadrilla  sehabíanuni
do  dos pequeños  barcos  que  no llevaban  mas que cañones
de  t.  r.,  cuya  misión  especial  era  atacar  los guardacostas
que  encontraran  á su  paso, para  que los torpederos  pudie
ran  seguir  á  cumplir  el objeto de la expedición.  El plan  de
la  división  que  debía  operar  contra  Porstiiiouth  era  din
girse  sobre  la  punta  Saint-Alban  y desde  aquí hacer  rum
bo  á las Needies,  á pequeña  velocidad.  Cuando estuvieran
á  corta  distancia  de este  punto,  debía destacarse  una pare
ja  de torpederos  para  operar  un  falso  ataque  sobre  aquel
paso,  mientras  el  resto  de  la  escuadrilla  franqueaba  la
otra  entrada.  Calculando  que  toda  la atención  estaría  fija
en  el paso  del Este,  el grueso  de la  flotilla  tenía  grandes
probabilidades  de  forzar  la  línea  de los fuertes  y entrar
en  el puerto.  Con este  plan  se  proponían  también  evitar
el  ncuentro  de algunos  baicos  de la escuada  de la Man
cha  en derrota  á Portland.  Pero  esta  eventualidad  no era
probable,  porque  losbarcos  que  se  encontraban  comple
tamente  listos  habían  salido  de  Porstmouth  durante  la
tarde  y los  otros  no debían  salir  hasta  la mañana  siguien
te.  Se había  dispuesto  que  los barcos  fondeados  en bahía
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tuvieran  tendidas  las  redes  protectoras,  y que  los que  es
taban  amarrados   lo largo  de los  muelles  del ‘Arsenal
permanecieran  en el mismo sitio  aun. corriendo  el  riesgo
de  un  ataque  de los torpederos.
•  Ninguna  novedad  ocurrió  durante,  la  noche.  Soplaba
fuerte  viento  del Oeste,  pero los torpederos  se mantenían
sin  dificultad  á  un  andar  de  15 nudos.  La  atención  prefe
rente  en  todos  los barcos  eran  los hornos,  para  evitar  que
las  llamas  salieran  por  las  chimeneas  y delataran  al  ene
migo  la  aproximación  de los  torpederos.  Cada  torpedero
llevaba  una  sola  luz  encerrada  en  un’ pequeño  fanal  si
tuada  d popa.

Por  una  disposición  ingeniosa,  este  fanal,  que  estaba
provisto  de  una  pantalla,  reducía  la. claridad  de la  luz á
medida  que disminuía  la  velocidad  del barco  y la  oculta
ba  totalmente  cuando  el  barco  se paraba.  Las  señales  de
este  género  eran  necesarias  porque  los  barcos  de la  floti
lla  navegaban   tan  corta  distancia  unos  de  otros,  que
puede  decirse  que la  roda  de  cada  uno  tocaba  á  la  popa
del  que  iba  delante.  Gracias  d tan  ingenioso  mecanismo
de  señales,  que  se  dirigía  desde  el puente  por  una  trans
misión  eléctrica,  podfai  evitarse  las colisiones.  Observad
do  atentamente  los  movimientos  del  jefe  de  la  división,
que  iba  d la cabeza  de la  fila, podían  efectuarse  todos  los
cambios  de rumbo  sin’ ne’cesidad de hacer  señales.  A  me
dia  noche,  los  dbs  torpederos  designados  recibieron  la
orden  de separarse  de la ‘fila y hacer  rumbo  á  las  Need
les;  una  hora  después,  se oía en  esta  dirección  un nutrido
daflone’o.  El’ resto  deJa  escuadrilla  pasaba  frente  á  Di-u
mose  en  aquel  momento  y  aún  no  hábía  sido apercibida.
Pasando  lejos de Saint.-Helen’s Roads, esperaba  franquear
el  fuerte  Horm  sin  ser  vista.  Peio  el  vientó  había  caído,
y  la  Rcittlesnake,  un  contratorpedero  que ,cruzaba  entre
Selsea  Bill y la  isla  de  Wight,  apercibió  unos  bultos  ne
gros,  y dirigiendo  sobre  ellos  su  proyector,  reconoció  á
los  torpederos  y adivinó, su objeto.  Hizo la  señal  conveni-.
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da;  dos  cohetes,  seguidos  de  un  disparode  cañón,  y  en
un  momento,  la  atención  de la  defensa,  que estaba  fija so
bre  el  paso  del Oeste,  se  concentró  entera  sobre  este  nue
vo  ataque.  Había  llegado  el momento  crítico  para  los tor
pederos,  pero ninguno  de sus Comandantes  tuvo la  menor
vacilación.  No se dió más  que  una  orden:  “A toda  veloci
dad,,,  y guiados por. los fuegos  de Sonthsea  Beach,  se lan
zaron  sobre  la  entrada  del Arsenal.

Apenas  se concibe que  tan  audaz  tentativa  como la  que
representa  el forzar  nuestro  principal  puerto  militar,  pue
da  realizarse  sin  sufrir  grandes  pérdidas;  pero  todo  con
curría  á favorecer  el éxito  de la operación.  La  marea  es
taba  muy alta,  circunstancia  que  alejaba  todo  temor  de
varar  en alguno  de los bancos,  que hacía  tan peligrosala
navegación  en baja  mar.  Las  condiciones  meteorológicas
del  momento  eran  también  favorables  para  los asaltantes;
caía  una  fina lluvia  que,  sin  ocultar  la  tierra,  molestaba
á  los defensores  de los fuertes.

El  alcance  y la  intensidad  de  la  luz  eléctrica  disminu
yen  de ta•l modo con  la niebla,  que en los momentos  á que
nos  referimos  hacían  inútil  su  empleo.  Esto  se  explica
por  la  falta  de rayos  rojos  de la luz eléctrica,  que.son  de
todos  los  elementos  constitutivos  de la luz blanca  los me
nos  absorbibles  por  el vapor  de agua.  El  humo de los ca
ñones  aumentaba  también  las  dificultades  para  poder  ha
cer  blanco  sobre  barcos  de  pequeñas  dimensiones  y  que
se  desplazan  á una  velocidad  de  20 nudos.  Tampoco  se
había  contado  con  esto.

.No hay  más  que  dos medios  prácticos  para  defender  un
ataque  de este  género:  el primero  es oponer  un  obstáculo
fijo,  una  valla  infranqueable;  el  segundo  es  disponer  de
un  número  suficiente  de barcos  de  poco  tonelaje  capaces
de  apoderarse  de los torpederos  antes  que  éstos  realicen
su  propósito.  El  primero  de los  dos medios  no  puede  em
plearse  más  que  en  ciertos  puntos,  y sería  de  muy  difícilaplicación  en  la  entrada  del  puerto  de  Porstmouth,  en
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donde  las corrientes  son  muy  violentas;  pero  ni  aun  se
pensó  en un  servicio  de vigilancia  con  barcos  explorado
res  (vedette).

Desgraciadamente,  hasta  ese  día  nada  se  había  hecho
para  establecer  medios  de  defensa  en  este  sentido.  El
Ejército,  que como hemos  dicho,  tenía  su cargo  la defen
sa  del puerto,  reconocía  la  necesidad  de  los  tcrpedos  de
fondo,  pero  no  tenía  elementos  para  utilizar  esta  arma;  y
la  Marina,  como había  sido relevada  e  este  servicio,  no
podía  intervenir  en funciones  que  no  le  incumbían.  Ad
vertidos  del peligro  á  que estaban  expuestos  sin  ninguna
clase  de defensa  movible,  se  habían  armado  á  la  ligera
algunos  botes  de vapor  que,  unidos  ¿1 tres  ó cuatro  de los
nuevos  contra-torpederos  se  habían  mandado  á  cruzar
sobre  Spithead.

Cuando  apercibieron  las  señales  del  Rattlesnake,  vi
nieron  nl toda  velocidad  al  encuentro  de  [os torpederos
enemigos,  pero  el  Comandante  francés,  que  había  pre
visto  esta  circunstancia,  trató  de  aprovecharla  para
franquear  la línea  de  los  fuertes.  Si  era  descubierto,  su
proyecto  consistía  en  lanzarse  en medio de los defensores
de  la  plaza,  de tal  manera,  que  el  fuego  dirigido  contra
él  alcanzara  también  á  los  enemigos  y  los obligara  nl sus
penderlo.  Así  ocurrió.  Los  fuertes  rompieron  un  fuego
muy  nutrido;  pero,  cuando  á  través  de la  fina  lluvia  que
caía  se  apercibieron  de  que  amigos  y  adversarios,  mez
clados.y  absorbidos  por  sus  mutuos  esfuerzos,  eran  por
igual  blanco  de sus  tiros,  tuvieron, que  suspenderlo.  Si en
aquel  momento  hubiéramos  tenido  una  docena  de contra
torpederos,  como  el  Hornet,  los  asaltantes  de  la  plaza
hubieran  pagado  cara  su  audacia.  El  Hornet,  de  vuelta
ya  de Pride,  nl donde  había  sido atraído  por  el  vivo caño
neo  de las Needles,  corrió  sobre  la  flotilla nl la  velocidad
de  26 nudos,  decidido  nl embestir  uno  de  los  torpederos.
La  proa  de este  buque,  que  no  tenía  tubo’ lanzatorpedos,
estaba  especialmente  reforzada  para  este  objeto.’ La  ma-
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niobra  er  difícily  arriesgada,  pero  el  número  de ‘adver:
sanos  la  facilitaba.  De un  sólo golpe  hundió  el  comparti
miento  de la  máquina  del  último  torpedero.  Se  produjo
un  momento  de confusión;  los  desgraciados  maquinistas
lanzaban  gritos  de  espanto;  poco  después,  cuando  el
Hornet  se separó  del barco  embestido,  el  agua,  precipi
tándose  poi  la  brecha  abierta,  lo  sumergió  instantánea
mente.

Un  proyectil  de  seis  libras  destruyó  la  máquina  de.
otro,  torpedero  que,  al  verse  rodeado  por  todas  partes,
tuvo  que  rendirse.  .  .  .El  Havock,  que había  llegado  también  al  teatro  de  la

lucha,  fué  atacado  por  los  dos  barcos  franceses,  de  los
que  se  defendió  con  los cañones  de t.  r.,  no pudiendo  utili
zar  el espolón  por  el tubo  lanzatorpedos  de proa..

Los  cuatro  torpederos  restantes,  desembarazados  de
sus  enemigos,  habían  . logrado  pasar  el  fuerte  Spit  sin

grandes  averías.  Siguiendo  el  ejemplo  del  Jefe  de  divi
sión,  se  habían  desviado  de su rumbo  lo menos  posible  y
entraron  en puerto  uno  detrás  de  otro  con  cortos  inter
valos.

A  lo  largo  de  lo.s docks  aparecía  una  larga  línea  de
barcos.  El  Inflexible  se  mantenia  á  la  gira  sobre  un
muerto  listo  á  sahr  á  la  mar  en la mañana  del día siguien
te.  Ofrecía  un  blanco  excelente.  Cuando el  primer  torpe
dero  llegó  á  buena  distancia,  disparó  sobre  él un  torpedo
que  corrió  á cumplir  su  obra  de  destrucción.
1 La explosión que se produjo  no  dejó duda  sobre  el  efec

to  del torpedo.  Ningún  perfeccionamiento  en las  construc
ciones  navales  puede  resistir  á un  choque  semejante.  Cin
co  miiutos  después,  el  acorazado  descansaba  sobre  el
fango  de la  bahía  y  sólo  sus  partes  altas  (superstructu
res)  quedaban  fuera  del  agua.

Un  poco más lejos;  á  lo largo  de los muelles del Arsenal,
se  veía’ una  com.pacta línea  de barcos  que hasta  media no
che  habían  seguido. enbarcandQ  provisiones,  Algunos  no
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habían  terminado  de  vaciar  las  chalanas  d  pólvora  que
tebían  amarradas  á  su  costado.

Los  torpederos,  desfilando  á  toda  velocidad  y á  menos
de  100 m. de distancia  de esta  línea  de barcos,  dispáraron
sobre  ellos  sus  torpedos  con  éxito  terrible.  El  Renowun,
que  se  armaba  por  primera  vez,  sufrió  la suerte  del  fn
flexible.  Una  chalana,  amarrada  al  costado  de un  cruce
ro  de segunda  clase,  fué  blanco  de un  torpedo  que infiamó
la  pólvora  de que estaba  cargada.  La espantosa  explosión
que  se produjo  destruyó  completamente  al  cruceró  y oca
sionó  grandes  daños  en el  Arsenal  y en la  población.

La  escena  que  siguió  es aterradora:  una  nube de trozos
de  madera  y hierro  disparados  en  todas  direcciones,  en
volvía  el lugar  de la  catástrofe.

Aprovechando  los  momentos  de terror  producidos  por
el  desastre,  en los que todas  las fuerzas,  las voces,  la vida,
en  fin, parecían  como paralizadas,  los torpederos  que  ha
bían  llegado  al  fondo  del puerto  viraron  en  demanda  de
la  salida  para  saivarse  á toda  prisa;  pero  bien pronto  per
dieron  la esperanza  de realizarlo  sin peligros,  pues los que
los  perseguían  habían  llegado  á la entrada  del puerto  y se
oponían  á su  paso.  En esta  situación  no quedaba  más que
un  partido  que  tomar:  lanzarse  sobre  ellos y fiar  el resul
tado  á la  suerte.

Favorecidos  por  la  marea,  que  empezaba  á  bajar,  los
torpederos  se deslizaban  vertiginosamente.  A medida que
se  aproximaban  á la  entrada  del  puerto  y al  ver  el gran
número  de barcos  que se  habían  reunido  allí,  parecía  im
posible  que  pudiesen  franquear  un  paso  á través  de ellos.
El  torpedero  de cabeza  llevaba  á  bordo  el jefe  de la  expe
dición,  que personalmente  había  tomado  el  gobierno  del
barco.  Todo  dependía  de un  momento  afortunado.  Había
un  paso  cerca  de  Block-haus-Point,  y  el  Comandante
puso  la proa  á  él.  Apercibido  de  esta  maniobra  un  bote
de  vapor,  corrió  á  cortarle  el  camino.  Si  el  bote  con
seg.uía  abordar  el  torpedero,  este .últiíno  se.vería  bien  .
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pronto  rodeado  por  otros  barcos  y  tendría  que entregar-
se.  El  Comandante  de la  división  de  torpederos  conoció
toda  la  importancia  de la  situación  y  se  dispuso  á  hacer
los  últimos  esfuerzos.  Una  pequeña  guiñada  des-vió lige
ramente  el  rumbo  del torpedero,  y  su  afilada  roda  chocó
contra  su  adversario,  que  lo atravesó  por  la  aleta.  El  se
gundo  torpedero,  que  seguía  las aguas  de su jefe  de fila,
pasó  igualmente;  pero  los otros  dos,  que habían  intentado
pasar  por  el  oto  lado,  fueron  menos afortunados:  á uno se
le  enganchó  la hélice  en restos  flotantes  de los barcos  que
se  habían  ido  á pique,  y  el  otro  fué  á  choéar  contra  una
boya,  que  le destruyó  la  proa  y  no  pudo  avanzar  más.
Ambos  fueron  alcanzados  y hechos  prisioneros.

Sólo  nos falta  añadir  que  el Comandante  de la  expedi
ción  y su  compañero,  después  de haber  escapado  por  mi
lagro  á  mil peligros,  lograron  salir  á  alta  mar  y llegar  á
Cherbourg,  en  donde  fueron  recibidos  con entusiasmo  in
decible.

Algunas  horas  más  tarde  llegaron  sucesivamente  cua
tro  torpederos  de la expedición  de Plymouth;  esta  expedi
ción  se  había  dirigido  sobre  punta  Start,  y  á  seis millas
próximamente  de Prawle-Point  habían  encontrado  la  se
gunda  división  de la  escuadra  de la  Mancha  que  abando
nara  á  Plymouth  en la  noche  anterior  haciendo  rumbo  á
Portland.  Los torpederos  fueron  descubiertos  por  un  crú
cero  colocado  dos  millas  avante  del  grueso  de la  escua
dra,  que  rompió  inmediatamente  el  fuego  sobre  ellos.  El
Comandante  de la  escuadrilla  había  previsto  un ataque  de
esta  naturaleza,  y ordenó  la  división  de la escuadrilla  en
dos  líneas  compuestas  de cinco  barcos  cada  una.  El  cru
cero-aviso  enemigo  debía  ser  atacado  por  los  dos  peque
ños  guarda-costas  que  formaban  parte  de la  escuadrilla,
mientras  que  el resto  de ella, ensanchando  sus intervalos,
intentaría  pasar  los  dos flancos  de  la  escuadra  enemiga.
Esta  escuadra  se  componía  del  Empress-of-India,  la  Re-
ven  ge,  la Re.solution,  el Narcissus,  la Bellona  y el Speed
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well.  Lo  cuatro  acorazados  formaban  en  línea  de fl1,
mientras  que la  Bellona  hacía  la  descubierta  por  la  proa
y  el Speedwell  por  el flanco derecho.  Este  último,  al ver
que  se  rompía  el fuego,  corrió  á  toda  velocidad  al  lugar
del  combate.  La  maniobra  del  Speedwell  produjo  algún
desorden  entre  los  torpederos,  y dió  tiempo á la escuadra
de  prepararse  para  recibir  el ataque.

Desde  que se  advirtió  la  presencia  del enemigo,  el  Al
mirante  había  mandado  aumentar  dé velocidad,  y cuando
los  torpederos  llegaron  á corta  distancia,  rompieron  sobre
ellos  un  fuego  mortífero  de ametralladora  y de cañón  de
tiro  rápido.  Los  dos barcos  de cabeza  sufrieron  muchas
averías  y quedaron  fuera  de combate  antes  de que  pudie
ra  utilizar  sus torpedos.  Los dos torpederos  siguientes  se
habían  desviado  un  poco de la  línea,  llamando  sobre  ellos
la  atención  del  enemigo  para  evitar  ó. sus  compañeros
los  efectos  de un  fuego tan  violento;  pero  la  espesa  me
tralla  que  disparaban  sin  cesar  los  barcos  ingleses,  pro
dujo  grandes  desperfectos  en  sus tubos  é inutilizó  los tor
pedos  con  que estaban  cargados.  Los  dos  últimos,  medio
ocultos  por  el  humo del combate,  lograron  disparar  cada
uno  un  torpedo  contra  el  tercer  acorazado  de  la  línea.
Este  acorazado  era  la Revenge.  En  el lanzamiento  por  el
través  de un  torpedo  contra  un  objeto  en  marcha,  hay
dos  causas  de error:  la  primera  depende  de la  desviación
que  sufre  el torpedo  al  entrar  en el  agua,  desviación  que
está  en relación  con  la  velocidad  del que  lo  lanza;  la  se
gunda  consiste  en que  el objeto  sobre  que  se  dispara  el
torpedo  puede  haber  pasado  antes  que  lo alcance,  si mar
cha  ¿ gran  velocidad.  ¿Cómo se  corrigen  estos  errores?
Cuando  la  velocidad  del torpedero  es  conocida,  la  expe
riencia  enseña  fácilmente  la  corrección  que hay  que apli
car,  teniendo  en  cuenta  el  desvío  inicial;  pero  esta  velo

•  cidad  puede  variar  en  el momento  del  disparo,  y  en este
caso  no  es  posible  corregir  la  dirección  del  torpedo.  La
ve1ocidad  del enemigó  debe  también  ser  estimada,  y tam
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bién  puede  variar  enel  momento  preciso,  ó ser  incorr’ec
tamente  apreciada,  causas  de error  ambas  que  estan  por
encima  de todo  calculo  de corrección.

Mitad  por  una  y mitad  por  otra  de estas  razones,  de los
dos  torpedos  lanzados  aquella  noche  uno pasó por  la popa
de  la  Revenge  y el otro  chocó de lleno contra  su proa.  En
la  época  en que  nos  empezamos  á servir  de  esta  terrible
arma  de guerra,  sus  efectos  contra  un  acorazado  no  hu
bieran  sido tan  considerables;  ¿pero  qué casco  puede  re
sistir  a la explosión  de 200 libras  de algodón  pólvora  que
lleva  hoy  un  torpedo,  carga  que  equivale  próximamente
a  1.000 libras  de pólvora negra?  La  conmoción fué espanto
sa,yel  barco  enteropareció  que se levantaba  de la.superfi
cje  del agua.  Aunque  todas  las puertas  estancas  se habían
cerrado  antes  del combate,  la  violencia  del golpe resintió.
algunos  mamparos  y  una  enorme  masa  de  agua  invadió
el  barco,  que  empezó  a  hundirse  de  proa.  Afortunada
mente,  el núméro  de muertos  fué  pequeño,  porque  en  los
puntos  inmediatos  al  lugar  en que  se produjo  la explosión
no  había  mas  personal  de  la  dotación  que  los  artilleros
que  servían  las ametralladoras.  Algunos  de  ellos fueron
lanzados  a la mar  por  el golpe  de la  explosión,  y  recogi
dos  sanos  y salvos  por  los botes  de  los  otros  barcos  que
llegaron  a toda  prisa  al  costado  de la  Reveñge.  l  núme
ro  de heridos  y  contusos  fué  mucho  mayor,  especialmen
te  en e  personal  de maquina,  en  donde  la sacudida  se sin
tió  co.n gran  intensidad.  Aunque  las  bombas,  por  fortuna
intactas,  bastaban  para  achicar  el agua  que  entraba  por
labrecha  abierta  a proa,  el  barco  estaba  fuera  de  com
bate.  Por  verdaderó  milagro  no  se  había  hundido  en  el
primer  momento,  gracias  a la admirable  disciplina  de la
tripulación.  Los  ejercicios  diarios  que  se  practicaban  a
bordo  para  el caso  de abordaje,  tenían  perfectamente  im
puesta  a la  dotacion  en todos  sus  destinos;  y  en esta  oca
sión,  al primer  toque  de  corneta  cada  uno apareció  en su
puesto  sin que  se  produjera  la  menor  confusión.  Sin pér
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dida  de tiempo  se  pusieron  en  comuriicacióntodas  las
bombas  y  quedaron  listos  todos  los  botes,  por  si se  hacía
necesario  abandonar  el buque.  Pero en realidad,  no había
ningún  peligro  inminente,  gracias  á  la  precaución  que se
había  tenido  de cerrar  las puertas  estancas  antes  del com
bate;  sin  embargo,  si el torpedo  hubiera  hecho, explosión
algunos  pies  más  á  popa,  todas  estas  medidas  no  hubie
ran.  evitadó  la pérdida  total  del barco.

Es  nécesario  consignar  que los  mamparos  no resentidos
fueron  bastante  sólidos para  resistir  á la  presión  del agua
y  evitar  su  entrada  en  el  compartimiento  de  las  máq1i-
nas.  Se  pIocuró  disminuir  la  vía  de  agua  llevando  á  la
parte  exterior  del casco  un  gran  número  de palletes,  tol
dos,  etc.,  colocándolos  de manera  quela  presión  del agua
los  mantuviera  aplicados  sobre  todas  las  fisuras.  Este
procedimiento  había  dado  buen  resultado  para  poner  á
flote  el  Howe  cuando  encalló  sobre  una  roca  á  la  entrada
del  puerto  de Ferrol.  Como la  roda,  ó mejor  toda  la proa,
estaba  muy  hundida  y la  popa  quedaba  levantada  hasta
el  extremo  de que las  hélices  aparecían  fuera  del  agua,
se  corrieron  á  popa  todos  los  pesos  transportables  con  el
objeto  de corregir  esta  inclinación.  Como el ataque  no de
bía  renovarse,  según  todas  las  apariencias  el  Almirante.
vino  á  bordo  dela  Revenge.  Acompañado  del Comandan-,
te  y  del  primer  maquinista,  practicó  un  reconocimiento
tan  minucioso  como lo permitió  el  estado  del bárco,  y de
cidió  que  toda  la  tripulaçión  trasbordara  al  Narcissus,
cuyo  crucero  debía  remolcar  hasta  Plymouth  al  barco
averiado..  A  bordo  de  la  Revenge  no  quedó  más  que  un
pequeño  número  de marinéros,  porque  el estado del barco
hacía  temer  con justa  razói  su pérdidá  total  si durante  la
travesía  se  levantaba  viento.

A  pesar  de todo,  la  Revenge  llegó  á  Plymouth  sin  no
vedad  hacia  el medio día,  mientras  el resto  de la escuadra
navegaba  con rumbo  áPortland.  .  .  ,

La  consternación  en  el país  fué  general  cuando’ seco-
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nocieron  los  detalles  de  este  desastre,  que  representaba
para  nosátros  la última  de las humillaciones.  Los millones
gastados  en la  defensa  de nuestras  costas  no habían  bas
tado  á impedir  que  unos  cuantos  torpederos  entraran  en
nuestra  principal  plaza  fuerte  marítima  y  destruyeran
nuestros  barcos  á lo largo  de los  mismos  muelles  del  ar
senal.

Nos  habíamos  preparado  con  cuidado  especial  para  el
encuentro  de  una  escuadra  enemiga,  pero  no  se  había
tomado  precaución  alguna  contra  un  ataque  del  género
del  que  acabamos  de sufrir.

La  opinión  de los  Oficiales más  distinguidos  era  unáni
mé  en  que  una  escuadra  en la  mar  debía  ir  escoltada  por
un  gran  número  de  barcos-aviso,  encargados  precisa
mente  de  rechazar  á  adversarios  como  los  torpederos,
antes  que  éstos  pudieraii  aproximarse  al  grueso  de la  es
cuadra;  pero  esta  sabia  opinión  la  habíamos  tenido  olvi
dada  y acabábamos  de sufrir  las  consecuencias  de  nues
tra  negligencia.

Es  verdad, que  de los 20 torpederos  franceses  habíamos
‘destruído  14, pues los  dos enviados  a las Neerdles  se  aven
turaron  demasiado  lejos  y  habían  sido  puestos  fuera  de
combate  y  capturados  Pero  nuestra  flota  se había  dismi
nuído  en  dos acorazados  y un  crucero;  pérdida  irrepara
ble  mientras  durara  la  gueira  y  desproporcionada  siem
pre  con  relación  á la  del enemigo.

Un  clamor  formidable  se  levantó  contra  los  Ministros
de  Guerra  y  Marina,  y sólo  con  grandes  esfuerzos  pudo

conseguirse  que  el populacho  no  se entregara  á ‘actos  de
violencia.

Muchos  pedían  que  la  dirección  de los  asuntos  públicos
fuera  encomendada  á  un Ministro  “popular,,,  pero  no  era

este  el momento  para  confiar  a otras  manos  las  riendas
del  poder,  y los  consejos  de los más  sensatos  prevalecie
ron  dejando  las cosas  en el  mismo estado.  .  .  .

Esta  actitud  del  país  era  lógica  y  necesaria,  porque
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acabábamos  de  sufrir  uno  de  los  más  grandes  reveses.
Ya  hemos  dicho  que la  escuadra  francesa  había  salido

de  Tolón  el día 1.° de l’Iarzo á las  tres  de la tarde.
¡Cuáñto  había  cambiado  el aspecto  político  y comercial

del  mundo desde  principio  de  siglo hasta  el  l.°  de Marzo
de  1896! El  centro  de lQs intereses  se  había  corrido  hacia
el  Este.Había  pasado  desde  el Atlántico  al Mediterráneo.
Es  difícil  darse  cuenta  de la  aguda  rivalidad  sostenida
entonces  por  la  supremacía  en  las  Antillas,  y  la capital
importancia  de este  problema  en las combinaciones  estra
tégicas  de la  época.  Las  condiciones,  del todo  diferentes,
en  que  se  encuentra  hoy la  América  del Norte,  han  hecho
desaparecer  el interés  que  despertaban  las  luchas  soste
nidas  por  su  posesión.  En  tanto  que la  tranquilidad  de
otros  países  no  esté  asegurada,  la  América  del Norte  no
debe  ocupar  nuestra  atención  más allá  del aspecto  comer
cial.  Todas  las grandes  batallas  navales  de otro  tiempo se
han  librado  en el Atlántico,  ya  en puntos  próximos  á  las
Antillas,  ya  cerda  de las costas  de Europa.  IViás tarde,  el
Oriente  llamó la atención  por  su estado de atraso.  Nuestra
situación  en las  Indias  y la  posición  que  ocupa  esta  colo
nia  respecto  de la  madre  patria,  desde  el  punto  de vista
de  la protección  marítima,  son condiciones  muy  abonadas
para  influir  profundamente  en  nuestra  estrategia  naval.
Un  escritor  ha  dicho:  “En las  Indias  es  donde  se debe
atacar  ci Inglaterra,,.

La.apertura  de un  canal  dé 90 millas  de largo  á  través
del  Istmo de Suez,  acortando  el  camino  de las  Indias,  ha
traído  un  nuevo  áspecto  á esta  cuestión,  y en  opinión  de
muchos,  alguno  de lbs  mares  vecinos  de  este  canal  será
el  teatro  de la  próxima  batalla  naval  que  ha  de decidir  el
imperio  de los mares.  Al  recibir  la  Acadentia. francesa  al.
viejo  Ingeniero  que  dirigió  las  obras  del canal,  Ernesto
Renan  le  dijo:  “Basta  hoy  un  solo  Bósforo  ha  bastadopara  mantener  al  mundo  en constante  inquietud.  Vos ha

be’is creado  un  motivo  de inquietud  mayor  que el prime-.
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ro.  En  caso de  guerra  naval,  el  canal  de  Suez  serd  él
punto  de atención  suprema,  para  cuya  ocupación se pon
drcí  en movimiento  el mundo  entero.  Vos  habéis fijado  el
teatro  de las  grandes  batallas  del porvenir,,.

Que  la  lucha  se libre  en  el Este  ó en  el Oeste  del  Medi
terráneo,  dependerá  más  de comtinaciones  tácticas  que
de  planes  estratégicos.  Francia  hubiera  podido pretender,
como  en otro  tiempo,  efectuar  la reunión  de las escuadras
de  Brest  y  Tolón;  pero  esta  unión  no  era  ya  necesaria
con  el plan actualmente  adoptado,  que consistía  en recon
centrar  en un punto,  antes  de la  guerra,  fuerzas  suficien
tes  para  una  acción  inmediata.  Si los  diversos  elementos
que  debían  componer  esta  fuerza  única  estaban  reparti
dos  en los  puertos,éstos  corrían  el peligro de ser  bloquea
dos  al  efectuarse  la  concentración.  Pero  dada  la  impór
tancia  de Tolón,  era  necesario  reunir  una  escuacira  supe
rior  á  todas  las  que las  otras  Naciones  pudieran  llevar  al
Mediterráneo  para  defender  á  este  puerto  de un  ataque,
por  lo menos,  en los primeros  tiempos  de la  guerra.  Este
plan  obedecía,  en gran  parte,  al  aumento  de  la  Marina
italiana  y  á la  probabilidad  de  una  guerra  con  la  triple
alianza.  Pero,  en  realidad,  estos  no  son más  que  los hilos
del  complot  tramado  por  Francia  para  asegurarse  el im
perio  de los  mares.

A  pesar  de todo,  los  más  graves  cambios  que  se  han
producido,  desde  el punto  de vista  estratégico,  en las  si
tuaciones  respectivas  de Francia  y  de  Inglaterra,  tienen
por  origen  la  ocupación  por Fraiicia  de esas  grandes  ex
tensiones  de costas  colocadas  en  otro  tiempo  bajo  la  do
minación  de los beys  de Argel  y Túnéz.  Cuando  la  expe
dición  de los franceses  contra  Argel,  en  1830, las  poten
cias  no preveyeron,  seguramente,  que Francia  llegaría  a
ocupar  un  punto  situado  á  tan  corta  distancia  de  Malta.
A  lo largo  de estas  costas  existen  hoy  infinidad  de luga  -

res  de abrigo  naturales  y  artificiales,  y el  hombre  más
ignorante  en  táctica  naval  comprenderá  fácilmente  la se-
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rie  de  peligros  que  en tiempo  de guerra  se ofrecerán  á un
barco  de comercio,  obligado  á  correr  esa  extensión  de
costas  inhospitalarias,  si  antes  no  se  bombardean  los
puertos  y no  se  destruyen  los  barcos  que  los  defienden.
Una  escuadra  que  salga  de Tolón,  tiene  aseguradas  sus
comunicaciones  y  toda  clase  de  recursos,  aunque  lleve
por  delante  una  base  de  operaciones  como Argelia;  y tie
ne,  además,  la  ventaja  de  que toda  fuerza  naval  que sai
ga  de  Malta  para  Gibraltar,  está  obligada  á  pasar  á  su
vista.

La  escuadra  francesa  se  dirigía  á  Argel  con  el  objeto
de  cortar  el  rumbo  á  la  escuadra  inglesa  antes  que  pu
diera  reunir  refuerzos  para  tomar  la  ofensiva.  La  situa
ción  formidable  de Francia  n  el Mediterráneo  no  er  un
secreto  para  Inglaterra  El difunto  Sir  Geoffrey  Hoi-uby
había  dicho  con  mucha  razón:  ‘no  ‘comprendó  cómo  po
demos  mantenernos  en  el  Mediterráneo  con, las  fuerzas
de  que  disponemos  actualmente,,.  El Almirantazgo  se ha
bía  propuesto  aumentarlas,  pero  las  necesidades  del  ma
terial  de una  flota  moderna  son  del todo  diferentes  á  las
de  las  escuadras  de otros  tiempos.  Los  arsenales  son más
necesarios  .á los barcos  de  hoy y nosotros  no tenemos  eñ
el  Mediterráneo  más’ que  una  sola  posición  en  buenas
condiciones  para  crear  un  establecimiento  de  este  gne
ro;  hasta  ahora,  Malta  no  es  suficiente  para  atender  las
necesidades  de  un  pequeño  número  de  acorazados.  Gi
braltar  no tiene  dique  de carenas  y su  Arsenal  no  reune
elementos  bastantes  para  reparaciones  de alguna  impor
tancia.  En esta  situación,  si hemos  de mantener  en el Me
diterráneo  una  escuadra  potente,  tendremos  que  enviar
periódicamente  algunos  barcos  á  Inglaterra,  procedi
miento  que  es contrario  á  nuestras  tradiciones.  Saltando
por  encima  de  estos  inconvenientes,  se  habían  enviado
algunos  cruceros  de  refuerzo,  pero,  á  decir  verdad,  en
poco  ó en nada  aumentaban  la  potencia  naval’ de  la  es
cuadra,      ‘       ‘‘:..
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Se  había  pensado,  además,  que  en  caso  de  urgencia  la
escuadra  de la  Mancha  podía  salir  rápidamente  á  refor
zar  la  del Mediterráneo,  quedando  las aguas  inglésas  bajo
la  protección  de los  guarda-costas.  Efectivamente,  en  el.
momento  en  que  el  Almirantazgo  tuvo  conocimiento  . de
la  nota  del Gobierno  francés,  dirigió  un telegrama  cifra
do  al  Almirante  Comandante  general  de  Malta,  dándole
cuenta  de la  situación  y anunciándole  que  la  escuadra  de
la  Mancha  se le  reuniría  en  Gibraltar  en  un  plazo  muy
breve.  Este  telegrama  llegó  a Malta el día  29  á  las  ocho
de  la  noche  é inmediatamente  se  dió la  orden  á  la  escua
dra  de alistarse  para  salir  á la  mar.  Felizmente,  todos los

barcos  de la  escuadra  estaban  en  Malta,  á  excepción  d.c
la  Sybille,  destacada  en Alejandría,  y  de  algunos  barcos
pequeños  que  cruzaban  en  la  parte  oriental  del  Medite
rráneo.  La  segunda  división  había  llegado  recientemente
de  Levánte  y  se  preparaba  para  la  campaña  de  verano.
Uno  ó dos barcos  que  tenían  desmontadas  parte  de  sus
máquinas,  quedaron  listos en  algunas  horas,  y  a las  cua
tro  de la  mañana  del  día  siguiente  la  escuadra  salió, de
Malta  con  rumbo  al  Oeste,  remontándose  ligeramente  al
Norte  para  dar  resguardo  á las  costas  de Túnez  y  evitar
así  que  el  enemigo  apercibiera  los  movimientos  de  la
flota.

El  Almirante  .tenía  gran  interés  en  pasar  de  día  el
estrecho  que  separa  el cabo  Bonde  Sicilia,  porque  tenía
noticias  de  la  presencia  en  Bicerta  de  algunos  torpe
deros  franceses,  y  aunque  oficialmente  no  se  le  había
anunciado  la  declaración  de  la  guerra,  el  texto  del tele
grama  no  dejaba  duda  de que  debía  estallar  de  un  mo
mento  á  otro..  .

Por  estas  razones,  la escuadra  navegaba  a la velocidad
de  12 nudos.  Hacia  el medio  día,  los  avisos  de  la  escua
dra  divisaron  dos de  los  torpederos  de  Bicerta,  que  te
nían  la misión  de asegurarse  si la  escuadra  inglesa  había
salido  de  Malta.  Como los movimientos  de los  torpederos
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franceses  parecieron  sospechosos,  el Almirante  diÓ orden
al  Gamliridn de hacer  rumbo   Cagliari  para  tomar  allí
informes  de la  marcha  de los sucesos  y volver  enseguida
á  reunirse  á  la  escuadra  á  50  millas  al  Sur  de  este
puerto.

A  las  cinco  de la  mañana  del día siguiente,  la escuadra
y  el  Cambrián  se  encontraron  en  el  punto  de  reunión
convenido.  El  Comandante  del  crucero  fué  nl bordo  del
barco  almirante.  Las  noticias  que  había  recogido  en  Ca
gliari  eran  gravísimas;  la  guerra  había  sido  declarada  la
víspera  y  la  escuadra  francesa  había  salido  de  Tolón  au
grand  complet.  No se sabía cuál era  su destino,  pero  todo
hacía  suponer  que  se  dirigía  nl Malta.  Por  señales  se
transmitió  la  nueva  nl todos  los  barcos  de  la  escuadra.  y
se  llamó á  los Comandantes  nl la  orden.  La. conferencia
duró  poco.  El  parecer  de la  mayóría  fud que  debía ganar-
se  Gibraltar  á  toda  prisa,  y aceptada  esta  opinión,  la  es
cuadra  se  puso  otra  vez  en  movimiento  con  el. mismo
rumbo  que  traía.

Si  los  franceses  se  dirigían  á  Malta  debían  estar  en
aquel  moibento  nl mucha  distancia  por  el Norte  de la  es
cuadra  inglesa,  y ésta  tendría  tiempo  sobrado  de pasar
sin  ser  vista;  si, al  contrarió,  la  escuadra  francesa  corría
hacia  Gibraltar,  aunque  es  verdad  que  tenía  que  an
dar  300 millas  menos  que  la  inglesa,  como  ésta  llevaba
media  jornada  de adelanto,  que.representaban  150 millas
recorridas,  podía,  aumentando  la velocidad,  ganar  el res.
to  de la diferencia.  En  consecuencia,  el  Almirante  dió la
orden  de  poner.  los  barcos  nl 14 nudós  de andar.  Pero ya.
dejamos  dicho  que  la  escuadra  francesa  navegaba  con
rumbo  ArgeI,  y  las dos  escuadras  corrían  de este  modo

la  una  hacia  la  otra.  Podemos  dar  aquí  una  lista  detalla
da  de  los barcos  que  componían  estas  escuadras,  La  flota
francesa  comprendía:

Tono  XL.—MA*Zo, 1897.



296          REVISTA GENERAL  DE  MARINA

l.  División.          2. División.          3. Divisi*n.

Formidable.        Ma’rceau.        Courbet.
Jaurguiberry.      Neptune.        Caimdn.
Almíral-Baudin.     Iloche.          Indoniptable.
Almiral-Duperré.    Magenta.        Terrible.
Brenus.           Devastation.      Bouvines.

Cada  una  de estas  tres  divisiones  estaba  formada  por
barcos  de tipo  semejante  y de potencia  militar  equivalen
te,  condiciones  que  simplifican  todas  las  maniobras.  Si
para  todos  los  barcos  el mismo  númeró  de  revoluciones
da  la  misma  velocidad  y  sus  radios  de  giro  son iguales,
los  cambios  de  rumbo  y las lormaciones  pueden  ejecutar-
se  con  entera  confianza,  sin  que  cada  Comandante  nece
site  conocer  las propiedades  particulares  del barco  que
lleva  por  la  proa,  ni las del  que le  sigue por  la popa.

La  primera  división,  que  era  la  que  debía  iniciar  el
combate,  era  la  mds potente  de  las  tres;  comprendía  los
mejores  barcos  de la  flota  francesa,  y la  mandaba  el  Vi
cealmirante  G...,  que  llevaba  su  insignia  en el falo  mesa
na  del Formidable.  Tenía  una  historia  brillantísima  y es
taba  universalmente  reconocido  como el Oficial General
de  mayor  capacidad  de la  Marina  francesa.  En  el  Mar
ceau  y  en el  Gourbet  ondeaban  respectivamente  las insig
nias  de los dos Contraalmirantes,  que mandaban  la segun
da  y  tercera  división.  Uno y otro  habían  sido nombrados
por  elección  entre  los  Capitanes  de  navío,  y tenían  gran
experiencia  en las  operaciones  de escuadra.

Venían  después  12 cruceros,  organizados  para  el  servi
cio  de exploración,  y distribuídos  de la manera  siguiente:

1.  División.          3. División.          5. División.

Cecilia.       Dupuy de Lóme.     Isly.
Cosmao.      Lalande.          Davout.
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.2.  División.           4 División.          6. División.

Tage.          A iger.         Jean Bar!.
7’rude.          Forbin.         Suc/2et.

Un  Contraalmirante  mandaba  esta  escuadra  ligera.  La
experiencia  de las grandes  maniobras  ha  demostrado  la
necesidad  de un  Oficial General  á  la  cabeza  de los cruce
ros,  piincipalmente  cuando  las escuadras  enemigas  están
ya  muy  próximas,  porque  en este  momento  los  barcosli
geros  deben situarse  de manera  que no  estorben  los  mo
vimientos  del  Almirante,  cuya  atención  está  absorbida
por  las maniobras  de  los  verdaderos  barcos  de combate.
Se  notará  que  los  crucéros  están  repartidos  en  seisdivi
siones,  compuestas  cada  una  de dos barcos;  el  más  débil.
de  los dos.  iba  detrás  del otro  como  un  verdadero  saté
lite  destinado  á servir  de intermediario  entre  el crucero
que  llevaba  por  la  proa  y  el grueso  de la  escuadra.  Com
pletaba  la  escuadra  francesa  una  flotilla de torpederos,
compuesta  de  los  avisotorpederos  Wattignies,  Léger  y
Lévrier  y  8 torpederos  de alta  mar.

La  escuadra  inglesa  estaba  formada  por  lO acorazados,
doce  cruceros  y el  ariete  Polyphernus,  repartidos  de  la
manera  siguiente:

1.  División.          2. División.

Ram  iiies.         Trafalgar.
Hood.  .     JW1e.
Camperdown.      Barfleur.        Polypheinu-s.
Anson.           Rodney
Howe.  .  .  collingwood.

Esta  fuerza  naval  era  muy poco horno génea.  Los 5 aco
razados  de  la  primera  división  habían  sido  enviados  al
Mediterráneo,  considerando  que  en  este  mar  podrían
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prestar  mejores  servicios  que  en  los  rudos  mares  de la
Mancha,  pues como  eran  muy  bajos  de  obra  muerta  en
la  proa,  con  mares  gruesas  se  hacía  necesario  cerrar
herméticamente  todas  las  escotillas  para  evitar  la  entra
da  del agua  en el barco.  Su armamento  era  potente,  y con
buenas  mares  alcanzaban  grandes  velocidades;  pero  una
gran  parte  del casco tenía  una  protección  tan  imperfecta
que  los  hacía  fácilmente  vulnerables.  Nuestros  antiguos
barcos  de madera  tenían  la gran  ventaja  de soportar  bien
todas  las mares  y aguantar  todos  los tiempos  durante  sus
largos  cruceros  en el golfo de Gascuña.  Pocos barcos  mo
dernos  pueden  resistir  navegaciones  tan  largas,  y,  en ge
neral,  su  misión  queda  reducida  á  andar  de  puerto  en
puerto,  pasando  mucho  más  tiempo  fondeados  que  en  la
mar.

Los  cruceros  que  completaban  la  escuadra  inglesa
eran:

Hawke.       Astrea.        Sur,rise.
Cainbriafl.     Bar han.       Skipjak.
Arethusa.     Scout.        Ardent.
Forte        Fearles.       Dryad.

Esta  escuadra  era,  como se ve, numéricamente  inferior
á  la  escuadra  francesa,  pero  estaba  en un estado  admira
ble  de  organización.  El  Comandante  en  Jefe,  sir  Char
les  T.  G.  C.  B., estaba  reputado  como  un  Oficial  inteli
gente  y enérgico.

Llevaba  á sus  órdenes  al Contraalmirante  L.,  que goza
ba  también  de gran  fama  como  Capitán  de barco  y man
daba  por  primera  vez una  división  de escuadra.

(Concluird)



NUEVO PIE PARA EL TELEIiIETRO BARR Y STROND

Los  distinguidos  Profesores  Barr  y Strond,  han  ideado
un  nuevo  pie  para  su  Telémetro;  con  aplicación  á  los
fuertés  y baterías  en tierra,  que  á  continuación  describi
mos1 como complemento  d  la  noticia  sobre  el Telémetro
quedimos  en el  cuaderno  6.°, tomo  XXXVIII,  correspon
diente  a Junio de  1896.

El  pie consiste  en  un  pedestal  de  hierro  fundido  que
lleva  en su parte  superior  un  anillo  acanalado  de  acero
forjado,  y  a cierta  distancia  de  la  base,  un  collar  de
bronce.  El  anillo  acanalado  forma  la  mitad  inferior  de
un  soporte  a balines.  La  otra  mitad  ó miembro  superior
del  soporte  consiste  en  otro  anillo  acanalado  de acero,
que  esta  montado  sobre  la  pestafia  interior  de  un  man
guito  tubular.  Este  manguito  tubular  se  encapilla  en la
párte  superior  del pedestal,  y la  parte  inferior  de  aquél
tiene  interiormente  unas  guías  de  bronce  qúe  se  apoyan
sobre  el  collar  de éste.

El  manguito  tiene  en su  parte  superior  y exteriormente
un  résalte,  al  que  va empernado  un  platillo  circular  cón
cavo.  •Este platillo  proporciona  protección  á  un  circulo
graduado  de  18 pulgadas  de  dianietro,  que  va  entró  de
él.  En el  platillo  se  apoya  un  tornillo  sin  fin, engranado  a
una  ruedá  dentada.  Esta  última  puede  afirmarse  i  un  eje
de  acero  fijo en la  cabeza  del  pedestal.  El  platillo  cónca
yo  se prolonga  hacia  arriba  formando  dos ramas  ó brazos
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unidos  en su  extremidades  por  una  cruceta,  y lleva unas
muñoneras  idénticas  á  las del pie (modelo naval).  En  es
tas  muñoneras  se  aloja  el  telémetro,  que  puede  girar  en
ellas  arrastrado  por  una  cremallera  y  un  tornillo  sin  fin
que  lleva  la  cruceta.

El  círculo  graduado  tiene  en su  centro  un  núcleo,  tala
drado  parcialmente,  para  introducirse  ajustado  en  el  eje
de  acero  que  lleva  el  pedestal,  y  á  lo  largo  del  taladro
tiene  una  canal  ó mortaja,  en la  que  se  aloja  un  saliente
del  eje.  El  círculo  es,  por  consiguiente.  fijo en  azimut  al
eje,  y éste  puede  girar  en  el pedestal  para  poner  confor
mes  la  graduación  del círculo  con  las  escalas  de  azimut
de  las  correderas  de los cañones.  Cuando este  ajuste  está
hecho,  puede  afirmarse  el  eje  al  pedestal.  La  superficie
exteriox  del núcleo  del  círculo  graduado,  se  ha  hecho  có
nica  para  que  se  ajuste  á la  cavidad  cíe igual  forma  de  la
tueda  dentada  citada  anteriormente.  De  esta  manera,
apretando  un  tornillo  que  atraviesa  en su  centro  el círcu
lo  graduado  y se  atornilla  en el eje,  puede  afirmarse  por
presión  la  rueda  dentada,  4ue  formará  entonces  cuerpo
con  aquéllos.  Si el  tornillo  está  flojo,  la  rueda  puede  gi
rar  alrededor  del pedestal  y el telémetro  está  libre  para
darle  rápido  movimiento  en azimút.  Si se  aprieta  el  tor
nillo,  la  rueda  dentada  queda  fija  y  el  telémetro  puede
tener,  sin  embargo,  su  movimiento  lento  en  azimut,  ha
ciendo  girar  el tornillo  sin  fin que,  provisto  de una  cabe
za,  puede  ser  manejado  con  la  mano  izquierda  del  obser
vador.  Aunque  en el  dibujo  parece  que  el  tornillo  sin  fin
pasa  de fuera  á  dentro  paralelamente  al  telémetro,  su  di
recçión  forma  450,  lo  cual  presenta,  por  la  colocación  de
su  cabeza,  mayor  ventaja  para  su fácil  manejo.

El  manguito  lleva  exteriormente  una  repisa  ó  guarni
ción,  donde  puede  montarse  un  sillín provisto  de  un  tor
nillo  elevador.  El observador,  sentado  en  el  sillín  y  con
los  pies  apoyados  en la  base  del pedestal,  puede  hacer  gi
rar  á  su  persona  y al  instrumento  libremente  en  azimut,
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si  el  tornillo  del  eje  está  suelto  ó flojo; y  si  este  último
está  apretado,  puede  obtener  los  mismos  movimientos,
aunque  lentos,  haciendo  girar  el  tornillo  sin  fin.  Puede
apretarse  parcialmente  el tornillo  del eje para  poder  uti
lizar  alternativamente  y  en  breve  tiempo  ambos  medios
de  rotación  y poder  seguir  los  movimientos  del enemigo.

El  objeto  de  proveer  al  observador  de un  asiento,  s:
1.0  Prooicionar  una  postura  más  cómoda,  especialmeri.
te  si se  observa  largo  tiempo,lo  cual redunda  siempre  en
beneficio  de  la  exactitud  de  las  medidas.  2.° Reducir. la
altura  del  instrumento  y  dar,  por  consiguiente,  mayor
facilidad  á  cualquier  protección  contra  el  enemigo,  que
quiera  darse  al instrumento.

El  índicb del  círculo  azimutal  se fija en  el  platillo  cón
cavo  al  otro  lado  del  observador  para  que,  sin  ayudante,
pueda  leerlo  y dar  conocimiento  de  la  lectura  á. los  sir
vientes  de las piezas,  si  fuera  necesario,  para  identificar
el  objeto  apuntado  y esto  evitará  el  distraer  al  observa
dor  que aprecia  las distancias.

El  manejo  del instrumcnto  es  muy  rápido.  La  distancia.
á.  un  objeto  puede  ser  determinada  en  8  á  12 segundos
desde  que  el  observador  coge  el  telémetro;  esto  es, las
operaciones  de girar  el  instrumento  en azimut,  encontrar
el  objeto con  el  anteojo,  efectuar  la  coincidencia  de las
imágenes  y leer  laescala,pueden  ser  realizados  en  10 se-;.
gundos.

Academia  de ampliación  24 Diciembre  1896.

•     JACOBO  T0RÓN.
Teniente  de  navfo  1e primera  clase.



•  INTENI]ÁD DE LA F’JER1A DE DAYEDA9 E EL DEATDR!II DE ARlA
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Admitiendo  la  hipótesis  de que la  tierra  fuese  en prin.
cipio  una  masa  fiúida,  de  forma  aproximadamente  esf&

•    rica,  es  hecho  demostrado,.ya  se  suponga  d la masa  ho
mogénea,  ya  se  imazinc  com3UeSta de infinidad  de capas
duyas  densidades  varíen  del centro  fi  la  superficie,  según
dna  ley  cualquiera  que,. una  vez  el fidido en equilibrio,  la
figura  exacta  del planeta  no juede  ser  otra  quela  de un
elipsódé  de revolución  cuyo eje menor  es  el de los polos.

•      La  fuerza  atractiva  de  la  masa  sobre  un  punto  de la

superficie  ha  de ser  par  esta  razón  variable  con la  latitud,
y  si representamos  por  G la  intensidad  de dicha  fuerza en
el  ecuador,  y  por  g la  correspondiente  al paralelo  de  la
.titud  p, la  teoría  conduce  á  la. notable  relación:

g  =  G ÷ a sen.  ‘

la  constante  a  depende  del aplaiamiento  de la  elipsóide

Si,  pues,  pór  algttn  procedimiento  se  determina  el  va
br  de.g  en:varios  lugares  podemos  formar  una  serie  de

ecuaciones  de las que  se  deducirn  G y a,  con  tanta  másexactitud  cuanto  más  exactos  sean los valores  de g  y ma
yor  el número  de  determinaciones.

La  relación  que  acabamos  de escribir  puede  entonces

convertirse  en una  sencilla  fórmula que  nos dará  la inten
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sidad  de la  fuerza  de gravedad  en  un  paraje  cualquierá
de  la  tierra  con  sólo  el conocimiento  de la  latitud.  Ade
más,y  estoes  de mayor  importancia,  él  valor  de a  nos
servirá  pára  obtener  el  del aplanamiento,  y,  por  tanto,  lá
forma  exácta  del globo.

En  vista  de lo expuesto,  se comprende  que en  la sesión

celebrada  en  1864 por  la  Asociación  Geodésica  Interna
ciónal,  se  declarase  de  imprescindible  concurso  para  el
estudio  matemático  del planeta  la  determinación  directa
de  la  gravedad.  Pero  el  problema,  para  ser  resuelto  de
un  modo completaménte  satisfactorio,  presentaba  tantas
dificultades,  imprevistas  algunas,  que sólo de pooos  años
acd,   gracias  á  los  trabajos  de  hombres  éminentes  en
ciencias,  se  han  podido hacer  experimentos  de resultados
tan  rigurosamente  exactos  como  exigen  las  necesidades
de  la  Geodesia  y de la Astronomíá.

En  España,  los  primeros  trabajos  de  esta  índole reali
zados  en  el  Instituto  Geográfico  por  él Sr.  Barraquer  y
enelObservatorib  de Madrid,  fueron  publicados  con tódo
detalle  en el tomó VIII  de las  Memorias  dél  citado  Insti

•    tuto,  y  forman  una  voluminosa  obra  que  por  muchos
años  puede  servir  de modelo  para  llevar  á  cabo análogos

•   experimentos.
Recientemente,  el Comandante  de Ingenieros  militares

D.  Antonio  Los  Arcos,  geodesta  del  Instituto,  ha eféc—
tuado  las  operaciones  necesarias  para  determinar  la  in
tensidad  de  la  gravedad  en  varios  puntos  de  la  Penín
sula,  entre  ellos,  el Observatorio  de Marina  de San  Fer
nando.

El  détaile  de las observaéiones  verificadasen  esta  úlii
ma  estación  y los  procedimientos  de cálculos  hasta  llegar
á  los resúltádos,  forman  una  importante  Memoria,  publi
cada  este  año  por  el  Instituto,  y  no  creo  se  ofenda  nIi

ámigo  el Sr. Los  Arcos,  ti  pesar  de  su  modestia,  porque
se  diga  que,  aun  cuando  ya por  sus anteriores  publicacio
nes  goce  de  envidiable  reputación,  basta  la  mencionadá
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Memoria  para  acreditarlo  de  habilísimo  observador  y
geodesta  distinguido.

Para  dar  idea de lo que  el trabajo  representa,  es necesa
rio  exponer,  aunque  sea  ligeramente,  algo  de la  teoría  del
péndulo,  instrumento  empleado  en estas  operaciones  geo
désicas.

Si  imaginamos  un  punto  material,  suspendido  por  un
hilo  rígido  y  sin  masa,  formamos  idea  de lo que  se llama
péndulo  simple  6 mat emético.

Reresentando  por  g  la  intensidad  de  la fuerza  de gra
vedad  que actúa  sobre  el péndulo;  por  T  la  duración  de
una  oscilación  compieta,  cuya  amplitud  sea  muy  peque
ña  é igual  á 2 ,  y  por  1 la  longitud  del  hilo,  se  tiene  la.
fórmula:

r=/I(i±  sen)(1)

Esta  relación,  suponiendo  que  la  amplitud  fuese infirn
tamente  pequeña,  se simplifica  del siguiente  modo:

(2)

y  de aquí  se  deduce,

itl
g=—--.

El  problema  de la  determinación  de la  fuerza  de grave
vad  equivale,  pues,  á  investigar  el tiempo  exacto  en  que
un  péndulo  matemático  de  longitud  conocida  efectúa  una
oscilación  de amplitud  infinitamente  pequeña.

Pero  la  teoría  demuestra  que siempre  existe un péndulo
simple  cuyas  oscilaciones,  tanto  en  amplitud como en du
ración,  pueden  coincidir  rigurosamente  con las  de cual-
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quier  péndulo  material,  y esto  da  idea  de que  es  posible
la  resolución  del problema.

Llamemos  a  á la  distancia  del  centro  de  gravedad  de
un.  péndulo  al  cuchillo  ó eje de suspensión.  L  longitud  l
del  péndulo  simple correspondiente  es, según  la  teoría,

1
a,

siendo  k  una  constante  cuyo  valor  depende  de  la  forma
del  péndulo  material.

Si  se  trata  de un péndulo  de inversión,  esto es,  provisto
de  dos cuchillos,  uno  en cada  extremidad,  y que pór  cons
trucción  la constante  pueda  suponerse  la  misma  en  am
bas  suspensiones,  tendremos,  representando  a,, la distan
cia  del  centro  de  gravedad  al  segundo  cuchillo,  y l  la
longitud  del  péndulo  matemático  equivalente;

=  a,  ±  —.

-        a2

Estas  igualdades  pueden  escribirse  del  siguiente  modo:

t1’=(a2±a)(  1±—

l=  (a  ±  a)  (1  ±  a7  ±

En  el aparato  de Repsold,  empleadopor  el  Sr.  Los Ar
cos,  la  cantidad   espéqueflísima.

Representándola  por  ,  y  llamando   á  la  distancia  en
tre  los  cuchillos,  ó sea  (a  +-  a2), tendremos:

    a4
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l2=x(l÷).

Si  T4 y  71, expresan  en segundos  la  duración  de la  osci
lación  infinitamente  pequefía  en  cada  una  de  las  suspen
siones,  y  llamamos  1 á  la  longitud  del péndulo  simple  que
oscila  en  un  segundo,  la  fórmula  (2) nos dará:

L1
T,    T

y,  por  tanto,

¿(3)

T2(1÷)

Puede  determinarse  el  valor  de  y  calcular  á  1 por
ambas  ecuaciones;  pero  es  más  rápido  emplear  la  única
fórmula,

a—a,
-  —    £Z  T’  —  a

que  se obtiene  eliminando  á
Las  distancias  a, y  a.  se  determinan  por  el conocimien

to  de  su  suma,  que  es  ),  y  de  su  diferencia,  dada  por  un
aparato  accesorio  al péndulo  de Repsold.  Como lo prue
ban  las  ecuaciones  (3), un  pequeño  error  en  la  determi

nación  de las  cantidades  a,  y a  no  tiene  influencia  - nin
gna  en d  resultado.

La  distancia  ertre  los  cuchillos  es  necesario  conocerla
con  la mayor  exactitud,  y  se  mide por  comparación  con
la  regla  métrica  que  acompaña  al péndulo.

Las  ecuaciones  de  la  regla  usada  en las  experiencias
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deque  nos  ocupamos  fueron  determinadas  en  la-Oficina
Internacional  de Breteuil,  y  para  apreciar,  tanto  la  exac
titud  con  que  podemos  contar  en  los  resultados  de las
medidas,  como también  la  habilidad  del Sr.  Los Arcos  en
estas  delicadas  observaciones,  baste  decir  que, calcula
dos  los  errores  probables  de  los  resultados  obtenidos
para  ),  no  llegan,  ni con  mucho,  á  una  milésima  de  milí
metro.  -  -

Otra  medida  que  requiere  precisión  extremada  es  la
duración  de la  oscilación.  Se  obtiene  conociendo  el tiem
po  exacto  en  que  el péndulo  efectúa  un  considerable  nú
mero  de oscilaciones:  1.500, por  ejemplo.

El  Sr.  Los  Arcos  ha  observado  para  este  objeto,  va
liéndose  del cronógrafo,  los  pasos  de la  punta  del  péndu
lo  por  el hilo  vertical  de un  anteojo  dispuest.o convenien
temente  y con  el cual observaba  también  las  amplitudes
de  las  oscilaciones.

Los  tiempos  del  reloj  eléctrico.  del cronógrafo  los  refe
ría  á-los del Magistral  del Observatorio,  para  lo cual,  an

-  tes  y  después  de la serie  de  operaciones,  siguiendo  con  el
manipulador  de  señales.  los  golpes  del escape,  marcaba
en  la  cinta  cronográfica  60  señales,  .de  segundo  en. se
gundo.

Teniendo  en  cuenta  la  paralaje- de las plumas  del  cro
nógrafo  y el movimiento  del reloj Magistral,  se  han  obte
nido  las  duraciones  de la  oscilación,  que  después  se  han
reducido  ú la  temperatura  á que  fueron  medidas  las  dis
tancias  de los  cuchillos.  -

Para  pasar  de las  duraciones  observadas  á  la amplitud
infinitamente  pequeña,  Los Arcos  ha  calculado  los  valo
res  medios  más  probables  que corresponden  á  las ampli
tudes  consideradas  como  funciones  del  tiempo,  y  des
pués,  en vez de  emplearla  fórmula

T  (i    Sen.)  -
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que  se deduce  de  las (1) y  (2) ha  usado  las tablas  publica
das  por  Lorenzoni,  con motivo  de análogos  experimentos
en  el. Observatorio  de Pádua.

Como  prueba  de  la  escrupulosidad  con que  tan  múlti
pies  operaciones  se  han  realizado,  diremos  que  el  error
medio,  en  el  resultado  obtenido  para  duración  de  una
oscilación,  no  excede  á una  cienmilésima  de segundo.

Hasta  no  hace  muchos  años  se  había  supuesto  que  él
plano  ó sostén  del  péndulo  quedaba  invariable  durante
las  oscilaciones,  pero  se ha  comprobado  que  el  pequeñí
simo  movimiento  de balanceo  que  éste  plano  experimen
ta,  afecta  á la duración  de la oscilación,  circunstancia  que
rebaja  mucho  el  valor  de las determinaciones  llevadas  á
cabo  por  muy  hdbiles  observadores.

Dos  procedimientos  distintos  pueden  seguirse,  en vista
de  está  causade  error:  determinar  lo que se  llama  con.s
tante  del balance, para  corregir  los resultados;  ó lo que es
más  práctico  y probablemente  más  exacto,  dispóner  las
operaciones  de  modo  que  el  efecto  del balanceo  quede
totalmente  eliminado.  Esto  último  se  consigue  observan
do  dos péndulos  de igual  longitud   masas  diferentes.

Si  L’ y  L’  son  los  resultados  obtenidos  independiente
mente  con  los péndulos  de pesos  P’  y P”,  la  longitud  L,
eliminando  el efecto  del  balance  del  sostén,  lo  da  la  fór
mula:

e’__e”
•    L —  (T’  —‘—  T  fl  —   L’ —   .  —______  —

—  2   F  /          /  pv  pu

Por  estas  razones,  Los  Arcos  ha hecho  sus  experimen.
tos  empleando  cuatro  péndulos  distintos;  dos  de  ellos  de
un  metro  de  longitud  y  unos  4 kg.  de diferencia  en los
pesos;  los otros  dos de 559 mm. de largo  y unkgmáspe
sado  el uno  que  el otro.

Las  observaciones  con  cada  par  de péndulos  han  sido
hechas  cn  absólüta  independencia  unas  de  otras,  conti
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•      nuando  las  experiencias  durante  veinte  días  con  el  pri
mer  par  y veintitrés  con  el segundo.

En  cada  día se  han  coordinado  las  operaciones  en  se
ries,  de modo  que  cada una  de éstas  da los elementos  ne
cesariosy  suficientes  para  una  determinación.

La  concordancia  entre  los  resultados  deducidos  de
cada  par  de péndulos,  no  puede ser,  como  se ve  á  conti
nuación.  más  satisfactoria:

Péndulos  grandesL  —.  0,99289664  m.

Péndulos  pequeñosL  =  0,99288830  »

Promediando  estos  valores,  según  sus  pesos,  se  dedu

ce  para  la  longitud  del  péndulo  ideal  que  oscila  en  un  se

gundo  de  tiempo  medio  en  San  Fernando.

Latitud36°  27’  42

Altitud30  metros.

L=  0,9928942m.

y  como  g   L,  se  tiene  en  consecuencia,

g=9,799473m.

Para  comparar  este  resultado  con  el  de  otras  experien

cias,  debe  red.ucirse  al  nivel  del  mar,  y  se  saca  entonces:

L  =0,992900m.
o

Tomando  de  la  observación  losÁ  datos  necesarios  se  ha

llegado  por  la  teoría,  y  del  modo  que  al  principio  de  este

trabajo  hemos  indicado,  á  establecer  fórmulas  que  dan  la

longitud  del  péndulo  en  función  de  la  latitud.  Las  más

acreditadas  son  las  siguientes,  débidas  á  Listing  y  Hel

rnert:
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L0  =  0,9935721 —  0,00257735. cos. 2 p
L  =  0,990918 ——  0,005262. sen..

Para  San  Fernando  dan  respectivamente:

L  =0992815o
L=0,992776..

Es  imposible  efectuar  observaciones  de  péndulo,  en  la
mar;  mas  por  las, que se  han  hecho en  algunas  islas,  esta
generalmente  admitido  que la  intensidad  de la  gravedad
excede  á la  que  se  observa  en los  continentes  á igual  la
titud.

Aunque,  como vemos,  no hay  discrepancia  notable  en
tre  el resultado  de las experiencias  del Sr. Los  Arcos y lo
que  dan  las  fórmulas  teóricas,  el  pequeño  exceso  que  se
nota  viene  á  comprobar  la  opinión  general,  ya  que  se
trata  de  un  lugar  situado  al  extremo  de la Península.

ANTONIO  GÓMEZ  Ruiz.
Astrónomo  del Observatorio  de  Marina.



El.1 CRUCERO INGLÉS «POWERFUL» (1)

(Contiauaei6n)

Como  dijimos  últimamente,  en  la  pasada  semana,  el
Powerfz.il  iba  i  hacer  sus  pruebas  preliminares  el  23  de
Septiembre,  pero  el  tiempo  no  fué  favorable.  Ademls
tomó  vuelta  en  una  de  las  hélices  un  calabrote  y  tuvo
que  bajar  el  buzo  ¿í aclararlo.  Las  pruebas  fueron,  por
consiguiente,  aplazadasEl  24 de Septiembre  navegó  hasta
Beachy  Head  y  volvió;  las  míquinas  dieron  constante
mente  por  encima  de 96 revoluciones  y  í  esta  velocidad
desarrollaron  16 100 caballos  indicados.  El tiempo  no  fa
voreció  la  vuelta,  pues  hubo  un  viento  SW. de  fuerza  5.
A  la  tdrcle el buque  fondeO en Spithead;  la noche  fué  tor•
mentosa;  el  barómetro  bajó  una  pulgada.

En  la  mañana  del  25,  habiendo  señales  de  mejorar.  el
tiempo,  salió  á la  mar  el  buque  á  las  911  para  hacer  su
primera  prueba  oficial á  5.003 caballos  indicados  y  deter
minar  el consumo  de carbón.  Los  contratistas  tenían  una
hora  para  poner  el  buque  en  condiciones  satisfactorias,
empezando  el Almirantazgo  sus  funciones  á  las  10 h  45 tu;

-   pero  erantan  violentos  los chubascos,  que e) Comandante,

después  de  10 horas  de corrida,  decidió volvert  Spithead.-Los  resultados  para  las  8  horas  de  corrida,  á  los  que

,l)  Del  Engineerisg,  2 Octubre  96.

TMo  U.—MAR7O,  1697.              .  71
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nos  referiremos  después,  fueron  de  lo  más  satisfactorio.
El  buque  salió  ála  mar  el 28 de Septiembreycompletó  su
primera  prueba  de  duración  de 30 horas;  pero  antes  de
ocuparnos  de los  resultados,  bueno  será  describir  las má
quinas.

La  longitud  de  la  cámara  de  máquinas  es  de  60’, el
ancho  várfa  de  18’ á  21’,  mientras  la  altura  desde  el
fondo  de los  cigüflales  á la. cubierta  protectriz  es  de  23’.
Hay  un  mamparo  central  longitudinal  y las  dos cámaras
de  máquinas  están  dispuestas  simétricamente,  siendo  la
única  diferencia  el tener  una  bomba  de achique  en el co•

rredor  del  compartimiento  de estribor.
En  cada  cámara  de máquinas  hay,  en  adición á  las má

quinas  principales,  un  condensador  principal  con subóÍn
ba  de circulación  independiente  en el mamparo  de  proa,
el  condensador  auxiliar  con  1,500 pies  cuadrados  de  su
perficie,  con su  bomba  de  aire  y  circulación  muy  juntas,
la  cisterna  de  la  bomba  de  alimentación  á  lo  largo  de
tanque  de alimentación,  y un filtro colocado  entre  el mam
paro  longitudinal  sobre  uno  de los tecles  altos.

Hay  tres  máquinas  principales  de  alimentación  sobie
la  platatbrma,  dos bombas  de incendio  y  achique junto  al
mamparo  longitudinal.  En  el mamparo  de más  á  popa en
cáda  cámara  de máquinas,  hay  un ser voinotor  dispuesto
de  modo que  por  medio. de un  manguito  á  fricción  puede
desconectarse  si hubiere  avería  y poner  la máquina  óser
yo  de la  otra  banda  en función.

Elservomotor.çstá  bajo  la  cubierta  protectriz.  En  el
mamparo  de proa,  á  continuación  de las tres  válvulas  de

-       comunicación, hay  un  separador,  cuyo  objeto  y  disposi
ción  se  ha  explicado  ya.  Hay,  por  consiguiente,  una  gran

colección  de máquinas  en el espacio  limitado  dicho,  pero
su  disposición  hace  accesibles  todas  sus  partes:.

Volviendo  . á  las  máquinas  principales,  tienen  cuatro
cÍlindros  y  cuatro  cigüeñales,  pero están  solamente  adap
tadas  para  la triple  expansión.  El  cilindró  de  alta  tiene
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45”  de -dM’metr.o, el  de media  70 y los.. dos de-baja 76 . cada.
uno,  siendo la  carrera  48”. El cilindro  de alta  presión  está
& proa  con-el  de media,  y  los cilindros  de baja  á  po.pa; el
orden  de sucesión  de los cigüefiales  es,  el  de alta  presión
ci, -de baja de  proa,  el  de media  y ci  de baja  de  popa.  Los
cigüeñales  de los cilindros  de alta y-media,  son opuestos,
y-los  dos de  baja también;  el  de media  y baja estd-n en (i.n

-  gulo  recto  Los  centros  de  los  cilindros  distan  11’ 8”y.
-  cada  uno de ellos estí  soportado  por  cuatro  columnas-de.

acero  fundido en forma  de  cajas,   las  que estdn  emper
nadas  las guías  de las crucetas.  Los  polines  sonde  acero
fundido  de forma  de canal.  .

El  método  usual  de afirmar  los cilindros  consiste  en ba
rras  que  atraviesan  unas  orejas  que  vienen  de  fundición
con  los  mismos y  en línea  con sus  centros,  con  cuya  dis-
posición  no hay  ninguna  apreciable  expansión  ó contrae-:
ción  de las  barras.  En las  mñquinas  del  Powerful,  los ci-

-       lindros  llevan,  fundidas  (  cada  lado  unas  escuadras.-
Uniendo   éstas  van  unas barras  de acero  fundido y cuan
do  hubo  vapor,  se  vió  que  estas  barras  se  dilatabaa:
próximamente  ‘“a  pulgada,  lo  que  se  tuvo  en  cuenta  al.
fijarlas.  Van  también  fijos  los  cilindros  de  proa  í  los:
nam.paros  por  varillas  de hierro. forjado,  para  cuando  SC;

use  el espolón  á causa  de la  inercia;  en este  caso  se  unen
las  varillas  al. cilindro  por  medio  de grilletes.

-El  cuerpo  del  cilindro  es  de  hierro  fundido,  de- 2”
de  espesor,  el  de  baja  presión  sólo tiene  1 74; el- metaL
usado  resiste  9,5 t.-por  pulgada  cuadrada,  y una  viga  del--
mismo  metal  de  l”  de sección y.apoyada  en sus extremos;
con  12” de luz,  puede  soportar  en -su ‘centro  21  crot  (1.)..
Las  camisas  son de fundición  dura  de grano  fino  con - re-.
sistencia-de  -12,3 t.  por. 1”! y pudiendo  soportar  como an—
t.eriormente  en el centro,  30- crot. -Los pistones  son de for-
‘ma  cóniça  de acero  fundido.  Llevan  dos anillos;. el de aita

(1)  Una  tonelada  son  ein’tecrot.-  -



MS           REVJSTA GENERAL  DE  MARINA

résión  los  lleva  de metal  Perkin;  en los  de media  y  baja
los  anillos  son  anchos  y  de  fundición  de  hierro;  están
mantenidos  contra  las  paredes  del  cilindro  por  resortes
en  espiral.

Todas  las piezas  que  trabajan  más  son de  acero  dulce.
Los  vástagos  de los  pistones  tienen  11 cm  de diámetro,

así  corno las barras,  teniendo  éstas  de largo  1,9 m.  la  ca
rrera  del  pistón,  relación  pequeña  por  no  permitirlo  la
prótectora,  teniendo  que  dejar,  adcmás,sitio  para  poder
destapar  los cilindros.  Las  scotillas  encima  de los  cilin
dros  son blindadas,  así  como  las  centrales;  las primeras
dan  entrada  al  aire  para  la  ventilación;  las segundas  para
la  aspiración  por  los  ventiladores.

Los  ejes  de cigüeñales  son huecos  én  20”  diámetro  ex
terior  y  10” interior;  los  muñones  tienen  24  ‘/“  largo  y
22” de diámetro  exterior  y  14” interior.  Los  primeros  es
tán  formados  de cuatro  piezas  intercambiables  y  soporta
dos  por  ocho chumaceras  de 23” largo.  Cada  chumacera
de  empuje  es  del tipo  de herradura,  llevando  nueve  anl
lios,  teniendo  en total  2.619” de superficie  sobre  la  que e
reparte  el  impulso  de la  hélice.  Los  ejes  intermedios  tie•
nen  18 ‘7,” de diimetro  exterior  y  10 interior.  Los  propul
sores  son de  tres  palas  de 19’ 6” de diámetro,  de  75”-de
superficie  desarrollada  y  24’ de paso.

Los  distribuidores  están  colocados  en  la  cara  de proa
de  cada  cilindro.  Esto  se  creyó  que  no  sólo  daría  la
menor  longitud  de máquina,  sino  uniformidad  en  la  dis»
tanciade  los  centros  de los cilindros.  El  cilindro  de  alta
tieñe  su  distribuidor  cilíndrico,  y  los  otros  el  ordinario
de  concha  de  doble  orificio  con  compensadores.  Son
puestos  en  movimIento  por  el  tipo  ordinario  de  doble
excéntricá;  la  barra  recta,  siendo  la de la  marcha  avante»
Se  puedé invertir  la marcha  de  las  ñiáqüinas  por  meca
nismos  á  vapor  ó á  mano;  el de vapor  tiene  dos  cilindros
con  sus  cigüeñales  en  ángulo  recto,  debienfto  nutarse
aqui  que  por  la  disposición  de las puertas  en  el rnampato
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longitudinal,  el  maquinista  de  guardia  puede  vigilar
ambas  maquinas.  La  disposición  primitiva  de  los  distri
buidores  era  para  admitir  vapor  por  encima  ó por debajo
de  los pistones,  pero  se  encontró  que  el movimiento  de1a
iTuuquina era  lento  y  se  hicieronmodificaciones,  admi
tiendo  el  vapor  en  los  receptores  de  los  cilindros  de
media   baja;  por  esta  disposición,  la mftquina  cambiaba
su  marcha  de toda  fuerza  avante  d ir  atrds  sin  vacío  en
ci  condensador  en  14  Ó. 18 segundos,  mientras  con  el
primitivo  plan  raras  veces  lo  hacia  en  menos  de  45  se
gundos.

El  condensador  principal  en cada  cimara  de maquinas
tien.e  una  superficie  de enfriamiento  de 12,500f.2, total  que
coincide  con  los  caballos  de  las  míquinas.

Esta  construido  de  planchas  de  bronce  naval  rema
chadas;  los  tubos  tienen  /“  de  diímetro,  con  empa
quetadura  de  ciamo  y  férulas  atornilladas.  Hay  dos
bombas  de aire  para  cada  condensador,  una  movida  por
brazos  que  parten  de  la  cruceta  del  cilindro  de  alta,  y
otra  por  los mismos mecanismos  del  cilindro  de  baja  de
proa.  La  descarga  á  la  cisterna  es  común  á  ambas.  Las
bombas  centrifugas  tienen  una  capacidad  de  1,500 ..  por
hora;  y  se pueden  usar  para  achique  de sentina.  Hay  una
bomba  doble  que descai-gá  dentro  de  los  tanques  filtros,
lo  que  hace  uno  de  los  rasgos  especiales.  Estos  tanques
están  dispuestos  con  una  serie  de planchas  verticales  per
foradas,  colocadas  en  muescas,  y  teniendo  entre  ellas
gruesas  telas  sobre  las que  se depositan  las grasas,  iíkn
tras  el agua  pasa  al tanque  de  alimentación;  éstos  tienn
una  capacidad  de 35 t.

El  aparato  automático  descrito  cierra  la  entrada  de
vapor  á  las bombas  principales  cuando  la  presión  n  eÍ
tubo  de  descai-ga  es de 600 libras.

En  la  cámara  de  máquinas  auxiliares  están  las  del
alambrado  eléctrico.  Son  dos  máquinas  verticales  de
Mistres  Allen  and  C°;  los cilindros  tienen  t0  y  17” de
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diámetró  por  10 de  carrera  acoplados  á  los  dinamós,
dando  300 revoluciones  y  desarrollando  600  ampñres  fi
SO voit  hay  una  tercera  dinamo  sobre  la  cubierta  su
perior;  siendo  el  total  del  número  de  luces  1.000, con
seis  proyectores.  Lleva  cuatro  evaporadores  Normandy,
dos  condensadores  destiladores  y  dos  bombas  de  vapor
Cumpound,  completamente  independientes  una  de  otra,
de  igual  fuerza,con  gran  conomíade  consumo  de vapor.
Cada  uno  de los  cuatro  evaporadores  puede  trabajar  se
paradamente  cuando  se desee.

Está  dispuesta  la  alimentación  automática  y  regulado
res  de vapor,  con  objeto de evitar  la  posibilidad  de llegar
fi  la saturación,  y  las superficies  de caldeo  pueden  ser  fá
cilmente  registradas  y limpiadas.

Los  evaporadores  pueden  producir  cada  24  horas  120
toneladas  de agua  dulce,  de las  que  25 pasan  fi los  con.
densadores  destiladores  para  hacerla  potable;  el resto
pasa  d. los  condensadores  del buque  para  la alimentación
de  calderas.

El  taller  de maquinistas  está  en  la  cubierta  principal,
donde  hay  dos  tornos  puestos  en línea,  para  poder  usar
los  como  uno  sólo  para  las  piezas  muy  largas;  hay  un
tercer  torno,  punzón,  tijera,  mandriles,  larninadore,  et
ctera,  movidos  por  una  máquina  de dos  cilindros.

Antes  de hablar  de las pruebas,  diremos  que  el  perso
nal  de máquina  alcanza  al námero  231; 33  maquinistas  y
246  fogoneros.

La,  dotación  completa  es  de 894 plazas,  incluyendo  to
das  las categorías.

Hemos  dicho que  el  Powerful  salió  de  Spithead,  para
hacer  una  corrida  de 30 horas,  el  25 de  Septiembre  por
la  mañana;  el  calado  de  proa  era  27’  1”  y  desplaza
miento  de  14.200 t.  El  buque  navegó  hacia  el  E.,  empe
zando  la  prueba  oficial á  las  lOh 45tn  El  viento  aumentó
de  velocidad  y  llegó  ti.  8.  El  buque  se  comportó  bien;
cos  balances  excedieron  de  10°. Siendo  el viento  des-
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pués  del NW. y con  la  misma proa,  el Ponerfzíl  se  portó
perfectamente  bien. Iban  encendidas  16 calderas.  Yendo
al  E.,  el promedio  de revoluciones  fué  66 y 5 05D caballos;

 la  vuelta,  con mds presión,  se  dieron  61 revoluciones  y
4.750  caballos.

La  presión  del aire  en la  tubería  que  va  por  encima  de
los  hornos,  fué  de 5 á 8 libras  sobre  la  atmósfera.

Resultado  del  consumo  de  carbón  durante  8  horas,
pruebaá  vapor,  del crucero  inglés  Powerful,  en  el canal
el  25 de Septiembre  de  1896:

Proa.     Popa.

Calados27’    27’ 1”

Presión  en calderas223  libras.

Estribor.       Babor.

Vacío26,7  puIg.  26.6 puIg.
Revoluciones  por  minuto635      63,03

Alta35,26      35,98
Media11,67      13 17Presión  media.
Baja  proa6,12       6,68

popa6,20       6,18
Alta781        873

Caballos  indi-  Media771  776
cados..  Baja  proa.  428  459

papa433        432

Total caballos2.413      2.540

SUMA4.953

Consumo de carbón por caballo indicado y’ por hora,
2,2 libras; vacío en las cajas de humo, 22 pulgadas; velo
cidad del buque, 13,4 por corredera de patente.
Se  usó el carbón Nizón; en las primeras 3 horas el
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consumo  fué 2,3 libras  por  caballo  indicado  y  por  hora;
péró  se  redujo  durante  la  última  hora  á  2,1 libras.  El con
sumo  medio en 8 horas  fué  2,2 que  es  muy  satisfactorio,
especialmente.  porqie  no  se hizo deducción  para  los ven
tiladores,.  destiladores,  luz  eléctrica,  servomotor  del  ti
món,  bombas  de  achique,  aire,  circulación  para  el con
densador  auxiliar.  En  vista  de  los  tan  satisfactorios  re•
sultados,  Mr.  J.  Mekechine;  que  representaba  la  Naval
cotslruccióii  aud  armaments  compa ny,  deseaba  conti
nuar  las pruebas,  pero  el  tiempo  no  lo permitió.

Las  pruebas  oficiales .le  consumo  de carbón  durante  30
horas,  ó. 5.000 caballos,  empezaron  el 28  de Septiembre,
á  las 9h 45m  de  la  mañana,  y terminaron  el 29, á las  3’ 45m

de  la  tarde,  navegando  el  buque  entre  BeachyHead  y
Eddystone,  corriendo  cuatro  veces en el intervalo  la  milla
medida  en Stokes  Bay.

El  consumo  durante  la  prueba  fué  como medio 2,09 li
bras  por  caballo  hora,  desarrollando  las  máquinas  S.008
caballos.  Se  usó  carbón  Nizón,  quemándose  13,2 libras
por  pie cuadrado  de parrilla  y por  hora.  Iban  encendidas
16 calderas  é izada  una  chimenea  de las  cuatro.

El  contrato  señalaba  que  de las 30 horas  de navegación
24  horas  consecutivas  podían  ser  escogids  por  los Óficia
les  del Almirantazgo  para  determinar  el  consumo.  Las
tres  primeras  y las  cuatro  últimas  horas  fueron  eliminn
das  para  evitar  cualquier  irregularidad  durante  el prin
cipio  6  fin de  la  prueba;  pero  debe  decirse  que,  aun  to
mando  el  consumo  durante  las  30 horas  completas,  el re
sultado  sería  prácticamente  el  mismo,  siendo  la  media

•       para las  30 horas,  2,07 libras  por  caballo  hora.  El  consu
mo  es  satisfactorio,  en  vista  especialmente  de la  escasa
fuerza  desarrollada,  pues  habría  más  condensación  en
los  cilindr’os, ít  proporción,  que  á una  marcha  normal;
tampoco  se computa  el  gasto  para  las  diferentes  máqui
nas  auxiliares;  éstas  necesitan  próximamente  el vapor  de
una  y  media  caldera  de las 16 en uso.
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Durante  la  primera  de las  30 horas,  el  consumo  fué  2,1
libra;  el  mínimum  fué  de  1,77.  el  máximum  2,6libras  el
último  resultado,  siendo  debido (t  la  limpieza  de la parri

lla  y  tubos  de  .10 calderas  simultáneamente  de las  16 en
2enciidas.  Durante  cada  8 horas  estaba  por  bajo  de  2 li
.ras;  las  oscilaciones  son entre2y  2,1 libras;  las mayores
variaciones  eran  debidas  ft que  ci  carbón  se pesaba  bas
tante  antes  que  lo pidi€se  el  fogonero  y quedaba  apilado
sobre  las planchas  del  piso;. pero  personas  competentes
afirmaban  que la cantidad  sobre  las planchas  era la misma.

El  resultado  general  es  debido  á  la  estricta  observan
cia  de mdtodo  en la  conducción  de  los  fuegos.  Cada  cal
dera  se  cargaba  cada  8 minutos,  en  dos veces,  de 4 en 4
minutos;  por cada  puerta  del horno  se colocaban  horarios
crí  la proximidad  de los relojes, indicando  cuándo  se debía
volver  á  echar  el  combustible,  pero  algunas  veces  se
presciridia  de ello: se echaba  uia  ligera  rociadurade  cada
vez,  así  que  el  fuego se conservaba  á  unas  6”  de espesor
y  en  estado  incandescente.  Otro  elemento  de  economía
consistía  en disminuir  la  circulación  del, agua  en.el  con
densador  á lo purament.  preciso,  con  lo  que  resultaba
también  ventajoso  por  la mayor  temperatura  del agua  de
alimentación.

Las  calderas  Believille  funcionaron  muy  bien,  dando
gran  confianza  los aparatos  automáticos  de alimentación.
Por  supuesto,  cada  4horas  se.limpiaba  y quitaba  tqdo el
hollín,  se.contaba  las  emboladas  de  la  alimentación  y se
deducía  el volumen  de agua;  resultó  de 18 á  20 libras  por
caballo  indicado,  pero  no  es más  que aproximado  por  di
versas  causas;  la  eficiencia  evaporadora  de  la caldera  re
sultóde  9 libras  de  agua  desde  90.  Las  calderas  no  fue
ron  forzadas.

Las  puerta  del áspid  raras  veces  se abrieron.
Además  había,  por  supuesto,  la  provisión  de aire  com

primido  ¿1 8 y 10 libras  de  presión  por  encima  de lás  pa
rrillas,  de que yahemos  hablado-
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Damos  á  continuación  los resultados  medios  para  las 30
horas  de corrida  y los  datos  para  cada  hora.

Las  maquinas  fueron  puestas  á  un  grado  dç introduc
ción  de vapor  de 0,42 de la  carrera,  el resto  de  la  misma
0,58  siendo  por  expansión.  Las  revoluciones  fueron  de 63
á  69 á  estribor  y i  64 á. 63   babor,  según  el viento  y la
marea  y la  potencia  desarrollada  varió  de  4.355 á  5.314.

Pruebas  del Pon,erfull  á. 5.000  caballos  indicados  los
días  28 y 29 de Septiembre:

MEDIA  DE  LA5  TREINTA  HORAS  DE  PRUEBA

Proa.     Popa.

Calados...  27’3  27’2”
Presión  en calderas225  libras.

Estribor.       Babor.

Vacío26,8  puig.  27,0 pulg
Revoluciones  por minuto67,4       67,0

Alta  libras35,6      37,6
-  Media11,05      11,85Presión  media. Baja  proa5,6       6,04

popa5,6       5,32
Alta927        972

Caballos  mdi-  Media.695  742
cadosBaja  proa417  446

popa416        393

Total  caballos2.455      2.553

SUMA5.003

Velocidad,  14 nudos  por  corredera  de patente.
Carbón  consumido  por  caballo  hora:  2,07 libras.



EL  CRUCERO  INGLES  POMERFtJL

MEDIA  DE  CIJATRÓ  CORRIDAS  SOBRE  LA  MILLA  MEDIDA

Estribor.      Babor.

Presión.  en ci-1deras225  puIg.
Vacío27,0  puIg.  27,0 puIg.
Revoluciones68,8      67,0

Alta  libras37,4       36,57
Presión  media  Media11,52      11,82
en  los cilindros  Baja  proa5,75      6,45

popa5,70      5,57
Alta992       957

Caballos  mdi-  Media739        749
cadosBaja  proa435        S2

popa431        416

Total caballos2.597      2.604

SUMA5.201

Velocidad  media:  14,347 nudos.
Las  corridas  sobre’ la  milla  media  tuvieron  lugar  du

rante  la  pleamar  del  lunes  por  la  tarde  La  primera  fué
hacia  el W,  y duró  3 miRtos y  54 segundos,  igual  Ó. 15,385
nudos;  la  segunda,  contra  marea,  en  4 minutos  26 segun
dos,  igual  á  13,534 nudos; la tercéra,  con  una  marca  d fa
vor,  en 4 minutos  igual  á  15 nudos  y la  última en 4 minu
tos  21 segundos,  igual d  13 793 nudos  La  media  fué 14,347
nudos,  siendo  el resbalamiento  de la  hélice  dé 11 o/a.

josa  M. GÓMEZ.

Teniente  de  nayfo.  lngenicronasai.

Se  continuará.,)
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(Conclusión  )

iNGLATERRA.  —Haciendo  contraste  çon  Francia,  Ingla
terra,  ambiciosa  de  tener  una  flota igual  por  sí sola  á  la
de  todas  las Naciones  de Europa  reunidas,  sigue sin inte
rrupción  el  aumento  de su.material  flotante.  Pero no  pasa
desapercIbido  á  esta  gran  potencia  naval  que  tan  Consi
derable  número  de barcos  necesita  una  gran  cantidad  de
personal  para  su  armamento,  y  en  estos  momentos  se
ocupa  con  preferente  atención  de la manera  de crearlo.
En  suma,  á pesar  de  algutios  fracasos,  inevitables  entre
un  gran  número  de  unidades,  los astilleros  siguen  cons
truycndo  gran  número  de barcos  de combate.  Los acorafl
zados  modernos  vienen  sindo  fi diario  objeto  de  criticas
muy  serias  Los  tipos  Royal  Sovercing  y  Majestic  están
considerados  corno  de  poca  marcha,  circunstancia  que
disminuye  notablemente  su valor  militar;  las prubas  han
sido  hechas  con  poco calado,  casi  sin  carbón  ni  municio
nes,  lo  mismo  que  las  de  los  nuevos  acorazados  tipo
Reuo•wiz, cuyas  corazas,  de  acero  Harvey,  se  han  redu
cidá  u. un  espesor  de  130 mm., observándose  que los caño
nes  de 300 miti. lás  atraviesan  dos  veces.  Es  verdad  que
sólo  con  muy grandes  dimensiones  se puede  armonizar  el
aumento  de  velocidad,  coraza  y  radio  de  acción;  pero
comparando  el  Royai-Sovereing  con  el  Yasliima,  de la
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M’rina  japonesa,  este  último,  que  tiene  1.000 toneladas
menos,  una  máquina  más  potente,  mayor  racho de acción
y  menor  calado,  con la  misma velocidad,  consume  más
carbón  que el  primero.  El  nuevo  tipo  Cviopus  tiene  777
metros  de  calado  y  12.900 toneladas  de  desplazamiento;
pero  después  que  se  rellenen  de carbón  todos  los lugares
destinados  á  este  objeto,  el  calado  aumentará  á  8,25 me
tros,  y  su desplazamiento  serd  de  ms  de  14.000 t.,  dis
minuyendo,  en cambio,  la  velocidad.  ¿En dónde  están  las
ventajas  de  este  tipo? Y  es  de  advertir  que  el  rano pus
tiene  reducido  el espesor  de la  coraza  á 150 mm.,  mientras
que  la  del  Vas/urna,  que  nos sirve  de ejemplo,  tiene  4,50
metros.

En  lo que  concierne  (t los  contratorpederos  (que Ingla
terra  tiene  ya  en.gran  número,  cofi el  objeto  de destruir
los  torpederos  enemigos  desde  los primeros  momentos  de
la  guerra),  van  áaumentarse  hasta  noventa;  pero  su  re
sultado  deja  mucho  que  desear,  pues  cada salida  á  la mar
va  seguida  de graves  averías.  En  los  de tipo  ‘Rocket y
Sturgeon,  las averías  son siempre  consecuencia  de la  de
billdad  del, casco;  yen  los similares  al  Hayo/u, Daring  y
Dra  góuz, las máquinas  y calderas  han  sufrido infinidad  de
reparaciones  durante  el año  último.  Además,  aunque  ei•
las  pruebas  oficiales  dieron  de 27 á  30 nudos,  hoy no  pi
san  de 22 á 24 después  de algunos  de  navegación.  En fin,
hace  pocos días  liemos asistido  á  las penosas  pruebas  de
los  grandes  cruceros  Fowerful  y  Terrilc,  cuyos  apara
tos  motores  tuvieron  que  repararse  después  cte cada  salir
da  á  causa  de que  el acero  de sus  máquinas  resiste,  con
dificultad  la fuerza  desarrollada.

Todo  ‘esto en nada  detiene  la  fiebre de construcción  del
presente  ni lós  proyectos  para  elporvenir,  que  vamos  ti
citar  en resumen.  Dbemos  mencionar  aquí  elreemplazo
absol:uto  de’ las  calderas  cilíndricas  por  las  e  ‘tubos de
agua,  y,  principalmente,  por’:las de sistema  Belleville.  de

.las’ que  hay  actualmente  en construcción  un  número  tal
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que  representan  en suma  275.000 caballós  dé  fuérza.  Tó
dos  los  barcos  en  gracia  irftn  provistos  de  calderas  de
eSte  tipo,  que  cn  mi peso  mucho  menor  desarrollan  rna
or  potencia.

Las  botaduras  han  sido bastante  numerosas.  En primer
lugar  merecen  citarse  los  grandes  acorazados  Csar,
Aunibal,  Illustrious  y Mars,  de  15.000 t.;  12.000 caballos
y  18 nudos;  el crucero  de primera  clase Diadem,  de 11.000
toneladas,  16.500 caballos  y  20,5 nudos  ci tiro  natural  y
20.000 caballcs  y 22 nudos  ci tiro  forzado;  los  cruceros  de
segunda  clase  Dido,  Doris  ci Isis,  de 5.600 t.,  9.600 caba
llos  y  19,5 nudos  de andar;  Arrogant,  Eurious  y  Gladia
tor,  de  5.8C0 t,  10.000 caballos  y  19,5 nudos  (estos  tres
barcos  y  el  Vi;idicte  quedarcin listos  en  1897); los  cruce
ros  de tercera  clase  Pi’lorus  y Proserpina;  los contrator
pederos  de 27 nudos  Hunter,  liare/y,  teaser,  Zebra y Zé
pliir;  los  contratorpederos  de  30 nudos  Brazcu,  (‘rane,
Desperate,  Electra,  Tome,  Toam,  Locust,  Mal/art,  Re—
cruit  y  Star,  y,  por  último,  los  torpederos  números  95
y  96.

Las  construcciones  comenzadas  en  1896 son  aún  más
importantes.  Los  cinco  acorazados  del  tipo  Reiiown  mo
diticado,  Albión,  Ctnopus,  Giory,  Go/btu  y  Occan,  de
12.900 t.,  13.OLO caballos  de fuerza  y  18,25 nudos;  los  cru
ceros  de  primera  clase  de  11 000 t.,  20.000 caballos  y  22
nudós  Andromeda,  Diadem,  Europa,  iViobe, Ampkitrite
Argonaut,  Ariadne  y  Sport  ¡ate; los  cruceros  de segunda’
Giadiator  y  Vindictive  (el primero  botado  ya  al  agua  y
el  segundo  próximo  ci botarse),  de 5.750 t,  10.000 caballos
y  18,5 nudos;  Hermes,  Higlzfiyer,  Hyacinthy  otros  tres
sin  nombre  mandados  cónstruir  en  Noviembre  y  qu.e ten
drin.  6.000 t.,  10.000 caballos  de  vapor  y  un  andar  de  20
nudos;  los.cruceros  de tercera  de 2.135 t.,  7.000 caballos  y
20  nudos  Prosperine  (que será  botado  en Marzo),  Pomo
na,  Pactolus,  Pegasus,  Perseus,  Prornetlieus  y  Pyra
mus;  los contratorpederos  de  10.000 caballos  y  32 nudos
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Expss  y Albatros;  34  torpederos  de 6.000 caballós  y 30
Irndos  y  tres  torpederos  de segunda  clase.

Actualmente  se  acaricia  el  proyecto  de  construir  60
contratorpederos  de 30 á  33 nudos,  pero  es posible  que  el
Gobierno  se  vea en la  necesidad  de  cambiar  estas  cons
trucciones  por  las de unidades  más  importantes.

El  número  de barcos  dados  de baja.en  la  Marina  ingle
sa  es  muy  reducido;  el  crucero  de  segunda  clase  Bac-
chante;  los cruceros  de tercera  Garnet,  Rubí,  aroline,
canada,  Hervine  y  Ryacint/i;  la  corbeta  Wild-Swan
perdida  cerca  del Callao;  la  cañonera  Vixen;  el transpor
te  Assistance  y  los torpederos  números  1, 2, 5 y  13.

Las  reformas  han  sido  también  numerosas;  los  acora
zados  Bemboso y  collingwood  han  montado  artillen a  de
tiro  rápido;  en  los  acorazados  tipo  Royal-Sovereing  se
han  suprimido  los tubos  lanzatorpedos  de  popa,  no  con
servando  más  qué  los  tubos  sumergidos;  al  acorazado
Cénturión  se le han  puesto  quillas de balance;  se han  ter
minado  las  reformas  que se  estaban  haciendo  en  e1:aco
razado  Monarch;  á  los acorazados  Dreadnonglz  y Heate
y  los  cañoneros  torpederos  Seaguil,  Sizeidrahe,  Skipjack
y  Sanker-se  les han  cambiado  las calderas•y  ungran  nú
mero  de barcos  han  cambiado  sus cañones  de  retrocarga
por  cañones  de  tiro  rápido.

ALEMANIA.  —-El único bárco  botado  al  agua  en  1696 es
el  acorazado  de primera  clase  Kaiser  Friedrich  III,  de
tres  hélices,  11.130 t.  de  desplazamiento,  13.000 caballos
de  fuerza  y  18 nudos  de  andar,  que quedará  terminado
en  1898:

Las  quillas  puestas  son de  mucha  importancia.  La  del
acorazado  Ersatz  Friedrich  der  Grosse,  de 11.000 tonela
das,  13.000 caballos  y  18 nudos; la  del crucero  de primera
clase  Eratz  Leipzig,  de  tres  hélices,  10.650 t.,  13.000ca-
balos  y  19 nudos,  que  debe  terni•inarse  en  1898 6 en  1899;
se  hanpuesto  además  en grada  cinco  cruceros  de  segun
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da  clase  de tres  hélices,  5650  t.,  10.000 caballos  y  22  no
dos,  que  quedarán  listos  á  fin del año  1897; un  crucero  de
cuarta  clase  de  1.650 t.,  2.900 caballos  y  17 ñudos;  ocho
contratorpederos  de 27 nudos;  13 contratorpederos  de  20
nudos,  y  seis torpederos  de alta  mar  de 25 nudos.

Los  proyectos  son también  de mucha importancia,  pero
el  Parlamento  no  parece  dispuesto  á  aceptarlos  á  pesar
de  tener  un  aúmeñto  de  más  de  60.030.000 en  el  presu
puesto.  Está  acordada  la  construcción  de  un  acorazado
dé  primera  clase  Ersatz  Kcening  Wilhelm,  tipo  K. FrIe
dr/ch  III,  que  deberá  estar  terminado  en  1901; dos  cru
ceros  de  segunda  clase  O y P,  tipo  Gefión; un  aviso,  dos
cafioñeros,  un  torpedero  divisionario  y  ocho  torpederos.

El  personal  debe  aumentarse  en  320 Oficiales  y  1.186
marineros.

Se  están  practicando  transformacionés  en los  acoraza
dos  Kning  Wilhelm  y  Friedr/ch  der’ Grosse  y. han
cambiado  la  artillería  el Dentsclilcznd,  el Baden  y  el Ba
deru.

El  único  barco  dado  de baja  en la  Marina  alemana  es la
cañonera  .Tltis,  que se perdió  el  23 de Julio,  pues  los aco
razados  Prcnssen  y Fried  der  Grossc,  aunque  no  nave
gan,  están  destinados  á  la  defensa  de  puertos.

AUSTRIA—Cuatro barcos  han  entrado  en  ser’icio  des
pués  de  hacer  sus  pruebas;  el  acorazadp  guardacostas
.1V/en, de 5503 t.,  que fué  botado  al  agua  hace  poco  más
de  un  año,  dió  en  las pruebas  17,6 nudos  de  andar  á  tiro
forzado  con  8.500 caballos;  el  crucero  torpedero.Maquet,
de  510 t.,  ha  dado  26 nudos  con 6.000 caballos;  los  torpe.
deros  de alta  mér  IVa/ter  y  Viper,  el primero,  de 152 tone
ladas,  dió 26,5 nudos  con 2.330 caballos,  y el  segundo,  de
106’ t.;  dió 26,6 nuáos  con  1.740 cab2iUos.

No  ha  habido  más  que  una  botadura;  la  del  acorazado
guardacostas  Budapest,.  compaflero  del  Wien.

Durante  el año,  se  ha  puesto  la  quilla  al. crucero  aco
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razado  con  espolón,  tipo  María  Teresa prfeccionad,
de  6.200 t.,  12.300 caballos  y  20 nudos,  y  4  seis  torpede
ros  del tipo  Viper.

Los  únicos  barcos  proyectados  son  dos  cruceros  tor
pederos,  de 2.3C0 t.

Fueron  dadós  de baja  el  aviso  Greif  y  los  torpederos
números  ly2.

ITALIA  —En  las pruebas  del acorazado  Sicilia,  termina
das  hace  pocos  días,  se  han  obtenido  18,5 nudos  de velo
cidad  con  14.000 caballos  de fuerza,  y  19,6 con  16.900 ca
ballos.  El  ariete  torpedero  Marco  Polo,  de  4.600 t.,  ha
dado  17 nudos  por  hora  con tiro  natural  y  750 caballos,
y  19  nudos  cón  tiro  forzado  y  10.740 caballos  de  pre
sión.

El  crucero  acorazado  Carlo  Alberto,  de 6.500 t.,  13500
caballos  y 20 nudos  de mai-cha,  fué  botado  al  agua,  y  su
compañero  Vettor-Pisani,  que  se bótó  en  1895, quedará
terminado  en un  plazo  muy  corto:

Las  nuevas  construcciones  comenzadas  en  1896, son:
G.  Garibaldi,  de 7.000 t,  13.000 caballos  y20  nudos,  cuyo
barco  se  construye  en• reemplazo  del  de  igtial  nombre,
vendido  á  la  Repúbliea  Argentina;,  los  cruceros  torpede
ros  Agordat  y  Coati?, el primero  de  1.100 t.,  750 caballos
y  22 nudos,  y  el  segundo  de  1.300 t.,  13.000 caballos’ y  26
nudos;  un  cañonero  torpedero  de 135 t.,  2.500  caballos  y
25  nudos.  Continúa  rápidamente  la  construcción  de. los
a  coraza dos Ernmanuel-Fjliberto  y  A miral-di-Saint-Bon,
de  9.800 t.,  13.500 caballos  y  18 nudos  (este  último  caerá
al  agua  en Abril  próximo),  y,  por  fin, el  ariete  torpedero
Puglia,  de 2.550 t.,  7.000 caballos  y 20 nudos.

El  Gobierno  italiano  tiene  el proyecto  de  construir  en
el  presente  año  tres  acorazados  de primeraclase  del tipo
.Re-Umberto,  modificado,  de  13.000 á  14.000 t.,  20 nudos  á
tiro  natural  y 22á  tiro  forzado;  dos  ariete-torpederos  de
10.000 t.  y  22 á 24 nudos  de andar,  que han  sido aplazados

Toro  xL.—MRzo’, 1897,              ‘ ‘  22
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el  añoanterior;  tres  cruceros  de tercera  clase  y algunos
torpederos  y contratorpederos.

En  fin,  el acorazado  de primera  clase  Dandolo  está  su
friendo  actualmente  grandes  modificaciones  que  le  han
de  dar  un  andar  de  18 nudos  en lugar  de los  15 que  alcan
zaba,  y su similar  el Duilio  entrará  después  en  composi
ción  para  sufrir  las mismas  modificaciones.

Los  barcos  dados  de baja  en la  lista  de la flota  italiana,
son:  el cañonero  de  lago  núm.  6, los  torpederos  números
3,  5 y  19, y  el navío  Roma,  que  se ha  quemado.

RusIA.—El  movimiento  en los  arsenales  rusos  ha  sido
extraordinario.

Durante  el año  1896 se han  botado  al  agua:  el  acorazá
do  de primera  clase  Rostsilav,  de 8.800t.,  8.500 caballos
y  16 nudos;  el  acorazado  guardacostas  General-A miral
Apraxin,  de 4.126 t.,  5.000 caballos  y  16 nudos;  el  gran
crucero  acorazado  Rossia,  de  12.130 t.,  17.000 caballos  y
20  nudos (este  crucero  estaba listo  para  hacer  las pruebas
oficiales  cuando  encalló  en un  banco  delante  de  Krons
tadt,  en Noviembre  último); el  crucero  protegido  Svietia
na,  de 3.828 t.,  8.500 caballos  y 20 nudos;  el cañonero  tor
pedero  Bakan,  de 855 t.,  y  los dos cruceros  de la  flota  de
la  Armada  voluntaria  Ekaterinoslav  y  Kiev.  El  crucero
Sevastopol  botado  al  agua  en  1895, quedará  terminado
muy  pronto.

Se  ha puesto  la  quilla  á  un  acorazado  del tipo  Siso
Velilei,  de 9.500 t.,  8.500 caballos  y  16 nudos;  un  crucero
acorazado  del tipo Rossia,  agrandado,  de  14.000 t.;  dos
cruceros  protegidos  de  12.500 t.,  14.500  caballos  y  18
nudos;  el Peresviet  y  Osslablia,  que  caerán  al  agua  en
Abril;  dos  cruceros,  Pallada  y  Diana,  de  6.500 t.,  que
se  botarán  al  agua  á  fin de  año,  y  quedarán  términados
en  1898; la  cañonera  Guiliak,  de 963 t.,  1.000 caballos  y  12
nudos;  el  cañonero-torpedero  Bakan;  tres  contratorpe
deros  del tipo Sokol,  de 240 t.,  4.500 caballos  y  30 nudos;
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diez  torpederos  del tipo Pernov,  de  120 t.,  1.500 caballos
y  26 nudos;  el  torpedero  Abre  un  transporte  de 1.000 t.,
y  tres  cruceros  de la  flota  voluntaria  tipo  Kiwrsou.

Las  construcciones  protegidas  son:  un  acorazado  de
tipo  Rostislav,  de 8 800 t.,  y  un  acorazado  guardacostas
tipo  Amirál-Apraxin,  de 4.150 t.

La  única  reparación  que merece  citarse  es la verificada
al  DmitriDonskoi  en su  arboladura,  artillería  y máquina.

ESTADOS  UNIDOS.—El movimiento  marítimo  de esta  na
ción  es  cada  día  mayor;  y  aunque  su  material  flotante
aumenta  de un  modo  considerable,  no  parece,  á  juzgar

-  por  la situación  actual)  que  pueda  realizar  su  propósito
de  tener  dentro  de quince  6 veinte  años 30 acorazados  del
tipo  Indiana  (que hoy no  tiene  más  que  cuatro);  50 moni
tores.tipo  Monterey;  de  20  á  30  cruceros  tipo  Olvmpia;

de  20 á  40 cruceros  de  los  tipos  Columbia  y  Saint-Paul
(este  último  es  un  crucero  auxiliar);  10 avisos  de  un  tipo
nuevo;  20 cruceros  protegidos  y uñ  centenar  de  torpede
ros  y  contratorpederos.  No se  debe olvidar,  sin  embarg6,
que  esta  Marina  cuenta  con  53 cruceros  auxiliares  de 15 á
20  nudos  de andar,  de  los  que  42  están  á  las  inmediatas
órdenes  del  Almirantazgo  y  han  de  quedar  totalmente
armados  dentro  del año  actual.

En  los  nuevos  acorazados  se  ha  préscindido  de  las  to
rres  superpuestas  que,  al  parecer,  reunen  más  inconve -

nientes  que  ventajas.  Pues  si es verdad  que los cuatro  ca

ñones  destinados  á  hacer  fuego  sobre  un  mismo objeto
ofrecen  solidez para  la puntería  en dirección,  la  economía
de  peso  es  considerable,  ocupan  menos  espacio,  el meca
nismo  es inás  sencillo,  la  superficie  vulnerable  menor,  se
concentra  más  el  fuego,  y  un  solo  Oficial  puede  dirigir
el  tiro  de las cuatro  piezas;  los inconvenientes  son mucho
mayores,  pues  aparte  de que  un  solo  tiro  del  enemigo
puede  inutilizar  los  cuatro  cañones,  las  dificultades  que
ofrece  la  puntería  en dirección  común  á las cuatro  piezas
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y  del  paso  del  monta-cargas  de  la  torre  inferior  por  la
torre  superior,  y  la  concentración  de  un  peso considera
ble  (casi la  décima  parte  del  desplazamiento)  sobre  una
pequeña  porción  del  casco,  que  lleva  consigo  un  defecto
de  estabilidad  por  exceso  de pesas  altos,  parecen  traer
nos  otra  vez  ¿1 la  independencia  de los  cañones  en dife
rentes  baterías.

En  el año  1896 se botó  al agua  el  acorazado  Iowa,  qu
está  haciendo  actualmente  las pruebas  oficiales. También
se  han  botado  los dos cañoneros  de  1.000 t.,  8.000 caballos
y  i2 nudos  Nesoport  y  Vicksburg,  la  cañonera  Helena.,
hermana  del Nashville,  los torpederos  números  3,  4 y  5,
de  142 t.,  2.000 caballos  y 24,5 nudos  y el torpedero  núme
ro  6, de  185 t  ,  3.500 caballos  y  26 á 27 nudos,  que está  ter
minado.

Las  construcciones  empezadas  son  también  muchas;
los  acorazados  Keczrsarge  y Kentuck  de  11.500 t.,  10.000
caballos  y  16 nudos,  que  deben terminarse  en  1899; otros
tres  del mismo tipo  que los  anteriores,  Alabama.,  Ilinois
yVisconsin;  los cuatro  cañoneros  de una  hélice Annapo
lis,  Vicheburg,  Nesoport  y  Princenton,  y  los  dos  caño
neros  de dos hélices  Vheeling  y  Marietta,  que  como  los
cuatro  anteriores,  tendrán  1.000 t.,  800 caballos  y  12 nu
dos;  los  torpederos  números  6, 7 y 8,  de 185 t.,  3.500 caba
llos  y  27 nudos; los  números  9,  10 y  11, de  130 t,  2.000 ca
ballos  y 30 nudos,  y el  barco  submarino  Roltand,  de  138
toneladas.  Además  se  han  encargado  recientemente  dos
torpederos  de 226 t. y3O nudos,  uno  de 250 t.  y  30 nudos,
tres  de  22,5 nudos  y cuatro  de 20 nudos.

Las  reparaciones  más  importantes  son las de los  moni
tores  Monadnock,  Terror  y  Puntan  y las de los cruceros

Atlanta  y  Chicago,  y del acorazado  Vesuvius,  que  va  á
ser  completamente  transformado.

EsPAÑA.—Entre.las  potencias  dé segundo  orden,  Espa
fía  ocupa  siempre  el prmer  lugar.  Los barcos  botados  al
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agua  en esta  nación durane  el año  último  son:  el crucero
acorazado  Princesa  de Asturias,  de 7.000 t.,  15.000 caba
llos  y 21 nudos  de andar;  eJ Cristóbal  Colón,  de  6840  to
neladas,  13.000 caballos  y  20 nudos;  el  cañonero  torpede
ro  Doña  María  de Molina,  de 830 t.,  4600  caballos  y  20
nudos;  los contratorpederos  Furor  y  Terror,  que  han  he
cho  ya  sus  pruebas  oficiales  y  el cañonero  Villalobos,  de
315  t., 500 caballos  y  11,5 nudos,  destinado  á  prestar  ser
vicio  en  el Archipiélago  filipino.

Se  han  puesto  en grada  los cruceros  Cardenal  Cisneros
y  Cataluña,  de 7.000 t.,  15.000 caballos  y 20 nudos;  tres  ca
floneros  torpederos,  Doña  JWaríct de  Molina  (botado),
Don  Alvaro  de Bazán  y Marqués  de la  Victoria.

Las  construcciones  proyectadas  son  un  acorazado  de
10.500 t.,  un  crucero  de 6.500 y otro  de 1.800 t.;  un  crucero
(Reina  Regente),  de 5.300 t.;  dos  cruceros  de 6.800 t.;  dos
contratorpederos  de 400 t. y 30 nudos,  Audaz  y  Osado,  y
otros  dos del mismo  tipo que  aún  no  tienen  nombre.

-   Se están  haciendo  importantes  reparaciones  en  el  aco
razado  Pelayo.  Las  fragatas  Vitoria  y  Numancia  están
actualmente  en los astilleros  de  la Seyne  para  ser  trans
formadas  en  acorazados  guardacostas.  Merecen  citarse,
por  último, un  gran  número  de vapores  armados  en  gue
rra  para  las operaciones  de la  Isla  de Çuba.

DINAMARCA.—En  esta  nación  se  ha  botado  al  agua  el
pequeño  acorazado  Skjold,  de  2.156 t.  y  13  nudos:  es
tán  en  construcción  el  acorazado  I-Jerluf  y  Tralle,  de
5,000  t.,  y  en  proyecto  un  guardacostas  de 1.500 t. del tipo
Lindormen,  dos torpederos  de costa  y  cuatro  torpederos
exploradores.  Se han  hecho  algunas  reparaciones,  entre
otras,  las  del  acorazado  Helgoland,  al que se le han  pues
to  calderas  nuevas  y cubierta  blindada  de 100 mm. de  es•
pesor.

GRECIA.—NO  ha  aumentado  su flota  y  los únicos traba
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jos  que merecen  citarse  son  el  reemplazo  de  la  artillería
de  los tres  acorazados  Rydra,  Psera  y  Spetia.

HOLANDA—Robusteció su  Marina  de  guerra  con  tres
unidades  importantes,  los  guardacostas  Evertren,  Kor
tenae’r  y Piet-Rein,  de 3.400 t.,  que  han  dado  en las prue
bas  de 15,8 á  16,1 nudos,  con  l.230 caballos  de  vapor.  El
vapor  de  hélice  Nias,  d.estinado  á  la  escuadra  colonial,
dió  en las pruebas  13 nudos  de andar,  con  1.230 caballos,  y
el  Materefl,  del  mismo  tipo,  ha  caído  al  agua  reciente
mente.  Los  tres  cruceros  acorazados  Frieslafld,  Hoiland
y  Zeelcind, de 3.900 t.,  9.250 caballos  y 20 nudos,  siguen  en
construcción.  Holanda  tiene  el proyecto  de  construir  en
el  término  de  diez años nueve  acorazados,  seis monitores,
15  cafionerOs y 31 torpederos.

NORUEGA.—LaS pruebas  del contratorpedero  Val1yrien
de  380 t.,  han  dado  22 nudos,  con  380 caballos  de  fuerza.
Se  ha  puesto  la  quilla  de  dos  acorazados  del  tipo  Svea
modificado,  de 3.400 t.,  3.700 caballos  y  16 nudos,  que  de
ben  botarse  al  agua  en un  corto  plazo.  También  está  em
pezada  la  construcción  de un  cañonero  de  primera  clase
de  395 t.  y  de tres  torpederos  de primera  clase  de 83 tone
ladas  y  23 nudos.  Por  último,  se  están  reformando  las to
rres  de  los  acorazados  Jujoiner,  Skorpionen  y  Thor
Thrudva  ng,  para  montarles  artillería  de otro  sistema.

SuEcrA.—Ha adquirido  los cruceros  torpederos  Oern, de
670  t  ,  4.000 caballos  y  19 nudos,  y un  torpedero  de prime
ra  clase,  de 85 t.  y  23 ñudos.  Tiene  en construcción  el pe
queño  acorazado  de  3.350 t.,  5.000 caballos  y  16 nudos,
que  será  botado  á  fin del año  1898, y  va  á  poner  la  quilla
á  dos acorazados  de igual  tipo,  á cuatro  cañoneros  torpe
deros  y seis  torpederos.

En  Portugal  se  ha botado  al  agua  el  cricero  Adanas
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tor,  de 1.993 t., 4.000 caballos  y  17,5 nudos,  y  tiene encar
gado  un  crucero  deltipo  Goshino,  de 420 t.,  15.000 caba.
lbs  y  22 nudos;  dos pequeños  cruceros,  de  1.800 t.,  y  dos
cañoneros  torpederos  tipo  Onyx,  de 810 t.,  3.600 caballos
v2ünudos.

En  Turquía  se  han  hecho  las pruebas  del cañonero  tor
pedero  Pelenkderyn,  de 840 t.,  5.000 caballos  y 20 nudos y
tiene  en  construcción  otro  cafionero  semejante.

Después  de  las  naciones  de  Europa  y  de  los  Estados
tjnidós,  el  Japón  va á  la  cabeza  de todas las demás ñacio
nes  del mundo, y  el  día  en  que  realice  sus  proyectos  de
construcción.  de material  naval,  el japón  ocupará  por  de
recho  propio  un lugár  entre  las  potencias  marítimas  de
primer  orden.

En  el año  1896 botó al agua  los acorazados  Fuji  y  Ga
shima,  de  12.450 t.,  13.500 caballos  y  185 nud9s,  que  de
ben  estar  listos  para  probar  en  los  primeros  meses  del
año  1897.

Los  barcos  puestos  en  grada  son  dos  acorazados  de
primera  c  ase  tipo  Columbia,  de 5.000 t., 15.000 caballos  y
22,5  nudos y una  gran  cantidad  de torpederos.

Los  proyectos  son muy  importantes;  está  aprobado  uno
que  comprende  la  construcción,  en  un plazo de diezaflos,
de  los  buques  siguientes:  en  los  cinco  primeros  años,  es
decir,  de 1897 á  1902, se  construirán  54 barcos:  un  acora
zado,  de  15.000 t.y  18 nudos  de andar,  dos  cruceros  de
primera  clase,  de 7.500 t.  y  21 nudos (los tres  han  sido  ya
mandados  construir),  un  crucero  torpedero  de  1.200 tone-
das  y  21 nudos,  ocho contratorpederos  de  254 t.  y  30  nu
dos;  cinco  torpederos  de primera  clase  de  120 t.  y  24 nu•
dos;  28de  segunda  de 84 t.  y  22 nudos  y seis de tercera  de
54  t.  y 21 nudos.  En  el segundo  períodó,  desde  1902 á  1906,
se  aumentará  la  flota  japonesa  en  tres  acorazados,  dos
cruceros  de primera,  dos de tercera,  de 3.200 t.,  dos  cru
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ceros  torpederos,  tres  contratorpederos,  18 torpederos  de
primera,  tres  de segunda,  29 de tercera  y un  crucero  por
tatorpederos  de6,750 t.  con  seis torpederos  exploradores
de  12 t.

El  Japón  ha  perdido  el crucero  Knang  Ping,  tomado
a  los  chinos,  y  que  se  fué  á  pique  el  21  de  Diciembre
de  1895.

El  aumento  de  la Marina  china  consiste  en  dos  torpe
deros  de alta  mar,  de 1.200 t. y  23,4 de andar,  y  tiene  en
cargados  cuatro  cruceros  de  2 950 t.,  7.500 caballos  y
19,5 nudos,  y  cuatro  contratorpederos  de  6-. 000 caballos
y  32 nudos.                  - -

La  República  Argentina  adquirió  algúnos  barcos  en
los  arsenales  extranjeros;  el  crucero  acorazado  Garibcsl
di,  de 6.840 t., que  dió  en las  pruebas  20 nudos  con  13.000
caballos  á  tiro  forzado;  los  cuatro  contratorpederos  Co
rrientes,  Entre-Ríos,  Misiones  y Santa  Fe,  de 200 t., que
han  alcanzado  en  las  pruebas  la  velocidad  de  26,5 á  27
nudos.  Ha  caído  al  agua  en  el  año  anterior  el  cruceró
acorazado  San  Martín,  tipo  Garibaldi.

BRASIL—ESta  nación  adquirió  en  el ao  96 dos  barcos
submarinos  de  tipo  Goubet  modificado.  Se  botaron  al

-     agua  dos  cruceros,  Barroso  y  Arnasonas,  de  3.450 t.,
7.500  caballos  y  20 nudos  (otro  crucero  del  mismo  tipo
está  ahora  en  construcción);  dos  cruceros  torpederos,
caramaru  y  Tupy,  de  1.030 t.,  6.000 caballos  y 23  nudos,
y  han  puesto  la  quilla  a otro  del  mismo tipo.  -

Están  en construción  dos  acorazados,  Ypiraüga  y  N,
de  3.162 t.,  3.400 éaballos  y  14 nudos;  un  cañonero  de  12
nudos  y dos  monitores.

CHILE.—Hafl sido botados  al  agua  los  barcos  siguien.
tes:  el crucero  Esmeralda;  el  crucero  Ministro  Centeno,
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de  3.450 t.  y  20 nudos; el cafionero  torpedero  Almirante
Simpson;  los  contratorpederos  capitán Muñi  Gamero,
Capitán  Orella,  Guardia-marina,  Riquelme  y  Teniente
Serrano  y,  por  ultimo, un torpedero  tipo  Viper,  de 125 t.,
2.000 caballos  y 25,5 nudos.  Se  ha  puesto  la  quilla  á  un
acorazado  de 8.500 t.,  un  crucero  acorazado  de 4.SOOy 23
nudos  y seis  torpederos  de  125 t.,  2.000  caballos  y  25,5
nudos;  uno  de  ellos  fué  botado  al  agua  recientemente,
habiendo  dado  en las pruebas  una  velocidad  de 26,7 nudos
en  lugar  de  25,5 previstos.

x.x.

Traducido  del  Le  Yac/it,

c.



ESCUADRA DE OPERAC1OES DE CUBk

(Continiación.)

1.0  de Agosto.—El  Ayudante  de Marina de Isla de Pinos,
Alférez  de navío  Contreras,  supo  por  confidencias  cier
tas  que  en una  casa  de Nueva-Gerona  existía  un  depósito
de  municiones  pertenecientes  á  los sublevados;  dió  noti
cia  del caso  al  Jefe  de la Guardia  civil  y,  sin  pérdida  de
momento,  pasaron  los  dos  á  la  casa  en  cuestión,  donde
encontraron  una  caja  de  hierro,  que  no  consiguieron
abrir;  un  paquete,  al  parecer  de dinamita,  con  envoltura
de  alambre;  un  saco  conteniendo  gran  número  de  cápsu
las,  varias  de  Remington,  dispuestas  para  cargar;  un
bote  de pólvora;  cápsulas  cargadas;  un  paquete  con  nu
merosas  estrellas  tricolores  de  cinco  puntas  y  otros
efectos,  que  pusieron  d disposición  de  la  Autoridad  mi
litar.

4  de Agosto.—El  caíionero  Galicia,  al  mando  del Te
niente  de navío  de  primera  Arillo,  comunica  que  habien
do  ido  á Portillo,  llevando  al  Jefe  de Ingenieros  del Ejér
cito  Ramírez  para  hacer  el  estudio  de  emplazar  tres
fuertes  con  objeto  de  establecer  un  destacamento,  salió
el  26 del pasado  de  Santiago  de Cuba,  y al  día  siguiente,
al  estar  frente  al  puerto  de  Portillo,  vid gi-upos  de  gente
armada  algo  distantes  que  se  parapetaban  conveniente
mente,  por  lo  que  abocó  el  puerto  en  zafarrancho  de
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combate,  fondeando  sin  novedad.  Envió  un  bote  con  el
práctico  para  valizar  los bajos,  y  entonces  pudo  conven•
cerse  que  eran  fuerzas  enemigas,  pues  hostilizaron  á  la
embarcación.  Rompió  el fuego  de cañón  y,  después  de 20
certeros  disparos  de  granada,  consiguió  rechazarlos  y
desbaratarlos.  Al  abandonar  sus  posiciones  y  huir  hacia
la  manigua,  les fué posible  desde  á  bordo  dispararles  con
fusilería.  A las  tres  de  la  tarde  volvieron  en  mayor  nú
mero,  y tomando  posiciones  dispararon  nuevamente  con
nutrido  fuego.  Desde  tI bordo  se  les  contestó  con  cañón
y  fusilería,  hasta  que  hubo  terminado  el ingeniero  su  es
tudio,  que  dispuso  dirigirse  hacia  fuera  del  puerto  sin
dejar  de hostilizar  al  enemigo  mientras  estuvo  tI tiro.

5  de Agosto.—El  Comandante  del cañonero  Magalla
nes,  Teniente  de navío  de  primera  Vignau,  da  parte  de
haber  salido  de Baracoa  el 29  con  fuerzas  de  Infantería
de  Marina  destinadas  tI los destacamentos  de  Taco  y Ma
raví;  dejó la  fuerza  en sus  destinos,  y  al  salir  del  último
puerto  sintió  descargas  del enemigo  que  atacaba  al  fuer
te;  disparó  varios  cañonazos,  80  tiros  de  ametralladora
y  100 de  Mauser,  con  lo  que  consiguió  apagarles  los
fuegos.

/0  de Agosto.—El  Comandante  del cañonero  Sandoval,
Teniente  de  navío  Rubio,  tI  su  paso  por  Baracoa,  vió
sobre  la  orilla  derecha  del  río  fuerza  de  caballería,  y
corno  poco después  le hizo  fuego,  ordenó  contestarle  con
el  cañón de 57 mm. Al cuarto  disparo,  y  después de varias
descargas  de  fusilería,  consiguió  dispersar  al  enemigo,
desapareciendo  rápidamente,  dejando  dos caballos  muer
tos  é ignorando  el. número  de bajas  que le causó.

13  de Agosto  —El cañonero  Diego  Veldequez,  al man
do  del Teniente  de primera  Navarro,  el  día  2,  al  estar  tI
la  altúra  de Gegenes,  vió  humo en  tierra,  por  lo  que  se
mandó  gente  armada  para  hacer  un  reconocimiento;  al
poco  rato  regresó  tI bordo  con  8 calderos  de sal,  ropas  y
algunos  víveres.
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Al  día  siguiente,  en  el  río  Cayaguatege  destruyó  un
bohío  y  cogió  una  red  de pesca.

En  la Furnia  cogió  dos chalanas,  destruyó  una  en  mal
estado.

El  día 5,  en la  ensenada  de Corrientes,  por  Juan  Claro,
fu.é  hostilizado  por  el  enemigo,  y  lo dispersó  después  de
varias  descargas,  enviando  en  seguida  gente  armada  á
tierra,  quemando  tres  bohíos y  cogiendo  otra  chalana.

En  Galafre  prestó  auxilio  á  varias  familias,  embarcán
dolas,  á  sus  ruegos,  en  la  goleta  Dos  Amigos,  de paso
para  la. isla de Pinos.

El  día 8 condujo  tropas  del  Ejército  de  la  Coloma  al

cabo  San Antonio,  y después  de relevar  al  destacamento,
regresó  con  éste  ¿ la  Coloma.

17  de Agosto.—Cruzando  el  cañonero  Almendares,  al
mando  del Teniente  de navío  Andújar,  por  las  inmedia
ciones  de Majana,  al  doblar  la punta  de Corojas  el día 14,
fué  hostilizado  por  el  enemigo,  y  acercándose  á  tierra
todo  lo  posible,  disparó  algunas  granadas.  El  cañonero
Vigía,  al  mando  del Teniente  de navío  Núñez,  que  cru
zaba  también  por  aquellas  inmediaciones,  al  oir  los  dis

paros  dió  toda  fuerza  y llegó  á tiempo  de  disparar  sobre
el  enemigo,  consiguiendo  ahuyentarlo.  Permanecieron
algunas  horas  en  espectativa,  y  no  habiendo  vuelto  el
enemigo,.  continuó  el  Vigía  su  crucero,  quedando  de  ob
servación  el Almendares.

Idern.—A  la  llegada  del cañonero  Guantdnarno  á. Santa
Cruzel  2,  informado  su  Comandante,  Teniente  dé  navío
Avechuco,  que la  fuerza  allí  destacada  salía  á  repostarse

de  ganado,  se  puso  sobre  la  máquina  y enfilando el cami
no  del Príncipe  hizo 7 disparos  de cañón  sobre  un  grupo
de  caballería  insurrecta,  que  desapareció  en seguida..

18  de Agosto.—Da  parte  el Comandante  del  cañonero
corneta,  Teniente  de  navío  Carreras  (D.  M.),  de  haber
hecho  fuego  sobre  el enemigo,  por  haber  disparado  éste
sobre  su  buque,  al  estar  protegiendo  fuerzas  del  Ejér
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cito  que el día  3 salieron  de Santa  Cruz  en  busca  de  ga
nado.

20  de  Agosto—El  Comandante  del  cañonero  Lince,
Teniente  de navío  Vuela,  participa  haber  llevado  á  cabo
varios  reconocimientos  en  el  estero  de  Juan  Hernández,
y  protegido  la  entrada  en  el  mismo  de  una  goleta  con
efectos  para  la  columna  del General  Obregón. El  8 envió
gente  armada  á  tierra  para  hacer  un  reconocimiento,  re
gresando  poco  después  con una  gran  caldera  de  sal,  sin
haber  sido hostilizados  por  el enemigo.

21  de Agosto.—El  cañonero  Aguila,  al  mando  del Te
niente  de navío  Latorre,  tuvo  fuego  con los  rebeldes  el  7
en  Carabela  al  apoderarse  de  una  embarcación  que  te
fian  dispuesta  para  tratar  de  escaparse  Manuel  Lazo  y
otros  de la  partida.

22  de Agosto.—El  día  15 remolcó  el  cañonero  Maga
llanes  desde  Baracoa  á  Maiaví  un  balandro  con raciones
y  agua  para  el  destacamento;  cuando  el  enemigo  avistó
al’ cañonero  y  mientras  se  descargó  el  balandro,  no  cesó
dehacerles  nutridas  descargas.  Dice  el Comandante,  Te
niente  de navío  de primera  Vignau,  que  después  de  una
hora  de fuego consiguió  apagar  los del  enemigo  por  una
grnada  del  cañón  de proa  que  barrió  una  cueva,  desde
donde  más  tenazmente  le  hostilizaban.  Terminada  la  des
carga  y con  el  señor  Comandante  militar  de  Baracoa  á
bordo,  regresó  ¿í este  punto.  Hace  elogios  de su  dotación
por  la  serenidad  y entusiasmo  con  que  siempre  se  bate.

El  día  8,  en combinación  con el  Ejército  y á petición de
varias  familias procedentes  del  campo insurrecto  que de
seaban  presentarse,  se  organizó  una  expedición  del Ejér
cito  y  Marina  al  mando  del  Comandante  militar  de  Ma
yarí  que, á bordo  del Magallanes,  pasó á  Cabonico.  Des
embarcada  la  fuerza,  operó  una  parte  de ella al  mando
del  citado  jefe  y la  otra  al mando  del  Teniente  de  navío
Ibarreta,  Comandante  del  pontón  Cortés.

Llevado  ácabo  el reconocimiento,  cogieron  cuatro  in
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surrectos  que  llevaron  á  Mayan,  habiendo  realizado  sus
propósitos  sin  encontrar  gente  armada.

22  de  Agosto. —Avisado  el  Comandante  del  crucero
Don  Jorge  Juan  por  el Comandante  del cañonero  Bara.
coa,  que según  noticias  del  Comandante  militar  de  Ma
yarí,  el  enemigo  se proponía  arrasar  el  cayo  Cajinayos,
entrando  por  la  angostura  de  1a bahía  de  Levisa,  envió
dos  botes  armados  con  50 hombres  al  mando  dé!  Alférez
de  navío  Franco  y otros  dos del pontón  cortés  al  del  Te.
niente  de  navío  Ibarreta;  permanecieron  dos  días  para
dar  auxilio  á  la  columna  de 200 hombres  enviada  por  el
Ejército,  consiguiendo  evitar  que  los  rebeldes  realizaran
sus  propósitos.

24  de Agosto.—Al  llevar  á  cabo  el  cañonero  Guantá
namo,  al  mando  del Teniente  de navío  Avechuco,  un  re
conocimiento  por  el estero  del Perro  el  día 11,  vió un  ca
•yuco  que  recogió,  y  al  notarlo  el enemigo  hizo fuego,  que
fué  en el  acto  contestado  con  metralla.  Al  segundo  tiro
huyó  el enemigo,  por  lo que  el cañonero  se  dirigió  hacia
afuera;  pero  volviendo  á presentarse  al poco  rato  los  in
surrectos,  les  hizo otro  disparo  que  bastó  para  que se  in
ternasen.

24  de Agosto.  —Al amanecer  del 7 salieron  los cañone
ros  centinela  y  Relámpago  de Manzanillo en dirección  al
Cauto,  escoltando  un  convoy  que  conducía  raciones  para
el  Ejército  y que  lo. componían  el remolcador  Pedro  Pa
1,10, la  goleta  En gracia  y las  chalanas  Telmo  Surbarán  y
Caunau  con  490 hombres  de infantería  y  una  pieza  de ar
tillería.  A media  noche llegó  sin  novedad  la expedición  á

•   Guamo,  donde  les esperaba  una  columna  de 600 hombres.
Al  amanecer  dei  .10 se  procedió  al  desembarco  de  las
fuerzas.  y  en  seguida  se  puso  en  movimiento  el  convoy
hacia  Cauto  Embarcadero.  Al amanecer  del  13, termina-

•    da  felizmenté  la  operación  y  con las  mismas  fuerzas,  re
gresaron  hasta. la  Zanja  y después   Manzanillo.

3.!  de Agosto.—El  cañonero  Aguila,  al  mando  del  Te-
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niente  de  navío  Latorre,  al  encontrarse  el  22  frente  á
Punta  Abalos,  disparó  cinco  granadas  sobre  un  grupo
enemigo  que se  encontraba  enlas  proximidades  de  unas
casas  que  allí existen,  y donde por  confidencias anteriores
tenía  conocimiento  que  solían  albergarse  los  rebeldes.

Sin  pérdida  de tiempo  envió gente  armada  á  tierra,  y
después  de  destruir  aquellas  casas y una  embarcación  que
tenían  varada  en tierra,  reembarcó  la  expedición  conti
nuando.su  crucero.

A  la  salida  de Juan  López,  frente  d. los  Sitios,  fué  hos
tilizada  por  el  enemigo,  que  en  gran  ñúmero  disparaba
descargas  cerradas  contra  el cañonero.  En su vista,  paró
la  máquina,  después  de aproximarse  cuanto  pudo á  tierra
y  rompió  el fuego de cañón;  á los veinte  minutos  de lucha
emprendió  el  enemigo  la  retirada,  huyendo  primero  en
pequeños  grupos  y,  por  último.,  en  completa  dispersión.
Supone  el  Comandante  que  debió causarle  muchas  bajas,

pues  la  partida  er.a  muy  numerosa.  Los  desperfectos  á
bordo  fueron  muchos,  pero  sin  importancia  ni  bajas.

1.°  de  Septiembre-—El  Comandante  del  cañonero  Ra
racoa,  Teniente  dé navío  Tejera,  participa  que al llevar  á
cabo  un  reconocimiento  el  día  16 en el  puerto  de  Banes,
fué  hostilizado  repetidas  veces  por  el  enemigo  que,  apos
tado  en la  parte  N.  del cañón  de entrada,  le hacía nutrido
fuego  de fusilería,  porlo  que  rompió  el fuego  de cañón  y
fusilería  Mauer,  hasta  conseguir.  hacerl6s  huir  é  inter
narse  en  la  manigua.  Continuó  después  hacia  dentro  y
durante  el reconocimiento  que  hizo en la  bahía  fué  cons
tantemente  hostilizado,  sin poder  contestar  por  estar  ocul
to  el  enemigo  en la manigua  Después  de  comunicar  con
el  Jefe  del  destacamento,  salió  sin  novedad  del  puerto.
continuando  su  crucero.

J.°  de  Septiembre.—El  Teniente  de navío  Pedrero,  Co-
mandante  del Fradera,  da  cuenta  que  al  verificar  un  re
conocimiento  en  la  ensenada  de  Dayanigua,  sorprendió
un  grupo  de unos  50 rebeldes  de la  partida  de Bermúdez
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Se  acercó  y situó  convenientemente,  rompiendo  elfuego
de  cañón  y  fusilería,  poniéndolos  en  completa  dispersión.

5  de  Septiernbre.—Fondeado  el  cañonero  Flecha,  al
mando  del Teniente  de navío  Pérez  Gros,  en el  quebrado
de  Galeras,  en la  noche  del 2 observó,  á eso de las nueve,
que  había  extensa  línea  de fuego  en  dirección  á  Dunas;
inmediatamente  se  puso  en  movimiento  y  momentos  des
pués  percibió  nutridas  descargas  de fusilería.  Fondeó  en
Dunas,  y  al comunicar  con  el Comandante  de armas,  tuvo
lugar  de  saber  que  el  enemigo  había  prendido  fuego  á
todo  el  caserío,  fuera  de trincheras,  disparando  trestiros
como  señal,  y  atacando  por  todas partes  al poblado.  Des
pués  de dos horas  y media  de lucha  cesó el  fuego.

Al  amanecer  vieron  gran  número  de rebeldes  acampa
dos  en Vuelta  de Loma  Colorada,  oyéndose  el  toque.  de
diana  y  después  toque  de avance  con dirección  al  pobla
do  De  acuerdo  con  el  Comandante  de  armas  rompió  el
fuego  de  cañón  sobre  ellos,  consiguiendo  qúe  no  conti
nuasen  adelante  En  vista  de qué  aún  no se habían  retira
do,  continuaba  el  cañonero  listo  para  impedir  nuevo  ata
que  el  día  3 al  dar  cuenta.

8  de Septiemíwe.—Comunica  el  Comandante  de la  lan-
cha  Valiente,  Alférez  de navío  Flores,  su llegada  á  Cai
barién  conduciendo  á remolque  la  Flor  de Morán,  desde
Ciénega  á  dicho  puerto.  Detalla  la  peligrosa  expedición
y  los  trabajos  que pasaron  todos,  y  muy especialmente  el
Subdelegado  de Marina  de Chorros  de Vega,  D  Santiago
Barceló,  que  con  tres  individuos  más  lograron  coger  la
embarcación,  y  con  las mayores  precauciones,  navegan•
do  solamente  de noche,  pudieron  llevarla  desde  Melilla y
quitar  á  los insurrectos  una  embarcación  de  indiscutible
necesidad  para  su servicio.

8  de Septiembre.—El  Comandante  de la lancha  Intrépi
da,  Alférez  de navío  Lisarrague,  salió  el  2 de Sagua  con
voyando  unas  lanchas  con  víveres  del  Ejército  con desti
no  al  poblado  del Santo,  en el río  de Sagua  la  Chica  Tan
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lueg6  llegó  al  desembacadero,  vió grupos  de  insurectoS
quese  dirigían  á él. para  impedir  el  desembarco,  por  ló
que,  haciéndoles  fuego con la  ametralladora,,  los ahuyen
tó,  verificando  la  operación  sin  la  menor  novedád.

9  de Septiembre.—AI  llevar  á  cabo  un  reconocjmjentó
en  la  ensenadá  de  Laza  el cañonero  Reina  Cristina,  al
mando  del  Teniente  de  navío  Rivero,  observó  á  ¡huy
corta  distancia  de la playa,  y próximo  al  muelle derruido,
la  presencia  de varios  individuos  con  una  carreta  cárga
da  demaderas.  Tan  luego  vieron  aproximarse  al  cañon&
ro  huyeron,  por  lo que  les  disparó  con  ametralladora  y
Mausser;  inmediatamente  envió gente  armada  al  mandó’
del  segundo,  Alférez  de navío  Aldéreguía,  que  una  vez
en  tierra  les deshizo  la  carreta,  tomandoles  los  bueyes  y
regresando  á  bord.o sin novedad.

,14  ele Septiembre.—Hallgndose  el cañonero  Aguila  re
corriendo  su  crucero  por  Cabo San  Antonio,  observó  su
Comandante,  Teniente  de navío  Latorre,  que de los sitios
próximos  hacían  fuego  l  las  embarcaciones  que transita
ban  por  aquella  costa;  se  aceréó  cuanto  le fué  posible,  y,
al  notar  movimiento  de  gente,  hizo varios  disparos  con
granada,  que dieron  por resultado  la dispersión  completa,
advirtiendo  caídas  de  individuos,  sin  poder  precisar  el
número  de bajas  que hizo,

14  de Septiérnbre.—El  Comandante  dél  cañonero  Vi-.
gía,  Teniente  de  navío  Núñez,  comunica  que,  estando
próximo  al Morrillo de Manimar,  vió un giupo  de hombres
que  tenían  sus  caballerías  ensilladas  en un  bohío,  y  qie,
apróximandose  á  la  costa,  hacían  fuego al  cañonero.  Les
‘hizo  dos disparos  con granada  y  varias  descargas  de fu
silerí,  ‘logrando hacerlos  retirar.

15  dé Septfrrnbre.—El  Comandante  dél cañonero  J4gía.
comunica  haber  vuelto  á  ser  hostilizado  por  Ips rebeldés
en  el  Morrillo  de  Manimar  el día  l.°,  haciéndóle  fuégo
desdc  la  manigua,  quc  disparo  tres  granadas  en chreccjon
al  bohío, saliendo  en seguida  de él  cuatro  hombres,  qu

,  —iLuzo, 139’,                           23
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se  dieron   la  fuga.  Al salir  del mismo punto  el  día 5 vol
vió  á  ser  hostilizado,  y al  detenerse,  dispuesto  á  castigar
tanta  osadía,, desaparecieron  inmediatamente.

17  de Septiemíre.—El  día  1.0, al  recalar  el  cañonero
Fra  dera á la ensenada  de Dayanigua,  notó  su Comandan
te,  Teniente  de navío  Pedrero,  que  el enemigo  se  encon
traba  acampado  cerca  de la  playa;  lo  batió  y  dispersó.
Poco  después  volvió  á  batir  otro  grupo  que  se  hallaba
en  la boca  del río San  Diego,  quernándoles  cinco  bohíos
donde  se guarecían.  Continuó  su  crucero,  y  al  volverá
Dayanigua  pudo  convencerse  de la  huída  de los rebeldes
al  interior.

19  de Septiembre.—El  Comandante  de Marina  de Cien
fuegos,  en  cablegrama  de  ayer,  dice  que,  según  noticia
del  pailebot  Estrella,  á  las  seis y media  de  la  noche  del
día  anterior,  los insurrectos,  con un bote,  habían  apresado
al  pailebot  Delia  á  unas  cuatro  millas  del río. San  Juan,
que  el citado  Estrella  consiguió  escapar,  y  que habiendo
encontrado  cruzando  al  cañonero  Contramaestre,  le  co
municó  la  noticia,  dirigiéndo  se este  buque  á  toda  fuerza
de  máquina  al lugar  del  suceso.

19  de Septiembre—Horas  después  se recibió  otro  ca
blegramade  la  misma  autoridad  comunicando  que el  ca
ñonero  Contramaestre  se dirigió  al  punto  citado  por  el
patrón  del Estrella,  y abocando  el río San Juan  envió  un
bote  armado  al  mando  del  Alférez  de  navío  Pasquín
(D.  E  ), con orden  expresa  de tomar  al abordaje  al  Delia,
donde  quiera  que lo encontrara

Tan  luego  llegaron  á la  barra  del río,  tuvieron  lugar  de
ver  que  aquel  se  encontraba  varado  dentro  de dicha  barra
y  que los insurrectos  estaban  saqueándolo.  Se  dirigieron
hasta  él para  tomarlo  á viva  fuerza,  y al  entrar  ábordo
no  quedaba  ya  ningún  insurrecto,  pues lo habían  abando
nado,  así  como  armamento  y  municiones;  solamente
habían  tenido  tiempo  de alijar  diez  latas  de  petróleos  en
cuya  operación  fuTeron sorprendidos.
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Una  vez en  la  embarcación,  procedieron   ponerla  á
flote,  consiguiendo  sacarla.  del ríoal  amanecer.  Durante
esta  operación,  fueron  hostilizados  por el enemigo,  que se
había  situado  en la  orilla  derecha  para  tratar  de  impe
dirla.

El  cañonero  la protegió  disparando  con  granadas  y des.
cargas  de fusilería;  también  los  del bote,  desde  él y desde
la  goleta,  hicieron  fuego hasta  rechazarlo.  Una  vez  fue
ra,  se  dirigieron  á  Cienfuegos,  donde  llegaron  sin  no.
vedad.

19  de Septiembre.—El  Comandante  de Marina  de San
tiago  de Cuba, en  cablegrama,  participa  que  al  fondear
en  aquel  puerto  el crucero  Marqués  de la  Ensenada,  le
ha  comunicado  su Comandante,  Capitán  de  fragata  Sán
chez  Lobatón,  haber  désempeñado  la  comisión  ordenada
por  el General  de aquella  división,  habiendo  tenido  fuego
con  el  enemigo  en  los  reconocimientos  llevados  á  cabo
en  el  Masio,  Río  Seco,  Punta  del  Francés,  Quivicán  y
Cajimar,  batiéndólo  en cada  uno de los  citados  lugares,
no  habiendo  tenido  la  menor  novedad.

19  de Septiembre—En  la  tarde  del  11, en las  inmedia
ciones  de Picadillo,  vió  el Comandante  de la lancha  Leal
tad,  Alférez  de navío  Angulo,  un  cayuco  con  tres  hom
bres,  y  al  acercarse  lo  posible  á  él  se  tiraron  al  agua,
consiguiendo  coger  tierra  é internarse,  á  pesar  de haber
les  tirado  l:i  tiros  con  el cañón  revól.ver,y  otros  de  Mau
ser.  Apresó  el cayuco,  entregándolo  en Sagua  al Capitán
de  puerto.

19  de  Septiembre.—El  día  11, en  vista  de la  urgente
necesidad  de llevar  raciones  al  destacamento  de  Manatí,
se  puso  el Comandante  del cañonero  Ligera,  Teniente  de
navío  Olmo,  á  disposición  del  Comandante  militar  de
Puerto  Padre,  haciéndose  á la  mar  con  aquéllas  á  bordo,
abocando  el cañón  de entrada  de Manatí  á  las once  y me
dia  de  su  mañana.  Al  encontrarse  frente  al  Mono  Ciego
fué  hostilizado  por  el enemigo,  que  se  encontraba  oculto
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en  la  manigua.  Como quiera  que  iba  en zafarrancho  de
combate,  contestó  en  el acto  cori los  cañones  de  popa y
proa,  así  como  con  la  fusilería,  hasta  conseguir  apagar-
les  los fuegos.

A  los primeros  disparos  del enemigo  resultó  herido  en
el  pecho  y  mano  derecha  el  Comandante  dei  cañonero,
Olmo,  que continuó  en su  puestO, siguiendo  hasta  el  inte
rior  del  puerto  y  entregando  las raciones  que conducía  u
la  autoridad  militar.

Terminada  su  comisión se  dirigió  hacia  fuera  en zafa
rrancho  de combate,  y al  encontrarse  otra  vez en el Mono
Ciego,  notando  varios  grupos  de gente  en la  opuesta  ori
lla,les  disparó  varios  botes  de  metralla,  que  fueron  su
ficientes  para  ponerles  en dispersión-

Las  averías  sufridas  son de escasa  importancia-  El  Co
mandante  recomienda  de modo expresivo  á la  dotación,
haciendo  elogios  del Contramaestre  Paratche,  del pruícti
co  y otros  individuos  de á  bordo.

21  de Septiembre.—A  corta  distancia  de  Cojimar,  en
las  proximidades  del Aserradero,  vió  el  Comandante  del
cañonero  Estrella,  Teniente  de navío Costa,  un grupo  de
gente  que,  al  verlo  aproximar,  huyó  á la  manigua  y rom
pió  el  fuego  contra  él; inmediatamente  le contestó  con los
cañones  y fusilería  Mauser,  batiéndose  unos  veinte  mi—
nutos,  hasta  que  cesó el  fuego del enemigo.  Se verificó un
reconocimiento  y  nada  se encontró  qúe hiciese sospechar
desembarco  alguno.

23  de Septiembre.—Al  cruzar  el  cañonero  Aguila  por
la  ensenada  de  la  Garnacha,  cerca  de  Punta  Colorada,
notó  grupos  de rebeldes  que se  ocultaban  en  el  mangle.
Gobernó  convenientemente,  y  al  acercarse  fué  hostiliza
do  por  el enemigo;  le contestó  con  el cañón  de tiro  rápi
do   con  los fusiles  Mauser.  A la  cuarta  granada  les  apa
gó  los  fuegos.

Según  noticias,  los rebeldes  pertenecían  á  las  partidas
de  Bermúdez  y  Maceo.
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24  de Septiembre.—Al  cruzar  el cañonero  Reina  Cris
li’ia,  al mando  del Teniente  de  navío  Rivero,  por  Punta
Guano,  para  reconocerla,  se  acercó  álOO  metros  de la
costa;  notando  gran  cantidad  de humo, procedente  de sa
unas  allí  establecidas  y recibiendo  varias  descargas,  con
testó  con  el  cañón  y  los  Mauser.  Una  granada  reventó
en  un  grupo  de  gente,  que  huyó  sin  volver  á  disparar
más,  y  desde  á  bordo  se vieron  restos  humanos  que  sal
taron  por  el aire.

26  de Septiembre.—Teniendo  noticias  el  Ayudante  de
Marina  de Gibra,  Teniente  de navío  de primera  de la re
serva  Sánchez  Cifuentes,  que  en el pesquero  hoy abando-.
nadc  de Bajo  Potrerillo  se  encontraban  algunos  insurrec
tos,  conferenció  con  el Comandante  militar,  y de acuerdo
también  con el del cañonero  Ligera,  Teniente  de  navío
Olmo,  se  dispuso  la salida  de éste  conduciendo  á  remól.
que  un  bote  con gente  armada  y  de una  columna  de Ejér
to  por  tierra  para  obrar  en combinación.  Al  llegar  al  lu
gar  de referencia,  despejó  la  playa  con  algunos  disparos
de  cañón,  atracó  el bote  á. tierra  y prendieron  fuego á cin
CO  bohíos.  Ahuyentados  los enemigos,  cayó  sobre  ellos la
columna,  dispersándoles  por  coñWleto y  cogiéndoles  una
tercerola,  varios  .víveres y  acémilas  cargadas  con taba
co.  Cuatro  individuos,  que habían  sido obligados  á seguir-
les,  se unieron  á  la fuerza.

.%.°  de  Octubre.—El Comandante  del cañonero  Delgado
Parejo,  Teniente  de navío  Tineo,  da  parte  de  la  opera
ción  llevada  á  cabo  sobre  Guanamón  con  el  buque  de  su
mando,  en. combinación  con  fuerzas  del Ejército  y  volun
tarios.

Salió  la expedición  de  Batabanó  el  25  de  Septiembre,
llevando  el  cañonero  á  remolque  una  goleta  en  auxilio
para  el transporte  de  la  fuerza.  A  su  llegada  al  citado
lugar  de.Guanamón  se efectué  el desembarco,  situándose
convenientemente  la  goleta  y  el  cañonero  para  proteger
la.  Bajó  también  á tierra  marinería  al mando  del  Alférez
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de  navío  Guitian.  Momentos  después  fu  hostilizada  la
fuerza  por  los  rebeldes,  que  fueron  atacados  simultá
neamente,  hasta  conseguir  rechazarlos  y desalojarlos  de
sus  posiciones  con  pérdida  de  gente;  se  recogieron  dos
cadáveres,  resultando  uno  de  eflos  ser  del  titulado  Te
niente  Laureano  Gentil,  muy  conocido  en  aquella  juris
dicción.

Inmediatamente  procedieron  á  destruir  el  campamento
enemigo,  cogiéndoles  10 caballos  con  sus monturas,  reses,
un  revólver,  5  machetes,  50 hamacas,  medicinas,  otros
efectos  y  algunos  documentos  de  importancia.  Termina
da  la  operación  se  reembarcaron,  y  momentos  después}
habiendo  solicitado  auxilio  los trabajadores  de los  cortes
de  leña  inmediatos,  se  decidió  conducirlos  á  Batabanó.
Al  embarcarse  esta  gente,  en  número  de  77 individuos,
volvió  el  enemigo  y le  hizo  algunas  descargas  cerradas,
que  fueron  contestadas  con el fuego de  cañón  y fusilería,
rechazándolo.  Momentos  después  continuó  el  cañonero
para  Batabanó,  desembarcando  la  fuerza  y  trabajadores
sin  novedad.

2  de  Octubre.—Comunica  el  Comandante  del  cañonero
Gaviota.,  Teniente  de navío  Freire,  que  en  la  noche  del
22  último,  estando  fondeado  en  Santa  Cruz,  oyó  disparos
por  el  barrio  de  Playa  bonita,  al  extremo  opuesto  del
lugar  donde  estaba  fondeado.  Hecha  esta  señal,  rodeé  el
enemigo  la  población,  disparando  descargas  cerradas,
tanto  al  casco  de ella  como á  sus  fuertes,  y  sufriendo  el
cañonero  ligeras  averías  en la  chimenea.  Ordenó  avivar
los  fuegos  de la  caldera  y  desde  luego  romper  el  fuego
de  cañón;  cuando  tuvo  vapor  se  puso  en  movimiento,  si
tuándose  convenienternéflte  en los lugares  más  á  propó
sito  para  batir  al  enemigo.  En vista  de la poca  fuerza  con

ue  contaba  la  población  para  su  defensa,  envió  á  tierra
gente  del  cañonero  al  mando  del  Contramaestre,  paraque  se  pusiese  á  las órdenes  del  Coman4ante  de  armas.

No  habiendo  podido  encontrár  á  dicha  Autóridad  y  sí  al
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Ayudante  de  Marina,  obedeció  las  órde.nes  de  éste,  em
pleando  la  fuerza  en la  conducción  y  escolta  de  heridos.

Los  rebeldes  saquearon  el  citado  barrio  y  trataron:  de
pegairle  fuego,  sin conseguirlo,  huyendo  d la  desbandada
y  dejando  abandonados  la  mayor  parte  de  los  efectos
robados  por  la  activa  persecución  del  Comandante  de
armas  y los  certeros  disparos  del buque.

2  de Octubre—En  la  mañana  del 10 de  Septiembre  úl
timo  salieron  de  Manzanillo  los  cañoneros  centinela  y
Reldmpago,a1  mando  de los Alfreces  de  navío  Puerta

=      y Martínez  (D. F.),  escoltando  un  convoy  con  destino  á
Cauto  (embarcadero)  y  conduciendo  al  propio  tiempo  al
General  Rey  y  su Estado  Mayor.  Al  llégar   la  boca  del
río  se  organizó  la  expedición,  llevando  de  remolque  el
vapor  Eulalia  á  las  chalanas  Telmo y Mancinillo  y  go
letas  Engracia  y Ángela;  el  vapor  Pedro  Pablo,  á  lás
chalanas  Zurbardu  y  caunao  y  á  las  goletas  Caridad  y
carmen,  protegiéndolas  los cañoneros  antes  citados.  Al
mando  del Coronel  Tovar  iban  fuerzas  con objeto  de des
embarcar  en  sitio  conveniente  y  acompañarlos  por  la
orilla  izquierda;  por  la. orilla  derecha,  fuerzas  al  mando
del  Geaieral Herndndez  protegían  también  la  operación.
Regresaron  sin novedad  y el  11 hicieron  noche en Guano.
En  la mañaná  del  12 continuó  la  expedición  río  arriba,
quedando  en el Guano  30 hombres  y  el cañonero  Reldm
pago,  y  llegando  sin  novedad  el  convoy  á  su  destino
el  13, procédiendo  en seguida  á  la  descarga.  El  14, en  el
mismo  orden,  bajaron  el río  y  regresaron  ú  Manzanillo.
A  la  subida  y d  la  bajada  tuvo  fuego  con  el  enemigo  la
columna  de  la  orilla  derecha,  teniendo  que  lamentar  3
soldados  muertos  y 9 heridos.

3  de  Oclubre.—-Poj- confidencias  supo  el  Comandante
del  cañonero  Águila,  Teniente  de navío  Latorre,  que  en
la  ensenada  de la  Negra  yá  corta  distancia  de  la  playa,
tenían  establecido  los  rebeldes  unas  salinas;  se  dirigió
hacia  dicho lugar  el  día  22 del pasado,  y. á  la  una  d  la
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madrugada  envió  fuerza  armada.  con  instrucciones  pre
cisas,  no  encontrando  al  enemigo,  pero  sí  calderos  y
demás  utensilios  para  la  fabricación  de  la  sal,  un  chin
chorro  de  pesca  y  otros  efectos;  después  de  destriiirles
las  casas,  carretas  y demás  efectos,  regresaron  á  bordo
sin  la  menor  novedad.  Continuó  el  buqu.e su  crucero,  y
habiendo  sabido  su Comandante  que  en las proximidades
del  cabo  de San  Antonio,  á  unas  dos  leguas  al  interior,
en  el  poblado  de  San  Bolondrón,  existían  insurrectos
cuidando  grandes  plantaciones  y  ganado  para  urtir  á
lás  partidas  del interior,  y que vivían  tranquilos  por  estar
rodeados  de  malisimos  caminos,  decidió  atacarlos  en
combinación  con las fuerzas  del  destacamento  del  cabo.

El  día 25, de acuerdo  con  el  Comandante,  segundo  Te
niente  D.  Francisco  Morales,  embarcó  21  soldados  en
una  goleta  y  se  dirigió  al  Esteró  de  Conejón.  A  las  tres
de  la  madrugada  desembarcaron  y  emprendieron:  la mar
cha  Imetidós en  fango hasta  la cintura;  al amanecer  caye
ron  sobre  el poblado  y  lo atacaron,  así  como  á  un  grupo
de  rebeldes  que salía  en  aquellos  momentos  conduciendo
ganado.  Después  de. alguna  lucha  huyeron,  dejando  el
cadáver  del cabecilla  Francisco  Lugo  y  de  un  tioreno
que  no  pudierón  identificar,  así  como  22 prisioneros  que
lograron  coger.

Seguidamente  destruyeron  las casas  y las plantaciones,
sacrificando  caballos,  reses  y otros  animales.

Una  vezterminada  la  operación,  regresaron  al  embar
cadero  antes  que  cayera  sobre  ellos el grueso  de la fuerza
por  aviso  de  los  que  habían  sido  rechazados.  Entre  los
prisioneros  figura  Saturnino  Lugo,  Filorneno  Miraicla.  y
una  hermana  del  Prefecto  Rojas  -

Regresó  á  cabo  San  Antonio,  desembarcó  la  fuerza  y
continuó  •su crucero.  .  .  .

3  de. Octubre.—Al  fondear  el .caiíonero Flecha  el  26  úl
tjmo  en los  Arroyos,  por  aviso  del  Jefe .. de  la  segunda
media  brigada,  que  también  se  encontraba  en el  pobládo
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pasó  su  Cómandante,  Teniente  de  navío  Pérez  Grós,  á
conferenciar  con  dicho  señor,  y  al  manifestarle  deseaba
comunicar  con  el  General  en  Jefe  por  medio  del  helió
grafo  para  que le  trajeran  municione4s para  la  Artillería,
se  ofreció  a ir a la Fe,  y  saliendo  con  su  buque para  este
punto,  regresó  á la  una  de la  madrugada  á. los  Arroyos
con  los proyectiles  pedidos.  A  las tres  volvió  a salir  por
tener  noticias  por  el mismo Jefe  que Maceo  iba hacia Ma
jana,y  habiendo  divisado  varias  hbgueras,  hizo  algunos
disparos  hasta  apagarlas  por  completo.  En  la  mañana
del  27 fondeó  en  Dimas  por  considerar  conveniente  su
permanencia  en este  punto.

5  de Octubre.—El Comandante  del  cañonero  Delgado
Parejo,  Teniente  de navío  Tineo,  comunica  que,  en cum
plimiento  de  órdenes  dictadas  por  el  General  en  Jefe,
salió  el  l.°  de Batabanó  con el  Comandante  militár  y  lle
vando  de remolque  dos chalanas  con  personal  de  volun
tarios  y  guerrilla  local,  pasaron  a Guanarnón  y  desem
barcaron  en  tierra,  marchando  la  fuerza  al  mando  del
Alférez  de  navío  Guitián.  Éste  o-denó  dividirse  en  dos
columnas;  la  primera  con  el segundoTeniente  de  volun
tarios  Goya,  y la  segunda  al  mando  del  del  mismo  em
pleo  Millares;  se  dirigieron  al  corte  4e  leña  de  la  Espe.
ranza,  Jauniquí  y  del Indio,  teniendo  fuego  varias  veces
con  grupos  de rebeldes,  que sin  duda tuvieron  bajas  por
los  rastros  que  vieron  á su paso  las  fuerzas.  Después  de
reembarcarsereconocieron  el  corte  de  Albey,  donde  no
encontraron  al  enemigo.  De  regreso  volvieron  á  Guana
món  y batieron  nuevamente  al enemigó,  que allí  le  espe
rabaal  mando  del  cabecilla  Cuervo.  Desde  á  bordo  se
hicieron  disparos  de  artillería  hasta  rechazarlos,  y  una
vez  apagados  los  fuegos,  se reembarcó  la  fuerza,.  regre
sando  el   á  Batabanó.  En  los dos. días  de expedición  des
truyeron  algunas  casas  y  bohíós;  recogiendo  ropas,  en
seres  y documentos,  que  quedaron  en  poder  del  citada
Comandante  militar.
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6  de  Octubre.—El día 22 del pasado,  al  cruzar  el  caño
nero  Lince,  al  mando  del Teniente  de navío  Vuela,  entre
Jdcaro  y  Palo  Alto,  vió un  grupo  de  rebeldes  en  las  in
mediaciones  .del últiino  lugar;  maniobró  para  colocarse
en  las  mejores  condiciones,  y  les  hizo  8  disparos  de
cañón,  dispersftndolos  y  escapando  al  interior  entre  1o
mangles;  consiguió  ver  una  baja  que  les hizo.

14  de Octubre.—Al  pasar  el  cañonero  Delgado  Parejo
por  la  ensenada  de Cortés,  en la noche  del 5, divisé  luces
en  tierra;  fondeó,  y  al  amanecer  vió grupos  de enemigos,
á  los  que  disparó  botes  de  metralla,  dispersándolos  en
seguida.  Envió  un  bote  á  tierra  con  fuerza  armada  al
mando  del segundo  Comandante  Guitián,  y  después  de
un  reconocimiento  minucioso,  cogió  cuatro  chalanas  que
tenían  los  enemigos  y  reembarcó  la  fuerza.

14  de  Octubre.—El  cañonero  Vasco  Núñez  de  Balboa
salió  de Baracoa  en  la  madrugada  del  4,  llevando  tI re
molque  un  balandro  con  30 soldados  de Infantería  de Ma
rina  y  de Talavera,  al  mando  de un  Oficial, y  conducien
do  2.000 raciones;  llegó  á Maraví  y procedió al desembar
co,  colocándose  lo más  crca  de tierra  posible y  en zafa
rrancho  de combate.  El  enemigo,  situado  en  las  alturas
que  dominan  la  playa,  rompió  el fuego;  inmediatamente
les  contestó  con  los  cañones  la  gente  de á  bordo,  la  que
conducía  y la  que  allí  se encontraba;  tI los  primeros  dis
paros  vieron  reventar  una  granada  sobre  ellos,  que  mu
cho  daño  debió causarles,  al verse  obligados  á huir,  tI pe
sar  de tan  ventajosas  posiciones.  Se  terminó  sin más inci
dente  el desembarco  y  relevo,  regresando  á  Baracoa  con
el  balandro  á  remolque  y  la  fuerza  relevada.

14  de  Octubre—Encontrándose  el  cazatorpedero  Vi
cente  Ydñez  Pinzdn  fondeado  en  el  puerto  de  Gibara
auxiliando  el deseinbarco  de las tropas  llegadas  de la Pe
nínsula  en el vapor  Ciudad de Cddiz, le comunicó el Ayu
dante  de Marina  tI su  Comandante,  Teniente  de navío  de
primera  Fernández  Pintado,  que  el  General  Jefe  de aqúe
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ha  división  deseaba  que llevara  á  cabo  un  reconocimien
to  en el puerto  de Banes.  A  pesar  de que  el buque  acaba
ba  de llegar  de Santiago  de Cuba  y de un  largo  viaje por
la  América  Central,  y que su  Comandante  no había  entra
do  por  el cañón  de Banes,  pero  sí sabía  era muy estrecho
y  tortuoso  el  canal,  rípida  la  corriente  en  los  tornos  y
peligrosísimo  para  buques  de tanta  eslora,  estando  domi
nada  la  entrada  en  ambas  orillas  por  los  insurrectos,  y
que  pór  otra  parte  tenían  cerrado  el  paso con  calabrotes
de  alambre  y otros  graves  inconvenientes,  salvando  antes
su  responsabilidad,  se  decidió á efectuar  la comisión,  pre
firiendo  siempre  hasta  la  pérdida  de  su  buque  á  dejar  de
prestar  auxilios  al  destacamento  del Ejército  allí estable
cido  y rodeado  de los enemigos.  Se  hizo  en  seguida  á  la
mar,  y á  las siete  de la  mañana  del  8 abocó  el  cañón  cTe
Banes  en zafarrancho  de  combate.  El  enemigo,  situado
en  las  lomas y en las  das  orillas,  cuando  tuvo el buque  en
medio,rompió  el  fuégo,  contestándoles  de  á  bordo,  ba
rriéndoles  y  huyendo,  á  pesar  de  las  buenas  posiciones
que  ocupaban,  al  reventar  las  granadas  y batirlos  con  la
metralla  de los  cañones  y las  descargas  de fusilería;  deci
dido  á  forzar  el paso,  dió toda  fuerza  de máquina,  tenien
do  la gran  fortuna  de  arrollar  y  romper  todos  los  obs
táculos,  continuando  hacia dentro  y fondeando  en el puer
to,  sin más  contratiempo  quedos  marineros  heridos  y el
Condestable  con  una  contusión.

Al  fondear  pasó  á. bordo  el  Teniente  Comandante  del
fuerte,  quien  profundamente  emocionado  y  agradeci  do
le  dió cuenta  de las  privaciones  sufridas,  rogándole  con
dujera  á  Gibara  dos soldados  heridos.  A las tres  de la tar
de  se  puso  en rnovimiemto  con  toda  clase  de  precaucio  -

nes  y listo  para  castigar  al  enemigo,  si,  corno era  de es
perar,  se  habían  preparado  para  batirlos  á  la  salida.  Al
encontrarse  el buque  entre  la  segunda  y tercera  vuelta,
es  decir,  en sitio  peligroso,  le  hicieron  descargas  cerra
das  y muy nutridas,  creyendo  no bajarían  de 200 hombres;
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contestaron  del  buque  con  los  cañones  y  fusiles  hasta
apagarles  los  fuegos,  y,  una vez conseguido esto, continud
hacia  fuera  sin  volver  á  ser  hostilizado.  En  este  segun
do  ataque  tuvo  que lamentar  un  herido grave  y  dos leves
El  Médico del buque,  segundo  de  la  Armada,  Robles,  al
curar  á  los  heridos  recibió  una  contusión.

Se  recomienda  en el parte  muy  eficazmente  al  segundo
Comandante,  Teniente  de navío Morales,  que permaneció
en  el  castillo  siendo  el blanco  del enemigo;  al  Alfémez de
navío  Noval,  ue dirigió  los  fuegos  de  la  ametralladora,
y,  por  último,  á los  de la misma graduación  López y Gar:
cía  de Quesada  y toda  la  dotación,  que  se  condujo  con  la
mayor  serenidad  y  valor.  El  buque  sufrió  algunas  ave
rías,  siendo  las más  importantes  en las hélices.

16  de  Octubre.—Teniendo  noticia  el  Comandante  del
cañonero  Flecha,  Teniente  de navío  Pérez  Gros,  de que

•   los  insurrectos  llenaban  pipas  de agua  salada  en la  playa
•   de  Bajá,  se  trasladó  á  dicho punto  el  día  11, y después  de

reconocido  aquel  lugar  y no ver  al enemigo, se  ocultó  de
trás  de una  punta,  enviando  un  bote  para  estar  al  cuida
do;  por  la  tardé  regresó  éste  comunicándole  que  acaba
ban  de llegar  con  una  rastra  y  que estaban  llenando  una
pipa;  inmediatamente  se  puso  en  movimiento  y  les  hizo
descargas  de ametralladora,  consiguiendo  que  huyeran
todos;  envió un  bote  á  tierra  con gente  armada  parades
truir  las pipas  y sacrificar  reses,  protegiéndole  con  dispa

•   ro  al lugar  por  donde  aquél  había  huído;  oculto  en la
mánigua  hostilizó  el enemigo  ¿  los del bote,  que,  conse
guido  su  objeto,  se  retiraron  á bordo,  contestándoles  con
los  fúsiles.  Después  de  una  hora  de lucha  les  apagó  el

fuego,  sin  duda  por  haber  reventado  una  granada  en me
dio  de un  tejar  ocupado  por  ellos.

A  las ocho y media  volvió  el enemigo  á  disparar  sobre
el  cañonero,  y,  acercándose  éste  á  tierra,  consiguió  que
cesaran  de hostilizarle.  En  la  mañana  siguiente  volvió  á
efectuar  nuevo  reconocimiento,  siendo  hostilizado  desd e
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la  playa  de Galofre;  les hizo fuego  de cañón  hasta.que  se
retiraron.  Comunicó  con  el  alcalde  de mar  de Baj,  y en
virtud  de no haber  novedad,  continuó  su crucero.

16  de Octubre.—El Comandante  de Marina  de Cienfue
gos,  en cablegrama  que se  acaba  de recibir,  comunicá  la
importantísima  noticia  de haberse  cogido  á  los  insurrec
tos  el desembarco  conducido  por  el vapor  Daunties  en el
río  San  Juan,  embarcado  aún  en los  botes  del  citado  va
por  y  desptiés de  cinco  horas  de  fuego  con  numerosas
fuerzas  insurrectas.  Este  servicio  fué  desempeñado  con
el  mayor  arrojo  por  las exiguas  dotaciofles de los cañone
ros  Contramaestre  y Ardilla,  al mando  de los entusiastas
y  activos  Tenientes  de navío  Carranza  y  Bausá.

A  las dos de la  mañana  del  15 envió  Carranza  un  bote
del  Contramaestre  para  llevar  á  cabo  un reconocimiento
por  el río  San  Juan;  fué recibido  con  mucho  fuego,  por  ló
que  dispuso  que  el Alférez  de navío  Pasquín,  con  16 hom
bres,  pasara   batirlos.  Después  de algún  tiempo  de fue
go,  con  muchos  balazos  en  el bote  y dos marineros  contu
sos,  comprendió  era  imposible  forzar  la barra  del río  con
tan  poca  fuerza,  por  lo que  buscó  al  cañonero  Ardilla,
que  tuvo  la  suerte  de ençontrar  frente  á río  Hondo  con
duciendo  al  General  Molins y sus  Ayudantes  Inmediata
mente  se  embarcó  dicho General  en el  Contramaestre,  di
rigiéndose  todos  al  río  San  Juan.  Una  vez  en  la boca,
pasó  Carranza  con  15 hombres  al  Ardilla,  de  menor  ca
lado,  para  poder  forzar  la  barra,  lo cual  efectuó  en se
guida,  y  desembarcando  con gente  de  las  dotaciones  de
amboscañonerosy  después  de cinco  horas  incesantes  de

•     lucha con  los  insurrectos,  consiguieron  cogerle  el  alijo
completo,  á  excepción  de un  cañón,  que  sin  duda  se  ha
bían  llevado;  En  dos botes  grandes,  con  el  rótulo  del ci
tado  vapor  Dauntles,  se encontraban  .700 carabinas,  mu
niciones,  medicinas:  todo  el desembarco  completo.  En va.
r.is  maletas  muchos  efectos  y  papeles  de gran  importan
cia.  En  tierra,  humeando  aún,  lás  cocinas  y rueda  y
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atalajes  de  un  cañón.  Calcula  haberse  batido  con  más
de  300 hombres,  y  dice  que fué  imponderable  el  ‘compor
tamiento  del Comandante  del Ardilla,  Bausá,  haciendo
también  grandes  elogios  del  Comandante  de  Artillería
Reina,  que estaba. á  bordo  del  Contramaestre  con  el  Ge
neral  Molins.

En  tan  brillante  y positiva  operación  hay  que  deplorar
en  el  contramaestre  un  artillero  y  cuatro  marineros  he
ridos;  del Ardilla  el Contramaestre,  aprendiz  maquinista
y  un  fogonero,  también  heridos,  así  como  un  soldado,
asistente  del General  Molins.

22  de  Octubre.—Con  fecha  16 del  actual  comunica  el
Comandante  del  Cuba Española,  Teniente  de  iiavío  Iba
rreta,  que  al  pasar  por  el Purgatorio  vió un  grupo  de  in
surrectos,  por  lo  que  les  disparó  con  la  ametralladora,
haciéndolos  retirar  á la  manigua.

27  de  Octubre. —Según  participa  el  Comandante  del.
cañonero  Reina  Cristina,  Teniente  de  navío  Rivero,  á
las  ocho de la  noche  del 26 pegaron  fuego  los  rebeldes  á
unos  bohíos  inmediatos  Ét Mariel.  En  seguida  se  puso  en
movimiento  con  su  buque,  colocándose  en  sitio  conve
niente  para  batirlos,  y después  de una  hora  de fuego  por
ambas  partes,  consiguió  rechazar  al  enemigo,  sin  tener
¿1 bordo  la  menor  novedad.

27  de  Octi.ibre.—En la  tarde  del  25,  encontrándose  el
cañonero  Pizarro  fondeado  en  Batabanó,  se  oyó  vivo
fuego  de fusilería  hacia  el. pobladp,  distinguiéndose  una
gran  fogata  en  la  misma  dirección,  y  que,  al  parecer,
envolvía  á  aquél  por  completo.  A las  diez, por  indicación
del  Comandante  militar,  dispuso su Comandante,  Tenien
te.de  navío  de primera  Leal,  romper  el  fuego en la  direc
ción  cónveniente,  ordenando  lo  mismo  también  á  los
cañoneros  Dependiente,  Alvarado  y  Almendares,  Tan
certeros  fueron  los  disparos,  que  poco  después  desapare
c.ierón  los  enemigos.  .

30  de Octubre.—En  la  tarde  del  24,  al  encontrarse  el
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cañonero  Asedo,  al  mando  del  Teniente  de  navío  Bru
quetas,  en las  inmediaciones  del  río  San  Juan,  avisté  y
comunicó  con  el  Delgado  Parejo.  En  vista  de  las  ñoti—
cias  que  le dió  su Comandante  Teniente  de  navío  Tineo,
convino  con  él  en  pasar  á  Galafre,  donde  debía  encon
trarse  el  enemigo,  para  hacer  un  reconocimiento.

Al  amanecer  del  siguiente  día  se  dirigieon  .ambos bu
ques  á  dicho  lugar,  primero  el  Delgado  Parejo  y  detrás
el  Alsedo,  ambos  en zafarrancho  de  combate;  á  las  seis
y  cuarto,  en  sitio  conveniente,  pararon,  y  después  de
hacer  varios  disparos,  enviaron  á  tierra,  al  mando  del
Alférezde  navío  Armada,  un. Condestable  y  17 maiine
ros.  Se internó  esta  fuerza,  encontrando  al  enémigo,  á
quien  batió  y  dispersó,  destruyéndole  tin  hospital  que
abandonó  aquél. Al regreso  le  pidieron  protección  varias
familias,  compuestas  de 16 personas  entre  hombres,  mu
jeres  y niños,  que fueron  conducidos  á  Batabané  con  sus
ropas  y  efectos  en  el Alsedo.

30  de Octubre—Da  parte  el Comandante  del cañonero
Yumuri,  Teniente  de  navío  Carderera,  de  que habiendo
tenido  noticia,  por  el patrón  de la lancha  Anita,  de haber
sido  hostilizado  este  buque  á  su paso  por la  Guanaja,  fué
al  citado  lugar  sin  pérdida  de  tiempo  y aun  tuvo  ocasión
de  ver  al  enemigo  y  ahuyentarlo,  disparándole  con  gra
nada.

31  de Octubre.—El  Comandante  del  cañonero  Delga
do  Parejo  salió dé Batabanó  con  su  buque  el  22,  condu
ciendo  fuerzas  del Ejército.,  que  dejó  en Majana;  continuó
barajando  la  costa,  y  al llegar  frente  al  río  Cayaguateje
arrió  un  bote,  que envió  con  gente  armada,  al mando  del
Alférez  de  navío  Guitián,  para  hacer  un  reconocimiento;
antes  de  desembarcar  fueron  hostilizados  desde  ambas
orillas,  consiguiendo  desalojar  al enemigo  y que la fuerza
bajara  á tierra.  En  el  reconocimiento  practicado  cogie
ron  cuatro  calderos  de hierro  para  hac.er sal,  cápsulas  y
otros  efectos,
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Resultaron.  heridos  contusos  el  maquinista  y  el  práci
co,  sufriendo  el  buque  álgunas  averías.

En  el  viaje  de regreso  dispersó  al  enemigo  en Salinas  y
rí  o San Juan,  siguiendo  su  crucero  sin más  incidentes.

.31  de  Octiibre.—En la  mañana  del 21, al  entrar  en  Ca-
bonico  el  caatorpedero  Vicente  Ydñez  Pinzón,  fué  hos
tilizado  por  los  rebeldes  que  se  hallaban  en  la  punta  de
barlovento  de  la  entrada.  Se  rompió  el  fuego  desde  á
bbrdo  al  acercarse  á.la  boca  hasta  destruírles  la  trinche
ra  que  los protegía  y desalojailos  de aqüel  lugar.  Conti
nuó  hacia  dentro  el  Pinzón,  y  después  de ‘deteñido  reco
nocimiento  se  dirigió  á  Guanes;  ya  muy  próximo  á  la

boca,  le hicieron  una  descarga  cerrada  y  varios  disparos,
huyendo  á  toda  prisa  en  cuanto  sintieron  las  descargas
del  cañonero.

2  de Noviembre—Habiendo  tenido conocimiento  el Co
mandante  del cañonero  Vigía.,  Teniente  de navío  Núñez,’
de  que  los.insurrectos  tenían  una  importante  salina  en el
estero  del Inojal,  así  corno dos  embarcaciones  que  utili
zaban  para  el acarreo  del agua,  pidió  auxilio  á  la  Auto
ridad  militar,  y  el día  20 del  último,  con  15 ‘soldados, al
mando  del segundo  Teniente  D. Bernardino  González,  se
trasladó  con  su  buque  al  citado  punto,  donde  envió  la
gente  de desembarco  con  la  fuerza  de Infantería;  disparó
varios  cañonazos  y  ahuyentó  á  los  rebeldes.  Poco  des
pués  reembarcó  la pequeña  columna,  habiéndole  cogido
cinco  cajas  de sal,  carretas,  bueyes  y  dos  ernbarcaciones

2  de Noviei’b’e—Pára  destruir  á  los  insurrectos  una
sálina  que tenían  establecida  en  la  playa  de  Bajá,  pidió
auxilio  el  Comandante  del cañonero  Flecha,  Teniente  de
navío  Pérez  Gros,  al  Comandante  de  armas  de  Dimas.
El  23 por  la  noche,  iemolcando  una  goleta  con  50  hom
bres  en  total  de  Infantería  de  Marina,  guerrilla  local  y
voluntarios,  al  mando  de  un  primer  Teniente,  salió  de
Dimas  en’ dirección  d  la  citada  playa,  que  logró  al  ama
necer.  Procedió  al  ctesembarco  de  la  fuerza  r  algunos  in
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dividuos  de marinería  del cañonero  que  ordenó  se  unie
ran  á  las  demás.  Avanzaron  hacia  el  interior  y  poco
después  vieron  tres  yuntas  de bueyes  con  rastras  y pipas
que  se  dirigían  hacia  la playa;  dada  la  voz  de  alto  y  al
contestar  “Cuba libre,,,  fueron  sobre  ellos,  matando  un
negro  y  algunas  de las reses;  destruído  todo,  continuaron
el  avance  sin  dejar  de ser  hostilizados;  al ver  huir  á  unos
cuantos  negros,  destacaron  alguna  génte  en  su  persecu
ción,  matándoles  otro  negro  y  con.siguiendo  cogerles  al
gunos  garrafones.  Al  llegar  al  caserío,  ya  abandonado,
les  quitaron  cinco  calderos  y  otros  utensilios,  y al  regre
so  salvaron  las tejas  y ladrillos  que  había  en  el  tejar  de
Bajá,  Terminada  la  operación,  reembarcó  la  fuerza, y  re
gresó  á Dimas  sin haber  tenido  que  lamentar  baja  alguna.

7  de Noviembre.—El  Comandante  de  Marina  de  Cien
fuegos,  . por  cablegrama,  participa  la  llegada  á  aquel
puerto  del cañonero  Lince,  cuyo.  Comandante,  ‘teniente
de  navío  Vilela,  le ha  comunicado  que  á  las  ocho  de  la
mañana  de hoy,  encontrándose  en la  ensenada  de  Cochi
nos,  fué  hostilizado  por  el enemigo,  al  cual  hizo fuego  de
cañón  y  fusilería  hasta  disuiersarlo  por  completo.

Ha  ‘tenido que  lamentar  una  herida  grave  que  sufrió  el
marinero  Joaquín  Martínez  y herida  leve  el  artillero  de
mar  Francisco  Hevia.

9  de I’Toviembre.—El Comandante  del  cañonero  Reinu
CrisUna,  Teniente  de  navío  Rivero,  telégrafía  que  en la
mañana  de hóy  hizo  un  desembarco  en Punta  Guano,  en
viando  diez individuos  de marinería  al mando  del Alférez
de  navío  Aldereguía,  en  combinación  con  25. hombre,s
mandados  por  un  Teniente  de la  Guardia  civiL

Protegió  el  deembarco  con  la  artillería,  y  al  huir  el
,enemigo  dispersado  dejó  abandonada  una  tercerola  Re
mington  y  cartuchos;  destruyeron  salinas  y  les  cogieron
diez  arrobas  de sal,  una  paila  grande  y otros  enseres.

9  de JVovíembre.—El  Comandante  del  cáñonero  Con
tramaestre,  Teniente  de  navío  Carranza,  da  parte.  de

ToMo x—.Mzo,  1897.                          24
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haber  efectuado  un  nuevo  reconocimiento  en  el  río  San
Juan,  en combinación  con  fuerzas  del Ejército.

El  día 15 del último salió la fuerza,  compuesta  de unos 600
hombres,  á bordo  del vapor  Gloria  y  un  remolcador  con
una  chalana  á propósito  para  las  operaciones  de desem
baíco.

Al  amanecer.  del  16 atracó  á Guajimico  y  despejó  con
dos  granadas;  envió  los botes á  tierra  con  el Alférez  de

navío  Pasquín  (D. E.,  regresando  éste  poco  después  con
la  noticia  de  no haber  novedad.  Inmediatamente  se pro
cedió  al  desembarco  por  partes,  y  á  medida  que iban  ba

jando  á tierra  tomaban  posiciones  y protegían  el  desem
barco  de  los  demás,  bajo  la  dirección  de  Pasquín.  Una
vez  terminada  esta  operación,  y  habiendo  visto  fuego
desde  á  bordo  Carranza,  saltó  á  tierra  con  12  hombres  yse  dirigió  hacia  el sitio  donde  se oían  los tiros,  uniéndose

á  la  columna  que  bat-fa al  enemigo.  Este  les  causó  un
muerto  y  cinco  heridos.  El  cañonero  siguió por  el río San
Juan,  donde  se le unió  el cañonero  Lince,  situándose  los

dos  buques  convenientemente  para  proteger  la  fuerza,.
así  como el  Gloria,  remolcador  y  chalana.

A  la  llegada  de las  fuerzas  á la  boca  del río,  auxiliadas
por  los cañoneros,  pasaron  á  la otra  orilla  para  hacer  un
reconocimiento.  A  su  regreso  embarcó  en el  cañonero
Contramaestre  y pasó  á  Cienfuegos  para  tomar  víveres
y  municiones,  regresando  al  siguiente  día.  Por  orden  del
Teniente  Coronel,  Jefe  de lá  fuerza,  volvieron  todos  
Cienfuegos,  sin que  ocurriera  novedad.

12  de  Noviembre.—Por  cablegrama  comtmnica el Co

mandante  de Marina  de Santiago  de Cuba  que al  llevar  á
cabo  el  Comandante  del cañonero  Estrlla  un  reconoci
miento  por  la  ensenada  de Guayabón,  fué  hostilizado  por
el  enemigo,  que  al  ser  batido  con  el  cañón  y  fusilería
huyó  y  se  dispersó,  sin volverá  presentarse  más. Por for
tuna,  no  hubo  bajas  en la  dotación  del cañonero,  pues  lasbalas  dieron  sobre  el  costado  y  en el palo.  .  ....  .
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17  de Noviembre.—En  el reconocimiento  llevado  a cabo
por  el cañonero  Delgado  Parejo,  entre  Galafre y río San
Juan,  tuvo  lugar  de ver  al  enemigo,  al  que castigó  desde
á  bordo,  haciéndole  seis bajas  con  la  artillería  y  desde
tierra  con  el  fuego  de  la  compañía  de  desembarco,  al
mando  del Alférez  de navío  Guitidn.

19  de ]Voviembre.—El  día  14, al  bajar  el río Cauto el ca
ñonero  Centinela,  al  mando  del Alférez  de navío  Puerta,
conduciendo  a remolque  la chalana  Manzanillo  con  50
soldados  de Infantería  al  mando  del primr  Teniente  don
Antonio  Villar,  al  encontrarse  en el paso  Buenavista  fué
hostilizado  por  los rebeldes,  que  estaban  emboscados  en
la  manigua;  inmediatamente  le  contestó  Puerta,  sin cesar
el  fuego hasta  salir  de aquella  espesura;  mas  adelante,  en
Paso  del Agua,  visto que  le  seguían,  volvió  d  romper  el
fuego,  hasta  apagar  el dl  enemigo  y ahuyentarlo.

21  de  JVoviernbre.—E1  19  salió  de Mariel  el  cañonero
Reina  Cristina,  al  mando  del  Teniente  de navío  Rivero,
convoyando  un balandro  que  conducía  fuerzas  delEjérci
to.  En la playa  de Mosquito e  desembarcó  esta  fuerza,  a
la  que  se  le  unió  parte  de la  dotación  del  cañonero,  al
mando  del Alférez  de navío  Alderegufa.  Hicieron  un  re
conocimiento  en  combinación  con  fuerzas  de voluntarios
y  Guardia  civil,  que  por la  parte  de  tierra  operaban  en
movimiento  envolvente  hacia  el mar,  por  donde  atacaba
el  cañonero  con  su  artillería.  A  las  dos  y media  reembar
có  la  fuerza,  habiendo  hecho  cinco  bajas  al enemigo.

25  de  .AToviembre._El Comandante  del cañonero  Lige
ra,  Teniente  de navío  Pérez  Rendón,  avistó  al - enemigo
en  el sitio  llamado  La  Herradura,  por  lo  que  le  hizo  va
rios  disparos  hasta  conseguir  dispersarlos.  En  la  madru
gada  del  7  condujo  tropas  y  municiones  a  la bahía  de
Chaparra;  poco  antes  de  llegar  vió otro  grupo  insurrec
to,  que  dispersó  también,  disparandole  varias  granadas.

25  de Aoviernbre.—Al  pasar  porfrerite  a Pilotos  el  ca
ñonero  Yurnuri  tuvo  noticia  su Comandante,  Tenieíite  de
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naví  o Carderera,  que  los  rebeldes  habían  hostilizado  á  la
goleta  Anita,  por  lo que  se  acercó  á tierra  y  disparó  va
rias  granadas  á  unos  grupos  que allí  se  encontraban  y
que  huyeron  en seguida.

25  de Noviembre.—El  Comandante  del  cañonero  Ba
racoa,  Teniente  de  navío  Gutiérrez,  da parte  de  que,  en
contrándose  en el lugar  del río  Mayan  llamado  Chucho
el  día  15, sintió  fuego  de fusilería,  por  lo  que  se  puso  en
movimiento,  acercándose  á  La  Parida,  donde  estaba  el
enemigo,  apoderándose  del  balandro  Boulanger,  rompió
el  fuego  de  cañón  en combinación  con  el  de  fusil de los
voluntarios  que  estaban  en  la  otra  orilla.  Acosado  el ene
migo,  dejó la  embarcación,  internándose  á toda prisa.  Los
tripulantes  del  Bonlanger  se  habían  tirado  al  agua,  y,
después  de recogerlos,  tomó  el balandro  á  remolque  con
otros  dos más  que  allí  se  encontraban  cargados  de víve
res  y  efectos;  embarcó  los  voluntarios  y salió nuevamen
te  por  el río,  con  objeto  de hacer  entrega  á  la  autoridad
militar  de todo  lo rescatado.  Pocó  después  volvió  á sentir
fuego,  viendo  caer  los  proyectiles  á  corta  distancia  del
cañonero,  por  lo que  contestó  con él cañón,  maniobrando
convenientemente  para  batir  mejor  al enemigo,  por  espa
cio  de hora  y  media,  hasta  que  les dispersó  é hizo  huir  al
interior

En  la dotación  no  tuvo  ninguna  novedad,  ni  el buque
tampoco,  á  pesar  de tener  que  maniobrar  entre  bajos y
peligros  constantes.

Recomienda  al Contramaestre  Gómez  y  al  maquinista
Sánçhez,  así  como á  toda  la  dotación.

8  de Diciembre.—El  día l.°,  en combinación  con fuerzas
del  Ejército,  efectuó  el cañonero  Cristiia,  al  mando  del
Teniente  de  navío  Rivero,  un  reconocimiento  sobre  el
quebrado  de Maniman.  Bajó  á tierra  la  expedición,  com
puesta  de 40 soldados  y marineros  del  cañonero,  y  poco
después  encontraron  y batieron  al  enemigo,  destruyén
dole  varias  salinas  y cogiéndoles  una  embarcación.
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Por  el  mal tiempo  que reinaba,  se  vió  obligado  á regre
sar  á. Bahía-Honda,  sin  poder  precisar  las bajas  causadas
al  enemigo.

10  de Diciembre.—En  la  madrugada  del  3  condujo  el
cañonero  Vasco Nüñez  de  Balboa  fuerzas  del Ejército  y
2.600  raciones  desde  Baracoa  á  Taco.  Al  salir  de  este
punto  y  en lo més  estrecho  de la  boca,  le hicieron  los  re
beldes  varias  descargas,  que  fueron  contestadas  en  el
acto,  deteniéndose  en  espera  de  si  contestaba,  pero  en
vista  de  haber  huído  el  enemigo,  continuó  a  Baracoa,
de  donde  salió  con  dos  embarcaciones  con  tropas  y  ra
ciones,  que  condujo  a remolque  y  ue  desembarcó  en
Vumuri.

12  de Diciembre.—Cruzando  el cañonero  Delgado  Pa
rejo,  divisó  junto  al  mangle,  en  la  punta  Bajanin,  una
chalana,  le  hizo  dos disparos  y envió un  bote  a  recoger
la;  así  lo verificó  y,  tornandola  é  remolque,  se  dirigió  al
Surgidero  de Batabanó.

15  de Diciembre.—El  Comandante  del  cañonero  Ardi
lla,  Teniente  de  navío  Ramos  Izquierdo,  tuvo  confiden
cias  de planes  de los  rebeldes  de apresar  en el río  Mana
U  la  goleta  Rodolfo,  por  lo  que  se  dirigió  el  día  3  al
citado  lugar,  en donde  pudo  coger  dicha  embarcación  y
sacarla  del  río sin  ser  hostilizado.

El  día  7,  en  combinación  con  fuerzas  del  Ejército  y
Guardia  civil,  verificaron  un  reconocimiento  por  las
vegas  de Calambuco;  la  fuerza  encontró  y  batió  al  ene
migo,  persiguiéndole  hasta  San  Pedro  y  costas  del  Igua
nó,  protegiendo  el  cañonero  sus  movimientos,  persi
guiendo  a la menoi- distancia  de  tierra,  posible  al  enemi
go  y haciéndole  fuego siempre.  Éste  dejó tres  muertos.

15  de Diciembre.—Da  cuenta  el Comandante  del caño
nero  Vasco Núñe,e  de Balboa,  Teniente  de navío  Acosta
(D.  J.), de haber  conducido  a Maisi  al  Comandante  mili
tar  de  Baracoa,  Médico. y  material  sanitario,  para  dar
auxilio  á una  columna  que  había  tenido  un encuentro  con
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el  enenligo;  á  pesar  del  mal  tiempo  reinante  y  de  las
grandes  dificultades  para  el  desembarco,  consiguió  su
objeto  sin  la  menor  avería,  recuperando  ocho  heridos,
que  no  pudo  trasladar  al  cañonero  por  su  estado  y  las
condiciones  de mar  ya dichas,  conduciéndolos  en  un  ba-.
landro,  que  llevó  á  remolque.

15  de Diciembre.—E1 día  5,  encontrándose  el  crucero
Alfonso  XII  fondeado  en Santiago  de Cuba,  se oyó  desde
á  bordo  nutrido  fuego  hacia  la  costa  occidental  del puer
to  de Rentenes,  por  lo que  envió su Comandante,  Capitán
de  navío  Montojo,  la  compañía  de  desembarco  á la  playa
más  próxima,  agreándosele  un  bote  del  crucero  Ense
nada  y la  lancha  de  vapor,  convenientemente  armados.
El  cañonero  Diego  Veldzque  recorrió  entretanto  las
costas  inmediatas  al citado  lugar.  La  compañía,  al mando
del  Capitán  de  Artillería  Montero,  en  vista  de  que  oía
fuego  en  el  punto  de  San  Miguel,  se  dirigió  á  campo
traviesa  hasta  llegar,  después  de cuatro  horas  de  marcha,
al  citado  punto;  el  enemigo  huyó  al  aproximarse  la  fuer
za;  por  el jefe  del destacamento,  compuesto  de  35  hom
bres,  tuvo  noticias  del  rudoataque  que  habían  sufrido
por  una  partida  compuesta  de  500 hombres,  que  consi
guió  rechazar  después  de haberles  causado  gran  número
de  bajas,  teniendo  que  lamentar  tres  heridos  de  su  pe
queña  fuerza,  que  inmediatamente  fueron  curados  por  el
Practicante  del crucero,  que  iba con  la  compañía  de  des
embarco.  Hace  notar  el Sr., Montojo  que  esta  fuerza  fué
la  que  llegó  primero  al  punto  y  la  última  que  se  retiró,
manifestando  también  que  todos  los  Oficiales  del  buque
se  disputaban  la  honra  de formar  pafte  de ella, habiendo
dispuesto  se  encargara  el que  le correspondía.

(Conlinuarcí.)
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lv

LA  GUERRA  DE  ESCUADRA  Y  DE  LOS  ACORAZADOS

Para  ser  árbitro  de la  mar,  es preciso  reducir  la Marina
enemigaá  la impotencia,  lo que  sólo se  consigue  por  dos
medios,  á  saber:  destruyendo  las  fueizas  adversas  en
combates  generales,  6 teniéndolas  prisioneras  en  el  fon
do  de lds puertos  en virtud  de un  bloqueo  infranqueable.

Habiendo  llegado  a ser  mu  difícil  realiza.r  ti  priori
esta  última  operación,  la enunciación  de estas  dos  condi
ciones  basta  para  indicar  que la  guerra  de  escuadra  e  el
arma  más  segura  para  conquistar  el  ctro  de  los  mares.

Se  han  emitido  dudas  sobre  la  posibilidad  de dicha  gue
rra  de  escuadra,  y  se ha  preguntado  si no  desaparecerá
en  la mayoría  de los casos  por  falta  de combatientes.  Está

(1)  .1?evue  Mariitineet  Coloni  ale.
Véase  el cuaderno  anterior  de  esta  REVISTA.
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admitido,  en general,  que dos Marinas,  igualmente  fuertes
y  preparadas,  deseando  ambas  tomar  la  ofensiva,  con
cluirán,  desde  luego,  por  batirse  en  un  combate  naval,
si  bien  éste  no  se  efectuaría  siendo  las  escuadras  des
iguales.

Se  ha  pretendido,  en efecto,  que  una  escuadra  de  fuer
za  numérica  superior  será,  desde  el  principio  de  las  hos
tilidades,  árbitra  de la  mar.

El  aserto  es  exacto  si  el  enemigo  toma  el  partido  de
encerrarse  en sus  puertos,  y si al  imponerse  á  sí  mismo
un  bloqueo  que  por  su  propia  voluntad  resulta  infran
queablé,  consiente  en abandonar  completamente  el impe
rio  de la  mar  á  su  adversario.  En la  situación  respectiva
de  las Marinas  de  las  potencias  europeas  de  primer  or
den,  esta  eventualidad  es  actualmente  poco  probable.  Si
semejante  acuerdo  se  generalizase,  la  guerra  sólo  sería
una  ciencia  de  estadística  y  para  dirimir  un  conflicto  é
imp5ner  su  voluntad  al bando  contrario,  bastaría  eviden
ciar  la  lista  de sus  buques  ó de sus  batallones.

La  estrategia  de la  escuadra  de  fuerza  numérica  infe
rior  no será  la  abstención  á  la  verdad;  si  su  inferioridad
es  demasiado  acentuada,  procurará  evitar  un  combate
general,  en el cual las  probabilidades  de  quedar  destrui
da  serían  grandes,  si bien  no  evitará  las acciones  de gue
rra  imprevistas.  Al contrario,  de no tener  la escuadra  una
actitud  absolutamente  pasiva,  que  sería  la  confesión  de
su  impotencia  y  contraerla  para  la  expresada  iguales
consecuencias  que la  derrota,  aprovechará  las  ocasiones
favorables  para  llevar  á  cabo combates  particulares.

Por  lo  demás,  á  veces  se  verá  obligada  á  salir  de los
puertos  para  despejar  las  cercanías  de  su  litoral,  expo
niéndose  á  librar  un  combate  imprevisto.

Por  ejemplo,  que  el  enemigo  proyecte  apoderarse  de
una  isla  para  convertirla  en  una  base  de  operaciones;
será  preciso  oponerse  á  ello,  y  por  tanto,  recurrir  á  la
suerte  de  las armas.  Por  otra  parte,  haciendo  caso  omiso
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i  priori  de la guerra  de escuadra,  reaparecería  como  el
corolario  de la  guerra  de corso.

Los  buques  mercantes  formarían  un  convoy  cuyo  ata
que  ocasionaría  combates  navales.  Otro  tanto  ocurriría
respecto  á  las acciones  dirigidas  contra  el  litoral;  el  ata
que  y la  defensa  de  los  puntos  amenazados  originarían
operaciones  de guerra  en grande  escala;

Por  consiguiente,  la guerra  de escuadra,  en vez  de  lle
gar  á  ser  una  gran  batalla  ordenada,  se  convertiría  en
numerosos  combates  secundarios.  En  definitiva,  si  las
Marinas  que luchan  son muy  desiguales,  el  radio  de  ac
ción  de  la  guerra  de escuadra  podrá  ser  más  reducido,  y
la  escuadra  inferior  en ftierza  procurará  eiicontrar  com
pensaciones  en la  guerra  industrial;  el imperio  de los ma
res,  no  obstante,  continuará  sindo  el objetivode  las ope-.
raciones,  y la  nación  que  lo obtenga,  sólo podrá  dar  á  las
demás  formas  de la  guerra  naval  la  amplitud  necesaria
para  subyugar  al  enemigo.

En  la  hipótesis  de ser una  escuadra  inferior  á otra,  pero
rúás  rápida,  se  ha  afirmado  que  la primera  podrá  siempre
rehusar  el combate,  hostigando  al propio  tiempo al enemi
go,  sin  darle  tregua  ni descanso  y dirigiéndose  contra  él
por  medio  de  evoluciones  hábilmente  concertadas  y  de
incursiones  atrevidas  y  repentinas.  Algunos  buques  de
una  Marina,  ciertamente,  pueden  ser  más  rápidos  que los
de  otra,  si bien  el andar  que  las  escuadras  son  suscepti
bles  de sostener,  se  asemeja  bastante  al  de  las  de  todas
las  potencias  para  que  la  hipótesis  enunciada  sea  alea
toria.

De  todos  modos,  es difícil  admitir  que una  guerra  naval
se  transforme  en  cazas  incesantes  y  en  retiradas  conti
nuas,  sin llegar  á  establecerse  el  contacto.  Combates  im
previstos  6 concertados  surgirán,  y  los buques  de guerra,
á  los  cuales  acaba  siempre  por  imponerse  la  destrucción
de  sus  adversarios,  llegarán  á  batirse  en combates  parti
culares.  .
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Por  último,  la  guerra  de  escuadra  conmueve  la  poten
cia  militar  de una  nación  Si  el apresamiento  de  numero
sos  cargo-boats  representa  un  ataque  transcendental
contra  la  riqueza  del  enemigo,  la  destrucción  de  un  nú
mero  dado  de  buques  de  combate  ó  sean  de línea,  cada
uno  de los  cuales  ha costado  de 25 á 30.000.000 por  térmi
no  medio,  constituye  una  disminución  notable,  no  sólo de
la  propiedad  financiera  del ¿itado  enemigo,  sino de su im
portancia  marítima,  porque  los buques  que hayan  desapa
recido  no  se  reemplazarán  en un solo día,

Las  naciones  secundarias  que necesitan  limitarse  á  la
defensa  de su litoral,  han  abandonado  la guerra  de escua
dra,  si  bien  fas  Potencias  de  primer  orden  no  pueden
(so  pena  de  perder  la  ocasión)  reducir  el  campo  de  su
actividad  militar,  y  renunciar  de hecho  á la  forma  de  la
guerra  naval,  cuyo  éxito  origina  las mayores  facilidades
para  desarrollar  las  demás,  las  que,  al  garantizar  la  li
bertad  de los  mares,  aumenta  considerablemente  la  esfe
ra  de acción  de una  guerra  de corso  fecunda  y,  al  prote
ger  el  litoral,  evita  las  depradaciones  del  adversario,
permitiendo  los ataques  dirigidos  contra  las  playas  ene
migas.

Acoraados.—E1  instrumento  por  excelencia  de la  gue
rra  de escuadra  es  el  buque  de línea,  siendo  éste  actual
mente  un  acorazado.  La  desaparición  próxima  del acora
zado  se ha anunciado  al  mismo tiempo  que  su  inaugura
ción,  y  lacuestión  del descorazamiento  ha  sido  plantea
da  desde  el  origen  de  la  marina  acorazada.  Todas  las
naciones,  sin  embargo,  han  seguido  construyendo  estas
naves  costosas,  siendo  presumible  que  están  en  la  creen•
cia  de tener  motivos  para  concentrar  millones  en  un  mi
mero  limitado  de  unidades  de  combate.  Dichos  motivos
¿son  legítimos  ó  sólo  representan  ilusiones  engafiosas?
No  deja  de  ser  interesante  la  investigación  del  asunto,
respecto  á  que las  opiniones  siguen  divididas  sobre  el ex
presado.
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La  tesis  de los adversarios  de los acorazados  se  puede
resumir  en los siguientes  términos:

¿Por  qué  razón  no  es  aplicable  á  las construcciones  na
vales  la  ley  de la  división  del trabajo,  que se  halla  vigen
te  en la  industria  moderna?  ¿Es  razonable  acumular  en
un  solo buque todos  los  medios  de  ataque  y  de  defensa,
sin  poder  dar  á  cada  uno  de ellos  su  desarrollo  máximo?
¿No habría  posibilidad de especializar  los tipos,  de manera
que  cada  buque  fuese  de  formas  y  condiciones  apropia
das   uña  arma  única?

El  blindaje  inmoviliza  un  peso  considerable,  una  frac
ción  del  exponente  de  carga,  que  se  emplearía  mucho
mls  útilmenté  en aumentar  el radio  de  acción,  el  andar
y  hasta  la  artillería,  es  decir,  las  armas  ofensivas;  con
éstas  se  obtiene  la  victoria,  al  paso  que  las  defensivas
sólo  sirven  para  aplazar  la  derrota.

Mediante  la supresión  del blindaje,  se  podría  reducir  el
desplazamiento,  y tener  por  el mismo  precio  mayor  nú
mero  de buques,  cada  uno  de los  cuales  sería  individual
mente  de menos  poder,  aunque  colectivamente  formarían
en  definitiva  una  potencia  militar  superior.

En  realidad,  la  coraza  no  es  obra  de la  estrategia  y  de
la  táctica  actuales,  siendo  su antepasado  él antiguo  navío
de  línea,  transformado  con  arreglo  á  las invenciones  mo
dernas.

Una  sencilla  evolución  en  el  material  ha  provocado
una  revolución  en el arte  de  la  guerra.  Una  Marina  sin
historia,  sin  estar  ligada  con  el  pasado,  no  habría  reali
zado  el acorazado  de escuadra  de nuestros  días  como  la
expresión  de süs  desideratos  estratégicos  y  tácticos.

La  Historia  nos  enseña  que  esta  Marina  existe.  Una
•  nación  nueva,  los  Estados  Unidos,  ha  especializado  sus
•   buques  en los primeros  años  de  su  desarrollo,  habiéndo

los  construído  de diversos  tipos,  cada  uno  de  ellos  para
un  objetivo  diferente,  si  bien  dicha  nación  ha  basado
principalmente  su poder  en numerosos  cruceros.
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Sin  embargo,  en 1889, el Ministro  de Marina  hizo  cons
tar  en  el  Congreso  que  los  cruceros  no  son  suficientes
para  garantizar  la  protección  de  un gran  país,  y  que  los
buques  de línea  son  indispensables.  Los  Estados  Unidos
actualmente  poseen  acorazados  que  exceden  de  11.000 t.
de  desplazamiento,  como las naciones  antiguas  de Europa.

El  acorazado  de escuadra  es el resultado  çle una  sínte
sis;  importancia  ofensiva  formulada  en  su expresión  más
lata,  é  importancia  defensiva  opuesta  precisamente  á  la
importancia  ofensiva  del adversario.  Reúne  los  diversos
elementos  que  forman  este  valor  ofensivo  y  defensivo,
siendo  la  resultante  entre  el  ndar,  el radio  de acción,  la
artillería  y  el  blindaje,  así  que,  respecto  un  desplaza
miento  dado,  si  se  aumenta  uno  de  sus  elementos,  los
demás  han  de disminuir.

En  esta  situación  difícil, se  puede  desempeñar  la  parte
de  cada  uno  de  los  factores,  según  la  misión  que  está
destinada  al  acorazado  de escuadra.  En  el  momento  su
premo  de la  lucha,  este  buque  debe  desarrollar  el  mxi
mo  de poder  ofensivo  para  atacar  á su  adversario  y  pre
sentar,  asimismo,  el  máximo  de  poder  defensivo  para
evitar  la  destrucción.

Ambos  elementos  constituyen  la  importancia  militar
del  buque  que llega  á  ser,  durante  el  combate,  el  factor
principal.

El  armamento  y  la  protección  garantizan,  en  efecto,.
la  acción  militar  del acorazado  de escuadra,  cuando  éste
está  llamado  á batirse,  es  decir,  á  desempeñar  los  fines
para  que  fué  construido.  Es  indudable  que con  el andar  y
el  radio  de  acción  puede  elegir  las  condiciones  favora
bles  para  realizar  su  poder,  en  el supuesto  de  que  exista
este  poder.

El  armamento  y blindaje  representan,  pues,  los  facto
res  preponderantes  de  la  valía  de  éste  tipo  de  buques,
siendo  preciso  limitarlos  prudencialmente  en  favor  del
andar  y  del radio  de acción.
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Afortunadamente,  estos  dos elementos., cuya  importan.
cia  no  es  discutible  ni se  ha  discutido,  exigen  que  los  sa
crificios  del poder  militar,  propiamente  dicho,  sean  más
reducidós  de día  en día mediante  los  perfeccionamientos
de  los  aparatos  motores  y evaporatorios.  El  andar  soste
nido  de  17 millas,  que  llega  á  18 para  un  esfuerzo  de
corta  duración  obtenido  en  los  acorazados  recientes,  es
un  andar  muy  aceptable.  Lo  mismo  ocurre  respecto  al
radio  de  acción  que  varía  de  6.000 á  7.000 millas  á  10
millas.

Ningún  hecho de armas  reciente,  ningún  descubrimien
to  nuevo  ha influido  desfavorablemente  en la  opinión  de
que  la  protección  por  medio  del blindaje  está  en  relación
con  los  sacrificios  que él  impone.  El  acorazado  garantiza
la  flotabilidad,  y  mientras  un  buque  ande  y  gobierne,  no
debe  desconfiarse  de la  victoria.

El  acorazado  de  escuadra  sigue  siendo,  por  tanto,  el
elemento  principal  de la  guerra  de  escuadra,  así  como la
infantería  de línea  es la  reina  de las batallas.  Sin  embar
go,  al  lado  de  aquél  ha  figurado  desde  hace  algunos años
el  representante  de  la infantería  ligera,  bajo  la forma  del
crucero  acorazado.

En  este  tipo  de buque,  el poder  defensivo  se  confía  aún
al  blindaje,  aunque  este  factor  es  el  de  menos  significa
ción  en  la  distribución  del exponente  de  carga  Se podría
llamar  al  crucero  acorazadó  el  crucero  estratégico,  al
paso  que  el acorazado  de  escuadra  sería  el  crucero  tdc
tico.

El  radio  de acción  y el andar  vienen  á  ser  los  elemen
tos  preponderantes.  Se llega  á  23 millas  con  11.270 t.  de
desplazamiento  y  á  recorrer  una  distancia  de  10.000 á
15.000 millas,  andando  á  10 millas,  cómo  el  Jeane  d’Arc.
Respecto  á  los desplazamientos  más  reducidos,  se  obtie
nen  20 millas  con  6.297 t.,  por  ejetnplo,  en  el  Dupuy  de
Lóme.  .

Por  lo  demás,  el  que  los  acorazados  de  escuadra  no
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lleven  en la  flotación  una  faja  blindada  y reforzada,  cuya
poca  altura  limita  la  protección,  ha  sido  un  asunto  que
no  ha  dejado  de estudiarse.  La  adopción  de  los  cañones
de  tiro  rápido  de tipo medio,  y  el  uso  de los  proyectiles
de  explosivos  fuertes,  no  pueden  menos  de  influir  en  la
distribución  del acorazamiento,  que  continúa  en  uso,  si
bien  se  transforma.

Inglaterra  fué  la  primera  que  adoptó  esta  reforma  en
los  acorazados  de la  clase Majestic.  La protección  cOntra
los  proyectiles  de ruptura  se ha  confiado  á  una  cubierta
blindada,  recubierta  con  un  espacio  celular,  habiéndose
opuesto,  en  casi  toda  la  obra  muerta,  una  coraza  lateral
corrida  de menos  de la  mitad  del  espesor  (unos  220 mm.
en  vez  de  450) que  el  de  las  fajas,  á  los  proyectiles  de
gran  capacidad  de  explosivo  y  de  la  artillería  de  tiro
rápido.

El  acorazado  de escuadra  parece  que actualmente  tiene
tendencia  á  ser  un  tipo nuevo,  semejante  al  crucero  aco
razado.  Las  diferencias  se  atenuarán  progresivamente,
concluyendo  por  llegar  á  ser  la  línea  de  demarcación
entre  ambas  categorías  indecisa.  Tratándose  de  cons
trucciones  navales,  es  prudente  abstenerse  de profecías,
desapercibidas  frecuentemente  en el porvenir,  y  descon
fiar  de apreciaciones  demasiado  absolutas.

Cada  tipo  de buque  que  se ha  realizado  provoca  el  gé
nesis  de un  tipo,  al  parecer  más  perfecto,  sobrevinieñdo
descubrimientos  imprevistos,  que  sin  cesar  alteran  las
condiciones  del buque  de combate.

¿No  sería  una  tentativa  yana  tratar  de  imponerle  ras
gos  indelebles?  Pero  cOn todo,  ¿es  posible  negar  que  el
acorazado  constítuye  en la  actualidad  y seguirá  siendo  en
un  poivenir  próximo  el  instrumento  de  la  guerra  de  es
cuadra?
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y..

LA GUERRA INDUSTRIAL Y LOS CRUCEROS

En  nuestra  época,  que  las  fórmulas  ejercen  tan  gran

influencia  en  la  opinión,  la  frase  de  “guerra  industrial.,
ha.sido  muy afortunada.  Aunque  esta  es nueva,  represen
ta,  sin  embargo,  una  idea  bastante  antigua.  Atacar  al
enemigo  en su podercomercial,  apoderarse  de sus  rique
zas  donde  estén  reunidas,  sea  en la  mar  ó  en  las  costas,
constituye  u.n procedimiento  de  guerra  al  alcance  de
nuestros  antepasados.  Se  practicó  en  grande  escala  al
fin  del siglo  xvii  y durante  el xviii,  habiendo  sido las con
ecuencias,  más  ó  menos,  muy  discutibles.  La  guerra
contra  el comercio  enemigo  llegó. á  ser,  ciertamente,  el
objetivo  principal  durante  la  última  parte  del  reinado  de
Luis  XIV,  bajo  los ministerios  sucesivos  d.e los dos  Pont
chartrains,  y la  Historia  atestiguala  medianía  de  los  re
sultados  obtenidos.  Con posterioridad  este  sistema preva
leció,  si  bien  fué  debido  á  una  completa  calamidad  finan
ciera,  que  impidió  se  costeasen  los  gastos  de  una  gran
Marina,

Bajo  la  presión  de necesidades  imperiosas,  se  renun.ció
á  la  guerra  de escuadra,  limitándose  á  la  de. corso.

En  nuestros  dfa,  circunstancias  completamente  favora
bles  á  esta  forma de  la guerra  naval,  se  presentaron  du
rante  la separatista  de  los Estados  Unidos,  en que la flota
mercante  de  los  Federales  se  hallaba  principalmente
cómpuesta  de buques  de  vela.  Lós  buques  confederados
realizaron  cruceros  famosos  y  los, nombres  de  Semmes
Wadell  y sus  émulos  adquirieron  renombre  universal.  Al
estudiar  la  influencia  ejercida  en  el conjunto  de la guerra
por  sus proezas,  sorp.rende el. hacer.  constar  su  poca  im:
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portancia  y que  no  modificó en gran  manera  la. situación
de  los  Estados  del Sur.

Hace  algunos  afios se  ha  sostenido  que  á  la  guerra  de
escuadra.  sustituiría  necesariamente  la  de  corso  en  los
conflictos  futuros  entre  las  naciones  marítimas.

E!  desarrollo  de la Marina  de vapor,  las transtormacio
nes  del  material  naval  y  el  empleo  del  gran  andar,  en
opinión  de algunos,  podrían  ser  susceptibles  de  dar  en  lo
sucesivo  á. las  operaciones  de la  guerra  de  corso  un  im
pulso  preponderante  y  un  desarrollo  desconocido  hasta
nuestros  días.  Interesa,  por  tanto,  conocer  las  condicio
nes  en  las  cuales  se  efectuaría  esta  guerra  actualmente

Las  hóstilidades  se  rompen:  los  buques  cruceros,  aba
rrotados  de carbón,  se dirigen á las vías  comerciales  soste
niendo  cruceros  eti  ellas,  ya  aislados  ó agrupados,  en  las
zonas  bien  conocidas,  verdaderos  puntos  de  reunión  del
comercio  internacional.  El  tope  canta  humo  en  el  hori
zonte,  el  crucero  hace  por  él, el casco  del barco  avistado
se  distingue,  resultando  ser  un  buque  grande  que iza ban
dera  neutral.  Indicios  diversos  hacen  dudar  de  la  nacio
nalidad  indicada.  Un  cííonazo  con  pólvora  sola  intima
al  vapor  que  pare,  orden  que  cumple,  reemplazando  la
banderá  neutral  por  la  de  sus  colores  verdaderos,  que
son  los  del enemigo.  Es  un  paquete  que transporta  nume
rosos  pasajeros,  300 por  ejemplo.  ¿Qué va  í  hacer  el cru
céro  para  marinar  su presa?  ¿Cuenta  con  elementos  para
embarcar  en  ésta  un  numeroso  destacamento  arrríado
que,  revólver  en  mano,  obligue  al  capitán  á. t-omar puerto
para  presenciar  en  él la  venta  de su buque  y de su carga
mento,  constituyéndose  aquel  y  su tripulación  prisione
ros  de guerra?

Si  el destacamento  es reducido,  ¿estard  expuesto  á  vi
cisitudes  anormales,  en  que  los  apresadores  del  día  se
transformen  en  prisioneros  al  siguiente?  ¿Marinard  su
presa  con su  propio  personal?  Pero  en  este  caso,  ¿dónde
se  hallan  sus reservas  de maquinistas?  .
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El  crucero,  por  lo regular,  tendrá  que  conducir  su pre
sa  al  puerto  más  próximo,  convoyándola  amenazada  con
su.  artillería  y  abandonando  de  esta  manera  su  crucero.

Si  por  motivos  de mayor  importancia  hubiera  de sepa—
rarse  de su  puesto,  sóló le quedaría  el recurso  sumario  de
echar  á pique  6 incendiar  su  presa,  después  de embarcar
á  bordo  la  dotación  y  los  pasajeros.  Pero  en  ese  caso,
qué  de dificultades  se  presentarían  para  alojar  y  alimen
tar  este  exceso  de personal  y  cuánto  estorbo  perjudicial
al  éxito  de las operaciones  futuras.

Hemos  supuesto  en  este  ejemplo  que  el  paquete  era
complaciente,  que  no  trataba  á  la  vista  del  crucero  de
apelar  á  la  fuga,  confiado  en  la  superioridad  del  andar
que  en la  mayoría  de  los  casos  desarrollaría.  No  liemos
mencionado  la  hipótesis  de  que  el  estado  de  la  mar  no
permitiría  el trasbordo  inmediato  de  un  crecido  número
de  personas,  puesto  que  en este  caso  el crucero  se  vería
precisado  á  escoltar  su presa,  si€ndo, y  además  con  mal
tiempo  durante  la  noche,  las ocasiones  propicias  para  la
separación.

Verdad  es  que  los  b.uques de gran  andar  no son los úni
cas  que surcan  los  mares  y  que  el  cargo-boat  de 12 á  3
millas  es,  en el comercio  maritimo,  el vehículo  más usual.
El  apresamiento  de este  corsario  oceánico  será  más  fácil
que  el de los paquetes,  si bien  subsistirán  las  dificultades
para  marinarlo  que hemos  indicado.

El  dilema  resulta  el rnismo  6  convoyar  su  presa  y  por
tanto  abandonar  su  crucero,  6 destruirlo  después  de  em
barcar  el personal.  Al crucero,  verdad  es, no le empacha
rá  deuna  sola  vez el  equipaje  del buque  ido á pique,  pero
no  tardará,  sin  embargo,  al  cabo  de  algunos  combates
particulares  afortunados,  en  tomar  puerto.  Estas  consi
deraciones  ponen  de manifiesto  cuán  importante  es  para
una  Marina  disponer  de numerosos  cruceros,  á  fin de ha’
cer  efectiva  la vigilancia  de las vías comerciales.  No ofre
ce  duda  que la  nación  que  impere  en  la  mar,  organizará

Tu  i—Muo,  1897.                         25
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como  en  tiempos  pasados,  convoyes  bajo la protección  de
fuerzas  militares  superiores,  poniendo  de esta  manera  sus
naves  mercantes  al  abrigo  de las  incursiones  de  algunos
cruceros  aislados  del enemigo.

Las  nuevas  condiciones  de la  guerra  de corso  que  aca
bamos  de  bosquejar  difieren de las  de la  época  de la  Ma
rina  de vela.  Entonces  un  nucleo  de gavieros,  y  todos  lo
eran  á bordo,  bastaban  al mando  de un  Oficial joven  ó de
un  aspirante  para  marinar  un  buque;  así  que  una  fragata
podía  de  esta  manera  marinar  algunas  presas  antes  de
hallarse,  por  una  parte  falta  de  personal  y  por  otra  em
pachada  con  los prisioneros.  Era  un buque  esencialmente
autónomo,  pertrechado  de todo para  meses, así  es que los
cruceros  prolongados  que  podía  sostener  sin  tocar  en
puerto  han  llegado  á ser  legendarios.

El  enemigo,  por  tanto,  quedada  arruinado,  áprove
chándose  sus  despojos;  con  todo, se seguirá  arruinándolo
en  la  actualidad,  si bien sus  riquezas  se  sepultarán  en las
aguas  en  vez  de ostentarlas  en  los  muelles  de nuestras
ciudades.

El  crucero  actual,  además,  exige  reponer  con  frecuen
ca  el combustible,  por  cuya  razón  entrará  en puerto.  Se
podría  proveerle  de carbón  en  los parajes  donde  cruza,
pero  el problema  de trasbórdarlo  en la  mar  no parece  es
tar  aún  resuelto:  de obtenerse  una  solución  satisfactoria,
se  subordinaría  siempre  á  la  bondad  de las circunstan
cias.

Se  deduce  de  las  consideraciones  precedentes  que  la
gUerra  de  corso,  por  sL sola,  seria.  siempre  impotente
para  decidir  la  suerte  de  las  hostilidades,  debiendo,  por
lo  tanto,  sólo constituir  un  objetivo  secundario.

A  excepción  de luchar  con Tnglaterra,  no puede figurar
más  que  en proporciones  relativamente  modestas.  Es  ne
cesario  tener  presente  que  los paquetes  rápidos  acaparan
más  y  más  el  comercio  importante,  y  que  será  dificil
apresar  esta  clase  de buques.  or  lo  demás,  los  belige
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rntes  convertirán  desde  luego  á  los apresados  en cruce
ros  auxiliares,  aportando  cada  cual  en  tal  virtud  á  su
propio  movimiento  comercial  una  notable  reducción.

Resumiendo:  la  guerra  de  corso  es  hoy en  día lo que
siempre  ha  sido;  el  complemento  de  la  guerra  de  es
cuadra.

En  el caso  especial  de  una  inferioridad  muy  marcada
entre  los  beligerantes,  y ante  un  desarrollo  considerable
de  la Marina  mercante  de uno de ellos, llega  á ser  el arma
especialmente  eficaz del débil contra  el fuerte.

Cruceros.—Todos  los marinos,  unánimes,  convienen  en
que  el  crucerj  es  el único  instrumento  de  la  guerra  de
corso.  Sólo nos  ocuparemos  en este  lugar  del crucero  es
tratégico,  es decir,  dci que  tiene  conexión  principalmen
te  con  esta  guerra,  haciendo  abstracción  dci crucero  tác
tico,  auxiliar  indispensable  de las escuadras,  cuyo  servi
cio  de exploración  y condiciones  de seguridad  garantiza.

El  crucero  estratégico  es  un buque  para  ¿Jta  mar,  de
mucho  andar,  provisto  de gran  radio  de acción. así  como
de  carbón  y  demás,  en términos  de ser  susceptible  de na
vegar  en cualquier  tiempo,  por  duro  que fuese.

Las  unidades  de  este  tipo  han  de  formar  parte  de  la
Marina  de guerra.  Son  buques  de  8.000 á  9.000 t.,  de  23
millas,  y  de 7 á 8.000 millas de radio  de acción,  á 12 millas.
Es  lógico  que  tengan  corte  de  paquete,  cuyo  aparejo
principalmente  lleven,  de  manera  que  al  ser  avistados
los  buques del  comercio,  éstos  no  tomen la  defensiva.  Sin
embargo,  el  número  de stis  cruceros  será  relativamente
limitado,  siendo  peculiar  de  la  Marina  mercante  proveer
el  mayor  número  de los cruceros  estratégicos.

Todas  las  naciones  arman  hoy,  en  tiempo  de  guerra,
sus  paquetes  rápidos  para  conirertirlos  en cruceros  auxi
liares,  cuyas  principales  ventajas  son  sostener  el  andar
con  mar  gruesa  y  contar  con  un  abundante  repuesto  de
carbón.  A  causa  del  repartimiento  especial  de  estos  bu
ques,  pueden  embarcar  en  ellos personal  excedente  de su
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dótación,  que  formanl  los  destacamentos  armados  desti
nados  ci maiinar  eficazmente  las presas.  No se  empacha
rdn,  arjemcís, los  expresados  buques  con  tanta  rapidez
como  los cruceros  de la  Marina  de guerra  con los equipa
jes  y los  pasajeros  de los buques  que  hubiera  habido  pre
cisión  de destruir.  Por  otra  parte.  habituados  ci sostener
gran  andar  durante  sus  travesías,  son  muy  aptos  para
dar  caza  ci sus  congéneres,  como ci sustraerse  de  la  per
secución  de un  crucero  mejor  armado.

Hay  que  convenir,  ciertamente  en que  el  andar  de los
cruceros  de la  Marina  militar  experimenta,  por  lo  regu
lar,  una  depreciación  en  comisiones  ordinarias.  La  tra
esfa  dci Atlcintico  efectuada  por  el  crucero  americano
Columbia,  confirma  lo expuesto  de una manera  evidente.
Rccibia  la  orden  de navegar  ci toda  mcíquina,  sólo  des.
arrolió  un  anclar  medio  de  18,14 millas,  muy  inferior  al
obtenido  en las  pruebas,  que  excedió  de 2.  miflas.  Es  que
hemos  llegado  ci ser  víctimas  de  la  obsesión  del  andar,
deseando  todos  fijar este  trofeo  en el  tope  de los  palos  de
nuestros  crucecos.  De  esta  manera  llegamos  ci realizar
el  anclar  de prueba,  que  las  rn:ís de  las  veces  sólo  es  un
andar  que viene  ci ser  un  reclamo,  diferente  del  real  y
positivo  que el  buque  sostendrcí en comisiones  ordinarias.

Sabido  es  lo que  representa  el  aumento  de la  fuerza  de
la  méquina,  y,  por  consiguiente,  el aumento  del desplaza
miento,  el de las dimensiones  y el del precio  del buque,  la
obtención  de algunos  décimos de milla. Estos,  sin embar
go,  sólo son  décimos  efímeros,  ci los  cuales  se  sacrifica  ci
veces  la  solidez  del casco,  de la  mcíquina y  hasta  las  con
diciones  marineras,  que desaparecen  bajo  infiuncias  de
orden  secundaiio,  tales  corno  mala  calidad  del  carbón,
descuido  ó inexperiencia  del personal,  etc.

De  estas  consideraciones  deducimos  que  la  misión  de
perseguir  al comercio  enemigo,  debe confiarse  principal
mente  tilos  cruceros  auxiliares,  rodeados  de algunos  cru
ceros  estratégicos  d.c la  Marina  de guerra.
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VI

La  guerra  de costas  representa  la  tercera  forma  de la
guerra  naval,  y  está  regida  por  un  principio  capital  de
estrategia.  “El ataque  de los  puntos  del litoral  enemigo,
bien  defendidos,  no debe  intentarse  hasta  tanto  que la  ar
mada  del país  con  el  que  se  está  en  guerra  no  esté  des—
tru  ida.

El  dominio  de  la  mar  es  una  condición  de  éxito  in
dispensable  para  una  operación  sobre  las  costas  algún
tanto  extensas,.  La  guerra  de escuadra,  por  consiguien
te,  precede  fi la  guerra  de  costas.  La  Historia  evidencia,
en  efecto,  que  todas  las empresas  de este  género,  siempre
han  fracasado  y sido  con  frecuencia  desastrosas  cuando
esta  regla  no  se  ha  observado.

Las  operaciones  de la  guerra  de costas  se pueden  resu
mir  en golpes  de mano,  pasos á viva  fuerza,  bombardeos,.
bloqueos  y desembarcos.  Los pri:neros  ocurren  principal
mente  al  romperse  las  hostilidades,  siendo  su  objeto  des
concertar  la  movilización  del enemigo  y  destruir  los  via
ductos,  los túneles,  los  puentes,  etc  ,  y  hasta  los ferroca
rriles.  A  veces  es  mfis facil  destrozar  estas  obras  de arte
desde  alta  mar  con  el auxilio  de  la  artillería,  que. desem
barcat-  destacamentos  para  volarlas  con  cartúchos  de di
namita.  En  los golpes  de mano,  estfin  comprendidos  asi
mismo.  os ataques  coati-a  los postes  telegrfificos  y los se
mforos.

Los  pasos  á  viva  fuerza  se  han  llevado  fi cabo  en otros
tiémpos  con  éxito  y  pcdrían  efectuarse  en  los  mismos
términos  actualmente  i  se  realizasen  con  ímpetu  desde
la  declaración  de guerra.  Se caerfa  de improviso  sobre el
enemigo  en sus  primeros  movimientos  de  movilización  y
de  armamento.  No es  posible,  sin  embargo,  ocultar  que.
semejantes  operaciones  llegan  á. ser más y más  aleatorias,
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toda  vez  que los  preparativos  para  la  guerra  se  desarro
han  más  y másen  todas  las  naciones.

La  superioridad  de  os  buques  contra  las  baterías  de
costa  ha sido  hace  tiempo  un  axioma.  Actualmente  no
parece  scr  tan  indiscutible.

Los  buques  han  conservado,  sin embargo,  algunas  ven
tajas.  En virtud  de su inmovilidad  pueden  concentrar  sus•
tiros  sobre  una  sola  obra  de fortificación,  y  no  atacar  á
otra  hasta  después  de destruir  aquélla.  Nuestros  artille
ros,  por  lo regular,  son  más hábiles  que  los  destinados  á
dotar  las  baterías  de las costas  durante  la  movilización,
yel  material  de la  artillería  de tI  bordo  es  superior  al  de
los  fuertes.

Por  otra  parte,  el tiro  de la  artillería  de costa  cada  día
es  más  certero,  habiendo  adquirido  su fuego  una  eficacia
excepcional  desde  el empleo  de los  proyectiles  de explo
sivos  fuertes.  Además,  los  buques  sobrecargados  de  su
perstructuras,  representan  blancos  muy  vulnerables.  Si
sus  efectos  contra  las  baterías  bajas  siguen  siendo  peli
grosos,  son  inciertos  respecto  á  las altas.  Ultimamente,  el
precio  de los buques  es tan  elevado,  comparado  con  el de
las  baterías  de costa, que los intereses  pecuniarios  inverti
dos  ofrecen  una  desproporción  considerable.

El  objetivo  de la  guerra  de costa  es  asimismo destruir,
por  medio del bombardeo,  los  puertos  de  guerra  del  ene
migo.  En vista  del  desarrollo  de  las  fortificaciones  y  de
las  facilidades  que los torpederos  y los torpedos  han  apor
tado  á  la  defensa,  se  sostiene  que  las  plazas  marítimas
han  llegado  tI ser  inexpugnables,  estando  exentas  de ata
ques  en  el  porvenir.  Se  hace  constar  asimismo  que se  co
meteria  un  error  al  perseguir  el poder  militar  del enerni—
go,  cuando  con  sólo  amenazar  su  riqueza  comercial  y
financiera  se  lograrían  resultados  decisivos.

Por  nuestra  parte,  discreparemos  de  asertos  tan  ab—
solutos.

El  ataque  metódico  de un  puerto  de guerra,  ciertamen
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te  presenta  en la  actualidad  dificultades  mucho  mayores
que  antes.  Esta  operación,  qu.e ha  sido,  por  lo demás,  de
larga  duración  en  todo  tiempo,  exigía  fuerzas  considera—
bies  y  ‘el aniquilamiento  previo  de  la  Marina  enemiga
para  efectuar  el bloqueo  de la plaza asediada,  pudiéndose
sólo  tratar  hoy  en día  de llevar  á cabo la citada  operación
durante  el período  final de las  hostilidades,  cuando  el  ad
versario  hubiese agotado  sus  recursos,  y  con  objeto  de
dar  el golpe  decisivo.

No  és  posible,  en rigor,  establecer  una  distinción  entre
el  poder  militar  de  un  Estado  y  su  poder  comercial  y
financiero:  ambos  elementos  están  demasiado  ligados
para  poder  separarlos,  así  es que  todo acto  que  afecta  á
uno  afecta  al  otro.  La  importancia  de las  plazas  fuertes
marítimas,  que  son además  puertos  necesarios  de refugio
y  de  abastecimiento,  no  ha  disminuido,  y  la toma  de  un
puerto  militar  siempre  sería  para  el vencido  una  catás
trofe  y una  humillación.

A  parte  de los sitios  de  los puertos  militares  importan
tes,  sé pueden  llevar  á  cabo  acciones  de  guerra  más  rá-’
pidas  y  más  sencillas,  como el  bombardeo,  á  distancia,
de  un  ai-senal.  A  causa  del alcance  y  de  la  precisión  de
la  artillería  naval,  el  fuego  de  una  escuadra,  dirigido
contra  un  objetivo,  de las  dimensiones  de un  gran  arse
nal,  resulta  eficaz á  u.nos 10 kilómetros,  y  no  ofréce  duda
que  las baterías  de  costa  son  impotenfés  á  5.ÓO0 contra
los  buques en  movimiento.  De  efectuarse  el  b.ombardeo
durante  el día,  los  ataques  d.e los  torpederos,  caso  dé ser
llevados  á cabo,  no  serían  temibles.

Las  costas  no  estin  defendidas  únicamente  con  plázas
     fuertes marítimas  de primer  orden.  Hay  numerosas  posi

ciones  secundarias  fortificadas,  que  presentan  dificulta—
des  más  fáciles  de vencer,  que  pueden  tomarse  como ob
jetivos  para  ataques  menos  importantes.

A  veces es  preciso  apoderarse  de  un  punt6  ‘dél litóral
para  establecer  una  base de operaciones.  “
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La  guerra  de costas  consiste  también  en  amenazar  los
puertos  comerciales  del enemigo  y en  imponerlos  contri
buciones  de guerra:  tratándose  de ésta,  no hay  mís  reme
dio  que  hacer  abstracción  de toda  consideración  filantró
pica.  El  que  tuviera  propensión  á  semejantes  ideas,  pron
to  variaría  de modo de pensar  con  sólo leer  las  obras  de
los  dos  célebres  publicistas  alemanes  Clausewith  y M. de
Goltz.  Según  Clausewith,  “la  guerra,  quees  el  duelo de
olas  naciones,  sólo  cuenta  cori  un  medio de  acción:  la
fuerza.

El  derecho  de gentes  no  es  más  que  una  restricción
insignificante  del objeto y  del derecho  de  la  guerra,  no
,,pudiendo  nidebiendo  el derecho  debilitar  la  energía  de
,,ésta

Introducir  un  principio  moderador  en  la  filosofía  de
,,la  guerra,  es  absurdo.,,

En  el libro  de M. de Goltz,  La  ItTation arméc,  se inser
ta  lo siguiente:

“La  guerra  es el  medio  de que  se  vale  la  política  para
lograr  sus  fines,  si  bien  es  preciso  que  hasta  para  un
objeto  de interés  secundario  esté  en sus miras  la derrota
completa  del  adversario.  De  esto  se infiere  que  necesa
riamente  hemos  de emplear,  en la  forma  rnrs  absoluta,
todos  los medios  materiales  é  intelectuales  para  subyu
gar  al  enemigo.

Según  el principio  que  actualmente  rige  en la  guerra,  
es  imperativo  que,  cuando  fueia  menester,  se prescmda
,.de  todas  las  ideas  de  derecho,  vigentes  en  tiempo  de
,,paz

Sin  remontarnos  tanto  como  los  autores  alemanes,
consideraremos  el  bombardeo  de las ciudades  abiértas,
apoyándonbs  en  una  autoridad  respecto  al  derecho  de
gentes.                                        :, /

MM.  Funck  Brentano  y  Alberto  Sorel,  hacen  constar,,
en  su  Preces  des  drozts  des gens,  que

“Las  plazas  fuertes  marítimas  de  los  beligerantésse
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,,bombardean  al  igual  que  sus  plazas  fuertes  cntinenta
les,  en cuyo  caso  lo establecido  en la  guerra  es  idéntico
en  la  mar  como en  tierra:  En tierra,  sin  embargo,  no  se
acostumbra  autorizar  el  bombardeo  de  las  ciudades
,,abiertas  cuya  población  no  efectúe  acto  de guerra,  ó en
,.las  que  la  tropa  enemiga  no está  atrincherada.  Al  con.
,,trario,  está  admitido  en las guerras  marítimas  autorizar
,,este  bombardeo;  es  hasta  una  consecuencia  del  hecho
,,que  en  las  guerras  citadas  la  propiedad  privada  no
,,se  respeta.  El  bombardeo  está  considerado  como  un
,,medio  para  precipitar  la  ruina  del  comercio  enemigo,
,,y,  por  tanto,  dé  realizar  el  fin  de  la  guerra  marítima.
Cuando  coopera  ¿1 este  resultado,  el  bombardeo  ae  las
,,ciudades  marítimas  tiene  su razón  de ser;  por  el contra
,,rio,  si no  contribuye  ti  conseguirlo,  constituye  un  acto
,,de  barbarie  inútil  ,,

Estarnos  conformes,  por  tanto,  en  que  se  libre  una
acción  de guerra  contra  los puertos  comerciales,  aun  no
estando  defendidos.  Puede  ser  necesario  exigir  rescates
ti  las ciudades  comerciales  y  atacar  ti la riqueza  privada,
como  en la  guerra  de  corso,  pero  no  se  debe  olvidar  que
no  siendo  el objeto  de  la  guerra  hacer  daño  con  el  fin de
perjudicar,  se  ha de  prescindir  de  rigores  inútiles,  recu
rriendo  sólo ti procedimientos  extremos  en  ditimoresul.

tado.  Sin embargo,  si se  encuentra  una  resistencia  inven
cible  para  percibir  una  contribución  de guerra,  se deberá
ejercer  presión  en forma  de  un  bombardeo  limitado,  to
mando  en este  caso  por  objetivos  los  talleres,  los docks,
las  dársenas  y  los almacenes  de  mercancías.

(Se coi:tinuard.)
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Otra  vez  puesta  sobre  el  tapete  la llamada  cuestión  de
Oriente,  por  desarrollarse  sucesos  lamentables  en  la  isla
de  Creta,  considera  la redacción  de esta  REVISTA  de actua
lidad,  presentar  el  cuadro  de fuerzas  marítimas  de las dos
potencias  que  se  disputan  su  dominio, ya  que  tanta  im
portancia  tiene  este  asunto,  que  ha  hecho  reunir  en  los
puertos  de dicha  isla,  fuerzas  marítimas  considerables  de
Alemania,  Austria,  Francia,  Inglaterra,  Italia  y Rusia,
compuestas  de acorazados,  cruceros,  destructores  de tor
pederos  y torpederos,  que co1ocndose  ante  las  griegas,
parece  impedirán  tomen  estas  parte  activa  en  la  contien
da,  evitando  así  su choque  con  las  que  Turquía  pudiera
enviar  á sostener  sus  derechos  de posesión.  De  esta  ma
nera,  quizás  quede en suspenso  tan  debatida  cuestión,  evi
tándose  el derramamiento  de  mucha  sangre  y  economi
záildose  gran  ndmero  de  millones  que  se  atravesarían,
al  no estar  conformes  las potencias  de primer  orden  en sus
determinaciones,  y no  poder  dominar  sus ímpetus,  sobre
viniendo  la  guerra  general  de Europa  y  la  ruina  çomple
ta  de varias  naciones.

El  cuadro  á  que  anteriormente  nos  referimos  y  con
arreglo  á  las noticias  que  tenemos,  tomadas  del Brassey
y  del Manual  Iloepli,  es el  siguiente:
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GRECIA

toneladas. ita, Nulas.       Ps bs—piexa.s para botes. 6.—Canel

ACORAZADOS

Hydra

Spetsai
Psara

4.885  300

4.885  300
4.885  300

(3  e.2° —5  c.  —1 c.’° —

17  10c.aam._4Kp.srm._
16 am.

17  Idem.
17  Idem.

FRAGATA

Vassiiissa  Olga  (Escuela  2.030 132  10

de  artilleros)

CAÑONERA

Vassileos  Georgios1  .774 178  12

6Kp’°—4psbs  —2 am.

2  Kp.SL_4ps.bs.—2 am.

BUQUES  NO ACORAZADOS

CRUCERO

Nevarchos  Miaulis1  1.800  ,,  15  14KP.t7—4Ps.bs._2am.

TRANSPORTES

Mykale1.000  ,,  14  2am.
Sfactiria1.000  ,,  15  2 Kp.°°—2 am.

CAÑONEROS  GUARDACOSTAS

Aktion440  ,,  12  1  Kp.26—2  am.

Amvrakia440  ,.  12  1  Kp.°6—2  ps.  bs.---3  am.

NOMBRES  Y  CLASES
.S

N

,-

o
s

.

•

.2 ARTILLERÍA
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NOMBRES  Y  CLASES                     ARTILLERfA
a;

N     —

toneladas.   31rn.   lidias.  s s  —hozas para botes C.—tanet.

PORTATORPEDOS

Aegialia300  ,,   9.5
Monem  Wassia3001  ,,   9.5
Nafpactia300  ,,   9.5

TRANSPORTE  DE  TORPEDOS

Kanaris1.1CO  ,,  11  2  Kp.t—6  am.

YACHT  REAL

Bouboulina11  .90    11  1  Kp.—2  am.

CAÑONEROS

Acheloos410     9  2  Kp.00m.—3am.

Alijos410  ,,   9  Idem.

Eurotas410    10  Idem.

Pinios420    10  Idem.

Paralos380  »   9  1  Kp.87m.1  ai.

Salaminia380  ,,   9  Idem.

Afroessa380  ,,   8  Idem.

Syros380  ,,   9  Idem.

Pliesaura380  ,,   9  Idem.

A  núm.  1  (desarmado)    52  ,,  10  1  Kp.15—  1  am.

—  2    íd52  ,,  10  Idem.

—  3    íd52  ,,  10  Idem.

—  4    íd    52   10  Idem.

BUQUES  DIVERSOS

Hellas,  fragata  (Escuéla•  t.600  ,,  11  2  Kp.—3  am.

naval)
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Aedon
Patraj
Piraeefs
Ermonpoljs
Keplialjnja
Kerkira
Kiclitj

Kissa
Amphjtrjlie

Chaskarias

TORPEDEROS

6  del  tipo  Vuiccin
6  del  íd.  ‘arrow
2Oenproycto

837

ARTILLERÍA
NOMBRaS  Y  CLASES

BUQUES  DIVERSOS

Aris,  brick  de  vela,  (Es.?    -

10
cuela  de gavieros)  ...

Avra,  goleta  de  vela74      8
Missolungi,  pontón  .,,       »

AVISOS

861
36      9!
38?  ,,

¡  ,, 1

,,  ¡  ,, ¡    n
1        ¡  (
1          ¡
¡  «  14-j  1am.

»

»

,,

cLASE

REMOLCADOR

1
DE  PRIMERA  CLASE

85  ,,  1’  4rev.
48  ,,  19  7am.

TORPEDEROS  DE  SEGUNDA  Y  TERCERA

4  del  tipo La  Seyne52

5  del  íd.  íd3     »     17

2  del  íd.  YarroE18     ,,     16 /

8,  tipos  diversos21    ,,     16
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RES  Y  CLASES                      ARTILLERÍA.

-  —

TonsIaR.  ile.   IiIlaz.     Pa ba —piaras para botes. G.—casot.

TORPEDEROS  DE  SEGUNDA   TERCERA  CLASE

20  chalupas  para  torpede(  .  .

ros
1  submarino  Nordenfelt.  .                                      »

NOTA._EStaflefl  proyectO  2  contratorpederOs  y  5 torpederos  de alta  mar.

TURQUIA

ARTILLERÍA

s  ljs  piaras para batas. T. a. Tt  rapido

ACORAZADOS

CON  REDUCTO  CENTRAL

Assar.i-teWfik4.687k  200  13 t8Kp  545ps.  bs.—8.am.

Messudijeh.;  .9.120  305  13  l2Atoa_3Kp.I  —6ps.bs.8am.

Hamidijeh6.700  229  13      » -2Kp.—6  p.  bs..2am.

DE  BATERÍA  Y  TORRE
-  1        9Kn 1C_t4A   lKn  »

Asisijeh6.400133  12
4  ps  bs.—10 am.

Mahmudijeh6.400  133  12  Idem.Orkamileh6.400  133  12  Idem.

Osmanijeh6.400,  133  12  Idem.

NOMBRES  Y  CLASES
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DE  TORRE  (TIPO  HOCHE)

N  (en construcción)10.650  450  17
N       íd..  10.650  450  17

CORBETAS

Assar-i-Scheket2.080  1O

Nedschimi-Schewket   2.080 1SÓ

Feth.i-Bulend2.806  229

Mukadém&i-Hajr2.806  229

AvniYlah2.400  152

Muini•Zaffer2.400  152
Idschalijeh2.266  152
Abdel:Kader  (encons-/10600

trucción)

12   A.°”—4 A.7u_4 ps.  bs.
4am.

12  Idem.

 Ç4A.9”—-2Kp.—2 ps  bs.
-    6am.

12  Idem.

12   A.8”--l  Kp.2—1 ps. bs.6am.

12  Idem.
11  2 A.”—3 A.7”—Sam.

17  4 Kp.8—6 Kp.’—10 t.  r.

MONITORES

Hifs-i-hahman

Feth-ul-Is].am  (fluvial)..,.
Merndrujeh  íd

2.54O  1i7  12

335  76   8
33576  8

2A.”—2  Kp.25—1 Kp.
6am.

2  Kp.5—.2 ps.  bs.
idem.

CAÑONERA

NOMBRES Y  CLASES
-  N

t

o
o ARTILLERf

Toneada. ini.    Silat.Ps hs—pezas pata batas, T. r.—tiss rapis.

Hister400  76  7  2Kp.mi.2ps.bs.__2am.
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BUQUES  SIN  CORAZA

FRAGATAS

MehemedSelim  (Escuela)I  1.300

Mukbisi-Surur  (Escuela  1 470
de  torpederos)

Selimijeh  (Escuela  de  Ar-  
tillería)

CRUCEROS

Khudavendikar  (en  cons
truccióli)

SeIimijeh,  íd

Núm.  1, íd.

Núm.  2, íd

CRUCEROS

Heibet  Numia  (Escuela)..
Lufti  Humayuu

Feiz  i Bahri  (en  corstruc
ción)

Scbadijeh,íd

11  14 Kp.’2 m. —2 ps. bs.—

9  8 piezas.

11  -1A.8”—12Kp.1—8ps.bs.

DE  PRIMERA  CLASE

4.030  50  18  2 Kp.21—6 Kp.—4  Kp.
m.

4.050  50  18  3Kp.16Kp.i2

4.050      2 Kp.’—6  Kp.’—4  Kp.m

4.030  50  ,,  Idem.

DE  SEGUNDA  CLASE

1.960’  ,,  15  3Kp17—7 Kp.t
1.315  50  15  3Kp.’7— 6Kp.t

1.815  12’  17  6Kp.—8t.r.

1.815  12  17  Idem.

AVISOS  TORPEDEROS

Namet  (en construcción).

Peleng.i.deria

Ç2 Kp.°m.—6  Kp.m.—
900  ,,  19  10am.

900t   119 Idem.

NOMBRES  Y  CLASES

.0

N

..

.z._

.

. ARTiLLERÍA

Toe1adas. m.  idias.  s  bs—piezaspara botes. T. s.—iiro apdo.

,,
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Brussa.

Edirueh
Mausúreh.  .

Muzaffer
Sinope

Toneladas. Be.

CORBE1AS

lillas.  Ps bs—piezaapaoabGtos. T..—tIro rapido,

iKp.la_.2Kp._2ps.  bs.
10

2am.
10   Idem.
9   Idem.

10   Idem.
10   2 Kp.°°—1 Kp.a t.  r.

CAÑONEROS  DE  PRIMERA  CLASE

Beyruth

Iskenderijeh

Merijeh

Sed  ui-Bah ir
Utaride
Znhaf

2  Kp.°—1 Kp.& t.  r.
3  Kp.’2—1 Kp.a0ni.

2  am.
Idem.
Idem.
Idem.
Idem.

CAÑONEROS  DE  SEGUNDA  CLASE

NOMBRES  Y  CLASES
...n, so

•,

9 ARTILLERÍA

800

782
800
800

800

609

609

609
800
609
800

11

Akka
Phrate
Sevket-Numa
Thate
Seyd.i-Deriah
Núm.  1 (en construcción).

—   2       íd
—  3       id
—   4       íd
—5       íd

Touo  L.—M4uo  187.

200
250

200
250
20O

200
200
200
200
200

1

11
15
10
15
15
15
15
15

15

»

o,

7,

7

7

,,

,,

o,

7

o,

3  Kp.’° m.—2 am.

o,

3  Kp.90m.—2 am.

o,

o,

o,

o,

,,

7,

e,

26
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CONTRATORPEDEROS

Edjder
Namet

Schahin.Derja
N  (eii construcción)

ARTILLERIA

Ps bs_pozas para bates. T. r.—tiro rapido.

120   ,.   18   547m.

230      21  217_612  t.  r.
450      22  11m.  t. r.—-6 am.
520      23  67m.t.r.

SUBMARINOS  TIPO  NORDENFELT

Abdul-Harnid260      12
Abdi.il-Medschid260      12

YA.CHT  IMPERIAL

,,

NOMBRES  Y  CLASES

TORPEDEROS

1

a

a

a

1  Torp  (Norma nd)
2  íd.  (Gani.  del  Medit).
1  íd.  (Schichau,)

4  íd.  ‘Constantiflopla).
1  íd.       (íd.)
9  íd.  Alemania.)

lO  íd,  (Schichau)
lO  íd     (íd ) .

Núm.  1
—  2

42
42

85
42

140
87
88

120
87
87

20
20
22
18
23
22
22
23
22
22

2  am.
Idem.
Idem,
Idem.
5  rey.
Idem.
Idem.

5  rey.
Idem.

Pesrifijeh. 55  14



NECROLOGIA

El  Contraalmirante  Excmo.  Sr.  D.  Buenaventura  Pilón
y  Sterling  nació  en  Valencia  el día  14 de Julio  de  1831, y
murió  en Cartagena  el día  11 de Febrero  de 1897.

Era  hijo  del Capitán  dé navío  D.  Pedro  Pilón.  Ingresó
en  la  Armada  ¿orno Aspirante  en 14 de  Enero  de  1846;
en  17 de Agosto  de 1849 ascendió  á  Guardia  marina  de
segunda  clase;  á  Guardia  de  primera  en  23 de  Agosto
de  1852; á  Alférez  de  navío  en  23 de  Agosto  de  1854; á
Teniente  de navío  en  24 de  Mayo de 1861; á  Teniente  de
navío  de  primera  clase  en  25  de  Noviembre  de  1868; á
Capitán  de fragata  en 26 de Agosto  de  1872; á  Capitán  de
navío  en 3  de Septiembre  de  1884.; á Capitán  ,de navío  de
primera  clase  en  7 de  Marzo  de  1891, y.  á  Contraalmi
rante  en  11 de  julio  de 1895.

Era  Coronel  de infantería  de Marina,  sin sueldo ni anti
güedad,  y  Coronel  de Ejército  por  los servicios  presta
dos  en la  segunda  campafia  de Cuba.

Mandó  las  goletas  concordia,  Edetana  y  caridad,  la
cañonera  núm. 9; la tercera  y  cuarta  división  de cañone
ros  de  Cuba;  la  fragata  Esperan-a;  el  aviso  Sónchez
Barcdiztegui  y  el crucero  Jorge  Juan.

En  tierra  desempefió  los  destinos  de  Capitán  de Puerto
de  Matanzas;  Comandante  de Marina  de  Trinidad  y  Ca
pitán  de Puerto  de Casilda;  Ayudante  de  Marina  y  Capi
tán  de Puerto  de  Cárdenas;  Oficial  especialdel  Consejo
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de  Estado;  Oficial primero  del Ministerio  de  Marina;  Ma
yor  general  del Apostadero  de Filipinas;  Comandante  de
Marina  y  Capitán  de Puerto  de Santander;  Mayor general
del  Departamento  de Ferrol;  segundo  Jefe y Comandante
del  Arsenal  del mismo  Apostadero;  Vocal  de la  Comisión
encargada  de redactar  el  reglamento  de los  resguardos
marítimo  y  terrestre;  segundo  Jefe  del Apostadero  de la
Habána;  Comandante  de  Marina  y Capitán  de  Puerto,  y
Comandnte  general  del Departamento  de Cartagena.

En  Noviembre  de  1859, mandando  la  cañonera  núme
ro  9, prestó  valiosa  ayuda  .  las  operaciones  del  Ejército
en  las  proximidades  de  la  plaza  de  Ceuta,  protegió  un
desembarco  de  tropas  en  la  costa  y  dió custodia  á  los
pertrechos  de  guerra.  El  día  1.0 de  Enero  de 1860 tomó
parteeñ  la  batalla  de los  Castillejos  con  la  compañíade
desembarco  de  su  buque,  dando  una  brillante  carga  al
enemigo,  en ünión  con las  fuerzas  del Ejército  de tierra,
por  cuya  acción  fu  recompensado  con  la  Cruz  de San
Fernando  de primera  clase- En el mismo mes y afiocoope
ró  con  su buque  á  la  toma  del  ríoMartín  y  su  Aduana,
protegiendo  el  ala  izquierda  y  la  vanguardia  de la  co
lumna  (le Ejército  durante  su marcha  por la orilla  del río,
y  sosteniendo  con  el enemigo  un fuego  casi  constante.

Cooperó  también  á  latoma  del  campamento  Muley
Abbas,  en Febrero  de  1860. En  186t estuvo  en Haiti  en la
fragata  Princesa  de Asturias,  que  formó  parte  de la es—
cuadra  encargada  de exigir  satisfacciones  á  esta  Repú—
blica.  En  el mismo buque  opei ó  en las costas  de  Méjico
y  tomó  parte  en la  ocupación  de Veracruz  y San  Juan  de
Ulua  Asistió  también  á  lacampaña  de  Santo  Domingo
en  la  misma fragata,  cruzando  sobre  la  costa  Norte  de la
isla  durante  toda  la  guérra.  Cuando los  acontecimientos
republiéános  de Cddiz,  en Diciembre  de  1868, prestó  im
portantes  servicios  con  la  goleta  Edetana,  racionando
bajo  el  fuego  enemigo  los  castillos  de  San  Sebastián  y
Santa  Catalina.
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Además  de la  Cruz  de San  Fernando  de primera  clase,
poseía:  la Medalla  de Africa;  la  Cruz de primera  clase  del
Mérito  Naval  por  los  servicios  prestados  en  el Departa
mentodeCádiz  para  mantener  el ordenpúblicodurante  los
acontecimientos  políticos  de 1867; la  Cruz de segunda  cla
se  del iViérito Naval, con distintivo  blanco,  como compren
dido  en  el artículo  20 de la  Orden,  por  el  brillante  estado
de  instrucción,  disciplina,  organización  y policía  con  que
presentó  la fragata  Esperan8a (Escuela  de marinería)  en
la  revista  de inspección  pasada  en 27 de Julio  de  1875; la
Medalla  de Cuba,  con  distintivo  rojo, y  la  Gran  Cruz, de
San  Hermenegildo,  con antigüedad  de 11 de Marzo de 1891.

Este  ligero  resumen  de su  hoja  de servicios  y  las con—
decoraciones  que ostentba  en  su  pecho,  son  elocuente
testimonio  de las dotes militares  del  difunto.  Para  escri
bir  sobre  sus  virtudes  cívicas,  sería  necesario  llenar  mu
chas.cuartillas.  Caballero  cumplidísimo,  modelo  de bon
dad  y  de atención  sin  diferencia  de  clases  ni jerarquías;
el  General  Pilón  vivirá  siempre  en  el  recuerdo  de todos
los  que lo trataron.

jQue  Dios premie  con  su  gloria  al  que fué esposo  ejem
plar  y padre  cariñoso  y  dé pronto  consuelo  á   afligida
familia!



NOTICIAS  VARIAS

Espaiia.—Concurso de la Real Aóademia de Ciencias de Madrid para
el iio  1898.—La Real  Academia  de  Ciencias  físicas  y  natura
les  de  Madrid  acaba  de  publicar  el  programa  de  los  premios

para  el concurso  páblico  del  año 1898, que  se  han  de  adjudi
car  á los  autores  de  las  Memorias  que  desarrollen  satisfac
toriamente,  á juicio  de  la  misma  Corporación,  los  temas  si
guientes:

1.°  Üaieular  g  disponer  ordenadamente  en  tablas  numéricas
los  valores  de  una  ó carias  funciones  transcendentes,  que  sean
de  utilidad  y  uso frecuente  en  las  aplicaciones  de  ¡as  ciencias
matemáticas  y  que -todavía no  estén  calculadas  de este modo.

2°  Teoría  de la  polarización  rotatoria  en  general yde  los po
larímetros  en  particular.  —Importancia  de  estos  instrumentos
en  las investigaciones fisicas,  químicas  y  biológicas.

3.°  Característica  y  esludio comparativo  de, las  diversas  zonaS
y  regiones  de  la  vegetación  espontánea en  Espaia,  relacionán
dolas  en  lo posible con las del cultivo  agrario-

Los  premios  serán  de  tres  clases:  premio  propiamente
dicho,  accésit  y  mención  honorífica.       -

-  El  premio  consistirá  en  un  diploma,  una  medalla  de  oro,
1.500  pesetas  y la  impresión  de  la  Memoria  en  la  colección  de
Mernorlas  de  la  Academia  y  regalo  al  autor  de  lOO ejem
plares  -

El  accésit  consistirá  en  un  diploma  y  medalla  iguales  á  los  -  -

del  premio,  impresión  de  laMemoria  y regalode  100 ejempla
res  á  su  autor  en  la  misma  forma  establecida  para  el premio.
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La  mención  honorífica  será  un diploma  especial.
El  concurso  se  cerrará  el día  31 de Diciembre  de  1898, hasta

cuyo  día  se  reciben  las  Memorias  en  la Secretaría  de  la  Aca
demia,  calle  de  Valverde,  núm.  26.

Las  Memorias  habrán  de  estar  escritas  en  castellano  ó  en
latín,  y se  admitirán  todas  las  que  reúnan  las  condiciones  es

tablecidas  en  el programa,  ya  sean  de  autores  nacionales  Ó
extranjeros,  exceptuando  los  individuos  numerarios  de  la
Academia.

Espaia.—Botadura del destructor de torpederos «Audaz’.—Este
destructor  de  torpederos,  de  doble  hélice,  construído  en  el
astillero  del  Clydebank  Engineering  and  Shipbuilding  Com
panv,  se  botó  al agua  zecientemente.  El  buque  es  de  mayor
tonelaje  que  los del tipo Furor,  y llevará  idéntico  armamento,
si  bien  andará  dos millas  más. La  ceremonia  de  bautizarlo  se
desempeñó  por  las  señoras  de  Hardcastte  y  de  Sawyer,  ha
biéndose  considerado  oportuno,  quizás  por  vez  primera,  que
dicha  ceremonia  en un  buque  de  doble  hélice  fuera  también
doble.

El aceite en los temporales.—E1 vapor  mercanteArét1nse  salió
de  Poulo.Conclor  para  Singapoore  el  día  6  de  Diciembre
de  1896 con  tiempo  sucio,  brisa  fuerte  del  Nordeste  y  mar
gruesa.  Hacia  el  medio  día  las  rachas  de  viento  se  hicieron
muy  duras,  y la  mar  aumentó  en  términos  que  inundaba  el
barco,  amenazando  echarlo  á pique  En  este estado,  el Capitán
M.  Baretegne  decidió  poner  la  popa  á  la  mar.  Pero  como  los

golpes  de. las  olas  eran  cada  vez  más  intensos,  exponiendo  el
barco  á  grandes  averías,  mandó  tender  sobre  cubierta  á popa
y  á  proa  gran  cantidad  de  estopas  empapadas  en  aceité  de
oliva.  .  .

Desde  este  momento,  las  gruesas  olas  que llegaban  furiosas
á  chocar  contra  la  popa,  e  dividían  por  los efectos  del  aceite
en  tres  porciones,  sin tocar  al  barco.  El  Aréthuse  navegaba

suspendido  sobre  una  gran  ola,  entre  las  altas  crestas  que  pa-
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saban  a algunos  metros  por  ambas  bandas.  Párecía  marchar
descansando  en  in  sillón,  escoltado.  á  babor  y  estribor  por
enormes  olas  que  no  se  aproximaban:  el resultado  obtenido
con  el aceite  era  completo.  Gobernando  con cuidado,  el barco

no  ofrecía  peligro  ninguno.
Por  observaciones  anteriores  se  sabía  que  los  efectos  del

aceite  sólo  son  eficaces  cuando  la  velocidad  del barco  guarda
relación  con el  estado  de  la  mar.  En  la  observación  de  M. Be
retegne,  el barco  andaba  8 nudos  por  hora,  y  cuando  intenta
ba  aumentarla,  la  mar  volvía  á invadir  el barco,  de  donde  se
deduce  que  la  velocidad  de 8 nudos  era  la  que correspondía  al
estado  de  la  mar.

El  gasto  de  aceite  en  esta  maniobra  del  Aréthuse,  fué  de  5

kilos  por  hora  próximamente.

El  Arsenal de Tou-Tcheou.—El Gobierno francés  ha  nombrado
una  Comisión  encargada  de  dirigir  los  trabajos  del  Arsenal

de  Tou-Tcheou  (China),  conforme  con los  deseos  expresados
por  el Imperio  Celeste.  Esta  Comisión  la  forman  un Ingeniero
naval,  un  Ayudante  de  Ingeniero,  un  Ingeniero  de las fraguas
de  Alais  y un  Capataz  de  trabajos  hidráulicos.

El  “Carlos V,,.—Después  de limpiar  sus fondos  en  el dique  de
Cartagena,  ha  regresado  á  Cádiz  el  acorazado  Carlos  V. Se

gún  los informes  de  la  prensa  de  Cádiz,  el  Garlos  V  alcanzó
durante  él  viaje  la  velocidad  de  15 millas  por  hora.

El  “General Valdés.—Ha  llegado  á  Ferrol  el  transporte  de
guerra  General  Valdés,  en cuyo  Arsenal  sufrirá  algunas  mo
dificaciones  necesarias  y  montará  cuatro  cañones  Nordentfelt
de  57 milímetros.

torpedo  Kowel.—En los  Estados  Unidos  se han  hecho  re cien-
teniente  las  pruebas  oficiales  del  nuevo  torpedo  automóvil
sistema  Howel  perfeccionado.  Este  torpedo  tiene  4,42 m.  de
largo  y 432 mm.  en  su  diámetro  mayor.  Pesa  512,6 kg.,  con
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una  reserva  de flotabilidad  de  9,1 kg.  Va  cargado  con 78,9 kg.
de  algodón  pólvora,  y su  velocidad  es  de 33 nudos  en  una  dis
tancia  de  366 metros,  30 nudos  en  una  distancia  de 549 metros

y  28,5 nudos  en  731 metros.  El  alcance  máximo  eficaz  es
de  914 metros.  A diferencia  de  los otros  torpedos,  el  torpedo
Howel  no  se  mueve  á  beneficio  del  aire  comprimido,  sino por
medio  de, un  pesado  volante  de  acero,  que  un  turbo-motor,

unido  al  tubo  de lanzamiento,  hace  girar  á  un  gran  número
de  revoluciones.  El torpedo  es lanzado  por  la impulsión  de la
pólvora’.  El número  de revoluciones  del  ‘volante  es  de  10.000
por  minuto.  En  346 disparos  hechos  con  un  tubo  situado  0,76,
metros  por  encima  de la  superficie  del  agua,  se  hicieron  332
blancos,  no se  hizo  blanco  en diez  disparos,  y  en  cuatro  ocu
rrieron  entorpecimientos  en  el torpedo;  con  el tubo  emplaza
do  á 29  m. encima  del  agua,  se hicieron  63 blancos  de  96 dis
paros.  El  blanco  era  un  rectángulo  de  19,2 m.  de  longitud
y  0,91 m. de  ancho,  colocado  á  2,44 m. debajo  de  la  superficie
del  agua.

Como  se  ve,  las  pruebas  han  dado  tan  halagadores  resulta•
dos,  que  hacen  esperar  la  adopción  de  este  nuevo  torpedo.

Estados Unidos: Cailones Maxim. —Parece  que  el  Ministerio  de
Marina  de  los  Estados  Unidos  ha  adoptado,  después  de  prue
bas  consecutivas,  los citados  cañones,  sustituyendo  todas  las
piezas  de  una  libra  de  tiro  rápido  con  las  piezas  Maxim.  Se
dice  asimismo  que  se  han  adquirido  ya  cien de  éstas,  y,  según

el  New  York  Heraid,  la  Compañía  Maxim  establecerá  una
factoría  en  los Estados  Unidos.

Estados Unidos: Los proyectiles de sombrerete Johnson (1).— La
fuerza  de los  proyectiles  Johnson  se  debe  á  tres  propiedades,
á  saber:  ml las  condiciones  especiales  y  tratamiento  del  acero,

ml la  solidez  de éste  y ml llevar  aquéllos  en  sus  puntas  sombre
retes:  Habiendo  atravesado  satisfactoriamente  un  proyectil

1)  The  Engineer,  Enero’.
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de  esta  clase  una  plancha  de  acero  reforzado  de  8” (203 mm.),
fabricada  por  el  sistema  Harvey,  se  disparó  aquél  contra  otra

análoga  de  10” de  espesor  (250 mm.). El primero,  con peso  de
100. libras  (47 kg  36), fué  disparado,  con una  velocidad  de  2.100
piesegundos,  penetrando  8”  (203 mm),  habiéndose  partido  á

tronco.  El  segundo  proyectil,  con peso  de  105,25 libras  (47,62),
se  lanzó  con  una  velocidad  de  2.505 pie-segifldos,  y  después
de  atravesar  la  plancha  citada  de  10” (250 mm.),  un  almohadi
llado  de  12” (305 mm.) de  roble,  juntamente  con tres  planchas
de  acero  de  7/t’  (11,1 mm.)  de  grueso,  quedó  enterrado  en  el
fango,  á  la  profundidad  de 8’ (2m,4). Un proyectil  Holtzer  de  8”
(203 mm.),  con peso  de 250 libras  (1.13 k,4),  chocó  con una  velo
cidad  de  1.800 pie.segundos,  y  después  de’ fracturado  resu]tó
con  la cabeza  alojada  en  laplancha.  Según  la  fórmula  Tresid

der,  la  perforación  calculada  ú  través  del  hierro,  efectuada
por  el  segundo  proyectil  Johnson,  es  de  19,9. Esto  constitui

ría  una  prueba  muy  severa  para  una  plancha  de  hierro  for
jado  de  10”  (250 mm.), si bien  las  condiciones  extraordinarias
del  proyectil  son  el. haber  perforado  una  plancha  de  doble
forja,  con la  cara  anterior  dura,  sin  otro  desperfecto  que  la
fractura  de  la  base,  cuya  mitad,  extendiéndose  hacia  arriba,
hasta  la  muesca  de  la  faja,  se  partió,  quedando  desprendida.
El  sombrerete  es  de  acero  dulce  y no  de hierro,  y  parece  que
los  sombreretes  rusos,  que  dieron  los  mejores  resultados,  se
gún  indicamos  en  otra  ocasión,  eran  de acero,  y  quizá  de  du
reza  mayor  que  el  sombrerete  Johnson.  Es  probable  que  en

Inglaterra  los proyectiles  provistos  de sombreretes,  sólo ofre
cerán  interés  cuando  se  evidencie.su  indudable  superioridad
respecto  de los proyectiles  sin  sombreretes,  al  efectuarse  un
impacto  oblicuo  que  excediera  de  20 grados  con  la  normal.
Un  buque  recorre  más  de  20 grados  al  variar  el  rumbo  dos
cuartas.  Es  de  esperar  que  se lleven  á. cabo  algunos.  experi
mentos,  efectuando  impacto  oblicuo  con los  proyéctiles  de
sombrerete  Johnson,  pudiéndose  comparar  directamente  su
fuerza  con  los  proyectiles  de  energía  contundente  de  Car
p  enter  ó de  Wheder.  .  ..
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Francia: Experimentos con granadas (1).—Por disposición  de la  Su
perioridad  de  la Armada  francesa,  se  ha  efectuado  reciente
mente  un  experimento  interesante  en  Cherburgo,.  con  el fin
de  determinar  el  efecto  del  fuego  de  las  granadas  en  .un bu.
que  especialmente  provisto  de  planchas  protectrices.de  acero

y  de  mamparos  estancos.  Al  objeto  indicado  se  remolcó  al
buque  excluído  La  Gaiissoniere  mar  afuera,  habiéndosele
cañoneado  con una  pieza  de  6 t.  Se  hicieron  contra  el  expresa

dó  cuatro  disparos  con  granadas,  que  perforaron  el  casco,
atravesando  las  planchas  de  acero  ya  citadas  y  haciendo  pe
dazos  varios  mamparos  estancos,  así  como  numerosas  insta
laciones  interiores  del  buque.  Para  formar  alguna  idea  del
efecto  que  habrían  causado  las  granadas  al  reventar  entre  la
tripulación  de  un  buque,  se  colocaron  dos  carneros  en  éste
antes  de  las  prftcticas.  Uno  de  ellos  fué muerto,  habiendo  sido
su  cuerpo  magullado  de  mala  manera  por  lós cascos  del  pro

yectil,  aunque  el  compañero  no  tuvo  novedad.  Podría,  por
tanto,  deducirse  de lo sucedido  que,  al  paso  que  la  marinería
aguantaría  la  sacudida,  los  fragmentos  del  proyectil,  al  re
ventar,  podrían  lastimar  gravemente  á  la  mayoría  de  aqué

lla.  En esta  consideración  se  fundan,  según  parece,  las  Autori
dades  navales  inglesas  para  conformarse  con la  velocidad  re•
lativamente  lenta  de  2.300 pie-segundos.  Las  Armadas  conti

-      nentales se  esfuerzan  para  duplicar  próximamente  aquélla,
en  cuyo caso  el  espesor  de sus  granadas  habría  de  ser mucho
mayor  que  el de  las  inglesas;  en  la actualidad,  las  de  esta  cla
se  penetrarían  quizás  más  desde  luego,  si bien  los  estragos
producidos  por  una  granada  de  poco grueso  serían,  induda
blemente,  al reventar,  más  considerables,  y en cuanto  á la  cla
se  de  granada  preferible,  será  cuestión  que  sólo  decidirá  la
experiencia  práctica.

Inglaterra: Defensas para las hélices de los contratorpederos.—Se
han  colocado  unas  defensas  en  la  popa  del  contratorpedero

(1)  .The  Army  and  Navy  Ga?t.
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Rodhet.  Aquéllas  están  debajo  del  agua,  habiéndose  probado

que  no  afectan  de  una  manera  apreciable  el  andar  del  bu
que.  A  causa  de  la  protección  eficaz  obtenida  con las  expre
sadas,  se  ha  dispuesto  que  todas  las  embarcaciones  de  esta
clase  las  lleven.
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La Ilustración Espaiola y Americana (28 Febrero).

Crónica  general—Sobre  correos.—Al  Doctor  D.  Emilio
Diena.—El  Carnaval  en  Madrid.—Recuerdos  de  otros  tiem
pos.  —Los teatros.—Los  dos  hermanos  Téllez.—A una  poesía.
Libros,  etc.

FRANCIA

Bulletin de la Société de Geographie,

informe  sobre  lós  premios  concedidos  por  la  Sociedad  de
Geografía  en  la  junta  general  de  24 de Abril  de  1896.—De Li
brevile  al  Cameroun.—Diario  del  viaje  hecho  sobre  la  costa
Oeste  de  Madagascar.—La  vía  férrea  de  Bassac  á  Saigon.—
Historia  de  los Mahrattes.

Comptes Rendus de Seances de l’Academle des Sciences (8 Febrero).

Sobre  las  falsas  trombas.—.Nuevas  investigaciones  sobre  la
dosificación  del  ácido pirofosfórico.—La  reducción  de  los  ni
tratos  en  las  tierras  de  cultivo.

(15 Febrei-o)----Noticias  sobre  el General  Favé.—Nota  sobre
la  tercera  parte  del  Catdlogo  del  Observatorio  de  Paris.—
Elistoria  sobre  la  vinificación  en  las  regiones  meridionales.----

Sobre  el planeta  Marte,  etc

Revista Militar del extranjero (Enero).

Los  batallones  de  cazadores  en  el  Ejércitó  a1emán—Manio-
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bras  austriacas  en  1896.—Los italianos  en  África.  —Noveda
des  militares.

La Vie Seientifique (27 Febrero).

Los  telescopios  gigantes..—La  vida  de  una  locomotora.—
Aparatos  Linde  para  la  liquefacción  del  aire  y de  los bosques.
La  puntería  electrotelescópica  de  los  cañones.—La  medida
del  progreso  industrial.  —Vida  ó  muerte.—E1  sinóscopo.—
Crónica.—Revista  de  periódicos.—Academia  de  Ciencias.

Revue du Cerote Mititaire (20 Febrero).

La  semana  militar.—La  artillería  militar  francesa  en la  Ex
posición  de  Bruselas.—Historia  de  la  campaña  de  Madagas

car.—Crónica  francesa.—Novedades  extranjeras.  —El crucero
hípico  de  Bordeaux.

Cosmos (27 Febrero).

La  figura  idealizada—Longevidad  del  lobo.—Los  animales
mendigos.—Los  bebedores  de  alcohol-—La  medicina  anar
quista  sin  saberlo.—La  población  de  China.—Los  asesinatos
en  los  Estados  tlnidos.—Motores  con  amoniaco  para  los tra
ways.-—Noticias.—Bibliografía  . —Efemérides.

Le  Yaeth (27 Febrero).

La  resistencia  de  las  calderas  y  de  las máquinas.—IJnión  de
los  yacths  franceses.  —Sociedades  de  regatas  de la  isla  Tudy.
Sociedad  de los  vacths  modelos  de  Burdeos.—Crónica  de  las
carreras.—La  composición  de  la  escuadra  del  Mediterráneo.
La  cuestión  de  los  cruceros.—Correspondencia  de  los puer

tos.—Novedades  náuticas,—Bibliografía.
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ITALIA

Rivjsta Maritima (Febrero).

Estudio  histórico  del  escandallo  y proyectos  para  su perfec.

cionamiento.—Contribucjón  á  la  solución  del  problema  ba

lfstico.—Estaciones  de  torpederos  y  señales  de  reconocimien
to.—El  aparato  motor  del  PowerfuL—Sobre  un  problema  de
estrategia  naval.

Rivista  Geogralíca Italiana (Enero).

A  los  asociados  y  ú los lectores  de  la  Revista.—Mernoria

original.—Noticias.  —Bibliografía.—Ante  la  Sociedad  de  estu
dios  geogréficos  y  coloniales.

Rivista NaGtioa.

El  puesto  de  combate  del  Comandante  en  Jéfe  de  una  es
cuadra  y  de  su segundo.—La  vibración  é bordo  de los barcos.
La  copa  internacional  del  SeawauhakaCorinthian,  Yacth
Club.—tJn  crucero  de  la  Mimosa  sobre  la  costa  de  España.—
Crónica  del sport  de la  Marina  militar  y  mercante,—Bjblio
grafía.

PORTUGAL

Gazette Diplomatique et Consuláire du Portugal (31 Enero).

Hemos  recibido  el núm.  1•° del  año II de esta interesante  pu
blicación  mensual  que  e  la  luz  en  Lisboa,  bajo  la  dirección
del  Sr.  D.  Carlos  Lisboa.  Estú  escrita  en francés,  y, tanto  por
su  texto  corno  por  los  hermosos  grabados  con que  aparece
ilustrada,  merece  el favor  del  público  en  general,  y  especial
mente  del  Cuerpo  diplomático.
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Aucaes do Club Militar Naval (Diciembre  96).

Escuelas  de alumnos  marineros.—Bases  para  una  reforma
del  curso  oficial  de  Marina.—Maniobras  navales  inglesas
en  1896.—Informaciones  diversas.—Crónica  del  extranjero.—
Bibliografía.

Revista do Exeroito e da Armada (Enero).

El  combate  de  Mojenge.—Ensayos  de  perfeccionamiento  y

ampliación  en  la  fabricación  de  las  bocas  de  fuego.—Apuntes
de  Historia  militar—La  campaña  de  Chitral.—La  instrucción

de  la  artillería  en Pórtugal.—Revista  de  periódicos.—Biblio
grafía  de  Diciembre.

ERRATAS DEL CUADERNO ANTERIOR

Página.     Línea.          Dice.             Debe decir.

157       18        de costas,         de costas;



APEN  DICE

Disposiciones relativas al personal de los distintos Cuerpos
de la Armada hasta el día 27 de Febrero de 1897.

28  Enero.  —  Nombrando  tercer  Cómandante  del  Alfon
so  XIII  al Teniente  de navío  de primera  D. José  Mac-Crohón.

29.—Id.  segando  Comandante  de la  brigada  torpedista  de
Mahón  a] Teniente  de  narío  D. José  Ibarra.

3  Febrero.—Id.  Comandante  del Destructor  al  Teniente  de
navío  de  primera  D. Angel  Carlier,

3.—Id. segundo  Comandante  del  Reina  Mercedes  y  Afon
so  iii  á los  Capitanes  de  fragata  D. Manuel  Triana  y D.  Ga
briel  Rodríguez.

3.—Destinando  al  destacamento  de  Elobey  al  segundo  M&
dico  D. José  Ruiz  Valdivia.

3.—Id.  á Filipinas  al segundo  Médico D. Luis  Ubeda.

8—Id.  á  la  escuadra  al  Teniente  de  navío  D.  Antonio
Magaz.

8.—Id.  al  Departamento  de  Cádiz  al  Alférez  de  navío  don
Luis  Barreda.

12.—Id. á la  Habana  al  Teniente  de  navío  D.  Pablo  Scan
della,

l2.—Nombrando  Ayudante  de  derrota  del  Oquendo  al  Te
niente  de  navío  D.  Ricardo  Ferrándiz,

12.—Id.  Auxiliar  del  Centro  Consultivo  al  Teniente  de  na
vío  de  primera  D.  Francisco  Gálvez.



u                    APENDICE

16 Febrero.—NombrafldO  Comandante  del  Pilar  al  Tenien
te  de navío  D. Antoni.o Llopis.

17. —Id. Comandante  de  Marina  de Santiago  de  Cuba  al  Ca.
pitán  de  navío  D.  Pelayo  Pedemonte.

17.—Id. Comandante  de  Marina  de  Algeciras  al  Capitán  de
fragata  D.  Leonardo  Gómez.

17.—Id.  Comandante  del  Alfonso  ITI  al  Capitán  de  navío
D.  Manuel  Eliza.

17.—Id. Alféreces  de  navío  i. los  Guardias  Marinas  D. En
rique  de  la  Cierva,  D. Indalecio  Núñez,  D.  Antonio  Azarola,

D.  Alfonso  Meer,  D.  Joaquín  Boch, D. Juan  de  los  Iviártires,
D.  Guillermo  Ferragut  y D. Ricardo  Barquetas.

17.—Promoviendo  á  su inmediato  empleo  al  Alférez  de  na
vío  D. Eugenio  Bezares.

22.  Destinando  á Filipinas  al  Alférez  de navío  D. Indalecio
Núñez.

23. — Nombrando  Ayudante  de  Marina  de  Guantánamo  al

Teniente  de navío  D. Rafael  Mendoza  y de  Ceuta  al  de  igual
clase  D. Luis  Murphi.

27.—Id.  segundo  Comandante  del  Ma9’ía Teresa.  al  Capitán

de  fragata  D. Jacobo  Mac-Mahón.
27.—Id.  Comandante  de  la  Vitoria  al Capitán  de fragata  don

José  Sidrach,
27.—Confiriendo  el mando  del  f}ranici  al Teniente  de  navío

de  primexa  D. Gabriel  Antón  é Iboleón.
27.—Destinando  á la  escuadra  de  instrucción  al  Teniente  de

navío  D. Antonio  López  Cerón.
27.—Id.  al  cañonero  Pilar  al Alférez  de  navío  D.  Francisco

Rozas  y  al  Departamento  de Ferrol  al  de igual  clase  D. Joa.
quín  Aguirre.
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-          .  /
MR.  E  FARRT

CAPITÁN  DE FRAGATA  DE LA  ARMADA FRANCESA

(Conclusión)

Bloqueo.—Los  bloqueos  constituyen  una  de  las  opera-
ciones  más  importantes  de la  guerra  de costas.  Nocausaba  extrañeza  en otros  tiempos,  cuando  una  de  dos  Mari

nas  beligerantes  se  conceptuaba  muy  superior  á  la  otra,
que  la  más  fuerte  se  lanzase  al dec.lararse  la guerra  hacia

los  puertos  del enemigo, teniendo  en  ellos sus  fuerzas  na
vales  eficazmente  bloqueadas  Era  un  medio  de  poseer  ¿
piori  el imperio  de  la mar.  Estos  bloqueos,  sin embargo,
núnca  fueron  completarnente  infranqueables  Hasta  des
pués  de Trafalgar,  cuando  la  supremacía  marítima  de In
glaterra  era  abrumadora,  Francia  recibía  los  aprovisio
narnientos  por  mar.  Verdad  es  que  no  era  para  ella  más
que  una  vía  secundaria,  en  atención  á  estar  todas sus
fronteras  terrestres  abiertas

En  epoca  más  reciente,  durante  la  gueria  separatista
de  los  Estados  TJnids,  “los biockade  runners,,  demostra

(1)  Revue  Maritime  et  Coloniale.
.Vase  el cuaderno  anterior  de esta  RvIsTA.

ToMo xx,. —ADRTL, 1897.                                 28



•    114          REVISTA GENERAL  DE  MARINA

ron  que un  buque  rápido  bien  mandado,  eligiendo  el día  y
la  hora  convenientes,  concluía  por  atravesar  las  mallas
de  la  red  formada  con  los  buques  que  sostenían  el  blo
queo.

Siempre  es  muy comeiítala  salida  de  un  buque  que
logra  llevará  cabo  la  violación  de un  puerto  bloqueado,
como  si la  eficaci  de un  bloqueo  no siguiera  siendo  posi
tiva  á  despeclt.de  algunas  tentativas  afortunadas  para
romperlo.

Hay  que confesar  sin  embargo,  que  á causa  de las con
diciones  nuevas  de la guerra  de  costas,  y principalmente
mediante  el empleo de los  torpederos  y de los  numerosos
buques  de  gran  andar,  el  bloqueo  de  un  puerto  de
guerra,  en el cual  se halla  fondeada  una  fuerza  naval  im
portante,  apoyada  en  una  buena  defensa  móvil,  es  muy
difícil  si  no  imposible.  Sería,  por  lo tanto.  un acto  teme
rario  emprender  una  operación  análoga  al  principio  de
tina  guerra.                            -

El  vapor,  además  de  haber  facilitado  la  operación  de
forzar  un  bloqueo,  ha  complicado  el  sostenimiento  de
éste.

Los  buques  de  vapor  necesitan  repostarse  de  combus-.
tibie,  y  que se  visiten  y recorran  á  veces  sus  máquinas.
Los  de vela  sostenían  los  cruceros  prolongados  sin  inte
rrupción  y con menos  dificultades.  Hoy  en  día  los  gran
des  acorazados  y  cruceros  sólo  vigilarían  eficazmente
los  canales  de entrada  de los  puertos  durante  el  día,  te
niendo  precisión,  de  noche,  de  sostener  el  bloqueo  en
puntos  más  apartados,  con  el fin de sustraerse,  en  lo  po
sible,  de los ataques  de los  torpederos,  confiando  el servi

‘cio  de vigilancia  cercana  á los contratorpederos.  Pueden,
además,  verse  precisados  á guarecerse  de los torpedos  de
bloqueo  y  á  navegar  en  condiciones  de  seguridad  por
parajes  peligrosos  donde  las farolas  se habrán  extinguido
y  retirado  las valizas.

Cualesquiera  que fueran  estas  dificultades,  el pretender
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qué  el bloqueo  de  un  puerto  de  guerra,  es  decir,  de  un
bloqueo  militar,  ha  llegado  á  ser  de  hecho  imposible  y
que  no  se  intentará  en  las  guerras  futuras,  nos parece
exagerado.  Conceptuamos  posible  esta  operación  al  final
de  una  guerra  afortunada,  cuando  la  desproporción  fue
ra  notable  entre  las  fuerzas  opuestas,  cuando  tras  fraca
sos  numerosos,  quedando  desorganizadas  las  del  enemi
go,  se  hubiera  resuelto  efectuar  un sitio  marítimo.  En este
caso,  habría  sido indfspensable  crear  deantemano.las  ba
ses  secundarias  de operación,  puntos  de apoyo  donde  los
buques  vendrían  por  turno  á  abastecerse  y  á  dar  á  sus
equipajes  el descanso  necesario.

Si  se  presenta  el  bloqueo  militar  como una  base  parti
cular  de la guerra  de  costas  sin  ser  posible  emprenderlo
con  probabilidades  de  éxito  más  que  en  circunstancias
especiales,  no  es  lo mismo tratándose  del  bloqueo  de un
puerto  comercial  ó del estuario  de  un  ío  caudaloso,  es
decir,  del bloqueo  industrial.  Estos  parajes,  en general,
están  defendidos  por  torpederos  menos  temibles  que  los
arsenales,  pudiendo  hallarse  hasta  desguarnecidos  de las
expresadas  embarcaciones.  Es  también  más fácil  impedir
las  entradas  y las  salidas  de los buques mercantes  que  los
movimientos  de los buques  de guerra.  Cuando los buques
destinados  al  bloqueo amenacen  con  su artillería  á un bu
que  mercante  que intente  salir  d  puerto,  el bloqueo pron
to  será  efectivo.  Las  consecuencias  de un  bloqueo  indus
trial  prolongado  aislando  al  enemigo  y privándolo  de los
recursos  necesarios,  influirán  notablemente  en el éxito  de
la  campaña.

Desembarcos—Se  han  hecho  desembarcos  de  mucha
fuerza  armada  en tiempos  antiguos  y en la  época  moder
na.  La  Flistoria  refiere las aventuras  de los ejércitos  innu
merables  de Xerxés  y de Darío,transportados  á  Tracia
y  á Grecia,  y las  expediciones  de  los  cartagineses  y  de
los  romanos  á  España  y  á Sicilia.  La  Edad  Media ha pre
senciado  las  Cruzadas  y la  Armada  de Felipe  II; nuestro
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siglo,  la  flotilla de  Boulogne.  Posteriormente  se  pueden
citar  el desembarco  de la  expedición  inglesa  contra  Am
bres  en la  isla  de Waicheren,  compuesta  de 44.000 hom
bres;  la  guerra  de Crimea,  á la que fueron  57.000 hombres,
6.000  caballos  y 24 baterías,  y; por  último,  la campaña  de
Mac-Clellan  en la Península,  á  la  que transportó  la  es
cuadra  110.000 hombres,  1.5.000 caballos  y  mulos  y 52 ba
terías.

¿Es  posible  renovar  en  la  actualidad  empresas  análo -

gas  llevando  á cabo en Europa  enormes desembarcos,  aun
dando  por  hecho  que  se  posee  el  dominio  absoluto  de la
mar  y que se han  constituido  bases  de operaciones  secun
darias?

-  Las  objeciones  de  los  adversarios  de  semejantes  ope
•raciones  se  pueden  resumir  en los  términos  siguientes:

Hay,  desde luego, una  objeción de principio:  los ejércitos
actuales  han  llegado  II. ser  tan  numerosos,  que  la  influen
cia  del desembarco  de un  cuerpo  expedicionario,  suscep
tible  de ser  transportado  de  una  sola  vez,  carecería  de
importancia:  los  riesgos  que  se  correrían  no  correspon
derían  con los resultados  obtenidos.

Figuran  priméramente  las dificultades  de ejecución.  La
escuadra  de transportes,  por  su  composición  misma y su
múltiple  impedimenta,  puede  atacarse  con  éxito  por  me
dio  de buques  sueltos  que siempre  serán  adictos  á  la  na
ción  enemiga,  aun  en caso  de  haber  . perdido  ésta  el im
perio  de la  mar  á  consecuencia.de  Ufl  derrota  naval.

Con  la  rapidez  de las comunicaciones,  con  los  telégra
fos  y  los ferrocarriles,  al enemigo  le será  fácil  converger
sus  fuerzas  sobre  el punto  de  desembarco  del  litoral,  sin
darle  tiempo  al  agresor  para  fortificarse,  lanzándolo  de
nuevo  á  la  mar.

Estas  objeciones  son graves,  no ofreciendo  duda  que,ó
causa  de  las  condiciones  actuales  de la  guerra,  los  des
embarcos  en grande  escala  son más  difíciles.
-  Es  justo,  sin  embatgo,redonocerque  el  desarrollo  de
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la  Marina  de vapor  ha aumentado  considerablemente  los
elementos  marítimos  adecuados  para  ejecutar  estas  ope
raciones.  Según  cálculos  exactos,  resulta  que  con  116.000
toneladas  de  arqueo  se puede  transportar  un  cuerpo  de
ejército  completamente  equipado  y armado,  con  un  mes
de  víveres  y un  parque  bien  provisto  de todo lo neçesa
rio.  Se tendrá  presente  que  los  cuerpos  expedicionarios
siempre  fueron  escasos  en  caballería  y  en  atalajes,  no
siendo,  por  tanto,  aventurado  afirmar  que  la  Marina  de
una  potencia  de primer  orden  podría  lanzar  de  una  sola
vez  de  100.000 á  150.000 hombres  sobre  el litoral  enemigo.
Un  desembarco  por  el  estilo,  efectuado  oportunamente
durante  el  período  de las hostilidades,  ¿no  había  de  ejer
cer  una  influencia  notable  en el  éxito  de la  guerra?

Fuera  de esto,  en general,  sólo se  tratará  de hacer  una
diversión  momentánea  ó de tomar  á  viva  fuerza  una  po
sición  estrtégica,  uya  ocupación temporal  será  de sumo
interés.  Durante  estos  últimos  años,  las  Naciones  secun
darias  han  operado  con  elementos  muy  limitados  des
embarcos  relativamente  importantes.  En  tal  concepto,  la
Marina  chilena  transportó  de  una  sola  vez 16.000 hom•
bres,  2.000 caballos  y 9 baterías,  y,  muy  recientemente,
durante  la  guerra  chino-japonesa,  para  efectuar  el ata
que  contra  Wei-hai  Wei,  los  japoneses  transportaron  y
desembarcaron  20.000 hombres  en lo más  crudo  de un  in
vierno  muy rigoroso.

Hemos  procurado  en el presente  artículo  hacer  resaltar
la  importancia  de  las  cuestiones  de estrategia  y la  nece
sidad  de reunir  en un  cuerpo  de doctrina  las  enseñanzas
de  las  guerras  navales  y los  resultados  adquiridos  duran
te  las  maniobras  en  tiempo  de  paz.  No hay,  en verdad,
reglas  inmutables  que  tengan  el  privilegio  de proporcio
nar  la  victoria  y sistema  alguno  que inspire  las resolucio
nes  supremas  que  hacen  ganar  las batallas.  La  historia
marítima,  sin  embargo,  demuestra  que  los  éxitos  están
reservados  para  los que  saben  prepararlos.  Por  tanto,  en
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la  organización  de  las  fuerzas  y  en la  preparación  para
la  guerra,  hay  que buscar  el  seçreto  de  los triunfos  y  el
medio  de evitar  derrotas  desastrosas.

Tolón  25 de Julio  de  1896.

C.  FARRET,

Capitán  de fragata  deja  Armada  francesa,
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El1 CRUCERO INGLÉS «FOWERFUL» (

(Continuación.)

En  14 de Octubre  hizo  el Pówerful  en Plymouth  su  se
gunda  prueba  oficial,  que consistió  en  una  corrida  de  30
horas  de duración,  desarrollando  sus  máquinas  18.000 ca
ballós  indicados,  con  elobjeto  de determinar  el  consumo
de  carbón  y la  eficiencia  de  sus  maquinas  á  la vélocidad
correspondiente.  Los  resultados  fueron  altamente  satis
factorios.  Comó  en la prueba  anterior  á  5.000 caballos  in
dicados,  ya referida;  el contrato  establecía  que los Oficia
les  del Almirantazgo  tornaran  los datos  durante  24 horas
consecutivas;  pero  como  los  prdmedios  para  30 horas  y
para  cualquiéra24  horas  consecutivas,  estaban  tan  acor
des,  se decidió tomar  el total  para  las  30 horas.  El  traba.
jo  desarrollado  fué  de  18.433 caballos,  y  el  consumo  de
carbón  de 1,838 libras  por  caballo  hora.

Antes  de entrar  en lbs détalles  dela  prueba, continuare
mos  la  narración  de las  mismas.  El  largo  intervalo  entre
las  dos  corridas  oficiales  fué  debido  al mal  tiempo  en el
Canal;  pero  durante  el  mismo,  se  hicieron  dos  corridas
preliminares  de  corta  duración,  y  mieñtraséstas  teilían
lugar,  para  facilitar  las  oficiales,  se  hicieron  pequeños
ajustes  en la máquiná,  siempre  muy convenientes  antes  de

(1)  Del  Engineerng.del  16, 23 y 30Octubre  t69..
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tener  lugar  las grandes  velocidades;  se  aprovechó  el  es
tado  del mar  para  estudiar  sus  condiciones  marineras.

Un  viento  de  fuerza  8 es  adecuado  para  este  objeto,
viéndose  después  de una  corrida  que  no  llegó  á haber  ca
bezadas,  hecho  debido  indudablemente  á  la  eslora  y  for
mas  del  buque.  El  balance  raras  veces  excedió  de  17°, y
esto  sólo  cuando  se atravesó  á  la mar.

En  una  de  las  pruebas  se  metieron  1.000 toneladas  de
agua  en el doble  fondo  hasta  llegar  al calado  27’, bajando
considerablemente  la altura  metacéntrica;  en estas  condi
ciones  el  período  de  balance  fué de  7 S,  mientras  con la al
tura  metacéntrica  normal  el período  era  de unos  9s  próxi
mameñte.  Estos  datos  son  de  bastante  interés,  en vista
de  las extraordinarias  dimensiones  del crucero.  En cuan
to  á la  vibración,  lleg aba  ésta  á  su  máximum  cuandó  la
máquinas  daban  de  92  á  .95 revoluciones,  coincidiendo
entonces  el período  de  las oscilaciones  verticales  del. bu.
que  con  el movimiento  vibratorio  de las  máquinas.  Antes
de  dar  las máquinas  las  100 revoluciones,  la  vibración  ha
bía  cesado  prácticamente,  dando,  por  supuesto,  las  dos
máquinas  las  mismas  revoluciones..  Los  elementos  que
contribuyen  á  este  resultado  son la  disposición  y propor
cio.nes  de las  máquinas.

Sin  el  uso  de  contrapesos,  las  partes  movibles  están
bien  equilibradas,  aunque  no  sea  rigurosamente  cierto.
Los  cigüeñales  de los dos cilindros  de  baja  están  opues
tos  el uno  al  otro;  hay,  por  consiguiente,  perfecta  igual.-..

-       dad aquí.  Los  cigüeñales  d’  los cilindros  de alta  é inter
media  son opuestos;  la  única  variación  en peso  es  debida
á  la  diferencia  de  tamaño  de los cilindros.  En  el  uno el
pistón  pesa  16 cevt.—3  qs.-.-25 lb.; en  el  otro,  31 cevt.—
7  libras:  resulta  una pequeña  diferencia  cuando  se consi

•       deran los pesos  totales  de las  piezas  movibles.  Los  pisto
nes  de baja  pesan  33 /2  cevt.  .

No  hay  precedente  en  nuestra  Marina  someter  un  bu

que  para  prueba  á  un  tan  .largo  período  como  30  horas,
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c.oa  tan  gran  proporción  de  su fuerza  total,  resultando
esta  prueba  ‘ser b.astante.diferente  de un  experimento  de
1aboraorio.  Este. cambio  en  la  forma  de las  pruebas  e.s
consecuencia  de la  adopción  del  nuevo  tipo  de  caldera.
Bajo  las  antiguas  condiciones,  cOn las  calderas  de llama
en  retofno,,  el tiro  forzado  se  aplicaba  solamente  cuatro
horas  durante  la  prueba,  según  contrato,  y daba  un  re
sultado  más  ó menos  ilusorio,  siendo  dudoso se lograse  la
misma  potencia  una  vez  ya  en  servicio.  Además,  la  po
tencia  desarrollada  en  la  navegación  ordinaria  es  ‘/  de la
con  tiro  natural  total,  6 mitad  de la  total  con  tiro  forza
do  En  buques  con  calderas  Belleville  no  se  aplica  el tiro
forzado,  pero  se  inyecta  aire  comprimido  por  la  tuberí a
sobre  la  parrUla  para  que  se  mezcle  con, los  gases  proce-  -

dentes  de la  combustión,  convirtiendo  así  los  hornos  en
cámaras  de  combustión.  Están  dispuestos  ventiladores
pat-a  cada  cámara  de  calderas,  principalmente  en vista
de  que  las escotillas  son  pequeñas  y  muy  profundas,  re
sultando  deficiente  la  corriente  natural  de aire.  Para  evi
tar  los escapes  de aire  en la  marcha  á  toda  fuerza,  pue
den  cubrirse  las, escotillas,  pero  esto  no  es  más que  para

-     aumentar  el éfecto  útil  de los  ventiladors.
No  hay  razón  para  que  las  calderas  Belleville no traba

jen  en una  Cámara  cerrada.  El  Powerful,  como  todos
los  nuevos  cruceros,  sin  embargo,  tiene  sus  cámaras  de
calderas  abiertas,  y en  vez de  hacer  la  prueba  á las  ‘/,,
como  queda  dicho,  la  realizó  á  las  ‘/  del  total  de  la  fuer
za.  Bajo  las  antiguas  cóndiciones,  el  Powe’rful  hubiera
hecho  su prueba  á  15.000 en vez de 18.000 caballos  indica -

dos  La  prueba  á  18.000 caballos  se  empezó  el martes  por
la  mañana  á  las  8h 3D”, y  terminó  el. miércoles  6. las 2h30m
de  la  tarde,  manteniéndose,  durante  este .período  una  ve
locidad  de 20,8 nudos  al menos;  ía  potencia  total  con  tiro
natural  es  de 25.000 caballos,  y la  velocidad  correspon
diente  de 22 ‘/  nudos,  pudiendo  asegurarse  que  en  una:
navegaciónContinuad.a  el Powerful  y  Terrible  aventaja
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rán  á todos  sus  competidores.  El  buque  salió  de  Ports
mouth  el  martes  por  la mañana  y llegó  á  Plymouth  á  la
una  y  media.  Durante  la  primera  hora  el  consumo  de
carbón  fué  de  1,8 libras  por  caballo  hora,  y  durante  las
treinta  horas  de  navegación  Permaneció  notablemente
uniforme.  Dos veces  sólo se  excedió  de  las  2 libras,  sien
do  2,08 una  y  otra  2,02 mientras  que  estuvo  dos veces por
debajo  de 1,7y siete  veces debajo de 1,8, siendo el consumo
medio  para  treinta  horas  de 1,83; se encendieron  todas  las
48 calderas,  aunque  es probable  que  se hubiera  mantenido
la  presión  con  sólo 40 calderas.  El  mismo método  de  con
ducción  de fuegos  se siguió  que cuando  la prueba  de 5.000
caballos,  sólo que en  vez de 16 eran  48 calderas,  pudiendo
hacerse  las  limpiezas  con más  desahogo  y encontrándose
los  fogoneros  eñ las condiciones  ordinarias.  Se quitaban
las  escorias  cada  cuatro  ó cinco  horas;  las  calderas  tra
bajaron  bien  y  con  una  suficiente  provisión  de  aire  com
primido;  hubo  ausencia  de humos  y llamas  por  la  chime
nea.  Sólo una  vez  durante  la  noche,  cuando  hubo  ligeras
deficiencias  en  los  mecanismos  del  aire  comprimido,  se
notó  algunas  llamas  por  la  chimenea.  La  presión  de  aire
fué  de 10 á  12 libras.  El  vacío  en  las  cajas  de  humó  fué
de  0,4 pulgádas  como  promedio,  variando  de  0,37 ¿1 0,44
pulgadas.  Los  ventiladores  daban  de 160 á  180 revolucio
nes  por  minuto,  pero  las puertas  de ceniceros  raras  veces
se  abrieron  más  de la  primera  marca  (2 púlgadas  próxi
mamente).  Funcionó  sólo  una  bomba  de  circulación  con.
la  válvüla  de  entrada  de  vapor  completamente  abierta,
y  la  temperatura  media  del  agua  de  alimentación  fué
de100°  Fahr.

El  consumo  de  carbón  fué  de  16,’t libra  por  pie  cua
drado  de superficie  de parrilla.  La  eficiencia evaporadora
de  las  calderas  resaltará  aún  mejor  cuando  nos  ocupe
mos  de la prueba  átoda  fuerza,  en la que  se desarrollarán
25.000 caballos.  No es  difícil  hallar  consumos  de  carbón
más  inferiores,  pero.  es  altamente  satisfactorio  conside
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rar  el resultado  promedio.  El  Powerful  navegó  uuas  540
millas  en una  singladura,  como  así  se  midió  al  recorrer
la  base  de 22 nudos  de  longitud;  las  correderas  no  ofre
cieron  confianza;  el tanto  por  ciento  de  diferencia  entre
las  dos era  de. 7  á  8.  El  desplazamiento  del  buque  era
próximameute  de  14.200 t.,  quemándose  durante  la  tra
vesía  372 t.  de carbón.  En  estas  van  incluída,  desde  lue
go,  el  consumo  de  las  59  máquinas  auxiliares,  y  en  co
nexión  con esto  diremos  que los  destiladores  Normandy
trabajaron  de modo que el  repuesto  de agua  dulce  en el
buque  fué el  mismo al  principio  que  al  fin de la  prueba.

El  número  de  buques  de  vapor  mercantes  capaces  de
un  comportamientó  tan  económico  como  queda  demos
trado  por  esta  prueba,  es  muy  ‘limitado. El  Magniflce’nt,
por  ejemplo,  desarrollando  los  tres  quintos  de  su  fuerza
total  á  tiro  natural,  consume  1,69 libras  por  caballo;  el
Majestic,  á  los cinco  sextos  de su  fuerza  total,  con  tiro
natural,  consume  2,07; el  Prince  George,  á los  tres  quin
tos  1,83; el  Talbot,  á  los  tres  quintos,  1,84; el  Victorious,
á  los tres  quiñtos  1,6 libras.  Estos  números  parecen  indi
car  qúe  seria  bueno  suspender  toda  clase  de juicios  sobre
la  ecohomía  de  las  calderas  Belleville  hasta  tanto  que
haya  una  más  completa  experiencia.  El  Power ful  es el
primer  buque  especialmente  adoptado  y probado  con  es
tas  calderas,  y  cuando  éste  ó su análogo  el  Terrible  haya
estado  algún  tiempo  desempeñando  comisión  y  otros  ha
yan  sido también  probados,  no  dudamos  que. el  Almiran
tazgo  habrá  justificado.  ampliamente  lo que  ha  sido lla
mado  un  arrcin que  de valor.  Ciertamente,  como  hemosya  dicho,  el ejemplo  de Mr.  Durston  ha  sido  seguido  por

otras  naciones.Las  máquinas  trabajaron  bien;  los sectores  permitieron

una  introducción  de 0,6. La  mayor  potencia  desarrollada
fué  de 19.000 caballos,  dando  la máquina  de estribor  104,2
y  la  de babor  102,6 revoluciones,  siendojos  trabajos  res
pectivos  9.398 y  9.602 caballos  índicados;  la  mds baja  fué



•  EVtSTA  GEÑEEAL  DE  MARIÑ

de  17.266, siendo  las revoluciones  á  estribor  102 y 99,4 á
babor;  estos  resultados  fueron  debidos  al  cambio  de rum
bo  en dirección  opuesta  al  viento.

CONSUMO  DE  CARBÓN  DURANTE  TREINTA  HORAS  DE  PRUEBA

DEL  “POWERFUL,.  EN  EL  CANAL

Proa,       Popa.

Caladós27.4  pies.  27,5 pies.

Vapor  en  calderas232,0  libras.

Estribor.      Babor.

Vacío  pulgadas    26,7        26,5

Revoluciones103,62      101,98

/  Alta83,44       87,66

Media27,19       27,46
Presin  media.  Baja  proa13,96       14,34

popa14,05       14,03

Alta3.337  3.447

Caballos  indi-  Média2.696  2.615

cados  Baja  proa1.552  1.609

popa1.603  1.574

Total     9.188       9.245

SUMA18.433

Vacío  en  las  cajas  de  humo,  9,41  pulgadas;  consumo  por

caballo  indicado  y  por  hora,  1,838  lbs.  El  buque  recorrió

el  lunes  por  la  tarde  tres  veces  la  distancia  entre  Rame

Head  y  Dodman  Point,  que  es  de  22  l/  á  23  millas  man-.

nas.  Yendo  primero  al  W.,  y  desarrollando  las  máqui—

tias  18.188  caballos,  la  velocidad  fué  de  21,04  nudos;  hacia

el  E.,  la  velocidad  fué  de  20,1  nudos,  aunque  las  máquinas
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indicaban  algo  más  de 18.431; pero  el  viento  estabá  por la
mura  de estribor  con  fuerza  de 4 á 5  En  la  tercera  corri
da  dieron  las  máquinas.  17.355 caballos  y  21,279 nudoS,
en  popa,  por  supuesto.  La  media  de  las  medias  fué  de
20,63  nudos,  con  próximamente  102 revoluciones.

Por  la  mañana,  al  día  siguiente,  se recorrió  por tres  ve
ces  la  misma  base;  en  la  primera,  á  18.677 caballos,  estri
bor  9.158 caballos  y  104 revoluciones,  y  babor  9.519 caba
llos  y 102,4 revoluciones.  La velocidad  fué 20,56 nudos.  La
segunda,  con  viento  en popa,  2.1,2 nudos,  dando  las  má
quinas  18,583 caballos;  y la tercera  corrida  fué 20,87 nudos
y  18.773 caballos.  La  media  de  las medias  pará  estas  tres
corridas  fué,  por  consiguiente,  .más  alta  que  las  otras;
.peró  la  potencia  media fué también  ligeramente  más alta,
siendo  los resultados  20,96 nudos  y 18.677 caballos  indica
dos.  El  resultado  es  muy  satisfactorio;  el  resbalamiento
de  la  hélice  estuvo  entre  13 ‘/  y  14 por  100. En  conexión
con  esto,  es  interesante  anotar  que las  hélices  trabajaban
hacia  adentro,  de acuerdo  con  los  experimentos  hechos
por  Fraude  en Tauques,  en Torquay-  Otro  punto  impor
tante  es  que  las  dimensiones  de  los  propulsores  del Po
werful  fueron  determinadas  por  experiencias  hechas  con
modelos,  y  que la  relación  del área  al  diámetro  es  próxi
mamente  30 O/  menos  que  en algunos  transatlánticos-

Después  de la  rigurosa  prueba  de treinta  horas  se  deci
dió  hacer  una  corrida  preliminar  á gran  velocidad,  dando
las  máquinas  110 revoluciones  y desarrollando  24.800 ca
ballos  indicados.  En  cuadro  aparte  damos  los  resultados
obtenidos  en las pruebas  del  25, 28 y  29 de Septiembre.

En  adicÍón  á  los detalles  publicados  respecto  á  la prue
ba  de constimo de carbón  de 30 horas  de duración  á 18.000
caballos  indicados,  publicamos  en  forma  de tabla  los re
sultados  de  hora  en hora  deducidos  de  los  diagramas,  y
otros  datos  tomados  por  los  ingenieros  del  Arsenal  de
Portsmouth,  agregando  los  diagramas  tomados  en ambas
máquinas  durante  las  pruebts  á 5.000 y  á  18.000 caballos.
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Estos  no necesitan  explicaciones;  pero  diremos,  á  los que
quieraii  tomarse  el  trabajo  de  hacer  las  adiciones  en la
tabla,que  han  sido deducidas  8 toneladas  del carbón  total
consumido  en  la  prueba.  Esto  obedece  á que  durante  la
misma  se hizo  unagran  cantidad  de agua  dulce,  muy  en
exceso  sobre  lo requerido  por  las calderas  y el buque  en
servicio  ordinario.  Esta  deducción  da  lugar  á una  dife
rencia  en  el resultado  medio,  á saber:  de 1,838 á  1,87 libras
por  caballo  hora.

Después  de  la  prueba  ofiçial entró  el Fower/ul  en Ply
•rnouth  Sound,  y desde  allí  salió  para  hacer  una  prueba
preliminar  el  sábado,  la  que  auguró  un  gran  éxito  sobre
la  prueba  á  toda  fuerza.  Se hicieron  algunos  ligeros  ajus
tes  en  las máquinas,  los que  son usuales  tratándose  de las
de  gran  velocidad,  y  vale  la  pena  de  detallarlas.  Es  dig
no  de notar  que  en las  cajas  de aspiración  de  las bombas
de  alimentación  se  han  colocado  recipientes  de aire.

El  Powerfiii  salió  de Plymouth  el miércoles  para  hacer
sus  pruebas  á  toda  fuerza  (25.000 caballos).  Durante  dos
horas  navegó  el  buque  yendo  todo  á  satisfacción.  El  car
bón  fué  pesado  durante  este  periodo,  dando  á  razón  de  2
libras  por  caballo  hora  las  cargas,  siendo  algo  disconti
nuas.  Un tubo  de una  de las calderas  faltóquedando  con
ella  de menos  durante  la  mayor  parte  de la travesía.  Da.
rante  cuatro  horas  las  máquinas  marcharon  á  razón
de  24.700 caballos.  Pasada  la  primera  hora,  aumentaron
mucho  las  escorias  en  los hornos,  y  en algunos  casos  el
espesor  de  la capa  de carbón  era  demasiado  gruesa  para
este  tipo de caldera  con  tiro  natural.  Esto  dió lugar  á que
se  caldearan  las  chimeneas  mucho más  que lo observado
en  pruebas  anteriores.  En las especificacione  se exije que
en  las galerías  de  humos,  mamparos,  callejones,  etc.,  in
mediatos  álas  chimeneas,  se  aislaran  con  algodón  silica
tado,  fijándose  en la  prueba  los  sitios  y  la  extensión  con

-   que debía  colocarse.  El  Powerfui  entró  en puerto  el jue
ves  por  la  mañana,  verificándose  antes  de  la  prueba  o fi-
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cial;  á  toda  fuerza,  la  colocación.  del algodón  silicatdo
Se  limpiaron  hornos  y tubos y se hicieron  alganos-ajústes.
En  el  transcurso  de  una  quincena  se  continuarán  las
pruebas.

Hemos  dicho qne  el  Pov,erful  es el  crucero  de  más  to
nelaje  construído,  siendo  de  500’  de  eslora  entre  per
pendiculares  y  538-de  -fuera  á  fuera,  71’ de  manga  y
43’  4” de puntal  hasta  la  cubierta  superior,  sobre  la  que
esta  la cubierta  para  botes,  corrida  con  la toldilla  y casti
llo,  lo  que da  mucha  altura  á  la  obra  muerta.  Desplaza

-       14.200 t.Desde  hace  unos  diez  y  ocho  meses,  Francia-  é
Italia  han  empezado  la construcción  de grandes  cruceros;
anteriormente  al proyecto  del  Powerful  y  su  similar  el
Ter-ible,  muy  pocos  cruceros  alcanzaban  400’ de  eslora;
el  más  digno  -de notar  es  el  crucero  Columbia,  de  los

-  Estados  Unidos,  de 412’ de eslora.  -  -  -  -

-         El nuevo  buque  de  la  Márina  francesa  Jeanne  d’Arc,
tiene  496’ 2” de eslora,  63’ 8” de manga  y 26 ‘7” de  puntal
y  desplaza  11.270 t.;  tendrá  una  faja  blindada  de  6”  de
espesor  y  con máquinas  de 28.000 caballos  indicados;  an
dará  23 nudos,  pero  su  capacidad  de  carboneras  es  sólo
de  626 t,  así  que  su radio  de acción  es  menor  que  la  ma-

-      yoría  de  nuestros  cruceros,  y  verdaderamente  aunque
muchas  de las personas  competentes  están  conformes  en
que  esta  alta  velocidad  ha  sido  muy  caramente  compra
da,  sin embargo,  está  próximo  á  ponerse  otra  quilla  de la
misma  c1ase de buque.

Los  -italianos  van  á construir  en  breve  plazo  un  gran
crucero  de 420’ de eslora  por  65’ 6” manga  y  10.000 t.  de

-        desplazamiento.  Será  el  buque  más  largo  de  la  Marina
italiana  y  se  dice que con  18.000 caballos  indicados  y  tiro
forzado  andará  23 nudos.  Parece,  por  consiguiente,  que
las  Marinas  extranjeras  apoyan  las  tendencias  de Sir Wi
lliam  White.  Bien es  verdad  que los  nuevos  cruceros,  de
los  que ocho  han  sido  mandados  construir,  van  á  tener
solamente  435’ de  eslora  pot- 69’ manga  25’ S  calado y
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11000 t. de desplazamiento;  pero  son bajo  el  punto  de vis
ta  ofensivos  tan  eficientes  como  el  Fowerful  y  tienen
también  un  gran  radio  de  acción.  La  velocidad,  sin  em
bargo,  es ligeramente  menor,  pero  21 nudos  con  tiro  na
tural  es  un  resultado  bastante  satisfactorio,  especialmen
te,  interviniendo  la  parte  financiera  al hacer  los proyectos
y  por  tener  quesubordinarse  al  calado  máximo  para  po
der  pasar  el canal  de Suez..Nosotros  podemos  tener  tres
cruceros  del  tipo Diadem  por  el precio  de dos  Fowerful,
y  aunque  no  sea  esta  razón  para  olvidar  la  necesidad  de
buques  del último  tipo,  viene  en apoyo  de  la  tendencia  d
buques  de la  clase  Diadem,  muy  especialmente  cuando  se
tiene  en  cuenta  que,  á  pesar  del  compromiso  hecho  de
disminuir  el  costo  y  calado,  Sir  William  White  les  ha
dado  grandes  condiciones  ofensivas  para  proteger  el  co
mercio  y un  gran  radio  de  acción.

JosÉ  M. GÓMEZ,
-         Teniente de navio,  Ingeniero  naval.

(Se  continuará.)
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•Nos  creemos  en el caso  de  decir  algo,  muy  poco,  res
pecto  al  artículo  que  acabamos  de leer  en nuestra  REVIS—

TA  DE  MARINA,  tomado  de Le  Yacht  y  firmado  por  Emile
Duboc,  Hémos  seguido  paso  é  paso  el  desenvolvimiento
de  la  Escuela  Superior  de  Francia;  cuya  creación  suce-.
dió,  acaso  casualmente,  á  la  publicación  de  nuestro  ar
tículo  sobre  los  Estados  Mayores,  en Octubre  de  1895,
posterior  también  é la  creación  de nuestro  Estado  Mayor
General,  que  nos  atrevimos  á  considerar  como  el  paso
más  grande  que  dió  jamés  nuestra  Marina  por  las  vías
del  progreso  facultativo.

Debemos,  pues,  decir  hoy  alguna  cosa  sobie  la  nueva
evolución  de  la  Escuela  francesa.  Sentimos  mucho  que
ésta  haya  precedido  á  la española,  aún  nonnata;  pero
nó  hay  nada  perdido.  El  grado  de  desarrollo  alcanzado
no  es  muy considerable,  y podré  ser  fácilmente  superado
de  un  solo golpe.  Seguirnos  creyendo  que  la primera  Es
cuela  Superior  de Guerra  de las Marinas.militares  no  ha
visto  todavía  la  luz.

Empecemos  por  consignar  íospuntos  del programa  en
que  aquella  ha  avanzado,  adoptando  la  esencia  del  indi
cado  por  nosotros,  así  como tarnbiénl.o  referente  á  insta
lación,  en que  se  ha  desechado  lo por  nosotros  criticado.

Aunque  el programa  no  se expresa  con  todo  el  detalle
necesario,  en el escrito  del Sr.  Duboc,  hay,  sin  embargo,
lo  bastant-e.p-ra  conocer  -puntos  principalís-irnos. y  son
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ciales.  El  mls  esencial  de  todos,  el  que  consideramos
como  principal,  que  en  el anterior  programa  faltaba,  ha
parecido  ya,  conforme  con  nuestra  indicación.  Es  la  es-

•        trategia.
En  la  Escuela  francesa  se  estudiará  estrategia,  el. lo que

•       parece. ¿Y cómo podía  no  ser  así?  Si  el  objeto  principal
de  úna  Escuela  Superior  es preparar  para  el mando  como
se  dice,  ¿cómo se puede  mandar  bien en  la guerra  sin  es
trategia?  Esto  era  rudimentario.

La  cabeza  de la  Escuela  francesa  ha nacido pues,  y esto
es  lo mels esencial que  observamos, en su evolución.  Aquel
Instituto  es ya  una  Escuela  Superior  de  Guerra,  aunque
se  la  denomine  de otro  modo.  Antes  no  lo era,  como  de
mostramos.  La  superioridad  de  la  guerra  no  podía  con
sistir  en la  estabilidad,  ni  en  las  condiciónes  marineras,
ni  en  el  derecho,  ni  en  la  administración,  ni  en todo  el
resto  del programa;  sólo podía  hallarse  en  la  estrategia.

La  estrategia,  que  no puede  ser  creada  ni  descubierta
por  ninguna  Escuela  ó  colectividad,  como  se  pretendía,
por  la  sendila  razón  de que  ninguna  colectividad  ha  des
cubierto  nada  desde  que  el  mundo  existe.  Las  Escuelas
están  para  enseñar,  no  para  inventar  ni .descubrir. Todos
los  progresos  humanos  han  sido  realizados  por  indivi
duos,  no  por  colectividades,  y la  Escuela  francesa  no  po
día  ser  una  excepción.  Esto  parece  haberse  comprendido
al  fin, y  en aquel Instituto  se enseñard  estrategia,  á lo que
deducimos;  pero  no se  descuír  irá. Se  enseñará  lo  que  se
pueda,  lo que  haya  escrito,  lo que hayan  descubierto  las

•     individualidades,  lo que  está  ya sancionado  por  los siglos
•         y por  la  especulación;  pero  no  se  creará  nada,  porque,

•     repetimos,  las  Escuelas—el  nombre  lo  indica—no  están
llamadas  el. crear,  sino  el. seguir.

Este  e  el gran  paso  que  se  ha dado en  el programa  de
la  Escuela  francesa,  paso  esencialísimo,  característico  y
fundamental.

La  preparación  para  el  mando,  objetivo  principal  de
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una  Escuela  Superior  de Guerra,  se  podrá  realizar  acer
tadamente  enseñando  en primer  término  y  con  la  mayor
extensión  y  profundidad  posibles,  aquello  que  para  el
mando  y  dirección  de la  guerra  ha  sido,  es  y  será  siem
pre,  mientras  la  guerra  exista,  la  clave  principalísima  de
todas  las  victorias,  á  saber:  el modo mds  acertado  de  di
rigir  las  campañas,  la  estrategia,  en fin.

Respecto  á  cómo se enseñe  la  estrategia  en  la  Escüela
francésa,  nada  se  trasluce  en  el  escrito  del  Sr.  Duboc.
Tenemos  perfectamente  formado  nuestro  criterio  sobre
esto,  aunque  nada  decimos,  por  no  creerlo  oportuno.  Sea
como  sea, enséñese  como  se  enseñe,  lo  esencialísimo,  lo
importante,  lo  que representa  el  progreso  capital  realiza
do  en  Francia,  es  que  en adelánte  los  marinos  franceses
aprenderdn  estrategia,  lo que  indudablemente  los coloca
rá  delante  de los  de las demá  naciones.  Importarl  poco
ue  sepan  menos  de  otras  cosas.  Francia  preferirá,  segu
ramente,  que susmarinos  practiquen  mal un  enlace  geo
désico  á  que  le  pierdan  batallas.

Consignado  este  punto  importantísimo,  que  podríamos
considerar  gráficamente  como el  triunfo  de la estrategia
en  Francia,  triunfo  que  consideramos  como nuestro,  pues
representa  el de las ideas  que ha  tiempo  venimos  susten
tando,  debemos,  no  obstante,  reconocer  que  no  ha  sido
tan  completo  como á Francia  conviniera,  y que la  preocu
pación  rutinaria  se ha  opuesto,  como siempre,  á  las con
veniencias,  tomando  su desquite  en el título  de la Escuela
y  probablemente  en el  resto  del programa,  que  descono
cemos,  pues  no  se  detalla  en  el  artículo  de  Le  Ycicht.
Comprendemos  que lo que,  los que  se  tienen  como supe
riores  en este  siglo decadente,  han  dado en llamar  “la eve
lución,,,  se  opone  á todo  cambio  brusco  que los modernos
sistemas  nerviosos  no pueden  resistir,  y que  el  modo -de
ser  fin  de siglo  es la  transformación  dolce. Este  mal de la
época  hará  que  la Escuéla  francesa,  como todo lo dehoy,
tarde  veinte  años en  recotrer  el camino  que  en otra  épo
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ca  habría  recorrido  en  dos.  Bien  está,  si  en  tal  período
Francia  no  necesita  el  resultado  de  su  Escuela;  pero  en
otro  caso,  pagará  bien  caro  el  fruto  de la  filosofía  evolu
cionista,  cuyo  gran  error  es  haber  olvidado  que  todas  las
grandes  y sólidas  transformaciones  se  han  efectuado  por
el  sistema  de los cataclismos.

Se  ha  querido,  sin  duda,  congraciar  á la  estrategia  con
lo  rutinario,  sistema  opuesto  al  usado  por  Jesucristo  con
.los  Cesares;  se  ha  queridó  que  se  perdone  á  la  prime
ra  su  reino  de derecho  propio,  y para  ello se  ha  evitado
cuidadosamente  proclamar  tal  reinado  al  frente  del Insti
tuto,  contra  lo  que  hizo  el hombre  Dios  al  proclamarse
francamente  Rey  de los judíos.  Bien está.. La  píldora  está
bien  dorada,  y el  peligro  existe  sólo,  en, que el título adop
tdo  para  la  Escuela  francesa  puede  servir  de  pretextp
para  volver  á lo pasado,  ó sea  para  la  desviación  capcio
sa  que  tantas  veces  indicamos  de  la  enseñanza  guerrera
facultativa.                   -

•       Al mismo principio  de la. evolución  dolce,  que,  franca
mente,  hemos  considerado  como  uno  de  los  estigmas  de
la  degeneración  denuestro  siglo,  se  ha  sacrificado  tam

-  bién  en Francia  lo relativo  á  la instalación  de  la  llamada
Escuela  de ampliación  de la Marina  (1).

Demostramos  que  la  instalación  estaba  mal  hecha  en
tres  buques,  que  fué  como  se hizo  al  principio,  porque

•       tres unidades  eran  pocas  para  la práctica  de la estrategia
y  de  la táctica,  y habría  sido absurdo  instalar  una  Escue
-la  de Guerra  en una  verdadera  escuadra  de seis.  Propusi
mosm  sistema  nuevo  y  de  nüestra  exclusiva  ideación
para  practicar  la. guerra  por  el método  que  titulamos  re-

-     - ducción  d punto  menor  natural,  sistema  muy  superior  al
coflocidQ  por juego  de la guerra  marítima.

1)  Para  acortar  lo posible  este escrito,  contra  la moda  aclul,  prescindimos
deoda  cita  relativa  al  artículo  que consideramos,  por  lo  que,  quien  desee  enten
der  65to,  dehrd  tenor  6.  la  vista  el de  referencia,  publicado  en  el  cudePno  de
safaR  ,sT4.pertnecientLd  Enero  del año  çorrieote.-
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Pero  sostuvimos  la  instalación  en  un  buque,  que  consi
deramos  necesaria,  imprescindible,  tanto  para  cjue en su
mismo  local  pudiera  la  Escuela  concurrir  anualmente  y.
aun  participar  en las  maniobras  de  guerra,  como  para
que  pudiera  trasladarse  cuando  fuese conveniente  á  dife
rentes  teatros  de  operaciones  reducidos,  y  practicar  en
ellos  por  nuestro  sistema  de reducción  d punto  menor  mi

tural.
Así,  entre  prácticas  con  las  escuadras  (maniobras

anuales)  y prácticas  aisladamente,  por  nuestro  sistema,
los  alumnos  de la Escuela  podrían  practicar  cinco  ó seis
meses  cadaaño,  lo cual  es  bien  necesario,  porque  la  eje
cucion  es  esencialísima  en . la  estrategia  y  en la  táctica.
Pero  instalada  la Escuela  en tierra,  ¿cómo se  va á practi
car?  Las  prácticas  que se  establecen  son  absolutamente
insuficientes  (qué  se  diría  si  á  los  Guardias  Marinas  se
les  hiciera  practicar  dos  meses?  ¿Acaso  se  cree  que  la
práctica  de la  guerra  es  más  sencilla  que  la  de la  manio
bra?),  y las que  serían  precisas  no  son  hacederas,  como
demostráremos,  porque  no  pueden  estar  evolucionando
las  escuadras  activas  seis meses  cada  año.

Çreemos,  sin  embargo,  que la  instalación  en tierra  obe
dece  más  bien  á lo que indicamos  respecto  al sistema  evo
lucionista  dolce, Alarmada  la  tendencia  terrestre,  que  sin
duda  es  la  rutinaria  y  la  que  durante  todo  el  siglo  ha
procurado  y sostenido  la  desvizciónfacultztiva,  ha reñi
do  y ganado  la  batalla  contra  la  tendéncia  marítima,  la
cual.  cometió  la falta  de colocarse  pal-a darla  en mal terre
no;  es  decir,  de efectuar  la  instalación  primitiva  en  una
división  naval.  Como esto  era  insostenible,  como demos
tramos,  la instaláción  primitiva  fracasó,  y  planteado  así
el  éxito  entre  dos absurdos,  al  fracasar  uno ha  triunfado
el  otro.  No ha habido  la  suficiente  energía  para  sostener

la  revolución  facultativa  después  de perder  culpablemen
te  la primera  batalla,  y se  ha  transigido  en lo  referente  á
instalación  terréstre.,  con tal  de sacar  rl salvo  la  esencia
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de  la  instit1ción.  Pero  una  Escuela  de  Gnerra  marítínza
situada  én  tierra  nos  parece  un  anacronismo,  aunque  al

eféctb  se  haya  cambiado  la  denominación  del  Instituto  en
de  ampliciCión.  De  Guerra  habrá  de  ser  mientras  ílgure
en  primer  término  la  estrategia.

De  todos  modos,  se  halla  perfectamente  claro  que  la
instalación  primitiva,  combatida  or  nosotros,  ha  fraca  -

sado.  El  tiempo  y  la  experiencia  harán  lo demás,  llevando
á  su  natural  elemento  la  instalación  de  Ja  Escuela  france
sa,  aunque  en  la  forma  técnicamente  conveniente,  que

forzosamente  será  muy  parecida  á  la  qu  propusimos.
Las  Escuelas  Superiores  de  Guerra  hoy  nacientes,  han

de  sufrir,  como  todo  lo  nuevo,  múltiples  transformacio
nes,  tropezones  y  batacazos-.  Las  obras  humanas  sólo
pueden  perfeccionarse  así  hasta  que  laprimera  mitad  del
siglo  xx,  cuya  terminación  no  alcanzaremos,  consolide  lo
bueno,  lo  útil,  lo  práctico  y lo verdadero,  sobre  las  ruinas
de  los  actuales  sistemas  de  enseñanza  rutinarios  y  artifi
ciosos,  caos  de  soberbias  científicas,  enciclopédicas  é  in.
finitas,  que  con  estruendo  se  derrumban  ya  entre  los
aplausos  de  las  generaciones  nacientes.

El  nuevo  siglo  pondrá  bien  en  claro  la  iiicapacidad  de
la  limitación  humana  ante  las  - actuales  é  inverosímiles

osadías  de  la  filosofía  y  de  la  ciencia,  y simplificarA  y  de
limitará  los  sistemas  de  enseñanza  y  las  audaces  empre
sas  filosóficas  del  ya  decadente  positivismo,:  encerrando
unos  y  otras  en  el  férreo  molde  que  les marcó  aquel  sabio
de  la  antigüedad,  muy  superior  seguramente  á  los  de
nuestros  días:  Ars  longa,  -vila brevis,  experientiafaulax,
judiciurn  difficilis.

-  ¡Ah  Contrariando  esta  admirabilíshia  sentencia  de
qúien  hace  muchos  siglos  ió  mucho  más  lejos  que  todas
las  degenerádas  miopías  actuales,  se  pretende  meter  en
los  cerebros  de  los  alumnos  de  ampliación  franceses  la
friolera  de  veinte  asignaturas  durante  ocho  meses.  jA.

unos  doce  días  por  asignatura
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Huelgan  comentarios.  Hipócrates  diría  que  los moder
nos  le  han  entendido  al  revés.

Como  no es  bueno  destruir  sin  edificar,y  comprende
mos  que  destruimos,  nos  cremos  obligados  á  esbozar
un  plan  de  Escuela  Superior  de• Guerra  —  de  Guerra,
insistimos  en  esto —  ó  mejor  dicho,  á  ampliar  algo  lo
expuesto  en  artículos  anteriores  respecto  al plan  de es
tudios,  pues  en lo relativo  á  instalación  ya  lo hicimos  lo
bastante.

Tenemos  un  plan  completísimo  de Escuela  de Guerra;
pero  la  exposición  de todos  los detalles,  tanto  de  progra
ma  y  cursos  como de instalación,  no sólo alargaría  mucho
este  escrito,  sino  que no  sería  procedente  para  tal  vez
perderse  en  el vacío.  Dispuestos  estaremos,  siempre  que
se  crea  conveniente  nuestro  concurso,  á  prestarId  etica
císirno  y  completo;  pero  nos  vamos  ya  resistiendo  á es
cribir  para  escribir.  -

Así,  pues,  en  lo  relativo  á  instalación,  ya  ampliarnos
anteriormente  lo indispensable  para  que  se  juzgue  nues
tro  sistema,  y  vamos  á  hacerlo  ahora  en  lo  referente  á
programa  y cursos,  limitándonos  también  d. lo indispen
sable  para  que se juzgue  nuestra  concepción.  Como quien
ha  de juzgarla  es  la  opinión  pública,  es también  conve
niente  irla  dando  por  dosis,  pues ya  sabernos  que aquella
señora  no resiste  mucho  de  una  vez.

Nuestra  Escuela  Superior  de  Guerra,  instalada  en  la
forma  que  dijimos,  teorizaría  y  practicaría  durante  tre
años  consecutivos,  ó  mejor  dicho,  el  tiempo  de aprendi
zaje  teórico  y práctico  de  cada  alumno sería  de tres  años.
Ya  dijimos  que  el ingreso  sería  por concurso  ó  competen
cia,  verbal  ó escrita,  limitado  al  número  de  plazas  indis
pensables  para  el sostenimiento  de los  Estados  Mayores,
y  concedido  única  y  exclusivamente  corno  premio  al
mérito  pero  al  mérito  guerrero,  se  entiende,  á  la  feliz
disposición  demostrada  para  el futiro  mando  ó dirección
de  la guerra—no  se tergiversen,  como es frecuente,  nues
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tras  palabras—,  de  ningún  modo  al  mérito  cientificó  6
marinero.

Durante  cada  año  habría  un  curso  teórico  de  seis me
ses,  un  trimestre  de  prácticas  estratégicas  y tácticas  por
nuestro  sistema  de reducción  de  la  guerra  d punto  menor
natural.,  dos  meses  de prácticas,  también  estratégicas  r
tácticas  en  unión  con  la  escuadra  que  anualmente  debie
ra  ejecutarlas,  y  un  mes  de vacaciones.  Así,  duratite  los.
tres  años,  los  alumnos  habrían  teorizado  diez y  ocho me
ses,practicado  quince  y vacado  tres.  Las  prácticas,  mez
cladas  con  la  teoría,  tendrían  .dos.véntajas:  primera,  que

se  enseñaría  la  guerra  como se demuestra  el movimiento,
andando;  y  segunda,  que  podrían  aquéllas  proporcionar-
se  progresivamente  al  estado  en que  los . alumnos  se  ha
llaran  en la  teoría,  ejecutando  cada  año  las  que  fueren
rnás.adecuadas  al  grado  adquirido  en la  instrucción  teó
rica.  Así  no podría  decirse,  como nosotros  dijimos  antes,
que  la  práctica  de la  guerra  se  pretendía  ensear  en dos
meses,  ni  tampoco  meter  las  asignaturas  en  el. cerebro
atropelladamente.  Verdad  también  que  el  número  de
aquéllas  sería  en nuestra  Escuela  más  reducido,  aunque
con  mayor  profundidad  y  extensión  Así  nos  resultaría
un  verdadero  especialista  guerrero,  que  es  lo  que  debe
fabricar  una  Escuela  Superior  de  GuerTa.

He  aquí  las  materias  que  en los  tres  semestres  de teo-.
ría  se  cursarían  en nuestra  Escuela  Superior:

Estrategia.

Táctica.  .

i-Íistoria  militar.
Hidrografía  militar.

Política  de la  guerra.
Filosofía  de la  guerra.

Organización  de la  guerra.

Preparabión  para  la  guerra,
Y  movilización....  .  .
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La  profundidad  con  que  se  estudiarían  estás  materias
podría  ser  grande  de tal  modo,  lo cual  no  puede  ser  con
el  sistema  francés,  y  el  resultado,  repetimos,  sería  un
verdadero  especialista.

Para  que  se juzgue  de la  profundidad  que podría  alcan
zarse  en los  diez y ocho meses,  detallaremos  el prográma
de  los  estudios  estratégicos  y  táticos,  por si acaso  algún

•  lector,  no  iniciado,  ha sonreído  al  comparar  sus  bríos  con
el  programa  expuesto.

Sabido  s  que  diferimps  de Mr.  Mahan  (U. S. N.) en uno
de  nuéstros  últimos  escritos,  al  pretender  deducir  la  es.

•   trategia  naval,  no  de  la  Historia  marítima,  como  aquel
señor,  sino  de la  estrategia  pura.  Pues  bien;  esto  no  obs
tante,  y  como  amplísima  transigencia  para  que  nuestra
Escuela  Superior  se  base  en  ambos  criterios  (compren.
diendo  que no  tenemos  el derecho  de imponer  el nuestro),
hemos  consignado  la  Historia  militar  (terrestre  y  maríti-
ma)  entre  la  asignaturas.  Y cueita  que ambas  historias,  
si  han  de enseñarse  bien, no  como las tratan  los. historia
dores,  sino en su  relación  con  1G.guerra,  constituyen  un
excesivo  estudio.

De  tal  modo, el  aprendiz  de nuestra  Escuela  podría  des
prender  la  aplicación  estratégica  marítima,  tanto  de la
estrategia  pura  como de la  Historia,  bien  de ambas  á la
vez  (que es  lo lógico),  ó de una  sola de aquellas  materias..
El  criterio  del Sr. Mahan  y el nuestro  podrían  armonizarse,:y  el más  exigente  no  podrá  tacharnos  de parcialidad.

De  tal  modo,  y  detallando  las  diversas  asignaturas  es
tratégicas  y  tácticas,  así  como las  historias  militares,  he
aquí  el  programa  en. todos  sus  detalles:  .  •

1..  Estrategia  pura.  .       .  .

2.  Elementos  de estrategia  terrestre,  especulativa  y cotn
parada.          . .

•  3.  Elementos  de ejecución  estratégica  terrestre.  .

4e  Estrategia  naval,  .  .  .
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5.  Estrategia  naval  aplicada.
6.  Ejecución  estratégica  naval.      -

7.  Táctica  pura.
8.  Elementos  de.grande  y pequeña  táctica  terrestre.
9.  Táctica  naval  grande  y  pequeña.

10.  Táctica  naval  de unidades.
11.  Elementos  de Historia  militar  terrestre.
12.  Historia  militar  marítima.
13.  Hidrografía  militar.
14.  Política  de la  guerra.
15.  Filosofía  de laguerra.
16.  Organización  de la  guerra.
17.  Preparación  para  la  guerra.
18.  Movilización.

Diez  y  ocho  asignaturas  en  diez y ocho  meses. Se ve
que  no  es  tan  descargado  el programa  como  pudo  pare
cer  á la  ligera.  Hay  asignaturas  que  no  las  estudiará  en
un  trimestre  el  más  despejado  ó que  blasone  de ello, siha
de  hacerse  d  conciencia  como  todo  lo que proponemos

Y  nada  de estabilidad,  ni de condiciones  marineras,  ni
de  administración,  ni  de  derecho,  ni  de navegación  sub—
marina  ni aérea;  porque  entonces  precisarían  seis años  y
tendríamos  ollas  de grillos  en vez  de especialistas.  Zapa
tero,  d  tus  zapatos.  General,  á ganar  batallas.  No hay
más  derecho  internacional  en  la  guerra  que  el que  em
picó  Aníbal  cuando  atacó  á Sagunto,  contra  todos los tra
tados  vigentes,  y  el  que  usó  Austria  cuando  ocupó  la
Bosnia.

La  fuerza  y la victoria  son  el dei-echo internacional  de
la  guerra.

Muchas  asignaturas  de las  expuéstas,  que  no  tienen  el
carácter  de los  conocimientos matemáticos,  más aún,  que
difieren  mucho  de éstos, deberían  ser ensbñadas  por varios
autores.  La  Escuela  elegirá  á. éstos  entre  los  que  creyese
más  adecuados.  Otras  asignaturas  nacientes,  puede  de-
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cirse,  como  la  hidrografía  militar,  la  estrategia  naval
misma  en su  diversas  fases,  etc.,  serían  enseñadas  utili -

zando  el corto  material  existente  para  enterar  á los alum
nos  de lo escrito,  regando  de tal  modo las inteligencias  y
dejándoles  en absoluta  libertad  de juzgar  y de elegir.  Así
la  Escuela  cumpliría  su  misión,  que  es  la  de énseñar  lo
que hay, limitándose  á  esto  y  absteniéndose  de  doctori
zar.  La  Estrategia  naval  de  Montéchaut,  por  ejemplo,
con  la  cual  diferirnos  bastante,  y culesquiera  otra  que
aparezca,  las  obras  pseudo-estratégicas  de  Mahan, etc.
etcétera,  podrían  ser  enseñadas  en la Escuela, aunque  abs
teniéndose  ésta  de proclamar  la  infalibilidad  de doctrina
alguna;  pues, repetimos,  ni  tal  es  su  misión, ni los conoci
mientos  estratégicos  asumen  la  precisión  de los llamados
xactos.  Sólo  los  principios  inmutables  y  especulativos
son  unánimemente  aceptados,  y aun  hay  diferencias  de
criterio  que la  Escuela  se limitaría  á  exponer.

Mucho  más  fácil  que  en  lo relativo  á  estrategia  sería
condensar  una  buena  enseñanz.a  táctica  naval  entre  lo
mucho  que  sobre  esto  hay  escrito  y lo mucho  que  enseña
la  Historia.  La  Ecuela  debería  ofrecer  en  un  curso  lo
que  juzgase  más  esencial  para  ilustrar  al alumno,  no tam
poco  para  sentar  doctrina  alguna.

Los  cursos  de estrategia   táctica,  rl nuestro  juicio  los
más  esenciales,  deberían  abrazar  dos semestres,  distribu
yéndose  en armonía  con las prácticas  y  maniobras.  En un
tercer  semestre,   como  segundas  clases  en  los  dos se
mestres  anteriores,  se  intercalarían  las  demás  materias
estableciéndose  también  un  trimestre  de  prácticas  prepa
ratonas  entre  los quince  meses  de  maniobras  de  todas
clases.

Nos  hemos  alargado  más  de lo que  nos  propusimos.
Lanzamos  rl la  opinión, por  lo que  pueda  valer,  un  esbozo
ó  ompendio  del plan  detalladísimo  y completo  que tene
mós  formado  respecto  rl lá  Escuelu  Szíperior  de Guerra.
Basta  por  ahora  con  esta  dosis,  pues,  repetimos,  sería
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ñiuy  largo   casó  inútil  exponer  aquél  en  toda  su e
-    tensión

Comó  se ve,  en este  punto  comoen  todos  Somos parti
darios  del especia lismo.

Las  generalidades  pasaron.  Entendemos  que  la palabra
General,  como  designación  de  un  empleo  jerárquico,  ha
llegado  á  significar  hoy  lo  contrarip  de  lo que  en  caste
llano  expresa  Para  nosotros,  el Genetal  moderno no pue
de  ser  otra  cosa  que  el especialista  en el mando.  Hemos

•     leído,no  recordamos  dónde,  que  Napoleón  estaba  muy
poco  fueite  en  táctica  de  regimiento.  Su  especialismo
eran  las  masas.  Era  el  hombre  de los conjuntos,  no de los
detalles.  Para  éstos  tenía  á  sus  Mariscales.  Así  estamos
perfectamente  de acuerdo  con los que opinan,  según  mon
sieiir  Duhoc,  que un  Comandante  no  debe poseer  ninguna
especialidad.  Le basta  con la  suya.

Vamos  más  lejos  aún.  Creemos  que  un  especialista,  en
cualquier  ramo,  no puede  ser  un  buen  Comandante.

Sentamos  el  principio  indiscutible  de la  limitación  hu
mana.  Negamos  al  hombre  la facultad  de dominar  más de
un  especialismo,  y  á  la inmensa  niayoría  la  de  dominar.
uno  solo.  Consideramos  el  mando en sí como una  especia
lidad  bastante  amplia  paraque  no  puedan  abarcarla  más
que   de  los  que  la  abordeh.  ¿Cómo  es  posible  que  en
tal  conceptc  se  pueda  admitir  la  alianza  eficiente de cual
quier  otro  especialismo  con  el  mando?  La  Historia  dé-
mu estra  que  de todos  los que  han  mandado  en  la  guerra,
acaso  el  han  obtenido  el diploma que tal  especialismo
requiere.

En  tales  conceptos,  que son los  verdaderos  y firmes,  se
halla  basada  la  Escuela  de  Guerra  que proponemos.  Ella
sola  podrá,  no  conducir  á  la  victoria  á  nuestras  armas,
porque  la  victoria  es  patrimonio  también  de otros  facto
res,  pero  sí  garantizar  en absoluto  que  el  Estado  haya
hecho  lo posible  por procurarse  la materia  prima,  la fuer.
a.psíquica  más  çonveniente  para  la  acertada  dirección
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y  preparación  de las  campañas.  Si  después  aquella  fuerza
psíquica  no  surge,  culpa  será  de los  españoles,  no de  Es

.pafia.
Ah!  Nüestras  derrotas•  históricas  nó  habrían  existido

acaso,  si la  inteligencia  de  lós marinos  españoles,  nunca
•      puesta en  duda,  hubiera  sido debidamente  encauzada.

Tiempo  es  ya  de  cambiar  radicalmente  de vias  Ofrece
mos  el  médio de hacerlo,  y, además  del programa  especia
lista  que hoy publicamos,  expusimos  ya en anteriores  tra
bajos  el  modo de practicar  durante  el ‘tiempo indispensa
ble—cosa  que  no  podrá  efectuar  la  Escuela  francesa—

-      por nuestro  sistema  de  reducción  de  la guerra  d  punto
menor  natural,  combinado  con ‘la concurrencia  de la  Es
cuela  a las indispensables  maniobras  anuales,  que oy”.”no
se  practican,  ‘pero  que  deberán  imprescindiblemeñte
practicarse..  ‘  ‘

Muchos  puntos  quedan  por  tratar  de los  conténidos  eñ
el  artículo  de Mr.  Duboc.  Basta  ‘por hoy  con  lo. expuesto,
4ue,  unido   lo que  dijimos  en otros.. tres  escritos  anterio
res,  constituye  un  plan  completo’de  Escuela  , SuperÍor  de
Guerra,  que es  el  éecialismo  indispensable.  p’ara evitar

‘la  repetición  de nuestras  históricas  derrotas.

Esto  es  lo que  á  la  Marina  importa  y lo que  puede  dar
la  el prestigio  y  la fuerza  de que  careciera  en nuestra  pa
tria,  pues la  victoria  y  el éxito  son  la fuente  de todo pres
tigio  en los  institutos  militares.  ‘.  ‘.

épara  qué  me servís,  sino  :vencéis2’ podríadec’ir  ma
fiana,  aunque  sin  lógica,  el burdo  espíritu  de eso  que  se
llama,  opinión  pública,  como’ el lego  Senado  cartaginés.
increpó  al  enviado  de  Aníbal,  que  pedía  refuerzos,  con
aquella  .‘.celebérrima...y bestial  pregunta:  Para  ‘qué.ios
qüeréis  si habéis  vencido?  ‘

MANUEL  MONTERO  Y  RAPALLO.

Capitán  de  fragata.



CiRCULACIÓN DE CALDERAS ACUPITUBIILARES’
POR

W.  H.  WATKISON

El  objeto  principal  de  este  artículo  es  llamai  la  aten
ción  sobre  una  serie  de módélos,  los que serán  mostrados
en  acción  en la  sesión,  y  los cuales  he  construido  con la
idea  de hacer  ver  la  naturaleza  de la  circulación  en  los
varios  tipos  de calderas  de tubos  de  agua.  Los  tubos  en
estos  modelos  son de  vidrio,  variando  su  diámetro  inte
rior  desde  /“  á  1 ‘,Ç,  y los  recipientes  de  vapor  ó domos
tienen  sus  extremos  también  de vidrio,  así  que  toda  la
acción  en las calderas  pueda  observarse.

Como  ha  habido  muchas  discusiones,  y  como  varias
opiniones  inexactas  prevalecen  todavía  sobre  las causas
de  la  circulación  de las calderas  de tubos  de agua,  bueno
sería  antes  de describrir  la acción  en los diversos  modelos
reasumir  las conclusiones  del autorrespecto  ¿1 este  punto.

CAUSAS  DE  LA  CIRCULACIÓN

Las  causas  de la  circulación  en  las  calderas  de  tubos
-  de  agua  són:

1.a  La  diferencia  en la  densidad  del  agua,  debida  á  la

(1)  Leio  en  la  trigdsimasptima  sesiÓn  de  lije  institutioa  of  Naval  A,—
cktets,  26 d  Marzo  de 1S6.
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diferencia  en la  temperatura,  al  empezar  . á  caientarse.
Esta  circulación  es muy  débil.

2a  Cuando  el agua  está  toda  á  la  misma  temperatura
próximamente  y  se  empieza  á  generar  vapor,  pero  no

con  suficiente  rapidez  para  dar  lugar  á  interrumpir  la
continuidad  de la  masa  de agua,  se  origina  una  circula—
ción  mucho  más  vigorosa,  pero  principalmente  local,  á
causa  de la  acción  de  arrastre  de las  burbujas  de  vapor

que  suben  á  través  de la  nasa  dé agua.
3•a  Cuando  el vapor  es engendrado  con  tal  rapidez  que

en  alguna  parte  del circuito  hay  vapor  ó  especie  de nie

bla,  una  circulación  muy  rápida  tiene  lugar,  debido  á la
diferencia  en  densidad  •entre  este  vapor  ó  niebla  y  la
masa  continua  de agua  de los tubos  de descenso  interior-.
res  Ó exteriores.  .

Estas  condiciones  están  ilustradas  en los dibujos anexos.
En  la  fig. 1a  el  vapor  no  es  generado  tan  rápidamente
como  para  llenar  cualquier  porción  del  tubo  A,  bien  sea
con  vapor  6  niebla,  y la  continuidad  del agua  en dicho
tubo,  siendo  interrumpida  la  única  causa  de  circulación,
suponiendo  el  agua  toda  á la  misma  temperatura,  es la

acción  de arrastre  de las  burbujas  subiendo  á  través  del
agua.

Por  varios,  la  circulación  dícese  es debida  á la  diferen
éia  entre  la  densidad  de la  columna  de  agua  en  B  y  la
densidad  media  del vapor  y agua  en  A.  Esto  no es  lo que
sucede  en  el  experimento  ilustrado  en  la  fig.  2,a  en  el
cual  el aire  es  enviado  al interior  de un tubo  por  otro  del
gado  C. Cuando  la  extremidad  superior  del tubo está  so

bre  el nivel  del agua,  la  subida  del nivel  en el interior  del
tubo  es  muy  pequefia,  y cuando  lás condiciones  son como
las  mostradas  en la  figura,  la circulación  es comparati
vamente  débil.

Si  el tubo  C se gira  hacia  arriba,  se obtiene  mejor  cir
culación,  pero  la  acción  en  este  caso  no’ es  análoga  á

la  d’e la  caldera,
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Otra  manera  de  mirar  este  punto  está  indicada  en  lu
figura  gUa,  donde  una  serie  de burbujas  están  mostradas
adheridas  á un  fino alambre.

Cuando  estas  burbujas  son movidas hacia  arriba  ó aba
jo,  tiene  lugar  una  circulacin,  debida  á  la  acción  de
arrastres  exactamente  como en  la fig.  1a

La  circulación,  por  consiguiente,  bajo  las  indicaciones
mostradas  en la  fig.  1•a1  es  debida  solamente  .  la  acción
de  arrastre  y no  á la  diferencia  en densidad  de  la  subs
tancia  en los dos tubos  A  y B,  Realmente,  es  debida  á  la
diferencia  de  densidad  entre  el  vapor  y  el  agua  en  el
mismo  tubo,  lo  cual  origina  un  movimiento  de  los  dos,  y
la  acción  de  arrastre  de  las  burbujas  ascendentes  cau
san  la circulación  general,  así  corno también  las  corrien
tes  locales  inducidas  por  la primera.

•En  la  fig.  4•a  el  vapor  es  generado  más  rápidamente,
estando  algunas  porciones  de  tubo  llenas  de  vapor  con
completa  exclusión  de agua.  En  este caso  tienelugar  una
rápida  circulación,  á  causa  deque  la  densidad  media  de
la  mezcla  de vapor  y  agua  en A  es menor  que  en B.  Esta
clase  de  circulación  es la  más  completa,  no  existiendo
ninguna  puramente  local.

Cuando  se trabaja  ¿  la  presión  atmosférica  y  de modo
que  se exceda  de 2 libras  de vapor  por hora  y por  pie cua
drado  de superficie  de caldeo,  y  con  tubos de 11/411 de diá
metro,  ls  burbujas  no  llenan  todo el diámetro  del  tubo,
como  se  muestrá  en  la fig.  4.a  pero  la parte  superior  del
mistno  se  llega  ¿  llenar  con  niebla  exclusiva  hecha  del
agua,  como se ve  en las  figurás  7, 8 y  10.

La  circulaciÓn  en este  caso  es,  por..supuesto  debida  á
la  diferencia  de d.ensidád entre  el  vaporen  el  tubo  A  y
la  correspondiente  columna  de agua-en  el tubo B  (fig. 10).

La  circulación  en  este  caso  es  también  enérgica;  pero
como  una  coniderable:cantidad.de  agua  sé. agrega  d  la
licuefacción  del  vaport  -es más  iQcal  y. notan  çpmpteta
como  en el último  caso.  --
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DESCRIPCIÓN DE MODELOS

Modelo  de  la  caldera  Bellavilie  (Jig.  5.”). —Consiste
ésta  de  dos  elementos,  conteniendo  cada  uno  12 tubos
de  “/  pulgadas  de diámetro,  unidos  en  serié.  La distan
cia  entre  los Centros  de  los  extremos  de  las  cajas  es  de
2’  3”,  y  la  inclinación  de  los  tubos  es  4 °/  como  en  las
calderas  de este  tipo.

La  acción  de la  válvula  automática  en A  para  evitar  el
retorno  del agua,  es  muy claramente  mostrada.

El  nivel  normal  del agua  es, próximamente,  el del tubo
del  medio;  pero  con  objeto  de  evitar  el  caldeo  de  sus
tubos  superiores,  es  necesario  tener,  agua  en  todos  los
tubos.

La  acción  en las calderas  Belleville  es tan  diferente  de
cualquier  otra  caldera,  que  bueno  será  hacer  algunas
aclaraciones.  Como es bien sabido,  esta  caldera  está  coma
puesta  de  un  número  de  elementos,  colocados  entre  el
colector  de alimentación  y  el  domo  de vapor.  La  longi
tud  total  de  tubo  en  cada  elemento  es,  próximamente,
150’, y  como la  inclinación  es  sólo de 4 /,,  la  extremidad
alta  de estos  150’ de  tubo  es  sólo  6’  sobre  la  más  baja,
y  la  descarga  en el receptor  de vapor  tiene  lugar  á  1 ‘/‘
sobre  el  tubo ‘más alto dicho.

Si  cada  elemento  consistiese  de  un  tubo  recto  de  150’
de  largo  en vez de  viente  tubos  unidos  en  sus  extremos
por  cajas,  como en  la  caldera  actual,  la circulación  sería
de  la misma  naturaleza  que  en  la  de  las  otras  calderas
de  tubos  de agua,  y  una  fuerza  de una  libra  por’ pulgada
cuadrada,  poi  ejemplo,  pudiera  ser  bastante  para  hacer
circular  el agua  por  los tubos,  á pesar  de su  gran  longi
tud.  Debido,  sin  embargo,  á  los  cambios  bruscos  en  la
dirección  que. siguen  sus  filetes  líquidos,  lo  cual  tiene
lugar  encada  caja  de unión,  la  resistencia  tota  es  derna
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siado  grande  para  permitirla  circulación  con  esta  fuerza,
ó  carga  por  hablar  de líquidos.

Para  obviar  esta  dificultad,  los  orificios, por  los  que  va
el  agua  desde  el  colector  de  alimentación  á  los  elemen
tos,  están  muy  contraídos,  y en el fondo  de  cada  uno  de
los  dos  tubos  descendentes  de  la  alimentación  existen
válvulas  automáticas  A,  como  queda  dicho.

Con  esta  disposición,  la  acción  de la  caldera  es  muy
smejante  á  la  antigua  bomba  á  vapor  Savery;  •el agua
es  forzada  dentro  de los  elementos  por  una  presión  d  2’
(uponiendo  ser  2’ la  carga  efectiva  para  la  circulación),
en  vez  le  ser  por  la  presión  atmosférida,  como  en  la
bomba  Savery,  la  válvula  A  y  los  orificios  contraídos
haden  las  veces  de  válvula  de  sncción,  el  vapor  es  en
gendrado  en los mismos  tubos  en vez de  ser  en  una  cal
dera  aparte,  y la  necesidad  de una  válvula  de  descarga
es  eliminada,  terminando  el tubo  dentro  de la  cámara  de
vapor  sobreel  nivel  del agua.

La  acción  es  intermitente,  por  consiguiente,  y  algún
agua  retrocede  por  los  contraHos  orificios  durante  el
timpo  en  que  agua  y  vapor  son  empujados  dentfo  del
receptor  de  vapor.  Las  válvulas  A  evitan  que  el  agua
invierta  la dirección  de  su  movimiento  hacia  dicho  re
ceptor.

Con  los  fuegos  activados;  la  acción  es  intermitente
como  en todos  los casos  en  que  la  descarga  tiene  lugar
sobre  el  nivel  del  agua,  pero  en  éste  hay  un  violento
martilleo  del agua,  debido  á  la forma  de  las  cajas  extre
mas  y á  ser  engendrado  vapor  en varios  tubos  á  la  vez.
El  vapor  engendrado  en  el  tubo  más  bajo  irnpulsa  al
agua  hacia  arriba  dentro  del’tubo superior;  el rapor  for
fiado  en los  tubos  superiores  trata  de impulsar  este  agua
hacia  abajo,  al  mismo tiempoque  empuja  por  encima  al
água  que  le separa  del receptor  de agua  y  vapor.

•   Estando  la  caldera  en  función,  la  circulación  es  vigo
rosa  y completa,  las secciones  alternadas  de agua  y a
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por  corren  por  los tubos  del elemento,  como  si  fueran  á
alcanzarse  los unos  á  los otros,  á  una  granvelocidad.

La  cantidad  de agua  en los  tubos  es,  por  consiguiente,
muy  pequeña,  excepto  en  la  fila más  baja  de  cada  ele
mento,  la  cual  contiene  mucha  más  que  cualquiera  de los
otros.

Modelo  de  la  caldera  Yarrow  (fig.  6.J—Se  observará
que  una  mitad  de  esta  caldera  esta  dispuesta  con los tu
bos  descargando  por  debajo  del nivel  del agua,  como  en
las  actuales  calderas  de  este  tipo,  y la  otra  mitad  con los
tubos  descargando  por  encima.  Un  tubo  descendente
(dovn  comer  exterior,  está  instalado  para  cada  mitad  y
un  tapón  dispuesto  de modo que  el  tubo  descendente  co
rrespondiente  á  la mitad  que  no  vaya  á  funcionar,  pueda
cerrarse,  Cada  mitad  de  la  caldera  puede usarse  separa
damente

Funcionando  la  mitad  de la  caldera  correspondiente  á
los  tubos  terminados  por  debajo  del  nivel  del  agua,  tan
pronto  se  enciende  ésta  empieza  la  circulación,  y cuando
la  ebullición  se inicia, secciones  del agua  y vapor  son pro
yectadas  periódicamente  dentro  del  receptor  cilíndrico
superior,  causando  variaciones  grandes  de nivel.  Cuando
la  actividad  es  grande,  la  descarga  de los tubos  es prácti
camente  continua  y  las variaciones  del  nivel  no  tan  vio
lentas.  Algunos  de los  tubos,  que  no  son  calentados  con
gran  actividad  ó menos  que  el  resto,  obran  como tubos
descendentes,  mientras  en otros varía  la  dirección.  Cuan
do  se usa  el  tubo  descendente  exteriór  se  observa  que
mejora  mucho  la  circulación  general  y  hay  menos  tubos
que  alternen  en  su acción;  pero  algunos  obran  aún  como
tubos  descendentes;  Cuando  se  pone  en  función  la  otra
mitad  de la  caldera,  enla  quelos  tubos  descargan  por  en
cimadel  nivel  del agua,  no hay,  por consiguiente,  circula
ción  hasta  que  empieza  la  ebullición,  pero  se  empieza  á
formar  vapor  en los  tubos  más  inmediatos  $  fuego,  casi
inrnediatmente  que  se encienden  losfugos  Este  vapor
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proyecta  el  agua  de la  parte  superior  de los  tubos,  dentro
del  colector  de vapor,  yendo  el agua  fría  desde  el mismo
por  el tubo  descendente  á ocupar  el sitio del agua  asi  des
cargada.  La  acción,  mientras  se  calienta  toda  el agua,  es,
por  consiguiente,  intermitente;  pero  como la temperatura
media  del agua  enla  caldera  va  aumentando,  el intervalo
entre  las descargas  es  cada  vez  menor,  y  cuando  la  cal
dera  trabaja  en su  marcha  normal  la  acción  es completa
mente  continua.  Cada  mitad  de este  modelo  se compone
de  16 tubos  en  cuatro  filas,  teniendo  cada  tubo  de
diámetro  interior,  unas  filas  con relación  á otras,  están  á
tres  bolillos.

El  diámetro  interior  de  los  tubos  descendentes  es
de  --,  siendo,  por  consiguiente,  el área  de cada tubo des
cendente  igual  á  1 l  del área  de todos  los  tubos  servidos
por  el mismo.

Modelo  de la  caldera  Thornycroft  (Jig.  7),—Consiste
éste  de 12 tubos  de  de  diámetro  interior,  con  un  tubo
descendente  de  1  i”  de  diámetro;  el  área  es,  por  consi
guiente,  próximamente  igual  al  área  de  los tubos  servi
dos  por  el mismo.

Aplicando  calor  á  esta  caldera,  una  descarga  intermi
tente  de secciones  de agua  tiene  lugar  por  la  parte  supe.
rior  de los tubos,  debida  á la  formación  de  vapor  en los
mismos,  aunque  el  agua  en los  depósitos  alto  y  bajo  esté
fría.  Esta  acción  es  de gran  utilidad,  porque  evita  el re
calentamiento  de  las  porciones  altas  de  los  tubos,  los
cuales,  antes  que  tenga  lugar  esta  acción,  no  contienen
agua.

En  las  calderas  actuales  del  tipo Daring,  con  los  tubos
descendentes  interiores  y  calentados,  la  circulación  del
agua  entre  los  dos depósitps  empezará  á  través  de los tu—
bos  descendentes  tan  pronto  se  enciendan  lós  fuegos.
Como  se ha  dicho  antes,  con  los  fuegos  activados,  aun
con  tubos  de menos  de -“  de  diámetro, el  agua  y vapor  no
se  suceden  en forma  de secciones;  las  nitades  superiores-
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de  lo  tubos  están  más  ó menos  llenos  de una  especie  de
niebla  con  exclusión  de agua.  Bajo  estas condiciones,  la
circulación  es  muy  activa  y  el agua  se  separa  del vapor,
que  s  dejado  libre,  quedando  el  nivel  de la  misma  con
muy  ligeras  variaciones.

Modelo  de  la  caldera  Barcoch  (jig  8;. —Este  modelo
está  compuesto  de 3 tubos  cada uno, de 1 --  de  diámetro
interior  que  tienen  15° de inclinación  con la  horizontal.

La  circulación  en este  caso  es  debida  parcialmente  á la
acción  de  arrastre  de  las  burbujas  movidndose  por  los
tubos,  parcialmente  por  la  niebla  que  llena  la  parte  supe
rior  de estos  tubos,  pero  principalmente  á  la columna  de
niebla  ó vapor  en el frente  del  colector  de agua  y vapor.
Cuando  el nivel  del  agua  antes  de  funcionar  está por  de
bajo  del nivel  del fondo del colector,  puede usarse  un co
lector  mucho  más  pequefio,  sin  que haya  lugar  á más  fo
mentaciones  que  cuando  el  nivel  está  por  encima  del
mismo.  En el  primer  caso,  y al  empezar  á  funcionar  la
caldera  (véase  fi.g.  8,  línea  A  B),  una  gran  cantidad  de
agua  pasa  á  lo  largo  del  colector  por  el  fondo,  como se
ve  en la  figura.

ilfodelo  de la  caldera Niclausse  (fig.  9),—En  este  mo
delo  hay  cinco  tubos  de una  pulgada  de diámetro  interior
y  18 pies  de largo.  El tubo  interior  tiene  de pulgada  de
diámetro,  y  la  inclinación  es  de 15°. La  acción  es prácti
camente  la  misma que  en la  caldera  Babcock.

Efecto  de la inclinación  de los tubos  sobre la velocidad
de  circulación.—Cuando  cada  tubo  toma  su  provisión  de
agua  de un  colector,  alimentación  ó cámara  de agua,  y la
descarga  directamente  dentro  de una  cámara  de vapor,
mientras  mayor  sea  la  inclinación  de  los  tubos  respecto
á  la  horizontal,  mejor  tendrá  lugar  la  circulación.

Si  los  tubos  toman  el agua  y  descargan  el  vapor  en  un
mismo  receptor,  la  inclinación  de  los  tubos  no  afecta
grandemente  á la circulación,  con  tal  que aquélla  no  des
cienda  de  15° y que  las  corrientes  de los  diferentes  tubos



450           REVISTA GaNERAL  DE  MARINA

no  sé  estorben  unas  á  otras.  Esta  es  la  razón  por  la  que  la
circulación  en  calderas  de  este  tipo  es  debida,  principal
mente,  á  la  corta  densidad  de  la  mezcla  de  agua  y  vapor
en  la  parte  superior  del  frente  de  los  domos  ó  depsitos
de  agua  y  vapor.  Cuando  la  inclinación  es  muy  inferior
á  15°,  poco  importa  que  la  provisión  de  agua  de  los  tu

bos  sea  de  un.domo  posterior  ó  por  medio  de  tubos  inte
riores;  la  circulación  es  grandemente  local,  y  la  cantidad
de  agua  en  los  tubos  muy  pequeña.

Cuando  los  tubos  están  ligeramente  inclinados  á  la  ho
rizontal,  el  único  medio  de  evitar  el que  pudieran  quedar-
se  sin  agua  es  usar  una  válvula  ó un  orificio  muy  contraí
do  en  la  extremidad  inferior  de  cada  tubo;  con  la  válvula
dicha,  los  tubos  pueden  ser  completamente  horizontales.

Ventajas  relativas  de  la  descarga  de  vapor  sobre  6

debajo  del  nivel  del  agua—Cuando  la  descarga  tiene
lugar  precisamente  en  el  nivel  del  agua,  parece  evidente
que  la  velocidad  de  circulación  debe  ser  un  máximum,

porque  la  carga  de  agua  efectiva  para  la  circulación  es  la
misma,  ya  tenga  lugar  la  descarga  en  el  nivel  del  agua  6
debajo  del  mismo.  En  el  último  caso,  sin  embargo,  parte
de  la  energía  debida  á  esta  carga  •es empleada  en  dar
movimiento  á  una  cantidad  considerable  de  agua  en  la
cámara  de  agua  y  de  vapor,  y  ].a velocidad  de  circulación
á  través  de  los  tubos  debe  necesariamente  ser  menor  que
cuando  la  descarga  tiene  lugar  en  el nivel  del  agua.  Si  los
tubos  descargan  muy  alto  por  encima  del  nivel,  la  circu
lación  es  reducida,  por  supuesto,  en  estos  tubos.

Cuando  la  desca-ga  tiene  lugar  sobre  el  nivel  del  agua,
el  área  del  tubo  descendente  es  constante  bajo  todas  las
condiciones;.  pero  cuando  la  descarga  está  debajo  del  mis
mo,  este  área  varía  aunque  se  usen  los tubos  descendentes
extetiores,  porque  el  número  de  tubos,  dbrando  como  es

tos  últimos,  varía  con  la  manera  de  generar  el  vapor.
Cuando  la  descarga  tiene  lugar  sobre  el  nivel  del  agua,

un  depósito  de  este  líquido  y  vapor  mucho  más  pequeño
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puede  usarse  para  una  caldera  de unapotenciadada,  es
tando  menos  expuesta  á  fomentar  porque  el  nivel  del
agua  en el depósito  es  sólo muy  ligeramente  perturbado,
mientras  que  con  la  descarga  debajo del nivel  del agua  la
agitación  es  considerable.

¿Deben  usarse  tubos  rectos  6  curvos?—  Dc  lo  que se
ha  dicho  con  relación  á la  acción  de las  calderas  cuando
se  encienden  los  fuegds,  es  evidente  que,  cuando  la  cíes-
carga  está  sobre  el  nivel  del  agua,  algunas  partes  de
las  calderas  estarán  á  mucha  más  alta  temperatura  que
las  otras.  De  aquí  parece  deducirse  que,  cuando  la  des
carga  está  sobre  el nivel  del  agua,  debe  cuidarse  mucho
de  la  libre  expansión  de los tubos,  bien  sea  doblándolos  y
dejando  libres  sus extremos,  corno en las calderas  Bllevi
lley  Niclausse.  Cuando  la  descarga  tiene  lugar  debajo
del  nivel  de]  agua,  la  temperatura,  por  cualquier  sitio,
nunca  diferirá  mucho  de la  del agua,  con  tal  que  la  cir
culación  sea  buena,  y  en este  caso  pueden  usarse  sin difi
cultad  tubos  rectos.

El  autor  ha  encontrado,  por  medio  del  cálculo,  que
cuando  la  evaporación  alcanza  á 20 libras  de  vapor  por
pie  cuadrado  de superficie  de caldeo, la  diferencia  de tem
peratura  entre  el interior  y  el  exterior  del tubo  es  sólo
de  2°, 6  Fahr.  por  cada   de  espesor  de tubo  cuando
son  de acero.  La  temperatura  del  metal,  por  supuesto,
estará  algunos  grados  sobre  la  del  agua;  pero  mientras
sea  más  rápida  la  circulación,  menos  será la diferencia  de
ternperaturaentre  el  aguay  el  tubo.  Cuando la  caldera
trabaja  como se dice  arriba,  si el agua  enteramente  des
apareciese  del contacto  conla  superficie  de caldeo durante
un  segundo,  y  el espesor  del uibo  fuese de  /  de pulgada,
la  subida  de  temperatura  en  este  tiempo  sería  menor
de  1’ 0° Fahr.

Suponiendo  una  diferencia  de  100° Fahr.  entre  la  tem
peratura  de alguno  de  los  tubos  con  la  de  los  otros,  la
diferencia  en longitud  en el  caso  de un  tubo  de cinco pies
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de  largo,,  debida  á  esta  diferencia  de  temperatura,  será
sóló  de  0,04 de  pulgada.  Si  el  diámetro  exterior  de un
tubo  es  de  ‘VN” y  su espesor  ‘/s”,  la  fuerza  necesaria  para
evitar  su  incremento  en longitud  debida  á esta  misma  di
ferencia  de  temperatura  es  de 3,15 toneladas,  lo  que  co
rresponde  próximamente  á  ocho  toneladas  por  pulgada
cuadrada  del metal,  lo que  está  lo  muy  bastante  bajo  el
límite  de elaticidad  del acero  dulce  para  evitar  cualquier
avería  en la  caldera,  aunque  llegase  á haber  la diferencia
de  temperatura  dicha  arriba  entre  los tubos  de la  caldera.

Usando  tubos  curvos,  es  posible  obtener  mucha  mayor
cantidad  de superficie  de caldeo  para  un  determinado  nú
mero  de uniones  y  una  cantidad  dada  de espacio ocupado
por  Id caldera.

Ventajas  relativas  de  ser  ó  no  calentados  los  tubos
descendentes.—Con  una.  dada  relación  de  evaporación
para  una  cierta  superficie  de  caldeo,  se  obtendrá  la  ma
yor  velocidad  de circulación  cuando  todo el  calor  se apli
ca  á  los tübos  ascendentes;  pero  si  adicionamos  calor  á
los  tubos  descendentes,  la  velocidad  de  circulación  se
aumentará,  en  tanto  que  la  cantidad  dada  á  los  tubo,s
descendentes  es  insuficiente  para  generar  vapor  con  ra
pidez  suficiente  para  interrumpir  la  continuidad  del”agua
‘en  alguna  parte  de los tubos  descendentes.

En  todos  estos  modelos,  la  velocidad  de  circulación  es
aumentada  aplicando  una  moderada  cantidad  de  calor  d.
los  tubos  descendentes.  Por  esta  razón  es  probable  que la
circulación  en  las balderas  Thori’iycroft,  es más vigorosa
en  las del tipo  Daring  que en las  del tipo Speedy.

En  calderas  donde  la  descarga  tiene  lugar  bajo  el ‘ni
vel  del  agua,  como  en  las  Yarrow,  Normand,  Babcok,
D’Allest,  etc.,  aunque  llevan  montados  tubos  especiales
descendentes  exteriores,  algunos  de los tubos  más  aleja
dos  del fuego  obran  como  tales  tubos  descendentes.  Ya
que  de éstos  nos  oupamos,  debemos  agregar,  que  la  en
trada:del  agua  á los  mismos  debe estar  lo más  lejos  posi
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ble  de la  superficie  de ella;  de otro  modo,  la  reducción  de
la  presión  en  el interior  de  la parte  superior  de  los  tubos
descendentes,  podría  ser  suficiente  para  engendrar  vapor
en  esta  parte;  el cual,  así  formado,  sería  condensado  en
su  recorrido  por  la presión  aumentada.  En  conexión  con
los  tubos  descendentes  interiores  de  la  caldera,  cree  e’
autor  ha  sido prestada  insuficiente  atención.  á  las  venta
ja  de  algunos  tubos  de  mayor  diámetro,  colocados  en
medio  de los tubos  de más  pequeño  diámetro.

Determinación  de la relación  del peso  del  agua,  circu
¡ando  en la caldera  el  agua  de  alimentaión.—Estu.dian
do  el mejor  método  que  pudiera  ser  adoptado  para  deter
minar  esta  relación,  el autor  pensó  primeramente  que  la
mejor  disposición  sería  por  medio de  un  orificio  circular
de  paredes  delgadas  de conocidas  dimensiones,  colocado
cerca  de la  parte  alta  de los  tubos  descendentes;  pero  re
sulta  pronto  evidente,  que  aunque  se adoptase  este  méto
do  para  casos  en  que  la  descarga  tenga  lugar  sobre  el
nivel  del agua,  no  podría  usarse  en el  caso  en  que  fuera
por  debajo  del mismo nivel,  pues  en este  caso  alguno  de
los  tubos  obrarían  como  tubos  descendentes,  sin  que in
fluyera  las dimensiones  de éstos.

Para  obviar  esta  dificultad,  usó el autor  el modelo  ilus
trado  en la  fig. 10, que consiste  en  solo un tubo asceTiden
te  y  otro  descendente

Por  medio de un  tubo  de vidrio  mostrado  en  la  figura,
unido.  á la  barilla  de  bronce  en  el  colector  de  vapor,  la
descarga  puede  hacerse  que  tenga  lugar  sobre  el  nivel
del  agua.

Después  de probar  varios  métodos  para  medir  la circu
lación,  se  encontró  que  la simple  columna  de  agua  domo
manómetro,  era  el más  conveniente  y de suficiente  exac
titud  para  el presente  objeto.

En  la  fig.  10 está  así  mostrado,  teniendo  fija  á  la  cara
alta  del  colector  bajo  otra  columna.  La  carga  útil  para
la  circulación,  es  la diferenciá  en las alturas  de estas  dos
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coluiinas,  y  la  ve1cidad  del agua  en  el tubo  descendente
es  proporcional  d la  raiz  cuadrada  de  esta  diferencia  de
niveles,  la  que aumentaría  como  es  sabido,  bien  sea  por
un  aumento  en  la velocidad  de circulación  ó por un  incre
mento  en la  resistencia  á la  marcha  del  agua  de  uno  á
otro  colector.

Los  resultados  siguientes  se  obtuvieron  con  este  apa-
rato  trabajando  á  la  presión  atmosférica  y  evaporando
13 libras  de agua  por  hora.

La  evaporación  por  hora  y pie  cuadrado  de  superficie
de  caldeo  sujeta  d la  acción  de  la  llama,  siendo  10,8 li
bras:

Por  medio  del tubo  de vidrio  es posible  tomar  las lectu.
ras  de las columnas  cuando  descarguen  por  encima  ó de
bajodel  nivel  del agua,  una  inmediatamente  después  de
la  otra.

Para  determinar  el  peso  del  agua  de  circulación  en
cada  caso,  se  hicieron  pruebas  separadas  para  cada  ta
rnaflo  de tubo  descendente,  con  el tubo  ascendente  desco
nectado  y la  salida  del fondo  del colector  bajo  contraida,

OSPRESIÓN

de  la
ÁREA

columna de agaa.

del  tubo
b   e      Se

1  
descendente.    e.’   

O)  .     o)e      ‘u

PnIgbas raudrudu.,,   Pulgadas.   Pulgadas.

0,087     21    18

0,3j9     81    7}

0,99113g    31

so
[da aguade ircuIaiáo,l

Poso del

agua de alimentaoidn.

50         50no        asa,          e

e)  e     e,  O)
e

Libras.    Libras.

40    37

147

242

138  La  diferencia  entre  stas
dos  lecturas  fud  tan  pa.
queda  que  apenas  pudo242  i  leerse.
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para  dar  una  adecuada  diferencia  de  nivel  entre  las  co
lumnas.

Se  echaba  agua  á  2000 Fahr.  en  el  colector  alto,  por
medio  de un  sifón,  y pudiendo  medir  el peso del  agua  que
atravesaba  el tubo  descendente  por  minuto  y  la  diferen.
cia  de  nivel  de  la  columna,  era  posible  determinar  con
gran  exactitud  el  peso  de  agua  de  circulación  en  las
actuales  condiciones  de  trabajo,  como  dado  en  la  tabla
dicha

Traducido  por

:IosÉ  GÓMEZ,
de   ingeniero  naval..

Cartagena,  2 Febrero  1897.
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MISSSSIPT  —  1Sf  A  TRINIDAD  —JAMAICA  PUGET  SOUND

MIS  SI  S SI PÍ

Decía  Humbol  que  el  valle del  Mississipí  era  el  mayor
del  mundo,  refiriéndose  á su extensión;  pero no es  á ésta  á
la  que  debe  su  importancia.  Dicho  valle  ha  jugado  un
gran  papel  en la  historia  política  de la  América  del Norte
y  ha influído por  sus  condiciones  topográficas  en  el  des
arrollo  de  la  República  de los  Estados  Unidos.  Ocupaban
los  13 estados,  que componían  esta  República  á principios
de  su  federación,  toda  la  costa  del Océano  Atlántico  y no
pasaban  sus  límites  occidentales  más  allá  de  las  monta
flas  de los Apalaches.  Los  territorios  que  hoy se conocen
con  el nombre  del  West,  eran  casi  desconocidos  y sólo se
poseía  alguna  noticia  muy  vaga  de las  playas  donde  hoy
se  encuentran  Chicago,  Duluth  y  otras  importantes  po
blaciones.

Dos  pasos  ó entradas  existen  para  flegar  á esos  territo
rios  centrales  de América  del Norte,  pasos  que  utilizaron
los  franceses  cuando  pensaron  unir  sus  posesiones  del
Canadá  y la  Louisiana.  Por  el río  de  San  Lorenzo  se  al
canzaba  el Lago  Superior  y  remontando  el  Mississipí  se
llegaba  hasta  las tierras  de Manitoba  y Dakota.
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Preocupación  grande  era  para  los  hombres  de  Estado
de  la  Repúbiic  no  tener  libre  las  bocas  del  Mississipí,
después  de haber  conseguido,  cuando  se separaron  de In
glaterra,  la  adquisición  de la  casi  totalidad  de  las  playas
de  los lagos  Ontario,  Erie,  Hurón,  Michigán  y  Superior.

Previsores  estadistas,  veían  la  necesidad  de  poseer  los
dos  extremos  del  tan  caudaloso  Mississipí  para  tener
completamente  libre  su  navegación.  Una  circunstancia
propicia  se  presentó:  Napoleón  necesitaba  dinero  para
sus  campañas  y  no  vió  mejor  medio  de  adquirirlo  que
vendiendo  la  Louisiana  á  los Estados  Unidos,  y la  vendió
porque  así  ganaba  algo,  mientras  de no  hacerlo  se  expo
nía  á  que se la  quitasen  los ingleses,  contra  los cuales,  por
mar,  no  podía  luchar.

Adquirido  por  los yankees  todo  el  valle,  hacia  esa  re
gión  empezó á  dirigirse  una  gran  emigración  de todos  los
Estados  marítimos,  como  son  la  Virginia  por  el  Sur,
Connectticut  y  Rhode  Irland  por  el Norte  y  New-York  y
Pensilvania  jor  el centro.  Difícil  era  el  viaje  hacia  esas
regiones  centrales  á principios  de  este  siglo;  la  falta  de
camino  y los  vehículos  entonces  usados  alargaban  la  tra
vesía  hasta  el extremo  que  llegar  donde  hoy  este  Cincin
nati  significaba  una  expedición  de  cerca  de  un  mes.  A
Jefferson  se debe  este  engrandecimiento  territorial  de  la
Unión,  que  más  tarde  se ha traducido  en poder  comercial.

Es  ley  que  rige  á  las  emigraciones  la  de  seguir  éstas
los  paralelos  del pJaneta;  ley. probada  por  la  Historia  y
que  su explicación  podrá  encontrarse  tal  vez  en  la  te•

•  dencia  de las  razas  á no  variar  de  climas,  sin  ¿ausas  pó
derosas  que las  obliguen  á  tal  cambio.

Por  lQs años  1790 el  centro  de  población  de  esta  gran.
nación  se  encontraba  en  Baltimore,  y corriendo  casi  pa—
ralelamente  con  los 390 latitud  Norte  se  ha ido trasladan—
do  al Oeste  hasta  encontrarse  en 1890 entre  Cincinnati  é
Indianapolis,  O sea  en la  cuenca  del río  Ohio.

El  Ohio  y el  Missouri  son los  dos.gandes  y principa1es
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afluentes  del Misissipí.  El  primero  viene  del  Este  y  no
dé  inuy larga  distancia,  pero  el  segund.o  arranca  en  los•
límites  Noroeste  de la  República,  en  el  estado  de  Monta
na,  que  linda  con la  parte  del Canadá  conocida  por  Bri•
tish  Columbia.

Todos  estos  ríos  constituyen  una  gran  red  de  comuni
cación,  y como  el transporte  por  dichas  vías  acuáticas  es
más  barato  que  por  las  fdrreas,  no  parará  este  pueblo
hasta  poner  en  omunicación  con los  mares  del  golfo  de
Méjico  y  del Atlántico  las  ricas  tierras  del  Oeste,  centro
de  producción  de granos  y ganado.  El  sisten  a de canales
es  el  empleado  para  tal  objeto  y  hoy  se  trabaja  activa
mente  para  unir  el lago  de Michigán  con  el  Mississipí,  y
terminado  el  canal  Erie  que  une  el  lago  de  este  nombre
con  el  Hudson,  podrán  transportarse  desde  Chicago  á
New-Orleans  y  New-York  los  trigos  de Dakota  y el gana
do  del  Wisconsin.  El  canal  de  Santa  María,  hecho  en  el
salto  del mismo nombre,  salto  que  une los  lagos  Superior
y  Hurón,  permite  la  navegación  hasta  Duluth,  población
importante  del estado  de Minessota.

El  centro  comercial  de los Estados  Unidos  se  traslada
al  Oeste.  Pero,  ¿seguirá  su  camino en  el porvenir  ó se  de
tendrá  en el valle  del Mississipf? Esta  duda  es  hija de una
circunstancia  topográfica.  La  cadena  de  montañas  lla
madas  Rocosas,  separa  el extremo  Oeste  ó sean  los  esta
dos  de Oregón,  Nevada,  California  y  otros,  bañados  por
el  Pacifico,  de los del  valle  del viississipí.  Las  relaciones
entre  ambas  regiones,  sostenidas  hoy  por  los  ferrocarri
les  del Paífico,  han  de sufrir  muchó  el día  que se  realice
la  apertura  del  canal  de Nicaragua;y  tan  lo comprenden
así  los hijos de aquellos  estados  occidentales,  que no falta
entre  ellos quien  augure  una frialdad  de relaciones  con el
resto  de la  República,  que  quién sabe  en qué  pudiera  tra
ducirse  más  tarde.  El  ás  ligero  conocimiento  de  lo  que
es  el  comercio  hace  saltar  á  la  vista  que  el principal  ene
migo  que  tiene el  canal  de  Nicaragua  es  el  Sindiato  de
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f&rrocarriles  del  Oeste,  pues  indudablemente  perderá
mucho  en  el  transporte  á  causa  de  la  competencia  qie
por  el canal  hagan  los  baques.  Más  factibleel  canal  de
Nicaragua  que  el de Panamá,  no  sólo por  la  facilidad  de
su  construcción,  sino también  por  la  de su comunicación,
hubiérase  realizado  ya  si los intereses  del  extremo  Oeste
de  esta  nación  no  trabajaseh  en  contra  con  todos  los  me
dios  de  que  disponen  las  grandes  compañías,  máidme
cuando  éstas  cuentan  éntre  sus  Consejeros  y  Abogados
personas  que  ocupan  elevados  puestos  en la  Administra
ción  del Estado.

¡Qué  chico  es  el  mundo y  qué igual  es  en  cuanto  á  los
hombres!

Wáshington,  Ib9.

ISLA  TRINIDAD

La  isla  Trinidad  está  situada  en  el golfo  de Paria,  
los  10° de latitud  Norte.

Descubierta  por  Cristóbal  Colón, ha  pertenecido  á  la
corona  de  España,  pasando  más  tarde  á  la  de Portugal.
Sin  embargó,  España  la  consideró  siempre  suya,  y  de
esta  nación  pasó  al  poder  de  Inglaterra  en  1797. Hoy  re
dama  el  Brasil  la  posesión.  de esta  isla,  pero  Inglaterra
no  reconoce  derecho  alguno   la  nueva  república-Sud
americana.  Lo  cierto  es  que  hoy  pertenece  de hecho  al
Imperio  Británico,  y  que  éste  saca  todo el producto  que
puede  á  tan  rica  isla  y  ve en ella  una  base  para  futuros
hechos  que  puedan  desarrollarse  en las  bocas  del río Ori
noco,  no muy distante  de Port-of-Spain,  cápital  de esta  co
lonja  inglesa  .Los grandes  ríos  Amazonas  y Oricono,  de
grandísimo  porvenir  comercial,  enviarán  sus  mercanías
á  Europa,  y casi  es forzado  el  paso  por  esta  isla  á  los bu-
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ques  que  las  conduzcan  y quieran  aprovechar  en su viaje
las  menos  ricas  costas  de Venezuela.

Con  istmo  ó sin  istmo,  desde  el  Pacífico  se  dirije  una
corriente  comercial  hacia  Panamá  y Colón, y  desde  este
último  puerto  se  bifurcará  en dos  derrotas  para  Europa.
LIna  que tirará  para  el Norte,  buscando  la  isla de Cuba  y
costa  de los  Estados  Unidos,  y otra  hacia  el Sur,  por  Co
lombia  y  Venezuela,  para  comunicar  con los importantes
centros  de  Maracaibo,  Puerto  Cabello,  Carapano  y  Cu
maná,  pasando  desde  este  último  lugar  á Trinidad,  Bar
badas  y  Europa.  Compréndese  al  ver  esto  que  los ingle
ses  consideren  esta  isla  como  la  más  importante  de las
que  poseen  en  las Antillas,  aunque  sea  la última  de la ca
dena  que,  empezando  en Cuba  y siguiendo  por Santo  Do
mingo,  PuertoRico,  Saint  Thomas,Guadalupe,  Martinica,
San  Vicente  y  Granada,  cierra  el mar  Caribe.

Llámase  Trinidad,  pues  con  este  nombre  la bautizó Co
lón,  por  las Tres  Hermanas  colinas  del  pico  de Uoruga.
Es  más  chica  que  Jamaica,  pues tiene  55  millas  de  largo
y  40  de  ancho.  Cuando  pasó  á  manos  de  Inglaterra  te
nía  17.000 habitantes,  y en los  presentes  momentos  cuenta
con  230.000 entre  ingleses,  españoles,  franceses,  portu
gueses,  negros  y  coolíes  del Indostán.  Estos  últimos  son
traídos  por  el Gobierno  y se  dediçan   la  agricultura.  No
falta  buen  número  de negros,  en su mayoría  inmigrantes,
de  las pequeñas  Antillas.  Confucio  ha  enviado  su contin
gente  amarillo,  aunque  reducido.

•  Las  principales  producciones  de-esta  isla  son el cacao,
de  no  muy  buena  calidad,  la  caña  de azúcar  y café.

Exportación  en  1894.

Azúcar104.900.000  libras.
Cacao21.600.000
Caf27.900    •w
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A  esto  hay  que añadir  cocoa,  ron,  melazas  bitters,  La
fabricación  de asfalto  es  considerable,  y  existe  una  com
pañía  que en el año  1894 exportó  99:. 193 toneladas.

El  movimiento  de buques  durante  ocho años, terminan
do  en 1894, fué  el  siguiente:

De  vela.

Ingleses463  con  44.462 toneladas.
Extranjeros...  1. .581 con  85.457  »

TÓTAL.  .  .  .  2.044  con  129.919

De  vapor.

Ingleses298  con  369.819 toneladas.
Extranjeros.....  175 con  136 ;672

TÓTAL473con  506.491        »

Dspués  de  Guayaquil  es esta  isla la  que  eporta  ma
yor  cantidad  de cacao.

El  clima  es el  propio  de  las regiones  tropicales  de bajo
nivel.  Mucho calor  y dos estaciones,  una  de lluvia  y  otra
de  seca;

No  muy lejos  de esta  isla,  hacia  el Nordeste,  se  forman
los  hurácanes  que  en  sus  parabólicas  trayectorias  van  á
cortar  á  la isla  de  Cuba,  tanjentean  las  costas  de los Es
dos  Unido,  para  deshacerse  por  los paralelos  40 grados
Norte  del  Océano  Atlntico,  alcanzando  casi  deshechos,
‘peró  con  fuerza  sufitiente,  las  tierras  de Inglaterra.

La  grancorriente  ecuatorial  pasa  también  por  esta  isla
para  meterse  por  entre  Yucatán  y Cuba,  Canal Nuevo  de
Bahamas,  á  buscar  las  Bermudas  y seguir  hacia  el Nor
deste  del  Océano,  en donde  se bifurca,  dirigiendo  un bra
zo  hacia  Europa  por  el goifd de Nescaya  y  otro  hacia  las

ToMo XL.—ABR!L, 187.                                si
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tierras  el  Círculo  polar  ártico,  como  lo prueba  los  tronO
cos  de  árboles  tropicales  del  continénte  americano  en
contrados  en las desoladas  tierras  de Spitzberg.

La  capital  es  Port  of-Spain, ciudad  bastante  bien tenida
por  una  de las  mejores  de las pequeñas  Antillas,  superan
do  á  muchas  de la  América  Central.  Un tranvía  eléctrico
conduce  á la Sabana,  lugar  donde  hay  un  hermoso  paseo,
jardín  botánico  y residencias  privadas  de muy buen  gus
to  y perfectamente  acondicionadas  para  los  rigores  del
calor  de este  clima.

La  administración  y gobierno  están  regidos  por un  Go
bernador  que nombra  la  Reina  de Inglaterra,  que preside
el  Consejo  ejecutivo  y el  legislativo.

Existe  además  un Coronel  Jefe  del Ejército. Las  fuerzas
navales  están  en  las  islas  de, Barbadas,  de donde  envían
algún  buque  cuando  es  necesario.

Las  tierras  llamadas  de la  Corona  fueron  cedidas  á  la
colonia,  que  las arrienda  ó cede para  su  explotación.

Dos  líneas  férreas  cruzan  la  isla  y  vapores  costeros
ponen  en  comunicación  constante  las  principales  pobla
ciones.  Después  de  Port-of-Spain,  sigue  San  Fernando,
cuya  principal  ocupación  es  la  siembra  de caña.

Muchos  recuerdos  de España  se  ven,  no sólo eti Ía capi
tal,  sino en  otros  sitios  de  la  isla.  Existe,  además  de  los
templos  protestantes,  una  iglesia  catedral  católica.  Aun
que  modestos  los  edificios, encierra  su Banco, Museo, hos
pital,  cuartel,  formando  un  conjunto  bastante  agradable
por  el  buen  orden  que  en  todo  reina.  En Princes’Town
está  el volcán  Mud, que  algunas  veces  se  ha manifestado
con  alguna  pequeña  erupción.

Pitch  Lake,  lago  de donde  sé extrae  asfalto.  Tite Geolo
gical  Survey  of  Trinidad,  calcula  que contendrá  4.500.000
toneladas.

No  terminaremos  estas  líneas  sin decir  antes  algunas
palabras  dela  isla  Tabago.

Está  situada  á  18 millas  al  Nordeste  de la  de Trinidad.
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Tiene  26 millas  de largo  por  7 de ancho  y  1.800 pies de al
tura.  Esta  pequeña  isla,  después  de  su  descubrimiento
por  Colón,  corrió  la  suerte  de  otras  muchas  de las Cari
bes,  que  fué la  de estar  pasando  de manos  á  manos  entre
ingleses,  holandeses,  españoles  y  portuueses.  Cuenta
hoy  con 20.000 habitantes,  y  casi  la  totalidad  de  su área
está  virgen.

Scarborough  es su  principal  población,  donde  reside  el
Gobernador,  que depende  del de Trinidad.

Como  no  me propongo  escribir  una  estadística  de esta
colonia  inglesa,  termino  estas  líneas,  no  sin  hacer  notar
antes  una  curiosidad  de un  documento.  El  tal  documento
es  una  carta  geográfica  que  comprende  parte  de la  costa
de  Venezuela  y  esta  colonia  con  el estrecho  que le separa
llamado  Boca.  Toda  la  extensión  de mar  de la  boca,  á pe
sar  de  ser  navegable  con  seguridad  por  no haber  peli
gros,  está  llena  con  la  palabra  “breakers,,,  que  quiere de
cir  en  inglés  rompientes.  El  traductor  había  tomado  la
palabra  “braças,,  (brazas)  por  breakers.

Port-of-Spain,  1896.

JAMAICA

La  isla  de jamaica,  situada  entre  los 17° y 18° 32’ de la
titud  Norte,  dista  de la  parte  Sud de la isla de Cuba,  com
prendida  entre  Cabo Cruz  y Punta  Maisi,  sólo• 90 millas.

Los  naturales  la  denominaban  Xaymaca,  palabra  cuyo
signifióado  es  la  abundancia  de ríos.  No  recuerdo  quién
dice  que  el  nombre  de la isla  viene  de las  d.os palabras  in
días  Chabaüau  y Makia,  que  quieren  decir  agua  y  made
ra,  palabras  que, unidas  y  variadas  por  el  uso, se convir
tieron  en  Chab-makia.

La  isla  es  la  primera  en extensión  de las que poseen  los
ingleses,  en  lo  que  ellos  llaman  WestIndies  Tiene  144
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millas  de Este  á  Oeste,  y  49  en su  parte  más  ahcha  de
•Norte  á Sur.  Es  bastante  montañosa,  y  el pico  más  alto
está  en Blu.e-Mountain, que  alcanza  á  7.360 pies.  El clima’
en  general,  es  bastante  caluroso,  salvo  en las  montañas,
donde  hay  regiones  donde  se  siente  el frío  como  en cual
quier  sitio  de nuestra  zona,  pero  sin  conocerse  la  nieve.
Desde  que  la  descubrió  Colón  hasta  1655, perteneció  á Es
paña,  pasando  en  dicha  fecha  á poder  de  Inglaterra.  Es
decir,  que  lleva  más  de dos  siglos  en  poder  de  las islas
británicas,  y  no  lo  parece  cuando  se  pone  los  pies  en
Kingston,  que  es  la  capital.  El aspecto  de ésta  es horrible
mente  malo:  casas  de madera—algunas  de  piedra—de  un
piso,  calles  terrizas,  llenas  de  polvo,  fango  y  aguas  su
cias  Los  desagües  de la población  corren  por  albañales
descubiertos,  que  hace  dificultoso  atravesar  de una  á otra
acera.  En  una  palabra,  todo  revela  un  gran  abandono  en
la  urbanización,  y si esto  ocurre  en la  capital,  ya  podrú
figurarse  el  lector  en el estado  en  que se  encontrarán  las
demás  poblaciones  de la  isla,  tales  como  Puerto  Antonio,
Montego-Bay,  Ocho  ríos,  etc. Súrtese  Jamaica  de Inglate
rra  y de los Estados  Unidos,  y  su exportación.  consiste  en
productos  propios  de  su clima,  tales  como  azúcar,  ron,
café,  pimiento,  maderas  tintóreas,  tabaco.  Este  último
artículo  en pequeña  cantidad  y sólo lo produce  en. una re
gión  que  hay  al  Norte,  donde la  dedicaron  varios cubanos
á  la  siembra  del tabaco.

La  relación  siguiente  indica  el valor  de  las principales
exportaciones  en  el año  1893:

Azúcar1.208.415  pesos.
Ron955.275  .,

Cafél.7O2.25  .

Pimienta96.420   ,,

Madera  de tinte1.783.760  ;,

Tabaco25.915
-  .  .  Fr’utas2.002.520
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Este  último  artículo  va casi  todo  á los  Estados  Unidos,
donde  venden  varias  Compaflías  que  tienen  contratada  la

compra  de las  pifias y  plátanos  Vapores  hay  que  llevan
hasta  4O.000racimos de estos últimos, y se puede asegurai
que  casi  todos  los días  entra  en los  Estados  Unidos  uno ó
dos  vapores  procedentes  de  las Antillas  con  cargamento
de  frutas.

La  poblacin  de  Jamaica  se  puede  decir  que  es negra,
porque  de sus  600.000 habitantes  sólo  14.000 són  blancos.
Este  excesivo  número  de  negros  explica  que  las pobla
ciones  estén  en el mal  estado  que  se  encuentran;  La  ac
ción  de  los blancos  se  deja sentir,  pero  con deficiencia,  á
causa  del escaso  número.  Téngase  en cuenta  que el negro
de  Jamaica  está  reputado  por  ser  el  de  la  peor  especie
que  existe  en las  Antillas.  El  gran  error  cometido  hace
siglos  de haber  traído  á estas  tierras  ese  elemento  africa
no,  lo  están  pagando  ahora  todo  etos  pueblos,  no sólo
de  las Antillas,  sino  del centro  de  América.  Para  apre
ciar  la  fatal  influencia  de esa  obscura  raza  en estas  tie
rras,  es  preciso  visitarlasy  ver  la vida  que hacen.  Los de
la  clase  baja,  que  lo son  en su mayoría,  viven  en  el vicio,
los  licores  y  consagrados  á  la  holganza,  y si pertenecen
á  un rango  social superior  y tratan  de instruirse,  sacan  de
su  instrucción  una  odiosidad  hacia  el  blanco,  que  procu
ran  demostrarla  con  hechos  tan  pronto  se  les  presenta
ócasión.

La  colonia  de Jamaica  está  regida  por  un  Gobernador
nombrado  por  la  Corona  de Inglaterra,  y un  Consejo  que
lo  constituyen,  por derecho,  el Jefe  de las  fuerzas,  el  Se
cretario  colonial,  el  Magistrado,  el  Director  de Obras  pú
blicas  y. el  Intendente,  dos individuos  más  que  nombra  el
Gobierno  inglés  y nueve  elegidos  en distintos  distritos  de
la  isla.  Este  Consejo  es presidido  por  el Gobernador.

Aunque  el  Gobernador  debe  oir  siempre  al  Consejo,
puede,  sin  embargo,  obrar  en contra  de él, dando  cuenta
al  Secretario  de ‘Colonias de Inglat’.rra,  manifestando  las
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razones  que  haya  tenido  para  desviarse  de la  opinión  de
los  Consejeros.

Los  City•Ralls,  ó sean  los Ayuntamientos,  se ocupan  de
los  asuntos  locales.  En  un  meeting  celebrado  hace  pocos
días  en  Kingston  se  trató  de  elevar  al  Gobierno  de la
Reina  Victoria  un memorial  pidiendo  la rebaja  del sueldo
del  Gobernador,  que en la  actualidad,  es  de  6.000 libras,  ó’

sean  30.000 pesos.
Hay  algunos  ferrocarriles;  el principal  es el de Kingston

á  Montego-Bay,  con  seis  y media  horas  de  trayecto;  éste
pasa  poi  Spanish-town  (ciudad  española).  Muchos nom
bres  españoles  se  conservan  en la isla  como el que acaba
mos  de citar,  recuerdo  de la  antigua  capital  española,  y
el  de  Ocho  ríos,  Puerto  María,  Puerto  Antonio,  Bahía
Morante,  no  Cobre  y varios  más. En  un  viaje  que  hice
atravesando  la  isla  en un  tren  hasta  Bog-Walk,  y  desde
aquí  á  la  costa  del Norte  en  coche,  pasé  por  un  sitio  no
muy  lejos  de High-gate,  donde  se  ven  unos  muros  derrui
dos  del tiempo  de los españoles.

La  ascensión  al  Blue Mountain  Peak  es  muy  interesan
te,  pues  desde  la  cima,  que está  á  7.360 pies  sobre  el mar,
se  disfruta  de un  gran  espectáculo  en  día  claro,  pudién
dose  ver  la  isla  de Cuba. Hay  que ir  preparado  con  ropa
de  abrigo  porque  se siente  el  frío.

Las  fuerzas  militares  estdn  al  mando  de un  General,
que  tiene  á  sus órdenes dos compañías  de artillería  y otras
dos  de  Ingenieros.  La  Infantería  está  formada  por  volun
tarios,  que  se  reúnen  de  cuando  en  cuando  para  hacer
ejeicicios,  y  de  las  tropas  permanentes  del  West-India
Regiment,  que presta  servicio  en todas las  Antillas  ingle.
sas.  Estos  soldados  son  negros,  generalmente  de  Sierra
Leona,  usando  un  uniforme  bastante  llamativo,  que con
siste  en  chaqueta  griega  roja  6 amarilla,  pantalón  azul,
polainas  blancas  y  casquete  rojo  ó turbante.

El  Coronel  Plant,  de los Estados  Unidos,  ha  tratado  de
hacer  de Jamaica  un sitio  de invierno  de los  yankees  que



PÁGINAS DE  GEOGRAFIA                 467

huyen  de los.fríos  de su país.  Estableció  una  línea  de va
pores  desde  Tampa  (Florida)  á éste;  pero  el  negocio  le

-       ha salido  mal,  porque  los  americanos  que  han  venido
aquí  han  llevado  muy  mala  impresión  del  país,  por  el
abandono  en  que  se  encuentra  la  población.  Lo- único
bueno  qué  hay  en Kingston  es el  Hotel,  que no correspon
de  tI la  ciudad.  Es propiedad  del Gobierno, que lo arrienda
por  períodos  de  cuatro  años.

Termino  estas  líneas,  no  sin  decir  antes  que  para  la
prosperidad  de 1a  poblaciones  de  esta  isla,ó  sobran  ne
gros  ó faltan  blancos.

Kingston (jamaica), 1696.

PUGET-SOUND

Desígnase  con  el  nombre  de  Puget•Sound  la  parte  del
mar  Pacífico  que  baña  las  costas  Norte  del  estado  de
Wdshingt6n,  Oeste  de la  isla de  Vancouver  y una  parte
del  Este  de  British  Columbia.  Entrase  en este  pequeño
mar  por  el  estrecho  de  Juan  de  Fuca,  nombrado  así  en
memoria  de  su  descubridor,  Olimpia,  Tacoma  y Seatle,
son  las  tres  poblaciones  y  puertos  de  más  importancia
enclavados  en  el  estado  de  Wáshington,  cuya  riqueza
principal  consiste  en maderas  que se exportan  para  todos
los  sitios  del  mundo.  Seatie  trata  de  rivalizar  con  San
Francisco  de  California  y  Vancouver,  y  aspira  á  ser  el
puerto  de unión  con  China  y  Japón.  En  la  isla  de Van
couver  está  Victoria,  que  es  la  capital  de  esta  parte  del

•  Canadá  llamada  British  Columbia.  A  cuatro  ó cinco  mi
llas  de  la  capital  se  encuentra  Esquimalt,  arsenal  per

•  fectamente  fortificado  y  sitio  donde  está  el  centro  de la
escuadra  inglesa  del pacífico Occidental.  Frente  í  Victó
ria  y en  •costa firme  se  encuentra  la  población.  de Van
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couver,  nueva,  pues  no  cuenta  más  de diez años  de exis
tencia

De.Satle  y  Vancouver  sale  cada  quince  días  vapor
para  el extremo  Oriente  (aquí  en  Vancouver  habrá  que
decir  extremo  Occidente)  japonés  del  primer  puerto  é
inglés  del segundo.  El interior  de este mar  ó Puget-Sound
está  lleno  de multitud  de islas  é  islotes,  pertenecientes  A
los  Estados  Unidos é Inglaterra.

En  la isla  de Vancouver  corre  un  ferrocarril  desde  Vic
toria  A Nanaimo,  puerto  A 70 millas  al Norte  del primero.
El  interior  de la  isla  está  poco  esplorado.  Más  al  Norte
de  la  ciudad  de Vancouver  está  fuerte  Simpson,  donde se
proyecta  hacer  un  buen  puerto  y  llevar  el  ferrocarril
Canadian-Pacific.  Este  Puget  Sound  tiene  un  porvenir
brillante,  bajo  el  punto  de  vista  comercial.  Su  clima  es
bastante  benigno,  A pesar  de su  alta  latitud,  debido  á la
influencia  de la  gran  corriente  Kuro-Sivo  que desempeña
en  el  Pacífico  el  mismo  juego  que  el  Gulf-Streem  en el
Atlántico  British•Columbia  es  la  provincia  más  occiden
tal  del Panadá,  y encierra  grandes  riquezas  en maderas
y  minas;  las pesquerías  de salmón  en el  río  Freezar,  qué
desemboca  á  10 millas  al  Sur  de Vancouver,  son unas  de
las  mejores  del Pacífico  y  rinden  tanto  como las  del río
Columbia  que  separa  los  Estados  de  Oregón  y  Wás
hington.

Ya  que  cito las  pesquerías,  no  quiero  dejar  pásar  una
observación  que  me han  hecho en  esta  localidad,  y  es la
siguiente:  Toda  la  sal  que  viene  á  este  país  para  los tra
bajos  de la pesca,  proviene  de Inglaterra,  que  parece  no
reúne  las  e*celentes  condiciones  que  tiene  lade  Cádiz
para  la  salazón.

Y  así  como  este  último  puerto  exporta  tanta  cantidad
de  sal  para  Terranova,  ¿cómo  no lo  hace  para  Vancou
ver?  ¿No podría  establecerse  una  comunicación  con  bu.
ques  de  vela  que  saliesen  de Cádiz cargados  de sal  y re
tornasen  con maderas,  que  tan  barata  está  en esta  región?
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Ignoro  silos  propietarios  de  Cádiz  6 del Mediterráneo
habrán  estudiado  esta  cuestión;  yo  no hago  más  que se
ñalarla  por  si pudiera  ser  de utilidad  á  nuestro  comercio
6  Marina mercante.  En  casi  todos  los  puertos  de Puget
Sound  se ven  grandes  fragatas  de vela  cargando  madera
para  conducirla  á Australia,  Japón,  Perú,  Africa  del Sur

 Inglaterra.
Con  respecto  al  azúcar,  he  de  decir  que  es  triste  ver

que  de la  isla de Java  procede  casi  toda  la  que  entra  en
este  puerto,  y digo  triste,  porque  pudiera  venir  también
de  nuestras  Filipinas,  que  dista  un  pocb  menos  que la
anterior  citada  isla.

Vancouver,  1896.

J.  G.  SOBRAI.
Teniente  de navío.
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No  recuerdo  quién  dijo  que  “Inglaterra  tiene  la  despen
sa  fuera  de  la  casa,,;  pero  quien  fuera,  sentó  una  gran
verdad.  Inglaterra  tiene  muchas  riquezas,  pero  las  tiene
en  sus  colonias,  diseminadas  por  todo  el  mundo.  No  hay
mar  donde  no  posea  una  isla  ni  continente  donde,  no,
pese  su  soberanía.  En  América  tiene  el  Canadá;  en  Afri
ca  la  colonia  del  Cabo;  en  Asia  la  India,  y  en  Oceanía
Australia;  cito  sólo  estas  posesiones  pprque  son  las  de
m(ts  importancia  y  las  que  hoy  preocupan  más  en  Lon
dres,  ante  la  idea,  si  no  nueva,  al  menos  sostenida  con
gran  empefio  por  lord  Chamberlain,  de  la  confederación
inglesa.  Si  esá  confederación  ha  de  ser  política,  difícil  es

•       preverlo,  conociendo  los  sentimientos  del  pueblo  austra
liano  y  canadiense.  Dificultoso  es  que  estas  dos  grandes

colonias  cedan  riada  de  sus  derechos  políticos  y  constitu
cionales,  que  si  bien  podrían  redundar  en  beneficio  de  las
islas  Británicas,  perjudicarían  la  libertad  que  hoy  gozan
las  tales  colonias.  Pero  si  la  confederación  no  es  políti

ca,  puede  seilo  comercialmente  y  á  eso  tiende  la  campa
ña  que  se  hace  en  Londres  de  establecer  un  Zoliverein
entre  the  motlzerland  and  her  colonies.  Inglaterra,  la
nación  más  librecambista,  varía  hoy  de  rumbo  en  los

mares  económicos  y  pide  el  libre  cambio  entre  ella  y
sus  colonias,  pero  protección  en  el  comercio  cOn  los  paf
ses  extranjeros.
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¿A  qué  obedece  este  cambio  de ideas? Quizás  á  dos  ra
zones:  primera,  la de  asegurar  y afianzar  la  dependencia
de  esas  colonias  á  la  madre  patria;  segunda,  la  de  estre
char  más  los  lazos  de unión  de la  raza  anglosajona  para
dominar  más  el  mundo.  La  influencia  que  va  tomando
esa  raza  en el planeta  es  innegable  y  cada  día  va  siendo
mayor.  La  vernos en  Oriente,  en  la  India  y  China  y  en

América,  y  parece  que  el porvenir  del globo  está  llama
do  á ser  anglosajón.

T1’ie Britisiz  Empire  Lea gue  en su  último  meeting,  ce
lebrado  en Londres  y  presidido  por  el  Lord  Mayor,  se
ha  tratado  la  confederación  imperial  de  Inglaterra,  he
vándose  el tema  hasta  el  extremo  de exponer  uio  de  los
oradores,  Mr.  Dobeil, su creencia  de que, dados  los bene
ficios  que Inglaterra  había  reportado  á  los  Estados  Uni
dos,  tenía  esperanza  de  que  esta  nación  entrase  en
Liga  Claro  está  que,  conociendo  el  carácter  del  pueblo
americano,  hay  que  considerarla  opinión de Dobeil  corno
un  sueño;  pero  no  se  debe  olvidar  que en la lucha  grand.e
que  existe  hoy  entre  las  tres  principales  razas  que  pue
blan  á Europa,  la  anglosajona  es  la  que por  su unión  está
alcanzando  más resultado.  Cuando la  cuestión  de  Vene
zuela  tomó  el aspecto  tan  serio  que  tuvo  el  año  pasado,
en  que se  llegó  á tratar  en la  prensa  de  la  posibilidad  de
una  guerra  entre  los  Estados  Unidos  é  Inglaterra,  apare
ció  en una  revista  de Boston un  artículo  my  bien  escri
to  y muy  bien  razonado  para  su  objeto.  Decía  el  autor
que  no  comprendía  por qué  los Estados  Uñidos  iban  á de
clarar  la  guerra  á sus  hermanos  los  ingleses,  y  lo  com
prendía  menos  porque  el  acto  que  realizaba  Inglaterra
ensanchando  su  territorio  en  la  Guayana,  era  en  benefi
cio  de  los  Estados  Unidos,  que  debían  alegrarse,  no  sólo
de  que  la  Guayana  fuese  inglesa,  sino  toda  Venezuela,
porque  al  fin y al  cabo,  llegaría  un  día  que  conquistaría
su  independencia  y  quedaba  en América  un  estado doñdc
el  habla,  espíritu  y sentimiento  serían  ingleses,  y  estaría



47 REV1StA  GEÑEItAL  t  MARtNA

más  en armonía  con  el pueblo  yankee  que lo está  el  lati
no  que hoy  domina  á  esas  repúblicas  del Sur.  En  mi  jui
cio,  creo  que  este  ha sido  el único  escritor  que  ha  puesto
de  manifiesto  el verdadero  espíritu  de la  mal  interpreta-•
da  doctrina  de Monroe.

Los  anglosajones  estarán  separados  por  diferencias
políticas,  pero  están  unidísimos  por  un  sentimiento  de•
raza,  que  es lo  que  le da  fuerza.  Para  comprender  hasta
dónde  llegan  en su  afán  de dominar  al  globo con sus  cos
tumbres,  léase  el artículo  titulado  Modern  Babel,  publi
cado  en. The  Nineteenth  Century,  en el cual  se  sienta  que
el  idioma inglés  debiera  ser  el  universal,  y  que  si  en  In
glaterra  se  trabajase  en tal  sentido,  se  llegaría  á  ese fin.
Una  de  las  características  más  principales  de  la  raza
inglesa,  es  su  excesivo  espíritu  conservador  de  naciona
lidad  y su  carácter  d.estructor  de todo  lo que  se  opone  á
su  manera  y modo de ser,  hijas  esas  dos  condiciones  del
exagerado  egoísmo  de  la  raza.  Véase  la  historia  de  su
colonización  como  prueba  evidente  de  su  egoísmo.

Aquí,  en el continente  americano,  tiene  una  de las  co
lonias  más  importantes;  el Canadá,  de extensión  grandí
sima,  pues corre  desde  el  Atlántico  y estrecho  de  Baffín
hasta  el  Pacífico  y  desde  las  regiones  árticas  hasta  los
Estados  Unidos;  Francia  cometió  el  error  de  cederla  á
Inglaterra  en virtud  del  tratado  de París  de 1763.

La  superficie  del Canadá  es  de 3.500.000 millas  cuadra
das,  y  en tan  vasta  extensión  sólo hay  unos  cinco  millo
nes  de habitantes,  de los  cuales  millón  y  medio  son fran
ceses  y  habitan  la  parte  oriental.  Esta  colonia  inglesa
goza  de una  autonomía  grandísima.  La  corona  de  Ingla.
rra  nombra  el  Gobernador,  que reside  en Ottawa,  que  es

la  capital,  y  gobierna  con un  Senado  y una  Cámara.  Lós
Senadores.  los  nombra  el  Gobernador  y  la  Cámara  las
distintas  provincias  en que  está  dividida  la  colonia,  que
sor:  Quebec,  Isla  del Príncipe  Eduardo,  Nueva  Escocia,
Ontario,  New-Brunswick,  Manitoba,  Territorios  del Nor
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‘deste   BritishColumbia.  Estas  provincias  forman  una
federación,  porque  si  bien  tienen  un  Teniente  Goberna
.dor  cada  una,  que  lo  nombra  el  que  reside  en  Ottawa,
poseen,  además,  sus  Cámaras  indépendintes  para  legis
lar  sobre  los asuntos  provinciales.  El  Ejército  y  la  Mari
na  dependen. directamente  de Inglaterra.  La  Marina tiene
dos  grandes  arsenales,  uno  en  Halifax,  Océano  Atlánti
co,  y  otro  en Esquimalt,  Océano  Pacífico.

Nueva  Escocia  es la provincia  más  oriental;  pertenece
á  ella  Cabo Bretón,  que  le separa  de Terranova.

New-Brunswic.  y  Quebec, situada  la  primera  en  la
orilla  Sur  del río San  Lorenzo  y  la  segunda  en  la  costa
Nortedel  mismo. En  el golfo que  forma  el río  en  su  des
embocadura,  se  encuentra  la Isla  del Príncipe  Eduardo.
El.  río  San  Lorenzo  es  navegable  sólo  desde  fines  de
Mayo  á  Octubre  Ó  Noviembre,  pues  el  resto  del  aflo
qted-a  cerrado  por  los  hielos  que  se  desprenden  del  La
brador,  Anticostí  ,y  Terranova.  La  isla  de  Anticostí,
cerca  del estrecho  de Belle Isle,  ha sido  adquirida  por  el
conocido  Menier,  cuyo  chocolate  le ha  hecho  célebre.

El  objeto  de  su  adquisición  ha  sido,  el  de  fundar  en
dicha  isla  una ‘colonia francesa.  Siguiendo, el San  Loren
zo,  se  encuentra  la  provincia  de  Ontario,  bañada  por  el
lago  del  mismo  nombre,  y á  su  W.  está  la  de  Mani
toba.

Los  Territorios  del Noroeste  es la  provincia  más gran
de  y  se  extiende  hacia  el  N.  hasta  las  tierras  árticas.
Está  ,poco explorada;  es  excesivamente  fría,  pues  en’ Re.
gina,  que  es  la  capital,  baja  el  termómetro  á  40° bajo’
.cero.  A  esta  provincia  pertenecen  todas  las  tierras  que
existen  desde  Hudson’s  Bay  hasta  el Labrador.

Britisli  Columbia es,  de  todas  las  provincias,  la  más
occidental;  está  bañada  por  el  Pacífico  y  pertenecen  á.
ella  las islas  de Vancouver  y  Charlotte.

El  clima del  Canadá  es  muy  severo,  quizás  más  que  el
de  la  Siberia;  sus principales  producciones  son  maderas
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y  minas,  y eii pesquerías  es  rico  por  la gran  cantidad  de
salmón.

El  Cancidean Pacífic  es la  línea  férrea  que lo  atraviesa
desde  Halifax  á  Vancouver,  ó sean  3.000 millas.

Al  NE. del  Canadá  está  el  Labrador,  que  depende  del
Gobierno  de  Terranova,  independiente  del  Canadá.  El
Labrador  es  un  país  casi  desconocido;  sólo en sus  costas
del  río  San  Lorenzo  hay  algunos  pescadores  que  viven
con  los  esquimales.  El  interior  estd  cubierto  por  un.á
capa  de hielo  de centenares  de pies  de espesor,  como  re
sultado  de una  aglomeración  de nieve  de  centenares  de
afios.  En  verano,  el estrecho  de Belle Isle, que  separa  al
Labrador  de Terranova,  queda  libre  de  hielos,  y  los  bu
ques  que se  dirigen  desde Europa  á  Quebec  suelen  utili
zarlo  porque  acorta  la  distancia.  Hay  que  tener  en cuen
ta  que  en dicho  estrecho,  durante  el verano,  apenas  hay
noche,  y las  dos horas  que  dura  ésta  está  iluminada  por
auroras  boreales  y  los dos crepúsculos  que  se  cortan.

.Vancouver-British  Columbia.

J.  G.  SOBRAL.
Teniente  de  navío.

 Diclenibee  1S6.
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Si  siempre  ha sido de necesidad  evidente  el que los  Co
mandantes  y  dotaciones  de  los buques  conozcan  las pro
piedades  de éstos  y el  manejo  de sus  armas  y pertrechos,
hy  día  dicha  necesidad  ha  subido,  si es  posible,  de  pun
to,  por  la  mayor  complicación  y  delicadeza  del material
naval.  Las  rápidas  modificaciones  que éste  viene  experi
mentando  son causa  de que  buques  de  una  misma  flota
difieran  tanto,  que el  personal  que  pase  de  unos   otros
pueda  verse  obligado  fi aprenderhasta  á  andar  por  su in
térior.

Es  también  evidente,  por  otra  parte,  que el personal  de
la  Marina  no se  improvisa,  ni el valor  heroico,  ni los co
nocimientos  teóricos  más  elevados,  ni nada  absolutamen.
te  puede  suplir  á la  única  Escuela  çapaz  de  formarlo,  es,
fi  saber:  la  práctica  continuada.  Para  ello es forzoso  man
tener  armados  los buques,  y  que sus dotaciones  sean  todo
lo  permanentes  posible.  Esto  es  caro,  indudablemente;

•      pero mucho  más  caro  resultaría  fi la  postre  el sistema  de
dejar  los buques  en  las  dársenas  durante  largos  plazos  y
al  personal  fuera  de su elemento  de acción.

Sobre  esto,  son muy  dignas  de tenerse  en cuenta  las  si
guientespalabras  del Ministro  de  Marina  de  los Estados
Unidos,  Mr.  Hebert,  al presentar  á las Céniaras  de su país
el  presupuesto  para  el  año  1894 (palabras  que,  con  igual
ocasión,  hizó  después  suyas  el  Ministro  de  Marina  de
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Francia):  “Podemos construir  buques en  un  tiempo  rela
tivamente  br’e’e; pero  la experiencia  necesaria para  man
darlos  sólo se  adquiere  con años  de práctica.  El  éxito  en
combate  de un  buque  moderno depende casi en absoluto  de
un  solo hombre,  y  parece  una  locura  el  gastar  cuatro  ó
cinco  millones  de pesos  en  su  construcción,  y  escatimar
luego,  por  economía,  algunos  millones  indispensables
para  la  enseñanza  de quienes  han  de mandarlo.,,

Una  de las bases  principales  de la  instrucción  es,  como
antes  digo,  la  inamovilidad  relativa  del personal,  y todos
los  destinos  de  embarco  y,  principalmente,  los  man
dos,  debieran  durar  el  mayor  tiempo  posible.  Támbién
contribuiría  mucho  á ello  el  poner  en  vigor  en todos  los
buques  el  sabio  precepto  de la Ordenanza  sobre  las confe
réncias  bisemanales  de Oficiales (69 á87, 111 y 42, V.  2.°),
hechas  extensivas  á  los  Jefes,  bajo  la  presidencia  de los
Almirantes,  durante  la  permanencia  en los  puertos.  Más
adelante  indicaré  algunos  de los  temas  sobre  que  dichas
conferencias  debieran  versar.

Las  notas  que  siguen  están  basadas  en.el  principio  de
que,  en  cuanto  sea  posible,  ha  de  ensayarse  en  la paz
todo  lo que pueda  acontecer en la  guerra.  Salvo  algunas
ligeras  adiciones,  no  son  m.s  que  un  índice  de lo  practi
cado  en  los ejercicios  y  maniobras  de  las  escuadras  ex
tranjeras,  y  no  ofrecen  novedad  para  nuestro  personal;
pero  aun  así,  y  á  pesar  de que  son deficientes  y vagas  en
muchos  puntos,  creo  puede ser  de alguna  utilidad  su re
copilacióñ.

INSTRUCCIÓN  DE  BUQUE  SUELTO

Enseñanza  del buque  á  la tripulación.  Comprenderá  la
disposición  yobjeto  de las  diversas  tuberías,  grifos  ylla
ves,  transmisiones,  pañoles,rnónta-cargas,  etc.,  etc. Esta
instrucción  e  dará  poi  sccio.áes  plásclase  respecti
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vas,  despés  por  losOficiales  y,  últimamente,  el Segundo
Cómandante  efectuará  un  examen  generaI,  que  se repeti
rá  periódicamente.

Práctica  de fondear,  levar,  tender  anclas  y  anclotes  y
de  marrarse   muelles.

Idem  de evolucionar  entre  boyas  y  de embestir’  contra
blancos  al  garete,  apreciando  la  salida  y el tiempo  que se
tarda  en perderla.  ‘

Determinaciones  de la  relación  entre  las  revoluciones
y  el  andar  con diversos  calados  y  condiciones  de  viento
y  mar,  y de los  coeficientes  de las  correderas.

Idem  de las curvas  completas  de evoluciones  á diversas’
velocidades,  tanto  yendo  avante  como ciando.

Idem  íd.  coi  una  hélice  parada  y  otra  ciando.
Práctica  de navegar  á la  vía  y á  distintas  velocidades’

con  una  sola hélice.
Ejercicios  de hombre al agua, arrojando  un  objeto  que

recogerá.  Este  y los  demás  ejercicios  se  efectuarán  tanto
de  día como de noche.

Idem  de  sacar  y  meter  todas  las  embarcaciones  r  de
abandono  del buque.

Idem  de armar  las embarcaciones  y de echar  á tierra  la
compaíuía  de desembarco.

Toda  clase  de ejercicios  ‘militares y de la reparación’po
sible  de averías  enla  artillería  y  otras.  -

Práctica  de la  conducción  de municiones.
Idem  diaria  de  cerrar  y  abrir  los compartimientos  es

tancos.                   ‘ -

Idem  de colocar  y quitar  los cuarteles  acorazados,  cuan
do  no  sea posible el tenerlos  colocados  permanentemente.

Idem  de tender  y  recoger  las  redes.  -

idem  de la  colocación  de los  palletes  de colisión..
Ejercicios  de incendio.  ‘  ‘

Idem  de achiques.
Idem  de máquinas  y de  las operaciones  de momento  en

casos  de averías.’  ‘

ToMo  I.—ABaxI.,  1897.                          52
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Pruebas  de las piezas  de respeto  de  máquina  y  de  ar
tillería.

Obtención  diaria  en la  mar  de diagramas  de las  máqui
nas  y  comparación  de  ellos  con  los  obtenidos  en  )as
pruebas.

Estudio  minucioso  de la velocidad  económica,  del radio
d  acción,  del consumo  de las mí quinas  auxiliares  y  del
de  materias  lubricadoras.

Idem  del  servicio  del carbón  para  meterlo  á  bordo  y
para  llevarlo  á  las calderas  (en algún  buque  de la Marina
inglesa  se  han  llegado  á  meter  hasta  109 toneladas.  De 30
it 50 parece  ya una  cantidad  aceptable).

Ejercicios  de hacer  carbón  en la  mar  (1).
Reconocimiento  periódico  y  metódico  de  los  dobles

fóndos  y células.
Idem,  íd., íd.,  de todas  las instalaciones  eléctricas.

•  Estudio  del mejor  emplazamiento  y empleo  de  los  pro
iectores  eléctricos  para  sus  tres  empleos  principales,  á
saber:  para  iluminar  los  blancos  de la artillería,  para  des
cubrir  embarcaciones  y  para  las entradas  en puerto.

Tiro  al  blanco  de día y de noche con  los tubos-cañón.
Manejo  de los  torpedos  automóviles  y  lanzamientos  en

diversas  condiciones.
Ejercicios  con  los torpedos  fijos de defensa  y bloqueo y

de  rastreo  de los  mismos y de  cables  eléctricos.
Ejercicios  en tierra  de la  compañía  de  desembarco,  in

cluso  el de fuego  con  su artillería  y la  de las embarcacio
nes  y el de  demolición  de  obras,  etc.,  por  la  sección  de
minadores.

(1)  Ép Francia  y  en  Inglaterra  se  ensaya  para  ello  el  transportador  Tem pee-
ley,  que  consiste  en  un rail  de  acero  sujeto  a un palo.por  medio  de vientos.  Sobre
di  corre  un  carrito,  del que  cuelgan  varias  betas  (hasta  10 por  lo  general),  en  cu
yos  extremos  se  enganchan  los  sacos  de  carbón.  El  barro  se  mueve  po±  medid  de
un  cabo  de  acero  y  de  su  chigre.  Segdn  las  experiencias  efectuadas,  se  pueden
trasbordar  unas  40 t.  por  hora.  Con  mal  tiempo  no  se  puede  emplear,  pues  tos
buques  ben  de estar,  naturalmente,  abarloados.
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Ejercicios  de transmisión  de órdenes  y de  distancias  á
la  artillería.

Instrucciones  de las señales  de  día y  de noche.
Rectificación  frecuente  de  la  compensación  de  toda

las  agujas.
Práctica  de sondar.
Escuela  de tiro.
Lectura  de ordenanzas  y reglamentós.
Escuela  de  primeras  letras..

PREPARCIÓN  PARA  COMBATE

Las  embarcaciones  menores  quedarán  inútiles,  segura
mente  (por el momento  al  menos),  después  de  un  comba
te,  y  durante  él  constituyen  un  peligro.  Parece,  pues,
que  se  deberén  echar  todas  al  agua  dejándolas,  si  acaso,
con  una  de  vapor.  Las  vedette.,  armadas  con  cunas  ó
torpedos  de botalón,  se  conservarán  á  sotafuego  del  bu
que.  Para  el  servicio,  durante  y después  del  combate,  se
deberán  llevar  una  ó  dos  embarcaciones  grandes  plega..
bies  y otra  pequeña  en  parájes  protegidos.

También  se  deberán  arrojar  al  agua,  ó  meter  bajo  la
protectriz,  todos  los demás  objetos  susceptibles  de incen
diarse  y de producir  astillazos,  como mesas, tinas,  balds,
escalas,  lumbreras  y  tambuchos  de escotillas,  etc.,  etc.,  y
en  rigor  se  debieran  deshacer  y  tirar  todos  los camarotes
y  demás  estructuras  de  madera  que  queden  por  encima
del  blindaje.

Los  cristales  de las lumbreras  de  las  máquinas  consti
tuyen  un  peligro  serio  en todo  tiempo,  pues los trozos  de
ellos  que  puedan  caer  entre  los  órganos  en  movimiento,
pueden  producir  recalentamientos  (1).  S  debieran  re

(1)  Así sucedió en el crucero  ArngÓ,encontrófldose  en ircunstancias  criticas
sobre  las  costás de China.
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emplazar  por  tectoriu.ní ú otra  substancia  equivalente  (1).
Se  echará  abajo  todo  lo que  no  sea  indispensable  para

el  servicio  de  la  artillería  y  proyectores  de  las  cofas  y
para  las señales,  y  se  culebrearán  las jarcias  restantes.

Por  encima  de  los baos que soportan  las embarcaciones
nienores  se  tenderán  redes  que  defiendan  de  los  objetos
que  caigan  de los  altos.

Entre  las piezas  de mediano  y de pequeño calibre  se es
tablecerán  traveses  con cois  ir  jarcia  (2) y  aun  con  sacos
de  carbón.  Con los  mismos  efectos  se  suplementará  tamO
bién  la  defensa  del puesto  del Comandante  y  la  de los  de
más  parajes  que  se  conceptile  oportuno.

Se  desentalingarán  las  anclas  y  se  echarán  abajo  las
cadenas,  y  en general  se  despejarán  la  cubiertas  todo  lo
posible.

Habrá,  pues,  dos  clases  de  zaJarrancho  de  combate;
uno,  el  rápido,  y  otro,  la preparación  completa que  queda
dicha.  Esta  se  debiera  practicar  una  vez  al  menos  cada
trimestre,  al  hacer  los ejercicios  de fuego,  echando  fuera
las  embarcaciones,  disponiendo  los  traveses  entre  las pie
zas,  etc.,  etc.,  y marcando  con  tiza  los efectos  que se  ha
brían  de arrojar  al  agua  en un  combate  real.

Durante  el ejercicio  de fuego,  toda la  tripulación,  inclu
so  el  Comandante,  ocupará  los  puestos  de  combate  y  se
hará  ejercicio  de transmisión  de órdenes  (3) y  de  distan
cias,  con  y  sin los  aparatos  ad-hoc, suponiendo  éstos  ave
riados.  A  la  par  se  evolucionará  con  la máquina  sobre los

(1)  El  tectorium  se compone  de  una  pasta  gelatinoa  y  transpareñte  colada  so
bre  una  tela  metálica,  muy  clara,  que la  da  consistencia.  Es  tenaz,  flexible  é in
soluble  en  el  agua.  (Vflase,  entre  otras  publicaciones,  el  4Temorial  de  Ingenieros
del  Ejército,  Noviembre  1893.)  En  1898  anunciaba  tambión  un  D. Josi  Aguiló
ca’le  de  Aragón  329, Barcelona,  un  cristal  enetallifié  de  propiedades  semeiantes.

(-2) Pudieran  establecerse  unos  esqueletos  permanentes  para  estos  traveses  que
sirvieran  de  batayolas  de  cole.  En  Francia  se  ha  propuesto  alguna  vez  el estable
cerlos  hdstn  de lonas  colgantes  en  banda,  para  proteger  de los  cascos  menudos  y
astillazos  y  por  lo  que  contribuyen  en la  moral  de  la  gente.

(3)  Tóngase  presente  que al  hablar  por  los  tubos  acústicos  puede  herirse  la  boca
nor  la  conmoción  de  los  disparos  de la  artillerfa  gruesa.  -
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blancos  al gárete  y se  simularán  en  lo  posible  todas  las
contingencias  de un  combate.

INSTRUCCIÓN  DE  ESCUADRA

Fijación  de datos  tácticos,  radios  de  giro  de  la  escua
dra,  distancias  de formación,  velocidades  y revoluciones,
ángulos  de timón,  alttiras  de topes  y  cofas,  velocidad  de
aprovisionamiento  de carbón,  radios  de acción,  etc.,  etc.

Ejercicios  de  señales  de  día  y de  noche,  de  gran  dis
tancia  y  con los  semáforos.

Práctica  de evoluciones  tácticas,  incluso  la  de disemi
narse  los buques  y volver  á  formar.  Estas  evoluciones  se
practicarán  también  de  noche  y sin  más luces  que  una  á
popa  que  alumbre  de  aleta  á  aleta,  y  de tiempo  en tiempo
se.descubriráh  las  ordinarias  para  rectificar  los  pues
tos  (1). En casos  de niebla  se  llevarán  boyas  á remolque  á
la  distancia  oportuna.

Ejercicios  de transmisión  de pliegos  entre  los  torpede
ros  ó avisos  y los acorazados,  por  medio  de boyas  estan
cas  filadas de unos  á otros.

Ejercicios  de  dar  remolques  unos  acorazados  á otros.
Simulacro  de abordaje  por los  acorazados  ó blancos  re

molcados  por  otros  buques.
Práctica  repetida  de tomar  y  dejar  fondeaderos  en for

mación,  de día y  d.e noche.
Idem  de defender  los  fondeaderos  con torpedos  .y otras

obstrucciones.
Ejercicios  de  rastreo  de cables  y  torpedos.
Prácticas  combinadas  con  los proyectores  eléctricos  de

la  escuadra  y  estudio  de su  mejor  empleo  segdn  las cir
cunstancias

(i)  Este  y  otros  ejercicios  pueden  parecer  arriesgados,  pero  se  practican  en
las  maniobras  de las  escuadras  extranjeras.  -
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Ejercicios  tácticos  con las  embarcaciones  de  vapor  y
con  los torpederos,  á  gran  velocidad  y  con  distancias  pe
queñas.

Ejercicios  diarios  á puesta  y salida  del sol de establecer
y  recoger  las  redes,  y  de  cerrar  y  abrir  los  comparti
mientos.

Ejercicios  de las  compañías  de desembarco  reunidas.
Simulacros  de ataque  por  los torpederos.
Idem  de ataque  de escuadra  contra  escuadra.
Ejercicios  de  tiro  al blanco,  en movimiento,  sobre  blan

cos  remolcados  por  otros  buques,  y  de noche  empleando
los  proyectores.

Idem  de lanzamientos  de  torpedos  en  las mismas  con
dicioñes.

Idem  de hombre  al  agua  navegando  en formación.
Idem  de exploraciones  á distancia  y de reconcentración

de  las fuerzas  en  puntos  determinados.
Regatas  de  los  buques  á  la  terminación  de  las  ma

niobras.

Se  deberá  establecer  un  sistema  de emulación,  anotan
do  los  tiempos  que  cada  buque  emplea  en efectuar  las di
ferentes  faenas  y  maniobras.

Convendrá  estudiar  prácticamente  las ventajas  é incon
venientes  de  que las tripulaciones  velen  durante  la noche
y  descansen  durante  el día,  según  propone  el  Capitán  de
fragata  Monteró  en su Estrategia  naval.,

De  vez en cuando  se encargarán  los Segundos  Comam
dantes  del mando  de las  maniobras.

TEMAS  DE  cONEERENCIAs  PARA  OSTCIALES

Perforación  de corazas.—Datos  numéricos  sobre  la po
tencia  de  la  artillería  del  buque  y  la  resistencia  de  su
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blindaje—Estudio  de los buques y de las baterías  de costa
extranjeras  y consideraciones  sobre  el  combate  con  unos
y  otros—Mejor  empleo  de  cada  clase  de  proyectiles  se
gún  los casos.—Consideraciones  sobre  la  dotación  y  con
sumo  de proyectiles  —  Idem  sobre  la  forma  y  distancia  d
que  convendrá  batirse  en  cada  caso.

Estudio  detallado  de  la  artillería  del  buque.—Torres,
montajes,  pañoles,  proyectiles,  graduación  de espoletas.
alzas,  etc—Conducción  de municiones  y su rapidez  com
parada  con  la  de fuego.—Estudio  de  las  reformas  que
pudieran  necesitarse.—  Reglamentos  y  Reales  órdenes
referentes  á  la artillería.

Estudio  sobre. la organización  del zafarrancho  de com
bate,  de día y  d,e noche,  y  sobre  la  distribución  general
de  la  tripulación.

Estudio  descriptivo  del buque  en general  y  examen  de
sus  propiedades  marineras.

Estudio  de las  máquinas  del buque,  de las  tuberías  ge.
nerales  y  grifos.—Aparatos  auxiliares,  como  destilado
res,  filtros,  calentadores,  etc.,  etc.
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Mejor  conserváción  de las  máquinas- y calderas.-—Ejér.
dejos  de  máquinas

Estudio  de  los  diagramas  de  los  cilindros  y  del  juego
de  las distribueiones.—Consumo  de carbón  y de materias
lubricadoras.—  Consumos  accesorios.  —  Consideraciones
sobre  el radio  de acción.

Aparatos  de gobierno  del buque, mecdnicos  y de mano.
Plano  del timón,  laboreo  y resistencia  de los guardines  y
tran  srnisioñes  del servomotor.

Estudio  del- reglamento  para  evitar  colisiones  en la mar
y  discusión  de él  por  medio  de diagramas  transparentes

Estudio  de la  transmisión  de  órdenes  y distancias,  y  de
la  apreciación  de 6stas.

Auxilios  en las  varadas.—Dar  remolque.—Resistencia
que  presenta  el  buque remolcado  según  el  andar  y tone
laje.  —Coeficiente  de  seguridad  por  los estrechonázos.
Fondear.—Fuerza  viva  que han  de anular  las  calderas.

Reglamentos  y  Reales  órdenes  referentes  á  la  organi
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zación  interior  y  á la  conservación  y  consumo  de per
trechos.

Descripción  y reconocimiento  de todas las instalaciones
eléctricas.

Elementos  de  tdctica  naval.  —Consideraciones  sobre
las  señales  dedía  y  de noche;  distancias   que se  perci
ben,  etc.

Etementos  de la  teoría  del  buque.—Estabilidad  ordina
ria  y en el caso  de averías  en combate  ú otras.

Principios  del Derécho  internacional.  —Prtctica  del De
recho  de visita.—Bloqueos,  etc.

Ordenanzas,  Código  penal .y Leyes  de  organización  y
atribuciones  y  de enjuiciamiento  militar  de Marina.

Reglas  de higiene  naval.

Principios  de  Administración  de  la Marina1
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Estudio  e  los  adelantos  modernos  y  comparativo  de
las  Marinas  extranjeras.

Hechos  culminantes  de  la  Historia  maritirna  y  ense
fianzas  que  de ellos  se  desprénclen.

CONFERENCIAS  DE  JEFES

Estudio  de las  costas  sobre  que pueda  operarse.

Planes  de  campaña  é instrucciones  y señales  para  cm
bate.

Táctica  naval.

Ataque  y  defensa  de costas.

Estado  actual  de nuestra  flota  y de las  extranjeras.

Estudio  de  las aplicaciones  del Derecho  internacional
en  las diversas  guerras  últimas.

Cartagna,  Octubre,  1S96.

JOAQUÍN  BUSTAMANTE.

Capitár  de  fragata.



LA PRÓXIMA GUERRA NAVAL 

(Conclusión.)

Muchos  problemas  que  han  agitado  el  espíritu  de  los
hombres  durante  medio  siglo,  iban  á  tener  solución.  Se
juzgaría,  por  ejemplo,  de la  influencia  del vapor  sobre  los
problemas  tácticos,  porque  si se  exceptúa  Lissa,  ninguna
gran  batalla  naval  se había  librado  con  barcos  de  vapor,
pues  aun  en Tegethoff  y  en  Persano  no  se  había  hecho
más  que  desflorar  la  cuestión.  ¿Hasta  qué  punto  estaba
justificada  la  confianza  que teníamos  en los  efectos  de  un
número  menor  de piezas  de artillería,  pero  de mayor  ca
libre?  ¿La experiencia  de los  Oficiales  de Marina  y la pre.
cisión  de las armas  de retrocarga,  darían  en la  batalla  los
mismos  resultados  qu.e  en  las  maniobras?  ¿Teníamos  ra
zón  en recargar  nuestros  barcos  con  los  enormes  pesos
de  una  coraza,  ó debíamos  reducir  su  espesor  á  la canti
dad  suficiente  para  proteger  €1 barco  contra  el  proyectil
más  penetrante?  ¿Cuál  sería  la  eficacia  de  los  inventos
submarinos?  En  lo que se refiere  al  espolón,  teníamos  ya
cierta  experiencia,  así  en la  paz  como  en  la  guerra,  que
nos  permitía  afirmar  su  eficacia;  pero,  ¿debíamos  usarlo
al  principio  ó al final de una  acción? ¿Qué resultados  daría
el  torpedo?  Aunque  todas  las  naciones  han  estudiado

)1)  Vóanse  los  númoros  de  Enero  y  Marzo  ltirno,
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atentamente  esta  arma,  en  las  construcciones  navales
modernas  se   dvierte  una  especie  de  desdén  contra  sus
efectos.  El  torpedo  es  igualmente  ofensivo  para  todos  los
barcos,  porque  si podemos  amontonar  corazas  sobre  los
costados  de un  gran  navío,  para  protegerlo  de toda  clase
de  proyectiles,  la  parte  sumergida  del casco  queda  vulne
rable;  y,  sin  embargo,  no  vacilamos  en  construir  barcos
que,  costando  un  millón  de  libras  esterlinas,  no  ofrecen
más  que  una  débil  protecciól  contra  el  torpedo.  Todos
los  medios  empleados  hasta  hoy para  defender  los cascos
de  los  buques  contra  la  explosión  de  un  torpedo,  son  de
una  eficacia muy  relativa.  Un  eminente  Ingeniero  ha  di
cho  hace  algunos  años,  cuando  aún  no se  usaban  más  que
pequños  torpedos:  “Podremos  dar  á  las  corazas  cierto
grado  de espesor;  pero  para  vencer  esta  mayor  resisten
cia,  bastará  aumentar  la  carga  de  los  torpedos,  y  no  es
probable  que  se  llegue  á construir  un casco  tan sólido que
resista  al  choque  de un  torpedo  potente  y  bien  dirigido.,,

Estas  palabras,  pronunciadas  hace  diez  y  ocho  años,
encierran  una  verdadera  profecía,  pues  desde  esa  época
hemos  visto  pasar  la  carga  de nuestros  torpedos  de  20  á
200  libras  de álgodón-pólvora.  Pudiera  disminuirse  la  im
portancia  de las pérdidas  materiales,  repartiendo  los  da
ños  entre  mayor  número  de  barcos  de  pequeñas  dimen
siones;  pero  este  modo de vei- las cosas  está  muy  lejos  de
encajar  en las  corrientes  modernas.  Muchas  veces  se  ha
dicho  que  la  próxima  batalla  naval  no  se  decidirá  en  fa•
vor  de aquel  que  tenga  una  pulgada  más de espesor  en su
coraza  6 cuyos  cañones  pudieran  lanzar  proyectiles  con
un  pie más de  velocidad  inicial  por  segundo,  sino  en  fa
vor  del que  supiera  hacer  mejor  uso de las  armas  de  que
disponga.  Desde  este  punto  de  vista,  nada  hacía  prever
.á  cuál  de las  dos  escuadras  corresponderia  la  victoria.

Ambas  naciones  se  habían  esforzado  en  dar. á  su perso
nal  una  instrucción  completa  en  todo  lo  relativo  á  los
combates  sobre  el mar.  Nosotros  sabíamos  lo que nuestra
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Marina  había  hecho  en  China,  en  Nueva  Zelanda,  en Cri
mea,  enEgipto  y en todas  las  pequeñas  guerras  en  que
tomó  parte.  Pero  nuestros  vecinos tenían  también  las mis
mas  experiencias  desu  Marina.

El  Almirante  Farragut,  testigo  de las operaciones  diri
gidas  por  los  franceses  contra  Méjico  en  1838, escribió
por  aquella  época  al  Comandante  Barón,  diciéndole:  “Los
ingleses  y los  americanos  pueden  seguir  afectando  des
dén  hacia  la  Marina  francesa,  pero  lo cierto  es  que  saben
más  que  nosotros.  La  primerd  vez  que  Inglaterra  mida
sus  fuerzas  con Francia  sobre  el  Océano,  se  encontrará
enfrente  de un  adversario  bien  diferente  al  que  tuvo  en
la  última  guerra.  Los  progresos  realizados  en el. material
de  guerra  desde  aquella  época  y  el entusiasmo  de las  do
taciones,  eran  buenos  indicios  de  que  se  habrían  de  in
tentar  los mayores  esfuerzos  para  asegurar  el  éxito.,,

Tal  era  el  aspecto  general  de  la  situación,  cuando  en
las  primeras  horas  del día  2 de Marzo las flotas  de las  dos
grandes  potencias  marítimas  iban  ¿1 chocar  una  vez  más.
Un  momento  antes  de amanecer,  las dos  escuadras  caye
ron  de improviso  una  sobre  otra.  El  Almirante  inglés hu
biera  querido  evitar  el  combate,  pero  no  tuvo  tiempo,
porque  cuando  se apercibió,  la  sus  cruceros  estaban  ro
deados  muy  de cerca  por  fuerzas  superiores.

Las  mejores  relaciones  de los  combates  navales  son las
de  origen  privado,  y  así  sc  ve  á  menudo  que  una  carta
particular  pone  en claro  puntós  que  no  se  mencionad  en
los  despachos  oficiales. La  historia  marítima  ganaría  mu
cho  si se inspirara  en  documentos  de  este  género,  pues
como  en generál  no  leemos más  que  lo  escrito  por  nues
tros  compatriotas,  que  no  siempre  son del  todo imparcia
les,  la  verdadde  los  hechos  suele  ser  difícil  de  descubrir.
Penetrado  de  estas  ideas,  he  podido  conseguir,  y  estoy
autorizado  para  publicar,  la  siguiente  relación,  enviada
por  uno de los Oficiales dél Formidable   un  cómpañero
suyo  destinado  en el  Ministerio  -deMarina- cii  PaPís
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“Formidable,  Argel,  3 de Marzo.—Cuando  reciba  usted
esta  carta  ya  habrá  usted  visto  á  Duplessis,  á  quien  el
Almirante  mandó  á París,  á  bordo  del  Troude,  con  la no
ticia  de nuestra  gloriosa  victoria  de ayer,  que  por  cierto
hemos  pagado  á  buen  precio  con la  vida  de  muchos  bra
vos  camaradas.  Víctor,  que compartió  con usted los traba
jos  del Estadó  Mayor,  cayó  á  mi lado  en  el  momento  en
que  me daba  una  orden  del Almirante.  Poco  tiempo antes
me  decía  que  seguramente  usted hubiera  dado mucho por
estar  con  nosotros.

,,Siento  en el  alma  no poder  hacer  una relación  extensa
r  detallada  de todo lo ocurrido;  pero yo, como todos,  esta
mos  muy. ocupados  en  alistar  el barco para  salir  á la mar.

,Como  ya  sabrá  usted,  salimos  de Tolón  el  martes  por
la  tarde.  ¡Qué escena  inolvidable!  Una  multitud  inmensa
vino  á  despedirnos  y nos  aclamaba  con  gritos  ensordece-
dores.  Todos  hubiéramos  querido  responder  á  aquellis
demostraciones  de  entusiasmo,  pero  el  Almirante  nos
contenía  con  estas  palabias:  ‘No;  esperad  á  nuestro  re
greso,,,  queriendo  decir  con esto que no  debíamos  recoger
ovaciones  que  aún  no  habíamos  ganado.  Ya  conoce usted
la  impasibilidad  del  Almirante  y  todo  lo  que  se  oculta
bajo  la  calma  aparente  de  este  Jefe,  que  es  por  todos
conceptos  digno  de Francia.  Ninguno  de  nosotros  sabía
á  dónde  íbamos  hasta  que  nos  llamó  á  su  cámara  para
indicarnos  el  objeto  de  nuestra  salida.  ¡Qué  revelación!
Yo  supongo  que  en París  era  conocida  por  todos la impor
tancia  de nuestro  plan,  pero  nosotros  estábamos  tan  ocu
pados  en las  faenas  para  alistar  los barcos,  que no  podía
mos  pensar  ni aun  en  lo que  dejábamos  en la  querida  pa
tria.  ¡Se cree generalmente  que los barcos  de guerra  están
siempre  dispuestos  para  entrar  en combate;  pero  cuando
este  momento  llega  de improviso,  se ve bien claro  el error
de  esta  creencia!

,A  nuestra  salida  de Tolón  soplaba  duro  el Nordeste,  y.
hia  mar  gruesa  á  la  altura  de Sicilia.
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,,Algunos  barcos  pareçían  embarcar  mucha  agua,  pero
los  torpederos  se  defendían  muy  bien  y los  más  grandes

eran  ya  conocidos  de todos  por  sus  excelentes  condicio
nes  marineras.  La  rapidez  de  nuestra  salida  nos había
hecho  creer  quenos  habíamos  anticipado  á  los  ingleses;
pero  nos  hemos  equivocado,  pórque  el  WatUgnies,  en
viado  á  Argel  para  adquirir  noticias,  había  traído  la nue
va  de que  dos torpederos  de Bicerta  avitaron  una  escua
dra  inglesa  á la  altura  de Sicilia  en la mañana  del día  i..
Se  habían  adelantado.  Hacia  las tres  de la mañana  supi
mos  la proximidad  del enemigo  por  las señales  del Cécille,
que  iba  de aviso  á 5 millas  por  nuestra  proa.  Pocos  mo
mentos  después  oímos  disparos  de cañón,  señal  cierta  de
que  el  cécille  había  iniciado  el  combate.  Los  demás  cru
ceros  corrieron  á  sostenerlo,  pero  el  enemigo  se alejó,  y
este  movimiento  nos  hizo  creer  que  rehuía  el combate,
hasta  que  al  aclarar  el  día pudimos  ver  que toda la  escua
dra  inglesa  se  dirigía  de  nuevo  hacia  nosotros.  Dos  de
sus  crucerós  estaban  al  parecer  fuera  de combate  y ve
nían  á  remolque.  El  Dupuy  de  Ldme  les  había  hecho
grandes  averías  con  proyectiles  de  melenita,  mientras
que  su  coraza  había  resistido  á todos  los proyectiles  de
tiro  rápido  disparados  contra  él. Hermoso  barco  cierta
mente  y bien  digno  del nombre  que  lleva! No necesito  de
cir  á  usted  qué  los cruceros  remolcados  entorpecían  los
movimientos  del  enemigo.  Cuando  llegué  á  cubierta,  des
pertado  de  un cortó  sueño  por  el  zafarrancho  de comba
te,  se  ofreció  á  mi  vista  un  espectáculo  magnífico.  Por
babor  aparecían  nuestros  acorazados  reunidos  en  una
formación  extraña;  el Almirante  á la  cabeza,  y los  otros
barcos  dispuestos  en .dos  filas, formando  entre  sí un  án
gulo  de 600.

,,En  este  orden,  la  escuadra  a.fectaba  la  forma  de una
cufla;  todos  los  barcos  tenían  sus  cañones  en caza, con  el
campo  de tiro  bastante  abierto,  para  que los tiros  de cada
uno  no pudieran  herir  al. que  tenía  por  la  proa-  Esta  for
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mación,  que  ofrece  grandes  ventajas  para. el  ataque,  re
quiere  mucho  hábito  para  mantenerla.  Usted  recordará,
mi  querido  amigo,  las  largas  discusiones  que más  de una
vez  hemos  sostenido  á  própósito  de esta  cuestión,  y  que
mientras  usted  defendía  el  orden  de grupos  corno la  me
jor  formación  para  el  combate,  sostenía  yo  que  la línea
de  fila es  el  orden  de  batalla  más  práctico  y el  que  debe
adoptarse  en  la  inmensa  mayoría  de casos.  Durante  las
maniobras,  en  tiempo  de  paz,  es  posible  tener  sobre. el
puente  un  Oficial  con  el compás  en  la  mano y otro  al  te
lémetro,  sin  que  el  Comandante  tenga  que ocuparse  de
otra  cosa  que  de  mantenerse  en su  puesto.

,.Pero  durante  el combate  todo  cambia,  y  no se  pueden.

distraer  dos  Oficiales al lado  del Comandante.. En la línea
de  fila, siguienda  las  aguas  de la  cabeza,  es fácil apreciar
á  simple  vista  si uno  está  ó no  en su  lugar.  La  formación
que  más  se  aproxime  á aquella  en  que  se  navegue,  es la
mejor  para  el combate.  Por  eso  vi con  satisfacción  el  or
den  de nuestra  escuadra  formando  dos divisiones,  y cada
una  de ellas  en  línea  de  fila. El viento  de la noche  había
levantado  mar  gruesa.  Nuestros  barcos  no  se  movían,
pero  uno ó dos de los enemigos daban  grandes  cabezadas.

,,Seguimos  el  mismo rumbo  hásta  que  los  ingleses.  ile
garón  por  nuestro  través  y  rompieron  el fuego á una  dis
tancia  de 3.600 m. próximamente..  Una lluvia  de proyecti
les  pasó por  encima  de nosotros  en  los  primeros  mornen
tos,  El  Almirante  mandó  romper  el  fuego,  y  entretenidoyo  en apuntar  una  pieza de grueso  calibre  no  pude  apre

ciar  silos  primeros  tiros  del  enemigo  hicieron  blanco  en
nuestros.  barcos.  La  puntería  se me hacía  muy difícil por
que  estábamos  virando,  pero  el  proyectil  .no  tocó  en el

agua  y esta  circunstancia  me hizo  creer  que  fué  bien  di
rigido  jQué hermoso  asunto  para  nuestros  grandes  pm
tor!  Aquel  fué  el  primer  tiro  de nuestra  parte,  y  á  él

siguió  un  fuego  nutrido  y encarnizado.  Cuando  llegarnos
á  unos  2.000m  del enemigo,  un  enorme  proyectil  nos. al-
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caiizó  por  el  través,  haciendo  muchas  bajasen  la  bateda
y  desmontando  la pieza  de 37 cm. de la  batería  central.

,Nuestra  ala  izquierda,  que  era  en este  momento.l•a más
prxima  al  enemigo,  recibió  un  fuego  nutridísimo:  el
Marceau  tenía, destruidos  los  montacargas  de las  torres
barbetas  del  través  y había  sufrido  infinidad .de bajas  en
la  dotación.  Además  de  éste, ten.íamos’otros  cruceros  con
algun,iis  averías,  pero  los  ingleses  no estaban  seguramen
t.e  en  mejor , estado  que  nosotros.  Alguno  de sus  barcos
tenía  los  cañones  tan  cerca  del aguar que:. los  proyectiles
chocaban  en las crestas  de las’ olas. y  rebotaban  después.
Esto  fué probablemente  ioquedecid.ió  al enerni.go.á enta’:
hlar..la  ‘lucha  cuerpo  á  cuerpo,  formándose  -en  una  sola
línea  y viniendo  derechos  sobre  nosotros  á una  velocidad,
de.12  nudos  próximamente.  Nn.estro Almirante  vid lama
niobra.  á  tiempó.  Habíamos  metido  todos  ¿  la  vez 8 cuar
ts  sobre  babor  y  nos  encontrábamos,  por  ‘consiguÍente
en. línea  de fila por división,  Por  otra  maniobra,  metiendo
otios  9Ø0 á  babor, volvimos  ¿ nuestra  primera  formación.
Los  .do• Almirantes  quedaron  en-este  momento  á la  cola
de  sus  respectivas  escuadras.  Un  minuto  más  tarde  te
ufainos  envuelto  al  enemigo.  El  ‘ruido  era  entónces  es
p.antoso,. y.el  humo de  las..piezas.  de  grueso  calibre  ios
envolvía  de  tal  modo,  que  no’ alcanzábamos.  á  ver  más
que  las, cofas  del.barco  que.teníamos  por  ‘Ía proa,  incon
veniente  que  procurábamos  remediar  gobernando  a bar
lovento.  No  es fácil,  mi querido  amigo,  que  yo  acierte  á
describir.  esta  fase  del combate.  Los  barcos  d  una y tr
banda  se-salían  de la  línea,  ya  por  averías  .en las  máqui
ias  óp6r  entorpecimientos  en  el gobiernos

-Cuando  nos  separamos,.  las:  dos  escuadras  tenían
muchos  barcos.fnera  de  combate,  y  algunos  en gran  pe.
ligro  de perde-rse.  Los  barcosde  cabeza,. sobretodo,  es
tbn  corn.pletameite  destrozados,  . mientras  que. en,  la
cola  .de. n iesra.  línea  apenas.  habían  hecho daño  los  pro
yectiles  eiiernigos.  -.  .  .

TOMO  IL.—ABRXL, 1897.                          88
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,,Me  falta  tiempo  material  para  contarle  á  usted  tódo
lo  que  ocurrió  hasta  la  terminación  del  fuego,  pero
por  los  partes  oficiales  conocerá  usted  en  detalle  las
pérdidas  que  hemos  sufrido  y  la  retirada  de  los  ingle
ses  con  cinco  acorazados  solamente,  cuando  seconven
cieron  de  que  la  victoria  era  nuestra.  Pero  jcué  bien
se  han  batido,  amigo  mío!  Cómo  se  sostenían  los  unos
á  los  otros!  Creo  que  no  habrá  usted  olvidado  que
cuando  estuvimos  en  China  nos  llamó más  de  una  vez
la  atención  la  intimidad  con  que  se  trataban  los  Co
mandantes  ingleses.  Comían  juntos,  bajaban  á  tierra
juntos  y  hacían  motivo  de  broma  el  que  uno  de  ellos
arriata  los  juanetes  antes  que los  demás,  y  mil detalles
por  el  estilo.

,,Teiiemos  que reconocer  la  diferencia  que existe  entre
ellós  y nosotros.  Nuestros  Capitanes  de navío  ascienden
á  Contraalmirantes  por  elección,  sistema  que  origina
constantes  disgustos  y crea  grandes  enemistades,  mien
tras  que en Inglaterra,  como no  se asciende  más  que  por
rigurosa  antigüedad,  los  vínculos  de  compañerismo  se
resienten  menos  que  en Francia.

Para  terminar:  mañana  salimos  para  Tolón  con  los
barcos  averiados,  y á  completar  toda  clase  de  provisio
nes  para  salir  de nuevo  á  la  mar.

Hasta  la  vista.  Es  vuestro  afectísimo  amigo,  PAUL

BRACHET.,,

“Se  me  olvidaba  apuntar  que  nuestros  torpederos  no
estaban  con  nosotros  cuando  apareció  el  enemigo,  pues
como  usted  sabe,  la  víspera  se  habían  refugiado  rápida
mente  en  Argel  por  el mal  tiempo,  y no  se reunieron  á la
escuadra  hasta  después  dç la  batalla.  Por  lo  demás,  io
sé  hasta  qué  punto  podemos  lamentarnos  de  esta  ausen
cia,  pues muchas  veces  me pregunto  si en un  combate  de
escuadras  no  son  tan  peligrosos  para  los  amigos  como
para  los  enemigos.,,
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Esta  carta,  escrita,  sin  duda,  muy deprisa,  nó  da  más
que  una  descripción  general  de la primera  batalla  librada
entre  dos  escuadras  modernas.  Faltan  en  ella  muchos
detalles;  por  ejemplo,  la  acción  individual  de cada  barco,
que  sin  duda  se omite  porque  su relación  sería  muy larga.

El  hecho  brutal  resulta  claro.  Habíamos  sufrido  una
derrota  en  el Mediterráneo,  y  por  algún  tiempo  no  po
dríamos  ejercer  ninguna  influencia  en este  mar.

El  número  de barcos,  más  que  su  tamaño,  había  deéi
dido  la  suerte  de  la jornada;  los  barcos  de  poco tonelaje
apenas  habían  tomado  parte  en la  lucha.

La  mayor  parte  de los proyectiles  había  llegado  á  los
barcos  con  un  ángulo  de  incidencia  tan  considerable,
que  un  espesor  de coraza  relativamente  débil  había  bas
tado  para  hacerlos  resbalar  ó reventar  contra  el  costado
sin  producir  ningún  daño.  El  antiguo  adagio  que  dice
que  “la mejor  protección  contra  el fuego  enemigo  es  un
fuego  biendirigido,,,  fué  esta  vez absolutamente  desmen
tido.  Vale  más  una  lluvia  de metal,  que  de enormes  pro
yectiles  lanzados  á  grandes  intervalmz.

Más  tarde  volveré  á ocuparme  de este  combate  con ma
yores  detalles  para  deducir  de  él las  enseñanzas  que  nos
ofrece;  por  ahora  me limitaré  á  exponer  los resultados  á
que  ‘nos  arrastró  un  exceso  de confianza  inspirada  por
nuestras  glorias  pasadas  y por  nuestra  feliz strella.

El  Almirante  inglés,  al  ver  el  lastimoso  estado  ¿1 que
quedaba  reducida  su  valiente  escuadra,  creyó  un  deber
no  prolongar  más el combate  y decidió,  bien á pesar  suyo,
batjrse  en  retirada  y  hacer  rumbo  á  Gibraltar.  Acaso’
ofreciera  más  ventajas  volver  á  Malta,  en  donde  podía
encontrar  elementos  para  reparar  los desperfectos  de sus
batcos,  pero  la  distancia  que  tenía  que  recorrer  era  mu
cho  mayor,  y lo  más  importante  en  aquellas  condiciones
era  reunirse.  dia  escuadra  de la  Mancha,  conforme  á  las
primeras  instrucéiones  que  había  recibido.  Evitando  la
costa  de Africa  para  no  ser  vista  por  los torpederos  ene-
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migos,  y navegando  á una  velocidad  moderada  por el málestado  de algunos barcos,  la escuadra  fondeó en Gibraltar

sin  novedad  en la  noche  del día  5  En  la  mañana  del  día
siguiente  llegó  la  escuadra  de  la  Mancha;  pero  ya  era
tarde  para  reparar  el  desastre,  porque  si bien  esta escua
dra  constituía  un  refuerzo  de importancia,  los barcos  qüe
habían  tomado  parte  en  el  último  combate  necesitaban.
grandes  reparaciones  que no  se podían hacer  en Gibraltar.

Tampoco  era  prudente  aventurarse  de nuevo  en el Me
diterráneo  para  volver  á  Malta,  pues  el  Gobernador  de
Gibraltar  tenía  noticia  de que  la  escuadra  francesa  había
arribado  á  Tolón para  reunirse  á un  gran  número  de aco
tazados  de reserva  que  se  estaban  armando  á  toda  prisa,
on  el  objeto de formar  una  gran  expedición  que  se creía
destinada  á  operarcofltra.  Malta  ó  Egipto.  No  quedaba
otra  solución  más  que  enviar  á  Inglaterra  los barcos  ave
tiados.  Pero  cuando  se supo  que la  escuadra  francesa  del
Norte  estaba  en Brest,  el  Almirante  decidió  que la escua
dra  de  la  Mancha  fuera  custodiando  á  la  escuadra  del
Mediterráneo.

Al  día siguiente  se hicieron  á  la mar  las dos escuadras,
y  una  semana  después  fondeaban  en Plymouth.

Una  vez  más habíamos  sido  forzados  á  evacuar  el  Me
iterráneo  y una  vez  más  tuvimos  que  sufrir  las  tristes
consecuencias  de nuestra  derrota.  Después  que  se  hizo
público  el fracaso  de nuestra  escuadra,  ningún  barco  con
bandera  inglesa  se  aventuró  á  penetrar  en  el  Mediterrá
neo.  Los  que  se habían  arriesgado  én el Estrecho,  fueron
advertidos  en  Gibraltar  y ó  se  detuvieron  allí  ó  se  vol

vieron  atrás.
Francia  no  hizo ninguna  tentativa  para  cerrar  el  canalde  Suez;  porque,  en  rigor,  ejercía  sobre  su  entrada  un

dominio  absoluto.  Todos  los  barcos  mercantes  ingleses
que  regresaban  á la  metrópoli  tenían  que  sufrir  la  cruel
ersecución  de los  cruceros  enemigos.  Pero,  por fortuna,
.quella  fábulá  que  hacía  de  los  torpederos  instrumentos
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de  bestiales  carnicerías,  había  desaparecido  para  siempre.
Era  fama  que  estos  barcos  se  dedicaban  á  dar  caza  á
inofensivos  mercantes,  echándolos  á  pique  sin  ninguna
clase  de consideraciones.  Suponiendo  que  esta  fábula  lle
gara  á ser  algun  día un  procedimiento  en la práctica,  ¿no
se  tendría  en  cuenta  la  nacionalidad  dci  barco?  Y  ata
cando   todos  los barcos,  cualquiera  que  fuera su pabellón,
¿podrían  sacrificarse  con  desprecio  de  la  humanidad  las

-   vidas  de la  tripulación  y del pasaje?  En el caso  de que  se
respetaran  las  vidas,  ¿cómo podría  un  torpedero  dar  alo
jamiento  á  tanta  gente?  ¿Utilizaría  los  botes  del  barco
apresado  abandonando  después  á  la  Ventura á  estos  des
graciados,  sin  víveres  ni  agua  y á cualquiera  distancia  de
la  costa? El  mundo  civilizado  no podría  permanecer  indi
ferente  ante  los  que,  con  procedimientos  tan  bórbaro,
osaran  transgredir  las  leyes de la  humanidad.  La  misiói-i
de  los torpederos  fraticeses  era  más  levantada  y  en  nin
gún  caso  podian  confundirse  con  los  corsarios  de  la  le
yenda.  que  surcaban  los  mares  tintos  en  sangre  de  ino
centes  víctimas.

¡Imposible  describir  la  emoción  despertada  en  Inglate
rra  por los  acontecimientos  narrados!  Hacía  mucho tiem
po  que  los  representantes  del país,  sin  diferencias  de cd
br  político,  reconocían  que  las necesidades  de la  Marina
estaban  por  encima  de las conveniencias  de partido;  pero
en  el momento  en que  se  ponían  á  votación  los créditos
necesarios  para  el aumento  de  nuestra  flota,  las opinio
nes  personales  y  el  interés  nacional  cedían  su  puesto  á
los  intereses  de agrupación  y  nada  se  hacia  para  aumen
tar  nuestro  poder  naval.

Por  esta  vez,  el  desastre  sufrido  por  la escuadra  ingle.
sá  rompió  todos  los  lazos  de  la  fidelidad  política,  ypor
una  mayoría  abrumadora  se  aprobó  un  voto  de censura
al  Gobierno,  por  no  haber  expuesto  con  toda  claridad  el
estado  de  nuestra  Mai-ina. Los  Ministros  responsables
trataron  de atenuar  esta  acusación  pretestando  el temor
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de  herir  las  susceptibilidades  del  extranjero  con  la  cons
truccic5n de un  mayor  número  de  barcos.  Peregrino  ar
gumento!  ¿Había protestado  Inglaterra  de  que  en veinte
años  las  demás naciones  europeas  gastaran  en  sus  ejér
citos  una  suma  equivalente  á  nuestro  crédito  nacional?
Los  ejércitos  son para  ellas  lo que  es  la  Marina  para  nos
otros.  Jamás  se habían  discutido  el derecho  que tiene una
nación  de llamar  á todos  sus  hijos bajo  sus  banderas.

¿Cómo  podría  nadie  oponerse  ít  que  nosotros  mantu
viéramos  armada  una  flota,  por  numerosa  y  potente  que
fuera,  cuando  ésta  es  la  única  garantía  de nuestra  segu
ridad?

Además,  esta  seguridad  había  sido también  reconocida
por  uno  de los soberanos  de  Francia.  Napoleón  III  con
testó  un  día  á  utia  nota  que le  había  pasado  Inglaterra,
¿on  motivo  de los acorazados  que él había  mandado  cons
truir:  “Cada  uno debe  construir  el número  de acorazados
,,que  crea  necesarios  para  su  seguridad;  los  ingleses  de
,,ben  tener  doble número  que  yo, porque  los barcos  coas
,,tituyen  su principal  protección.,,  Si  á nosqtros  nos con
viniera  tener  treinta  acorazados  en el Mediterráneo,  ¿qué
conveniencias  habríamos  de respetar  por encima  de nues
tro  propio  interés?

Las  excusas  del Gobierno  no  pudieron  resistir  la  fuer
za  de  estos  argumentos.  Pero,  ¿qué  cambio  en la  polí
tica  podía  remediar  el  afrentoso  desastre  y  sus  conse
cuencias?  Los  primeros  efectos  de  la  guerra  habrían  de
reflejarse  en nuestro  gran  tráfico  marítimo,  del  que  de
pende  en gran  parte  el sustento  diario  de la población  iii
glesa.

Durante  el año  anterior  habíamos  recibido  del  extran
jero  500.000 t  de  carnes,  sin  contar  los  animales  vivos.
Suspended  la  importación  de trigo  uno ó dos meses  ó  re
ducidia  á la mitad,  como ocurrió  entonces,  y se  podrá  ca 
culir.  la  elevación  que  sufrió el precio  del  pan.  Una  gue
rrailev  sie.rnpie al   ceor  gatp  enormes  y mi-

c
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serias  sin  cuento,  y conduce  al país  vencido  á  un  estado
de  ruina  y  desolación  que  conocimos  bien  pronto  por
triste  experiencia.  Pero  era  necesario  que pasáramos  por
esas  duras  pruebas  antes  que  las  grandes  cualidades  de
espíritu  del pueblo  inglés  lo condujeran  á  gobernarse  por
sí  mismo,  imponiendo  la ley  y el orden.

Nuestras  desdichas  no  tuvieron  límite  en  los  desastres
sufridos  en  los  mares  próximos  á  Inglaterra.  Al  día  si
guiente  de  la  declaración  de  la  guerra,  una  expedición
salida  de Brest  se  apoderó  de las islas  Dominica  y  Santa
Lucía,  en las  Antillas,  antes  que  pudiéramos  reforzar  la
escuadra  que  protegía  estas  colonias.

Aprovechando  la  ausencia  del  pabellón  inglés  en el Me
diterráneo,  y segura  Francia  de que por  lo  menos  en  un
mes  ó dos no  podríamos  rehacer  nuestras  fuerzas  nava
les,  embarcó  en  Marsella  un  numeroso  ejéréito  que,  apo
yado  por  la .escuadra,  pudo  desembarcar  sin  grandes  di
ficultades  en  Aboukir,  después  de  rechazar  las  tropas  in
glesas  de  ocupación,  á  cuya  derrota  contribuyeron  con
mal  disimulada  hostilidad  las  autoridades  indígenas.

En  menos  de un  mes  nuestra  supremacía,  tantas  veces
reconocida,  estaba  en  peligro.  Rusia  aprovecha  la  cca

sión  para  reclamar  el libre  tránsito  del  Bósforo  y  de  los
Dardanelos.  Turquía  protesta,  pero no  consigue  recabar
de  las otras  potencias  ninguna  promesa  de  un  apoyo,  de
cidido  en  sus  derechos.

La  imprudencia  de  uno de los  fuertes  del  Bósforo,  que
por  un  error  hizo  fuego en  mal hora  sobre  un  barco  ruso
portador  de unos  despachos,  dió  el  pretexto  indispensa..
ble,  No era  el  ánimo  de  Rusia,  según  sus  declaraciones,
menoscabar  la  autoridad  del sultún;  pero la seguridad  del
Bósforo  reclamaba  algunas  precauciones  y,  al  efecto,  en
Sebastopol  y  en Odesa  se  organizó  y embarcó  un  cuel-po
de  ejército  de 20.000 hombres.  El  plan  estaba  trazado  ha
cía  algunos  años  y todo  el  éxito  de él  consistía  en  quel
cuerpo  de ejército  pudiera  llegar  con felicidad al
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que  se  proponía  desembarcar.  ¿Qué podría  ocurrir?  La
flota  rusa  del mar  del Norte  era  muy  superior  en  fuerza
y  organización  ó. la  flota  turca,  que estala  en’ un lamenta
ble  estado  de abandono.  Lá  expedición  rusa  salió  de  Cri
mea  para  el Bósforo escoltada  por  seis  potentes  acoraza
dos  y un  gran  número  de  torpederos.  Aunque  se  había
dicho  que  en  la  próxima  guerra  ruso-turca’  el  ataque  á
Constantinopla  habría  de intentarse  por  un  ejército  que
desembarcara  en  Kilioshay,  puerto  situado  del  mismó
lado  del Bósfóro y  á  podas  millas  de  su  entrada,  el  lan
adoptado  por  Rusia  era  bien  diferente.  El  desembarco  en
la  orilla  opuesta  oftecia,  ntre  otras  grandes  ventajas,  la
de  ser  menos  escandalosó  á los  ojos de Europa.  El  sueño
dorado  de Rusia  es  extenderse  por  las ricas   fértiles  co
marcas  del Asia’ menor,  desde  que  por consecuencia  de 1-a
última  guerra  unió  á  sus  dominios  un  pedazo’ de esa  parte
del  mundo  en el  que  están  comprendidas  las  ciudades  de
Kars  y Batoum.  El día  en qte  Rusia  sea  dueña  de  lá  rna
yor  parte  del Asia  menor,  poco le importa  llamarse  ó  no
dueña  de  ConstantinóPla,  pues  de  hecho  lo  será  con  el
tiempo,  porque  la  vida  de esta  ciudad  depende  en absolu
to  del Asía  Tneaor. Con el plan  adoptado,  Rusia  no  tenía
que  temer  rclamacioneS  de las potencias  europeas,  pues-
aun  ó. Austria  podría  contestarle  que  no  entraba  en  sus
proyectos  el  apoderarSe  de Constantinopla.

Treinta  y  seis  horas  tardó  la  expedición  en  llegar  á
Punta  Kil,  situada  en la  costa  deAsia,  á  20 millas  próxi
mamente  de la  entrada  del  Bósforo.  En la niañana  del día
siguiente  se  efectuó  el désembarco  de todo  el  ejército  y
sus  provisiones  sin la  menor  resistencia,  plles un pequeñó
grupo  de,turcQS que  se  había  reunidoen  las  altúras,  con
intención  de impedirlo,  fué  rechazado  con  facilidad  poi
la  vanguardia  de la  expedición.  ‘  ‘  ‘

-  Grande  fué  la  sorpresa  que produjo  en .Turquia  el’,dds
embarco,  del  cuerpo  de  ejército  ruso.’ El  Sultán  había  ré
uni4o  sobre:la. otra  orilla  un. gran.. ‘númerc. ú  fu.erzs  
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no  tenía  elementos. pará. hacerlas  atravesar  rápidamente
el  Estrécho.  Cinco mil  rusos,  despus  de levantar  fuertes
trincheras  en  el punto  de desembarco,  salieron  á marchas
forzádas  en dirección  al  Bósforo  y ocuparon.sin.disparar
un  tiro  todos  los  fuertes  que  defienden la entrada  por este

lado..       . .

Al  mismo  tiempo,  de  Batoum  y  de  otros  puntos  rm
sos  salían  numerosos  refuerzos  pará  reunirse  alcuerpo
expedicionario.  Turquía  estaba  prácticamenté  .á merced
de  su enemigo.  Austria  permanecía  muda.  Y  mientras  en
Italia  ganaba  terreno  la  idea  de venir  en auxilio  de Ingla
terra.,  cierta  agitación  levantada  en  Alemania  dejaba
adivinar  que  no tardaría  en abandonar  la  actitud  espec -

tante.  .Todo  hacía  presagiar.  una  inmediata  conmoción
europea.  .

He  aquí  uno  de los momentós  de la  Historia  en  que  he.
mós  podido  apreciar  con  toda  claridad  la  diferencia  que
existe  entre  una  buena  y  una  mala  organización.  La  mó
vilización.de  un  ejército  sobre  el  Continente  puede,  des.
pertando  susceptibilidades,  ser  la  causa  próxima  d.e un
conflicto  y, en  todo caso,  afecta  y  conmueve  de  tal  ffiodo
el. espíritu  social,  que nunca  debe  apelarse  á este extremo
hasta  que  la  necesidad  lo reclame  imperiosarr  ente.  Pero
la  movilización  de una  escuadra  para  reforzar  otra  pasa
casi  siempre  desápercibida,  más  allá  de ciertos  límites.  y
siémpre  infunde  menores  sospechas.  Entre  las  sorpresas
qué  esta.guerra  tenía  reservadas  al mundo entero,  ningu.
na  tan  admirable  como la  rapidez  con que  se  reunió  en
Kiel  la  escuadra  alemana  en un  perfecto  estado  de dici
plina  y: organización  militar,  que  debía  Ser  imitado  por
todAS las Naciones.  Un Oficial:.iniés,  invitado  por  el Eni
pe.rador.  de  Alemania  -para  que  lo acompañata  ápasa.r
una  révista  .delnspección  á  la  escuadra,  salió  maravill
do.de  la  rapidez  cn  que  se cumplían  tods  .las . órdénes.
Nadie  se  descuidaba  en  el  desempeño  de sus  funcionés,
pues:lQs:..descuiáos se  ca:stigabén: conia.  pérdida  dél :déti
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no.  A  propósito  de  esto,  decía  riéndose  el  Emperador:
“Alemania  no puede  per.mitirse  el  lujo de  tener  Oficiales
indiferentes

Mientras  se  desarrollaban  estos  sucesós,  Inglaterra
émpezaba  A. recoger  el  fruto  de  sus  esfuerzos  y  de  sus
grandes  aptitudes  para  la guerra  marítima.  Con enormes
impuestos  y  utilizando  toda  clase  de  recursos  privados,
habíamos  conseguido  organizar  una  flota,  que por  el nú
mero  de barcos,  era  a  mayor  que  se  había  visto  en el
mundo.

La  nación  había  respondido  noblemente  al  llama
miento  del. Gobierno,  dándonos  todo  el  dinéro  y todos
los  brazos  que  necesitábamos.  Pero,  ¿cómo se  podrían
construir  acorazados  en algunos  meses?  Si  hubiéramos
tenido  la  precaución  de  conservar  los  viejos  y en  los co
mienzos  de la  guerra  hubiéramos  organizado  con  ellos
una  escuadra  de segundo  orden,  quizás  las  cosas  no  hu.
bieran  ocurrido  del mismo modo.

En  tanto  que  realizábamos  este  esfuerzo,  las  tres
grandes  potencias  del  centro  de Europa  abrían  negocia
ciones  para  la paz,  dispuestas  A no  permanecer  simples
espectadoras  si se  prolongaba  aquel  estado  de cosas.  Un
congreso  reunido  en Viena  redaçtó  un  armisficio  de ti es
meses,  según  el  que  Francia  é  Inglaterra  deponían  su

•    actitud  hostil  A cambio  de que  la segunda  de estas  nacio
•    nesconsintiera,  entre  otras  cosas  de  menor  importancia,

en  colocar  al  Egipto  bajo  el régimen  de  un  gobierno  in
ternacional.

La  frontera  rusa  en  Asia  se  había  extendido  hasta  Si
nope;  las fortificaciones  de los Dardanelos  estaban  demo
liclas  y el Estrecho  sería  en adelante  neutral,  permitién
doe  -por él  el libre  paso  A los barcos  de todas  las nacio
nes.  Todo esto  era  bien  poco en  comparación  con  lo que
habíamos  sufrido  gracias  A nuestra  falta  de  organiza
•ción.  -  .  •

Una  batallá  puede  perderse  con  honra;  pero  nosotros
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teníamos  que  llorar,  además  de  la  muerte  de brillantes
Oficiales,  que  el duelo acompaña  siempre  á  la  guerra!  la
dolorosa  afrerita  inferida  á nuestro  orgullo  nacional  y  la
pérdida  de la  influencia  moral  sobre  nuestros  bravos  ma
rinos.

Pero  estos  sentimientos  se  diluyen  en  el  tiempo  y
no  tarda  en desaparecer  cuando  un  pueblo  se  resuelve  á
trabajar  para  regenerarse.

•  No  era  en  cambio tan  fácilmente  reparable  el quebran
to  sufrido  por  nuestro  comercio,  llegado  en  poco tiempo
á  un  notable  estado  de  decadencia,  en  tanto  que  las pri
mas  de seguridad  aumentaban  de  modo  alarmante.  Las
casas  armadoras  habían  vendido  la  mayor  parte  de  sus
barcos  á  bajo  precio.,  y  era  en  verdad  curioso  ver  des
•pués  de  la  guerra  un  número  considerable  de  barcos
construidos  en  Inglaterra  navegando  con  pabellón  ex
tranjero.

Puede  calcularse  qúe  este  corto  período  de  hostili
dades  había  ostado  á  Inglaterra  una  suma mayor  que
la  que  representaría  el aumento  de  10  millones  por  año
en  el presupüesto  de Marina  desde  la  guerra  de Crimea
hasta  hoy.

La  guerra  nos había  dejado sensiblemente  más  pobres,
•pero  había  purificado  el  espíritu  nacional,  abriendo  nue
..VQS  horizontes  en  la política.  Reconocimos,  al fin,  que  el
primer  deber  del hombre  es  defender  á  su  patria  antes
que  enriquecerse,  y  si es verdad  que  el Parlarnentodebe
velar  por  el desarrollo  del  comercio,  la  nobleza á  su vez
debe  (ledicarse  4  algo  más  que  á  distraer  el  tiempo en
paseos  y reuniones.

Después  de estudiar  detenidamente  la  mejor  distribu
ción  de nuestras  fuerzas  de mar  y tierra  para  protejér  al
territorio  nacional,  se  introdujeron  grandes  reformas  en
el  ejército.  Se creó  un  ejército  colonial  absolutamente  in
dependiente  eI  de  la  metrópoli.  Todas  las  plazas  que
pudieran  set  atacadas  sde  el  mar,  quedaron  bajo  el
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mando  exclusivo  de  una  sola  autoridad  marítima.  Los
altos  püestos  fueron  ocupados  por  personas  de reconoci
da  competencia,  sin que  las influencias políticas  bastaran
á  encumbrar  á  los que  sin  más  títulos  que  su  ignorancia
venían  desempeñándolos  hasta  entonces.

Si  los  grandes  progresos  realizados  en la  organización
de  nuestra  flota  militar  no  alcanzaron  para  que en un mo
mento  determinado  pudiéramos  asistir  á  una  revista  real
con  un  centenar  de  barcos,  podíamos  en cambio  reunir
en  pocas  horas  en todos  los  mares  una  escuadra  de una
veintena  de barcos  bien  armados.  Para  realizar  este  pro
grama,  en  distintas  épocas  y  sin instrucciones  previas  se
daba  orden  á todos  los puertos  para  que movilizaran  sus
reservas.  Si lá  orden  no  se  cumplía  ó se cumplía  con re
traso,  el Oficial responsable  era  relevado  inmediatamente

-     de su  destino.  Al  mismo tiempo,  una  comisiÓn encargada
de  revisar  el  sistema  de  reclutamiento,  informó  al  Go
bierno  de la  necesidad  de  modificar  el reglamento  vigen
te  que,  inspirado  en las  costumbres  de la  época  en que se
había  redactado,  resultaba  insuficiente  hoy. Hace  treinta
años,  todo  hombre  familiarizado  con las cosas  de mar,  se
imponía  fácilmente  en el  servicio  especial  de un  barco  de
guerra;  pero  los  adelantos  traídos  á  la Marina  en los  úl
timos  años,  requieren  una  mayor  práctica  que  sólo  se
consigue  haciendo  servir  á  todos  los marineros  un  corto
período  de tiempo  en  los  barcos  del Estado  para  que pue.
da  pasar  luego  fi  la  Marina  mercante.

En  suma:  la  lección,  aunque  dura,  ha  sido útil,  porque
cii  adelante  no  nos  dejaremos  sorprender  por  una  guerra
sin  que  nos  encuentre  preparados  para  ella.  Hemos  pa
gado  caro  nuestro  abandono,  pero  debe  consolarnos  la
idea  .de que  esa  gran  lucha  marítima  ha  sido fecunda  en
enseñanzas,  y,  sobre  todo,  estrechó  más  y  más  los lazos
que  unían  al  Imperio  británico.
•  Hoy,  que  la  paz  sonríe  en nuestros  hogares,  podemos
•  ozar1a  tranquilos  en  la  seguridad  de  que  el  día  que  el
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clarín  de  guerra  nos  llame  otra  vez  á  la  pelea,  sobre
todos  los mares del mundo  se levantarán  potentes  brazos
para  defender  á  nuestra  querida  patria  de un  ataque  pa
recido  al  que acabo  de coptar  y que yo  he inventado.

S.  EARDLEY  W.LMOT,
Capitaine  de yaiau...

Traducido  de la  Revue  Me  rítime).
-    R.V.

e
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(Con  ti  n u a  ci  ó n.)

23  de Diciern’re.—El  30 de Noviembre  condujo  el callo
nero  Nueva  España,  desde Puerto  Padre  Manatí,  racio
nes  para  el Ejército  y un  Oficial y tropa  del batallón  de As
tunas;  al llevar  l  cabo  el desembarco  con las debidas  pre
cauciones  y  con los  botes  armados  al  mando  del  Alférez
de  navío  Marra,  fueron  hostilizados  por  el  enemigo,  que
huyó  al  recibir  las  descargas  de  las  embarcaciones;  se
ignora  el daño  causado,  teniendo  que  lamentar  por  nues
tra  parte  una  herida  grave  causada  al soldado Baldomero
Su.rez.  Terminado  el  desembarco,  continuó  el  buque  su
crucero,  con  el herido  á  bordo. El Comandante  del buque,
Teniente  de navío  de primera  España,  recomienda  al Al
férez  de navío  Marra  por  la  inteligencia  con  que  desem
pefió  su  comisión.

23  de Diciernbre.—Da parte  el Comandante  del cañone
ro  Baracoa,  Teniente  de navío  Gutiérrez,  de haber  visto  y
roto  el fuego  sobre  el  enemigo  en la ensenada  de Corojal;
al  ser  hostilizado,  se  internó  en  la  manigua.

23  de Diciemlre.—Participa  el Comandante  del cañone
ro  Vicente  Yc’iie8 Pin8ón,  Teniente  de navío  de primera
Matos,  haber  hecho  dos disparos  de cafión  a un grupo  de
insurrectos  que  se  encontraba  en  las  proximidades  de
Jamanigttey,  á  la caída  de la  tarde  del día  11.
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En  la  mañana  del  12,  sobre  la  playa  de  Guánicó,  hizó
también  cuatro  disparos   ótro  grupo,  que,  como el ante
rior,  huyó  y  se  dispersó  internándose  en  el monte.

23  deDiciernbre.—Comunica  el Comandante  del póntóri
Fernando  el  Católico, Teniente  de  navío  Posadillo,  qu
el  día  17, al  comunicar  con  Vertientes  las embarcaciones
menores  de su  buque,  llevadas  á remolqúe  por  el cañone
ro  Guantánamo,  fueron  hostilizadas  por  la  partida  de
Bueno,  formada  por  unos  150 hombres;  inmediatamente
fueron  vigorosamente  rechazados,  haciéndoles  certeros
disparos  con  la  ametralladora,  sin  tener  que  lamentar
bajas.

28  de Diciernbre.—El 24 se embarcó  el Comandante  del
pontón  Fernando  el  Católico,  Teniente  de navío  Posadi
llo,  en  el  cañonero  Corneta y  se  trasladó  t  Júcaro  con
objeto  deprestar  el auxilio  pedido  por el Ingeniero  encar
gado  de la  línea  férrea.  Çon  la  compañía  dé desembarco
y  los  elementos  necesarios  bajó  á  tierra,  dÍrigiéndose  al
lugar  de la  vía donde habían  colocado  los insurrpctos  una
bomba  de  dinamita,  consiguiendo,  después  de  trabajar.
durante  todo el  día,  levantar  la  locomotora  :  demás  ma
terial  que  allí  se encontraba,  hasta  dejar  libre  la  vía.

30  de Diciembre.—A1  amanecer  del día 14 salió  el caño
nero  Vasco Núñez  de Balboa  de Baracoa,  conduciendo  á
remolque  un  balandro  con  fuerzas  de Talavera  y raciones
para  los fuertes  de la  costa.  Una  vez  en Tac.o, se  dirigió
hacia  dentro  disparando  varias  granadas  sobi-e una  trin
chera  en lo  alto  de  Palma  Sola, y  desde  donde  habían
hecho  fuego  otra  vez sobre  el  cañonero;  relevado  el des
tacamento,  se  puso  en movimiento  hacia  fuera;  el  enemi
go,  convenientemente  preparado,  rompió  el  fuego,  tanto
desde  Palma  Sola  como désde  el farallón  dél  cementerió,
hacia  donde  navégó  el  cañonero  para  enfilar  el  canalizo
de  salida;  al  estar  sóbre él, encontrándose  el buque e  tan
crítico  momento,  dispuso  su  Comandante,  Teniente  de
navíode.  primeráAcosta  (D. J.,  romper  el fuego con  la
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artillería..gobernando  convenientemente  para  .colocarse
en  la •ms  ventajosa  situación  y poder  disparar  todos  los.
cañones;  poco  después  les apagó  los  fuegos,  y  continud.
babia-  Maraví.  No  tuvo  baja  alguna,  y  sdlo  pequeñas
averías  en  el. casco,  botes  y arbo1adura.  .

A  las  tres  de la  tarde  abocó  Maraví,y  fué  también  hos
tilizado  con  nutrido  fuego,  que  contestaron:  enseguida  el
e.aiflonéro y  el fuerte  allí  establecido;  una  vez  fondeado,
procedió  á  la  descarga,  que  duró  dos horas  y  media,  sin
cesar  un  momento  el fuego.  Terminado  el  relevo,  volvió
salir,.yfondeó  por  la noche  en Baracoa.  Cree el  Comam
dante  del  buque  que  debió causar  bajas  al  enemigo  en
ambos  encuentros,  pues  llegó   dispararles   muy  corta
distancia  .y vió  reventar  algunas  granadas  sobre  la misma
trinchera.  En  la  dotación  só1  hubo  que  lamentar  dos
fert.es  contusiones  sufridas  por  dos artilleros  de mar,  ca.
bos  de cañón  de dos de las piezas.

.9-1 de,Díciembre.—l  pasar  por  la ensenada  de Pícao  el
día, 2d la  lancha  Mnsajeia,  observó  su .Comandante  Al.
férez  de  navío  Noval,  que había, un  grupo  detebeldes  quç;
al  parecer  estaban  haciendo  sal;  se  acercó- cuanto  pudo  
tierra  y.. les disparó  varias  granadas,  obligandoles  á  in
ternarse  .  .  .  .  ..

-7 de Enero  de 1897-El  20 de Diciembre;  al  fot-idar  en
el  Aserra4e’rp  el  cañonero  Sandovql,  observó  su  Co  an.
dante,  Teniente  de navío  Rubio,  movimiento  de enemj
gos  que tenían  una  carreta  y  otros  útiles  de  transporte
ri  ‘a p1aya  próximamentç  ú  la  una  , de  la  tarde,  parape
tados  aqullo  en las ruinas  ,del antiguo  hospital,  hicieron
nutridas  descargas  sobre  el  buque,  que  se  contestaron
desde  á  bordo  con  algunos  disparos..de  caÓn,  con  tan,
bun  éxito,  que  al  reventar.  una  granada  sobre  ellos,  sin
duda  lçs caúsó  haja  importantes,  ájuzgar  por  la precipi
tacin  con  que  se interaron,..  pesard.  
posicioJ.’Co1ni1í.tp-.o.  aquel  día,.yenjsta.den
irse  presentado  uevan!tt  e  .eiemigo.con.tinu:ó..u
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crucero  hasta  Cuba.  El  2 volvió  á  salir,  conduciendo  á
Guantánamo  la  Comisión de defensa,  que pasaba  á dicho
punto  para  proseguir  sus  trabajos,  que  protegió  el  ca
flonero.

7  de Enero.—A1  pasar  el cañonero  Aguila  el día  31 de
Diciembre  por  LQs  Sitios,  se  vió desde  á  bordo  humo en
las  inmediaciones  de la  costa;  se  acercó  su  Comandante,
Teniente  de navío  Moitero,  cuanto  le  permitió  el  calado
del  cañonero  y foncleó, enviando  á tierra  un bote  armado,
con  el  Contramaestre.  Tan  luego  se  acercó  la  pequeña
fuerza  de desembarco  áun  bohío  ocupado por  el enemigo,
huyó  éste  hacia  la  manigua,  dejando  abandonadas  dos
reses,  un  caldero  con  comida,  viandas,  útiles  y  otros
efectos.  -

En  seguida  que  hubo  reembarcado  su  gente,  pasó
á  Juan  López  para  comunicar  lo ocurrido  al Comandante
militar,  por  si  creía  conveniente  disponer  una  expedi
ción  con  objeto  de persegúir  ála•partida  de Laso,  que  es
la  que  marchaba  por  el  citado  lugar.

8  de Enero,—En  cablegrama  de  esta  fecha participa  el
Comandante  de Marina  de Cienfuegos  que  el Comandan
te  del cañonero  Contramaestre,  Teniente  de  navío  Ca
rranza,  llevó  á  cabo  un  reconócimiento  en  la  ensenada
de  Cochinos,  encontrando  una  partida  enemiga  en el  em
barcadero  de Santa Teresa,  que  batió  y  persiguió,  para  lo
cual  hubo de desembarcar  con  veinte hombres  de su barco,
que  dispersaron  al  enemigo  por  completo,  Consiguiendo,
además,  hacerles  dos  bajas  vistas  y  cogiéndoes.  una
mula  con montura,  varios  machetes,  mantas  y otros  efec
tos.  Reembarcado  con  la  fuerza,  siguió  cruzando,  y al
oscurecer,  muy  próximo  á  tierra,  fueron  tiroteados  nue
vamente.

12  de Enero.—Participa  el  Comandante  del  cafioneró
Reina  Cristina,  Teniente  de  navío  Croquer,  que  en la
mañana  del  1.0  del  corriente  hizo  dos  disparos  de cañón
en  dirección  á un  humo  denso  que  vió  en  la  playa  de la

TOMO XL,  —ABRIL,  1897,
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Herradura  y  que,  seguramente  denotaba  la  presencia
del  enemigo.

El  misiño  cIja, ert las proximidades  del  ingenio  Merce
ditas,  envió  gente  armada  á  tierra,  al  mando  del  Alférez
de  navío  Aldereguía,  que  encontró  varias  embarcacio
nes  menores  y tuvo  fuego con el enemigo.  Al día siguien
te  volvió  al  citado  lugar  con  fuerzas  del  ejército  y  en
combinació  con  las del cañonero,  las  mandó á  tierra  al
mando  del mismo Alférez  de navío  Aldereguía;  tan  pron
to  las avistó  el enemigo  rompió  el fuego,  que  fué  contes
tado  en el acto;  procedieron  á  poner  á flote  un  balandro
que  allí  tenían  los insurrectos,  y  en  vista  que hacía  agua
y  era  difícil  la  operación,  lo  destruyeron  prendiéndole
fuego;  una vez reembarcados,  se  trasladaron  al río Domi
nica,  donde  destruyeron  cinco  embarcaciones  más.

El  día 4, conduciendo  la  guerrilla  local del Carenero,  al
mando  del segundo  Teniente  Gabino Prieto,  y algunos  ar
tilleros  del destacamento,  se  dirigió  hacia  el  quebrado  de
Manimar;  desembarcaron,  Y al  mando  del  Alférez  de
navío  Aldereguía,  se  dirigieron  hacia  los  Cascales;  el
enemigo  se  presentó,  pero  tan  luego  le  hicieron  fuego, se
retirá;  continuaron  reconociendo  aquellos  lugares,  Flora,
ingenio  MerceditaS,  Corojales  y  Corojalito,  unas  veces
reunidas  las fuerzas  y otras  en dos secciones,  según  coñ
viniera;  fueron  hostilizados  por  el  enemigo  que  huía
cuando  les hacían  fuego.  Destruyeron  é hicieron  desapa
recer  salinas,  sembrados  y  cuanto  pudiera  ser útil  al  ene
migo;  el  cañonero  siguió  su  movimiento  por  la  costa  y
los  reembarcó  en Corojalito.

18  de Enero.—El  Comandante  del  cañonero  Ardilla,
Teniente  de navío  Bausá,  comunica  que  al  pasar  á  las
once  de la  noche  del  2  por  el  Canal  de Machos,  divisó
grandes  hogueras  entre  el  Cuzco  y  la  boca  del río;  al
aproximarse  al  último,  fué  hostilizado  su  buque  por  el
enemigo  contestándole  con varios  disparos  de  metralla;
en  su  huida  dejaron  abandonadas  varias  reses.
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18  de Enero.—por  cablegrama  del  Ayudante  de  Ma
rina  de Manzanillo,  se tuvo noticia  del hecho heroico  rea
lizado  en  el río  Cauto,por  los  dos cañoneros  centinela  y
Reldmpago,  al mando  respectivamente  de  los. Alfdreces
de  navío  Puerta  y Martínez  (D. F.)

En  la  noche  del 16, salieion  ambos buques  del puerto  de
Manzanillo  con objeto  de protejer  al  fuerte  Guamo,  ata
cado  por  el enemigo,  y en cumplimiento  de órdenes  reci
bidas  del  Comandante  general  de aquella  División.

A  las  diez de la  mañana  del  17,  al  encontrarse  ambos.
cañoneros  en el  sitio  del río  nombrado  Mango,  la  explo
Sión  de  un  petardo,  hábilmente  colocado,  echó  á pique.
casi  iustan,t.neamente  al  Relámpago.  Los  tripuladts
que  quedaron  con  vida  y  sobre  las aguas  del río,  fueron
hostilizados  al  propio  tiempo  con  nutridas  descargas  del
enemigo;  en  tan  críticos  momentos,  el  bote  del  Centinela
recogió  los  restos  que, quedaron  de  la’ dotación  del Re
la’mpago.  En vista  de las instrucciones  recibidas,  herido
de  gravedad  el  Comandante  del  Centinela  y  casi  todos
los  tripulantes  de ambos  cañoneros,  hubo  de  regresar  la
expedición  al, puerto  de Manzanillo.

En  tan  terrible  explosión  desaparecieron  del  cañonero
Relámpago  su bizarro  Comandante  Alférez  de navío  don
Federico  Martínez  y Villarino,  el  Ayudante  de  máquina
D.  Jacobo  Deus,  el artillero  de  mar  Francisco  Martínez’
y  marineros  Vicente  Gener,  Juan  Campelo y  Félix  Díaz;
resultaron  heridos  el  Condestable  Antelo,  Contramaes
tre  Mosquera,  Maquinista  Paradella  y el Prático  y  çua
tro  marineros  contusos;  es  decir,  que  de los  16 indi’vidños
que  componían  la  dotación,  han  perecido  seis y resultado
heridos  los  demás.

En  el  cañonexo  C’entinela, herido  de  gravedad  su  Co
mandante  Alférez  de  navío  D.  Gonzalo  de  la  Puerta  y
Díaz,  muerto  el Cabo  de mar  Manuel  Ca.banas, heridos  el
Práctico,  el  Ayudante  de máquina  Martínez,  artillero  de
mar  Durán  y seis marineros  más,
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20  de Enero.—En  telegrama  de  ayer  participa  el  Co
mandante  del  cañonero  Delgado  Parejo,  Teniente  de na
vjo  Tineo,  que  en  el  desembarco  que  dispuso  en  Salinas
(Punta  Caribe),  con  personal  de  su  buque,  auxiliando  un
convoy  del batallón  de San  Q.uintín, encontraron  y batie
ron  al  enemigo,  con  tan  buen  resultado,  que  le  hicieron
10 muertos  y gran  número  de heridos;  le destruyeron  dos
embarcaciones,  pailas  para  hacer  sal  y  otros  efectos;
destruyeron  también  por  completo  el  campamento,  co
giéndoles  antes  documentación,  herramientas,  municio -

nes,  caballos  y  víveres.  La  fuerza  sólo  tuvo  un  herido
leve.

20  de Enero.—El  día 7 de Diciembre  llegó  á  Gibara  el
yapór  San  FrancisCo  conduciendo  fuerzas  del Ejército
procedente  de  la Península;  tan  luego  fondeó  procedió  el
Comandante  de la  Ligera,  Teniente  de  navío Pérez  Ren
dón,  á  llevar  á  cabo  el  desembarco  de la tropa,  efectuán
dolo  en pocas  horas  y  sin  la menor  novedad.

El  día  10 salió  á  cruzar  por  Naranjos,  Samá  y  demás
puertos  de  aquella  costa,  habiendo  hecho  fuego  varias
veces  sobre  el enemigo,  destruyéndole  algunas  embarca
ciones.

El  día  21 condujo  de  Gibara  á  Puerto  Padre  una  em
barcación  cargada  de  armamentos,  municiones,  herra
mientas  y víveres;  desembarcado  todo  salió  para  Gibara
con  el  General  Nario  é  Ingeniero  San Manuel,  fondeando
en  aquel  puerto  sin  novedad;  al  siguiente  día  volvió  con
el  citado  General  á  Puerto  Padre  y  salió  nuevamente
para  su crucero  una  vez terminada  la  comisión.

20  de Enero.—El  10 del actual  dispuso  el  Comandante
del  cañonero  Baracoa,  Teniente  de  navío  Gutiérrez,  lle
var  á  cabo  un  reconocimiento  por  el  Carenero  (Nipe),
dando  por  resultado  haber  visto  al  enemigo  por  aquellas

•   inmediaciones,  obligándolo  á internarse  al hacerle  fuego.
22  de Enero.—Segúfl  comunica  el  Comandante  del  ca

ñonero  Reina  Cristina,  Teniente  de navío  Croquer,  pro-



SCUADRA  b  OPERACIONES  DE  CUBA        513

.yectó  y llevó  á  cabo  el 12 un  reconocimiento  en combina
ción  con  fuerzas  del ejército,  con  objeto  de sorprender  al
enemigo.  Días  antes  se  puso  de  acuerdo  con  los  Coman-

•  dantes  militares  de la  Asunción  y  del Carenero  de  Bahía
Honda  y el  del fuerte  Amalia,  conviniendo  caer  por  tres
distintos  puntos  sobre  la Herradura.

Las  fuerzas  deJa  Asunción  salieron  directamente  desde
su  destacamento;  la guerrilla  de Bahía  Honda,  conducida
en  una  embarcación  á  remolque  del  cañonero,  desem
barcó  después  en el  Careneró  de  Cabañas,  dirigiéndose
ambos  al  citado  punto;  los  artilleros  del fuerte  Amalia  y
gente  del cañonero,  al  mando  del Alférez  de  navío  Alde.
reguf  a,  desde  la  playa  de  la  Herradura,  y  el  cañonero
protegiéndolos  á todos  en las  proximidades  de  la  playa.
Así  se  efectuó,  y  á  las cinco  y media  de la  tarde  regresa
ron  dando  cuenta  de lo ocurrido.  El  Teniente  de la  Gua r
dia  civil  Molina,  con  20  guardias  y  10 movilizados,  los
sorprendió  á  las  tres  de  la  mañana,  haciéndoles  tres
muertos,  uno  de ellos el titulado  Teniente  Tomás  Blanco
Méndez  y  cogiéndoles  prisioneros  dos  mujeres  y  cuatro
niños  y  ocupándoles  reses,  caballos,  armas,  municiones,
una  grán  bandera  de seda, botiquín  y  muchos efectos.  Le
destruyó  por  completo  el  campamento  y  continuaron  el
reconocimiento.  Volvió  é encontrarlos  y batirlos  hacién
doles  dos muertos  y  apoderándose  de  armas,  municiones
y  documentos;  á  la  una  y  media  de la  tarde  se  le  unió  la
otra  fuerza.

El  Alférez  de navío  Aldereguía  se  dirigió lilas  Salinas,
que  destruyó,  y  se  internó,  y  después  de alguna  resisten
cia,  les tomó  un  bohío,  cogiéndoles  3 tercerolas,  municio
nes,  un  mulo,  mónturas  (una  de ellas  de mujer)  y un  niño
que  dejaron  abandonado.            - 

Réunidas  todas  las fuerzas,  recogieron  algunos efectos,
mas  2 mulas  y 3 caballos.  Regresaron  á  sus  respectivos
destinos  y  el cañonero  á  Cabañas,  donde  entregó  prisio
neros,  municiones,  armas  y  demás  efectos..
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Recomienda  el Comandante  del cañonero  á  todo el per
sonal  del  Ejército  y  Armada  que  llevaron  á  cabo  esta
óperación.

25  de Enero.—A  petición  del  Comandante  militar  de
Mariel  efectuó  el cañonero  Reina  Cristina,  al  mando  del
Teniente  de navío  Croquer,  un reconocimiento  por  tierras
de  Tinaja  y  Vega,  organizmndose una  columna  con  fuer
zas  del  Ejército,  infantería  de Marina  y  10 marineros,  al
mando  de los Capitanes  de infantería  León y Rodríguez  y
Alférez  de  navío  Aldereguía,  reconociendo  los  citados
lugares,  y  en las proximidades  del lazareto  de  Mariel les
hicieron  algunos  disparos,  teniendo  el enemigo  un  more
no  muerto.  Se  les quemó una  casa  de mampostería.  y va
rios  bohíos.

26  de  Enero.—En  la  noche  del  11 se hizo  .  la  mar  el
cañonero  Cuba Española,  al  mando  del  Teniento  de na
vío  Pou,  conduciendo  130 individuos  del  Ejército  desde
Manzanillo  d Ceiba Hueca.  Al  amanecer  del 13 llegÓ á su
destino  y procedió  al  desembarco  de  la  fuerza;  .el enemi
go  les hostilizó  repetidas  veces,  siendo  rechazado  desde
á  bordo  y  desde tierra.  El 14 reembarcó  la fuerza  que  con
dujo  sin  ms  incidente  á  Manzanillo.  El  18 volvió  á  tener
fuego  con  el  enemigo,  que  le hizo disparos  en Punta  Mar-.
tillo,  destruyéndole  los bohíos que le servían  de albergue.

26  de Enero.—Noticia  el Comandante  del  crucero  Con
de  de  Venadito,  Capitán  de fragata  Bouyón,  haber  hosti
lizado  repetidas  veces  al  enemigo  en  .su  último  crucero.
El  16 de Enero  disparó  éste  desde  la  Punta  Tortuguita,
siendo  rechazado  por  los  disparos  del buque.

26  de Enero.—Sabiendo  el Comandante  del  cañonero
Reina  Cristina,  Teniente  de  navío  Croquer,  que  en  las
tierras  de  los  ingenios  San  Agustín  y  Rojas  vagaban  al
gunas  partidas  insurrectas,  organizó  una  pequeña  colum
na  con  12 hombres,  al  mando  del  Alférez  de  navío  Alde
reguía,.  y otros  tantos  artilleros  que  pidió al  fuerte  Reina
Amalia,  al  mando  de su  Comandante  Teniente  de  infari.
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tena  Sabrán.  En  la  tarde  del  18 se  dirigió  con la  citada
fuerza  á  la ensenada  de Rojás;  desembarcándola  y toman•
do  hacia  el sitio  de  Chucho  García,  se  encontraron  con
dos  mujeres,  que  .hicieron  prisioneras,  destruyeron  un
campamnto,  y,  dirigiéndose  al Potrero  de Navarro,  avis
taron  al  enemigo,  rompiendo  el fuego sobre  él, haciénclo
le  huir  á las  lomas; se  apoderaron  de municiones,  mache
tes,  baules  y  otros  efectos,  encontrando  dos  muertos  y
rastros  de sangre.

En  la  fuerza  resultó  un  artillero  de  mar  herido  y  tres  -

individuos  contusos.
29  de  Enero—El  Comandante  del  cañonero  Rei;ia

cristina,  Teniente  de navío  Croquer,  da  cuenta  de  que
fuerzas  del  Ejército,  al  mando  del  Capitán  Rodríguez,
con  trece  marineros  mandados  por  el  Alférez  de  navío
Aldereguía,  recogieron  un  bote  en  el  río  Mosquito,  sos
teniendo  fuerte  tiroteo  con el  enemigo,  á  quien  causaron
tres  muertos,  teniendo  nosotros  un  marinero  herido  leve.

Esta  operación  fué  efectuada  siguiendo  instrucciones
del  General  Suárez  Inclán.

3  de Febrero.—Participa  el Comandante  del  cañonero
Estrella,  Teniente  de navío  Costa,  haber  dispersado  con
varias  granadas  un  grupo  de  insurrectos  que  se  encon
traba  sobre  la  playa  de  Juan  González  el 26  del  pasado
á  su paso  por  aquel  lugar.

3  de Febrero--Comunica  el Comandante  del  cañonero
Delgado  Parejo,  Teniente  de navío  Tinco, que por  orden
del  Comandante  militar  de  Batabanó  hizo varios  disparos
de  artillería  sobre  los  insurrectos,  en  el  ataque  á  dicho
surgidero  el 25 del pasado,  consiguiendo  rechazarlo.

3  de Febrero.—Participa  el Comandante  del  cañonero
Cauto,  Teniente  de navío  Acedo,  que  clii  del pasado,  al
reconocer  la  costa  de  los Mamones,  encontró  al  enemigo,
dispersándolo  con  varios  disparos  de cañón.

3  de  Febrero.—El  Comandante  del  cañonero  C’ontra
maestre,  Teniente  de  navío  Carranza,  telegrafía  dando
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cuenta  de  la  operación  llevada  á  cabo  el  día  2 con mari
nería  de su  buque  y  del  cañonero  Ardilla,  en  combina
ción  con  160 hombres  del Ejército,  al  mando  del  Capitán
de  la Guardia  civil  Castaños.

Salieron  al amanecer  ambos  cañoneros  conduciendo  la
fuerza  y desembarcaron  en.Iguanojo,  tomando  Carranza
el  mando  de la  columna;  quemaron  una  prefectura,  y,  al
amanecer  del  3,  volvieron  á  desembarcar  en el  río San
Juan,  y  después  de  alguna  resistencia,  consiguieron
quemar  otras  tres  más,  destruyendo  muchos  efectos  al
enemigo.  Terminado  el  reconocimiento,  desembarcó  la
cólumna  en Guanabo  sin  más  incidente.

5  de Eebrero.—Según  comunica  el  Comandante  del  ca
ñonero  torpedero  Vicente  Ydñez  Pinzón,  Teniente  de
navío  de  primera  Matos,  en la  mañana  del  23, cruzando
frente  á Punta  Guaria,  divisó al  enemigoy  le hizo  varios
disparos,  obligándole  á  internarse.

De  acuerdo  con  el  Comandante  militar  de  Sagua  de
Tánamo,  protegió  una  columna  del  Ejército.  que,  en la
noche  del 25, salió  á  operar  sobre  la  costa  de la  bahía.

En  la  mañana  del  26  sintió  que  hostilizaban  á  la  co
lumna  desde  las  cuchillas  de  Tánamo,  y,  rompiendo  el
fuego  de  cañón,  desalojó  al  enemigo,  consiguiendo  el
paso  de aquélla  sin  más  contratiempo.  Seguidamente  se
trasladó  á  Barredero,  disparando  varias  veces  sobre  el
enemigo;  fondeó  y  envió  á  tierra  la  columna  de  des—
embarco,  al  mando  de los  Alféreces  de  navío  López  y
Noval,  para  proteger  el desembarco  de la columna;  lleva
da  á  cabo  esta  operación,  se  trasladó  á Sagua,  desembar
cando  sin  novedad  dicha  fuerza.

Resultó  contuso  el Alférez  de  navío  López,  y  heridos
leves  los  marineros  Company  y  Cordero.

11  de Febrero.—El  Comandante  del cañonero  Yumury,
Teniente  de  navío  Carderera,  da  parte  de  haber  sido
hostilizado  por  el  enemigo  en Punta  Piloto,  rechazándole
hacia  el  interior  con  fuego de artillería.
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11  4e Febrero—El  Comandante  del cañonero  Cuba es
Jañola,  Teniente  de  navío  Pon,  da  parte  de  que  el  día  31,
con  noticias  de  que  el  enemigo  había  atacado  al  vapor
Fausto  al atracar  al muelle  de  Media  Luna,  se  dirigió  á
este  puerto  encontrándolo  que  hacía  fuego contra  los mo
vilizados,  en  cuyo  momento  rompió  el suyo  de ametralla
dora,  obligándole  á.dispersarse  después  de varios  dispa
ros;  continuó  su  crucero  y  al  volver  á  Media Luna  fué
otra  vez  hostilizado,  haciéndole  fuego  también logrando
dispersarlo.  En río  San  Juan  volvió  á  ver  al  enemigo  ba
tiéndolo  nuevamente  sin  que  contestase,  apoderándose
de  un  cayuco  que tenía  para  su servicio.

16  de  Febrero.—En  telegrama  desde  Casilda,  dice  el
Teniente  de navío  Carranza,  Comandante  del  cañonero
Contramaestre,  que  el día  15 hizo  un  minucioso  recono
cimiento  en  la Ensenada  de Cochinos.  Desembarcó  con la
marinería  de  su  buque,  encontró  al  enemigo  y  lo  batió
bajo  la  protección  de  la  artillería,  consiguiendo  recha—
zarlo  á  pesar  de  haber  acudido  numerosos  grupos,  des-.
truyéndole  el  campamento  y  causándole  muchas  bajas;
sólo  tuvo  que  lamentar  dos heridos  leves.

17  de Febrero.—En  reconocimiento  practicado  el día 10
por  Santa  Rosa,  se  oyeron  disparos  desde  el  cañonero
Flecha,  al  mando  del Teniente  de navío  Pérez  Grós,  y de
acuerdo  con  el  Comandante  militar,  envió  marineria  á
tierra,  protegiéndola  desde  ¿1 bordo  haciendo  fuego sobre
algunos  insurrectos  que se encontraban  allí y que huyeron
enseguida.

Se  internaron  algo destruyendo  efec.tos y alimentos  que
tenía  preparados  en un  bohío  y  regresai-on  sin  otra  no.
vedad.

Según  noticias  posteriores,  el  Comandante  militar  los
encontró  y batió  al  huir  hacia  lá  manigua.

(Se  continuará,)
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El  Capitán  de  fragata  Rudolf  Labrés,  de  la  Marina
austro  húngara,  ha  publicado  en los  cuadernos  de  Ene
ro  y  Febrero  de  1896 de  la  Revista  marítima  austriaca
Mittheilum  gen  aus  dem  Gebiete  des  Seeweesens,  un  es
tudio  interesante  sobre  la  táctica  naval,  que  seguidamen
te  extractamos,  limitándonos  á  poner  de  manifiesto  los
trozos  importantes  de  dicho  escrito,  así  como las  ideas
nuevas  emitidas  por  el autor-

La  estrategia  consiste  en  repartir  con  acierto  sus  fuer
zas  de manera  que,  siendo  inminente  una  acción  de  gue
rra,  sea  posible  dirigirlas  cuando  se  quiera  á  un  punto
dado.

La  táctica  tiene  por  objeto  dirigir  al  paraje  donde  ha
de  librarse  el combate  á  la escuadra  ó  á  parte  de  ella,  ít
fin  de poder  atacar  al  enemigo  con  ventaja.

Esta  pertenece  al  más  fuerte,  el  cual no  sólo  es  el  que
posee  mayor  poder  numérico,  sino  el que sabe,  en  el  mo
mentodelcombate,  disponer  sus  buques  en  una  forma
ción  ádecuada  para  poder  lograr  el máximo dd lo que han
de  realizar.

Se  deduce,  por  tanto,  que un  adversario  mejor  manio
brista,  más  ligero  y  capaz  de  concentrar  sus  esfuerzos
en  un  punto  dado,  haciendo  entrar  en  línea  [sucesiva

(1)  Traducid-  de la  Revue  Maritime  et  Coloniale.
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mente  á  sus  diversos  elementos,  pueda  batir  algunas
veces  á una  escuadra  de mayor  fuerza.

Los  puntos  débiles  que  se  han  de  atacar  son  las  alas,
los  lados  Ó la  cola  de la  formación  enemiga.

Las  reglas  tácticas  en  la  mar  son  difíciles  de  estable
cer  en  virtud  de  la  movilidad  rápida  y  continua  de  las
escuadras  y de sus  subdivisiones.  En efecto,  si  se  supone
que  dos escuadras  cuyo  añdar  normal  es  de  12 millas  se
dirijan  enfiladas  una  contra  otra,  no  transcurrirán  más
de  unos  siete  minutos  entre  el momento  en que  se  hallen
en  sus  formaciones  respectivas,  esto es,  á unos  5.000 m., y
el  momento  de la embestida.

Durante  este  bréve  intervalo,  el Jefe  tendrá  que prepa.
rar  su plan  de ataque,  comunicarlo  por  señales  á  sus  bu
ques,  ejecutándolo  seguidamente.

Un  ataque  directo  es,  por  lo  regular,  el  más  general,
pues  es  poco verosímil  que  á una  escuadra  provista  de
un  servicio  normal  de exploradores  la  coja  de  improviso
el  enemigo  por  la  popa,  por  la  derecha  ó  por  la  iz
quierda.

Los  buques  se  acercarán,  por  tanto,  en todas  ocasiones
y  hasta  cierta  distancia,  siguiendo  direcciones  diametral
mente  opuestas.  Es  oportuno  adoptar  una  formación  sen
cilla,  conveniente  para  la  mayoría  de los  casos,  respecto
á  que  mediante  &  gran  andar  con  el  cual  se  acercarán
ambas  escuadras,  sería  arriesgado  ordenar  por  medio  de

-  señales  formaciones  nuevas  y  maniobras  á  corta  distan
cia  del enemigo.

Este  orden  de combate  ha  de ser  apropiado  para  que el
cañón,  el torpedo  y  el. espólón  se empleen  ventajosamen
te,  debiendo  garantizar,  desde  el  principio  del  combate,
la  supremacía,  bajo  el punto  de vista  táctico,  entorpecer

los  movimientos  del  adversario,  ser  muy  adecuado  para
maniobrar,  conservar  incólume  en  la  escuadra,  á  pesar
de  las  evoluciones  sucesivas,  el poder  militar,  facilitar  el
uso  del espolón  y  obstruir  el  empleo  del  de  la  escuadra
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enemiga.  Además,  el  Almirante  en  Jefe,  ha  de  estar  en
coniliciones,  bajo  todas  las  circunstancias,  aún  en lo más
árduo  de la lucha,  para  disponer  en  el  acto  de  todas  sus
fuerzas.

La  línea  dé  frente  es  la  formación  más  desventajosa.
No  impide,  verdad  es,  el  empleo  de  la  artillería  á  gran
distancia,  si  bien  en  cuanto  llega  á  presentar  el  través
queda  enteramente  inmovilizada  y  sólo  el  buque  del  ala
más  próxima  del  enemigo  puede  servirse  de  su  arma
mento.

Esta  formación  también  es  poco  manejable,  haciendo
sus  variaciones  de rumbo  con suma  lentitud,  En  caso  de
ser  atacada  una  de sus  alas,  los buques  de  la  opuesta  no
pueden  venir  á auxiliarla,  aun  valiéndose  de su artillería,
cuyo  tiro  resulta  ineficaz  por  la  crecida  distancia  á  que
se  halla,  librándose  el  combate  antes  que  la  conversión
de  la  línea  quede  terminada.

En  resumen,  que  esta  formación  debe quedar  completa
mente  abandonada.

La  línea  de fila es  el orden  más  adecuado  para  que  un
número  reducido  de buques  se  agrupe  y  evolucione,  uti
lizando  al  propio  tiempo  sus  condiciones  militares.

Estas  ventajas  disminuyen  conforme  aumenta  el nú
mero  de  buques:  én  efecto,  supóngase  una  escuadra  de
12 acorazados  navegando  á  la  distancia  entre  sí  de 400
metros;  la  extensión  de la  formación  será  de 4.400 m,;  el
Jefe,  por  tanto,  cualquiera  que  sea  su  puesto,  estará  im
posibilitado  de  dirigir  realmente  los buques  extremos,  así
es  que  el enemigo,  en  orden  cerrado  y  dotado  de  movili
dad  adecuada,  podrá  atacar  con  buenos  resultados  con
céntrando  todos  sus  elementos  ofensivos  sobre  un  punto
dado  de  esta  línea  interminable,  la  cual  maniobrará  en
todos  casos  con  dificultad.

Es  evidente  que  si los  buques  de  cabeza  atacan,  las
subdivisiones  próximas  se  dirigirán  rápidamente  en  su
auxilio,  pero  silos  buques  de cola  fueran  los  amenaia
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dos,  la  maniobra  sería  muy  complicada.  Además  de ser
la  transmisión  de las  sefíales lenta,  la  línea  de fila tiene el
inconveniente  de  impedir  el  tiro  de la  artillería  á  gran
distancia,  inconveniente  que  cesa  conforme  se  efectúa
la  aproximación  y en  el momento  de pasar  de  vuelta  en
contrada,  en que  todos  los buques  pueden  hacer  uso  de su
artillería  de las  bandas.

La  línea  de enfilación  intermedia  entre  ambás  forma
ciones  que  se  acaban  de  mencionar,  tiene  todas  las ven
tajas  de  ellas  sin  ninguna  de  sus  contras;  á  gran  distan
cia  no  diflculta  el tiro  de los  caflones  de mira  en  las ca
zas,  y estando  cerca,  al  pasar  de vuelta  encontrada,  per
mite  hacer  fuego  con  la  artillería  de las  bandas  y  con  la
de  popa  en retirada.  .  -

Dicha  línea  es  correcta  bajo  el  punto  de vista  náutico,
respecto  á  que  cada  buque  navega  franco  por la  proa.  Al
igual  que  en  la  línea  de fila,  sus  evoluciones  son  senci
llas,  pudiendo  reducirse  á movimientos  simultáneos  ó á
cambios  de rumbo  mediante  contramarchas  combinadas
asimismo  con movimientos  efectuados  á  un  mismo tiem
po.  Si  la  escuadra  estuviese  formada  en divisiones,  éstas,
mediante  una  sencilla  modificación  de su  andar,  pueden
cambiar  de puesto  en la línea,  apoyándose,  por  lo tanto,
recíprocamente  desde  la  cola  hasta  la  cabeza  de  la for
mación.  Sería,  posible  acortar  la distancia  entre  dos bu
ques  próximos,  si bien  no  convendría  reducirla  demasia
do,  toda  vez  que tras  un  movimiento  que  transformase  á
un  mismo tiempo  la  línea  de  enfilación  en  línea  de fila,
los  buques. quedarían  demasiado  cerca  unos  de otros.

La  línea  de fila endentada  constituye  una buena  forma
ción;  su  cohesión  puede  ser  mayor  que  la  de las  forma
ciones  precedentes,  y si bien  es  correcta  bajo  el punto  de
vista  náutico,  la  artillería  de  caza  y  de retirada  resulta
inservible.  Dicha  línea adolece  también  del inconveniente
de  no  ser  muy  manejable,  pudiéndose  sólo variar  los rum
bos  por  medio  de contramarchas.
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El  ángulo  de caza es muy  poco á propósito  para  manio
brar;  el cambio  más  insignificante  de  dirección  impone  á
los  buques  de las  alas  variaciones  bruscas  del andar,  que
fatigan  las máquinas  y las  calderas.

En  resumen;  el  autor  es  partidario  de la  línea  de enfi
lacion,  y  con  especialidad  de la  línea  de enfilación  de dos
cuartas  (steilstafiellinie).

Una  división  de cuatro  buques  debe  efectuar  dicha  for
mación  con  igual  regularidad  que  una  escuadra  com
puesta  de dos divisiones.

Conviene  establecer  la  enfilación  á  un  rumbo  dado,  y
el  autor  estudia  algunos  casos  particulares  á  fin de de
mostrar  la ventaja  de dicha  formación.  ,Se tendrá  presen
te  que  el ataque  se dirigirá  siempre  contra  un  punto débil
del  enemigo,  tomando  parte  las  divisiones  consecutiva
mente  una  después  de la otra.

1.°  Supóngase  á  una de  las  escuadras  B,  de  tres  divi
siones,.  en  línea de frente,  y
que  la  escuadra  A,  de  dos
divisiones,,  se  halle  en la  lí
nea  de enfilación.

La  primera  división de A
se  dirije  al  ala  derecha  de
B,  que proyecta  atacar.La
segunda  división de A,  poco
antes  del choque,  se  coloca
en  las  aguas  de la  primera
división  en términos  de po
der  atacar  después  de  ella
á  la  primera  divisióñ  de B.

las  fuerzas  de A  se encontraEn  esta  disposición,  todas
rán  en un  solo punto  de la línea  enemiga.

El  momento  en que  la división  de  cola  de A  debe  colo
carse  en  las aguas  de la  division  de cabeza,  depende  de
su  facilidad  para  evolucionar  y  del andar  de  ambas  es
cuadras  No ofrece  duda  que es  indiferente,  en este  caso,
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que  la línea  de enfilación  se  forme  sobre  babor  ó  sobre
estribor,  si  bien  á  fln  de impedir  un  movimiento  prema
turo  de la  primera  división  de B  hacia  la derecha,  en di
rección  A ,  conviene  que  la  línea  de  enfilación  de A  se
forme  sobre  estribor,  de manera  que si se  efectúa  el mo
vimiento  de  fi,  la  segunda  división  de  A,  al  seguir  s
derrota,  hacia  B,  pueda  atacar  al  enemigo.  por  el
través.

La  división del  ala de B  podrá  venir  hacia  la  izquierda,
en  dirección  de  A1,  aunque  mediante  este  movimiento
estórbaría  mucho  á  la división  del centro  al  seguir  á su
rumbo  en dirección  de e.

Resulta,  por  tanto,  que  en  caso  de  un  ataque  dirigido
contra  el ala  derecha  del  enemigo  en línea  de  frente,  la
línea  de  enfilación  se  debe formar  sobre  estribor.

2.°  Supóngase  á  la  escuadra  B  en  línea  de fila  y  á  la
escuadra  A  en  línea  de  enfila—
ción.

El  ob4eto es  atacar  la división
de  cola  de B.  Para  lograr  esto,
la  primera  división de A  debe, en

El     el momento  apetecido,  meter
ocho  cuartas  sobre  estribor,

(                efectuando al  propio  tiempo  la
1      :      segunda división  la  misma  ma

niobra,  de manera  que  á  su  vezpuede  atacar  la  división  de  B,

que  ya se ha  batido  contra  la  di—
visión  de cabeza  de A.

Es  evidente  que  la  escuadra  A
no  se puede  formar  en línea  de  enfilación  sobre  babor
porque  en  este  caso  la  división  de  cabeza  atacaría  de
masiado  tarde,  ó  bien  la  división  de  cola  demasiado
pronto.

Se  puede,  pues,  establecer  por  regla  general  que  cuan
d.o  se  aviste  al  enemigo  por estribor,  la línea de enfilación
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se  debe  formar  sobre  estribor,  y cuando  se  le  aviste  por
babor,  dicha  línéa  se  debe  formar  sobre  esta  banda.

Las  reglas  técticas  que  preceden  se han  de fijar prácti
camente,  puesto  que  á pesar  del  azar,  que  en  la  guerra
marítima  desempeí’ía un papel  importante,  es preciso  con
fesar  que  todas  las probabilidades  de  éxito  de  una  escua
dra  más  fuerte  y mejor  mandada  serán  mayores.

Los  principios  de  la  táctica  pueden  resumirse  comó
sigue:

1.0  Formar  á  la  escuadra  en orden  profundo  para  efec
tuar  la  aproximación.

2.°  Atacar  un  punto  débil  del enemigo.
3°  Emplear  todas  las  fuerzas,  tomando  parte  en ellas

las  divisiones,  consecutivamente  una  después  de otra.
El  Jefe  de una  fuerza  naval  debe,  con  mucha  anticipa

ción,  tener  una  idea  precisa  del  combate,  cuyos  detalles
preveerá.  Ante  todo,  se  ocupará  dé la  composición  de  la
escuadra  que manda  y de la  distancia  á  que  ha  de librar
la  refriega,  ocupándose  con  posterioridad  de  los  demás
detalles  del combate.

a)  El núcleo  de una  escuadra  se  compondrá  de acora
zados  formados  en  divisiones,  no  debiendo  crucero  algu
no  figurar  en el  orden  de combate.  Seagregarán  á la  es
cuadra  algunos  torpederos  y contratorpederos.  A  corta
distancia  de cada  buque  de combate,  ó sea  acorazado  de
éscuadra,  se  colocará  un  torpedero  al abrigo  del tiro ene
migo,  agrupándose  los  demás torpederos  á la  éola  de  la
línea,  listos  para  ser  utilizados  después  de  las acciones
respectivas.

Los  contratorpederos  se  situarán  sobre  los  lados  de
la  formación,  con  objeto  de proteger  la  escuadra  contra
los  ataques  que precedieran  al combate.
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Se  formarán  una  ó dos  escuadras  independientes  de
cruceros,  á los  que se  agregarán  numerosos  torpederos  y
contratorpederos,  enviándose  los  transportes,  los  carb
neros,  etc.,  á  un  puerto  de  refugio;  los  avisos,  que  sólo
son  útiles  para  desempeñar  el servicio  de  descubridores,
se  mantendrán  á  distancia  fuera  del tiro  de  la  artillería,
y,  á  ser posible,  cerca  de tierra  y próximos  á una  estación
de  señales.

Un.a  flota  ideal  deberá  componerse  de buques  de idén
tico  tipo y  andar,  así  como de iguales  condiciones  evolu
tivas  y  militares;  en  una  palabra,  de  elementos  homo
géneos.

Dichas  condiiones  son difíciles de realizar  en la  actua
lidad,  siendo  indispensable  en todos  casos  eliminar  de  la
primera  línea  los buques  anticuados,  que  reducirían  con
siderablem  ente  el  andar  de  la flota,  formando  con  éstos

escuadras  de reserva,  que  se  emplearían  para  la defensa
de  la  costa  y de los puertos.

En  resumen,  sólo  se  debe  emplear  para  combate  una
flota  moderna.

b)  Puede  acontecer  que  una  fuerza  naval  potentemente

artillada  quiera  librar  el  combate  á  gran  distancia,  en
cuyo  caso  hay  que  ver  si esta  distancia  se  puede  mante
ner,  á pesar  de  procurar  el adversario  librar  la  refriega
de  cerca,  y  si en estas  condiciones  los  efectos  de la  arti-.llena  serán  suficientemente  eficaces.

Si  la diferencia  del  andar  de ambas  escuadras  es consi

derable,  como  ocurrió  en  el  combate  del Yalu,  es decir,
de  3 á 4 millas,  es  evidente  que  la  de  menos  camino  se
halla  en un  estado  tal  de inferioridad  que,  á pesar  de po
der  ser  la  más  fuerte,  bajo el punto  de vista  numérico,  sus
probabilidades  de éxito  son escasas.  En las escuadras  mo
dernas,  no  obstante,  aun  suponiendo  que  íos buques  anti
cuados  no figuren  en la  primera  línea  de combate,  la  di
ferencia  del andar  entre  ambas  escuadras  nunca  será  ex
cesiva,  excediendó  pocas  veces  de 1,5 milla.

Togo  —ABR1L,  1897.                         35
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La  escuadra  más rápida  siempre  estará  en  condiciones
de  aceptar  ó de rehusar  el  combate.  Supóngase  que  am
bas  fuerzas  navales  deseen  librar  el  combate:  en  este
caso  se  acercarán  navegando  directamente  una  contra
otra,  y en  el  momento  que  la. escuadra  de  más  andar  se
halle  á  la  distancia  de combate  adecuada,  no  tendrá  más
que  gobernar  al  mismo  rumbo  de  su  adversaria,  me
tiendo  16 cuartas  sobre  cualquiera  de las  dos bandas.

La  distancia  se  conserva  desde  luego  sin  dificultad
mientras  haya  alguna  diferencia  en el andar;  pero  falta
saber  si es  ventajoso  librar  el  combate  en  estas  condi
ciones.

La  escuadra  más  rápida  sólo tirará  con  sus  cañones  e
retirada,  y  la  más  lenta,  al procurar  acercarse,  hará  fue
go  con  los  de  caza;  ahora  bien,  los  buques  actuales  se
construyen  de manera  que, son  más  resistentes  á proa  y
menos  á  papa,  bajo  los  puntos  de vista  ofensivo  y  defen
sivo,  respectivamente.  De  esto  se  infiere  que  la escuadra

que  trate  de conservar  su distancia  de combate, se hallará,
bajo  los  expresados  puntos  de vista,  en situación  inferioi
á  otra  escuadra,  viéndose  obligada  rápidamente  á  cam
biar  de formación  para  poder  tirar  con su  artillería  de  la
banda;  el  adversario  entonces,  sin la  menor  dificultad,  se
acercará,  continuando  necesariamente  el  combate  á  cor
ta  distancia.  Además,  á  distancias  comprendidas  en
tre  3.000 á  4.000 m., las  probabilidades  de que los  proyec
tiles  disparados  con  los cañones  choquen,  son tan  remo -

tas,  que  el  combate  en  estas  condiciones  no  puede
desempeñar  papel  alguno  decisivo,  sirviendo  sólo de pre
liminar  á  la  lucha.  .

Se  ha supuesto  que  la  diferencia  de andar  de ambas  es
cuadras  era  de  1,5 millas,  si  bien  debe  tenerse  presente
que  hasta  las fuerzas  navales  de menor  andar  poseen bu
ques  rápidos,  una  escuadra  de  cruceros,  torpederos  y
contratorpederos,  cuya  misión, caso  de que  el adversario
quiera  mantenerse  á  gran  distancia,  es  acercarse  con  ra
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pidez  y librar  el  combate,  á fin de dar  tiempo al  grueso  de
la  escuadra  para  que  se  acerque.

Según  el autor,  el  combate  debe  librarse  á  una  distan
cia  que  no  exceda  de 1.000 m.

Traducido  del aleman  por

M.  STROHL,

Teniente  de  navío  de  la  Armada  francesa

(Continuard,)
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A  las tres  de la  tarde  del día  19 de Marzo  cayó  al agua
en  Ferrol  el  acorazado  Cardenal  Jiménez  de  Cisneros.

Dos  díasantes  venía  notándose  en  la  capital  del De
partamento  marítimo  de  Ferrol  ]a afluencia  de infinidad
de  forasteros  ávidos  de  presenciar  la  botadura  de este
nuevo  acorazado  que,  en  no lejana  fecha,  ha  de  ser  fac
tor  valioso  de nuestro  poder  naval.

El  pueblo  de  Ferrol,  rebosante  de  animación  y  entu
siasmo,  celebraba  anticipadamente  el  suceso,  sin  que  el
menor  asomo  de duda  en el éxito  entibiara  el  regocijo  de
sus  habitantes  que,  unidos  por  estrechos  vínculos  d nues
tra  Marina  de guerra,  viven  su misma  vida,  hacen  suyos
sus  triunfos  y sufren  como propias  sus  amarguras  cüando
la  mano  cruel  de la fatalidad  intercala  una  página  de  luto
en  la  gloriosa  historia  de la  Marina  militar  espafiola.

Pero  la  botadura  del  Cardenal  Cisneros  es más  que un
acontecimiento  de localidad,  es  un  fausto  suceso  para  la.
región  gallega  y  una  esperanza  para  la  patria,  que  ve  en
él  un  baluarte  más  para  la  defensa  de  su santa  enseña.
Por  eso de las  poblaciones  inmediatas  acudieron  millares
de  españoles  de todas  las  clases  sociales  para  asistir  á  la
botadura  del cardenal  C’isneros, cuyo  casco de acero,  de
suaves  líneas,  parece  que simboliza  el temple  y gallardía
de  nuestra  raza.

Respondiendo  á  la atenta  invitación  del  Capitán  Gene-
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ral  del Departamento  Excmo.  Sr. D  Alejandro  Arias  Sal
gado,  el día  24 por  la  tarde  llegaron  de la  Coruña  en el
transporte  General  Valdés  el  capitán  General  del  8.°
Cuerpo  de Ejército,  el Gobernador  civil de la  provincia,
el  Presidente  de la  Audiencia  territorial,  el Presidente  de
la  Sala  de lo  criminal,  el  General  de  Artillería,  el  Vice

•   presidente  de la  Comisióú  provincial,  el  General  Subins
pector  de Sanidad,  el  Coronel  Jefe  de Estado  Mayor  de

•  la  Capitanía  general  de  Galicia,  el  Coronel  de Adminis
tración  Militar,  Sr.  Elias,los  Ayudantes  del Capitán  Ge
neral,  señores  Ozores  y  Caamaño  y un  gran  número  de
damas  y caballeros  de la  buena  s  ciedad  de la  Coruña.

A  las  doce  y  media  de la  tarde  del  día  19  abrióse  la
puerta  del  Astillero  para  permitir  el paso  á  la  muche
dumbre,  que  invadió  en poco tiempo  la extensa  zona des
tinada  para  el  público.  Poco  ti. poco  fueron  llegando  la
Comisiones  y  particulares  invitados,  que  ocuparon  las
gradas,  en las que  aparecían  infinidad  de señoras  y seño
ritas.

El  Capitán  General  del  Departamento  y  las  demás
autoridades  se  colocaron  en una  tribuna  espécial.

Enfrente,  aquella  mole  hueca,  pero  inmensa,  indiferen
te  ti toda emoción,  ofrecía singular  contraste  con  la agita.
ción  y el  bullicio  de los  15.000 espectadores  que habíamos
ido  ti presenciar  su caída.

A  las  dos,  el Teniente  Vicario  Sr.  Buceta  y  varios  Ca
pellanes  del Departamento  e  dii-igieron  con  cruz  alzada
desde  la  capilla  levantada  en  el  costado  de  estribor  del
buque  ti la  proa  primero,  ti la popa  después  y ti los  costa
dos  luego  bendiciéndolo  solemnemente.  Terminada  lit ce
remonia  dieron  comienzo  los  trabajos  preliminares  para
el  lanzamiento,  dirigidos  por  el  Ingeniero  Inspector  de
primera  clase  D. Leoncio  Lacaci.  Las  faenas  del costado
de  estribor  las  mándaba  el  Ingeniero  Jfe  de  primera
D.  Francisco  Díaz  Aparicio,  y las  del  costado  de  babor
el  de  la  misma  graduación  D.  Secundino  Armesto.  El
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Ingeniero  Sr.  Goitia  era  el  encargado  de la  maniobra
á  bordo.  El  Ingeniero  Jefe  de  primera  Sr.  Hernández,
ayudaba  al  Sr.  Lacad  en la  dirección  de los  trabajos,  y
el  Alférez  de  navío,  Ingeniero  segundo  Sr.  Quintana,
transmitía  las órdenes.

A  las  dos y  media  empezaron  á  quitarse  las  escoras,
operación  que  duró de  veinte  á  veinticinco  minutos,  y á
las  tres  en punto  se  dió la  orden  de picar  la  retenida.

¡Estábamos  en el  momento  supremo!
La  espectación  era  inmensa.  Todo  enmudeció  de pron

to,  y en los  ámbitos  del  Astillero  resonaban  los  golpes
de  hacha  del obrero  que  ejecutaba  la  orden  dada,  como
si  las vidas  de aquella  compacta  muchedumbre  se  hubie
ran  paralizado.

A  las  tres  en  punto,  y  al  empuje  de la  prensa  hidráu
•  lica,  la  proa  del  Cardenal  Cisneros  adelantóse  lenta
mente  primero  para  precipitarse  rápida  en  el  agua,  co•
ronada  de una  enorme  ola que  abría  paso  al  barco  en su
majestuosa  carrera.

¡Viva  España!  gritó  el  Capitán  General  del  Departa
mento,  y  ¡viva  España!  repitieron  con grito  atronador  to
doslos  que el  acto  presénciaron.

Viva  España  y viva la Marina  española!  repito  yo como
frase  final de estas  cuartillas,  escritas  al correr  de la  plu
ma,  para  dar  cuenta  á  los  lectores  de la  REVISTA  de  la
botadura  de nuestro  nuevo  acorazado.

Ferrol  20 de Marzo  de 1897.

C.
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El  ontraa1mirante  D.   Ticente  Carlos  Roca  y Sansalo
ni  nació  en  Palma  de  Mallorca  en 5 de Abril  de  1830, y
murió  en  Cartagena  en 12 de  Marzo de 1897.

Ingresó  como aspirante  en 22 de Enero  de  1845) salien
do  á  Alférez  de navío  en 23  de  Julio  de  1851. AscendiÓ á
Teniente  de navío  el 13 de Noviembre  de 185S, á  Capitán
de  fragata  el  25 de Noviembre  de  1868, á  Capitán  de na
vío  el  14 de Enero  de  1878, ¿1 Capitán  de  navío  de prime.
ra  clase  el 23 de Febrero  del 1887 y  á Contraalmirante  el
10  de Agosto  de  1892.

Durante  su larga  carrera  mandó  los buques  siguientes:
falucho  Terrible,  pailebot  Nuestra  Señora  del  Carmen,
goletas  Santa  Filomena,  eres  y  Circe, vapor  Blasco  de
Garay;  corbeta  Ferrolana,  fragatas  Méndez  Núñez,  Ge
rona,  Sagnnto  y Lealtad.

Fué  Mayor  General  del Departamento  de Ferrol,  Vocal
de  la  Comisión  de estudios  de guardacostas,  Jefe  de  ar
mamentos  del Arsenal  de Cartagna,  Comandante  de Ia
rina  de Sevilla,  Vocal  del Consejo  Superior  de la  Marina,
Director  del  personal  en  el  Ministerio  de Marina  y  Co
mandante  General  del Apostadero  de Filipinas.

Contaba  más  de  diez y seis  aflos  de servicios  en Ultra
mar.  Entre  los  hechos  más  salientes  de su historia  militar
figuran  varias  éxpediciones  por  el mar  de  China  contra
los  moros  piratas,  tomándoles  y déstruyendo  numerosas
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embarcaciones,  rescatando  cristianos  cautivos  y  hacien
do  presas  de cañones,  fusiles  y armas  blancas.

Por  sus relevantes  méritos  estaba  condecorado  con  la
Cruz  de la  Marina  de Diadema  Real;  Cru  blanca  de ter-
cera  clase  del  Mérito  naval;  encomienda  de número  de
Carlos  ITT, Cruz  de  Isabel la  Católica,  Gran  Cruz  de San
Hermenegildo  y  Gran  Cruz blanca  del Mérito  naval.

Tenía  además  el grado  de Coronel  de Infantería  de Ma
rina,  sin  sueldo  ni  antigüedad,  desde  el  24  de  Febrero
de  1877.

El  Auditor  general  de  la  Armada  Excmo.  Sr.  D.  Enri
que  Codina  y Borrás,  falleció  en  Cartagena  el  día  15 de
Febrero  de  1897.

Empezó  á  servir  en  la  Armada  en Enero  de  1867 como
Asesor  interino  de la  provincia  de Valencia.  En 28 de No -

viembre  de 1873 fué  nombrado  en propiedad  para  el mismo
destino.

Por  Real  orden  de  12 de  Enero  del  74  fué  nombrado
Fiscal  del Apostadero  de Filipinas,  sirviendo  este  destino
hasta  el  16  de  Marzo  de  1880. En  12 de  Noviembre  del
mismo  año  fué  destinado  al  Departamento  de  Cádiz  de
Auxiliar  Fiscal.,  y  en 1.°  de Marzo  de  1881 se encargó  de
la  Fiscalía  de dicho  Departamento.

Ascendido  á Auditor  por  Real  orden  de  14 cTe Octubre
de  1882, fué destinado  al  Apostadero  de Filipinas.  El día 6
de  Noviembre  de 1884 fué promovido  al  empleo  de  Audi
tor  general.

En  6 de  Junio  de  1885 nombrado  Vocal  del  Tribunal
de  oposiciones  al  Cuerpo  Jurídico  de la  Armada,  y  en
16  de Julio de  1885 destinado  de  Auditor  general  del  De
partamento  de  Casagne,  cuyo  cargo  desempeñó  hasta
su  muerte.

Por  Real  decreto  de  11 de Julio  de  1894 estaba  en pose-.
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Sión de la Gran  Cruz del Mérito  naval,  con distintivo  blan -

co,  como recompensa  á  los servicios  prestados.

El  General  D.  Evaristo  Casariego  y García  nació  en
Burgos,  provincia  de íd.,  en 27 de Octubre  de  1824, y fa
lleció  en Madrid  el  17 de Marzo  de  1897.

Ingresó  en  la  Armada  en  29 de Julio  de 1841 En  5 de
Octubre  de 1842 obtuvo  carta  orden  de Guardia  marina.
En  13 de Julio  de  1847 íd.  de  primera.  Alférez  de  navío
en  28  de  Noviembre  de  1847, Teniente  de navío  en 4 de
Marzo  de  1857  Capitán  de  fragata  en  22  de  Octubre
de  1867, Capitán  de  navío  en  27 de Mayo  de 1871, íd. de
primera  clase  en  12 de Noviembre  de 1883.

Era  también  Coronel  de  infantería  de Marina,  sin  suel
do  ni antigüedad,  desde  8 de Agosto  de  1868.

Mandó  los  siguientes  buques:  falucho  Barceló,  vapores
Alerta  y Pizarro,  goleta  Virgen  de  covadonga,  fragatas
Zaragoza  y Numancia.

En  tierra  desempefló  los  destinos  de Ayudante  de Ma
rina  y Capitán  de  Puertode  Sagua  la  Grande,  Coman
dante  de Marina  y Capitán  de  Puerto  de  Barcelona,  se
gundo  Secretario  de  la  Junta  Consultiva  de la  Armada,
Ayudante  de la  Mayoría  del  Apostadero  de  la  Habana,
Auxiliar  de la Dirección  de Armamentos  en el Ministerio
del  ramo,  Comisionado  especial  en  los  Estados  Unidos,
Comandante  de  Marina  de  Málaga,  Vocal  de  la  Junta
nombrada  para  el  arreglo  de  las  plantillas  orgánicas  de
los  cuerpos  subalternos  de la Armada  yVocal  dela  Comi
sión  encargada  de redactar  el Código  naval.

Prestó  diez y nueve  años de servicios  en América  y dos
en  Filipinas.  En  1851, embarcado  en  el  vapor  Reina  de
Castilla,  como Oficial de órdenes  de la  expedición de Joló,
compuesta  de  seis  buques  de  guerra  y  ocho mercantes
con  6.000 hombres,  asistió  al  bombardeo  de  dicha  plaza,



84             IlE VISTA  GEI’ERAL  DÉ MARINA

apoderándose  de todos  los fuertes  y  de 120 cañones  de ar
tillería  gruesa,  que  fueron  inutilizados,  destruyendo  las
murallas  al  propio  tiempo.

En  1864, y á  bordo  de  la  fragata  Triunfo,  desembarcó
al  frente  de las fuerzas  que  tornaron  posesión  de las  islas
de  Chincha,  arbolando  en ellas  la  bandera  española.

Estaba  condecorado  con  la Cruz  de Çristo  de Portugal,
Cruz  de San  Gregorio  de Roma,  Medalla de  Pío  JX,  Cruz
de  San  Fernando  de  primera  clase,  Cruz  de  Joló,  Cruz
roja  de tercera  clasé  del Mérito  nával,  dos Cruces  blancás
de  la  misma  orden,  de  segunda  clase,  Gran  Cruz  de San
Hermenegildo.

El  Capitán  de navío  D. José  Montes  de Oca y  Aceñero
nació  en  Medina-Sidonia,  provincia  de  Cádiz,  en  11 de
Septiembre  de  1S44; falleció  en  Madrid  en  6  de  Marzo
de  1897.

Ingresó  en  la  Armada  corno  Aspirante  de  Marina,  en
20 .de  Enero  de  1857; Guardia  Marina,  en  26 de Enero
de  1860; ídem de primera,  en 26 de Enero  de 1863; Alférez
de  navío,  en  27 e  Febrero  de 1865; Teniente  de navío,  en
1.0  de Marzo  de 1869; ídem de primera  clase,  en  22 de Ju.
nio  de  1876;  Capitán  de  fragata,  en  16  de  Diciembre
de  1886; Capitán  de  navío,  en  14 de  Septiembre  de  1594.

Era  además  Capitán  de  Infantería  de  Marina  desde  17
de  Septiembre  de  1866; Comandante  graduado  de Ejér
cito,  desde  18 de  Noviembre  de  1875; Teniente  Coronel
graduado  de Ejército,  desde  23 de Enero  de 1878.

Mandó  el  cañonero  Teruel,  aviso  Sdnchez  Barcáizte
gui,  goleta  ceres,  pontones  Trinidad  y  Ferrolana;  la
Estación  naval  de las  Carolinas  occidentales,  la del golfo
de  Guinea  y  la  división  naval  de  Yap.

Fué  Consejero  de Ultramar;  Consejero  de Filipinas  y de
las  posesiones  españolas  del golfo de Guinea;  Comandan-
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te  de lá  Estación  naval  de  las  Carolinas  occidentales  y
gobernador  político  de la  región  occidental  de Carolinas
y  Palaos  y GQbernador  general  del  golfo de  Guinea.

Asistió  al  combate  del Callao  el día  2 de  Mayo de  1866,
formando.  parte  de la  escuadra  que  mandaba  el General
Méndez  Núñez.

Con  el vapor  Lepanto  asistió  al  bloqueo  de Cartagena,
transportando  tropas,  víveres,  prisioneros  y  caudales.

Asistió  á  la  toma  de Cherta  con  el  cañonero  Teruel  y
al  fuego sostenido  contra  los  carlistas.

El  25 de Marzo  de 1877 desembarcó  del aviso  Sánchez
Barcáiztegui  para  tomar  el  mando  de la  compañía  de
desembarco  en  el Rincón  de Sevilla  (Isla de  Cuba),  for
mando  parte  de  una  columna  que  •operó  por  Sierra
Maestra.

Poseía  las  Medallas  del  Callao,  de  Alfonso  XII  y  de
Cuba;  una  Cruz  roja  de segunda  ctase  del Merito  Naval,
una  íd. blanca  de íd. íd.,  Placa  de San Hermenegildo,  Cruz
de  Oficial de la  Corona  de Italia  y Encomienda  de  núme
ro  de Isabel la  Católica.

El  Teniente  de navíó  de primera  clase  ID. Ignació  Fer
nández  Flórez  y  Reguera  nació  en Ferrol  (Coruña)  el día
18  de Diciembre  de 1850; falleció  en Alicante  el 25 de Fe
brero  de 1897.

Ingresó  en la  Armada  como Aspirante  de  Marina,  en
1.0  de Julio  de 1863; Guardia  Marina,  en 15 de Diciembre
de  1865; idem de primera  clase,  en 20 de Marzo de 1869; Al
férez  de navío,  en 3 de Enero  de  1871; Teniente  de  íd., en
16 de Noviembre  de 1878; ídem  de primera,  en  27 de Di
ciembre  de  1890.

Tenía  el empleo  de  Capitán  de Infantería  del Ejército
desde  2 de  Mayo de 1874.
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Mandó  el  vapor  Aspirante,  el  cañonero  Fihpio  y  el
cañonero  torpedero  Destructor.

Fué  Ayudante  de Marina  y Capitanía  del puerto  de. Má
nila,  Oficial primero  supernumerario  del Consejo  de Pre
mios,  primer  Ayudante  de la  Mayoría  general  de Ferrol,
Auxiliar  de la  Jefatura  de  Armamentos  de íd, Jefe  del
tercer  Negociado  de Estado  Mayor  de íd.,  Jefe  de traba
jos,  sección  de A-mamentos  de íd.,  Jefe  de la brigada  tor
pedista  de íd, y  segundo  Comandante  de la provincia  ma
rítima  de Alicante.

Prestó  en  Ultramar  once  años  de  servicios,  de  ellos
nueve  en América  y los  dos restantes  en Filipinas.

Asistió  d lós  combates  dados  contra  los  carlistas  en  el
valle  deSomorrostro  los días  25, 26 y 27 de Marzo de  1874
y  á las  operaciones  del Ejército  para  levantar  el sitio  de
Bilbao  en 28, 29 y 30 de Abril  de dicho año.

Estaba  en  posesión  de  la  Placa  de San  Hermenegildo,
Cruz  roja  de primera  clase  del Mérito  Militar,  Cruz  blan
ca  de segunda  clase  del Mérito  Naval,  dos Cruces  blancas
de  primera  clase  dél Mérito  Naval,  Medalla  conmemora
tiva  del Ejército  libertador  de Bilbao y Cruz de Carlos  III.

El  Teniente  de  navío  D.  José  Arias  Saavedra  nació  en
Utrera,  provincia  de  Sevilla,  en  22 de  Septiembre  de  1863,
y  falleció  en  10 de Marzo  de  1897.

Ingresó  de Aspirarite  el 9 de  Julio  de  1880, saliendo  ¿1.
Guardia  Marina  de segunda  en 28 de Diciembre  de 1883 y
.  Guardia  Marina  de primera  en 27 de Enero  de  1887. En
26  de Abril  de  1888 fué promovido  al  empleo’ de  Alférez
de  navío,  y en 3 de Abril  de 1895 ascendió  por antigüedad
a  Teniente  de navío  de segunda  clase.

En  el empleo  de  Alférez  de  navío  prestó  servicio  en
los  Apostaderos  dela  Habana.  y Filipinas  y  en  la  escua
dra  de  instrucción.
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En  tierra  desempeñó  el  destino  de  Oficial  de  guardia
en  el  cuartel  de Marinería  de la  Carraca,  y  fué  también
auxiliar  de  la  Jefatura  de  armamentos  del  Arsenal  de
Cavite.

En  distintas  campañas  sirvió  ms  de seis años  en  151-
tramar.

Descansen  en paz  los  ilustrados  miembros  cte la  Mari
na,  cuya  memoria  guardará  eternamente  la  Patria.
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Canal del Emperador Guillermo (1),  (Central-Blatt  für  da.g
Deutsche  Reich,  núm.  M.—Berlín, 4 Diciembre  1896.)

“Pueden  atravesar  el  canal  del  Emperador  Guillermo  lós
buques  cuyo  calado  no  sea  mayor  de  8 m.,  su  eslora  del35rn.
y  su  manga  de  20 m.

La  altura  de  los  palos  sobre  el  agua  no puede  ser  mayor

de  40 m.
Los  buques  que  calen  más  de 6,5 m., antes  de  entrar  en  el

canal,  deben  participarlo  á la  Dirección  del  puerto.
,,Los  buques  de  guerra  extranjeros,  para  atravesar  el  ca

nal,  necesitan  solicitar  autorización  por  la  vía  diplomática.

,,Todo  Capitán  de  buque  que  practique  el  canal  debe  cono
cer  el reglameñto  que  rige  para  su navegación  y  conformar-
se  con lo  que  en  él se  prescribe.,,

El  fondo del mar Pacifico.—De los  estudios  de  sondaje  practi
cados  por  un  buque  americano  en  el  mar  Pacífico  para  la

instalación  de  un  cable  submarino,  se  deduce  que  el  suelo  de
este  mar,  en  una  extensión  de 5.00  millas,  entre  Hawa  y Ca
lifornia,  está  formado  por  un llano,  en  el  que  podría  tenderse
una  línea  de  ferrocarril  si  cambiar  el  nivel  del  terreno.

Los cazatorpederos “Audaz,, y “Osado,,.—El Jefe  de  la  Comisión
de  Marina  espafiola  en Londres,  General  Cámara,  ha  telegra

(i)  (Véase,  el  tomo  XXXVIII de esta  RCViSTÁ,  péginas  38,  409 y 780,  tomo
XXXIX,  pég.  393.)
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fiado  desde  Glasgow  al  General  Beránger  dóndole  de  cuenta
haber  caído  al  agua  con  toda  felicidad  el  cazatorpederos
Osado,  honrando  el  acto  con  su  presencia  el  Embajador  de
España  cerca  de  S.  M.  la  Reina  Victoria,  señor  Conde  de
Casa-Valencia,  sus  hijos,  todo  el  personal  de  la  Embajada  y
numeroso  y  distinguido  público  de  aquella  localidad.

Después  de  la  botadura  hubo  calurosas  manifestaciones  de

simpatía  para  el  Gobierno,  dedicando  el embajador  un brindis
á  SS. MM., que  fué acogido  con gran  entusiasmo  por  todos los
concurrentes.

Lord  Kelvoin  y  el  Lord  preboste  de  la  capital  invitaron  al
Embajador  y  demás  personas  de  su  acompañamiento  á visi
tar  la  Universidad  y  Casa  municipal,  siendo  recibidos  con
música,  deferentes  manifestaciones  de  cortesía  y  lisonjeraS
frases  para. la nación  española.

El  día  13 de  Marzo  se  verificaron  en  el  mismo  astillero  las
pruebas  particulares  del  cazatorpederos  Audaz,  asistiendo  á
ellas  el  Comandante  del  mismo,  Sr.  Avila,  y  el Ingeniero  na
val  Sr.  Talero.

El  buque  navegó  admirablemente  desde  las  nueve  de  la
mañana  hasta  las  cuatro  de  la  tarde,  llegando  á la  desembo
cadura  del  Ciyde.                  .. .  /

Botadura del «Marqués de lá Viotoria».—El día  4 de  Febrero  ñl
timo  fué botado  al  agua  en el  astillero  de  la  Graña,  de  los  se
ñores  Vila  y  Compañía,  el cazatorpederos  de  nuestra  Marina
de  guerra  Mar qus  de  la  Victoria.

El.  temporal  reinante  y  el estado  de  la  mar  no  .fueron  obs
táculo  para  que  la  operación  se  realizara  con  toda  felicidad.

Ultimados  los pre1iminares  el  párroco  de  la  Graña,  reves
tido  de  capa  pluvial  y  precedido  de  la  cruz,  bendijo  solemne

mente  el  barco,  y  á  las  tres  de  la  tarde  el  Marqués  de  la  Vic
toria,  empujado  por  un gato  hidráulico  de  60 t.  de  potencia,
caía  al  agua.cntre  las  aclamaciones  de  todos  los  que  presen
ciaban  el  acto.

El  nuevo  cazatorpederos  tiene  71 metros  de  eslora,  8,25 de



540          REVISTA GENERAL  DE  MARINA

manga,  4,41 de  puntal,  2,67 de  calado  máximo  y 823 t.  de  des
plazamiento.  El  casco  está  construido  con  planchas  de  acero
Siemens  Martín  y  los  materiales  proceden  de  la  fábrica  La
Felguera,  de  Asturias.  Montará  dos  cañones  Hontoria  de  12
centímetros,  4 de  t.  r.  sistema  Nordenfeldt  de  42 mm.,  2  ame
tralladoras  de  11 mm.  y 4 tubos  lanzatorpedos.

Las  máquinas  construídas  en  La  1iaquinista  Terrestre  y
Marítima  de  Barcelona,  desarrollarán  una  fuerza  de  2.500 ca
ballos,  dando  un  andar  de  19,5 millas  por  hora.

Tiene  dos hélices.  El  radio  de  acción  será  de  2.500 millas  y

la  dotación  la  compondrán  109 hombres,  al  mando  de  un  Te5
niente  de  navío  de  primera  clase.

Brújula para buques submarinos.—Un inventor  de  Chicago
ha  sacado  allí y  en  varios  países  de  Europa  patentes  de  in
vención  por  una  brújula  y accesorios  para  la  misma,  que  per
miten,  no sólo  guiar  á ciencia  cierta  los  buques  submarinos,

sino  también  apuntar  al  enemigo  cuando  se disparan  cañones
debajo  del  agua.

La  parte  principal  del  invento  es  una  especie  de  telescopio
que  se  usa  en  combinación  con la  brújula  y  permite  ver  las
variaciones  de  la  aguja  desde  una  gran  distancia.

Los  buques  submarinos  inventados  hasta  ahora,  permiten
al  piloto  sumergirlos  ó hacerlos  subir  á la  suerflcie  en  cual
quier  momento,  pero  una  vez  sumergidos  en  el  agua,  tienen
que  guiarse  á  tientas,  por  la  circunstancia  de  que  el  metal
con  que  el buque  está  forrado  influye  en  el imán  de  la  aguja
y  le  hace  perder  la  propiedad  de  señalar  al Norte,

Para  evitar  dichas  influencias,  el inventor  coloca  la  aguja
sobre  un  mástil  hueco,  el  cual  no  se  sumerge  por  completo,
sino  que  queda  siempre  algo  más  alto  que  el nivel  del  agua.

Sóbre  la  brújula  coloca  un  espejo  en  posición  casi  horizon

tal,  el  cual  reproduce  la  imagen  y  refleja  en  otro  espejo  si
tuado  en  el  extremo  inferior  del  mástil,  donde  se  mira  por

(1)  Revista  Maritima  y  Merantii
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un  lente  que  ermie  verla  de  igual  modó  qtie  lo  haría,  una
cámara  bscura.

La  caja  en  que  se  halla  la  brújula  y  el  espejo  de  arriba
puede  ser  completamente  cerrada,  y en  este  caso  se  alumbra
con  una  lámpara  incandescente.

Siguiendo  el  mismo  principio,  el inventor  aludido  hahecho
también  una  especie  de  catalejo  que,  por  medio  de  lentes  . y
espejos,  permite  ver  al  enemigo  cuando  él buque  esté  sumer
gido.  Todo  lo que  para  esto  se  requiere  es una  objetiva  hori
zontal  puesta  en  el  extremo  superior  del, mástil  hueco,  un
espejo  que  refleje  la  imagen  haciéndola  penetrar  en  el  inte
riór  del  mástil  vertical  donde  la  refleja  por. segunda  vez
otro  .espejo  puesto  en  un  ángulo  de  45°,  haciéndola  llegar  á

la  ocular.  .  .  .  ‘  .

Es  deir  pues,  que  el  catalejo,’  en  vez  de  ser  recto,  como
los  ordinarios,  tiene  la  fórma  de  una  Z, próximamente.

Al  sumergir  el  buque,  las  puntas  de  los  mástiles  huecos
quedan  sobre  el agua,  mas  sobresalen  tan  poco  de. la  superfi
cie  que  el enemig.o no  podría  verlas  sino  desde una  dlstancia
muy  pequeña,  demasiado  corta  para  poder  defenderse- contra
el  ataque’ del  buque  que  avanza  por  debajo  del  agua.

El.  inventor  se  inuestra  persuadido  de  que  estos  aparatos
han  de  ser  de  suma  utilidad  para  facilitar  las  maniobras  de
los  buques  submarinos;  pero,  desgraciadamente,  la  práctica
bilidad  de  usar  los tales  buqües  está  todavía  en  ¡Veremós!,  y
mientras  no ‘se haya  demostrado,  las nüevas  invenciones  que
hemos  descrito  no tendrán  aplicación.

Nuevas  construeciones eneI iapón.—El Gobierno  del  Japóii  ha

encargado  á la  Compañía  Thames  Ironwork,  de  Blackwall,
la  construcción  de  un  acorazado  del  tipo  Tuji,  que  tendrá
12.450 t.  de  desplazamiento,  13.500 caballos  de  fuerza  y  18,2
nudos  de  andar.  También  ha  contratado  con  la  casa  Arms
trong  la  construcción  de  dos  cruceros

Bólidos.—El 21 de  Febrero,  á  las  6,53’ de  la  tarde,  M  Sak

To,io  xx.—ABRIz,, 1897.         ,  36
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observó  en  Hechtel  el  paso  de  un  bólido  del  volumen  aparen

te  de Venus,  que  partiendo  de  -,  de  la  osa  mayor  se dirigió  en
línea  recta  hacia  3  de  la  osa  menor,  brillando  en  el  espacio
con  una  luz  blanca  muy  intensa.

Dos  días  después,  el 23, á. las  cinco  de  la  tarde  del  mismo,
M.  Sack  vió  un  segundo  bólido  de  igual  volumen  aparente,
que  partiendo  de  un  punto  próximo  á Venus  se  dirigió  rdpi

damente  al  SW.,  dejando  en  pos  de  sí un  débil  rastro  lumino
so  que  desapareció  en  pocos  minutos.  Su  color  era  también
de  un blanco  vivo.

El crucero “Reina Regente.—EI día  19 de  Marzo  último,  des
pués  del  acto  de  la  botadura  del  acorazado  Cardenal  Jimé
nez  de  Cisneros,  en  la  grada  núm.  2  deI  astillero  de  Ferrol

se  puso  el tercio  central  de  la  quilla  del  crucero  Reina  Re
gente.

Inglaterra: Utilidad de ¡os destructores de torpederos (l).—Esta  se
ha  comprobado  en  aguas  de  Creta,  habiendo  desempeñado
dichas  embarcaciones  servicio  á fin de  impedir  que  los  buques
griegos  desembarcaran  pertrechos  y municiones,  y de  mante
ner  asimismo  la  comunicación  entre  las  fuerzas-  naváles  
longo  de  costa.  El  Boxer,  previa  orden  superior,  salió  de
Canea  en  busca  de  un vapor  turco,  cuya  dirección  era  desco
nocida;  pero  mediante  á  haber  forzado  de  máquina  el  destro
yer,  no tardó  en  avistar  al  vapor  citado,  habiéndolo  obligado
á  regresar  á  Canea.

(1)  Engineer.
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Construcción práctica de los buques de guerra.

El  Profesor  de  la  Escuela  de  Ingenieros  Navales  de  París
Mr.  A.  Croneau,  ha  publicado  y  remitido  á  este  Centro  su
notable  obra  titulada  Construcción  práctica  de  loS  buques
de  guerra,  que,  compuesta  de  dos  tomos y un  atlas,  trata  con
grandes  detalles  todo  lo relativo  tI construcciones  que  su  tí

tulo  indica.           -

En  el  primer  tomo,  después  de  las  definiciones  generales
de  todos  los  nombres  técnicos  de  uso en  los  barcos  y  piezas
de  que  se  componen  los  cascos,  así  como  de  los  materiales

que  entran  en  las  construcciones,  pasa  tI describir  el  trazado
en  el papel  de los planos  de  los  buques  y sus  proyecciones  en
la  sala  de  gálibos.  Estudia  los  materiales  de  construcción  y
las  ventajas  é inconvenientes  de  unos  respecto  tI  otros,  así
como  el  modo  de  trabajarlos  y  de  hacer  las  uniones  de  las
diferentes  piezas,  incluyendo  la  teoría  matemática  de  resis.

tencia  de  las  uniones.  Continúa  con  la  clasificación  de  los
buques  definiendo  los principales  tipos  de  los  de  combate  y
los  diferentes  Sistemas  de  construcción,  con toda  clase  de de
talles  para  los  acorazados,  cruceros,  avisos,  torpederos,  ca
ñoneros  y transportes  de  diferentes  naciones.

El  segundo  tomo  empieza  tratando  con gran  extensión  de
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los  compartimentos  estancos,  estudiando  sus  ventajas  é  in
convenientes  y  su  colocación,  tanto  en  los  acorazados  corno

en  los  cruceros  y  en  los  buques  no  dotados  de  protección
celular.  Continúa  describiendo  el lastre  de  agua,  su  utilidad
y  colocación,  así  como  también  las  precauciones  que  este sis

tema  exige.
Con  grandes  detalles  entra  después  en  la  explicación  de

las  corazas  de  los buques  blindados  y  de  los  cruceros  pro
tegidos  respecto  á  su  construcción,  instalación  y  constitu

ción.  Continúa  con  la  explicación  de  los  orificios  del  casco,
tanto  de  la  obra  viva  corno  de  la  muerta,  cubiertas  altas  y
blindadas,  cubiertas  inferiores  y mamparos.  Después  de  dar
la  nomenclatura  de  las  piezas  exteriores  al  casco,  entra  en
su  estudio  tratando  de  las  falsas  quillas  y  quillas  de  balance,
arbotantes  de  las  hélices,  sus  defensas  y  las  de los  timones.

Descríbese  después  la  ventilación  con sus aparatos  especia

les,  y el  servicio  del  agua  hasta  para  caso  de  incendio  en  los
buques  franceses,  ingleses  y alemanes.

Sigue  el  estudio  de  los timones  con los servomotores  é  ins
talaciones  para  su  movimiento  á  mano,  y  estudiando,  por
último,  la  corrosión  y  suciedad  de  los cascos,  termina  tratan
do  de  los esfuerzos  á que  están  sometidos  éstos  y  sus  pesos
y  resistencias.  A  todas  las  descripciones  acompañan  figuras
de  lás  piezas  de  que  va  tratando  para  ilustrar  más  su  expli
cación,  y  en  el  atlas  que  á  estos  libros  acompaña  están  deta
llados  todos  los diferentes  tipos  de  buques  con proyecciones,
cortes,  curvas,  etc.,  con los más  pequeños  pormenores.

Esta  ligerisima  descripción  de la  obra  hará  comprender  á
nuestros  lectores  su  gran  importancia  para  los  Oficiales  de
Marina,  por  lo que  creemos  conveniente  recomendar  su  es
tudio,  ya  que  no  abundan  obras  que  con  tanta  precisión
traten  de  asunto  de  tan  reconocida  necesidad.

Cámara de Comercio, tndustria y Navegación.

-  Tehemos  á  la  vista  un  ejemplar  de la  Memoria  presentada
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por  la  Junta  Directiva  de  la  Cámara  oficial  de  Comercio,
Industria  y  Navegación  de  Madrid  á  la  Asamblea  genei-ai  el
día  25 de  Enero  de  1897.

En  esta  Memoria  se resumen  todos  los trabajos  llevados  á
cabo  por  la  Cámara  en  el  año  1896, que  acreditan  una  vez
más  la importancia  y utilidad  de  tan  laboriosa  Asociación.

Las Posesiones espaiolas en el golfo de Guinea.

Hemos  recibido  un  folleto  con  el  discurso  pronunciado  por
D.  Rafael  M. Labra  en  el Congreso  de  los Diputados  el  29 de
Mayo  de  1895 sobre  Las  posesiones  españolas  del  golfo  de

Guinea.

Compaiía Mad rileila de Urbanización.

Con  este  título  hemos  recibido  un  folletito  en  el  que  se  re
sume  el  objeto  de  esta  Compañía  y  las  garantías  que  ofrece
su  capital.

Extracto de organización militar de Espalia.

El  Depósito  de  la  Guerra  publica  mensualmente  un  librito
con  los Datos  relativos  d  la. organización,  mando  y  distri

bución  del  Ejército  y  al presupuesto  de  Guerra.  Agradece
mos  el  ejemplar  que,  con fecha  11 de  Marzo,  hemos  recibido
hace  pocos  días,  cuya  utilidad  queda  encarecida  con  el enun
ciado  de  las  notas  que  contiene.
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FERtÓDIOOS

ARGENTINA.  —BUEN0S  AIRES

Boletín del Centro Naval (Enero  1897).

Ñuestra  costa  oceánica  (á propósito  del libro  del  Sr.  Chaig
neau).—CorazaS  y proyectiles  modernos.—Acero  para  bocas
de  fuego.—El  acorazadoJosé  Garibaldi,  etc.

oletin del Instituto geográfico argentino (Diciembre  1896).

Excursiones  por  Pomán  y  Tinogasta.—Notas  de  arqueolo
gía  Catchaqui.—Los  indios  Matacos  y su  lengua.—La  deter
minación  de  la  latitud.—Viajes  y expediciones,  etc.

Enciclopedia militar (Enero  y Febrero 1897).

Centenario  del  Teniente  General  Pedernera,  con  su retra
to.—SEccIóN  cIENTÍFICA  La  moderna  táctica  de  infantería  á
propósito  de  los nuevos  reglamentos  (véase  el  núm.  6 del  alio
próximo  pasado,  continuación).—Historia  militar..—SECcIóÑ

MARINA:  Las  construcciones  navales  de  Alemania  é  Inglate
rra.—ReglamentO  de  uniforme  para  la  Armada  nacional.—El
EjércIto  y la  Prensa,  á  propósito  de  la  moral  y  disciplina  de
la  institución  militar,—SEccIóN BIBLIOGRÁFICA  Galería  de gue
rreros  del  Paraguay  (Ejército  uruguayo).—General  de  Bri

gada  D.  M. Benavente,  con  su retrato—Galería  contemporá
nea.—Dr.  A.  Masí,  Médico  Cirujano  del  Cuerpo  de  Sanidad

militar,  etc.
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BÉLGICA .—BRIJSELAS

Ciel et Terre (Marzo).

La  reunión  de  la  Sociedad  Astronómica  Internacional  en
Bamberg.  —  Esbozos  selenológicos.  —  Revista  climatológica
mensual:  NOTAS: Bólidos;  El  eclipse  total  de sol del  22de Ene
ro  de  1898; Una  región  muy  fría;  La  velocidad  de  las  olas;
Conos  de  hielo,  etc.

CHILE.—VALPARAÍSO

Revista de Marina (Enero),

Enfermedades  de  los marinos  y  epidemias  náuticas.  —Nece
sidad  de  crear  un  Estado  Mayor  de  Marina.—Luz  perma
nente  sobre  la  torrecilla  valiza  “Bajo Belén,,,  Talcahuano.

Proyecto  sobre  un  hospital  naval.—Algo  sobre  el  personal
de  máquinas.—Influencia  del  poder  naval  sobre  la  historia
(traducción,  continuación).—Crónjca  extranjera,  etc.

ESPAÑA

El Correo Gallego(Ferrol 19 Marzo).

Para  celebrar  la botadura  del acorazado  Cardenal  Ji  n2énez
de  Cisneros,  El  Correo  Gallego  publica,  en  forma  de  cua
derno,  un número  extraordinario  ilustrado  con preciosos  gra
bados  y cuyo  texto  lo  forma  una  serie  de  artículos  interesan
tísimos.

SUMARIO: Veinte  días  antes.—Los  crucerosacorazados  Car
denal  Cisneros,  Princesa  de  Asturias  y  Cataluña,  por  el
Inspector  General  de  Ingenieros  D.  Casimiro  Bona. —  Dos

nombres  inmortales,  por  D. Manuel  J. Mozo, General  Direc

toa  de  la  Escuela  naval.—Fiesta  marítima,  por  D.  T. Villa-
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miel,  Diputado  á  Cortes  por  el Ferrol.—EsOS  son  mis  pode
res,  por  D. Víctor  M.  Concas,  Capitón  de  navío.—Exito  se
guro,  por  D. Julio  Merás,  Capitán  de  fragata.—El  Arsenal  de
Ferrol  y  las  vias  gallegas,  por  D.  José  R.  Trujillo,  Capitán
de  fragata.—Efl  las  botaduras.  — Qué  ceremonias  se  emplean.

El  Capitán  General._-CiSflerOS—El  barco.—L0S  ingenieros.
Él  maestro.—Córno  se botan  los buques,  por  D. Andrés  ACo

merma,  Inspector  de  primera  clase  de  Ingenieros  dela  Ar
mada.— El  Arsenal  de  Ferrol  ante  el acorazado  Jiménez  de
Cisneros  en el  acto  de  la  botadura.—SofletO,  por  D.. Manuel

Cot1sellas.SilUeta.—El  Sr.  Sánchez.  —Al  pie  de  la  grada,
barcarola,  letra  de  D. W.  Veiga,  música  de  D. Teodoro  Ji
ménez.—El  decano—Nuestras  gradas.—Del  tiempo  viejo.—
Ferrolanerías  (un  sesentón).  —  Maestranza  del  Astillerp.

Entre  otros  grabados,  trae  el retrato  del  Capitán  General

de  Ferrol,  Excmo.  Sr.  D.  .1ejandro  Arias  Salgado,  el  re
trato  de Fray  Jiménez  de  Cisneros,  una  vista  de  través  del
nuevo  acorazado,  los retratos  de  los Ingenieros  señores  Her
nández  y  Quintana  y  varias  dependencias  del  Astillero  de
Ferrol.

La  MonarqUia (Ferrol  19 Marzo).

Este  importante  diario  publica  también  un  número  extraor
dinario  con motivo  de  la  botadura  del  Cardenal  Cisneros.

-  En  la  primera  plana  aparece  un  hermoso  grabado  repre
sentando  al  buque  después  de su  completo  armamento.

Encabeza  la  coleción  de  artículos  que  comprenle  este nú
mero  uno  del  Vicealmirante  D.  Ramón  Topete,  en  que  des
pués  de  un  estudio  biográfico  de  Fray  Jiménez  de  Cisneros,
se  extiende  en  consideraciones  generales  sobre  la  importan
cia  de iaMariñade  guerra.  Siguen  á  este  tíabaj  una  carta
del  Contraalmirante  Pas4uín  al  Director  de  La  Monarquía
haciendo  votos  por  él  feliz  resultado  de  la  botaduia  y por  la

pronta  terminación  del  buque.—Ufl  buque  más, por  el Inten
dente  de  Marina  del  DepartaméfltO  D.  Leandro  de  Saralegui
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y  Medina.—Importancia  del  lanzamiento  de  los  hu4ues  y  ce
remonias  que  se  practican  en  este  acto,  por  O. Andrés  A.  Co
mei-ma,Inspector  de  prim€ra  clase  de  Ingenieros  de  la  Ar
mada.  —Un artículo  del Genéral  Director  de  la Escuela  naval,
D.  Andrés  J. Mozo.—Otro del  Brigadier  de  Infantería  de  Ma
rina  D. Miguel  Jiménez  Guinea.—Dos  palabras  relativas  á los
buques  modernos  y á  su  lanzamiento,  por  el  Comandante  de
Ingenieros  D.  Benito  Alzola.—Jiménez  de  Cisneros,  por  don

Genaro  Buceta,  Teniente  Vicario  General  castrense  del De
partamento.—El  acorazado  Cardenal  Cisneros,  por  D.  Víc
tor  Díaz  y  del  Río,  Coronel  de Infantería  de  Marina.—Unidad
de  medida  internacional,  por  D.  Víctor  Concas,  Capitán  de
navío.  —Impresiones,  por  D. Fernando  Villamil,  Capitán  de
fragata.—Los  Arsenales  del  Estado,  por  D.  José  Rodríguez
:Trujillo,  Capitán  de  fragata.—A  Dios  rogando...  por  O. José.
María  Carpio,  Contador  de navío.

Revista  de Pesca Marítima (28 Febrero).

Una  campaña  de.pesca  en  las Feroe  é  Islandia.—El  comer
cio  de  pescados.—Ámbar.—La•  pesca  del bou.

Revista de Navegación y Comercio (15 Marzo).

Los  maquinistas  de  la  Compañía  Transatlántica.—Salvavi
das  eléctrico.—A  propósito  de  la  explosión  del  Scotia.—Aba
co  para  la  déterminación  de  un  punto  en  el  mar.—Construc
ciones  navales.—Puertos.  —Variedades.

Revista general de la Marina Militar y Mercante (28 Febrero).

Lá  pr&ima  guerrá  naval.—A.oçiación  de  los  cuerpos  de
la  Armada.—Quincena  naval.—Los  mOtores  eléctricos.  én  la
Marina.—El  riesgo  de  guerra.—Cuba  y  Filipinas.—Noticias.

Bibliografía.  .  .
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Revista Marítima y Mercantil (l.° Marzo).

Notas  sobre  el  gobierno  de  los  buques.—Los  despojos  fo
tantes.—Marina  militar  española.—El  General  Valdés. —Te
légrafo  en  los  buques.—Nota  bursátil.—Estación  enotécnica
de  España  en  Cette.—Comercio  de la  isla  de  Cuba.—Miscelá

neas.—Bibliografía.

Manual de Ingenieros de Ejército (Marzo).

Instalación  de  lineas  de  comunicación  óptica  en  Cuba.—

Guerra  de  Cuba:  Apuntes  sobre  la  línea  militar  de  Mariel  a
Majana.—El  terreno,  los  hombres  y  las  armas  de  guerra.—

Artillería  de  costa:  Los  calibres  perforantes  y  los  futuros
cañones  de  acero.—El  Ejército  y  la  Marina  de  Grecia.—Re
vista  militar.—Crónica  científica.

La  Naturaleza (28 Marzo).

Progresos  científicos.—Terremoto  en  la  costa  de  Asturias.
Plantas  luminosas.—La  ciencia  eléctrica  en  1896.—Boyas de

acetileno.—La  energía  luminosa.—Noticias  varias.

Revista de Obras públicas (25 Marzo).

Puente  colgado  de  Santa  Isabel  (Zaragoza).—Puente  colga
do  sobre  el Ebro,  en  Logroflo.—TJn apunte  de  las  canteras  de
Talim.—  Caminos  vecinales.—Revista  extranjera.—Noticias.

Sección  oficial.

Revista  de Geografía Colonial y  Mercantil. —Actas  de  las  sesiones
celebradas  por  la Sociedad.

A  los  socios.—InstitUtO  colonial  español.—Isla  de  Cuba:  Su

comercio  y su  riqueza  bajo  el  régimen  .vigente.---Archipiéla
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go  fihipino.—Archipilago  carolino.—El  vino  de  España.—Bi

bliografía.

Revista Científico-Militar (15 Febrero).

Crónica  generaL—La  quimera  del  desarme,  según  el  Gene
ral  Lewal.—Algunas  consideraciones  sobre  la  defensa  marí
tima  de  Barcelona.—Extracto  de  un  estudio  militar  de  Filipi
nas.— Actuales  tendencias  de  la infantería  ale mana.—Sección
bibliogrdfica.

La Bibliografía Espaliola (4 Marzo).

Revista  de  libros.— Catdlogos  corrientes.—Sumario  de  Re
vistas,--Novedades.--Publicaciones  por  tomos,  cuadernos  ó
entregas.—Ofertas  y demandas.—Bibliotecas.-----Anuncios.

ESTADOS  TJNIDOS.—FORT  MONROE  VA

Journal ofiha United States ArtiHery (Febrero).

Notas  relativas  d  las  fortificaciones  europeas  de  costa.—
Memoria  sobre  el  desarrollo  de  un  fotoretordógrafo.—Alcan

ce  de  una  corriente  alternativa  y  el  telémetro  .—Sobre  el
rayado  de los cañones.—Sobre  el  emplazamiento  de  los caño
nes  de  8” r.  c., rayados  en  el fuerte  Wadsworth  en  el  puerto
de  Nueva  York,  —Notas pro fesionales.—Bibliografía  .—Indice
de  literatura  artillerística  del  día.

FIANCIA

Cosmos (27 Marzo).

Antonio  D’Abbadie.-—La metereología  en  el monte  Etna.—

Las  fuerzas  de la  naturaleza.  —La coloración  de los  pescados
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y  su  sueño.  —Perfeccionamiento  en  la  extracción  del  azufre.
El  precio  de una  soldadura.  —Un buen  argumento,  etc.

Revue du Cerele MUitaire (20 Marzo).

La  semana  militar.—Historia  de  una  invención,—Historia
•de  la  campaña  de Madagascar.—El  nuevo  reglamento  de  dis
ciplina  del  ejército  portugués.—Crónica  francesa.—Noveda
des  del  extranjero.

La Vie Sóientifique (20 Marzo).

La  nueva  rueda  elevadora  la  Vivo nnaise.—Las  nuevas  lo
comotoras  eléctricas,  sistema  J. J.  Reilmann.—Las  conquis
tas  de  la  cronofotografía.—Los  incendios  á  bordo  de  los
barcos,—Crónica,  etc.

Le Yaeth (27 Marzo).

El  presupuesto  de  la  Marina  inglesa.—UnLin  de  los  yachts

franceses.—Revista  de carrras.—El  acorazado  griego  Psara.
Marinas  militares  del  extranjero.—Novedades  y hechos  ndu
ti’cos.—Asociación  técnica, marítima,  etc.

INGLATERRA.—LONDRES

Army ami Navy Gazette (Marzo).

Guillermo  el  Grande.—’El  Almirante  Harris  y  los  regla
mentos.—Presupuestos  de  la  Armada  alemana.—La  situación

de  Creta.—Importancia  estratégica  de  las  islas  del  Canal.—
Lanzamiento  del  Ewropa.—La  expedición  á  Benin,  etc.

The Enginear (Marzo)..

Los  nuevos  buques  de  combate  japoneses.—Algunos  gran-
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des  vapores  transatlánticos.—Trabajo  y maquinaria.—Draga
electrohidráulica.—COmUfliCaciófl  por  medio  de  canales  des

de  el interior  á la  mar.—Botaduras  y pruebas  de buques.—La
asociacióñ  de  los  geólogo.s de  Londres.—Memoria  anual  del

Presidente.  de  los  Estados  Unidos.—Competencia  alemana
con  las  manufacturas  británicas  en  los Países  Bajos,  etc.

United Service Gazette (Marzo).

Aspiraciones  francesas  al  poderío  de la mar.—Noticias  náu
ticas  y  militares.—Los  recursos  navales  de  Inglaterra  eii
tiempo  de guerra.—El  poderío  naval  de la  Iglesia,  etc.

Journal of the Royal United Service Institution (Marzo);

El  nuevo  buque  de  combate  de  primera  clase  francés  Ccii’
not.—Política  naval  alemana  y  estrategia.—Instrucción  de
compañía  en  campaña.—La  milicia  en  1897.—Miscelanea  na

val  y militar,  etc.

Arma and Explosives (Marzo).

El  comercio  de  armas  portátiles  y de las armas  averiadas.—
El  litigio  de  la  cordita.—La  cuestión  de  la  pólvora  francesa
sin  humo.—Desarrollo  reciente  del  fotocosmógrafo.—La  aso
ciación  de  los armeros.

ITALIA

Rivista Nautica (Marzo).

Por  nuestra  Marina  militar.—Las  próximas  regatas  de
nova.—La  vibración  á bordo  de  los  vapores.—4Jn  crucero  Ue
la  Mimosa  sobre  la  costa  de  España.—NuestrqS  grabad..—

Notiçias  bibliográficas.
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Rivistadi artigieria e genio (Febrero).

Consideraciones  sobre  los  ejercicios  de  tiro  de  las  baterías
de  costa.—E1  sistema  defensivo  del  Tirol.—Estudjo  sobre  la
artillería  de  campafía..—Miscelanea.—Nóticias._Bibliografía,

MÉJICO

Boletín mensual del Observatorio Central de Méjico (Diciembre  1896).

esumen  de  las  observaciones  practicadas  en  el  Observa

torio  Central.—Correlación  de  los  ocho  vientos  con  los prin
cipales  elementos  metereológicos  .  —  Máximas,  mínimas  y
medias  de  las  observaciones  horarias  ejecutadas  en  el  Ob.

servatorio  Central.  —Resumen  por  cada  día.—Resumen  mete
reológico  general.  —Seismología  .—Vulcanología.--.Observa.

ciones  del  volcán  de  Colima  en  los meses  de  Noviembre  y Di
ciembre  de  l896.—Bibliografía.---Necrologfas.

PORTUGAL

Annaes do Club Militar Naval (Enero).

Apuntes  sobre  la  peste  bubónica.—Navegabilidaddel  Zam
beze.—Costa  de  Angola.—.-Informes diversos.—Crónicas.---Bi
bliografía.

Revista do Exercito e da Armada (Febrero).

Aparato  para  experiencias  de explosivos.—La  campaña  del
Chitral.—Apuntes  de  historia  militar.—Expedición  á  Mozam

bique.—El  combustible  líquido  en  Marina. —Revista  de  perió
dicos.—Bibliografia.
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RÍO  DE  JANEIRÓ.—BRASIL.

Revista da Comissao technioa militar consultiva (Enero).

Advertencia.  —Artillería  Krup  C.a 7,5 L.  28.—El fusil  Mau
ser  y su  evolución.—Tabla  de  presiones.—Crónica  militar  ex

tranjera,  etc.

Revista  Maritima Brazileira (Febrero).

El  proyecto  del puerto  militar  de  Janecanga.—Velas  perfo
radas.  —El valor  militar  de  los  destroyers.—Conferencias  so
bre  la  hidrografía  prdctica  y  procedimientos  rápidos  en  el

transcurso  de  los viajes.
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Disposiciones reatjvas al personal de los distintos Cuerpos
de la Armada hasta el día 23 de Marzo de 1897.

23  Febrero—Destinando  l  la  Habana  al  Contador  de  fra
gata  D. Juan  Gómez  y  a Ferrol  al  de  navío  D.  Joaquín  Rey.

23.—Id.  a la Habana  a los  Contadores  de  navío  D.  Manu(-
Baturone  y D. José  María  Monteró.

23.—Id. a Ferrol  al  Alférez  de  navío  D. Pedro  Cardona.

23.—Nombrando  Comandante  del  Aguila  al Teniente  de  na
vío  .D. José  Riera.

23.—Id.  segundo  Comandante  de  Marina  de  lloJio  al  Te
niente  de  navío  D.  Francisco  J.  Gaztambide.

23. -—Id. segundo  Comandante  del  Oquendo  al  Capitan  de
fragata  D. Manuel  Roldan  y  Ayudante  de  Marina,  de  Maiz
nillo  aLTenjente  de  navío  de  primera  D.  Joaquín  Gómez  d
Barreda.

23.—Promovjendo  á  su inmediato  empleo  al  Alférez  de  na
vb  D.  Albcrto  Medrano.

‘24.—Nombrando  Comandante  del  Manila  al  Teniente  de

naví  o D. Juan  Ozainjs.
25.—Promoviendo  á  sus  ihmedjatos  empleos  a!  Teniente

aiditor  de  primera-  D.  Manuel  García.de  la  Vega  y al  de  se
gunda  D.  Candido  Bonet.

26.—Nornbrando  Auxiliar  de  este  Ministerio  al  segundo  M&

dico  D. José  Barbes.
ToMo
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1.0  Marzo—Nombrando  Profesor  de la  Academia  de  Admi
nistración  de  Ferrol  al  Contador  de  navío  D.  Pedro  Dapena
y  al  de  igual  clase  D.  José  Moya  para  la  de  Cartagena.

i.°—Id.  Comandante  de  la  Atrevida  al  Teniente  de  navío
-     D. José  González  Billón.

l.°—Id.  Ayudante  de  Marina  de  Gibara  al  Teniente  de  na
vio  de  primera  D.  Manuel  Antón  é Iboleón.

3..Id.  Comandante  del  Infanta  Isabel  al  Capitán  de  fra

gata  D. José  María  Tirado.
3.—Id.  Comandante  del  cardenal  cisneros  al  Capitán  de

navíoD.  Emilio  Fiol.
3.—Id.  Jefe  de  la  Estación  naval  del  Sur  de  Filipinas  al  Ca

pitán  de navío  D. José  Ferrer.
3.—Id.  Jefe  de la  Comisión  de  Marina  en  New-York  al  Ca

pitán  de  fragata  D.  Arturo  Llopis.
3.—Ascendiendo  al  empleo  de  Alférez  de  navío  al  Guardiá

Marina  D.  José  Martín  Peña.
3.—Destinando  á  Filipinas  al  Contador  de  fragata  D. Ra

món  López  Romero.
4.—Nombrando  Comandante  de  la  Nautilus  al  Capitán  de

fragata  D. José  Romero  y Guerrero.
4.—Id.  Comandante  del  Princesa  de  Asturias  al Capitán  de

fragata  D. Joaquín  Bustamante.
•        6.—Id. Ayudantes  de  la  Comandancia  de  Marina  de  Algeci’

ras  á  los  Capitanes  mercantes  1). Nicolás  Zaragoza  y  D. Va
lentín  Díaz.

6.—Id.  segundo  Comandante  de Marina  de  Puerto  Rico  al
Teniente  de  navío  de  primera  D.  Antonio  Borrego.

6.—Id. Ayudante  de Marina  de Málaga  al  Alférez  de fragata
•      graduado  D. José  Gómez  Santaella.

8.—Id.  Comandante  del  Pelicano  al  Teniente  de navo  don
Maiiuel  Rico.

10.—Id. Comandante  interino  de  Villagarcía  al  Capitán  de

fragata  D. Gabriel  Cuervo.
10—Id  Ayudante  de  Marina  interino  de  Melilla  al  Teniente

denavio  D. Adolfo  Ravina.



APÉNDICE                  III

lO,Marzo.—A.scendjendo  á  sus  inmediatos  empleos  al  Te
•niente  de  navío  de  primera  D.  Antonio  Parrilla,  Tenientes
de  navío  D. Emiliano  Enríquez  y  D.  Julio  Pérez  y  Alféreces
de  navío  D.  José  María  de  Oteyza  y D.  Enrique  López.

10.—Id. á  su  empleo  inmediato  al  Ingeniero  jefe  de primera
D.  Toribio  Gaspar  Gil.

10.—Id. g Tenientes  á  los Alféreces  de infantería  de Marina
D  Martín  Gutiérrez,  D.  Antonio  Venero   D.  Juan  Gran.

15.  Nombrando  Ayudantes  de los  distritos  de  Tortosa,  Vi
llanueva,  Muros  y  Malpica,  respectivamente,  á. los Pilotos  don
Vicente  Adrova,  D.  Buenaventura  Majo,  D.  Ramón  Fabeiro
y  D, Domingo  Marrero.

15.—id. Auxiliar  del  Ayudante  mayor  del  Arsenal  de Ferrol
al  Teniente  de  navío  de primera  D.  Ricardo  de  la  Guardia.

15.—Id. Auxiliar  del  Depósito  Hidrográfico  al  Teniente  de
navío  de  primera  D.  Juan  Manuel  Santisteban.

17.—Id: Comandante  del  Marqués  de  la  Ensenada  al  Capi
tán  de fragata  D.  Francisco  de  Paula  Rivera.

i7;—Promoviendo  al  empleo  de  Alférez  de  navío  al  Guar
dia  Marina  D.  Alejandro  Mólins.

18.—Id. al  empleo  de Teniente  de  navío  al  Alférez  de  navío

D.  Antonio  Gastón.
18. —Id. ásus  inmediatos  empleos  al  Capitán  de  fragata  don

Emilio  Luanco  y  Teniente  de  navíó  de  primera  D.  Mariano
Matheú.

22.—Id.  al  empleo  inmediato  al  Comisario  D. Agustín  Suá
rez,  al  Contador  de  navío  de  primera  D. Antonio  Méndez  Ca
sariego,  al  Contador  de  navío  D. Miguel  Mufliz y al  Contador

de  fragata  D.  Vicente  Galiana.
23.—Destinando  de  segundo  Jefe  del  cuadro  núm.  1 al  Co

mandante  de  Infantería  de  Marina  D. Alejandro  Pidal.
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PASADO, PRESENTE Y FUTURO
DL

PUERTO  DE  BARCELONA

MEMORIA LEf DA  EN  LA  REAL  ACADEMIA DE  CIENCIAS Y  ARTES

DE  BARCELONA, EN  LA  SESIÓN CELEBRADA EL  DfA

6  DE  MARZO DE  1897,

por  eÍ Académico numerario de la mioma

D.  JOSÉ  RICAR.T  Y  GIRALT

SEÑORES  ACADÉMICOS:

Cuando  se ocupan• del  puerto  de  Barcelona  propios  y
extraños,  esto  es,  corporaciones,  entidades  é  individuos
de  toda  clase,  tanto  las que son  afines á  las cosas  del mar
como  las que  no  lo son,  y  en la  prensa,  en la cátedra  y en
la  tertulia  se  discute  nuestro  puerto  como  problema  de
actualidad  por  resolver,  parece  natural  que la  Real  Aca
demia  de Ciencias  y  Artes  de Barcelona  no  sea  una  ex.
cepción  á  esta  regla  general,  pues  parecería  que  no toma
interés  poi  una  obra  que ha  siclo desde  remotos  tiempos
objeto  de  preferente  atención  para  nuestra  ciudad  y  mo
tivo  de reñidas  discusiones  para  los  buenos  ciudadanos,
tanto  en nuestros  días  como  en  los  tiempos  del  Sr.  Rey
D.  Alfonso y.,  que facultó  á  los conellers  para  la  cóns
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trucción  de un  puerto,  cuya  necesidad  se hacía  sentir  en
tonces  por  el desarrollo  que  tomaba  el  comercio  maríti
mo,  viéndose  obligados  los buques  á fondear  por  la  parte
de  dentro  de  los  bancos  de  arena  llamados  tascas,  que
los  arrastres  del  Besós y corriente  general  mediterránea
formaron  frente  el  Puig  de  las  Falsías  y  la  punta  de
Santa  Clara  ó San  Daniel;  á  semejanza  de lo  que  resulta
hoy  en  Mataró,  cuyo  fondeadero  está  por  la parte  de den
tro  de las tascas  6 bancos  que  se levantan  paralelamente
á  la  costa.

Mi  carrera  náutica  me obliga  á ser  el  que hable  de este
tema  interesante  en  cátedra  tan  respetable,  se  entiende,
tratado  solamente  bajo  el  concepto  científico,  pues  no
corresponden  á  este  lugar  las críticas  de otro  orden,  que
quizá  han  sido y son  aún la  causa  de  que  nuestro  puerto
no  sea  lo que  debiera  y podría  ser.

1

Si  nos  fijamos en un  mapa  de la  costa  catalana,  obser
varemos  que  Barcelona  se halla  emplazada  entre  los  dos
ríos  Besós  y  Llobregat,  ambos  de  crecido  caudal  de
aguas  en épocas  de lluvias.  El  mapa  topográfico  y geoló
gico  de  los  alrededores  de  Barcelona  construído  por
nuestro  sabio compañero  el muy  ilustre  señor  Canónigo
D.  Jaime  Almera,  parece  acusar  que  en remotos  tiempos
el  mar  bañaba  la  vertiente  meridional  de Montjuich  has
ta  el lugar  donde  se sienta  actüalmente  el pueblo  de Hos
pitalet;  luego  por  la  otra  parte,  parece  que las que fueron
huertas  de San  Beltnin  formaron  un  puerto  6  seno  entre
el  citado  Moñtjuich  y  el monte  Taber,  en  donde  se  levan
tó  la  primitiva  Barcino  y  también  es  fácil  que el  mar  for

mó  otro  seno entre  el monte  Taber  y  la  punta  de  Satita
Clara,  situada  en lo que  hoy  es Parque,  y,  por  fin,  es  de
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creer  que el  Besós tuvo  su  desagüe  en  lugar  intérior  que
debe  distar  ahora  bastante  de la  orilla  del  mar.

Si  consideramos  la  corriente  general  del  Mediterráneo
en  esta  parte  del  litoral,  resulta  que  los  airastres  del  río
Besós  en  todos  tiempos  han  motivado  que  se  formaran
playas  en los senos,  de  la  costa  situada  más  al  S.  hasta
Montjuich,  y que  en las  cercanías  de  las  puntas  ó  cabos
se  formaran  barras  ó tascas

A  medida  que  adelantaron  lbs deltas  de los ‘dos ríos  en
tre  los  que  se  halla  situada  Barcelona,  se  llenó  el  seno  ó

puerto  que  existía  al  S.  de Montjuich  por  una parte,  y por
la  otra  los  arrastres  del Besós hicieron  crecer  la playa  de
San  Beltrán,  y sobre  la  barra  ótasca  primitiva  causada
por  la  punta  ó ‘promontorio  que  formó  seguramente  el
monte  Taber,  se levantó  el, Puig  de las  Falsías  que,  á  su
vez,  fué  causa  de que  se  form.art  una nueva  tasca  ó barra
que  se  llamó Isla  de Mayans,  cuando  más  adelante  sobre
salió  del nivel  del mar.

Capmany  y Pi y  Arimón  suponen  que el primitivo  puer
to  estuvo  al  S. de Montjuich,  y  parece  indicarlo  la ermita
de  la  Mare  de Deu del Port,  no  por  su  antigüedad,  pues
cuando  se construyó  en el  siglo  xi  es  seguro  que  ya  no
existía  tal  puerto,  pero  está  en lo  posible  que  aquel  san
tuario  tomó el nombre  marítimo  como  recuerdo  del puer
to  que  allí existió  en época  no  muy  lejana  y  conservada
la  tradición  por  los habitantes  de la  localidad,  quizá  ma
rineros  y pescadores  descendientes  de los  que  allí  vieron
batir  las olas  del  mar.

En  el orden  técnico,  se  comprende  que  los  navegantes
de  aquella  lejana  fecha  prefirieran  para  guarecer  sus  na
ves  el  puerto  situado  al  S. de Montjuich  que  no  los  senos
situados  más  al  N., entre  ellos el  d.e San Beltrán,  pues  el

-     primero  estaba  defendido  por  la  montaña  de los vientos  y
mares  del primer  cuadrante  y parte  del segundo  que  do
minan  tempestuosos  durante  el  invierno;  y  la  punta  del
Llobregat,  tal  como  entonces  existía,  defendía  de  cerca
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el  puerto  contra  las  mares  gruesas  del  S.  y  SW.;  condi
ciones  ventajosas  que no  tenían  los  senos  del  monte  Ta
her  más cercanos  á  la  ciudad.

Andando  los  tiempos,  los  arrastres  de  Levante  conti
nuaron  su  labor  de  rellenamiento,  amenaza  sempiterna
de  nuestro  puerto,  quedando  para  fondeadero  á principios
del  siglo xiii un  pequeño seno entre  las puntas  del Puig  de
las  Falsías  y el arenal  de Santa  Clara,  según  puede  verse
en  un  mapa  publicado  por  el ilustrado  Sr.  D. Salvador
Sanpere  y Miquel,  en su  interesante  obra  titulada  Rodci
hade  Corbera.

Al  tratarse  á  mediados  del  siglo  XIV  de  construir  un
puerto  digno  del comercio  de la  capital  del pujante  y ma
rítimo  reino de Aragón,  se ocurrió  á nuestros  antecesores
lo  más  fácil,  que  fué  unir  por  medio  de  una  escollera  lá
costa  próxima  al  Puig  de  las  Falsías  con  la  isla  de Ma
yans  y la  punta  de Santa  Clara  con  la  tasca  más  cerca
na,  limitando  el puerto  de Alfonso  V  por  medio de  mue
lles,  que  al  mismo  tiempo  eran  garantía  de  seguridad
para  las naves  y  constituían  un  medio  fácil  de  practicar
las  operaciones  comerciales  de carga  y  descarga,  y tam
bién  la  no  menos  importante  del  recorrido  de los  buques
á  flote.

Las  tascas  de la punta  de Santa  Clara  seguramente  fue
ron  causa de  que se  cegara  el puerto  de  Alfonso  V,  reba
sando  los  arrastres  del Besós el pequeño  muelle,  sobre  el
cual  no  hay  datos  precisos,  lo  que  no  me  extraña,  pues
bien  comprenderían  los  marinos  de  entonces  que  no era
fácil  salvar  el puerto  mencionado  á no  gastar  cantidades
muy  crecidas  para  aquellos  tiempos,  y  he aquí  por  qué
abandonaron  seguramente  el pequeño  espigón  de  Levan
te,  para  fijar toda  su  atención  en el  espigón de Poniente  ó
de  Mayans,  pues á  medida  que  la  escollera  ha  adelanta
do,  las arenas  han formado  playa  en su  parte  de Levante,
creciendo  con  rapidez,  como  puéde  verse  en  un  plano
moderno,.y  considerar  que  toda  la  Barceloneta  y  terre
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nos  de la  Plaza  de T’oros, se  asientan  sobre  los arrastres
marítimos  de Levante.

En  1602 el espigón  llegaba  hasta  la  fuente  de Neptuno.,
que  hace  Poco tiempo  ha desaparecido  con  motivo  de las
nuevas  obras.

En  1697 la  cabeza  del  muelle  alcanzaba  el  lugar  de la
machina.  La  forma  que  se dió al  muelle  fué  fatal  para  el
puerto,  pues las  arenas  del  Besós,  doblando  la  escollera,
cuyo  arrumbamiento  favorecía  la traslación  de aquéllas,
se  depositaron  enfrente  de la  boca  formando  la  terrible
tasca,  llamada  por  Capmany  cruel PacIrstro  del puerto;
y  para  que  se  vea la  mucha  importancia  que  tienen  estos
movimientos  de arenas,  importancia  mayor  de la que  ge
neralmente  se  les  concede,  basta  decir  que  en  1742 el
puerto  quedó  cerrado  como un estanque,  pasándose  á pie
enjuto  desde.la  punta  del  muelle  á  San  Beltrán  por  una
barra  de  60 á  90  metros  de  ancho  y un  metro  y  medio
elevada  sobre  las aguas.  Huelga  decir  que  al  momento  se
abrió  canal  para  poder  entrar  las naves;  pero  un  tempo
ral  que  hubo  dos  años  después  volvió  á  cerrar  la boca
del  puerto.  Estos  hechos  parece  que  han  de servir  de
provechosa  enseñanza  para  no  construirlos  espigones  de
manera  que faciliten  la  formación  de  las  tascas  enfrente
de  la  boca  del puerto.

En  1772 llegaba  el  muelle  á  la  actual  farola  ó linterna
vieja,  formando  una  curva  convexa  por  la parte  de fuera,
que  pronto  se  convirtió  en playa  anchurosa,  resbalándo
las  arenas  por  la  curva  para  formar  la  indestructible
tasca  que  en  1814 tenía  nuevamente  poco  menos  que  ce
gada  la boca  del puerto.

En  el Archivo  municipal  de esta  ciudad,  hay  un  curioso
plano  del llano  de Barcelona,  que comprende  la población
y  el puerto;  al  parecer  es  de últimos  del siglo  xvii  (*;  en

(  En  la  Comandancia  de  Marina  hay  una  reproducción  más  pequeáa  de  estó
plano,  que lleva  la  fecha  de  1697, en  impresión  reciente.
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l  hay  señaladas  dos  escolleras  qu  llaman  la  atención
por  su situación  y  forma  de una  de ellas.  Ambas  parten
de  la  costa  Sur  de la  ciudad;  la  primera  tiene  su  arran
que  en la  medianía  de lo que  hoy  es  muelle  cte San  Bel
trán,  y  entrando  en el  mar  normalmente  á  la  costa,  se
divide  luego  en dos ramas  cortas  formando  una  Y. La se
gunda  escollera,  ms  corta  que  la  anterior  y  sin  formar
Y,  arranca  de lo que  llamamos  el  Morrot.  Está  fuera  de
toda  duda  que  ambos  espigones  no llegaron  á  construirse
y  que  no pasarían  de ser  un  proyecto,  pero  raro,  por  la
forma  del  primer  espigón,  que  quizas  su  •autor  creyó
abarcar  la  tasca  entre  las dos patas  de la  Y, de todas  ma
neras  se  descubre  al momento  la  idea de cerrar  el  puerto
con  una  escollera  de Poniente.

II

Desde  principios  del  siglo  actund hasta  1868, las  obras
del  muelle  sólo  adelantaron  hasta  donde  está  emplazada
la  torre  farola,  no  habiendo  faltado  duránte  este  inter
valo  de tiempo  pianos  de diferentes  autores  para  dotar  á
Barcelona  de  un  puerto  digno  de  su  importancia  mer
cantil.

Al  estudiar  las  diferentes  fases  porque  ha  pasado  la
construcción  de  nuestro  puerto,  sorprende  al  momento
que  no  se  pensara  en formar  dársenas  al interior,  en  vez
de  tirar  piedras  al  mar,  cuando  parece  favorecía  esto  la
extensiÓn  de terreno  que  comprendían  las huertas  de San
Beltrán  y las  arenas  y  terrenos  de  depósito  comprendi
dos  entre  el  antiguo  fuerte  de  Don  Carlos  y el cemente
rio,  terrenos  que  en  aquel  entonces  se  vendían  á  moja
das,  muy  tl  contra}io  de  la  grande  estima  que  tienen
ahora,  por  haberse  levantado  en ellos  una  rica  población
industrial.
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Sospecho  que  en la  construcción  de nuestro  puerto  ha
entrado  siempre  como factor  importante  una  idea econó
mica  que  entiendo  poco  acertada.  No  es  de  creer  que  á
Ingenieros  de tanto  crédito  como  D.  Simón  Ferrer  y  los
que  le  sucedieron  hasta  1868, no  se  les  ocurriera  la  for
mación  de  dársenas  interiores,  que  quizá  no  se  atrevie
ron  á proponer,  convencidos  de que  el Estado  no daría  las
cantidades  necesarias  para  la  expropiación  de los  terre
nos,  de poco valor  relativo  como hemos dicho; pero  como
que  el área  que precisaba  era  grande,  el  precio  total  hu
biera  llegado  á  una  suma  crecida.

Figúrense  los  Señores  Académicos  las ventajas  marí
timas  y  económicas  de  unas  dársenas  cuyos  muelles  se
levantaran  al  pie  de  los  talleres  de  la  barriada  de San
Pablo  y  San Antonio  por  una  parte,  y al  pie  de  la.s fábri
cas  del  llamado  Pueblo  Nuevo  por  la  otra,  dársenas  en
las  que  los buques  hubieran  estado  tan  seguros  como  en
los  mejores  doks ingleses.

El  único Ingeniero  que  propuso  la  construcción  de una
dársena  en  San  Beltrán,  que  sepamos,  fué  el Ingeniero
naval  D  Francisco  Soler,  en  1858, proyecto  que  le  fué
rebatido  por  la  Dirección  facultativa  de nuestro  puerto  y
por  la  Dirección  general  de  Obras públicas,  que presu
puestaron  la  obra  en 50 millones  de  pesetas,  por  compo
nerse  aquéllas  huertas  de  una  delgada  capa  de tierra  so
bre  roca.

He  leído  la  Memoria  que sobre  nuestro  puerto  publicó
en  igual  fecha  el  entonces  Director  facultativo  del mis
mo,  eminente  Ingeniero  D. José  Rafo,  y en  ella  no  cons
tan  los  datos  para  convencer  que  á  poca  profundidad  de
las  que  fueron  huertas  de  San  Beltrán  se  encuentra  la
roca.  Y  lo  curioso  del  caso  es,  que  esta  creencia  se  ha
transmitido  y  es artículo  de  fe entre  los  que  se  han  ocu
pado  y se  ocupan  de las obras  de nuestro  puerto.

Pero  alque  tiene  el  pesar  de molestar  vuestra  atención
en  estos  momentos,  muy  admirador  de Santo  Tomás,  le
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entraron  sus  dudas  respecto  de esta  tradición,  de  la  cual
no  sabía  su fundamento.  Así es,  que  me tomé  la molestia
de  indagar  quiénes  fueron  los  maestros  albañiles  que
construyeron  edificios en  diferentes  parajes  del suburbio
llamado  Poble-Seciz, que  se levanta  sobre  los  terrenos  de
las  antiguas  huertas,  para  saber  á  qué  profundidad  se
habia  encontrado  la  roca  al  abrir  los  pozos, y  con  gran
dísima  sorpresa,  que  no  dudo  sorpresa  causará  á los  Se
ñores  Académicos  y á  los que  se  interesan  por  el tan  de
batido  puerto  de Barcelona,  todos  los  maestros  de obras
me  han  dicho  qu.e no  habían  encontrado  la roca;  en la pa
rroquia  de Santa  Madrona,  cuyo terreno  se halla  á 12,5 m.
sobre  el nivel  del mar,  y  está  emplazada  muy  cerca  de la
vertiente  de la  montaña,  no  se  encontró  roca  á. los  19 m.,
esto  es., 6,5 m.  debajo  del nivel  del mar;  en  el  chaflán  de
las  calles  Marqués  del  Duero  y Rossal,  casa  propiedad
del  maestro  de obras  D. Sebastián  Baixeras,  cuyo terreno
está  elevado  9 m. sobre  el nivel  del  mar,  no  se  encontró
la  roca  á  los  15 m.;  en  la  grandiosa  fábriça  que  cons
truye  la  Compañía  de electricidad,  cuyo  terreno  está  ele
vado  5 m., no  se  ha encontrado  roca  á los  9,22 m.;  y,  por
último,  para  no  molestaros  con  nuevos  datos,  citafé  el
curioso  caso  que  me ha  referido  el Sr.  Riera,  constructor
de  los  baños  dc la  calle de Mina,  y es haber  encontrado  la
roca  en aquel  lugar,  pero  ¿sabéis  á qué profundidad?  Pues
á  los  30 m., estando  el terreno  elevado  5 m.  sobre  el  nivel
del  mar.

Quizá  el distinguido  Ingeniero  Sr.  Rafo  y los que  le  si
guieron  en la  misma creencia,  fundaron  su  opinión en que
la  montaña  de Montjuich  despide  una  delgada  vertiente
ó  punta  de roca  paralelamente  a la  orilla  del mar,  pero
de  poca  anchura,  como  lo  demuestran  las sondas  de la
calle  de  Mina  y  de  la  Compañía  de  electricidad,  y que
favorecía  en vez de perjudicar  la  construcción  de la  dár
sena,  pues  qu  la  roca  formaba  un  providencial  muro  de
contención,  en la  cual podía  abrirse  la  boca  ó entrada  de
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la  dársena.  ¡Qué  triste  es  que  ya  no  puedan  corregirse
las  consecuencias  de tan  extraño  error!

En  1868, al  crearse  la  Junta  de  Obras  del  Puerto,  ya
fué  tarde  pará  este  proyecto  de dársenas  interiores,  pues
los  terrenos  habían  adquirido  mucho  valor  y  en  ellos  se
han  fundado  intereses  de imposible  expropiación;  así  es
que.el  Ingeniero  de entonces,  D. Mauricio  Garrán,  admi
tió  el proyecto  de puerto  externo  de su antecesor  D. José
Rafo,  que  es  el que  seha  construído.

Precisa  confesar  que  Barcelona  tiene  hoy  puerto,  y
ciertamente  distaba  mucho  de tenerlo  en  1868, cuando  la
escollera  llegaba  á la  farola  nueva;  ahora,  si este  puerto
llena  por  sus  condiciones  las  necesidades  de la marina  y
del  comercio,  esto  es  largo  de  decir.  En  1868 existía  la
tasca  con  2,5 m.  de  agua  solamente,  siendo  un  peligro
constante  para  todas  las embarcaciones  en  su entrada  y
salida,  y éstas,  todas  eran  menores  de  1.000 t.,  que  fon
deaban  en  andanas  en la  pequeña  superficie  de  26 hectá
reas  qne constituía  el puerto  útil.  Además,  los buques  se
veían  privados  de  cargat  y descargar  durante  un  gran
número  de días  al  año  por  causa  de la  marejada.

Ahora  entran  en el  puerto  y  atracan  en los  muelles  de
la  dársena,  buques  de 4.000 t.  y  120 m.  de eslora,  y es muy
reducido  el  número  de  horas,  no  el  de  d1-ts, que  tienen
que  interrumpirse  las  faenas  comerciales  por  causa  de la
marejada;  por  consiguiente,  decir  que no tenemos  puerto,
como. se  ha dicho  más de una  vez en  papeles  públicos,  es
no  tener  conocimiento  de la cosa.

III

Los  tratados  de Geografía  4 Hidrografía  dan  el nombre
de  puertoá  toda  superficie  de mar  que por  estar  casi  ce
rrada  por  la  costa,  bajos  ó muelles,  presta  seguridad  á
las  embarciones  que  allí  fondean.  Esta  definición,  de  un
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orden  puramente  náutico,  que  satisfaría  antes  con la  an
tigua  marina  velera  de pequeños  cascos,  hoy  resulta  de
ficiente  con  los veloces  y grandes  buques  de  vapor  y  la
creciente  estima  que  ha  adquirido  el  tiempo  en el  comer
cio;  así  es,  que hemos  de completar  la  anterior  definición
en  el sentido  económico,  y  diremos  que  puerto  es  la  su
perficie  de mar  en la  que  no tan  sólo los  buques  se  hallan
con  seguridad,  sino que  pueden  efectuar  las operaciones
mercantiles,  carena  y habilitación,  con  la  mayor  econo
mía  de tiempo  y  dinero.

El  ingeniero  Sr.  Rafo  proyectó  un  puerto  para  la mari
na  de su época,  puerto  que hoy  resulta  pequeño,  pues  el
antepuerto  que  tendría  que  quedar  diáfano  sólo para  el
uso  de los  buques que  fondean  en rada,  ya  en el  momen
to  de  entrar  ó preparados  para  salir  ó también  de arriba
da,  resulta  que  está  habilitado  como  dársena  en  toda  la
extensión  del  muelle  de San  Beltrán  y espigón  de Ponien
te,  y se  ha  hecho  un  corte  á. su  superficie  con  la  dársena
del  dique flotante  y de Poniente  en construcción.  Y  como
que  la  orientación  de los  extremos  de  los  dos  espigones
externos  es  tal  que  permite  la  entrada  de  las  mares
producidas  por  los  vientos  tempestuosos  del  2.° y  parte
del  3er  cuadrantes,  huelga  decir  que  el  antepuerto  queda
convertido  en  un  hervidero  en  que  peligran  los  buques
allí  fondeados  cuando  soplan  frescos  aquellos  vientos.

Como  dice  muy  acertadamente  el  Ingeniero  italiano
Sanjust  di Teulada  en  un  precioso  artículo  que  piblicó
sobre  nuestro  puerto,  las  malas  condiciones  de  que  ado
lece  el antepuerto  no  hubieran  resultado  si el Sr.  Garrán,
al  adoptar  el  plano  dei Sr.  Rafo,  hubiese  dirigido  elespi
gón  del E. más  hacia  el 2.° cuadrante,  formando  una  cur
va  muy  acentuada  que  cubriera  el  extremo  del  espigón
de  Poniente,  hasta  quedar  las  cabezas  de los  dos  espigo
nes  en  la dirección  de la  meridiana.

Pero  yo,  que me  honré  con  la amistad  del Ingeniero  se-
flor  Garrán  y  admiré  en  él  una  persona  de  no  comin
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ilustración,  sospecho  que  quizá  temió  meter  la  escollera
en  fondos  mayores  de  20  m.  como  cuestión  económica,
pues  es  fácil  que  el  comercio  se  hubiera  asustado  ante
tan  grande  gasto  y  tampoco  la  Superioridad  hubiera  ad
mitido  tan  costoso  proyecto.  Muchas  veces  la  ciencia
tiene  que acomodarse  á  exigencias  de  carácter  económi
co  y es  probable  que así  le restiltó  al  entonces  Ingeniero
de  nuestro  puerto.

Ahora  está  en proyecto,aprobado  ya  según  tengo  en
tendido,  un  nuevo  espigón  externo  çle Levante,  de  forma
poligonal  y  longitud  de  1.240 m.,  cuya  cabeza  se  sentará
sobre  el  meridiano  del extremo  del espigón  de Poniente  y
é  850 m. distantes  entre  sí.

Este  espigón  ha  sido  pedido  por  la  opinión  marítima
desde  los tiempos  del Ingeniero  Sr.  Garrán,  y  tanto  éste
como  los Ingenieros  que  le han  sucedido,  nose  han  apre
surado  á  complacer  á  los  marinos,  quizá  por  tener  sus
dudas  respectó  á la  verdadera  conveniencia  de este  espi
gón,  dudas  que  yo  también  tengo.

Los  actuales  Ingenie-os,  Director  y Subdirector  de  las
obras,  señores  Mondéjar  y  Valdés,  en  mi  humilde  opi
nión,  han  estado  muy  acertados  huyendo  de  la  forma
curva  para  el  nuevo  espigón,  y  al  darle  la  forma  de  una
línea  poligonal  de  tes  lados,  seguramente  han  creído
defender  así  la  boca  del puerto  por  un período  de tiempo,
más  ó menos  largo,  de  una  nueva  .tasca  formada  como
siempre  por  los  arrastres  de Levante.  En  efecto,  el  pri
mer  lado  de la línea  poligonal  sigue  en  dirección  S.,  la
misma  que la  primera  rríitad  del  espigón  actual  de  Le
vante,  en una  longitud  de 540 m.,  y  sigue  luego  el  espi
gón  con  longitud  de  310 m.,  30° más  hacia  tierra;  esto
hace  presumir  que  la  mayor  parte  de  las  arenas,  en  su
movimÍento  alS.,  desprendiéndose  del primer  tramo  cita
do  del proyectado  espigón,  continuarán  á  igual  rumbo
cayendo  en fondos  mayores  de 25 m.

Además,  la  escollera  termina  por  un  cuarto  lado  de
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135 m.,  que  por  la  parte  de  fuera  forma  curva  cóncava
para  completar.  el alejamiento  de las arenas  que  hubiesen
llegado  allí resbalando  á  lo  largo  de  la  línea  poligonal.
Esta  forma  de escollera  cóncava  por  la  parte  de Levante
fué  proyectada  ya  en  1770  por  el  célebre  D.  Anto,nio
Barceló.

¿Pero  bastará  esta  forma  póligonal.  para  que  dentro
de  no  muy largo  plazo  aparezca  nuevamente  el fantasma
de  la  tasca  en la  boca  del futuro  antepuerto?  Yo creo  que
no.  Es  solamente  dar  largas  al  asunto.

Quizá  sería  remedio  construir  otro  espigón  hacia  el
SE.,  que  arrancara  de la  unión  de  las  escolleras  de  Le
vante,  la  construída  con  la proyectada,  ó,  también,  que
arrancara  del  vértice  del ángulo  que  toman  los  dos  pri
meros  tramos  de la  proyectada  escollera  poligonal.  Pero
en  todo  esto  hay  que  considerar  que  vamos  á  parar  á
fondos  de más  de 25 m.,  resultando  obras  carísimas.  Si
no  estoy  equivocado,  la mencionada  escollera  poligonal
está  presupuestada  en 12 ‘1. millones de pesetas,  cantidad
que  nuestro  comercio  podría  pagar  muy  gustoso  si  su
piera  que  de ello, había  de resultar  un buen  puerto,  y con
siderando  que  se  construyen  buques  que  cuestan  cada
uno  de ellos  más  del. doble  de  esta  cantidad;  pero. vale la
pena  de estudiar  antes  todos  los  recursos,  si la  obra  no
resuelve  el  próblema  con  entera  satisfacción,  dejando
abierto  el portillo  de la  duda.

La  Marina,  al  abogar  con  tanto  interés  por  la  cons
trucción  del  espigón  externo  de  Levante,  solamente  se
ha  fijado en el  remedio  ó resultado  próximo.  Y,  en  efec
to,  queda  fuera  de  toda  duda  que  tan  importante  obra
convertirá  lo  que  hoy  es  antepuerto  en  puerto  seguro,
que  podrá  subdividirse  en  dársenas,  pues  el  antepuerto
lo  formará  el área  de mar  abrazada  en  su  parte  interior
por  la  escollera  poligonal.  Además,  ésta  favorecerá  en
gran  manera  la  entrada  y fondeo  de  los  buques  veleros
con  los vientos  tempestuosos  del  primer  cuadrante,  tan
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frecuentes  en  invierno,  y que  tan  en  peligro  ponen  á  los
buques  que  entran  ahora,  por  la  probabilidad  de  que  el
abatimiento  los  lleve  fi sotavento  de la punta  del  espigón
de  Poniente,  quedando  entonces  en situación  comprome
tida  debajo  de Montjuich.

Todas  estas  dificultades,  expresadas  en  las  anteriores
líneas,  me han  conducido  fi un  proyecto  de  modificación
del  puerto,  dando  por  admitidas  las  obras  actuales,  que
quizá  sería  de  mejores  y  más  económicos  resultados,
por  más  que yo  opino  que  en obras  de tan  grande  impor
tancia  hay  que  mirar  la  conveniencia  y  objetivo  que  se
persigue,  no perdonando  gastos,  pues  presumo  que  si  el
Ingeniero  D.  Simón  Ferrer  hubiese  tenido  dinero  sufi
ciente,  hoy las  naves  descargarían  en lo  que son  Rondas
de  San  Pablo  y paseo  del  Cementerio,  y  si  el  Ingeniero
Sr.  Garrán  no hubiese  tenido  también  un  límite  económi
co,  hoy  no  tendríamos  que  pensar  en  nuevos  espigones
externos  de Levante.

Iv

A  la  altura  de progreso  que ha  llegado  la  arquitectura

naval,  no  sé  si  hay  que  construir  los  buques  para  los
puertos  ó éstos  para  aquéllos; pero  sí parece  naturai  que
estando  en el principio  de construcción  de  un  puerto,  se
tenga  en cuenta  no tan  sólo el estado  actual  de  la  arqui
tectura  naval,  sino  la  que  será  ó podrá  ser  dentro  de  un

-  siglo;  pues los  puertos  artificiales  y  comerciales  de  pri
mer  orden  corno el de Barcelona,  cuestan  muchos  millo
nes  para  que  tan  enorme  capital  pueda  considerarse
amortizado  en dicho período  de tiempo.

Hoy  tenernos  carga-boats  de  13.000  t.  de  arqueo,
20.000 de carga,  190 m.  de  eslora  y  13 m.  de  calado,  di
mensiones  que  indican  claramente  que  tales  buques  no
pueden  pasar  por  el  canal  de Suez ni el  de  Corinto  ni  el
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de  Alemania,  ni  pueden  entrar  en gran  parte  de los puer
tos  comerciales,  incluyendo.en  ellos  el  nuestro.  Y  como
la  tendencia  bien  manifiesta  es  la  de aumentar  las dimen
siones  de los  buques  de carga,  he aquí  por  qué los nuevos
puertos  han  de  construirse  para  los buques  del  porvenir,
buques  quizá  de 30.000 t.,  pues  que ya  en estos  momentos
surcan  el Océano  dos buques  de 20.000.

Buques  tan  grandes,  que  representan  capitales  enor
mes  (),  han  de tener  cabida  y facilidad  de evolución  den
tro  de  las  dársenas,  economía  de  tiempo  en  los  medios
de  carga,  descarga  y  habilitación  y fuera  del  puerto  pre
cisa  que  tengan  superficie  y  fondo  de  aguas  suficientes
para  las  evoluciones  de entrada  y salida  con  toda  senci
llez  y prontitud.

Construido  el  espigón  poligonal,  hoy  en  proyecto,  re
sultará  su  morro  distante  un  kilómetro  justo  de la  costa
de  Montjuich  y  solamente  medio  kilómetro  distante  del
actual  veril  de  10 m.,  distancias  ambas  tan  cortas,  que
opino  no  pueden  ad.mitirse  por  las siguientes. razones:

Primera  y más  principal,  porque  un  buque  de  más  de
150 m. de eslora  no  tendría  espacio  suficiente  para  evolu
cionar  convenientemente  con vientos  duros y mares  grue
sas  del  1.0  y  2.° cuadrantes,  Segunda,  que  la  futura  tasca
disminuirá  la  distancia  al  veril  de 10 m., y lo más probable

es  que  formen  las  arenas  una  barra  desde  el  morro  del
espigón  á  la  costa;  y  tercera,  hay  que  tener  en  cuenta
que  viniendo  un  buque  de  fuera,  la  boca  del  antepuert

•       quedará proyectada  sobre  la  masa  negra  de  la  montafia
de  Montjuich,  disminuyendo  aparentemente  la distancia;
y  como  que el  ánimo  del Capitán  de un  buque  está  siem
pre  con  tendencia  al miedo  cuando  se encuentra  cerca  de
peligros,  los Capltanes  de buques grandes  no  se atreverdn

á  entrar  en  el  puerto  sino  con  buenas  condiciones  de

•                (5) Los  dos  transatidnticos  de  Cunard,  Compañía  y  Lucanía,  valen  cada  uno
12  millones  de pesetas,  casi  tanto  como  lo  que  costaró.  el  espigón  poligonal  en
proyecto
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tiempo,  motivando  esto  una  gran  pérdida  anual  econó
mica.  Y por  fin, el tener  el  morro  del  proyectado  espigón
d  soid un  kilómetro  de tierra,  quita  completamente  la  po
sibilidad  de  ensanchar  el puerto  por la  parte  de Montjuich
por  medio de una  escollera  paralela  á la  costa,  formando
dársenas  interiores,  pues si ahora  hay  que  considerar  pe
queña  la  distancia  de  un  kilómetro,  con  mucha  mayor
razón  lo sería  entonces.

Los  buques  modernos  necesitan  que  los  puertos,  á  ser
posible,  tengan  sus  bocas  ó entradas  distantes  de la costa•
ó  de peligros  y  además  poder  disponer  de  un  gran  radio
de  evolución.

Si  nos fijamos  en  un  plano  hidrográfico  del  puerto  de
Barcelona  y  costas  limítrofes,  observaremos  que  el  veril
de  los  10 ni.  pasa  por  el mismo pie del torreón  del espigón
de  Levante  y luego,  alejándose  de la costa,  dista,  término
medio,  como 350 á  380 m. de la  misma,  aumentando  luego
esta  distancia  en  100 m, más  hasta  la  desembocadura  del
Besós.

Si  én vez del  espigón  proyectado  de  Levante,  que  está
sobre  fondos  que  alcanzan  24 ni.,  se  construyese  una  es
collera  sobre  el veril  de,  10 á  11  m.  paralelamente  á  la
costa  de la Barceloneta,  con el presupuesto  de los 1.240 m.
del  primero,  supongo  que  bien  podrían  construirse
3.000 m.  de la segunda,  que  corresponden  á  la  distancia
que  hay  desde la  farola  nieva  hasta  la desembocadura  del
Bogateli,  permitiendo  en su  interior  espaciosas  dársenas
d.entto  de  las  cuales  podrían  tener  muelles  las  grandes
factorías  mecánicas  Nuevo  Vulcano  y  Maquinista  Te
rrestrey  Marítima;  demás,  estas dársenas  darían  nueva.
vida  tI la  Barceloneta,  póblación  que alberga  hoy más  de
20.000 almas  y  en donde  se  hallan  establecidas  todas  las
industrias  marítimas.

Con  este  proyecto  convendría  cerrar  el  añtepuerto  ac
tual,  qué  quedaría  convertido  en  dársena,  comunicando
con  las dársenas  externas  qüe  acabamos  de  apuntar  por
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medio  de un  canal  de 50 m. de ancho  abierto  en  el llama
do  muelle  nuevo  y  cercanías  de la  farola.

La  boca  del nuevo  puerto  la formarían:  1.0  un  espigón
en  dirección  al  SE.  un  poco  curvo  con la  concavidad  di
rigida  al  NF.  y  de una  longitud  que  la práctiça  dictara  la
conveniencia  de su  más  ó  menos  prolongación,  y  2.°  la
escollera  del veril  de 10 m  que  á  la  distancia  correspon
diente  formaría  el otro morro  de la  entrada,  la que podria
tener  también  la  anchura  que  se  creyese  más  convenien
te  y  que yo  estimo en  200 m.

La  forma  y clase  de  curva  del  espigón  de  la  entrada,
tiene  por  objeto  despedir  las  arenas  llevadas  por  la  co
rriente  general  lejos  de las  obras  del  puerto  y  en  fondos.
crecidos,  quitando  la  probabilidad  de la formación  de una
nueva  tasca,  al  menos  en un  período  de  tiempo  que  bien
podemos  considerar  muy  grande;  y  si  llegara  este  caso,
no  habría  más  que  prolongar  el espigón  curvo-

Este  proyecto  no  quita  la  posibilidad  de  ensanchar  el
puerto  hacia  el  S. por  medio  de otra  escollera  paralela  á
lVlontjuich,  si exigían  esta  expansión  del  puerto  los  inte
reses  industriales  que  se  van  desarrollando  en  la  barria
da  llamada  Casá’n  Tuflis y marina:  del Hospitalet.

Lejos  de mí la  pretensión  de présumir  que esté  proyec
to  constituya  el verdadero  remedio  para  obtener  un puer.
to  que  pueda  calificarse  de  bueno  completamente;  esto
lo  veo  muy  difícil,  y  solamente  hay  que  estudiar  el  pro
yecto  que  sea  menos  malo, pues  hágase  cuanto  se quiera,
la  corriente  general  nos  llevará  las  arenas  de  Levante
para  formar  barra  ó tascas  al  despedirse  de los  extremos
de  las  escolleras  en todas  sus  formas  y  direcciones.

Naturalmente  que  si caen las arenas  en fondos  crecidos
siempre  tardará  más  tiempo  en presentarse  el  mal.

Vosotros,  señores  Académicos  y los ilustrados  Ingenie
ros  que  tienen  á su cargo  las obras  del puerto,  sois los  que
apreciaréis  en su justo  límite  el  valor  que  puedan  •tener
estas  líneas,  que quizá  no tengan  ninguno,  pero  sí puedo



PASADO,  PRESENTE  Y  FUTURO

asegurar  que son  hijas  de mi deseo  de ser  útil  en  lo muy
poco  que  alcanzan  mis  conocimientos  científiconáutícos;
y  al  mismo tiempo  tengo  la  satisfacción  de haber  corres
pondido,  aunque  muy  pobremente,   vuestra  confianza  al
honrarme  coITun turno  en  el corriente  año  académico.

He  dicho.

JosÉ  RICART  GIRALT.

TOMO  1897,



DETERNINACIÚN DE A AIACION NADNÉTICA EN CATANIA
CON  UNA  BRÚJULA  DE  LÍQUIDO,  SISTEMA  MAGNAGHI

POR  EL  PROFESOR  .  SAIJA

El  24  de  Abril  de  1896  se  tomaron  en  el  jardín  del
Observatorio  astronómicofísico  de  Çatania  (lat.  370  30’
13” N., long.  lh  Øm  20s,6  E.  de  Greenwich),  seis  marca
ciones  de  sol  con  una  brújula  de  líquido,  sistema  Mag
naghi,  construida  en  1895 con  destino  al  Gabinete  de As
tronomía  y navegación  del Instituto  náutico  de  Catania,
por  el  modelo  adoptado  por  la  Oficina  Hidrográfica
italiana.

La  brújula  tiene  rosa  flotante  con  seis  agujas.  En  la
cubierta  de la  brúlula  se  coloca  un  círculo  acimutal  cuya
parte  giratoria  lleva  en uno  de sus  diámetros  un  anteojo
astronómico  en  cuyo interior  hay  un  hilo  vertical.  Fuera
del  anteojo  y cerca  de su  objetivo,  lleva  un  prisma  para
reflejar  en el  anteojo  las  imágenes  de  los  objetos  que  se
marquen;  este  prisma  puede  colocarse  en  diversas  iii
clinaciones,  según  sea  la  altura  del  objeto  que  se  desea
marcar.

Finalmente,  el  anteojo  tiene  cerca  del ocular  una  aber
tura  que  permite  leer  por reflexión  la graduación  corres
pondiente  de la  rosa.

El  limbo  de ésta  se  halla  dividido  en partes  de 20’.
El  método  deobservación  empleado  consistía  en dirigir
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el  anteojo  é inclinar  el prisma,  de  modo  que  se  tenga  en
el  campo del  anteojo  Ja  imágen  del Sol al  E.  verdadero
del  hilo;  se leía  la  graduación  de la  rosa  correspondiente
á  esta  posición  del hilo,  y finalmente,  se  tomaron  al  cro
nómetro  los dos momentos  en que el limbo del Sol tangen
teó  al  hilo  por  el E.  y por  el W.

El  promedio  de  los  dos  contactos  se  tomó  como  hora
del  paso  del centro  del Sol por  el vertical  correspondiente
á  la  demora  magnética  del  hilo.

La  diferencia  entre  la  demora  magnética  tomada,  dis
minuícla  en  180° (porque  venía  contado  este  azimut  desde
el  extremo  del  eje óptico  del  anteojo  correspondiente  al
ocular,  en lugar  de contarlo  desde  el  extremo  del  eje  co
rrespondiente  al  objetivo),  y  el  azimut  astronómico  del
Sol,  calculado para  el momento  del paso  del centro,  clió el
valor  Vde  la  variación  de la  aguja.

Para  calcular  el  azimut  astronómico  Z, se  adoptan  las
fórmulas  de trigonometría  esférica

cotg.A               cotg.PCotg.  n  =  cos.   Cotg.Z=  sen.n  sen. (c—i)

en  los  cuales  c es la colatitud  local 52° 29’ 47”, n un ángulo
auxiliar,  P  el ángulo  horario  geométrico  local  del centro
del  Sol  verdadero,  determinado  por  cronómetro  para  el
momento  de la  observación,  y  A  la  distancia  polar, igual
al  complemento-de  la  declinación   del centro  del Sol.

La  corrección  media  del cronómetro,  que  fué  confron
tado  antes  y  después  de  la  observación  con  el  péndulo
sidereo  del anteojo  de pasos  del  Observatorio,  era

para  la  hora  de tiempo  medio de  Catania  y
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_53m_39S,O

para  la  de París  (1).
De  la  ConnaissanCe des temps,  se  tomaron  los  valores

de  la  declinación   y de la  ecuación  de tiempo  E. para  los
momentos  de las  diversas  observaciones.

En  el siguiente  cuadro  se  resumen  todos  los datos  de la
observación,  los de las  efemérides  y el  resultado  final.

Se  tiene,  pues,  para  valor  medio  de  la  variación  mag
nética  de la  aguja

y  =  10° 25’ NW.
m

Tomando  las diferencias  entre  los  diversos  valores  de
la  variación  y la  média  aritmética  Vm  tenemos  los valo’
res  de los restos  y de sus  cuadrados  e.

P y
-Ii

HORAS
del

cronómetro.

1   &‘ 27°  400

2   8  54  25

8  8  40  16

48  5095,6

5   8  59

6   9  54

11    

295° 20’ 15° 3’ 59N.

294  14  18  3  44

295  40  1.3 3  49

10  18 8  57

299  85  13  4  4

12,2  312 48  15 4  19

2m  o  3h 3)ffl 5906  10240’45”

—2   0,28  3  26  14,02 103 5645

1039’  NW.

10  17

10  3622,97  105  4 00

35,7

—2   0,33 3  20

_2        6,80107   630  10   

—2   0,49  8   1    5.011108 5845  10  36

—2   1,82  2   6   25,78122  51 50  10  17

(1)  La  Long  del Obs4rvatoriø  de Catnia  onrelación  4  Paris  esO  50m59s,7 E.
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E 50

1 ± 14’ 196

2 —— 8’
64

3 ± 11’ 121

4 — 21’ • 441
—O .—r-111

iL

6 — 8’ 64

•  Aplicando  las  fÓrmulas  (1) para  hallar  el  error  medio  .

y  el  error  probable  r,  del  valor  V  de  cada  una  de.las
observaciones  aisladas,  así  como  el  error  medio  s  y  el
error  probable  r0 de  la  media  aritmética  Vm de  las  m =6
observaciones,  se  tiene:

=±I/        14’        0674       9’

•.  55 =  =  ±  6..  r0  =  ‘  =  0,674   =  ±  4’.
Vm                V         Vm

En  la  costa  E.  de  Sicilia,  el  magnetismo  terrestre  es
irregular  debido  ¿1 la masa  volcánica  del  Etna,  cuya  in
fluencia  debe sentirse  aún  en  la  mar   alguna  distancia
de  la costa.  En  Catania,  á  causa  de  la  lavas  que  tienen
polaridad  magnética,  el  magnetismo  terrestre  presenta
tales  anomalías  en su  variación  de un  punto   otro,  que
en  la  carta  magnética  de Italia  para  1892, publicada  por

(1) Estas fórmulas son las dadas por W. Chauvenet en su Astronomía. Tomo II,
páginas 493 y 494. Método de los mínimos cuadrados. Determinación de los erro
res medios y probables en observaciones dadas.
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la  Oficina  Central  Meteorológica  y Geodinámica  italiana,
no  se  tomaron  en  cuenta  los valores  del  magnetismo  en
Catania  para  el  trazado  de la curva  magnética.

El  observador  Chistoni  en 1882,0 (16 y  17 de Diciembre
de  1881), en el  mismo jardín  de los Benedettini,  haciendo
estación  en  dos puntos  A  y  B,  distantes  100 m.  uno  de
otro,  encontró  para  el valor  de la declinación  en Catania:

En  la  estación  A,  110 18’ NW.
B,  110  29’

Media,  11° 235

Para  reducÍr  estos  valors  de  1882,0 á  1896,3, hay  que
determinar  el  valor  medio  aproximado  de la  disminución
anual  de la  declinación  magnética  en Sicilia,  y  para  ello
se  dan  á  continuación  los  valores  de  la  declinación  en

Messina,  Palermo  y Siracusa,  extractándolos  de los

Elementos  del  magnetismo  terrestre,  determinados  en
Italia  pór  trabajos  de la  Oficina  Central  Meteorológi
ca  de Roma,  desde  1881  d  1892.

o

Declinación
ObservaaOr.          itiO.        Fech3.        occidental.

Chistoni.  Messina.  1882,0  10° 23’        6’7

1890,7  9  24,8

•        Palermo.  1881,9  10  47,1  •

1890,5  10  14,1’       3,9    44

Palazzo..  •  ,,  1890,5  10  12,6

Chistoni.  Siracusa  1882,0  10  1

1890,6  9  38,8       2,5
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Con  esta  corrección  por  disminución  anual,  aplicada
á  la  variación  encontrada  por  Chistoni  en  1882,0, se  ob
tiene  para  valor  de aquélla  en  1896,3

1O  2O6.

A  este  valor  se  acerca  mucho  el de la  variación  deter
minada  por  la  brújula  de líquido

W’  25’ ±  4’.

Debe  deducirse  de esto  que  los errores  sistemáticos  de
la  brújula  con  la  que se  ha hecho  la  experiencia,  son  pe
quefios  comparados  con  los  errores  de observación  debi
dos  á la  imperfecta  horizontabiljdad  de la  rosa,  al  peque

ño  aumento  del anteolo,  á la  imperfección  de  la  suspen
sión  cardánica  que  no  mantiene  la  horizontalidad  del
instrumento  y  a la falta  de nonio  para  apreciar  las  frac
ciones  de una  división  de 20’. Por  todo  eso, no  es pruden
te  en el estudio  de  esa  brújula,  á  bordo,  limitarse  á  una
sola  observación  para  cada  uno  de los rumbos.

Los  errores  de observación  resultan  muy  disminuídos,
si  en  vez de mai-car el  Sol se  fija un punto  de mira lejano,
cuyo  azimut  astronómico  esté  determinado,  y  conser
vando  la brújula  sin  alteración  alguna  se  comparan  todas
las  demoras  magnéticas  con  la  demora  astronómica  de
la  mira  lejana.

En  alta  mar,  como no  se puede tener  esa  mira fija, con
viene  marcar  el Sol ú otro  astro  en una  posición próxima
al  horizonte,  bien sea  al  orto  ó al  ocaso,  porque  entonces
la  mayor  parte  de las  causas  de  error  tienen  su  mínima
influencia;  pero  para  estudiar  el instrumento  nose  quiso
en  estas  observaciones  aprovechar  las  circunstancias
más  favorable.

No  creemos  fuera  de  lugar  dar  aquí  el  valor  probable
de  la  declinación  en  la  mar  en  las  proximidades  de  la
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costa  oriental  de Sicilia,  deducido  de la  Carta  magnética
de  Italia  para  1892,0.

El  valor  en esta  carta  resulta  90  30’  para  1892,0, y  re
ducido  á  1897,0, aplicándole  la  disminución  media  anual
de  55  tomada  de la  Relazione  del  Tacchini  “Sulle  carte
magnetiche  d’Italia  eseguite  da  Ciro  Chistoni  é  Luigi
Palazzo,,,  queda reducida  á  90  3’.

Además,  en la  famosa  meridiana  construida  por  Wal
tershausen  y  Peters,  en  la  iglesia  de  los  Benedictinos,
está  grabada  la  cifra  15° 17’ 51” como  valor  de  la  decli
nación  magnética  de Catania  en  1841,0, y  ese  valor  di
fiere  en  4°  51’  de  la  variación  magnética  determinada•
por  nosotros  para  1896,3. Concuerda,  por  tanto,  bastante
bien  con la  disminución  55  dada  por  Tachini,  pues  que
correspondería  uná  disminución  anual  de 53.  Así,  pues,
la  disminución  anual  de la  variación  magnética  en  Cata
nia  es  regular,  á  pesar  de  que  esta  ciudad  pertenece  á.
una  región  en la  cual  hay  anomalías  en  el  magnetismo
terrestre.

Traducido  por

BALDOMERO  VEGA  SEOANE,
Teniente  de  navio  de  primera  clase.



ESCUADRA DE OPERACIONES DE CUBA

(Continuación.)

25  de Febrero—Comunica  el Comandante  del cañonero
contramciestre,  Teniente  de navío  Carranza,  que al pasar
el  día  15 por  la  playa  de la Gallina  envió gente  á tierra  al
mando  del Alférez  de navío  Liaño,  que se  internó  algo,  y
encontraron  al  enemigo,  batiéndolo  y  haciéndole  una
baja  y  ocupánd.ole un  machete,  bolsa  de  municiones  y
otros  efectos.

Continuó  su crucero,  y al  estar  en Santa  Teresa  volvió
á  enviar  al  segundo  con  24  hombres  á  practicar  otro  re
conocimiento,  que  dió  por  resultado  encontrar  nueva
mente  al  enemigo  en  número  de  50  á  60 hombres,  que
rompieron  nutrido  fuego sobre  la  pequefa  fuerza.  El  Al
férez  de navío  Liafio  se  Situó  convenientemente  y  con
testó  enseguida,  consiguiendo  contenerlos;  cuando  oye
ron  á bordo  el  fuego,  dispuso  el Comandante  proteger  su
gente,  disparando  con  metralla,  y  con  las  debidas  pre
cauciones  consiguió  batir  y rechazar  al  enemigo  sin  ha
cer  daño  la  marinería,  que  se  retiró  á bordo,  embarcan
dose  después  que  aquél  se  hubo  internado.  Resultaron
heridos  leves  2 marineros  y  con  una  contusión  fuerte  el
practicante  que  servía  el  cañón.  A  bordo  causaron  pe
queños  desperfectos.

25  de Febrero.—El  Comandante  del cañonero  Cuba Es-
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pañola,  Teniente  de navío  Pou,  dió  parte  de haber  prac
ticado  un reconocimiento  en combinación  con  fuerzas  del
Ejército  que condujo con su buque, en convoy con el vapor
Fausto  y  goleta  Engracia.

El  17  desembarcó  la  expedición  en Media  Luna,  y  si
guió  el cañonero  hasta  Punta  Manuel, para  desde  allí pro
teger  la  operación;  ésta  se llevó  á  cabo  bajo  la  dirección
del  Alférez  de navío  Pardo,  que regresó  á  bordo  una  vez
internada  la  fuerza.  Volvió  á  Media  Luna,  y al divisar  al
guna  gente  sospechosa,  ordenó  al  citado Oficial fuese  con
gente  del buque  á reconocer  aquellos  lugares;  en cuanto
pisó  tierra  fué  hostilizado  por  el enemigo,  al  ue consi•
guieron  rechazar,  ayudados  desde  a bordo  con la  ametra
lladora.

26  de  Febrero.—El  día  14, encontrándose  el cañonero
Aguila,  al  mando  del  Teniente  de  navío  Montero,  en la
ensenada  de Santa Rosa, envió al Contramaestre  del buque
con  marinería  á efectuar  en tierra  un  reconocimiento,  y
avistando  al  enemigo,  lo  obligó  con  varias  descargas  á
huir  y ocultarse  en la  manigua.

26  de Febrero-—El  día 21, cruzando  por  Cayo Julián  la
lancha  Mensajera,  divisó  su  Comandante,  Alférez  de na
vío  Noval,  un  gran  fuego en las inmediaciones  del embar
cadero  de la  Garnacha;  se  dirigió  hacia  él,  y disparó  va
rías  veces la ametralladora  sobre  un grupo  de insurrectos
que  estaban  haciendo  sal  y que  se  internó  enseguida.

1.0  de  Marzo.—Según  parte  del Comandante  del caño
nero  Vasco  Núñez  de  Balboa,  Teniente  de navío  de pri
mera  Acosta,  al entrar  en el puerto  de Baracoa  en la  ma
ñana  del  14  del  mes  último  el  vapor  mercante  Julia,  el
enemigo,  oculto en  la  punta  de  sotavento,  hizo  fuego  so
bre  el  vapor.  Inmediatamente  el  Balboa  rompió  el  fuego
de  cañón,  y poco  después  los fuertes,  una guerrilla  que se
encontraba  en  el  fondo  del  puerto  y  cuantos  elementos
armados  se  apercibieron  del  hecho.  Se  hizo  general  el
fuego,  batiendo  el cañonero  la  cresta  del  monte,  con  tan
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buena  puntería,  que  vieron  reventar  muchas  granadas  en
el  grupo  de insurrectos.

El  Comandante, militar  de la  plaza  formó  una  columna
y  saliÓ para  el lugar  donde  aquéllos  se  encontraban,  con
siguiendo,  con  el  esfuerzo  de todos,  rechazarlos  y  disper
sarlos.

Recomienda  el  Comandante  á. toda  la  dotación,  y  es-
•   pecialmente  á los  artilleros,  por  el  gran  acierto  con  que

dispararoñ.
1.?  de  Maro.—El  Comandante  del cañonero  Ligera,

Teniente  de navío  Rendón,  da  cuénta  de haber  transpor-.
tado  á  Gibara  tres  heridos  graves  de  la  columna  del Co
ronel  Ceballos,  saliendo  después  hacia  Punta  Pelegrina.
con  fuerzas  del Ejército,  por  temór  de que  el enemigo  ata
case  al  pequeño  destacamento  que  existe  en  el  faro  esta
blecido  en  dicha  punta;  después  de  efectuado  el  des
embarco  felizmente,  al  reconocer  la  costa  vió  grupos  de
enemigos,  haciéndoles  disparos  de cañón,  que  dieron  por
resultado  la muerte  del  titulado  capitán  Panchín  Rojas  y
dos  más  heridos.  Terminada  la  operación,  y embarcada
la  fuerza,  se  trasladó  á  Gibara,  llegando  sin  novedad.

1.0  de Mar.ro.—El  Comandante  del  cañonero  Baracoa,
Teniente  de navío  Gutiérrez,  da parte  de que al pasar  por
el  Ramón  vid  fuerzas  enemigas  que  huyeron  y se  inter
naron  al  hacerles  fuego,  ignorando  si  le hizo  bajas,  pues
sólo  se  encontraron  un  caballo  muerto  al  efectuar  un  re
conocimiento.

8  de Marzo.—-Comunica el  Comandante  del  torpedero
Márqués  de Molins,  Teniente  de navío  deprimera  Vega,
que  desde  el  fondeadero  del  Portillo  fué  hostilizado  por
el  enemigo  el  26,  apagándole  los  fuegos  y  obligándolo  á
internarse,  disparndole  varios  metrallazos.

10  de Maro.—El  Comandante  del  cañonero  Satélite,
Teniente  de navío  Moreno,  da cuenta  de haber  conducido
un  convoy  para  fuerzas  del  Ejército  al  río  San  Juan,  en

unión  de  los  cañoneros  Ardilla  y  Lince,  habiendo  sido
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hostilizado  en dicho  sitio por  el enemigo,  á quien  obliga
ron  á internarse,  entregando  el  convoy  sin novedad.

16  de  Marzo—El  día  9,  al pasar  el cañonero  Flecha,
al  mando  del  Teniente  de  navío  Pérez,  por  las  inmedia
ciones  de  puerto  Escondido,  sintió  varias  descargas  en
tierra,  y con  objeto  de  proteger  á la  columna  de  Valen
cia,  que  operaba  en  combinación  con  el  cañonero,  hizo
fuego  al  avistar  claramente  al  enemigo,  que  huyó  ense
guida,  internándose  en la  manigua.

16  de Marzo.—El  Alférez  de navío  Cañizares,  Coman
dante  interino  del  cañonero  Diego  Veldzquez,  da parte
de  que  el  día  6,  recorriendo  su  crucero,  fué  hostilizado
por  los insurrectos  en la  ensenada  próxima  á Portillo,  po
niéndolos  en fuga  tan  pronto  contestó  desde  á  bordo  con
algunos  disparos  de Mauser.

17  de  Marzo—El  Comandante  del  cañonero  Reina
Cristina,  Teniente  de navío  Croquer,  da cuenta  de haber
efectuado  tres  desembarcos  en  unión  de fuerzas  de arti
hería  en Constante,  Herradura  y Dominica,  causando  dos
muertos  al  enemigo,  que  se  recogieron,  destruyéndole
cuatro  salinas,  armas  y municiones.

(Se  continuard.)



CONSIDERACIONES SOBRE LA TÁCTICA NAVAL “

(Contnuación)

En  general,  la  escuadra  de más poder  tomará  la ofen
siva,  manteniéndose  la  más  débil  á la  defensiva  cerca  de
sus  costas,  donde  se halle  en mayores  condiciones  de  se
guridad,  bajo  la  protección  de los fuertes,  de las  estaca
das  y de las líneas  de torpedos  provisionales  destinados  á
defender  pasos  importantes,  y  escuadrillas  de  torpederos
de  las defensas  móviles;  los  semáforos,  además,  la  facili—
tarán  noticias  é informaciones  relativas  á  los  movimien
tos  del  enemigo,  lo  que  la  permitirá,  en  ocasiones  dadas,
aceptar  el  combate  con  algunas  probabilidades  de éxito
en  un  paraje  de su elección.

La  fuerza  naval  que  navegue  sobre  las costas  enemigas
debe,  ante  todo,  no  dejarse  sorprender,  debiendo  ser  su
orden  de marchá  el siguiente:

El  núcleo  de  la  escuadra,  formado  de  acorazados  en
orden  cerrado,  navega  bajo  la protección  del servicio  de
seguridad,  compuesto  de  cruceros,  de  torpederos  y  de
contratorpederos,  hallándose  distanciados  todo lo posible
de  dicho servicio  los  cruceros  de  mucho  andar,  dotados
de  algunas  condiciones  militarés  que  garanticen  el servi
cio  de informaciones  y noticias

(1)  ‘ase  e  cuaderio  anterior  de esta  REVISTA.
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La  misión  de estos  descubridores  no  es de batirse,  sino
de  dar  con  el  enemigo,  conservar  el contacto  y facilitar
al  Jefe,  mediante  estafetas,  todas  las informaciones  nece
sarias  relativas  á  la composición  y  los  movimientos  de
la  flota  adversaria,  dando  tiempo  al grueso  de la escuadra
para  que se  acerque.

En  el momento  de  efectuarse  el contacto,  todos  los  bu
ques  deben  reunirse  y  concurrir  á  la  formación  de una  ó
de  dos  escuadras  de  cruceros,  que  desempeñan  una  mi
sión  especial  dirante  la  lucha.

El  Almirante  en jefe  tendrá  autoridad  sobre  todas  sus
fuerzas,  si bien  el Comandante  de la  escuadra  ligera  diri
ge  los movimientos  de  sus  cruceros  al  ejecutar  las  órde
nes  que se  le hayan  comunicad.o  con  antelación.

Ambas  escuadras,  al  dirigirse  una  contra  otra,  deben
librar  el  combate  en cuanto  la  distancia  sea  bastante  re
ducida,  á  fin de que el  fuego  de las piezas pueda ser  algún
tanto  certero,  siendo  aquélla  de unos  4.000 m. El combate
con  la  artillería  á  mucha  distancia  constituye  la  primera
fase  del  expresado.  En  este  momento  el  Jefe  ya  ha  de
haber  establecido  su  plan  de  ataque,  esto  es, si está  en
ánimo  de  librar  inmediatamente  el  combate  de  cerca,
atropellando  por  todo,  ó  de  maniobrar,  conservando  al
propiotiempo  su  distancia  para  estudiar  la formación  y la
manera  de  evolucionar  de su adversario,  en  términos  de
tomar  él mismo una  bueiia posición  táctica,  atacando  con
probabilidades  de  éxito  al  dirigirse  á  los  puntos  débiles
del  enemigo.

El  combate  á  distancia  puede  durar  mucho,  ya  sea  que
por  ambas  partes,  y  prinçipalmente  por  parte  del  que
lleve  mejor  artillería,  sLeónceptúa  llegar  á un  resultado
decisivo  mediante  un combate  con. aquélla,  ó bien  que  se
vacile  en  librarla  refriega  á  corta  distancia  á  causa  dl
recelo  que  infunde  el torpedo,  cuyos  efectos.son  aún  des
conocidos,  y  que,  como  toda  arma  nueva,  se  estima
demasiado  ó demasiado  poco.
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Supongamos  que  dos  escuadras,  A  y B,  se reconocen
á  8 6 10 millas  de distancia;  no pudieron  librar  el combate
y  siguieron  á. su rumbo,  hasta  tanto  que  una  de ellas,  A,
por  ejemplo,  no  juzgando  conveniente  acercarse  más,
meterá  sobre  una  ú otra  banda,  bien sea  mediante  un mo
vimiento  simultáneo  6 por  contramarcha,  B,por  su  par.
te,  variará  de rumbo,  y en el orden  que  se habrá  formado
con  antelación,  navegará  á  un  rumbo paralelo  al de A,  en
el  mismo sentido,  6 paralelo  en  sentido  contrario.

Seé  el primer  caso:  A  mete ocho  cuartas  sobre  estribor,
Bocho  sobré  babor,y  amba  escuadras  navegarán  parale
lamente  á 4.000 m. de distancia  una  de otra.  En estas  corí
diciones,  el  combate  se  librará  de  una  manera  continua,
acorazado  contra  acorazado,  debiendo  formarse  los  bu
ques  en  disposición  de  hacer  fuego  consu  batería  de la
banda.

Transcurrido  un  período  de  tiempo  más  6 menos  pro
longado,  una  de las  dos escuadras  deseará  continuar  el
combate  más  de  cerca,  metiemdo  A,  por  ejemplo,  sobre
A,,  y  luego  sob.re  4,  hasta  quedar  á  una  distancié
de  2.000  m.  del  enemigo.  Es  evidente  que  si las citadas
escuadras  andan  lo mismo,  A.  se quedará  algo por  la popa
ue  B  asimismo,  A,  deseando  acercarse  más,  meterá  so

th

________—.---

A,

o         f
-  1k

j            . .  .  .  .
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bre  A5,  quedando  á  1.000 m. de E.,,  y  en  disposición  de
atacar  con  éxito  el punto  débil  de su adversario;  esto  es,
la  división  de cola. Mediante  esta  maniobra  sencilla, la po.
sición  táctica  de  A resulta  excelente,  porque  en este  mo
mento  E no  puede  ya  meter  sobre  una  ü  otra  banda  sin
exponerse  á  ser  atacada  por  la  popa  ó por  el través.

Supongamos  que  E,  colocada  en  B,,  quiera  aprove—
charse  de  su superioridad  de  andar,  que  será,  por  ejem
pio,  de  1,5 milla,  para  mantener  la  distancia  de 4.000 m.,
y  que,  al  ver  á  A  que  mete  sobre  babor,  mete  asimismo
sobre  esta  banda  en  la dirección  m,  A  seguirá  en  direc
ción  de n, y  á  pesar  de la  diferencia  de andar  podrá  ata
car  la  cola  de la  formación  de B. La  escuadra  B sólo pue
de  librarse  del peligro  reduciendó  en tiempo  oportuno  su
andar,  en  términos  de  mantenerse  siempre  á  la  altura
de  A.

Resulta,  por  tanto,  que,  respecto  al  combate  de dos es
cuadras  navegando  á  rumbos  paralelos  y en  el  mismo
sentido,  la  más  débil,  A,  procurará  acercarse  directa
mente,  á  fin de  atacar  á  la  división  de cola  de B, lo que
constituye  una  posición táctica  excelente,  mientras  que la
más  fuerte,  B,  para  no  exponer  sus  partes  débiles,  debe,
en  el  momento  oportuno,  reducir  el  andar.

Supongamos  el segundo  caso: A  y E  meten  sobre estri
bor,  una  en la  dirección  x,  la  otra  en  la  dirección   na
vegan  en direcciones  paralelas  y en  sentido  contrario  B
metiendo  sobre  B,.  A podrá  romper  el fuego  á la  distan
cia  de 2,000 á  3.000 ni.,  metiendo  sobre  A ,  y  á la  de 3.000
á  4.000 m.  al  estar  en  A,.  Librado  el combate  en estas
condiciones,  de la  inspección  de la  figura  se  deduce  que
una  de las escuadras,  A,  por  ejemplo,  puede  fácilmente
disminuir  la distancia  que la  separa  de su  adversario;  en
efecto,  todo  depende  del giro  que  dicha escuadra  efectúe
en  x3 ó en x4  cuando  quiera  meter  15 cuartas  sobre  es
tribor,  bastará  que  concluya  de dar  la  vuelta  para  llegar
á  x1 para  amenazar  la  división  de cola  de B, que sólo po-
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drá  evitar  este ataque  moderando  el  andar.  En  el caso

del  combate  de  vuelta  encontrada,  el orden  profundo  y el
más  cerrado  posible  es  el más  ventajoso;  verdad  es  que
présenta  al  enemigo  en orden  más  prolongado  un  blanco
al  cual se  puede  dar  con  mayor  facilidad,  si bien la escua
dra  puede  hacer  fuego durante  un período  de tiempo  más
largo,  disparando,  como  es  consiguiente,  mayor  número
de  proyectiles.

Según  queda  indicado,  la escuádra  más rápida  sólo püe
de  emplear  un  medio  para  mantenerse  á la  distancia  re
querida,  cual es el  de presentarla  popa,  aunque  el comba
te  enestas  condiciones,  no  laes  ventajoso,  estando  obli
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gada  á cambiar  con  premura  de  formación  para  poder
valerse  de sus  cañones  de la  banda.

En  esta  primera  fase  del combate,  la  escuadra  ó las es
cuadras  ligeras  deben  aguantarse  fuera  del alcance  de
las  piezas  hasta  tanto  que  el  Almirante  en  jefe  quiera
librar  el  combate  de  cerca,  mediante  un  ataque  directo.
Aquéllas  vigilarán  con  especialidad  los puntos  débiles  de
su  propia  escuadra  para  poder  auxiliarlas  eñ  caso  de  ser
atacadas.

Dichas  escuadras  ligeras  pueden  librar  el combate  en
una  circunstancia  especial,  á saber:  cuando  el adversario,
mucho  más  rápido,  no quiere  acercarse,  manteniéndose  á
la  distancia  para  él  conveniente.  Un ataque  directo  de los
cruceros,  efectuado  de  proa,  podrá  obligar  al  enemigo  á
detenerse  y dar  tiempo  al  grueso  de la  escúadra  para  to
rnar  parte;  el Almirante  en jefe  no debe  efectuar  esta  ma
niobra  sino en caso  de necesidad  absoluta,  respecto  á  que
corre  el  riesgo  de privarse  del concurso  de  sus  buques
ligeros  en  el  momento  del  combate,  en que  su  misión  es
de  la  mayor  importancia.

La  escuadra  más  fuerte  tiene  a su favor  todas  las ven
tajas  al  prolongar,  asimismo,  todo  lo posible  el combate á
larga  distancia;  se desprende,  por  tanto,  que  el  objeto  de
la  escuadra  más  débil  es  librar  con  la  mayor  rapidez  po
sible  el combate  de cerca,  el  cual es  el único  capaz  de re
portar  algunas  probabilidades  de  éxito.  Es  evidente  que
en  la  mayoría  de los casos  la fuerza  naval  de mayor  po
der  conservará  su superioridad  en el combate  a corta  dis
tancia,  si  bien  podrá  suceder  que  la  escuadra  adversa,
más  manejable  y  más  maniobrera,  al  dirigir  su  ataque
contra  un  punto  dado del enemigo,  iguale  las probabili
dades  antes  del momento  del  choque.

Se  ha  manifestado  anteriormente  la  manera  de pasar
del  combate  á grande  distancia  al  de  reducida  Estudia
remos  actualmente  el caso  en que una. de las escuadras  se
dirija  contra  la  otra  en  términos  de: encontrarse  ambas
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con  la  mayor  rapidez  posible.  Los  rumbos  á  que  nave.
guen  las  escuadras  en  este  caso  serán  por  precisión
opuestos.

Si  ambas  escuadras  siguen  á  sus rumbos,  llegarán  á en.
contrarse  muy pronto,  reduciéndose  la lucha  al.choque  de
los  buques  de la  cabeza,  Supóngase  que  ambas  escuadras
metan  cuatro  cuartas,  B sobre  babor,  y  A  sobre estribor;
se  encontrarán  en  x,  y  las ventajas  serán  iguales  por am
bos  lados;  pero  si al meter  B  cuatro  cuartas  en dirección
de  x  A solo mete  dos  en dirección  de y,  A  chocará  con  la
cola  de  B, que  sólo se  librará  de  este  ataque  moderando
el  andar.  Es  preciso  tener  presente  que el ataque  será  bas
tante  rápido  para  que la  escuadra  B apenas  tenga  tiempo
para  hacer  una  sola  maniobra,  bien sea  ésta  un movimien
to  á  la vez  ó una  variación  de  rumbo  por  contramarcha
én  dirección  de a.  En  uno  ú otro  caso,  la  ventaja  queda
rá  por  parte  de A,  que  podrá  atacar  el  costado  de B.

/
“/    /

(          .,/

Se  ve,  pues,  que  para  lograr  una buena posición táctica
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que  permita  atacar  un punto  débil  del  adversario,  el mejor
rumbo  que se  ha de seguir  es  aquel  que  mediante  el  cual
la  distancia  franqueable  para  llegar  al  punto  dado  sea
más  larga  que la  que  la  escuadra  enemiga ha de recorrer.

Puede  obtenerse  asimismo idéntico  resultado  recorrien
do  la  distancia  más  corta.  Supóngase  que  E  mete  cuatro
cuartas  sobre,  estribor  en la  dirección  x;  A  meterá  seis
ú  ocho cuartas  sobre  babor,  y,  pasando  por  la  proa  del
enemigo,le  atacará  por  estribor  en  dirección  de  y,  ó de
y.  Esta  maniobra,  hecha  á corta  distancia  de  la  proa  de
B,  se puede considerar  arriesgada,  si bien  tiene  la venta
ja  de molestar  considerablemente  al  adversario  durante
sus  evoluciones.  Es  evidente  que  para  obtener  un  buen
resultado,  A  debe forzar  su andar.

De  seguir  B  navegando  en dirección  de o, A  sólo tiene
que  hacer  una  maniobra,  á  saber:  meter  sobre  babor  ó
sobre  estribor,  conforme  es  su  formación,  y  atacar  el
costado  ó la  cola de ésta  de  B,  metiendo  en dirección  de
u,  déspués  de variar  de rumbo,  10 á  12 cuartas.

El  combate  á  corta  distancia  depende  completamente
de  la  formación  y  de la manera  de evolucionar  dei adver
sario,  siendo,  en todo  caso,  el  único  punto  atacable’ la  di
visible  de la  cola ó una  división  de las  alas, tomando  par-
te  al  propio  tiempo  sucesivamente  todas  sus  fuerzas.
Tanto  en  el combate  á  distancia  como en el librado  cerca,
todas  las ventajas  están  por  parte  del que  sabe  tomar  la
ofensiva.,

Durante  el combate  á  corta  distancia,  que  constituye  la
segunda  fase  de  éste,  los  cruceros  tomarán  parte  en la
lucha.  Las  escuadras  ligeras  estarán  listas  para  interve
nir,  cuidando  particularmente  de  sostener  la  escuadra
amiga,  al atacarla  división  acorazada  enemiga,  que  en el
momento  del  encuentro  procurará  maniobrar  á  fin  de
auxiliar  á  la  división  contra  la  cual  se  efectúa  el choque.

Dado  caso  de  que  los  cruceros  estén  formados  en  dos
escuadras,  cénviene  tener  una  de  reserva,  que  habrá’ de
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combatir  á  su  vez  después  del  encuentro  de  ambas  es
cuadras  en el  momento  de la  refriega.

Estudiadas  las reglas  tácticas  vigentes  en el combate  .á
corta  distancia,  es  oportuno  ocl3parnos ahora  dela  mane
ra  de emplear  el armamento  de los buques,  desde  el prin
cipio  del combate  hasta  el  momento  dl  choque.

La  artillería,  durante  el  combate,  desempeña  el papel
más  importante;  por  tanto,  la  escuadra  debe  maniobrar
á  fin de poder  sacar  el mayor  partido  posible  de. sus  pie
zas  y  mantener  al enemigo  constantemente  bajo  sus  fue
gos.  Los cañones  de grueso  calibre,  cuya  carga  es lenta,
empleándose  en ella  por  término  medio  de cinco ¿1 seis
minutos,  han  de  estar  listos  para  hacer  fuego  en  el  mo
mento  de pasar  los buques á  muy  corta  distancia,  En las
mejores  condiciones  se puede  hacer  un  disparo  con estas
piezas  á muy  larga  distancia  ó á  cPrta,  y  el  último  en  el

instante  del  choque;  sin  embargo,  en  la  mayoría  de los
casos  faltará  tiempo  para  disparar  un  tiro  á la  citada
gran  distancia,  reservándose  el segündo  para  tirar  al es
tar  muy  cerca.  Además,  el  primer  tiro  d.e cañón  en las
condiciones  citadas,  será  un tiro  aventurado,  mientras
que  el  proyectil  del  segundo  tiro,  disparado  á  menos
de  400 m.,  dará,  seguramente,  en  el  blanco.  Queda  por
ver  si en  tal  caso  el  tiro  de  la  artillería  de tipo  medio y
reducido  causaría  daños  á las  referidas  piezas,  insuficien
temente  protegidas.

Por  regla  general,  el fuego.de  las piezas se  debe dirigir
como  sigue:  á grandes  distancias,  emplear  los  cañones de
t.  r.,  de  calibre  medio,  que  alcanzan  tanto  como los de
grueso  calibre:  conforme  se efectúa  la  aproximación  va
lerse  también  de la  artillería  de t.  r.  de  reducido  calibre,
así  como  de las ametralladoras,  y  sólo tirar  con los caño
nes  de grueso  calibre en el momento  de pasar  muy  cerca,

Si  los proyectiles  de los  cañones  de t.  r,  no son  apro.
piados  para  perforar  las fajas  acorazadas  y para  echar  á
pique  por  tanto  á  un  buque  ó para  dejarlo  fuera  de com
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bate,  como podría  suceder  con  los proyectiles  gruesos  de
ruptura,  sus  efectos  por  eso no  son  menos  peligrosos,
puesto  que  en  muy  poco  tiempo  aquéllos  destruirán  las
superstructuras  más  6 menos protegidas,  las baterías,  las
chimeneas,  los  puestos  de mando,  los palos  militares,  los
emplazamientos  para  lanzar  los  torpedos,  las  embarca
ciones  menores  fácilmente  inflamables,  etc.,  así  que  los
buques,  en dicha  disposición  averiados  y con  frecuencia
incendiados,  no  podrán,  en el  momento  de  la  lucha,  ser
virse  de sus  torres,  4e  sus  torpedos  y  hasta  de  sus  espo
lones.  Es  evidente,  por  tanto,  que los cañones  de t. r.  des
empeñan  un  papel  decisivo,  y la supremacía  pertenecerá,
ciertamente,  al buque  cuyo  artillado  sea más numeroso,  á
condición  de que los  cabos  de  cañón  estén  debidamente
instruIdos.

Tocaiite  al  torpedo,  podrá  empezar  á  funcionar  á corta
distancia;  los buques,  que  deberán  todos  llevar  dos  tubos
de  lanzamiento  á  proa,  á  popa  y A las  bandas,  lanzarán
su  torpedo  de proa,  con  tal  que el  rumbo  del enemigo  no
forme  con  el rumbo  al  cual  gobiernan  los  expresados  un
ángulo  de más  de dos cuartas  y media,  siendo prevención
que  únicamente  los buques  de cabeza  pueden  en este  mo
mento  efectuar  el lanzamiento  de sus  torpedos.

De  establecersé  reglas  teóricas  relativas  á los  rumbos
y  A las formaciones  que  hay  que  hacer  durante  la  aproxi
mación,  sólo  es  posible  Cormular  hipótesis  respecto  los
resultados  del  encuentro  y las  maniobras  consecutivas
del  enemigo.

En  el  momento  del encuentro,  la  importancia  de  la  ar
tillería  gruesa  será  excesiva,  y  si no está  inservible,  de
berá  tirar  á  la  flotación  de los  buques  enemigos;  los ca
ñones  de t.  r.  y las ametralladoras  se  destinarán  para  re
chazar  los ataques  de los  torpederos  que  hayan  esperado
hasta  entonces  para  tomar  parte  en  la  acción.  Los  bu
ques,  además,  lanzarán  sus  torpedos,  si bien  podrá  suce
der  que  será  imposible  servirse  de  los  tubos  de  lanza-
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mIento  por  el fravés,  á los cuales,  mal protegidos,  habrán
averiado,  sin  duda,  los proyectiles  de la  artillería  ligera,
en  el bien  entendido  que  sólo se  trata  de tubos  instalados
sóbre  la  flotación,  Los  aparatos  proeles  de lanzamiento
estarán  menos  expuestos;  pero  deben hallarse  protegidos
por  medio  de  un  acorazamiento  ligero  é  instalados  en
términos  de que  si llega  á funcionar  el  espolón,  no puedé
verificarse  una  explosión  tI bordo.  Será  preciso  asimismo
proteger  y  cuidar  especialmente  los  torpedos  de  popa,
toda  vez que  si por casualidad  revientan,  podrían  averiar
considerablemente  el  aparato  para  gobernar,  colocando
de  esta  manera  al  buque  en una  situación  sumamente
comprometida.  Los  buques  de la  cola,  después  de  cruzar
la  línea  enemiga,  lanzarán  los torpedos  popeles.

Los  torpederos  de la  escuadra  acorazada  atacarán,  en
el  momento  del cruzamiento,  al buque  que  se  halle  por su
travs;  los acorazados,  tI los  cuales  están  agrupados  los
expresados  torpederos,  los dirigirán  por medio de señales
de  muy  fácil  ejecución.

En  cuanto  al  espoló.n, convendrá,  durante  esta  fase  del
combate,  no  emplearlo  más  que en  casos  excepcionales.

La  escuadra  de cruceros,  con  sus  torpederos  y  contra
torpederos,  colocada  á  la  cola  de la formación,  atacará  tI
su  vez  después  de la  última  división  de la  línea.

Según  queda  indicado,  el papel  que  desempeña  la  árti
hería  ligera  durante  este  perfododelcombate,  es comple
tamente  defensivo’: no  hay  que  contar  más  que  con  ella,
dependiendo  la  seguridaddel  buque, no  sólo de numerosas
piezas  de t. r.  de reducido  calibre  y de ametralladoras,  sino
también  de la  instrucción  perfecta  de los  cabos  de cañón.

Inmediatamente  después  del encuentro,  la  escuadra  se
debe  replegar  con la  mayor  rapidez  posible  y  comenzarr
de. nuevo  tI  átacar  á  la  misma  fracción  de  la  escua dra
enemiga,  pues  la  victoria  es  más  segura  destruyendo  al
gunos  buques  que  causando  daños  de más  ó menos  consi
deracin  tI un  núméro  mayor  de aquéllos.
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La  escuadra  que  después  del  primer  ataque  posea  la
supremacía,  será,  indudablemente,  la  que  pueda  con  la
mayor  rapidez  posible  renovar  su  ataque.  La  evolución
más  asequible  que  podrá  efectuar  será,  desde  luego,  un
movimiento  simultáneo  de  16 cuartas.  El  Almirante  en
jefe,  que  al librar  la  acción  se  hallaba  en la  división  de
cabeza,  donde  evidentemente  tiene  sú puesto  para  dirigir
su  escuadra,  se  colocará  en la  división de cola  para  llevar
á  cabo  el segundo  ataque.  Esto  no  deja  de  ser  un  incon
veniente;  pero  las  ventajas  de  volver  á  empezar  el com
bate  inmediatamente  son tan  grandes,  que aquél  se puede
pasar  por  alto.  Es  evidente  que  esta  evolución  no  tiene
razón  de ser  sino en el caso  de  haberse  desorganizado  la
escuadra  durante  el  encuentro.  Si  la  formación  primera
se  hubiera  roto,  con reunir  el Almirante  su  escuadra  ha
ciendo  la  señal  de unión  ‘sammeifl),  cada buque  ocuparía
su  puesto  por  el  camino más  corto,  quedando  la  escuadra
según  lo, dispuesto  con  antelación  ó prevenido  por  medio
de  señales.  El ataque  se  efectuará  seguidamente.

Al  cabo  de algunos  ataques,  una  de las escuadras  con
cluirá  por  quedar  tan  maltratada,  que  estará  obligada  á
renunciar  á la lucha,  procurando  tan sólo establecer  entre
ella  y su  adversario  la  mayor  distancia  posible.  Esta  ma
niobr  a contribuirá  forzosamente  á  romper  las  formacio
nes  de ambas  fuerzas,  y  los  buques  más  lentos  de la  es
cuadra  que  navegue  en  retirada  permanecerán  por  la
popa  expuestos  á los  ataques  de los bíiques  más  rápidos

•  de  su  adversario.  Esta  última  fase  del combate  se  puede
•  designar  con  el nombre  de  refriega  (mé’tée): no  ha de de
generar  en  un  combate  particular,  y  debe  ser  dirigido
basándose  en  çombinaciones  tácticas  apropiadas  para
garantizar  la  victoria  al  que  acomete.

Los  buques deberán  formarse  en grupos  de dos,  cuidan
do  de que’ cada  grupo  conste  de buques  de la  misma fuer
za  y velocidad.  La  unidad  de la  refriega  táctica  será,  por
tanto,  el grupo  de dos  acorazados,  al  mando  del jefe  de
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una  división  ó del más  antiguo  de los dos  Comandantes.
No  se pasará  de la  formación  de  combate  primitivo  á

refriega  sino  por  orden  del  Jefe,  absteniéndose,  sobre
todo,  de considerar  rl ésta  corno el  objetivo  especial  del
combate,  al cual  se  debe  llegar  cuanto  antes;  la  refriega
no  puede  ni  debe emplearse  más  que  para  destruir  rl un
adversario  desmoralizado;  las escuadrillas,  principalmen
te,  tienen  sumo interés  en  permáneer  agrupadas,  pues
su  fuerza  únicament  estriba  en su unidad.

Durante  la refriega  táctica,  el espolón  es  el  arma  capi
tal,  porque  el único  objetivo  es  el  de aniquilar  al  enemi
go;  esto no es decir  que no  deben  emplearse  los cañones y
los  torpedos:  el torpedo,  sobre  todo,  lanzado  rl corta  dis
tancia,  ptiede  ser  un  arma  temible,  tanto  para  la  ofensiva
como  para  la defensiva,  pudiendo  ésta  por  sí sola  detener
á  un  buque  que  intente  embestii-.

Los  torpederos  afectos  á  los  acorazados  podrán,  por
casualidad,  tomar  parte  en la refriega,  porque  durante  la
mayor  parte  del tiempo,  después  de sus ataques  repetidos
en  el  acto  del combate,  sufrirán  averías  6 bien  se  habrán
quedado  sin  torpedos  alojados  en sus  tubos.

La  escuadra  ligera,  que hasta  este  momento  haya  per
manecido  de reserva,  tomará  parte  en la  lucha,  uniéndo
se  sus  torpederos  á  los grupos  que  los  contratorpederos
han  de proteger  al  ser  atacados  por  los  torpederos  ene
migos.

Con  la  refriega  terminará  el combate,  rl menos que tras
los  diversos  encuentros  las  averías  sean  tan  considera
bles  por  ambas  partes,  que  las  dos escuadras  renuncien
rl  continuar  la lucha.  -  

Traducido  del  alemán  por

M.  STROHL,

Teniente  de  navío  de  la  Armada  francesa,

(Concluirá.).
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CONSIDERACIONES

No  es el  objeto  de estas  líneas  hacer  un  estudio  técnico
sobre  la  construcción  del canal  de Nicaragua,  ni tampoco
el  de  analizar  si  esta  vía  interoceánica  es  más  factible
en  su  realización  que  la  intentada  por  Panamá  y Tehuan
tepec.  Es  indiscutible  que  cualquiera  de  las  tres  que  se
lleve  á  cabo  sería  de  reconocida  utilidad  para  la  nave
gación  y el  comercio.  Desde  hace mucho tiempo  se sueña
con  la  idea  de cortar  el  istmo  que une  las  dos  Américas,
y  los intentos  llevados  á  cabo  hasta  la  fecha  no  han  res
pondido  con el  éxito  deseado.  Proyectóse  primero  abrir
el  canal  por  Panamá  y se  procedió  á  la  obra,  en  el  con
cepto  de que sería  un  canal  de nivel,  y  como  es  natural,
sin  exc! usas,  tal  como  lo es  el  de  Suez;  pero  se  ha  visto
que  las grandes  inundaciones  del  Chagres  y el  paso de la
Culebra,  exigen  la  construcción  de exclusas  hasta  llevar
el  canal  por  encima  del  nivel  de  las  máximas  crecidas
del  mencionado  río  y por  el  sitioniás  bajo  de la  Culebra.
El  elevar  el canal  sobre  el  nivel  del  Chagres  en  sus  ma
yores  crecidas,  tiene  el  inconveniente  de  que  no  hay
medio  de darle  agua  á  las  exclusas,  así  que  lo  que  hay
que  buscar  es  que  las inundaciones  de  dicho  río  no  afec
ten  al  canal.  El  proyecto  de  Tehuantepec,  se  reducía  á
construir  en  el  istmo  de- este• nombre,  un ferrocarril  de
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cuatro  vías,  por  donde  circularan  vagones  expresamente
hechos  para  sostener  buques,  y  trasladarlos  así  desde  el
puerto  deBarra,  en el golfo  de Méjico, hasta  el de Salina
Cruz,  en el Pacífico;  este  camino de hierro,  tendría  154 mi
llas.  Existe  en Nueva  Escocia  un ferrocarril  de  17 millas
de  largo,  que une  la  bahía  de Fundy  con  el golfo  de  San
Lorenzo  y que  puede  arrastrar  buques  de 2.000 t.  El  ter
cer  proyecto  es el  de  abrir  el  canal  en  Nicaragua  utili
zando  el Río  San  Juan  y  el  lago  Nicaragua.  Sin  ser  de
nivel,  cuenta  con  muy  pocas  exciusas  y  éstas  pueden
tomar  agua  muy  fácilmente,  porque  hay  depósitos  natu
rales.  Hasta  la  fecha,  ninguno  de los tres  proyéctos  se ha
realizado  y esto  no  debe  sorprender,  porque  más  impor
tante  y  de más  trascendencia  era  el  de  Suez  y,  sin  em
bargo,  ha  permanecido  siglos  y  siglos  cerrado  al  gran
comercio  que  siempre  ha  existido  entre  los  pueblos  de
Oriente  y Europa.  No negaré  las  ventajas  que  aporte  la
apertura  de  un  canal  en  las  tierras  que  hizo  célebre  á
Balboa,  pero  sí diré  que  no  ha  de  ser  para  el  comercio
universal  de tan  ventajosas  consecuencias  como lo fué el
realizado  en  la  tierra  de  los  Faraones.  Me  fundo  para
decir  esto,  en que  el mar  Rojo  está  en el  camino  que  une
dos  hemisferios  cuyas  producciones,  industrias  y  manu
facturas  son  completamente  diferentes.  Asia  y  Europa
son  dos  regiones  muy  distintas,  bajo  cualquier  punto  de
vista  que  se  las  considere.  Europa  y  América  son  dos
pueblos  muy  similares,  como  que  la  última  es  continua
ción  de la primera,  aunque  crean  lo  contrario  los  adora
dores  de Monroe.  Como en los  líquidos  se  establecen  las
corrientes,  6 por  diferencia  de  nivel  ó  por  desigual  den.
sidad  específica,  en el mundo mercantil  nacen  las corrien.
tes  comerciales  entre  dos paises,  6 por  desigual  cantidad
en  sus  producciones  6 por  ser  distintos  los  artículos  que
producen.  Lo  primero  que  se  presenta  al  asomarnos  al
Pacífico  por  el  próyectado.canal,  son las  tierras  del Perú
y  Chile hacia  el Sur,  y las de Méjico y Estados  Unidos  por
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el  Norte,  paises  todos  que por  las condiciones  de sus  sue
los  é  índole  de  sus  habitantes  dan  y  darán  con  creces
todas  las producciones  de  las tierras  de Europa.  Además
hay  que  tener  presente  que esas  costas  del Pacífico  están
unidas  á  las  del  Atlántico  por  grandes  vías  férreas  que
cruzan  los Estados  Unidos, Méjico y Canadá  en  la  Amé -

rica  del Norte,  Chile y  Argentina  en la  América  del Sur,
y  esas  vías  ponen  en  los  puertos  del  Atlántico  muchas
merancías  para  ser  transportadas  á  Europa.  Hasta  los
grandes  ríos  americanos  parece  se  oponen á la cortadura
del  istmó,  sea  por  Panamá  ó  Nicáragua.  El  caudaloso
Missisipí,  con  sus  dos grandes  afluentes,  Misouríy  Ohio,
vierten  sus  aguas  en  el golfo de Méjico para  poder  poner
en  las  olas  del Atlántico  el vino  cosechado  en  las  faldas
de  las Rocosas,  el  ganado  de las  praderas  del Oeste  y los
trigos  de Manitoba.  Por  el Orinoco  y  el  Amazonas  baja
rán  á las  costas  orientales  del  continente  americano  las
:producciones  de los  territorios  lindantes  con  el  Pacifico,
y  como el transporte  por  ríos  ofrece  la  gran  ventaja  del
reducido  coste,  muchas  toneladas  de  carga  mermarán
esas  vías  acuáticas  naturales  á la  artificial  del istmo.  Se
creyó  al  principio,  y aun  hay  quien  lo  cree,  que  el  por
venir  del  canal  está  en  la  Oceanía  propiamente  dicha,
pero  esta  creencia  es hija  del error  que  se  tiene  de  ella;
la  Oceanía  es  el conjunto  de  diminutos  archipiélagos  re
gados  en  el  inménso  Pacífico,  cuya  producción  natural
está  reducida  á  cocos,  y  para  buscar  cocos  no  hay  que ir
tan  lejos  ni merece  los honores  de un  canaL  No  hay  que
pensar  en que  esta  nueva  vía  haga  competencia  á  la  de
Suez,  influyendo  sobre  el comercio  de Europa.  La corrien
te  comercial  entre  China,  Japón,  Australia  y  Europa  no
eguirá  la  vía  de América  Central,  porque  aparte  de que
es  ms  larga,  supone  también  la  travesía  de dos grandes
océanos  sin  puntos  de escalas,  necesarios  éstos  á  los  bu
ques  para  completar  los  cargamentos,  pues  no  todos
salen  con las bodegas  repletas. para  el punto  de su  destino.
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Precisamente  en  la  carga  y  descarga  en  los  distintos
puntos  de Oriente  y Mediterráneo  esta  el beneficio  de los
fletes;  las líneas  de transportes  marítimos  son. como la de
los  terrestres,  que van  buscando  los centros  de producción
y  nunca  los desiertos;  en  las  primeras  los  desiertos  son
los  océanos.

Distancia  desde  Liverpool  d  distintos  puntos  del Ex
tremo  Oriente,  tanto  por  vía  Suez  como por  vía Mca
ragua:

DE  LIVERPOOL        VÍA SUEZ     VÍA NICARAGUA

á  Singapore7.958  millas   14.326.millas
Hong  Kong.    9.810   ,,     13.786

Yokohama11.765   ,,     12.111  ,,

Melbourne11.350  ,,    12.748  ,,

Como  se  ve,  es  más  corta  la  vía  Suez  que  la  de  Nicara

gua  para  ir  desde  Liverpool  al  Este  de  Asia  y  Australia,

existiendo  una  diferencia  en  favor  de  la  primera  vía  que

alcanza  algunos  miles  de  millas,  y  esto  que  es  cierto  para

Liverpool,  lo  es  también  para  los  puertos  de  Francia  y

España,  acentuándose  más  la  diferencia  en  favor  de  Suez

á  medida  que  nos  internamos  más  en  el  mar  Mdite

rráneo.

No  quiero  decir  con  estos  argumentos  que  crea  inútil  la

apertura  del  canal  americano;  todo  lo  contrario,  lo  con

sidero  muy  conveniente,  pero  esa  conveniencia  la  veo

más  para  el  continente  andino  que  para  el  europeo.  Para

el  primero,  acerca  en  distancias  considerables  sus  dos

costas,  puestas  .hoy  en  cómunicación  marítima  por  el

Cabo  de  Hornos.
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DESDE  NUEVA  YORK VÍA  C. DE  HORNOS  VÍA  NICARAGUA

á  San  Francisco
,,  Estrecho  Behering.

Acapulco
,,  Callao

Guayaquil
Valparaíso

14.840  millas
17.021   ,,

12.071   ,,
10.689
11.471   ,,

9.750    

4.946  millas
8.026
3.122   
3.701   ,,

3.053   ,,

4.688    

La  comparación  de estas  distancias,  ponen de manifiesto
bien  claramente,  el beneficio  que  para  el comercio  marí
timo  de América  daría  el  canal  de  Nicaragua  ó  de  Pa
namá.  Los  buqués  que  salen  hoy  cargados  de  maderas
de  los Estados  de  Oregon  y  Washington,  acortarían  en
muchosmiles  de millas  su  navegación  dejando  de  pasar
el  Cabo. de  Hornos.  Puertos  tan  principales  como New-
York  y New-Orleans  se  acercarían  más  á  China y Japón,
por  ser  más  reducida  la distancia  por el canal  americano.

DESDE  NUEVA  YORK VÍA  SUEZ     VÍA NICARACUA

¿. Singapore
Hong  Kong
Yokohama

,,  Melbourne

11.549  millas
13.401   ,,

15.314
14.920   ,,

11.578  millas
11.038   ,,
9.863   ,,

10.000   ,,

DESDE  NEW  ORLEANS VÍA  SUEZ     VÍA NICARAGUA

á.Singapore 12.100 millas 10.865
,, Hong  Kong 13.650 ,, 10.325
,, Yokohama 1.4.650 ,, 8.650 ,,

,, Melbourne  .. 14.790 9.287

millas

Sólo  la  distancia  de  New-York  á  Singapore  es  casi
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igual  por  cualquiera  de  las  dos  vías  marítimas;  pero  es
considerable  lo que ganan  los puertos  del Este  americano,
lo  que quiere decir  que para  el Este  de los Estados  Unidos,
es  de utilidad  y  conveniencia  grande  la  perforación  del
istmo.  Sin  embargo,  para  apreciar  el  verdadero  valor
comercial  de ese  canal,  debe  tenerse  en cuenta  un  factor
muy  interesante,  factor  que  está  en  los  Estados  Unidos,
que  ha  jugado  un  gran  papel  en .la Historia  y  que influirá
en  el porvenir  del pueblo  norteamericano.  Ese  factor  es
el  río  Missisipí,  sobre  el  cual  he  de  repetir  lo  que  en
otra  ocasión  he escrito  hablando  dé  su  influencia  en  esa
nación..  Decía  Humbold,  que  el  valle  del Missisipí  era  el
mayor  del  mundo,  reflriéñdose  á  su  extensión,  pero  no
es  á  ésta  á la  que  debe  su influencia.  Dicho  valle  ha  pe
sado  mucho  en la  política  de América  del Norte  y  ha  in
fluido,  por   c.ondiciones topográficas,  en  el  desarrollo
de  la  República  de  los  Estados  Unidos.  Ócupaban  los
trece  estados  que. formaban  ésta  República  á  principios
de  la  Federación,  casi  todas  las  costas  del  Océano Atlán
tico  y  no  pasaban  sus  límites  occidentales  más  allá  de las
montañas  de  los  Apalaches..  Los  territorios  que  hoy  se
conocen  con  el nombre  del  West  eran  casi  desconocidos,
y  sólo se  poseía  alguna  noticia  muy  vaga  de  las  playas
donde  hoy se  encuentran  Duluth,  Chicago  y otras  impor
tantes  poblaciones.  Dos  pasos  existían  y  existen  para
llegar  á  esos  territorios  centrales  de América  del  Norte,
que  utilizaban  los  franceses  cuando  pensaban  unir  •

posesiones  del  Canadá  y Luisiana.  Por  el río San Lorenzo
se  alcanzaba  el lago  Superior  y  remontando  el Missisipí
se  llegaba  hasta  las  tierras  de  Manitoba  y  Dakota.  Pre
ocupación  grande  era  para  los  hombres  de  Estado  de  la
República,  no tener  libres  las bocas  dél Missisipí  después

de  haber  conseguido,  cuando  se  separaron  de Inglaterra,
la  adquisición  de casi  todas  las  playas  de los  lagos  Onta
rio,  Erie,  Hurón,  Michigan  y  Superior.  Previsores  esta

distas,  veían  la necesidad  de poseer  los  dos  extremos  de
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tan  caudaloso  río para  tener  completamente  libre  su  na-
vegación.  Una  circunstancia  propicia  se  presentó  para
realizar  este  deseo. Napoleón  necesitaba  dinero  para  sus
campañas,  y no  vió  mejor  medio, de adquirirlo,  que  ven
diendo  la  Luisiana  á  los  Estados  Unidos, y  la vendió por
que  así  ganaba  algo,  pues  de  no  hacerlo,  se  exponía  á
perderla  quitada  por  los  ingleses,  contra  los  cuales  no
podía  luchar  por  mar.

Adquirido  por  los  yankees  todo  el  valle  del  Missisipí,
hacia  esa  región  empezó  á  dirigirse  una  emigración  de
todos  los  estados  marítimos,  como  son  Virginia,  Pensil
vania,  New-York,  Rhode,  Island  y  Connecticut.  -Difícil
era  entonces  el viaje  hacia  el valle;  la  falta  de caminos  y
los  vehículos  entonces  usados  alargaban  la  travesía
hasta  el  extremo  que llegar  hasta  donde  se  asienta  hoy
Detroit,  significaba  una  expedición  de  treinta  días.  Es
ley  que  rige  á  las  emigraciones  la  de  seguir  éstas  los
paralelos  del planeta;  ley  probada  por  la  Historia  y  que
su  explicación  podrá  encontrarse  tal  vez  en  la  tendencia
de  las  razas  á  no  variar  de  climas  sin  causas  poderosas
que  las  obligueti.  Por  el año  1790 el  centro  de  población
de  los Estados  Unidos  se  encontraba  en  Baltimore  y  co
rriendo  paralelamente  por  los  39° latitud  Norte,  se  ha ido
trasladando  dicho  centro  hasta  encontrarse  en  1890 entre
Cincinnati  é Indianapolis,  ó sea  en la  cuenca  del río Ohío,
El  Ohfo  y  el  Misourí  son  los  dos  grandes  afluentes  del
Missisipí.  Viene  el  primero  del  Este,  y  de no  muy  larga

-  distancia,  pero  el segundo  arranca  de los  límites  NO.  de
la  República  en el  estado  de  Montana,  que  linda  con  la
parte  del Canadá  conocida  por  British  Columbia.  Todos
esos  ríos constituyen  una  gran  red  de  comunicación,  y
como  el transporte  por  dichas  vías  acuáticas  es  más  ba
rato  que por  las férreas,  no  parará  este  pUeblo hasta  po
ner  eh comunicación  con  los mares  del golfo de Méjico  y
del  Atlántico  las  ricas  tierras  del  Oeste,  centro  de  pro
ducciónde  granos  y  ganado.  El sistema  de  canales  es  el
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empleado  para  tal  objeto  y  hoy  se trabaja  activamente
para  unir  el  lago  Michigan  con  el  Missisipí;  terminado
e1  canal  Erie,  que  uñe  el  lago  de  este  nombre  con  el
•Houdson,  podrán  transportarse  desde  Chicagó  á  New
Orleans  y New-York  por  las vías  acuáticas  las  produccio
nes  de  Dakota  y  Wiscousjn.  El  canal  de  Santa  María,
hecho  en  el salto  del mismo nombre,  une  los  lagos  Supe
rior  y Houron  y permite  la  navegación  hasta  Duluth,  po
blación  importante  del  estado  de Minesota.  El  centro  co
mercial  de los  Estados  Unidos  se  tiaslada  hacia  el Oeste.
¿Pero  seguirá  ese  camino  en el porvenir,  ó se detendrá  en
el  valle  del Missisipí?  Esta  duda  es  hija  de  una  circuns
tancia  topográfica.  La  cadena  de  montañas  llamadas
Rocosas  separa  el  extremo  Oeste  6  sean  los  estados  de
Oregón,  Wáshington  y California,  bañados  por  el  Pací
fico,  de los de la  cuenca  del  Missisipí. Las  relaciones  de
estas  dos regiones  y  el  Este  de la  República  están  soste
nidas  por  los  ferrocarriles  que  van  del Atlántico  al  Pací
fico,  que tienen  hoy  el monopolio  de los fletes  de  las  pro
ducciones  del  Oeste.  El  más  ligero  conocimiento  de  lo
que  es  el comercio,  hace saltar  á  la  vista  de  que  el gran
enemigo  de  estas  empresas  ferroviarias  contituidas  en
sindicato,  es  el canal  deNicaragua,  y esas empresas,  con
sus  grandes  y poderosas  influencias,  constituyen  un gran
obstáculo  para  la  cortadura  del istmo por  cualquier  punto
que  se  intente.

Dada  la extensión  tan  considerable  de  esta  República,
creo  que  el  extremo  Oeste  ha  de  constituir  un  campo  de
producción  independiente  del centro,  ó sea  del  que  tiene
por  capital  comercial  áchicago;  y  ha  de influir mucho  en
la  independencia  comercial  de esas  dos regiones  los  últi
mos  hechos  desarrollados  en los estados de China y Japón.
Las  consecuencias  de lo  acaecido  en  las  aguas  del  Mar
Amarillo  hade  sentirlas  algo  Inglaterra.,  La  última  gue
rra  de Çhina y  Japón  ha  abierto  nueva  era,  tanto  política
como  comercial,  en las  apartadas  tierras  del  Oriente.  El
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Jpón,  favorecido  por  varias  circunstancias,  llevó  la vic
toria  sobre  los  chinos,  hasta  un  extremo  que  desarrolló
sus  planes  políticos  y  de  conquistas  más  allá  de  donde
otra  nación,  muy poderosa  en Asia, tenía puestoSSUS jalo
nes..  Hubiera  sido iñás  fácil  á los hijos del Cipango haber
se  ido  sobre  Pekín  que  sobre  Seoul,  porque  la  capital  de
Corea  y  Corea  entera,  hace  mucho  tiempo  que  virtual
mente  está  conquistada  por  los rusos.  El  ferrocarril  sibe
riano  no  se  ha hechopara  adquirir  las  planicies  de  hielo
que  se  extienden  por  su  parte  Norte  en  la  provincia  dei
Amour;  su  objetivo  está  en  el  Sur  y  hacia  el  mediodía
del  casi  siempre  helado  puerto  de  Wladivostok,  donde
irán  los  cosacos  para  buscar  refugio  á  las  escuadras  que
el  Czar  sostenga  en las  aguas  del Pacífico.  Si el Japón  no
ha  conseguido  grandes  ventajas  políticas  sobre  el  conti

•  nente  asiático,  traducidas  en la  adquisición  de territorios,
desde  donde  en fecha  tal  vez  nomuy  lejano,  pudiera  ade
lantar  hacia  el interior  llamándose  parte  en el  reparto  de
ese  imperio  que  nada  tiene  de  celeste  y  si  de  amarillo,
como  la  muerte,  ha  obtenido  en  cambio,  éxito  en  sus
nuevas  relaciones  comerciales  con China,  como lo prueba
el  tratado  comercial  llevado á cabo al terminar  la guerra.
Veinticinco  puertos  tiene  abiertos  China  al  comercio  de
Europa  y América,  y lo mismo europeos  como  arnerica
nos  podían  conducir  sus  mercancías  al interior  del  impe
rio  pagando  derechos  no  muy  crecidos.

Pues  bien,  de esos 25 puertos  sólo á  15 les estaba  permi
tido  ir  á los  japoneses,  y  si éstos  querían  llevar  sus  mee
cancías  al  interior,  tenían  que pagar  derechos  tan  creci

•  dos  y  cumplimentar  tales leyes,  que los imposibilitaban  en
su  empello.  Pero  por  el nuevo  tratado  el  Japón  entra  en
la  cláusula  de disfrutar  las  ventajas  de la nación  más  fa
vorecida;  así  que  hoy  no  sólo disfruta  de  más  libertad
para  sus  transacciones,  sino que utiliza  también  los  nue
vos  puertos  abiertos  al comercio  universal  que son Chan
King,  Soochon  y  Hang-ChoW. Este  nuevó  tratado  comer-
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cia!  es  beneficioso  para  todas  las nacioúes,  pero  hay  una
que  ha  de sacar  una  gran  utilidad  de él y  esa  es la  Repú
blica  norteamericana.  China,  como todos  sabemos  es  un
pueblo  muy  grande  donde  duermen  desde  hace  mucho
tiempo  muchas  riquezas  por falta  de explotación,  y  com
prendiéndolo  así  el pueblo  yankee,  dirige  su  vista  hacia
Occidente  como campo  más  fácil de explotar.  Por  la polí
tica  económica  que ha  seguido con  Europa  tiene las puer
tas  cerradas  en  el viejo  cOntinente,  y su  creciente  indus
tria  de máquinas  necesita  más  mercados  que  los  que  le
propoi-cionan  el  Sur y  otras  regiones;  ese mercado  lo ven
hoy  en las tierras  del  extremo  Oriente.  Gran  corriente
comercial  se  desarrollará  por  el  Pacífico  del  Norte,  que4
conducirá  las producciones  americanas  con  una  ventaja
sobre  la  que  conducen  los  ingleses  por  el  canal  de  Suez.
Esa  ventaja  es  la  distancia,  factor  muy  importante  en  el
transporte.  Es  mucho  más  reducida  la  distancia  desde
San  Francisco  á  Hong  Kong  -ó Yokohama  que la de estos
puntos  á  Liverpool,  Me fijo en  la  comparación  en  Liver
pool,  porque  contra  la industria  inglesa  va dirigida-la  poli
tica  de este  país.  Consiguió  matarla  én la  República  con
sus  elevados  derechos  aduaneros  bajo  el  pretexto  de  la
protección  á  la  industria  nacional,  y  efectivamente,  ha
protegido  los  estados  manufactureros  de  New-York  y
Pensilvania,  pero  ha  perjudicado  grandemente  los  del
Sur  que  son agrícolas.  Tal  vez se  dirá,  que  el  exceso  del
flete  de la  mercancía  inglesa por  el  canal  de  Suez  sobre
el  de la  americana  por  el  Pacífico,  quedará  compensado
por  la  mayor  baratura  de  la  confección  de  la  primera
sobre  la  segunda.  La  producción  americana  indudable—
mente  ha  sido y  es más  cará  que  la inglesa,  pero  esa  di
ferencia  tiende  á  disminuir,  porque  los  jornales  en  los
Estados  Unidos  están  sufriendo  la  dura  ley de la  oferta  y
la  demanda.  Hace  algunos  afios,  cuando  la  emigración  á
este  país  no  había  tomado  la  extensión  que  hoy  tiene,  los
obreros  se  imponían,  porque  eran  poc.os los  que  existían
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en  condiciones  de  habilidad  para  determinados  tra
bajos.

Hoy  pasa  lo contrario,  pues  hay  plétora  de  trabajado
res  y  éstos  son los que  van  dioscentros  de manufacturas
buscando  trabajo,  y  como es  natural,  tienen  que  rendirse
á  las  imposiciones  de la  concurrencia.  Los  centros  fabri
les  é industriales  de los Estados  Unidos  están  en  el  Este,
y  del Este  emigran  infinidad  de obreros  que van  á buscar

 las praderas  unos,  Ó á las  Rocosas  otros,  mejor  fortuna,
queen  vano  han  tratado  de  adquirir  en  Pitsburg,  Vil
mington,  Baltimore,  Chicago  y  otros  centros  itidustria-
les.  Se  desprende  de  las  consideraciones  expuestas  que
las  costas  occidentales  de  la  América  del  Norte,  están
llamadas  ábstener  un  gran  comercio  más  con  los paises
del  Este  de  Asia  que  con  Europa,  y  que  New-Orleans  y
New-York  serán  los  puertos  de  embarque  para  Europa
de  las  pioducciones  del centro  de los Estados  Unidos.  El
canal  de Nicaragua,  una  vez realizado,  será  convenientí
simo  para  el comercio  marítimo  entre  la  América  del Sur
y  la  d1  Norte,  y  dicho canal  será  el cruce  de  los  buques
que  vayan  del Sur  del Pacífico  al  Atlántico  del  Norte  y
:del  Atlántico  del Sur  al  Pacífico  del  Norte.  El  golfo  de

-Méjico lo utilizará  para  comunicar  con  los  Oestes  de  las
Repúblicas  centrales.  Europa  lo  aprovechará  para  sus
viajes  á  las  costas  de Chile  y  Perú  y  las  del  Pacífico  de
Méjico.  En  cambio,  el canal  de Suez ha  acortado  grande
mente  la  distancia  de Europa  á  ese cóntinente  tan grande
como  Aia,  con  el  que  desde  tiempo  inmemorial  ha  sos
tenido  relaciones  comerciales  de mucha importancia  Por
el-canal  de Suez se  va á  recorrer  las  inmensas  costas  de
Arabia,  India,  Sian,  Cochinchina,  China,  Corea,  Japón
v  Filipinas,  regiones  todas  riquísimas  en  producciones
muy  distintas  de las que  ha producido  y  produce  la  Amé
rica.  -

Compárese  el  movimiento  de  buques  que  existía  por
el  cabo  de  Buena  Esperanza,  antes  de  la  apertura  del
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canal  de Suez,  con  el que existe  hoy. por  el  cabo  de  Hor
nos,  y se  verá  que el  de éste  no  llega  á  la  décima  parte
del  primero.  Compárese  también  el tráfico  del ferrocarril
de  Alejandría  á  Suez con  el  de  Colón  á  Panamá,  y  aun
que  no recuerdo  en qué  relación  está, puedo asegurar  era
aquel  mucho  más  cónsiderable.  El  fracaso  de  las  obras
del  canal  de Panamá,  más  que  it  los  escándalos  financie
ros,  ha  obedecido  á  que  no  se  ven  claras  las  utilidades
que  produzca  una  vez  terminado,  como  se  veían  las  del
canal  de  Suez.  La  pérdida  de  unos  cuanós  millones  se
reponen  cuando  hay  fe y convicción  en  los resultados  de
una  empresa,  y se  repone  con  alguna  más  facilidad  que
la  de vencer  la  resistencia  tenaz  de una  nación  poderosa,
como  tuvieron  que  vencer  la  de  Inglaterra  los  que  se
propusieron  unir  las aguas  del mal- Rojo con  las  del  Me
diterráneo.

*
*  *

Basta  entender  el mapa  de los Estados  Unidos para  que
resalte  it su vista  la importancia  estratégica  y militar que
para  dicho pueblo  tiene  el canal  de Nicaragua..  Sus  costas
del  Océano  y Paffico,  separadas  hoy por  12.000 millas de
agua,  exigen  para.  sus  defensas  fuertes  y  poderosas  es-
cuadras,  que han  de ‘maniobrar independientemente,  por
que  á  tan  inmensa  distancia  no  cabe  auxili  mútuo.  Las
2.043  millas  que  haydesde  Sandy  Hook hasta  cabó  Flori
da,  1.852 desde  éste  hasta  Río  Grande  y  1.810 desde  las
fronteras  mejicanas  hasta  el  Estrecho  de  Fúcar,  que
suman  en  total  5.705, hacen  dificilísima  la  defensa,  de
extenso  litoral,  yaquí  no  hemos  indicado  las  3.000 millás
de  playas  en las  po.sesones  de Alaska.

Sobre  tan  dilatada  costa se asientan  muchas  dé las prin
cipales  poblaciones  de esta  República,  riqúísirnas  por  sus
manufacturas  é  industrias,  y desprovistas  ‘de todo  medio
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de  defensa  contra  el  ataque  de  cualquiera  de  las  flotas
europeas.

El  lugar  que  ocupa  la  Marina  de los  Estados  Unidos
con  relación  á  las demás  potencias,  según  un  documento
oficial  del  Ministerio  de  la  Guerra  de  esta  nación,  es  el
siguiente:  Ea  1860, Inglaterra,  Francia,  Rusia,  España,
Suecia  y Noruega,  Estados  Unidos.  En  1886, Inglaterra,
Francia,  Italia, Rusia,  Alemania,  España,  Austria,  China,
Japón,  Turquía,  Brasil,  Argentina,  Chile, Estados  Unidos.
En  1895, Inglaterra,  Francia,  Italia,  Rusia,  Alemania,  Es
paña,  Estados  Unidos.  El  estado  de  1895 es  teniendo  en
cuenta  que  estén  terminados  todos  los  buques que  la  Re-
‘pública  tiene en construcción.  Es decir,  que hasta  la fecha,
los  centros  militares  oficiales  de  esta  nación  consideran
inferior  su flóta  dofi relación  á.la  de España.  No le  basta
á  los Estados  Unidos  que se  haga  el canal  de  Nicaragua:
desea  más, y  con  arreglo  á  sus  deseos  influye  para  con
seguir  su  intervención  y  casi  lo  que  pudiéramos  llamar•
propiedad  de  ese  camino  interóceánico,  conocido  aquí
con  el nombre  de la  llave  del  Pacifico.  La política  de este
pueblo,  conocida  ya  por  las  naciones  de  Europa,  explica
perfectamente  su pretensión  y  su  negativa  é. toda  inge
rencia  de los  pueblos  occidentales  en  la  perforación  del.
itsmo.  Los intereses  de los  Estados  Unidos  no  pueden  ni
deben  estar  expuestos,  dice un  escritor  americano,  á  las
contingencias  dé  un  guerra  europea  que  daría  como

consecuencia  la  toma del canal  de Nicaragua  por  algunos
dé  los  beligerantes.  Halifax,  Bermudas,  Cuba,  Puerto
Rico,  Jamaica,  Kitts,  San  Vicent,  Granada,  Trinidad  y
otras  islas  del  mar  Caribe,  poseídas  hoy  por  potencias
europeas,  sería  siempre  un  peligro  para  los  Estados  Uni
dos  si éste  no  poseyese  el  canal  perfectamente  fortificado
en  su extensión  y  bocas  de  entrada  y  salida  para  evitar
que  cayese  en  manos  de cualquier  de  esas  naciones  en
caso  de  guerra.

Dé  todas  estas  posesiones  que hemos citado,  las  que re-
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visten  mayor  importancia  para  los  yankees  son las ingle
sas.  Con respecto  á  Cuba,  aunque  situada  en condiciones
estratégicas  respecto  á los mares  Caribe  y México,  nada
temen  mientras  esté  en  poder  de España,  porque no creen
que  esta  Nación  intervenga  para  nada  en los asuntos  de
Nicaragua..  Lo que  hay  que  evitar,  dice el mismo escritor
americano,  es  que, una  vez independiente  la isla de Cuba,
se  convierta  en otra  República  negra  como Haiti,  para
lo  cual  tendrá  que  intervenir  en la  isla  una  Nación  pode
rosa.  El  carácter  oficial de ese escritor,  que  es  el de Sub—
secretario  del Ministerio  de la  Guerra,  no le ha  permitido
sin  duda  ser  más  explícito  para  determinar  cuál  será  esa
Nación  poderosa,  pero  que  el  meiios  conocedor  de  los
asuntos  americanos  podrá  adivinar.  No hace mucho  tiem
po  se decía  en  Tammanv  Hall,  de New-York,  que  la o
lítica  exterior  de los Estados  Unidos  no  tiene  ideal  y  que
era  necesaria  encauzarla  y  dirigirla  al  objetivo  de  la for
mación  de la gran  Confederación  de la  América  del Nor
te,  que  abarcaría  el  Canadá,  Honolulú,  Cuba  y  Méjico,
llevando  las fronteras  Sur  hasta  Tehuantepec  ó hasta  Ni
caragua  ó  Panamá,  si  fuese  necesario.  Las  ambiciones
del  pueblo  americano  están  perfectamente  dibujadas  hace
algún  tiempo, y de  ahí su  deseo  de jugar  en el continente
colombiano  el papel  de  árbitro.  Han  comprendido  que
para  .ejercer  esa  política,  se  necesita  ese  elemento  fuerza
y  con  ésta  cuentan  para  su objeto.  El cnal  de Nicaragua
no  sólo lo han  proyectado  bajo  el  punto  de. vista  técnico,
sino  que han  estudiádo  el sistema de defensas  que tendrán
que  establecer,  no  sólo  en  los  do  puertos  de  entrada,
Brito  y Greytown,  sino á  lo  largo  del  río San’ Juan  y  el
lago  de Nicaragua,  emplazando’  sus  fuertes,  calculando
los  cañones  necesarios  y  contando  los  cruceros  bara  el
servicio  del  lago.  Salta  á  la  vista,  de  todo lo  expuesto,
‘que  la Nación  más  interesada  . en  la  construcción  de un
canal  que una  el  Atlántico  al  Pacífico  es la  de los Estados
Unidos,  .por los beneficios que  comercial  ymilitarinente  le
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ha  de  reportar,  sobre  todo  en  este  último  aspecto.  He
creído  siempre  que  la  debilidad  de esta  República  está  en
su  inmensa  extensión,  y  el  canal  la  acorta  algo.  Puede
acudir  en un  momento  con  sus  escuadras  del  Atlántico  á
un  golpe que  sufriese  por  las  costas  del Pacifico,  cosa que
hoy  no puede  hacer.  Como  el pueblo  americano  no ha  de
escatimar  medios para  realizar  su objetivo,  aunque  éstos
perjudiquen  á  las Naciones  que  tienen  posesiones  en  los
mares  americanos,  creo  que  con  alguna  previsión  en  la
fortificación  y  sostenimiento  dé buques  en  las  Antillas,
podría  contrarreStarSe  mucho  el efecto  del  dominio  del

•   canal  por  el pueblo  americano,  si éste llegase  áadquirir  el
dominio  absoluto,  que  no lo creo,  porque  las  nacionesde
Europa  se  opondrían  á  ello con  justísima  razón  y  hasta
las  de la  América  latina,  que han  comprendido  lo que  sig
nifica  la  doctrina  Monroe,  árbol  delmanzanillo  cuya  som
bra  irá  matando  sus  soberanías.

Si  la posesión  dei canal  de Nicaragua  permite  disponer
de  la  puerta  que  cierra  ó abre  la  comunicación  entre  el
Pacífico  y el mar  Caribe,  no  facilita,  sin  embargo,  la  co
iiunicaciófl  entre  este  último  mar  y el golfo de Méjico. La
entrada  de este  golfo,  ya  sea  por  el  estrecho  de  la Flori
da  ó el  de Yucatán,  tiene  un  centinela  que  lo  vigile  con
facilidad  y que  puede  en un  momento  dado  incomunicar
:los  puertos  de Texas,  Luisiana  y  demás  estdo  del Sur
de  la  República  norteamericana,  de los  que  tiene  en  las
aguas  del Océano.

Del  concurso  de las  voluntades  de varias  naciones,  de
pende  la influencia  que pueda tener  la República  america
na  en el  canal  de Nicaragua  y  las ventajas  militares  que
pueda  sacar  de él;  pero  de  España,  porque. de España  es
la  isla de  Cuba,  depende  el poder  militar  naval  que  ei  el
golfo  de Méjico tenga  la  mencionada  República.

La  Habana  es  el  puerto  militar  del canal  de la  Florida;
sólo  falta  buscar  el  del  estrecho  dé  Yucatán;  así,  creo

que  debiera  estudiarse  y buscarse  .por  las  proximidads
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del  Cabo  de San  Antonio  otro  puerto  á  propósito  para
convertirlo  en militar  y que en el porvenir  sirva  de apoyo
y  refugio   la  escuadra  que  tenga  necesidad  de manio
brar  por sus  aguas,  en espera  de  la  que  se  dirigiere  por
las  costas  del Sur  de Cuba.

JosÉ  GUTIÉRREZ  SOBRAL.

Washington,  1896.



•   ENSAYOS DE CARBONES

Dada  la  importancia  del conocimiento  de las cualidades
facultativas  de los carbones,  he creído  conveniente  reco
pilar  las reglas  para  determinarlas  y dar  á  conocer  á  los
lectores  de la REVISTA  algunos  de los resultados  obtenidos
en  esta  Academia  con  hullas  españolas.

Elección  de  la  muestra,  pulverización  y  cribado..—Si  la
elección  se  puede  hacer  en  la  misma  mina,  se  extrae  la
muestra  dandó  un  corte  lateral  á  través  del  espesor  de la
capa,  y  si se coge  de  los  vagones  es  preciso  tomar  una
cantidad  muy  grande  (una  t.)  del  carbón  heterogéneo
que  en  ellos  se  amontona1  para  que  la  muestra  pueda
aproximadamente  representar  el tipo medio.  Se pulveriza
bien  y se  criba  por  un  tamiz  muy  fino á  fin  de  hacer  los
ensayos  sobre  polvo  impalpable.

Determinación  del  peso  especifico  —Se empleará  el  al—
cohol  con  preferncia  al  agua,  porque  la substancia  car
bonosa  se  empapa  más  completamente  en  el  primer  lí
quido,  la  eliminación  del  aire  aprisionado  no  ofrece  en
tonces  ninguna  dificultad  y no  hay  que temer  que la  subs
tancia  sobrenade  en el líquido.

El  picnómetro  ó frasco  de densidad  de Geisler  (de Bonn)
es  muy  conveniente  para  este  uso.  El tapón  de vidrio,  que
cierra  el orificio central,  está  provisto  de un termómetro;
el  otro  orificio,  que  es  más  estrecho  que  el  primero,  se
cierra  igualmente  por  medio de un tapón  de vidrio y lleva
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una  marca  para  indicar  el  nivel  del. líquido  que  debe
servir  en cada  operación.

Los  datos  necesarios  para  la  determinación  son  los
siguientes:

1.0  Peso  del instrumento  lleno  de  alcohol  =  p.
2.°  Peso  del  instrumento  con  el  alcohol  y  la  substan

cia=P.
90  Peso  de la  substancia  =  S.
4.°  Peso  específico  del alcohol  empleado  =  A.

El  peso específico  del  carbón

s
A

El  peso S  se. determina  pesando  el tubo  que  encierra  la
substancia,  antes  y  después  de la  introducción  de ésta  en
el  picnómetro.

Determinación  de la humedad.—Se  calientan  á la estufa
unos  dos gramos  del polvo  del  carbón  eñ  una  cápsula  ¿
crisol  de platino,  ó mejor  entre  vidrios  de reloj  y  la  pér
dida  de peso se  toma  como humedad.  La  temperatura  no
debe  pasar  de  1000, y  el  tiempo  es  variable  según  los
combustibles.  Para  las hullas,  que  tienen  raramente  más
del  2 y todo lo más  el 3 por  100 de humedad,  basta  tres  ó
cuatro  horas.  Para  los  lignitos  y  la tirba,  que  en  estado
seco  y pulverulento  pueden  contener  hasta  20 por  100, es
bueno  hacer  dos  pesadas  sucesivas  después  de  cinco  Ó
seis  horas.

En  general,  con estos  combustibles  no  conviene  ni una
calefacción  enérgica  ni  prolongarla  demasiado,  porque
pasado  un  cierto  momento  hay.  aumento  de  peso  por  la

absorción  de  oxígeno  por  las  piritas,  y  si  se  elevase  la
temperatura  sobre  100° podrían  desprenderse  hidrocar
buros.

Con  el cok  debe operarse  del  modo  siguiente:  Se  pesa
en  una  cápsula  de porcelana  tarada  en  100 á  200 gramos,
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cok  que  no  necesita  estar  pulverizado,  sino  en  pedazos
del  tamaño  de  una  avellana,  y  se  calienta  á  2000 en  el
baño  de aire  ó arena  y  se  determina  la  pérdida  de  peso
después  del enfriamiento.

Determinación  del  colc.—Se toman  uno  6 dos  gramos
del  polvo  sin secar  y se  calientan  en  un  crisol  de platino
tapado  á la  llama  del mechero  Bunssen,  hasta  que  no se
desprendan  gases  combustibles  entre  el crisol  y  la  tapa.
De  cuatro  á ocho  minutos  suelen  bastar.  La  pérdida  de
peso  se toma  como materias  volátiles  y humedad.  El  resi
duo  es  el cok. Para  obtener  con  un  mismo  carbón  resul
tados  conformes,  es preciso  observar  las reglas siguientes:

1•a  Emplear  un  gramo  de  la  substancia  á  lo  más  (y

menos  con  las hullas  que se  hinchan  mucho).
2•a  Emplear  llamas  de 18 cm. de altura   lo  menos  (un

simple  mechero  Bunssen  con  chimenea).
3.  Emplear  un  triángulo  de hilo  metálico  delgado.
4a  Dejar  3 cm.  de distancia  entre  el  crisol  y  el  orificio

del  mechero.
 Emplear  un  crisol  que  presente  una  superficie  su

ficiente.
6a  Usar  un  crisol  que  tenga  3 cm.  de  altura  para  car

bones  que  se  hinchen  mucho.
7a  Se  calentará  hasta  la  desaparición  de  toda  llama

entre  las paredes  del crisol yla  cubierta.
Las  reglas  del 1 al  6 se  explican  por  el  hecho  experi

mental  de que  no  se  obtienen  resultados  conformes  más
que  con  la  condición  de  calentar  rápidamente  y  á  una
temperatura  suficientemente  elevada,  y  porque  cuando
se  opere  con  hullas  que se  hinchen  mucho,  si  el  residuo
de  cok se  pega  enla  cubierta  y paredes  del crisol,  el des
prendimiento  de  gas  es  demasiado  lento  é  incompleto  y
el  fin de la  operación  (desaparición  de la  llama)  no  se  re
conoce  con  claridad.  Un  calentamiento  muy  enérgico,
por  ejemplo,  al  soplete,  no  disminuye  el  rendimiento  en
cok  más  que  en proporción  insignificante.
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Determinación  de las  cenizas.—Se  incineran  dos  gra
mos  de carbón  en polvo  en una cápsula  ó crisol  de platino
çublerta  para  evitar  pérdidas  por  proyecciones.  El  au
mento  de peso  del crisol  será  la cantidad  de cenizas.  Para
facilitar  la  operación,  debe  tenerse  en cuenta  que,  calen
tando  ligeramente  al  principio  de  la  incineración,  no  se
forma  el cok  y se  evita  así  la  dificultad  que presenta  éste
para  incinerarse.  No se deben ver  puntos grises  de carbón
sin  quemar  y  conviene  tratar  la  ceniza  con  alcohól  en  el
que  flotarán  las  partículas  de carbón  si las hay,  y  en  ese
caso  se  volverá  á  calentar  para  evaporar  el  alcohol  y
quemar  los  restos  del  carbón  que  quede.  También  se
puede  hacer  en una  mufia.

Determinación  del  auJre  ,—Se mezcla  íntimamente
por  medio  de una  baqueta  de  vidrio  0)5 á  1,0 gramos  de
la  substancia)  finamente  pulverizada  con  una  vez  y  me
dia  su  peso de una  mezcla  de dos partes  de magnesia  cal
cinada  y una  parte  de carbonato  de  sosa  anhidro,  en  un
crisol  de platino  abierto,  que  se  calienta  manteniéndolo
en  una  posición inclinada  para  no llevar  al  rojo  más  que
su  parte  inferibr.  La  combustión,  que se activa  meneando
frecuerftmente  con un  hilo  de platino,  no  exige  más  que
una  hora.  Se  reconoce  que  está  terminada  en que  la rnez
cia,  de un  color  gris  al  principio,  toma  una  tinta  amari
llenta,  rojiza  y  parduzca.

Eschka  recomienda  caleñtar  todavía  la mezcla enfriada
en  el  crisol  cubierto,  con  0,5  á  1  gramo  de  nitrato  de
amonio  durante  cino  á  diez minutos.  Esta  última  opera
ción  tiene  por  objeto  transformar  en sulfato  el  sulfuro  ó
sulfito  que  haya  podido  formarse.  Se  enfría  la  mezcla  y
se  trata  por  el agua  hírviendo.  La  solución  filtrada  y  dé
bilmente  acidulada  por  el ácido  clorhídrico,  se precipita  á
la  ebullición  por  el  cloruro  de bario.

Es  preciso  que  la  magnesia  sea  bien  calcinada  para
évitar  al calentar  la  proyección  de polvo,  debida  al  des
prendimiento  de ácido  carbónico.  La  magnesia,  así  como
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el  carbonato  de sosa,  no  d.eben tener  nada  de  ácido  sul
fúrico.  Cuando no  se pueda  disponer  de estas  substarjçias
suficientemente  exentas  de  ácido  sulfúrico,  se  dosifica
éste  en  ellas  y  se  hace  la  corrección  en  el  cálculo  del
ácido  total.

En  el caso  en que después  de haber  humedecido  la masa
calcinada  se  distinguieran  partículas  negras,  es  .preciso
repetir  con el  residuo  lavado  el mismo procedimiento.  Así
se  dosifica  el azufre  total  en el que entra  el que existe  bajo
la  forma  de piritas,  así como el que está  en forma  de yeso.
Para  dosificar  este  último,  se  hierven  5 gramos  del  polvo
de  carbón  con  una  solucción  de  carbonato  de  sosa  puro.
Se  forman  carbónato  de cal  y  sulfato  de  sosa.  Se  filtra,
se  acida  con  ácido  clorhídrico  y se  precipita  con  el cloru
ro  de bario.  Se necesita  que hierva  veinticuatro  horas.  La
diferencia  entre  éste  y  el  total  será  el  azufre  que  entra
en  las  piritas.

Determinación  de  la  cohesión.— Para  determinar  el
grado  de cohesión  se sirve  de un cilindro  de  hoja  de lata

-     de 1 m. de largo  y 0,80 m. de diámetro,  movido  por  medio
de  una  manivela  alrededor  dedos  muíones  colocados  en
sus  bases.  El  cilindro  está  provisto  de  una  puerta  de  co
rredera  para  introducir  los carbones,  y tiene  en  su  inte
rior  tres  mamparos  de 0,15 m.  de ancho,  fijos  según  ge
neratrices  del  cilindro.  Se llena  con  el carbón  ¿1. ensayar,
reducido  á  pedazos  de 250 á  500 gramos.  Por  medio  de  la
manivela  se  le hace  dar  50 vueltas  lentamente,  se  retiran
enseguida  los carbones  y  se les arroja  sobre  un  tamiz  in
clinado  40° y cuyas  mallas  tienen  0,030 m. de lado.  EJ peso
de  los fragmentos  que  no  pasan  á  través  de  las  mallas,
relacionado  á  cien  partes  del carbón  empleado,  da el  nú
mero  que  expresa  la  cohesión.
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ANÁLISIS  ELEMENTAL

Determinación  del carbono é hidrógeno.—Esta  opera

ción  es  análoga  á  la que  e  hace  para  el análisis  elemen
tal  de  las  substancias  orgánicas.  El  aparato  se  compone
de  una  parrilla  de combustión  d  Gloser  (figuras  1 y  3),
que  lleva  en su canal  un  tubo  4e vídrio poco fusibíe (figu
ra  4),  abierto  por  los  dos extremos;  desde .a á b lleva  este
último  virutas  de cobre  oxidado  y óxido  de cobre  en gra
no,  retenido  por  tapones  de tela  de cobre;  en b c lleva una
espiral  de cobre  oxidado;  en  la  parte  a d se encuentra  la
navecilla  con  el polvo  de carbón;  en d e una  espirál  de co
bre  fijo d un  hiló  del mismo  metal.

El  tubo  de vidrio,  envuelto  en  una  tela  metálica,  se  in
troduce  en  la  canal  del horno  después  que  se  ha  descu
bierto  la  parte  de  ésta  que  corresponde  al  sitio  donde  se
éncuentra  la navecilla.  Entonces,  y pormedio  ¿e  un tapón
y  tubo  de  caucho,  se  une  la  extremidad  anterior  del
tubo  con  un  tubo  rn con  clóruro  de  calcio,  otro  u de Lie
big  conpotasa  y otro  p con  cloruro  de  calcio;  y la  parte
posterior  con los aparatos  de purificáción  y  desecación  y
los  gasómetros.  Estos  aparatos  son(fig.  1).  el  frascoa
que  comunica  por  el tubo  d coii  el gasómetro  de oxígeno,
y  a( que  comunica  por  1 con  el gasómetro  de aire; contie
nen  los dos una  lejía de potasa  (1,27 den.sidad=39 g. 11K 0
por  100 R  O),- los frascos  b y b, que  en los dos terciosin
feriores  contienen  cloruro  de calcio y en el tercio  superior
cal  sódica;  en fin, el tubo  en  U, cc, (por el cual  pasarán  el
aire  yel  oxígeno),  que  está  lleno  de  cloruro  de calcio  y

-    comunica con  el  tubo  de combustión  por  el  tubo  de cau
cho  f  y  el  tubo  de  vidrio  g,  provisto  de  una  llave  este
último.  El  aspirador  B,  que  sirve  para  aspirar  la corrien
te  de aire  ú  oxígeno,  está  formado  por  una  campana  B
sumergida  en un  cristalizador  llenó  de agua;  abriendo  la



62)          REVISTA GENERAL  DE  MARINA

]lave  del tubo  adoptado  al  tapón  que  cierr  la  boca  de  la
campana,  se  aspira  el aire  y  se  establece  una  diferencia
de  nivel  de  12 á  15 cm.

Debido  á  la  calefacción  gradual  y regular  que se  obtie
ne  por  medio de  este  aparato,  los  tubos  de combustión  se
conse1-an  muy  bien.  y  de  tal  suerte,  que  pueden  servir

-  para  varias  docenas  de combustionés.  Los  tubos  buenos
•  se  deforman  poco ó nada,  aun  después  de  un  uso  largo;

pero  se transforman  más menos  en porcelana  “Reamur.,,
Es  muy  convenientecolocar  el tubo de combustión  so

bre  anillos  de  hilo de hierro,  fijos á  las  dos  extremidades
de  la  parrilla  para  que se  mantengan  á  uno  ó dos mm.  de
la  -canal  de  hierro.  Por  la  libre  suspensión  del  tubo  se
evita  el  frotamiento  del vidrio  sobre  el  metal  cuando  se
fijan  los  tapones.  Es  igualmente  conveniente  recubrir  la
canal  de una  capa  de  amianto  muy  delgada,  aunque  esto
ño  es  absolutamente  necesario.

No  se debe  calentar  la  porción  de tubo  contenida  en la
navecilla  hasta  que la  parte  anterior  que contiene  el óxi
do  de cobre  esté  al  rojo  vivo,  á  fin de que  los carburos  de
hidrógeno  más  volátiles  que  se  desprenden  al  principio
no  atraviesen  los  tubos  de  absorción  sin  haber  sido que
mados.  Se  deberá,  por  la misma  razón,  no hacer  pasar  al
principio  de la  combustión  más  que  una  corriente  de oxí
geno  muy  lenta-  La  parte  anterior  del tubo  debe  llevarse
á  una  temperatura  muy  elevada,  particularmente  cua-ndo
se  queman  lignitos  ó turbas,  rl fin de evitar  una fuerte  con
densación  de agua  en el tapón.  Cuando el desprendimien
to  esté  casi  terminado,  el  contenido  de  la  navecilla  co
mienza  rl enrojecerse  por  la  extremidad  posterior  y se
consume  poco  á  poco  hacia  la  parte  anterior.  Cuando
está  completamente  consumido,  se eleva la temperatura  y
se  aelera  la  corriente  de oxígeno;  de otra  manera,  cuan
do  se  opera  sobre  hullas  secas  poco combustibles  ó sobre
cok,  podría  un residuo  escapar  fácilmente  rl la combustión
total.  Después  de  haber.  expulsado  cornpletamene.  por
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una  corriente  de aire  el  oiígeno  que llena  el tubo de com
bustión  y los  aparatos  de  absorción  (lo cual  se  conocerá
aproximando  una  cerilla  incandescente  al orificio del tubo
de  potasa),  se  deja  enfriar.  La  diferencia  de peso del tubó
m,  antes  y después  de  la  combustión,  dará  el  agua  for
mada  con  el hidrógeno  dl  carbón,  de la  que  se  deducirá
la  proporción  de hidrógeno.  La  diferencia  de peso  de los
tubos  u .y p,  pesados junto  antes  y  despus  de  la  opera
•ción,  dará  el ácido carbónico  formado  á  expensas  cll  car
bono  del  cárbón,  del  que  se  calculará  la proporción  de
carbono.

Substancias  muy ricas  en  azufre  debei,  como  se sabe,
mezclarse  para  la  combustión  con  cromato  de  plomo,
porque  una  parte  del azufre  puede  ser arrastrado  bajo. la
forma  de ácido  sulfuroso  en  el  aparato  de  absorción  (y
también  bajo  la forma  de  ácido  sulfúrico  cuando  las ceni
zas  del  carbón  son muy  ferruginosas).  Se  evita  á menudo
este  inconveniente  de una  manera  suficiente para  la  prác
tica,  introduciendo  en lá parte  anterior  del tubo una  capa
de  3 á 4 cm. de piedra  pómez  granulada,  que  se  ha  pol
voreado  con  cromato  de plomo pulverizadó.

Deter;nincjción  del  nitrógeno—Se  verffica  por  el m
todo  de Peligot,  quemando  en  un  tubo  de  vidrio  cerrado
por  un  extremo  0,5 g.  del  carbón  pulverizado  mezclado

edn  cal sódica,  puesto  el tubo  en la parrilla  de combustión
y  recibiendo  los  gases  producidos  en  una  soluéión  de
ácido  oxálico,  que  se  satura  parcialmeñte  por  l  amoniaco  formado  con  el 2V del  carbón.  Después  se  dosifica

con  una  solución  titulada  de potasa,  el ácido libre  que res
te  después  de la  combustión.

El  aparato  se  representa  en lá  tig. 2. Se  echa  en el fon
do  del tubo  de combustión  3  cm.  de  cal sódica  molida  al

tamaño  de arena;  después  18cm.  de lá mezéla  de 0,5 g.  dé
carbón  con  cal  sódica  igualmente  molida;  después  5  ém.
con  la cal  sódica  empleada  para  limpiar  el  mortero  y,  en
fin,  10 cm. de  cal sódica  en grano.  Se  cierra  con un tapón

TOMO xx—4IAro,  $97.  .  ..              42
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de  amianto  y  después  de dar  con  el tubo  unos  golpecitos
de  plano  sobre  una  mesa  para  formar  una  canal  en  la
parte  superior  del tubo  ocupado  por  la  cal sódica  en  pol
vo,  se  une  por  un  tapón  de  caucho  con  el  tubo  de  bolas
que  lleva  la  disolución  de  ácido  oxálico  y  se  coloca  en
la  parrilla.  Después  de  asegurarse  que  el  aparato  cierra
bien,  para  lo  cual  se  aproxima  un  carbón  encendido  á
una  de  las  bolas  á  fin de  que  por  la  dilatación  del aire
salga  á  través  del líquido una  burbuja  de él y se  establez
ca,  al volverse  á  enfriar,  una  diferencia  de  nivel  perma
nente,  se  principia  á  calentar  el  tubo á  partir  de  la  boca
y  se va gradualmente  avanzando  á  fin  de  que  antes  de
llegar  á la  parte  ocupada  por  el  carbón  se  ponga  la  par
te  anterior  del tubo  al  rojo  moderado.  Si esta  parte  estu
viese  demasiado  fría,  se  desprenderían  carburos  de  hi
drógeno,  y si fuese  demasiado  caliente,  se descompondría
el  amoníaco.  Se  mantiene  el  tapón  de  amianto  bastante
caliente  para  que  no haya  condensación  de agua,  que re
tendría  siempre  amoníaco,  y  se  tiene  cuidado  que  el  des
prendimiento  sea  siempre  regular  y continuo,  no  porque
un  desprendimiento  rápido  pudiera  ocasionar  que  el
amoníaco  no  quedase  absorbido,  sino para  evitar  que por
los  cambios  de  presión  rápidos  pudiera  pasar  ácido  al
tubo  de combustión.

Puede,  por  otra  parte,  ligarse  el extremo  libre  del tubo
de  bolas  con  un  aspirador  metálico  cuyo  derrame,  pro
visto  de  un  tubo  de caucho,  se  regula  con  una  pinza  de
mano.

Cuando  todo  el tubo  se ha  llevado  al  rojo  y  el  gas  ha
cesado  completamente  de  desprenderse  (lo  que  ocurre
cuando.  todo  el  carbón  depositado  en  la  superficie  de  la
mezcla  se ha  oxidado  y  la  masa  ha  tomado  otra  vez  el
color  blanco),  se  rompe  la  punta  del tubo  de  combustión
y  se hace  por  aspiración  pasar  por  el aparato,  y  á través
del  tubo  de bolas,, un  volumen  de aire  igual  á  varias  ve
ces  el  volumen  del  tubo  de  combustión.  Hecho  esto,  se
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deja  enfriar,  se  vierte  el ácido  en un  vaso,  se lava  el tubo
de  bolas  con  agua  destilada  y  se unen  las aguas  del lava
do.  Se le  echan  10 ó 12 gotas  de tintura  de  tornasol  y  se
lleva  bajo  una  bureta  que  tenga  una  disolución  titulada
de  potasa  cáustica,  y por  el  volumen  empleado  para  ob
tener  el  cambio  de  color  se  determina  la  cantidad  de
ácido  libre,  que restada  de  la  qu.e tenía  la  solución  érn
pleada  en  el tubo  de bolas,  da la  que  saturó  el  amoníaco
desprendido.  En  el tubo  de bolas  se  ponen  10 cm.  de  una
solución  de ácido  oxálico  que  contenga  por  litro  63 gra
mos  del  áido  cristalizado  (P O  R  +  2 R  O). La solución
de  potasa  se  hace  disolviendo  en un  litro  de agua  56 gra
mos  de  potasa  cáustica  HKO.  Para  titularla  se  toman

‘10cm.  de la  solución  de ácido  oxálico,  seleechan  1.0 ó 12
gotas  de tornasol  y se ve  el volumen  de la  solución  alca

-  lina  necesario  para  el  cambio de color,
El  ácido  oxálico  y  el amoifaco  se  saturan  en  las  pro

porciones  de 63á  17 y  estos  17tienen  14 deN.
Determinación  del  oxígeno.—Se  hace  enseguida  por

diferencia,  sumando  el  carbono,  el  hidrógeno,  las  ceni
zas,  el ázoe y restando  la suma  de 100.

ENSAYO  DE LA  CALDERA

Es  menester  tener  cuidado  de operar  sobre  una  canti
dad  de carbón  que  represente  el tipo medio del combusti
ble  que  se ensaya.  .

En  la  dificultad  de  dictar  reglas  para  esto,  bastará
para  la  hulla  tomar  próximamente  de la cargá  de  un  va
gón  la  cantidad  necesaria  para  el ensayo  después  de bien
removido  con  la  pala  el total,.evitando  descoger  los  pe
dazos.  Después  se. secaalaire  dejándolo  permanecer.  va
rios  días  extendido  en un  local seco  y  removiéndolo  fre
cuentemente  con  la  pala.  .

Tratándose  de  hulla  no  es  indispensable  operar  con
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fragmettos  más  6 menos  considerables  ó con  carbón  me
nudo.  En este  último  caso, el poder  vaporizador  es menor
porque  una  parte  del combustible  escapa  más  fácilmente
á  la  combustión,  cayendo  6. través  de  la  parrilla  al  ceni
cero;  porque, la  obstrucción  mayor  de la  parrilla  debilita
el  tiro  y la  combustión,  y  en fin, porque  el carbón  menu—
do  es  proporcionalmente  más  abundante  en  materias  té
rreas.

Deben,  pues,  emplearse  pedazos  de  magnitudes  com
prendidas  entre  una  nuez  y el pufo.

En  la  proximidad  de la  caldera  se  instalan,  para  su  ah
mentación,  dos depósitos  para  agua,  de madera  6 hierro,
provistos  de  tubos  de  nivel  colocados  6. una  altura  tal
que  el  agua  caiga  por  su  propio  peso  en  la  caldera.  Se
proveen,  además,  estos  depósitos  de  escalas  graduadas
previamente  vertiendo  cantidades  de  agua,  pesadas  6.
una  temperatura  determinada.  Se  establece  la  comunica
ción  de estos  depósitos  con la caldera  por  medio de grifos
dispuestos  de modo  que la  caldera  pueda  ser  alimentada
alternativamente  por  uno  de  los  depósitos  mientras  se
llena  el  otro  de  nuevo.  A  fin de  simplificar  los  cálculos
despreciando  completamente  el  calor  absorbido  por  el
agua  de la  caldera,  por  la  caldera  misma  y  por  la  mam
postería,  se  calienta  la  caldera  antes  de empezar  el  ensa
yo  y  no  se  principia  éste  hasta  que  la  temperatura  del
agua  en la  caldera  ha alcanzado  1000, lo que  se  reconoce
fácilmente  én la  salida  de vapores  en  el tubo  de  despren
dimiento.  Se  deja  entonces  acabar  la  combustión  de  los
carbones  encendidos  que  se  encuentran  en  la  parrilla
hasta  que no  quede  más  que  lo  preciso  para  determinar
la  inflamación  del combustible  6. ensayar;  entonces  sé  in
troduce  éste  arrojando  sobre  la  parrilla  una  proporción
conveniente  pesada  y  perfectamente  secada  al  aire.  El
ensayo,  propiamente  dicho,  principia  6. partir  de  este
momento.  Hace  falta  anotar  el nivel  real  del  agua  en  la
caldera  y en los  depósitos,  así  como  la  temperatura  del
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agua  de  alimentación:  determinaciones  que  se  deberán
repetir  de  tiempo  en  tiempo,  particularmente  antes  de
cada  alimentación  de la  caldera.  Se  mantiene  el fuego  de
una  manera  apropiada  á  la  naturaleza  del  combustible  á
ensayar  hasta  que  se  haya  añadido  la  última  porción  de
la  cantidad  pesada  para  el ensayo  (próximamente  1.500 á
2.000 kg.),  Se  deja quemar  esta  última  parte  hasta  que rio
quede  más  que una  cantidad  sensiblemente  igual  ála  que
determinó  al  principio  la  iufiamación  del combustible.  En
este  momento  está  terminado  el ensayo.

En  el final  de la  experiencia,  la  alimentación  de la  cal
dera  debe -conducirse  de modo que  el  nivel  del  agua  sea
exactamente  el mismo que  al  principio;  en  este  caso  no
habrá  que  tener  en cuenta  para  el  cálculo  el contenido  de
la  caldera,  sino  solamente  la  cantidad  y  temperatura  del
agua  de alimentación.

Para  calcu1r  el efecto calorífico,  es  decir,  la  cantidad
•de agua  á 0  que  se  ha convertido  en vapor  á  1000 por una
parte,  en peso de  la materia  á  ensayar,  se  procede  de  la
siguiente  manera:  Se reducen,  desde  luego,  las indicacio
nes  de las  escalas  de los depósitos  á  la temperatura  para
la  cual se  han  graduado  (correcciones  que  se pueden  des
preciar  en las  ensayos  que no exigen  una  gran. precisión);
se  reduce  enseguida  á 0° la  cantidad  de  agua  evaporada
y  se calcula  el  peso de agua  a 0° que  hubiera  sido  evapo
rada  con  una  cantidad  de calor  igual  al  empleado  al  eva
porarse  el  agua  á  la temperatura  observada,  sirviéndose
de  la  fórmula  .

v637tv637

Potencia  calorífica—Puede  determinarse  por  los  resul
tados  del análisis  elemental.  De  los  constituyentes  de  los
combustibles,  los únicos  que  al  quemarse  producen  calor,
son  el  Ç y  el JI  que no está  combinado  con el  O. Las  otras
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substancias  absorben  calor  y  disminuyen  el  valor  del
combustible,  siendo  lo que  más absorbe  el  agua  á  causa
de  las 637 calorías  que  necesita  por kilogramo  para  pasar
de  00  á  vapor  á  1000.

La  fórmula  que dará,  pues,  la  potencia  calorífera  abso
luta,  será

8080C  ±29633II—637u
100

en  la  que  C es la proporción  centesimal  de  carbón,  lila
del  hidrógeno  libre  (total  de hidrógeno  menos  el necesario
para  formar  agua  en la  proporción  centesimal  de  oxíge
no),  u la  cantidad  de agua,  suma  de  la  que  contiene  hi
groscópicamente  y  de la  combinada  químicamente.

Dividiendo  el  número  p  obtenido  por  637, se  tendrá  el
poder  evaporativo  teórico,  kilogramo  de  agua  por  kilo
gramo  de  combustible.  También  puede  determinarse  la
potencia  calorífica  por  el método  de  Berthier.  Para  esto
se  toma  un  gramo  del polvo  del combustible  yse  mezcla
con  35 á  40  gramos  de  litargirio  pulverizado.  Se  mete
dentro  de un  crisol  de  Hesse  y  se  pone  encima  25  ó 30
gramos  de litargirio  puro.

El  crisol  no  debe  quedar  lleno,  sino  á  la mitad,  á  fin de
que  al aumentar  la  masa  de volumen  no se salga.  Se pone
el  crisol  así  preparado  y  cubierto  en un  hornillo  y  se  ca
lienta  gradualmente.  Cuando  la  materia  se halle  en fusión
completa,  se  aviva  el fuego  por  10 ó 15 minutos,  para  que
todo  el plomo  reducido  se  reuna  en  un  solo  botón,  que
una  vez frío  se  saca  del  crisol,  se  limpia  y  se  pesa.  El
peso  en  gramos  multiplicado  por  232 dará  las  calorías
por  kilogramo  de combustible.

El  fundamento  de este  método  es  el siguiente:
Sea  P  el peso  del  botón  de plomo reducido.
El  carbono  del carbón  se quema  con el  O del litargirio,

según  la. siguiente  ecuación:
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2Pb  Ó±  C  CO+2Fb.

Se  sabe  por  termoquímica  que cada  12 gramos  de  car
bono  desprenden  al quemarse  96 calorías  y por la ecuación
anterior  se  ve que  los  mismos  12 gramos  producen  414 de
plomo  reducido;  luego

414    F
96  =  x

de  donde

96414

Estas  calorías  han  sido  producidas  por  un  gramo  de
carbón  que  se  ensaya;  luego  por  kilogramo  será.

96  F.1000=232.p=

potencia  calorífica  por  kilogramo.
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ERENTES  CLASES  DE  HULLAS

MÁLISIS EL[ENTAL
ENSAYO      PODER

OBSERVACIONES        —

BERTHIER        VAPORIZADO
C     H      O

Se  enciende  con  facilidad.  Llama,
6.0000  6.400 ca.6.30  6.  7.00  kg  )  larga.  Humo  abundantisimo.  No  73  8.5  19.5se  oglutina.  Se  emplea  para  hor-  6.      6.      6.lonas.  .agua  por  k.    nos de  recalentar  y  pudelar  y  80     4.5    1.5

poco  en  buques

Se  enciende  con  facilidad.  Llamas
larga.  Mucho  humo  y  de  color
obscuro.  Tiene  tendencia  6. aglu
tinarse.  Se  emplea  para  los  hor_/  80     5.8    14.2
nos  de recalentar  y  pudelar  cuan- a      6.      6.
•do  hay  que  producir  un  fuego’  81     8.0    10.0
muy  vivo.  No  se  emplea  para
buques.  La  abon  anda  de carbu
ros  de  hidrógeno  los  hace  muy
propios  para  f6.bnica  de  gas

Le  reblandece  al  fuego  y  funde  en
parte:  se  hincha  y  aglutina  lo

26  .  ó.70007.lOOca-h7.500  8.30  kg  que  hace  emplearlo  en  fragua,  84     5.0    11.0Es  tambión  el  prepio  para  fabri,  6.      f.      6.lonasagua  por    car  cok.  Para  buques  no  cs  89     5.5    5.5

O  pronósito  porque  obstruye  las
parrillas

este  tipo  pertenece,  generalmen
te,  el  conocido  con  el  nombre  de
 Cardiff.  Llama  corta  y  brillante.1  SS     5.5    6.8

18...  7.1006.7.400.    9.00 6.9.50  kg.   No  se  agluuna  en  los  hornos.   6.      0      0agua  por  kg.  Humo  claro  y  poco  abundante.  91  4.5  5.5

Es  el  verdadero  carbón  de  bu
 ques

Lrde mal en  parrillas  y  presenta  ¡
7.30007.600...  3.50  6. 9.50  kg.  dihicultad  para  encenderse.  Poco   90     4.5    5.5humo  muy  blanco  y  no  se  aglu-  1     .   agua  por  kg.   tina   psibie  sea  bueno  usado  93  4.0  3

en  calderas  de  tiro  forzado

32  OJ
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A  continuación  exponemos  los  resultados  en algunos
de  los  ensayos  practicados  en esta  Academia  con  diferen
tes  hullas.

Mieres  (Asturias).

Substancias  volátiles.  32  por  100
Cok68
Humedad2,3
Cenizas2,4
Azufre1,14

Potencia  calorífica  (Berthier),  7.298 calorías  por  kg.
Clasificación:  Hulla  grasa  (tipo fragua).

Álter  (Asturias,’.

Substancias  volátiles.  13,80 por  100
ok86,20
Humedad1,2        ,,

Cenizás6,2
Azufre0,78

Potencia  calorífica  (Berthier),  7.687 calorías  por  kg.

Densidad1,29      ,,

Clasificación:  Hulla  seca  de  llama  corta.

Mina  Terrones  (Asturias).

Substancias  volátiles  36   por 100
Cok64
Humedad4,8        ,,

Cenizas6,5        ,,

Azufre0,63      ,,
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Potencia  calorífica  (Berthier),  5.976 calorías  por  kg.
Clasificación:  Hulla  grasa  de llama  larga.

Mina  Terrones  (Asturias).

Substancias  volátiles  39   por 100
Cok61
Humedad3,9
Cenizas,   7,5    ,,
Azufre0,74

Potencia calorífica (Berthier), 6.170 calorías por kg.
Clasificación: Hulla grasa .de llama larga.

Bélrnea (córdoba).

Substancias volátiles.  23,2 por 100
Cok76,8
Humedad1,6
Cenizas   3,1    ,,
Azufre0,85

Potencia calorífica (Berthier), 7.300 calorías por kg.
Clasificación: Hulla grasa de llama corta.

Bélmez  (córdoba).

Substancias volátiles  16  por 100
Cok84
Humedad1,8
Cenizas3,5
Azufre1,02

Potencia calorífica (Berthier), 8.490 calorías por kg.
Clasificación:. Hulla seca de llama corta.
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Bélmer  (Córdoba).

Substancias  volátiles.  21    por 100
Cok
Humedad1
Cenizas
Azufre0,7

AncUisis82,2
elenien-1,5
tal5,6

Oxígeno6,52

Potencia  calorífica  deducida  del análisis  elemental ,7.946
calorías  por  kg.

Peñarroya  (Córdoba,).

Substancias  volátiles.  11,1  por  100

Cok88,9
Humedad2,2
Cenizas4,9
Azufre0,82

Potencia  caloríflca.(Berthier),  8.162 calorías  por kg.

Densidad1,5

Clasificación:  Hulla  seca  de llama  corta  en  el  límite  de
las  antracitas.

Cardiff  (Inglaterra).

Substancias  volátiles.  16    por 100
Cok84

Humedad1,3
Cenizas3
Azufre   1,1
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Potencia  calorífica  (Berthier)  8 566 calorías  por  kg
Clasificación:  Hulla  seca  de  llama  corta.

Cardiff  (Inglaterra).

Substancias  volátiles.  14,3  por  100
Cok85,6
Cenizas7,0

Azufre1,2
Humedad1,5    

Potencia  calorífica  (Berthier),  6.900 calorías  por  kg.
Clasificación:  Hulla  grasa  de llama  corta.

Nixon  (Inglaterra).

Substancias  volátiles.  12,9  por  100
Cok87,1
Cenizas   0,7        ,,

Humedad1,0
Azufre0,6        ,,

Potencia  calorífica  (Berthier),  8.470 calorías  por  kg.

Densidad1,17      ,,

Clasificación:  Hulla  seca  de llama  corta.

Academia  de  Ampliación,  12 de Marzo  de 1397.

JACOBO  TORÓN,

Teniente  de  navío  de  primera  clase.

y



CAN BE 19 CB       Y UARA IM[JLTÁNEA
SISTEMÁ  GARCÍA  DE  LOMAS

Y  MONTAJE  DE  FRENO  HLDRÁULICO  Y  RECUPERADOR  NEUMÁTICO

PROYECTADO  POR  LOS  SEÑORES  GUILLÉN  Y  RISTORY

Estando  próximas  É terminarse  las  pruebas  definitivas
dél  cañón  proyectado  por  el  Capitdn  de  Artillería  de  li
Armada  O.  Miguel  García  de  Lomas,  y  el  montaje  de
los  señores  Brigadier  del mismo cuerpo  D.  Enrique  Gui
llén  y  Comandante  D. José  Ristory,  he creído  convenien
te  dar  á  conocer  á  los lectores  de  la  REVISTA  estos  pro
yectos.  Doy  las gracias  á los autores  por  haberme  facili
tado  los  planos,  que  he  podido  reducir  á  escala  menor,
y  la  Memoria  de la cual  han  sido  extractadas  las noticias
que  siguen:

Cciño’n.—Se  dompone  de un  tubo  de  acero  A  (figuras
1  y  2).,  que  termina  en  la  cara  anterior  del  alojamien
to  dela  cufla que  constituye  el  cierre.  Este  alojamiento  B
va  abierto  en un manguito  C, que  lleva  al  mismo  tiempo
los  muñones  D,  y  este  manguito  y  dós  zunchos  Ey  p’
colocados  á tope  á continuación  de  él, son los  únicos  re•
fuerzos  del  tubo  ó ánima  de  la  pieza.  En  el  curso  de  su
loftgitud  se  ven,tanto  en  el  manguito  por  dentro  como
en  el  tubo  por  el  exterior,  unos  escalones  .ó resaltes  G,
que  al  ajustarse  exactamente  aumentan  la  resistencia  al
deslizamiento  del  tubo  en  el  manguito  y  contribuyen  á
la  transmisión  directa  á  los  muñones  de  los  esfuerzos
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longitudinales.  La  ventaja  del  manguito  escalonado  es
notoria.  Los  manguitos  roscados  ofrecen  la dificultad del
cálculo  del serraje  preciso  de uná  tuerca  en su  tornillo,  y
los  manguitos  con garras  son  causa  de  una  disminución
de  resistencia  en  los  intervalos  entre  ellas,  aun  en  el
caso  general  de  emplear  cuñas  para  cubrir  los huecos,  y
á  consecuencia  de esto  hay  que  forzar  los espesores,  con
aumento  consiguiente  de  peso,  cuando  se  emplee  este
procedimiento  para  la  transmisión  á los  muñones  del  es
fuerzo  longitudinal,  La  .diferencia  de  diámetro  del  tubo
y  manguito  se  cubre  en  la  culata  con  un  anillo  roscado
1-1, y  la  mayor  altura  del  alojamiento  de la  cufía  se  tapa
con  dos piezas,  5 y  17, que entran  á  cola en el espesor  del
manguito.

La  principal  novedad  de  esta  pieza  es  la  forma  del
ánimá,  que  es  cónica  lo  mismo  en  el  campo  que  en  el
fondo  de  las  rayas;  y  si bien  en  el  cañón  experimental
construído  tienen  las  rayas  anchura  uniforme,  el proyec
to  abraza  la modificación  de esta  anchura,  que  será  gra
dualmente  menor  de culata  á  boca  en los nuevos  cañones
que  se  construyan,  y  en cuanto  esté  estudiada  la  modifi
cación  conveniente  de la  cabeza  de la  máquina  de rayar.
Las  ventajas  del  ánima  cónica  y  raya  variable  son  bien
claras:  al  tomar  las  rayas  el  aro  de  forzamiento  del
proyectil  en el  cañón  de ánima  cilindrica,  cesa,  en  reali
dad,  el forzamiento,  y  desde  este  momento  el  efecto  de
los  gases  sobre  el  proyectil  es  el  mismo  que  si  el  aro
estuviera  simplemente  ajustado  á las  rayas.

En  los estudios  de Serbert  y Hugoniot  con  otro  cañón
de  10 cm. y proyectiles  de cintura  ajustada  y  de  cintura
reglamentaria,  se  reconoció  de una  manera  evidente  las
ventajas  de  la  cIntura  reglamntaria,  y  esto  indujo  al
autor  del proyecto  á  buscar  un  trazado  interior  en  que
el  proyectil  fuei’a en su recorrido  constantemente  forza
do.  Las, ventajas  que  esperaba  obtener  eran:

j•a  Aumento  del tiempo  empleado  por  el  proyectil  -en
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recorrer  el  ánima,  y,  por  consiguiente,  del que  está  bajo
la  acción  de  los  gases  de  la  carga,  produciéndose  una
combustión  más  completa  de esta  última.

2a  Evitar  los  escapes  de gases  entre  los  fondos  y flan
cos  de  las  rayas  y  el  aro  de  forzamiento,  así  como  la
producción  de  erosiones,  aumentando  de  este  modo  la
vida  del cañón.

3•a  Como  consecuencia  de  las  razones  anteriores,

aumento  en la velocidad  inicial,  y,  por  consiguiente,  en la
de  rotación  y  en laprecisión  en el tiro,  que son funciones
de  la  primera.

Las  presiones  que  con  este  trazado  han  de producirse
en  el  ánima,  serán  mayores  que las que  se  obtendrían  en
un  cañón  de ánima  cilíndrica;  sin  embargo,  en  el experi
mental  construído,  no  han  pasado  de 2.450 kg.  por  cm2.,
presión  muy  admisible  y  á  la  que  en  circunstancias  más
desfavorables  habría  que  aumentar  400 kg  3or  cm2., su
poniendo  que  el error  de los  aparatos  de medición  alcan-
zara  el  máximo  de las diferencias  obtenidas por  el cálculo
y  los  crusher  en las  experiencias  anteriormente  citadas;
y  á pesar  de todo,  quedaría  aún  un coeficiente  de  seguri
dad  aceptable,  dadas  las  condiciones  en que  suelen  tra
zarse  las  piezas  y  las características  del metal  empleado
en  su construcción.

Los  resultados  obtenidos  en  lapráctica  hancorrobora
do  los  cálculos  del proyecto.  Según  éstos,  la  carga  máxi
ma  admisible  en el  cartucho  debía  producir  una  presión
máxima  en la  recámara  de 2.200kg.  por  cm2. y  animar  á
los  proyectiles  de 13 7 kg. y  15 kg., de velocidades  de 660,
y  645 m.,  respectivamente.  En las pruebas  las velocidades
no  fueron  inferiores  á  las  que  acabamos  de  expresar  en
ningún  disparo;  y se  llegó  á obtener  740 m. con cartuchos
sin  crusher.  La  presión,  por  consiguiente,  no pudo  medir
se,  pero  es razonable  uponer  que no  excedería  mucho  á
la  expresada,  porque  el aparato  no  ocupa  más  que  el vo
lumen  de  dos  granos  de  pólvora,  y,  por  lo  tanto,  el
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aumento  de caga  no  llegó  á  100 g.  El trazado  del  cartu—
cho  no  permite  que la  carga  pase  de la  calculada  (185. gra
nos),  pues basta  un  solo grano  de más  para  que  aquél  no
entre  en la  recámara,  por no llegar  á tope  el aro  de forza
miento  del proyectil  y  el borde  del  cartucho,  y esto evitaque  pued.a ocurrir  error  en los pesos  de carga  y los  ries

gos  consiguientes.
Cierre—Se  compone  de  una  cuña  horizontal  (figu

ras  3  y  4)  movida  por  un  tornillo  2,  de  paso  exacta
mente  igual  á la cantidad  que ha de recorrer  aquélla  para
dejar  descubierta  la recámara.  En el paso  del tornillo  van
comprendidos  seis filetes, que engranan  con una  semituer
ca  3, encastrada  en la  cara  inferior  de la  cufla.

El  toriilIo  termina  por  un  extremo  en un  muñón, 4 que
se  aloja  en una  muñonera  hecha  en la  pieza  inferior  5 y
se  cubre  con una  sobremuñonera,  y  el  otro  extremo  se
apoya  en un collarín  6 labrado  en la  caja 7, caja  que sirve
ademáis  para  resguardar  la  cuña  del  polvo  y de la  intem
perie.  Los filetes están  cortados,  por la medianía  del torni

llo,  entre  dos planos  normales,  y en la  canal  8, así forma
da,  entra  un  resalte  de  igual  forma,  dejado  en  el vacia
do  hecho  para  alojamiento  del tornillo  en la pieza 5.  Este
resalte,  la  muñonera,  el  collarín  6 y otros  dos collarines
9  y 10, impiden  el  movimiento  longitudinal  del  tornillo,
cuya  rotación  produce  la  traslación  de la  semituerca  3, y
por  consiguiente,  de la  cufla.  En  el extremo  del tornillo
se  aflrm,a el  volante  11, con  el que se  maneja  el cierre.  La
cara  inclinada  de la  cuña  es  la  posterior,   es  paralelo  á
ella  el  eje del  tornillo  y  la dirección  del movimiento  de la
cuña.  .La  cara  anterior  lleva  vaciadas  dos ranuras  13,
cuyo  perfil  va  indicado  aparte  (fig  5),  que  sirven  de guía
ó  corredera  á  los  camones  14 del extractor.  La  arista  de
la  cuña,  intersección  de  sus  caras  anterior  y de  la  iz
quierda,  está  vaciada  en su  parte  media  y  en una  exten
sión  igual  al diámetro  de la  recámara,  formando  una  su
perficie  cónica  19, que  obrando  al cerrar  la  cuña  sobre  el

Toiro  xL.-.--Mro,  1697.                          43
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borde  del  cartucho  presentado,  le  impulsa hacia  adelante
y  lo hace  llegar  á  su  asiento.

La  cuña  tiene  en la  prolongación  del eje  de la fuerza  un
barreno  donde  se aloja un  percutor;  y  este  barreno,  des—
pués  de alojado  el percutor  y  su  muelle,  se  tapa  con  un
tapín  roscado  h,  que  está  vaciado  en  la  sección  genera
triz  vertical  para  permitir  el  retroceso  riel percutor  al
montarse.  Lleva  además  la  cufia  una  ranura  vertical  de
sección  (fig. 6)  que  la  atraviesa  de  arriba  á  abajo  y  con
el  cual  corresponde  el  vaciado  del tapín  /i  sirve,  como
veremos,  para  el  alojamiento  y juego  de  la  guía  del per
cutor.

Percutor.  —  Se  compone  de  un  cuerpo  cilíndrico  16
(fig  7),  en  cuyo  extremo  se atornilla  la  punta  de  acero
templada  15, y alrededor  del cual  se  enrolla  un  muelle de
gusanillo,  cuya  sección  puede  verse  en  la  flg.  3.  Por  el
otro  lado  termina  este  cuerpo  por  una  espiga  26,  en  la
que  se  introduce  una  varilla  cilíndrica  18, que  tiene  para
este  objeto  un  collarín  ó anillo  labrado  en la  mitad  de  su
longitud.  Esta  varilla,  que sirve  de  guía  al  percutor,  se
asegura  fi él por  medio  de una  tuerca  27 enroscada  en  el
sobrante  de la  espiga,  y tiene  en sus  extremos  unos  role
tes  28 que facilitan  el movimiento  de ella.  Las  piezas  5  y
17  tienen  practicadas  en  las  caras  que  presentan  fi  la
cuña,unas  canales  a,  12  y  m,  que  forman  un  triángulo
con  el  lado  12 prolongado,  y  en  esas  canales  se  alojan
las  extremidades  provistas  de roletes  de la  guía  del  per
cutor.  La  confluencia  de las  canales  a  y  12  está  cubierta
con  una  hoja  de acero  flexible c, tendida  fi lo largo  de  la
pared  de la  12 y atornillada  á  ella.  Estas  láminas  consti
tuyen  unos  muelles  que permiten  pasar  los  extremos  de
la  guía  de la  canal  a  á la  12,  pero impide  el  movimiento
inverso.  En  el  fondo de la  canal  m  de la  pieza  5 y  á poca
distancia  de su  confluencia  con  la  canal  12, hay  un tala
dro  por  el  que  asoma  la  extremidad  de  la  varilla  30 del
disparador.  Se comprende  el  juego  del  percutor.  Dispa
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rado  el cañón,  queda  el percutor  bajo la  acción  del muelle
en  el  extremo  anterior  de  su  alojamiento,  y  la  guía  to
cando  á la  cara  anterior  de la ranura  vertical  en  que  se
mueve,  con sus  extremos  en la  canal  m  y  delante  de  la
boca  de  la  canal  u. Al  abrir  el  cierre  y retirarse  la  cuña,
la  guía,  obligada  por  sus  extremos  á  permanecer  en  el
plano  vertical  de la  canal  a,  va retrocediendo  con  el per
cutor  y comprimiendo  su muelle.  Al  llegar  á  la  lámina  c,
la  flexiona,  pasa  á la  canal  12 y recorre  esta  última  hacia
la  derecha,  Al  cerrar  la  cuña,  la  guía  recorre  toda  la
canal  12 hacia  la  izquierda,  y  al  llegar  á  la  canal  m,  en
que  la  acción  del muelle  la  llevaría  hacia  adelante,  queda
detenida  por  la  extremidad  de  la  varilla  del  disparador,
quele  sirve  de tope,  quedando  así  montado  el  percutor
enel  disparador.

Disparador—Se  compone de un estuche  25 (fig.  8),  en
el  que  se  mueve  un pistón  22 con su  vástago  33. Este  pis
tón  está  obligado  por  el  muelle  24  á  permanecer  en  el
fondo  del estuche,  y tiene  vaciada  una  ranura  ócanal  21,
en  la  que  se  aloja  el  pasador  32  de  la  horquilla  31.  Esta
horquilla  termina  por  arriba  en una  varilla  30,  extremo
que  sirve  de tope  al  percutor  montado.  Al  tirar,  pues,  cTe
la  anula  23, se  obliga  al  pasador  á  descender  á  lo  largo
de  la  canal  21, y  al esconderse  el  extremo  de  la  varilla,
queda  libre  el percutor,  que bajo la  acción  de su  muelle  se
lanza  hacia  adelante  y hiere  la  cápsula  del  estopín.

Extractor.—Se  compone  de un  cilindro  hueco 41 (figu
ra  9),  que  lleva  los  dos  brazos  38  y  que  puede  girar
alrededor  del eje 37. Cada  brazo  lleva  un  camón  14  y  en
su  extremidad  un  diente  39, que  son lo  que, apoyados  en
el  borde  del  cartucho,  lo  extraen  de  la  recámara.  Los
brazos  del  extractor  se  alojan  parcialmente  en  la  cara
anterior  del alojamiento  de la cufía  y  en  las  ranuras  13
de  esta  última.  Colocado el  extractor  en  su  sitio,  se  in
troduce  el eje  37 por  la  cara  alta  del manguito,  atraviesa
éste  y  el  cilindro  41,  y  enrosca  en  la  parte  inferior  del
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primero,  quedando  el extractor  sujeto  al  manguito  y  en
libertad  de girar  alrededor  de su  eje lo que  le permita  la
posición  de  la  cuña.  Cuando  esta  está  cerrada,  el  extrac
tor  está  en su  asiento  y  sus  dientes  alojados  en  el  tubo
interior  del cañón.  Si se  abre  el  cierre,  el  camón  resbala
sobre  la  cara  ligeramente  curva  35 (flg.  5),  imprime  al
extractor  un  pequeño  movimiento  de  giro  para  hacer
desprender  de la  recámara  al casquillo,  y  cuando  tropie
za  el  camón  en  el  resalte  34,  gira  violentamente  arras
trando  al  casquillo,  que  puede  enseguida  sacarse  con  la
mano.

Dimensiones  princzpales.

Longitud  total5.420  mm.
Id.  del ánima5.120
Id.  de  la parte  rayada4.140

Volumen  de la  recámara    7,6  dm.2
Número  de rayas30
Peso  del  cañón  con  cierre1.800  kg.

MATERIAL

Son  de acero:  e! tubo A,  el manguito  C, los  zunchos  E
y  F,  la  caña  1, el  tornillo  2 y  sus  soportes,  la  tuerca  3,
las  piezas 5 y 17, el  extractor  con  su eje, todas  las  partes
del  mecanismo  del percutor  y el  tapín  de su  alojamiento,
vástago  y  pistón  del disparador,  varilla,  horquilla  y  per
no  dél mismo.

Son  de bronce:  la  caja  de la  caña,  volante  del  tornillo,
cabeza  del eje  del extractor,  caja  y asa  del disparador.

El  acero  del  tubo,  manguito,  zunchos  y  caña,  es  de
igual  calidad  al  de los  cañones  Hontoria  y  tienen  una  re
sistencia  á la  tracción  de 32 kg.  en el  límite  eldstico  y  64
á  la rotura,con  un  alargamiento  de  14 por  100 á  esta  úl
tima.
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La  extremáda  sencillez  del  mecanismo  de  cierre  y  la
solidez  y resistencia  de sus  diferentes  órganos,  hacen  re
comendable  esta  pieza,  y  son  una  garantía  contra  ave
rías.  Las  excelentes  condiciones  balísticas  que, posee,  la
ponen  á la  altura  y aun  por  encima  de  sus  similares  en
otros  países,  y  á estas  ventajas  se añade  la  impasibilidad
de  que pueda  dispararse  sin estar  cerrada  la cuña,  d cau
sa  de.que,  primero,  para  que ‘pueda avanzar  el  percutor,
es  indispensable  que  su  guía  esté  en la  canal  m;  y segun
do,  que  solamente  cerrada.  la  cuña  queda  el  percutor
frente  al  estopín.

MONTAJE

Idea  general  del  conjunto.—Sobre  una  basada  cilíndri
ca  gira  unaplataforma  que  sostiene  las  gualderas  del
montaje.  En las muñoneras  de estás  gualderas  oscila, por
medio  de dos muñones,  un  armazón  prismdtico,  que lleva
interiormente  las mtiñoneras  del cañón  montadas  en  co
rredera  y los frenos  hidráulicos.  El’ armazón  envuelve  al
cañón,  y al  quedar  éste  montado  por  sus  muñones, puede
:Corler  sobre  aquél  una  longitud  igual  al  curso  de los pis
tones  de los  frenos.  El  sistema  formado  por  el  cañón y  el
atmazón  puede  girar  sobre  el eje  de los muñones  de  este
último,  y el consituído  por  cañón,  armazón,  gualderas  y
plataforma,  puede girar  alrededor  de un eje vertical  sobre
la  basada.  Así corno  en los tnontajes  antiguos  el cañón se
nontaba  sobre  la cureña  y esta  sobre  una  corredera  que
permitía  y  limitaba  el retroceso,  en el  que  vamos   des
cribir  se han  invertido  los  términos  y el  cañón  se  monta
sobre  la corredera  para  montarse  ésta  sobre  la  cureña.
La  ventaja  del  freno  oscilante  es  bien  clara,  puesto  que
el  esfuerzo  de  la  carga  es  absorbido  totalmente  por  el
freno,  y no  parcialmente  como  sucede, en  aquellos  mon
tajes  en  que  el  esfuerzo  del «freno  no  obra  siempre,  y



612          RE VISPA  GENERAL  E  MARINA

cualquiera  que sea  la  inclinación  de la  pieza,  en  el  plano
que  pasa  por  los ejes  de la  pieza y muñones.

En  este  montaje,  la  energía  del retroceso  se  almacena
en  un  recuperador,  que la  devuelve  metiendo  el cañón  en
batería;  y  este  recuperador,  que  en  los  cañones  Maxim
Nordenfeit  lo constituyen  unos  muelles  que  ceden  al  es
fuero  del disparo,  es  en  el  montaje  que  describimos  un
depósito  de aire  que  se  comprime  por  el  retroceso  y  se
expansiona  después,  volviendo  el líquido  á  los  cilindros
de  los  frenos  y llevando  el cañón  á  la  posición  inicial.

El  montaje  estCi dotado  de  los  elementos  necesarios
para  imprimir  los  movimientos  de  elevación  al  cañón  y
de  rotación  l  la  plataforma,  y  este  último  puede  ser  ra
pido  ó lento,  á  voluntad  del cabo  de  cañón,  que  tiene  al
alcance  de la  mano  los medios  de obtenerlos.  Tiene  tam
bién  una  pequeña  bomba  neumatica  para  cargar  el  recu
perador  de  aire,  y  éste  posee  las  boquillas  y  válvulas
convenientes  para  cargarse  y  descargarse.

Basadci.—Estd.  constituida  por  un  cilindro  hueco,  cuya
sección  puede  verse  en las  figuras  10,  11 y  13. Tiene  en
su  parte  superior  una  canal  89  de  sección  cuadrada,  en
cuyo  fondo se coloca  una  corona  de caoutchout  90  y  en
cima  de ésta  la  de acero  91, que  sirve  de  pista   las  bo
las  77. Sobre  éstas  va  descansando  la  plataforma  74;  de
suerte  que  entre  las fajas  anulares  planas  92, 93  y  94  de
la  basada  y las 95, 96 y 97 de la  plataforma,  queda  de  0,5
a  1,0 mm  de luz,  que  solamente  disminuye  cuando,  dis
parando  por  grandes  inclinaciones,  es  mayor  el  empuje
vertical  sobre  el montaje  y hace  ceder  el anillo  de  caout
chout  90 que sirve,  como se ve,  para  amortiguar  este  es
fuerzo  perjudicial.  Las  bolas 77 forman  con  la  canal  en
que  se alojan,  un soporte  a balines  que  permite  sustituir
la  resistencia  al  resbalamiento  por  la  de  rodadura;  y
para  hacer  mas  completo  este  cambio,  se  intercala  entre
cada  dos bolas  otra  de diá.metro  un  poco  menor,  que  no
rueda  como las demds  bajo  la  presión   movimiento de la
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plataforma,  y  evita  las fuerzas  de  rotación  antagonistas
que  se imprimirían  mútuamente  las dos bolas  inmediatas
si  estuvieran  en contacto.  La  basada  lleva  interiormente
una  corona  dentada  100 que  sirve  para  el  movimiento
lento  en azimut  del cañón  y  exteriormente  y  en  su  parte
inferior  los labios ó resaltes  98 y  99, que  se  apoyan  sobre
la  cubierta  del  buque  y  sirven  para  asegurar  á. ella  el
montaje  por  medio  de  pernos.  Tiene  también  otra  ca
nal  80 que sirve  para  alojar  el resalte  inferior  de la  coro
na  79, que  enlaza  la  basada  ét la  plataforma  é  impide  que
ésta  se  desmonte,  y  esta  corona  79 va  dividida  en tres
trozos  á  fin de poder  encajarla  en  su  sitio  asegurdndola
después  á la  basada  con  los tornillos  81.

cureña.—Se  compone  de una  plataforma  circular  74
que  lleva  sobre  ella  dos gualderas  68 y por  su  parte  infe
rior  una  canal  75 que  descansa  sobre  las bolas  77 de  la
basada.

Tiene  en  el canto  de la  plataforma  otra  canal  78 en la
que  se aloja  el resalte  superior  de la  corona  79 de que ha
blamos  antes. La plataforma  estd taladrada  en 82 y 83 para
el  paso de los  ejes  de los  aparatos  de  puntería  vertical  y
horizontal,  y  tiene  en ella afirmados  con  tornillos  los so
portes  84 y 8  para  el  aparato  de puntería  horizontal,  y
87 y  88 para  el de puntería  vertical.

Las  gualderas  68 van  ligadas  en  testera  por  un  tele
rón  70 afirmado  con  remaches  71, y tienen  unos  labios ho
rizontales  en su  parte  inferior  quese  afirman  con  torni
lbs  á. la  plataforma,  y por  su parte  superior  unas  muño
neras  67, donde  se  alojan  los  muñones  de la  corredera,
cubriéndose  después  con  unas  sobremuñoneras  69. Lleva
también  la  gualdera  de la  izquierda  asegurado  con  torni
llos  el arbolante  132 del culatín.

Aparato  de  puntería  vertical.----Se  compone  ‘fig.  11)
de  una  horquilla  101, que  lleva  en  cada  orejeta  un  rolete
102, jugndo  en  las ranuras  30 del telerón  29 de  la corre-
dei-a;  esta  horquilla  va  conectada  á  la  tuerça  larga  105
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por  medio  de  una  tuerca  103 que  se  aloja  en  la  base  de  ia
horquilla  y  enrosca  en  el  eje  104, permitiendo  el  giro  de
la  primera.  En  la  tuerca  larga  105  va  enchavetada  la

rueda  helicoidal  106  que  engrana  con  att-a  igual  109  fija
exteriormente  al  extremo  del  eje  110; en  ella  se  aloja  in
riormente  el  tornillo  107 fijo  en  el  fondo  del  soporte  tubu
lar  108, que  sirve  de  guía  u  la  superficie  cilíndrica  exte
rior  de  la  tuerca  105.  Los  soportes  87  y  88  aseguran  á  la

plataforma  la  rueda  109 y el soporte  tubular  108. El  eje  110
va  asegurado  también  por  medio  de  un  soporte  de  bron
ce,  no  pintado  en  la  figura,  al  arbolante  132.  El  volante•
111  del  eje  110 permite  mover  con  facilidad  estos  engra

najes  y  elevar  ó bajar  las  horquillas,  y,  por  consiguiente,
hacer  oscilar  la  corredera  y  el  cañón  sobre  los.muñones
de  la  primera.  En  cinco  segundos  próximamente  se  puede
pasar  de  la  máxima  elevación  +  25° á  la  máxima  depre

sión  —  15°. Este  sistema  de  tornillo  de  punterta  asegura  la
invariabilidad  de  la  inclinación  del  cañón  durante  el  dis
paro,  y  ofrece  una  garantía  mayor  de  certeza  en  el  tiro
que  no  tienen  los  actuales  aparatos  de  puntería  vertical.

Aparato  de puntería  horieontal  —Está  montado  sobre
un  eje  113 que  lleva  por  su  parte  inferior  una  rueda  114

fija  á  él  y  engranada  con  la  corona  dentada  100 de  la  ba
sada.  Fijo  á  este  eje  va  ci  cono  115, y  sus  dos  extremos  se
apoyan  en  los  soportes  84 y  83. En  este  eje  gira  loco  el
manguito  116,  que  se  compone  de  la  virola  117,  en  la  que

ctá  enchavetada  la  rueda  118, y  de  un  cono  de  fricción
hembra  1l9  En  un  soporte  no  numerado  y  que  puede  ver
se  en  la  proyección  horizontal,  gira  el  eje  horizontal  120,
que  tiene  un  tornillo  sin  fin  121 engranado  con  la  rueda
118,  y  termina  en  su  otro  extremo  por  un  volante  122.
Este  eje  lleva  su  extremo  apoyado  en  un  soporte  fijo in
teriormente  á  la  gualdera  68,  y  se  afirma  también  por

otro  soporte  de  bronce  al  arbolante  132, Para  poder  trans
mitir  el movimiento  del  volante  al  eje  113, hace  falta  apre

tar  el  cono  hembra  119 contra  el  115,  y  para  eso  sirve  la
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palanca  124, cuyo extremo  puede girar  sobre  un  pernete
fijo  al  ensanche  123 del soporte  84  y  que  tiene  una  parte
circular  125 que  abraza  el  vaciado  126 del  manguito  116.

El  otro  extrémo  de la  palanca  tiene  un  dado  que  corre
entre  las guías  128 del culatín  129, y está  provisto  de un
asa  130 para  suspender  la  palanca  y  dejar  loco  el man
guito  sobre  el eje  113. Cuando  se quiere  girar  la  pieza  en
azimut  rápidamente,  basta,  pues,  levantar  el asa  130 ha
ciendo  que  el  peso de la palanca  no gravite  sobre  el man•
guito  y mantenga  apretados  los  conos ll5y  119. Entonces
el  manguito  quedará  loco  sobre  el eje,  y el  montaje  po
drá  adquirir  un  rápido  movimiento  de  rotación  bajo  la
presión  del hombro  del cabo de cañón  aplicado  á  la  almo
hadilla  del culatín.  Si se pudiere ha cer lento el movimiento,
no  hay  más  que  arriar  el  asa;  la  palanca  comprimirá
los  conos  de fricción  y  quedará  el  manguito  fijo al  eje y
en  disposición  de  transmitirle  los  movimientos  dados  al
volante  122.

Corredera—Está  formada  por  cuatro  reglas  de sección
angular  8, 8,  9, 9, que  forman  las  dos esquinas  superiores
y  las dos inferiores  de un  armazón  prismático  de  sección
rectangular.  Estas  reglas  van  enlazadas  entre  sí  por  dos
piezas  21, qüe  unen cada  8 á  la 9 correspondiente  por me
dio  de tornillos  22 y  remaches  23, y llevan  exteriormente
los  muñones  66, en el plano  que contiene  el centro  de gra
vedad  del sistema,  cañón  y  corredera,  que  se  alojan  en
las  muñoneras  67, ya citadas  anteriormente.  Las  reglas  8
tienen  unos  resaltes  10 y  11 y las  9 otros  12 y  13, con  los
que  se  aseguran  por  medio de los pernos  20á  las piezas  14
y  á  lds frenos  19. Las  piezas  14 llevan  unos  topes  15, for
mados  cada  uno  de una  cabeza  que  oprime álos  discos  16
alternativamente,  de hierro y caoutchout,  y dela  varilla  17
con  su  tuexca  18, que  sirven  de guía  y  sujeción.  Las  pie.
zas  14 van  también  aseguradas  con  tornillos  22  á  las 21.
Las  dos reglas  superiores  8 se  consolidan  entre  sí por  los
telerons  24y  25  y los  pernos  20  ya  mencionados,  y  las
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dos  inferiores  por  tres  telerones  26,  27 y  28: el  primero
igual  u los  superiores;  el  segundo  con  un  labio  29, que
tiene  en  cada  cara  una  ranura  30, donde  juegan  los role
tes  en  que  termina  por  la  parte  superior  el  aparato  de
puntería  vertical;  y,  por  último,  el 28, que  afectando  una
forma  circular,  lleva  el recuperador.  Cada regla  superior
y  la adyacente  inferior,  sirve  de corredera  ul los soportes,
guíasó  muñoneras  movibles  1,  en las  que  se  alojan  los
muñones  2 de la  pieza. Estas  muñoneras  van  unidas  por los
tornillos  3 ul los vustagos  huecos  4, y estos  últimos  por las
roscas  5 á las  galletas  ó pistones  6, que  tienen  en su  cara
anterio-  la  parte  troncocónica  7  destinada,  como  vere
mos,  í  servir  de tope  hidrdulico.  Las  muñoneras,  vdsta
gos  y galletas  son las únicas  piezas  del  montaje  que  re
troceden  con  la  pieza.

Frenos.—Losfrenos,  que sonexactamente  simétricos,  se
componen  cada  uno de un cuerpo  19 cerrado  con dos pren
saestopuis  31  y  32, que  oprimen  las  empaquetaduras  33
y  34. La  galleta  ó  pistón  6  tiene en  los  extremos  de  un
dhímetro  dos escotaduras  ó  mortajas,  en  las  que  entran
dos  reglas  35  encastradas  en  dos  generat-ices  opuestas
del  cilindro  19, y  cuyo  perfil  estd  trazado  de modo que  la
abertura  variable  que  dejan  entre  ellas  y  el fondo  de la
escotadura  para  los  diferentes  puntos  de  la  carrera  del
émbolo,  sea  la  apropiada  para  obtener  una  resistencia
constante  durante  todo el  período  del  retroceso,  retroce
so  que  no  pasa  de 250 mm. Los cilindros  llevan  en el fondo
un  alojamiento  troncocónico  36, de  un  metro  menos  de
longitud  que  el tope  7, del mismo diumetro  mayor  y de la
misma  inclinación  1 por  100 en las  generatrices,  qe  sir
ven  de tope  hidruulico,  en el caso  de, que  por  una  causa
anormal  la  velocidad  del  retroceso  fuese  mayor,  y  per
miten  que  concluido  éste  la  presión  del  agua  procedente
del  recuperador  pueda  iniciar  el  movimiento  inverso.
Existen,  además,  unos  orificios  que  comunican  con  los
tubos  37, que  van  á la  parte  inferior  del  recuperador.  En
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el  momento  del disparo,  el cafión retrocede,  arrastrando
en  su movimiento las muñoneras  1, vástagos  4y  galletas  6.
El  líquido que  llevan  los frenos  pasa  á través  de las aber
turas  variables  35 deuna  á  otra  cara  de las  galletas,  y el
volumen  considerable  de vástago  que entra  en el cilindro
produce  una  sobra  de líquido,  que  es  la que  pasa  al  recu
perador.  Los frenos  se  cargan  por  unos orificios  no  re
presentados  en la  figura  y  se  descargan  por  el tapín  56,
y.  el líquido empleado  se compone  de /,, de glicerina  y  ‘/
de  agua.  Los frenos  trabajan  á  138 atmósferas  de presión,
y  el  esfuerzo  sobre  la  cubierta  en  los  disparos  por  la
máxima  elevación  es  de 680 gs. por  cm•

Recuperaor.—Se  cornpone  de  dos  cuerpos  38  y  39
unidos  por  los  pernos  40, y con  uñ  disco  de  cuero  inter
puesto.  El  superior,  donde  juega  el  pistón  hidráulico  63,
tiene  interiormente  una  parte  de  menor  diámetro  41,  de
la  que  parte  el  taladro  42.  El  taladro  42  comunica  con

otro  conducto  vertical  44. La  fácil  fabricación  de  esta
pieza  exige  el continuar  estos  taladros  42  y  44 hasta  el
exteridr,  y  una  vez  hechas  se  cubren  las  aberturas  por
los  tapones  roscados  y  soldados  43 y  45.  El  taladro  44
tiene  una  parte  de mayor  diámetro  46,  en  la  que  existe
una  empaquetadura  47 comprimida  por  el  cono  48,  Este
último  forma  una  sola  pieza con  el vástago  49, de  diáme.
tro  menor  que el  del taladro  44, y termina  en un  extremo
roscdo  á  la pieza  50, y afirmado  á  ella  por  medio  de  un
prisionero  51. Esta  pieza  50 tiene  un  taladro  de  Sección
poligonal  52, y  va  roscado  exteriormente,  atornillándose
en  el  alojamiento  53,  alojamiento  que  se  cubre  con  el
topín  54. El  conducto  44 comunica  también  con  otro  55,
dispuesto  para  recibir,  caso  necesario,  un  tubo  de  co
municación.  La  parte  inferior  del  recuperador  hasta  el
pistón  63  va  llena  de  la  misma  mezcla  líquida  que  los
frenos  y los tubos  37, y la  parte  superior  de  aquél  lleva
el  aire. comprimido  á  6 atmósferas,  y  una  pequeña  canti
dad  de  agua  (1 litro)  formando  la  capa  65.  Este  agua
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absorbe  la  energía  calorífica  en el retroceso,  y  evita  que
el  aire,  por  su  débil  calor  específico,  se  caliente  extraor
dinariamente.  Está  calculado  que  por  cada  disparo. no  se
calienta  más  de  ‘/  grado  centígrado.  La  parte  inferior
del  recuperador  tiene  un  tapón  de desagüe  56 con  la  em
paquetadura  57, dos  orificios  58  4ue  comunican  con  los
tubos  37  y  una  varilla  59 con  su  tuerca  60,  que  sirven
ésta  de tope  y aquélla  de guía  á la  válvula  61.  Esta  vál
vula  tiene  un  taladro  oblicuo  62 para  retorno  del  líquido
fi  los  frenos.  El  pistón  63  lleva  dos  empaquetaduras  64,
análogas  á  las  de las  prensas  hidráulicas.  En el momento
de  hacer  fuego,  el  pistóñ  del  recuperador  estará  en la
parte  inferior  de su  curso,  la  parte  superior  llena  de  aire
á  6 atmósferas  y la  inferior  llena  de la mezcla  de  gliceri
na  y agua,  así  como los tubos  37 y  cilindros  de los frenos
cuyos  pistones  estarán  en el punto  de su curso  más próxi
mo  á testera.  En  el  disparo  retroceden  los  pistones  de los
frenos  y el líquido  sobrante  de  estos  últimos  va  por  los
tubos  37, y levantando  la  válvula  61 entra  en la  parte  in
ferior  del recuperador,  empuja  al  pistón  .63 que  compri
me  el  aire.  Al concluir  el  retroceso,  la  prsión  antagonis
ta  del aire  hace  bajar  al pistón  63, que  expulsa  el  líquido
por  el. taladro  62, volviendo  a los frenos  é  imprimiendo
á  éstos  un  movimiento  inverso  y  volviendo  el  cañón  ii
batería.

Para  cargar  el recuperador  de. aire  hay  que  quitar  el
tapín  54, cuyo objeto  es  evitar  que  alguna  mano  impru
dente  abra  la válvula  que cubre.  Una vez quitado  el tapin,
se  introduce  un  macho poligonal  en el hueco semejante  52
y  se  hace  girar  la  pieza  50  hasta  que  avance  los cinco
milímetros  que tiene  de juego,  cori lo cual  quedará  sepa
rado  el cono  48 de su  asiento y  conectando  al  taladro  55
una  bomba .de compresión,  se  hará  llegar  el aire  al  espacio  41, siempre  libre,  gracias  fi su  diámetro  menor  que  el

del  pistón  63.
Terminada  la  operación,  se  cierra  la  válvula  48, se  co-



CAÑ0N  DE  10  CENTIMETROS  Y  CARGA  SJMULTANEA  649

loca  de nuevo  el  tapín  54 y se  desarma  la  bomba  de com
presión.

Si  no hay  fugas,  esta  operación  se  hará. muy  raras  ve
ces,  y  todo  esta  dispuesto  convenientemente  para  evi
tarlas.

Mcinteléte.—Unido  con  tornillos   la  plataforma  lleva
el  montaje  un  mantelete  134 con  el  hueco  135, por  el  que
pasa  la  cafia  del  cañón  y  unido   las  gualderas  68, lleva
también  un  Pczricascos  que  hace  m.s  efectiva  la  protec
cióu  de los  sirvientes.

MATERIAL

Son  de acero fundido  moldeado  las

Reglas  8 y 9.
Piezas  14 y  21.
Telerones  24, 25, 26, 27 y 28.
Cuerpos  38 y  39 del recuperador.
Soportes  68.
Sobremufioneras  69.
Arbolante  132.
Telerón  70.
Solera  74.
Bolas  77.
Corona  79.
Soportes  84, 85, 87 y 88.
Corona  91.
La  basada  con su  corona  dentada  100.
Soporte  tubular  108.
Rueda  114.
Conos  115y  119.
Manguito  116.
Virola  117.
Tornillo  121.
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Son  de cuero

Las  empaquetaduras,  almohadillas  del  culatín  y  los
discos  interpuestos  entre  los  diferentes  órganos  del recu.
perador  y  frenos.

Son  de acero forjado  los

Embolos  4.
Topes  15.
Varillas  17.
Salientes  18.
Frenos  19.                /

Reglas  35
Piezas  del recuperador  43, 45, 48, 49,50, 51, 54 y 56.
Varillas  59.
Tuercas  60y  103.
Tornillo  de  puntería  107.
Ejés  110,113 y  120.
Palánca  124 con  si  parte  circular  125.
Pernos  y tornillos  20, 22, 40, 73, 8t  y:demás  piezas  pe

queñas.
Remaches  23 y 71.
Mantelete  134.
Paracascos  136.

-              Son de bronce

Las  muñoneras  1.
Galletas  6 con  sus  resaltes  7.
Tuercas  105.
Prensaestopas  31 y  32.
Válvula  61.
Emlolo  63.
Roletes  102.
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Ruedas  1Ó6 y  109.
Volantes  lii  y  122.
Brazo  112.
Rueda  118.
Pieza  127.
Parte  128 del culatín.
Asa  130.

Son  de cobre

Los  tubos  37.

De  madera

La  parte  129 del culatín.

De  caoutclwut

Rodajas  16 de los  topes.
Corona  90 de las  bolas.

Encontramos  ventajosa  en este  montaje:
La  disposición  de los  frenos,  que produce  una  reacción

mínima.
La  protección  que  ofrece  el  doble mantelete  y  la  colo

cación  de la  mayor  parte  de  los  órganos  que  están  cu
biertos  con  la  cureña,  corredera  y basa.

La  solidez  de los  frenos  y la  carencia  de  muelles  y  ór
ganos  delicados.

La  estabilidad  del aparato  de punteríú  vertical.
La  facilidad  para  dar  al  montaje  los  movimientos,  ya

lentos  ó rápidos,  según  lo requieran  las  circunstancias.
La  utilización  de  la  energía  del  retroceso  por  medio

conveniente  y  prácticó  para  meter  el cañón  en batería.
Sólo  nos resta  enviar  nuestra  modesta  felicitación  á los

distinguidos  autores  de  ambos  proyectos  y  desear  á  esta
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pieza  larga  y  gloriosa  historia,  en  la  cual  ocupar�in  el.
lugar  que  les  corresponde  aquellos  qúe  prestaron  el  con
curso  de  sus  talentos  á  la  noble  tarea  de  dotar  á  la Patria
de  armas  para  su  defensa,  emancipándola  de  la  tutela  ex
tranjera.

Academia  de  Ampliación,  Marzo  de 1897.

JACOBO  TORÓN,
Teniente  de  navio  de  l.  clase.



LA  ESTIMA EN LOS BUQUES RÁPIDOS
POR

O.  JOSÉ  RICART  Y  GIRALT

de  a  Real Academia de Ciencias y  Artes de Rarcelona.

Hay  que  confesar  que  no  hay  punto  de comparación
entre  la  antigua  Marina  velera,  de  pequeños  cascos  de
madera,  y la  moderna  Marina,  de grandes  cascos  de ace
ro,  corriendo  á  razón  de 22 millas  por  hora,  como los dos
galgos  de Cunard  campanía  y Lucania.

Antes,  á  los  marinos  no. les  precisaba  tanto  llevar  la
estima  con  exactitud,  pues  si  en el  recalo  tenían  alguna
dudá  en la situación  geográfica  de la  nave,  aferraban  las
velas  menores,  y  con  poco andar  se  aproximaban  hasta
reconocer  la tierra,  pues  que  el  tiempo  no entraba  corno
factor  principal, en  la  navegación.  Pero con los modernos
transatlánticos  no  reza  esto,, pues hay  la  pretensión  que
por  la  exactitud  de los itinerarios,  sean  una  continuación
de  los  trenes  expresos;  ¡verdadera  locura!,  que  causa
ciertamente  todos  los  años  muchas  víctimas.,  tragedias
que  las olas  cubren  con  su manto  misterioso,  y  de las que
no  quedan  otros  testimonios  yivos  que  las  enlutadas  viu
das  y huérfanos  pidiendo  limosna  en las playas.

Verdad  es que las  ciencias matemáticas,  en su constante
progreso,  ofrecen  hoy  al  marino  varios  cálculos  astronó
micos  completamente  nuevos  para. que,  á  cualquier  hora

Tomo  xL.—Mro,  1897.              -           44
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de  día  6 de noche,  y  con  cualquier  astro,  pueda  determi
nar  las dos coordenadas  geográficas  y  el azimut  para  un
mismo  instante,  sin  tener  en cuenta  que  el astro  se  halle
cerca  ó lejos del  meridiano  6 del  vertical  primario.  Pero
resulta  á veces  que  un  marino,  por  muy  sabio  que  sea,  se
queda  sin  observación  astronómica  durante  varios  días
seguidos,  por  atravesar  con  su  buque  un  régimen  tem
pestuoso,  ó más  bien  dicho,  nuboso.  Y  como  que  hoy  se
va  de Europa  á  América,  y al  contrario,  en poco más  de
cinco  días,  resulta  alguna  vez  que  los  buques  atraviesan
el  Atlántico  sin ver  el sol ni ningún  astro  que sea bastate
amable,  al  menos  en  el  récalo,  para  dejarse  tomar  una
altura.

Excuso  decir  el  cuidado  que  se  tiene  con  el rumbo  y  la
distancia  en  esta  clase  de  buques  rápidos,  pues  un  pe
queño  error  en la  estima  puede  ser  de fatales  consecuen
cias.  Allí  hay  que  apreciar  el valor  angular  y el  tiempo
de  todas  las  guiñadas  para  deducir  un  rumbo  que  se  di
ferencie  poco  del directo,  y  hay  que deducir  la  distancia
por  medio  de las mejores  correderas  de  relojería  y de las
revoluciones  del hélice.  En  estos  buques  precisa  conocer
los  cinco  coeficientes  de la perturbación  del  compás  con
toda  exactitud  y  determinarlos  con frecueñcia.  En fin, el
Capitán  de uno  de los modernos  galgos tiene que conver
tir  el  cuarto  de  derrota  en Academia  de ciencias,  en el
que  los  Oficiales apuran  todos  los recursos  para  saber  en
todos  los  momentos  el  lugar  del  buque sobre  el globo y
poder  recalar,  aunque  sea  en  noche cerrada,  sin  dismi
nuir  la  velocidad.

En  todos  los  tratados  de navegación,  al  menos  en los
que  conozco,  y conozco  algunos,  se  enseña  que,  cuando
el  buque  adquiere  alguna  diferencia  de longitud,  el día
résulta  mayor  de  24  horas  medias  si  se  ha  navegado
al  W.,  y  menor  de  24 horas  medias  si  la  navegación
ha  sido al  E. Y como  que en  el trabajo  de estima  constan
las  24  horas  con  el, camino  del  buque  por  hora,  resulta
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que  en  el primer  caso,  siendo  el  día más  largo,  hay  que
afiadir  millas;  y  en  el  segundo  caso,  siendo  el  día  más
corto,  hay  que  restar  millas.  Los  autores  de  navega
ción  dicen,  y esto  se  hace  en  la  práctica,  que  el  aumen
to  ó disminución  en las  millas  se  aplica  á  la. última.  hora
así,  por  ejemplo,  si el día resulta  mayor  en 30m por  nave
gar  al  W.,  y  el camino  del buque  es  de 20 millas por hora,
á  la  hora  24  del  éuaderno  de bitácora  pondremos  30 mi
has,  y  si los  3Qm son  en menos  por  navegar  al  E.,  enton
ces  á la  hora 24 del mencionado  cuaderno  apuntaremos  lO
millas  como camino  del buque.

Quizá  yo  estoy  equivocado,  pero  entiendo  que  este
modo  de operar  es  erróneo,  pues  lo que el  día  aumenta  ó
disminuye  por  navegar  al W.  6 al  E.,  no  resulla  de. golpe
como  un  salto,  sino  que  se  adquiere  continuamente  en
todos  los instantes  y  en  proporción  al  apartamiento  de
meridiano  correspondiente  á  cada uno  de los  rumbos  na
vegados  durante  la singladura.

Supongamos,  en  el ejemplo  que  pongo á  continuación,
que  un  buque  navega  en altas  latitudes  con  rumbo  al W.
menos  durante  la  última  hora  que navega  al  E.,  y que  la
velocidad  es  la  misma durante  toda la  singladura:  resulta,
pues,  que  siguiendo  la  regla  que  dan  los autores  de nave
gación,  todo el  aúmento  de día  tiene que  aplicarse  á la  úl
tima  hora,  en la  que  precisamente  perdemos  día por  na
vegar  al  E.,  resultando  como  consecuencia  un  aumento
de  millas  al  último  rumbo  y una  disminución  en  la  di
ferencia  de longitud  que no  es  verdad.

Yo  no  sé que hasta  el  presente  nadie  se  haya  ocupado
de  este  problema,  y  me  extrafía  que  haya  pasado  des
apercibido,  pues le considero  de mucha  importancia,  como
puede  verse  en el cálculo  que sigue.

D.  Gabriel  Ciscar  aconseja,  como  regla  general  para
trabajar  la  estima,  y sin  referirse  al  problema  que nos
ocupa,  que los marinos  ilustrados  trabajen  el  punto  para
cada  rumbo,  esto  es, que  hallen  la  latitud  y la  longitud
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llegada  de  estima,  y  yo  añado  que  además  hallen  para
cada  rumbo  la  parte  proporcional  de aumento  6 disminu
ción  de  día  que  corresponde.  ti cada  apartamiento  de me
ridiano  contraído.  A  mi  entender,  este  es  el único  proce
dimiento  exacto,  y hasta  me  parece  que  es  el  único  ló
gico.

Con  las  grandes  velocidades  obrar  de otra  manera,  es
adquirir  crecidos  errores  en  la  estima,  que  pueden  dar
lugar  ti un serio  conflicto  si  el  marino  se  ve  imposibili
tado  de efectuar  observaciones  astronómicas  durante  dos
6  más  singladuras  seguidas.

En  el  cálculo  que  pongo  por  ejemplo  puede  verse  el
mucho  error  que  en el sentido  de la longitud  da el método
antiguo  más  de  un  grado,  que  en  la  latitud  de 530  del
ejemplo  corresponden  36 millas  de apartamiento  de me
ridiano,  error  que no  puede  admitirse  en  la  navegación
moderna  de buques rápidos.

Yo  quisiera  que  plumas  más  autorizadas  trataran  este
tema  tan  interesante,  para  saber  si he estado acertado  en
el  desarrollo  del problema,  y  si así  fuera,  ti nadie  se ocul
tará  la conveniencia  de  darle  la mayor  publicidad  posible
para  evitar  algún  perjuicio,  única  aspiración  que  me  ha
guiado  al  escribir  estas  líneas.

JosÉ  RICART   GIRALT.

Barcelona  16 de  Abril  del  97.
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ESTADOS  UNIDOS

CAÑONEROS

Los  tres  cañoneros  Wiimíngton,  Nashville  y  Helena,
que  construye  la  casa  Newport  NeWS  Ship  building  and
Drey  Dock Co, están  casi  terminados  y próximos  á pasar
dpoder  de este  Gobierno. Estos  cañoneros  se  han proyec
tado  bajo  la  base de que han de navegar  por  sitios de poca
agua  y  remontar  ríos  de poco fondo  en la  estación  naval
de  Asia.

Wilmington  y  Helena.

Eslora  (línea  de agua  en calado  medio).  250’ 9”
Manga40’  1 ‘1.
Calado  medio.9’
Desplazamiento1.392  toneladas.
Capacidad  de carboneras280  —

Velocidad13  millas.

Casco  de acero  con  doble fondo  debajo  de  calderas  y
máquinas;  las  carboneras  están  dispuestas  para  proteger
generadores  y  motores,  habiéndosele  protegido  el  costa
do  en una  extensión  de 67 pies  con  planchas  de  acero  de
una  pulgada  de espesor,  que  protegen  la flotación.
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Llevan  dos maquinas  de triple  expansión  con  cilindros
de  14 ‘/,  22 y 33  ‘/  pu]gadas,  de  sus  respectivos  diáme
tros.  El  vapor  es  producido  en  seis  calderas,  que  traba
jan  a 180 libras.

Debido  al poco  calado,  y  con  objeto  de que  las  hélices
trabajen  mejor,  el  casco,  por  su  parte  de  popa,  se ha
hecho  de modo  que forme  como dos túneles  para  dar  me
jor  salida  á las  aguas  y  actúen  con  mejor efecto  sobre  los
propulsores.

Por  la  relación  de  la  eslora  á  la  manga,  se  vera  que
esta  última  es  considerablemente  mayor  que la  ordinaria
de  los buques  modernos.  Esto  ha permitido  dar  mejores
condiciones  de habitabilidad  á los  alojamientos.

Llevan  un  palo  militar  con  dos  capas,  en  la  superior
monta  dos Gatling,  y la  inferior  dos cañones  de una  libra.

A  la  torre  de combate  se llega  por una  escala  protegida.
El  artillado  se  compon  de  ocho  cañones  de  cuatro

pulgadas,  de  cargar  por  la  recámara,  t.  r.,  montados
como  sigue:

Dos  proa  y dos popa,  protegidos  con manteletes  de ace
ro.  Los otros  cuatro  van  montados  en la  cubierta  y tam
bién  protegidos  con  manteletes  de acero  de dos  y media
pulgadas.

Además,  como  artillería  secundaria,  llevan  cuatro  ca
ñones  de seis libras  y dos de una,  de t.  r.,  con  dos Gatling.
Como  complemento  de suarmamento  tiene  un  tubo  lanza-
torpedos  y su  luz eléctrica.

Nashville.

Eslora  (línea  de agua  en  calado medio).  220’
Manga38’  3”
Calado  medio11’
Desplazamiento1.371  toneladas.
Capacidad  de carboneras399  —

Velocidad•14  millas.
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Casco  de acero  con  doble  fondo  en toda  su  longitud  y
mamparos  estancos.

Lleva  dos  máquinas  de cuádruple  expansión  con los ci•
lindros  de  11, 17, 24 y 34 pulgadas  de  diámetro,  pudiendo
quedar  convertidas  en  máquinas  de  triple.  Con  este  ob
jeto  lleva  calderas  de 250 y  160 libras.  Para  desarrollar
toda  la  fuerza  de la  máquina,  se  trabaja  con  todas  las cal
deras,  alimentando  los  cilindros  de. alta  con  las  calderas
de  250 libras,  y  este  vapor,  al  pasar  á  los  de  baja,  llega
con  160 libras  para  unirse  al  que  va  directamente  de las
calderas  que  lo producen  á  su presión.

Este  no lleva  palo  militar,  sino  dos  palos  para  enver
gar  velas  de cuchillos.

El  artillado  de cubierta  es  igual  al  de los anteriores.
El  27 y 29 del corriente  se  hicieron  las  pruebas  de  ve—

locidad  del  Wiirnington  y Helene,  habiendo  dado  un  re
sultado  muy  satisfactorio,  pues han  aleando  15,72 y  15,81
millas,  respectivamente,  mucho  más  de lo  contratado,  lo
que  vale  á  la  casa  constructora  20000  pesos  por  cada
milla  excedida  de lo contratado.

El  valor  de  cada  uno  de  estos  cañoneros  es de 280000
pesos.

Se  concedió  la  construcción  en Enero  de  1894.

J.  G. SOBRAL.

New-YCrk,  Marzo,  30, 97.



MINISTERIO DE MARINA

PantHlas del Cuerpo general de la Armada y del de Infantería de Marina,

aprobadas por Real decreto de 21 de Abril de 1897.

REAL  DECRETO

A  propuesta  del Ministro  de Marina,  de acuerdo  con mi
Consejo  de Ministros;

En  nombre  de mi, augusto  hijo  el  Rey  D.  Alfonso  XIII,
y  como Reina  Regente  del Reino,

Vengo  en disponer  lo siguiente:
Artículo  1.0  Se  aprueban  las  unidas  plantillas  de  desti

nos  de la  escala  activa  del Cuerpo  general  de la  Armada
y  del de Infantería  de Marina.

Art.  2.° De  la  modificación  de  estos  servicios  se  dará
oportunamente  conocimiento  á las  Cortes.

Dado  en Palacio  á  veintiuno  de  Abril  de  mil  ochocien
tos  noventa  y  siete.—MARI A  CRI5TINA.—El  Minist’o  de
Marina,  JosÉ MARfA  DE  BERÁNGER.

Álmirantes.

Almirante.

Presidente  del Centro Consultivo1
ToMo xt.—M.yo,  1897.                                 -45
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Vicealmirantes.

esidente  del  Centro  Consultivo,  jefe  de  la  Juris

dicción  de  Marina  en  la  Corte  1
Capitnes  Generales  de  los Departamentos3
Consejero  del  Supremo  de  Guerra  y Marina1
Para  comisiones1

6

Contraalmirantes.

Coníandante  general  de  la Escuadra1
Comandantes  generales  de  los Apostaderos2
Comandantes  generales  de  los  tres  Arsenales,  Penín

sula
Jefe  de  Estado  Mayor  y Directores  generales  del Minis

terio3
Consejeros  del  Supremo  de  Guerra  y Marina2
Vocal  permanente  del Centro  Consultivo1
Ayudante  de  Campo  de  S.  M1
Consejero  de  Sanidad  del Reino  y Vocal  del  Consejo  de

Filipinas2

15

Madrid  21de  Abril  de 1897.—JosÉ MARÍA  DE  BERÁNGER.

Capitanes  de  ñavío  de  primera  clase.

Jefes  de  Estado  Mayor  de  los tres  Departamentos3
Segundo  Jefe  de la  Escuadra  de  instrucción1
Segundo  idem  de  los Apostaderos2

Suma  y  sigue6
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Suma  anterior6
Comandante  principal  de  Puerto  Rico    1
Jefes  de  armamento  de  los Arsenales,  Península3
Jefe  de  la  Comisión  de  Marina  en  Londres1
Vocal  Secretario  del  Centro  Consultivo1

Jefe  de  la  Secretaría  militar  del Ministerio1
Comandantes  de  Marina  de  Sevilla,  Barcelona  y Va

lencia3
Traslados,  Comisiones  y  Eventualidades1
En  la  clase  de  contraalmirantes  no hay  ninguno.

Secretario  del  Consejo  Supremo1
Director  del  Depósito  Hidrográfico
Director  del. Observatorio1
Director  de  la  Academia  de  Ampliación1
Vocal  de las  juntas  Codificadoras1
Consejo  de  Ultramar  y Juntas  de  Faros1.

Director  de la  Escuela  Naval  flotante1

24

Total  de  destinos24

Existen20

Faltan4

Madrid  21 de  Abril  de  1897.—Josá MARíA  DE  BERÁNGER.

Capitanes  de  navío.

EN  BUQUES

Pelayo1
CarlosT1
Vizcaya1

Suma  y  sigue3
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Suma  anterior..  -3

Oquendo1
Infanta  María  Teresa1
Princesa  de  Asturias1
Cardenal  Cisneros1
Cataluña
Cristóbal  Colón1
Alfonso  XIII1
Alfonso  XII1
Lepanto1
Reina  Regente1
Reina  Mercedesi
Reina  Cristina1
Vitoria1

Numancia1
Aragón1

Servicios  en  los Departamentos  y  Apostaderos4
División  N. del  Sur  Filipinas1

Jefe  de  astado  Mayor  en  Filipinas1
Idem  íd.  de  Habana1

2

EN  TIERRA

Jefe  de  la  Escuela  de  Torpedos1
Consejo  Supremo  de  Guerra  y Marina1
Ayudante  de  órdenes-de  S. M1
Comandancias  de  Marina  de  primera  clase12
Oficiales  primeros  del  Ministerio5
Ayudante  Secretario  del  Almirante1
Comandante  Arsenal  Habana1

22
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Para  destinos  de  mar25
Idem  íd. de  tierra22

Total47

Existen41.

Faltan6

NorA.  No  se  consigna  número  alguno  para  licencias,  tras.
laciones  y  comisiones.

Madrid  21 de  Abril  de  1897.—JOSÉ MARÍADE BERÁNGER.

Capitanes  de  fragata.

EN  BUQUES

Segundo  Comandante  del  Lepañto1
Idem  del  Pelayo1
Idem  del Carlos  1
Idem  del  Vizcaya1

Idem  del  Oquendo
Idem  del  María  Teresa1
Idem  del  Princesa  de  Asturias1

Idem  del  Cardenal  Cisneros1

Idemdel  Cataluña

Idem  del  Cristóbal  Colón1
Idem  del  Alfonso  XLII1
Idem  del  Reina  Regente    1
Idem  del  Alfonso  XIIi
Idem  del  Reina  Mercedes1
Idem  del  Reina  Cristina1
Idem  de  la  Vitoria
Tdem  de  la  Numancia1

Suma  y  sigue17
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Suma  anterior17
Comandante  del Navarra1
Idem  del  Castilla1

Servicios  en  los tres  Departamentos  y  Apostaderos     7
Comandantes  de  los  Depósitos  de marinería3
Idem  de  la  Nautilus1
Idem  del Isla  de  Cuba1
Idem  del  Isla  de  Luzón....

Idem  del  Marqués  de  la  Ensenada
Idem  del  Velasco
Idem  del  Ulloa1
Idem  del  Don Juan  de  Austria1
Idem  del  Infanta  Isabel1
Idem  del  Conde  de  Venadito1
Jefes  de  las  Comisiones  Hidrográficas3
Segundo  Comandante  de  la  Asturias1
Comandante  del Jsabel  IT1
Brigada  torpedista  de  Mahón1
Jefe  Estación  Naval  Paragua1
Idem  Carolinas1
Comandante  de  Fernando  Poo1

Segundos  Jefes  Estado  Mayor  de Aposta.deros2
Comandante  Estación  naval  Su’oic

50

EN  TIERRA

Segundo  Jefe  del Observatorio  de  San  Fernando1
Idem  de  la  Escuela  de  Torpedos1
Idem  de  la  Academia  de  Ampliación1
Oficiales  segundos  del  Ministerio5
Auxiliar  del Centro  Consultivo1

Suma  y  sigue9
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Suma  anterior     9
Segundos  Jefes  de  Estado  Mayor,  tres  Departamentos    3
Secretarios  Comandancias  generales,  Arsenales  de  íd    3

Ayudantes  Mayores  de íd3
Capitán  del  puerto  de  San  Sebastián1
Idem  de  Ferrol1

Idem  de  Cartagena1
Comisión  én Francia1
Consejero  de Ultramar
Jefe  Armamentos  Arsenal  Cavite1
Eventualidades  Cuba  y  Filipinas2
Capitán  del  puerto  de  Matanzas1
Idem  de  Cárdenas1
Idem  de Cienfueoos1

Idem  de  Mayaguez1
Idem  de  Ponce1
Idem  de  Nuevitas1
Idem  de Ib  Ib1
Auxiliar  Consejo  Supremo1
Ayudante  de  órdenes  de  S. lvi1
Jefe  Director  Academia  de Amp1jaciói1
Jefe  Comisión  Estados  Unidos1

37

RESUMEN

En  buques50
En  tierra37

Total87Existen87

NOTA.  No se  consigna  n linero  alguno  para  licencias,  tras.
laciones  ni Comisfoner,

Madrid  21 de  Abril  de  l897.—Josá  MARÍA  DE  BERÁNGR.
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Tenientes  de  navío  de  primera  clase.

EN  BUQUES

Terceros  Comandantes  de buques  de  primera13
Segundos  idem  de  íd.  de  segunda13
Comandantes  de  idem  de  tercera32

Jefes  de  Brigadas  Torpedistas  en  los tres  Departamen
tos  y dos  Apostaderos

Jefe  fuerzas  navales  Laguna  Lanao1

Estado  Mayor  .Cuba y Filipina2
Comandantes  éstaciones  navales  filipinas5

Eventualidades  en  Cuba  y Filipinas3

74

EN  TIERRA

Jefes  Negociado  Estado  Mayor  de  Departamentos9
Jefes  Detall  Arsenales  Península3

Secretarios,  Jefes  armamentos  en  los  Arsenales  de  la
península

Jefes  Sección  de trabajos  Arsenales  Península3
Jefe  Auxiliar  Ayudante  mayor  “Esteiro,,1
Observatorio  de  San  Fernndo3
Profesores  Escuela  ampliación5
Auxiliares  del Ministerio8
Depósito  Hidrográfico3
Ayudante  Mayor  Arsenal  Habana1

Capitanes  de puertos  Sagua,  Remedios,  Cebú y Misarnis.   4

43
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Embarcados74

Destinos  en  tierra43

Total117
Existen  con  número100

Faltan17

Hay  excedentes27

NOTA.  No  se ha anotado  número  alguno  para  licencias,  tras

laciones  ni  comisiones.
Madrid  21 de  Abril  de  1897.—JosÉ MARÍA  DE  BERÁNGER.

Tenientes  ile  navío.

EN  BUQUEs

2  Acorazados  de  primera  clase,  g 714
‘9  Idem  de  segunda,  á654
3  Crucerosprotegjdos  de  primera,  á  618

3  Idem de  segunda,  á. 26

5  Idem  de primera,  25
3  Idem  de  segunda  á. 26
6  Idem  de íd.,  á  16
5  Idem  de  tercera,  g  1
2  Cañoneros  de  primera;á  1‘2

22  Idem  de  segunda,  á  122

35  Idem  de  tercera,   135
14  Cruceros  torpederos,  í  114
4  Torpederos  de primera,  á  14
9  Idem  de  segunda,  á  19

5  Transportes  á. 

3  Pontones,  í  13

Suma  Y sigue228
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Suma  anterior228
Escuelas  y  depósitos  de marinería21
Comisiones  hidrográficas6
Servicios  en los  Apostaderos7

Total262

EN  TIERRA

Profesores  de  la  Escuela  Torpedos6
Idem  Academia  de  maquinistas1

Observatorio  de  San  Fernando3
Servicios  en los  tres  Departamentos18
Ayudantes  de  las  Comandancias  de  Marina14
Auxiliares  del  Ministerio8

Subgobernador  de Elobey1

Total51

RESUMEN

En  buques262
En  tierra51

Total313

Corresponde  por  plantilla258

Fqltan..  .55

NOTA.  No  están  incluídos  los  Tenientes  de  navío  que  des
empeñan  destino  de  Ayundantes  personales,  ni  se  ha  tenido
en  cuenta  el número  de  Oficiales  distraídos  en Comisiones  es
peciales.

Madrid  21 de  Abril  de  1897.—JosÉ MARÍA DE  BERÁNGER.
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A1freces  de  navío.

EN  BUQUES

2  Acorazados  de  primera  clase,  á  510

9  Idem  de segunda,á  545
3  Cruceros  protegidos  de  primera,  .  412
3  Idem íd.  de  segunda,  á  39,
2  Cruceros  de  primera,  á  48
2  Idem  de  fd.,24
1  Idem  de.id.,  i  33
1Idemdeíd.,j1
9  Idem  e  segunda,  á. 327
Sldemdetercera,g315.
5  Cañoneros  de primera,  á  2lo
2  Idem  de segunda,   24

10  Idem, de íd.,. á  110

6  Idem  de  tercera,ái6.
7  Cruceros  torpederos,  á 321
7  Torpederos  de  segunda,   17

8  Lanchas  cañoneras,  á  18
4  Transportes,   31.2
1  Escuela  de  Guardias  marinas5
2  Comisiones  Hidrográficas7

Total..224

Madrid  21 de  Abril  de  1897.—Josá MARIA  DE  BERÁ.NGER.
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CUERPO  GENERAL  DE  LA  ARMADA

Resunzen  total  de  au,nentoS.

Faltan.

Capitanes  de  navío  de  primera  clase4
Capitanes  de  navío6
Capitanes  de  fragata
Tenientes  de  navío  de  primera  clase17
Tenientes  de  navío55

NOTAS:  1a  No  se incluyen  en  estas  plantillas  ning6n  Jefe  ni

Oficial  para  comisiones,  traslaciones  y  licencias.
2a  Tampoco  se  incluyen  los  Tenientes  de  navío  de  ambas

clases  necesarios  para  cubrir  los  destinos  de la  escala  de  re

serva  que  resulten  vacantes  por  falta  de  personal  en  dicha
escala.

B.-  En  la  actualidad  hay  en  la  escala  de Tenientes  de  navío
de  primera  clase  27 excedentes.

4a  Dejan  de  incluirse  los Tenientes  de  navío  de  una  y  otra

clase  que  desempeñan  destinos  de  Ayudantes  personales  y
Ayudantes  Secretarios  de  los  Oficiales  generales.

Madrid  21 de  Abril  de  1897.—Josñ MARÍA  DE  BERÁNGER.

INFANTERIA  DE  MARINA

lariseal  de  Campo.

Jefe  principal  del  Cuerpo,  Vocal  especial  del  Centro
Consultivo  y  de  la  Junta  clasificadora  y para  servir
los  destinos  y comisiones  que  el Gobierno  tenga  d bien
conferirle1

Madrid  21 de  Abril  de  1897.—Jósfi MARÍA  DE  BmÁNGER.
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Brigadieres.

Para  Subdirectores  de  los Departamentos.  3
Para  Gobernador  militar  de  la  plaza  de  Ferrol1

Total4

Existen

Madrid  21 de  Abril  de  1897.—.josÉ MARÍA  DE  BERÁNGER.

Coroneles.

Para  el  mando  de  los tres  regimientos  activos3
Para  idem  de  los cuadros3
Para  el  mando  de  la  media  brigada  en Cuba1
Para  Director  de  la  Academia    1
Para  el  mando  de  los  dos regimientos  en Filipinas      2

Para  Oficial primero  del  Ministerio1
Para  Comandante  de  las tropas  embarcadas  en Filipinas    1

Total12

Existen11

Faltan1

Madrid  21 de  Abril  de 1897.—JosÉ MARÍA  DE BERÁNGER.

Tenientes  Coroneles.

Para  el  mando  de los  seis  batallones  activos6
Para  los tres  cuadros3
Para  Habilitado  general  del  Cuerpo1

Suma  y  sigue10
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Suma  anterior10
Para  el mando  de  los  cuatro  batallones  de  Filipinas    4
Para  representante  de  los  batallones  en  Cuba  y para

cubrir  bajas
Para  Comandante  de  las  tropas  embarcadas  en  la  Ha

bana1

Total18

Existen16

Faltan2

Madrid  21 de  Abril  de  1897.—JosÉ MARÍA  DE  BERÁNGER.

Comandantes.

Para  el  Detall  de los  batallones  activos6

Para  segundos  Jefes  de  los mismos6
Para  los cuadros3
Para  Auxiliares  del  Ministério1
Para  el Detall  de  los cuatro  batallones  de  Filipinas4

Para  segundos  Jefes  de  los mismos4
Para  Ayudantes  Secretarios  de los Subinspectores3
Para  el Detall  y Jefe  de  Estudios  de la  Academia1
Para  el Detall  en  el Apostadero  de  la Habana1
Para  Auxiliar  del  General  del Cuerpo1
Para  Sargento  Mayor  de  la plazade  Ferrol1
Para  cubrir  bajas1

Jotal32

Existen28

Faltan4
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NOTA. No están  incluídos  los  que  deben  desempeñar  desti

no  de  Ayudante,  según  Real  decreto  de  3 de Enero  de  1894.
Madrid  21 de Abril  de  1897.—JosÉ MARÍA  DE  BERÁÑGER.

Capitanes,

Para  el tercer  regimiento22
Para  el segundo  regimiento,  primer  batallón9
Para  el segundo  ídem,  segundo  íd11
Para  el  tercer  idem,  primer  íd9
Para  el  tercer  idem, segundo  íd11

Para  los cuadros  de  reclutamiento23
Para  las  compañías  de  Guardias  Arsenales

Para  la  compañía  de  Escribientes  y  Ordenanzas1
Para  el  primer  regimiento  Filipinas22
Para  el  segundo  idem  íd22
Para  Ayudante  de  General  del  Cuerpo1
Para  Profesores  de  las  Escuelas  del  Cuerpo.  -   5

Total140

Plantilla  vigente39

Idem  propuesta140

Faltan47

Existen144

Plantilla  propuesta140

Sobran4

NOTA.  Este  exceso  de  personal  fué  producido  por  el  moví

miento  de  escalas  que  determinó  la  ley  de  11  de  Julio  de  1894.

No  se  incluyen  en  esta  plantilla  los  Capitanes  necesarios

para  cubrir  los  destinos  de  Ayudantes  personales  de  los  Ge-
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nerales,  ni los  embarcados  en  los cruceros  protegidos  de  pri
mera  clase.

Madrid  21 de Abril  de  1897.—JosÉ MARfA  DE  BERÁNGER.

Tenientes.

Primer  regimiento26
Primer  batallón,  segundo  regimiento9
Segundo  ídem,  segundo  íd13
Primero  idem,  tercero  íd9.
Segundo  idem,  tercero  íd13

Guardias  Arsenales,  Pénínsula.  9
Compañía Escribientes y  Ordenanzas3
Apostadero  Habana
Cuadro  núm. 18
Cuadros números 2 y316
Primer  regimiento  Filipinas26
Segundo ídem íd26
Guardias  Arsenales íd2
Subgobernador  de Río de Oro1

Total164

Existen98

Faltan66

NOTA. Esta falta  tiene  que cubrirse  con los  Alféreces  que
vayan  cumpliendo condiciones sucesivamente, de modo que
no  es del momento.

Madrid  21 de Abril  de 1897.—JosÉ MARíA DE BERÁNGER.
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Alféreces.

Primer  regimiento14
Segundo  fdem, primer  batallón5
Segundo  íd,, segundo  íd7
Tercer  íd,, primer  íd5
Tercer  íd., segundo  íd7
Cuadros  de  la  Península9
Guardias  Arsenales  de  íd3
Primer  regimiento  de  Filipinas14
Segundo  idem  de  íd14

Guardias  Arsenales  de  íd2

lot  cii80
Existen26

Faltan54

NOTA.  Esta  falta  tampoco  es  del  momento,  porque  han  de
ser  facilitados  por  las  promociones  sucesivas  de  la  Escuela
del  Cuerpo.

Tanto  la  falta  de  Tenientes  como  de  Alféreces,  estl  suplida
actualmente  con los sargentos  ascendidos  á  Oficiales  de  la  es
cala  de  reserva,  en virtud  de  lo dispuesto  en  Real  decreto  de
13  de  Octubre  de  1895 y  Real  orden  de  18 de  Septiembre

de  1896.
Madrid  21 de Abril  de  1897.—JosÉ MARíA  DE  BERÁNGER.

ToMo x  —MATo, 189’,                           46
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INFANTERIA  DE  MARINA

Resumen  total  de  aumentos.

Faltan.

Coroneles1
Tenientes  Coroneles2
Comandantes4
Capitanes

NOTAS  1•a  No  se  incluyen  en  estas  plantillas  los  Jefes  que
desempeñan  destinos  de  Ayudantes  personales,  ni  tampoco
ningun.o  de  esta  clase  para  comisiones,  traslaciones  ó  licen

cias.
2a  El  aumento  de  Tenientes  y  Alféreces  que  pueda  produ

cir  este  movimiento  en  las  escalas,  no  es  del  momento,  pues
las  vacantes  de  los primeros  serán  cubiertas  á medida  que los

Alféreces  vayan  reuniendo  condiciones,  y la  falta  de  éstos  la
cubrirá  la  Escuela  por  medio  de promociones  sucesivas.

3a  Los  Capitanes  que  resultan  sobrantes  fueron  producidos

por  el movimiento  de  escalas  que  determinó  la  ley  de  11 de
Julio  de  1894, no habiéndose  incluido  tampoco  en  la  plantilla

propuesta  de  dicha  clase  los necesarios  para  Ayudantes  per
sonales,  ni los  embarcados  en  los cruceros  protegidos  de  pri
mera  clase,  desapareciendo  con las  nuevas  plantillas  este  so-
brante.

Madrid  21 de  Abril  de  1897.—Josá MARÍA  DE BERÁNGER.
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REALES  DECRETOS

A  propuesta  del Ministro  de Marina,  de acuerdo  con. el
Consejo  de Ministros;

En  nombre  de mi augusto  hijo  el Rey  D.  Alfonso  XIII,
y  como Reina  Regente  del Reino,

Vengo  en  disponer  cese  en• el  cargo  de  Comisario  del
Material  naval  del Arsenal  de  la  Carraca  el  Ordenador
de  Marina  de primera  clase  D.  Crescenciano  Sarrión  y
Riera;  quedando  satisfecha  del celo é inteligencia  con que
lo  ha  desempeñado.

Dado  en Palacio  ¿. veintiuno  de Abril  de  mil  ochocien
tos  noventa  y  siete.—MARÍA CRISTINA.—E1  Ministro  de
Marina,  JosÉ  MARÍA  DE  BERÁNGER.

A  propuesta  del Ministro  de Marina,  de acuerdo  con  el
Consejo  de Ministros;

En  nombre  de mi augusto  hijo  el Rey  D. Alfonso  XIII,
y  como Reina  Regente  del Reino,

Vengo  en nombrar  Comisario  del Arsenal  de Cartage
na  al  Ordenador  de primera  clase  de la Armada  D. Cres
cenciano  Sarrión  y Riera.

Dado  en Palacio   veintiuno  de  Abril  de  mil ochocien
tos  noventa  y  siete.—MARÍA CRI5TINA.—El  Ministro  de
Marina,  JosÉ  MARÍA  DE BERÁNGER.

A  propuesta  del Ministro  de Marina,  de  acuerdó  con  el
Consejo  de Ministros;

En  nombre  de mi augusto  hijo  el Rey  D.  Alfonso  XIII;
y  como Reina  Regente  del Reino,
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Vengo  en conceder  la  Gran  Ciuz  de  la  Orden  del Mé
rito  naval,  con  distintivo  blanco,  libre  de gastos,  á  don
Pedro  Murias,  por  servicios  prestados  .  la  Marina.

Dado  en Palacio  á veintiuno  de Abril  de mil  ochocien
tos  noventa  y  siete.—4IIARÍA  CRISTINA.—E1  Ministro  de
Marina,  JosÉ MARÍA  DE  BERÁNGER.



NECROLOGÍAS

El  Excmo.  Sr.  D.  Enrique  Barrié  y Labrós,  Mariscal
de  Campo  de  Artillería  de la  Armada,  nació  en Madrid
el  26 de Febrero  de  1835 y  murió  en  Barcelona  el  25 de
Marzo  de  1897.

En  1.0  de  Agosto  de  1850 ingresó  en  el  servicio  como
cadete  interino  de Artillería  de Ejército  para  seguir  los es -

tudios  reglamentarios.
En  Enero  de 1855 fué  promovido  á  Subteniente  alumno

de  la  Escuela  de  Ampliación,  en  donde  continuó  sus  es
tudios  hasta  Julio  de  1856, fecha  en que  se  le concedió  el
empleo  de Teniente  de Artillería.

En  Agosto  del mismo año  fué destinado  al 5.° regimien
to  de guarnición  en  LVladrid, tornando  parte  en los hechos
de  los  días  14, 15 y 16, obteniendo  por  su  brillante  com
portamiento  el grado  de Capitán  de Infantería.

Por  Real  orden  de 6 de  Octubre  de 1857 se le  concedió
el  pase  al  cuerpo  de Artillería  de la  Armada  con  el em
pleo  de  Capitán,  siendo  baja  definitiva  en el de Ejército
con  fecha  15 del mismo mes.

Ascendió  á. Teniente  Coronel  por  antigüedad  en  22 de
Enero  de 1863, á Coronel  en  20 de Octubre  de 1869, á  Bri
gadier  en 23  de  Enero  de  1878 y á  Mariscal  de  Campo
en  16 de  Octubre  de  1884, concediéndosele  el pase á la  es
cala  de reserva  en dicho  empleo  por  Real  orden  de 11 de
Enero  de 1894.
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Con  el empleo de Capitán  estuvo  embarcado  en  los na
víos  Reina  é Isabel  II.

En  tierra  desempeñó  en los  distintos  empleos  los  desti -

nos  siguientes:
Capitán  del  Detall  de  las  Escuelas  Prácticas  del  De

partamento  de  Ferrol,  Comandante  interino  del  mismo
Departamento,  Capitán  del  Detall  de las Escuelas  Prác
ticas  del  Departamento  de Cádiz  y Capitán  de  la  batería
del  Departamento,  Secretario  de  la  Junta  Superior  fa—
cultativa  del cuerpo  de  Artillería  de la Armada,  Coman
dante  interino  del  Parque  del  Arsenal  de  la  Carraca,
Comandante  de  Artilrería  del  Apostadero  de  la  Haba
na,  Comandante  en  propiedad  del Parque  de  la  Carraca,
Vocal  de  la  Junta  especial  de  Artillería,  Comandante
de  Artillería  del Departamento  de  Cádiz,  Director  de  la
Escuela  de  condestables  y  cabos  de  cañón,  Presidente
de  la  Comisión  de  estudios  del  material  de  Artillería
y  torpedos,  Comandante  de  Artillería  de  Cartagena,
Vocal  de la  Comisión  de defensas  del puerto  de Cartage
na,  Vocal  dé la  Junta  de  reorganización  de  la  Armada,
Tocal  del Consejo  de gobierno  de la  Marina  y  centro  téc

nico  facultativo  y  consultivo  de  la  Armada,  Inspector
general  de  Artillería  y  Vocal  especial  del  Centro  con
sultivo.

Era  benemérito  de  la  patria  por  la  defensa  de la  Ca
rraca.

Estaba  en  posesión  de  la  cruz  de  segunda  clase  del
Mérito  Naval  con  distintivo  blanco;  cruz  sencilla  de la
Real  y Militar  Orden  de  San Hermenegildo,  con  antigüe
dad  de 1.0  de Agosto  de 1878; medalla  conmemorativa  de
la  defensa  de la  Carraca;  cruz  blanca  de  segunda  clase
del  Mérito  Naval; medalla  de la  guerra  civil  con  pasador
de  la  Carraca;  placa  de la  Orden  de  San  Hermenegildo;
gran  cruz  del  Mérito  Naval  con  distintivo  blanco;  gran
cruz  de  San  Hermenegildo  con  antigüedad  de 9 de Sép -

tiembre  de 1892, y otras  cruces  y  condecoraciones  otor
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gadas  como legítimo  premio  de los servicios  prestados  en
su  larga  carrera

¡Descanse  en paz!

El  Capitán  de navío  de primera  Ekcmo.  Sr.  D ..  Adolfo
Soler  y  Werle,  nació  en  Cádiz  el  día  2 de  Septiembre
de  1834, y  murió  en  la  misma  ciudad  el  30  de  Enero
de  1897.

Ingresó  en el  Colegio naval  militar,  como Aspirante,  el
4  de  Julio  de 1848, y salió  á  Guardia  Marina  el 26 de  Di
ciembrede  1851.

Ascendió  á  Alférez  de navío,  en 27 de Enero  de  1857; á
Teniente  de navío  de  segunda,  en 8 de  Junio  de  1864; á
Teniente  de navío  de primera,  en  25 de  Noviembre  1868;
á  Capitán  de fragata,  en  30 de Junio  de  1876; á  Capitán
de  navío,  en 23 de Febrero  de  1887, y  á. Capitán  de navío
de  primera  clase,  en 4 de Septiembre  de  1892.

Mandó  las  goletas  Ligera,  Edetana,  caridad  y  Sire
no;  la  corbeta  Vencedora; el aviso  Don  Jorge  Juan;  el
cañero  Erisson,  la  fragata  (‘armen y el crucero  Aragón.

Sirvió  veinte  años  en Ultramar,  en  donde  desempeñó
importantísimas  comisiones,  tomando  además  parte  en
varias  operaciones  de guerra.

Por  los  servicios  prestados  en  la  campaña  de  Santo
Domingo  se  le  concedió  la  cruz  de  la Marina, de Diade
ma  Real.

Poseía  además  la cruz  blanca  de segunda  clase  del Mé
rito  Naval  por  la  campaña  carlista;  cruz  de  Caballero  de
la  Real  Orden Americana  de Isabel la Católica,  por la ocu
pación  de la plaza  de Veracruz;  medalla  de la guerra  civil
con  pasador  de Cartagena;  otra  blanca  de segunda  clase
del  iVlérito Naval  por  la  terminación  de la  guerra  civil,  y
la  gran  cruz  de San  Hermenegildo.
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En  el año  1856 formaba  parte  de  la  dotaciÓn  del  vapor
Gravina  cuando  en  unión  del  Blasco  de  Garay  fué  á
Santo  Domingo  a apoyar  las  reclamaciones  de nuestro
Cónsul,  formuladas  con  motivo  de la  oposición  del  Go
bierno  dominicano  á la  inscripciófl  voluntaria  de un  cre
cido  número  de ñaturaies  de  origen  español.  En  esta  re
clamación  el representante  de  España,  apoyado  por  los
barcos  mencionados,  consiguió  una  completa  satisfac
ción,  haciendo  que  la principal  fortaleza  de la  capital  do
minicana  saludara  á  nuestra  bandera  con  21  cañonazos.

En  1873 asistió  al bloqueo  de  Cartagena  mandando  las
baterías  de la  fragata  Vitoria,  y  en  el  mismo  barco,  el
11 de Octubre,  tomó  parte  en  el  combate  librado  contra
cuatro  buques  insurgentes  que, acosados  por  los  certeros
disparos  de  la  Vitoria,  abandonaron  el  combate  para
r  r,.1       1 urtc

jafaicii  p  i)  3rViiOS

prestados  n  Cuba  en el año  1880.

R.I.P.

El  Teniente  de  navío  de  primera  clase  D.  Federico
de  Santiago  y  Aguirrebengoa,  nació  en  Cádiz  en 15 de
Octubre  de 1857 y falleciÓ en Madrid en2  de Abril  de 1897.

Ingresó  como Aspirante  en la  Escuela  1aval  en  1.0  de
Julio  de 1872. En  7  de  Julio  de  1874, ascendió  a Guardia
Marina  de segunda  clase;  á  Guardia  Marina  de primera,
en  8 de Julio de 1877; á Alférez  de navío,  en 30 de Julio de
1878; á Teniente  de navío,  en  10 de Diciembre  de  1884, y á
Teniente  de  navío  de  primera  clase,  en  30  de  Junio
de  1896.

Tenía  el grado  de Capitán  de Ejército  por  servicios  en
Cuba  desde  20 de Agosto  de  1881.

Fué  Comandante  interino  de la  brigada  torpedista  del
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Apostadero  de la  Habana  y  en  propiedad  de  la  lanchá
Cuervo.

Fué  Ayudante  de la Comandancia  de Marina  de Málaga
y  Auxiliar  del Ministerio  de Marina.

En  Américá  prestó  servicios  durante  cuatró  años  y
ocho  meses.  Estuvo  un  afio  en Fernando  Poo.

Era  Çaballero  de la  Orden  de  Isabel  la  Católica,  y po
seía  la  cruz  de San  Hermenegildo,  la  blancá  de primera
clase  del  Mérito Naval  y  la  medalla  roja  de Cuba.

Descanse  en paz.

El  Contraalmirante  Excmo.  Sr.  D.  José  Reguera  y
González  Pola,  nació  en  Ferrol  el  día  26 de  Noviembre
de  1830, y falleció  en Cartagena  el 23 de Abril  de  1897.

ingresó  en el servicio  de la  Armada  en calidad  de aspi.
rante  en 9 de Enero  de  1845, ascendiendo  á  Alférez  de
navío  en 3 de Marzo  de  1851.

Por  rigurosa  antigüedad  fué  recorriendo  los  distintos
empleos  de la escala  de su  Cuerpo  hasta  el  de  Contraal
mirante,  al  que  ascendió  en  12 de Agosto  de  1892.

Mandó  los  yapores  Reina  de ‘astilla,  D  Juai  de Aus
tria,  Churruca,  Colón y  Bazán;  el  falucho  Annibal;.  la
goleta  Edetana;  las fragatas  Blanca,  Grona,  Concepción
y  Garmen.

En  tierra  desempeñó  varios  destinos:  Ayudante  iayor
del  Arsenal  dre Ferrol,  primer  Ayudante  de la  Mayoría
general  de Cartagena,  Capitán  de puerto  y Ayudante  del

•  distrito  de Mayagüez,  Jefe  de armamentos  del Arsenal  de
Cartagena,  Comandante  de Marina  y Capitán  del puérto
de  Santander,  jefe  de armaméntos  del  Arsenal  de la  Ca
rraca,  Mayor  general  del  departamento  de  Cartagena,
Comandante  de Marina  y Capitán  del  puerto  de  Barcelo
na,  Comandante  general  del Arsenal  de la Carraca,  Capi
tdn  general  interino  del departamento  de Cádiz, segundo
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Jefe  del departameito  y Comandante  general  del Arsenal
de  Cartagena,  Comandante  general  de  la  Escuadra  de
Instrucción,  cuyo  mando  entregó  pocos  días  antes  de su
muerte.

Prestó  servicios  en  Ultramar  por  espacio  de  diez  años.
En  la  costa  cantlbrica  asistió  í  los bombardeos  de Por

tugalete,  Santurie  y Monte  Montafio,  durante  la  segunda
guerra  carlista.

Estaba  condecorado  con la  cruz  de la  Marina;  medalla
del  sitio  de Bilbao;  cruz  roja  de segunda  clase  del Mérito
naval;  gran  cruz  de San Hermenegildo;  gran  cruz  de San
Estanislao  de Rusia;  encomienda  de número  de Carlos4ll.

D.E.P.

El  Teniente  de navío  D.  José  Vilela y  Gárate  nació  en
Coruña,  provincia  de íd.,  el  día 28 de Diciembre  de 1866,
y  falleció  en la isla  de Cuba  en el  mes de Abril  de 1897.

En  9 de Julio de  1881 ingresó  en la  Armada  como aspi
rante.  Ascendió  á  Guardia  Marina  de  segunda  clase  en
28  de Diciembre  de 1883; á  Guardia  I’larinae  primera  en
27  de Enero  de  1887; á  Alférez  de  navío  en  25  de  Enero
de  1888, y  d Teniente  de navío  en 12 de Julio  de 1892.

Mandó  los  cañoneros  Alerta,  Corneta  y Lince.
En  tierla  estuvo  á  las  órdenes  del Ayudante  Mayor del

Arsenal  de Ferrol;  como agregado  á la  Comandancia  de
Marina  de la Coruña,  y de eventualidades  en el Apostade
ro  de la  Habana.

Hizo  un  viaje  á Filipinas  en el que invirtió  cinco  meses
Estuvo  un  año y tres  meses prestando  servicio  ennues

tras  posesiones  del golfo de  Guinea.
Durante  la  actual  campaña  de  Cuba, y  siendo  Coman

dante  del cañonero  Lince,  sostuvo  varios  combates  con
el  enemigo.
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El  3 de Marzo de  1896, al  conducir  un convoy  compues
to  de tres  goletas  cargadas  con pertrechos  de guerra,  fué
de  repente  atacado  por  numerosas  fuerzas  insurrectas
que  habían interceptado  el Estero  Hernández  con grandes
cadenas.  Con maniobras  arriesgadas  y  despreciando  todo
peligro.,  venció los obstáculos  que  se  opónían  al paso  del
convor  é hizo certero  fuego sobre  el enemigo  consiguien
do  llegar  al  punto  en donde debía  entregar  los efectos  que
conducía  ú una  columna  de Ejército.  Como  en  el  punto
convenido  no  encontró  á  la  columna,  volvió  á  repasar  el.
Estero.  Obedeciendo  nuevas  órdenes,  y  auxiliado  por  el
cañonero  Satélite,  entró  de nuevo  al  día  siguiente,  con
siguiendo  entrega  r el convoy  sin  novedad.

En  Júcaro  protegió  el desembarco  de 8.000 hombres  de
ejército  destinados  á  guarnecer  la  trocha.

En  los meses  de Octubre  y. Noviembre  últimos  sostuvo
fuego  con el enemigo  en el desembarcadero  de Palo  Alto
y  en la  ensenada  de Cochinos.

Estaba  condecorado  con dos cruces  blancas  de primera
clase  del  Mérito  naval,  una  por  la  campaña  de  Melilla  y
otra  por  la  de Cuba.

D.E.P.

D.  JENARO  PANDO Y  VALDÉS.—En el  número  de  esta

REVISTA correspondiente  al mes  de Julio  del  año  último,
hemos  publicado  la  necrología  del heroico  Alférez  de na
víoSr.  Pando,  muerto  gloriosamente  á  consecuencia  de
las  heridas  recibidas  en el río Cauto;  defendiendo  un  con
voy  contra  numerosas  fuerzas  insurrectas.

El  Ingeniero  inspector  de primera  clase  de la Armada,
Sr.  D,  Manuel Estrada,  ha tenido  la bondad  de remitirnos
una  oda,  que con mucho gusto insertamos  ml continuación,
dedicada  ml la  memoria  del  infortunado  Oficial  que  selló
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con  su sangre  una  página  de  gloria  para  la  Marina,  es—
paflola.

Á LA  GLORIOSA  MUERTE

DBI

ALFRBZ DE NAVIa DON JENARO PANDO Y VALD

Testigo  de proezas  inmortales,

ven  á  decirme, río venerando,
quiénes  fueron  loe héroes  que  en tu  margen

renombre  y  gloria  al  sucumbir  hallaron.

Tintas  en  sangre  las  cerúleas  ondas,

del  Cauto  dicen  los  convulsos  labios:

«Al  sacrificio,  la  más  alta  cumbre
»que  le  es dado  subir  á los  humanos,

»donde  están  lo  laureles  del  poeta,

»las  explendentes  glorias  del soldado,
»las  coronas  que  el arte  ha  merecido,

»los  nimbos  de los  mártires  y  santos,

»al  sacrificio,  en  alas  de su  arrojo,

»corrió  el valiente  D.  Jenaro  Pando.
»Con  reducida  dotación,  intenta

»proteger  un convoy  desde  su  barco:

»barquichuelo  mercante,  armado  en  guerra,

»que  apellidan  el Bélico sus  amos,

epequefla  nave,  que  al  vapor  movida,

»sobre  el haz  de  las  aguas  se  abre  paso;

»corcel  que va  orgulloso  del jinete
»cruzando  á éscape,  volador,  el campo.

»Qué  le  importa  al intrépido  marino

»que  fuera  débil su  vetusto  casco?

»Ni  le  arredra  mirar  que era tan  corto

»número  el  de los  hombres  á su mando.

euvo  Marte,  en  el  carro  de Ieptuno,
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aresuelto  fi disparar  todos  sus  dardos,

»nuevos  timbres  de  gloria para  Asturias

».ganar  pretende  el hijo  de  Pelayo,

»el  noble  y el  leal.  Del enemigo
»rechaza  audaz  el imprevisto  asalto.

»iVedle,  entre  nubes  asfixiantes  de humo,
»fi  la  luz de  siniestros  fogonazos,

»cual  Genio de la  guerra,  que  irradiaba

»en  torno  suyo  bélico entusiamoL..

»Mas  la fortuna  adversa  le  abandona,

»cinco  balas  su pecho  atravesaron,

»tinto  en  sangre  lo llevan  prislonero,

»su  buque  apresan  pérfidos  contrarios

»que  en la  ribera  ocultos  disparaban,

»escogiendo  fi mansalva  el  mejor blanco.»

Y  el  Cauto  se calló.  La  fama luego

siguió  tan  altos  hechos  relatando.

Porque  la noble  abnegación  se impone,

devuelven  fi los nuéstros  aquel  bravo;
ci  fuerte  de  Melones le  recibe

de  su hospital  de  sangre  en  el regazo.

Maternales  cuidados,  allí juntos

la  Ciencia  y  la Piedad  le prodigaron.

Mortal  la herida  del pulmón,  no cierra;
los  esfuerzos  del hombre  fueron  vanos;

perdida  la  razón, entre  congojas

del  cuerpo,  el  alma  remontóse  fi lo alto,

ial  seno  de  su  Dios vuelaafanosa,
ave  que tórna  de su  nido al  árbol!,..

jHonor  de  Espaflal  ¡Campeón  de  Asturias!

¡De  la patria  ofrecido en holocausto!
La  Historia  guardará  tu nombre  ilustre,

siempre  serás  magnánimo  y preclaro!.

Meláncólica  flor de los  recuerdos

brota  con la  tristeza  del relato

y  sentida  plegaria  va subiendo
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del  corazón  sensible  hasta  los  labios.

Manzanillo  conserva  en tierra  santa

los  despojos  del héroe  legendario,

y  una  sencilla  cruz,  sobre  su  tumba

sombra  de lo inmortal  va  proyectando.

MAEL  ESTRÁD.

Cartagena  20 de Diciembre  de 1896.
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Lo que cuestan los buques modernos (1)—El progresivo  aumento
en  el tonelaje  de  los  buques,  el  empleo  de  materiales  escogi

dos,  la  acumulación  de  aparatos  mecánicos  en los  barcos  des
tinados  á  los  diversos  usos  de  á  bordo,  han  elevado  en  una
considerable  proporción  el  precio  de  las  diferentes  unidades
de  combate.

En  los  comienzos  del  siglo,  un  barco  de  vela  de  120 cañones

costaba  menos  de  tres  millones;  un buque  de  90 cañones,  dos
millones  y medio;  una  fragata,  un  millón  doscientos  mil  fran.
cos;  una  corbeta,  quinientos  mil  francos;  un  brick,  trescientos
mil.  Y  como  estos  buques  no pasaban  de uso nunca,  los gastos
de  una  Marina  no  alcanzaban  cifras  elevadas.

La  permanencia  de  los  tipos  empleados  hacía  que  un  bu
que  viejo,  despuds  de  una  reparación,  equivalía  á. un  buque
nuevo.

Con  la  aplicación  del  vapor  á  la  Marina  de  guerra  se  ele.
varon  los precios;  las  máquinas  y  las  calderas  obligaron  á
nuevos  gastos;  además,  los  buques  eran  mayores  y absorbían
más  madera  y más  mano  de  obra  en  su  construcción.  Se  cal
culaban  de  cinco  á  seis  millones  para  un  barco;  dos  ó  tres
para  una  fragata.

La  adopción  de  la  coraza  todavía  hizo  aumentar  los  gastos

(1)  Figaro lUustré.  Marzo,  núm. 8.
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en  los primeros  elementos  de  las  flotas  militares.  El  kilogra
mo  de  buque  de  guerra  que  costaba  antes  50 céntimos,  pasó
bien  pronto  de  un franco.  Las  primeras  fragatas  acorazadas,

como  la  Gloire,  costaron  cinco  millones;  las  corbetas,  tres
millones;  las  fragatas  de  segundo  orden,  acorazadas,  del  tipo
Occtn,  botadas  por  el  año  1870, costaron  nueve  millones,  y
en  1876 el  Redoutable  llegó  á  quince  millones.  Como  se  ve,
la  progresión  era  constante.  ¿Es, acaso,  qie,  al  menos  como

por  valiosa  compensación,  los buques  de  combate  que  cues
tan  más  caros  que  los de  antes,  aseguran  el poder  utilizarlos
más  tiempo  y  prestar  más  larga  carrera?  De  ningún  modo.
Ellos  caen  en desuso  con una  rapidez  desesperante.  Cada inno
vación  aportada  á  los medios  de  defensa  ó ataque,  disminuye
el  valor  militar  de  los buques  que  están  en  servicio.  Esto  no
es,  como  en  otro  tiempo,  el  lucro  natural  que  produ.cía  el
derecho  de  los  buques  de  guerra,  es  la  misma  marcha  del
progreso  que  viene  á  aminorar  sin  cesar  las  cualidades  de
los  buques  más  recientes-  Todavía  antes  era  posible  remediar
la  deterioración  de  los  cascos  cón reformas  oportunas  que  los
dejaban  como  nuevos,  mientras  que  ahora  no  pueden.  ser
cuestión  de  reforma.  Querer  mejorar  un buque  con  retoques

es  casi  imposible.  Todo  habría  que  enmendarlo  en  él.  Mejor
es  construir  un  nuevo  tipo.

Una  flota  militar  es, pues,  doblemente  costosa;  desde luego,
por  su  precio  de  venta,  y  enseguida,  por  su  desecho  rápido
é  irremediable.

Pero  los  precios  del  año  1876 han  sido  largamente  exce
didos.

Ya  no  es  un  franco,  como  hace  veinte  años,  lo  que  cuestá
hoy  el kilogramo  de  buque  de  guerra,  son  ya  dos  francos,  ó
dos  y medio  cuando  se  trata  de  un buque  grande;  tres  francos
cuando  se trata  de  un  contratorpedero,  y cinco,  ó  hasta  siete,
para  un torpedero  de  alta  mar.

Véanse  reasumidos  en  el  siguiente  cuadro  los  precios  cTe
algunos  de  los últimos  tipos  de buques  franceses;
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.

.

0MBRES
.

.

CLASE

.

PRECIO TOTAL

PRECIO
Aol

francos.

Jaureguiberry.
Dupuyde  Lame
Suchet

Diberville

Mousquetciire..

Acorazado..  11.800 28.300.000
Crucero  acorazado  6.300 13.000.000

Crucero..  ...    3.400  5.500.000
Contratorpedero    925 3.000.000

Torpedero1501   750.000

2,40.
2,05
1,90
3,20
5,00

El  precio  de  los  torpederos  resulta,  por  lo  tanto,  re]ativ&
mente  mucho  más  caro  que  el  de  otras  clases  de  buques.  Tal

diferencia  proviene  del  trabajo  más afinado  y del mayor  coste
de  los materiales  que  se  emplean.  Así  es  que  el  Forbán,  que

ha  pasado  de  31 millas  de  andar  y  que  para  obtener  este  re
sultado  tan  notable  ha  debido  ser  construido  cn  un  esmero
particular,  no ha  costado  menos  de  974.000 francós,  Como  su
desplazamiento  no  es más  que  de  135 t.,  el  precio  del  kilogra.

mo  de  este  buque  alcanza  la  cifra  de  7,10 francos.
En  efecto,  tódo  va  siendo  cada  día  más  y  más  caro  en  los

buques  modernos.  Los  primeros  blindajes  de  hierro  costaban
apenas  un  franco  el kilogramo.  Los blindajes  mixtos  de  hierro
y  acero  se  elevaron  enseguida  á  1,60 y  1,80 francos,  hasta
llegar  á 2 francos  el kilogramo  en 1885. No se mantuvo  mucho
este  precio;  con  los  nuevos  aceros,  muy  resistentes,  es  ver
dad,  salían  ayer  á  2,20 francos,  y  hoy  á  2,40, y  en  ciertas
piezas  de  blindaje  particularmente  que  exigeii  una  mano  de
obra  más  complicada,  llega  á  4,50 y  hasta  5  francos  el  kilo
gramo.

El  cañón  .de 27 cm., modelo  1866, que  montaban  los  buques

franceses  en  1870, pesaba  20.500 kg.,  y  costaba18.550  francos.
Este  precio  se  ha  elevado  sucesivaxñenteá  85.000 francos  (mo
delo  1.870), 1.08.000 (modelo  1875), y hasta  175.000 fráncos  el mo

ToMo  xL,—MAro,  1897.                               47
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delo  de  1887. Los  pesos  han  seguido  ina  progresión  análoga,
alcanzando  á  35.500 kg.  (modelo  1887).

Los  montajes,  las  municiones,  efectos  de  armamento,  los
accesorios,  todo  ha. aumentado  en  peso  y  en  valor.  Por  esto
es  por  lo qúe  una  Marina  de guerra  sea,  en  la  actualidad,  una
carga  tan  pesada  en  un presupuésto.—M.  Loin.

Aparato de proyección de arcna.—Este aparato se  compone  de
una  bomba  de  aire,  una  cámara  de  aire  comprimido  y  un
mezclador  de  donde  arranca  el  tubo  eyector.  Por  medio  de
la  bomba  se comprime  el  aire  que  se  almacena  en  la  cámara,
y  por  medio  cTe válvulas  se  deja  pasar  al  mezclador,  donde
hay  arena  muy  fina que  sale  al exterior  por  el eyector  cuando

se  deja  libre  su  salida,  y  sale  con  tanta  más  fuerza  cuanta
mayor  es  la  compresión  del  aire.  Una  de  las  aplicaciones  de
este  aparato  es  el  de la  limpieza  de  los  fondos  de  los  buques,
y  con  buen  éxito  se  está  empleando  en  el  arsenal  de  Broo•

klyn  en  el crucero  Atlanta.
La  instalación  es  sencilla:  se  coloca  la  bomba  y  cámara  de

aire  comprimido  al  lado  de  la  casa  de  bombas  de  achique  del
dique  y  el  mezclador  en  el plan  de  aquél,  unido  todo  con  tu
bería  flexible.  Luego  no  hay  más  que  manejar  los  tubos  que
salen  del  mezclador  como  una  manguera  de  riego  y  proyec
tar  la  arena  sobre  lós sitios  del  casco  que  se  quiere  limpiar.

La  presión  de  salida,  generalmente,  para  su  buen  efecto,  es
dé  llibras.  Tal  como  se ha  usado  en  Brooklyn,  se  ha  visto
que  deja  las  planchas  del  fondo  químicamente  limpias.  Se
emplea  lo  mismo  en la  limpieza  exterior  como  en la  interior.

Es  tal  la  fuerza  con  que  proyecta  la  arena,  que  hay  que
tener  cuidado,  éuando  se use  sobre  planchas  delgadas,  de  no
gastarlas.

Sé  necesitan  unos  dos  barriles  de  arena  para  limpiar  100
pies  cuadrados,  arena  que  se  recoje  en  encerados  que  se
ponen  en  elpian  del  dique.  La  práctica  del  operador  deter
mina  la  cantidad  de  trabajo  en  tiempo  determinados  general
mente,  100 pies  cuadrados  en 20 minutos. Durante  la  faena, los
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operarios  deben  usar  no sólo  guantes,  sino  caretas,  porque  el

rebote  de. las  partículas  dé  arena  forman  una  nube  de  polvo
que  perjudica  á  la  vista  del  trabajador.  Se. puede  usar  para
limpiar  toda  clase  de. metal  y  arrancarle  el  óxido  ó  pintura

que  tenga,  tales  como  cadenas,  ruedas,  etc.,  etc.
New.York,  Marzo  2i197.—Agregado  naval,  JoÉG.  SOBRAL.

Estados. lJfljdos._Nuevas redes protectoras contra torpetjos.-.—Cada

día  es  más  reducido  el número  de  barcos  de guerra  provistos
de  mallas  metálicas,  que  sobre  ofrecer  una  protección  discu
tible,  pesan  mucho  y..se manejan  con  dificultad.  No  sólo no  se
dota  de  estos  aparatos  á  los  barcos  de  nueva  construcción,
sino  que  se  viene  suprimiendo  en  muchos  que  la  tenían..

El  Gobierno  francés  piensa  retirar  las  redes  protectoras
del  Brenus  Vairny  y  Fea’mcipes.  El  Almirantazgo  norteame
ricano  ha  emitido  en  distintas  ocasiones  informes  que  acre
ditan  la  inutilidad  de  las  redes  contratorpedos  usadas  hasta
hoy,  y  en  otras  naciones  se  procede  con  igual  criterio,  dando
relativo.vaior  á esta  defensa  de los  barcos..

Un.  periódico  norteamericano  da  cuenta  de un  aparato  que,
al  decir  de  distinguidos  Oficiales  de la  Marina  inglesa,  cons
tituye  un  medio  de  defensa  contra  los  torpedos,  que  ofrece
ventajas  positivas  sobre  el  empleo  de  las  redes  ordinarias.
Este  aparato  está  formado  por  una  serie  de  escudos,.  que
unidos  entre  sí toman  la  misma  forma  que  el  barco  que  pro.
tegen.  Van  sujetos  á los  costados  del barco  y suspendidos  por
unas  grandes  visagras  que  le  dan  al  aparato  descuello  su
ficiente  para  que  esta  red  de  escudos  pueda  lanzarse  al agua,
quedando  suspendida  á  20 pies  del  costado  De  esta  manera,
cuando  el  aparato  está  tendido,  entre  él  y  el  buque.. queda
una  masa  de  agua  qu.e anula  los  efectos  de  la  explosión,  ya
debilitados  por  el  choque  dél  torpedo  contra  los  escudos.

Según  el  Army  and  Navijaurnal,  el  único  inconveniente
de  este  aparato  es su  coste  elevado.

Estados Unidos—El color de los barcos en tiempo de  guerra.—.E1
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Gobierno  de  los Estados  Unidos,  en  vista  de  las  experiencias
realizadas  con el torpedero  Cushing  y  el guarda  costas  Ka
tahdin,  ha adoptado  el color  verde  oliva  para  todos  los barcos

de  la  Marina  nacional  en tiempo  de  guerra.
El  color  verde  oliva  es  tan  invisible  de  día  como  el  gris  ó

el  pardo,  y  mucho  menos  visible  de noche  que  ellos  á  las  in
vestigaciones  de  los proyectores  eléctricos.

Es  el  color  adoptado  en Inglaterra  para  tiempo  de  guerra

é  igualmente  adoptado  en  la  Marina  del Brasil  desde  1894.

lnglaterra.—TeIescopios en tos buques de la Armada (1).— Por  el
Almirantazgo  inglés  se ha  dispuesto  que  los  buques  de  com
bate,  los  cruceros  y  demás  buqués  de la  Armada,  mandados
por  Capitanes  de  navío  y  de  fragata,  lleven  un  télescopio,  el
cual  sólo  se  usará  en  la  mar  para  aclarar  las  señales  y  los
objetos  á  larga  distancia,  y  cómo  el  peso  y  tamaño  del
instrumento  requiere  que  esté  montado  en  un  trípode,  el
Almirantazgo  ha  dispuesto  que  aquél  se  use  en  algún  sitio

adecuado,  desde  donde  la  vista  alcance  todo  aliededor  y
esté  el  trípode  bien  asentado.  Respecto  los  buques  de  la  iii
signia  provistos  de  una  torre  popel  para  hacer  las  señáles,
llevarán,  además,  un  telescopio  adicional  de  la  clase  mencio
nada  para  uso  del  Estado  Mayor.  Habiéndose  efectuado  expe
riencias  con  el  citado  telescopio  durante  algunos  meses  en

los  buques  de  la  insignia  de  las  escuadras  del  Canal  y  del
Mediterráneo,  los  resultados  no  fueron  satisfactorios  en  aten
ción  á  que  el  procedimiento  para  aumentar  los  objetos  se

extremó  en términosde  obscurecer  la  visión,  aunque  con  el
tipo  actualmente  proyectado,  se  ha  salvado  esta  dificultad.
Según  el Naval  añd  Military  Recórd,  el uso  del trípode  tiene
el  inconveniente  de  inutilizar  en  la  práctica  al  telescopio,  á
causa  de  la  vibración  del  buque  si éste  navega  á  toda  máqui
na,  no  habiéndose  indicado  hasta  la  presente  algunos  medios
alternativos  para  usar  el  instrumento.

(1)  TIte  Engineer,  Abril  2.
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Inglaterra.— Ejercicio de tiro por debajo del agua (1).—En Ports.
mouth  acaban  .de hacerse  pruebas  de  tiro.  debajó  del  agua
con  brillantes  resultados.

Dispuesta  una  pieza  Armstrong,  de  grueso  calibre  y  apun

tada  en  marea  baja,  quedó  cubierta  en  la  pleamár  por  seis
pies  de  agua.  A  esta  profundidad  se  hizo  fuego  contra  un
blindaje  de  vigas  de  21 pulgadas  de  espesor  y  un  buque  aco
razado  con  planchas  de  tres  pulgadas,  cuyos  blancos  atra
vesó  completamente.  El disparo.se  hizo  por  medio  de  la  elec
tricidad.

A  pesar  de  que  la  distancia  que  separaba  el  cañón  del
blanco  no  era  más  que  de  25 pies,  de  este  ensayo  se  deduce

un  medio  útil  para  defender  los  puertos  contra  el  ataque  de
una  escuadra.

(1)  Militar  Zeitung  Viena.
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LIBROS

Hemos  recibido  de  Mr.  G.  Guyón,  Capitán  de  fragata  de  la
Marina  francesa,  su  libro  titulado  Los  Problemas  de  nave
gación  y  la  Carta  marina,  con  tipos  de  cálculos  y  tablas
completas.

Contiene  la  exposición  teórica  y práctica  de un  conjunto  de
métodos  nuevos  para  resolver  algunos  problemas  usuales  de
la  navegación,  basados  en  las propiedades  elementales  de  la

Carta  marina  y  de las  curvas  que  representan  sobre  ella  los
círculos  de  la  esfera  ó curvas  de  altura.

Los  problemas  cuya  solución  enseña  en  esta  obra,  son  lbs
siguientes:

Arreglo  de  cronómetros  por  una  serie  de  alturas  observa
das  en  tierra.

Arreglo  de  cronómetros  por  correspondientes.
Determinación  de  un  paralelo  de  alturas  iguales  por  un

cálculo  de  ángulo  horario  y de  un  azimut.

Determinación  de  un  paralelo  de  alturas  iguales,  método
general.

Determinación  de  un  paralelo  de  alturas  iguales  por  una
observación  circunmeridiana.

Latitud  por  alturas  circunmeridianas

Situación  del  punto  de  la  nave  por  la  combinación  de  dos
alturas.
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Para  la  resolución  de  estos  problemas  se  hace  uso  de  19
tablas,  que  sólo  ocupan  30  páginas  jr  que  acompañan  al

texto.
Como  se  explica  la  resolución  de  todos  los  problemas  y

prácticamente  los expone  A continuación,  y también  se  acom.
paSa  la  descripción  de  las  tablas  y  su  uso,  creemos  de  suma
utilidad  para  la navegación  esta  obra,  y  la  recomendamos  
nuestros  compañeros,  no  entrando  en  más  detalles,  pues  eso
sería  hacer  una  traducción  de  la  obra  ó su juicio  crítico,  para
lo  que  no  nos  consideramos  autorizados.

Ofrece  Mr. Guyón  publicar  pronto  nuevas  tablas  para  otros
cálculos,  como  azimutes,  navegación  por  arco  de  círculo

máximo,  ortos  y  ocasos,  etc.,  etc.

Les floties de combat étrangéres ea 1897, por  el  Teniente  de  navío
francés  DE  BALxNcouRT.—..Parrs._BergérLevrault  editeurs,
5,  rue  des  Beaux  Arta.

Este  interesante  libro,  que  contiene  descripciones  de  todos
los  buques  de combate  europeos,  salvo  los franceses,  y  deta
lladas  descripciones  de  todos  ellos,  resulta  ser  un  Brassey

económico.  El  elevado  precio  del Brassey  hace  que  su  clien
tela  sea  relativamente  reducida.  El  del  libro  de Balincourt  lo
pone  al  alcance  de  todos  cuantos  se  interesen  por  el  estado
de  las  flotas  de  Europa,  por  reducidos  que  sean  sus  medios
de  fortuna.

Pruebas de los buques.

Mr.  A. Tromp,  representánte  en  Europa  de  The  Wi7liam
crarnp  & Sons  Ship  & Egine  Building  C,  se  ha  servido  re -

mitir  A esta  Ru VISTA,  un  folleto  de  que  es  autor  y  que  titula
Moyen  de  juger  de  la  valeur  des  essais  des  navires  de

guerre.
En  este  libro  trata  de  demostrar,  y entendemos  que  lo con

sigue,  el  que  deben  modificarse  las  leyes  que  existen  en  todas
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las  ñaciones  pára  efectuar  las  pruebas  de  sus  buques  de

guerra.
Funda  sus razonamientos  en  considerar  verdad  inconcusa

el  principio  sostenido  en  1882 por  M.  J.  A.  Nordman  en  el
Institud  of  Naval  Arc/jitects,  de  que  cLas  fórmulas  apioxi
madas,  son  con frecuencia  preferibles  á  los cálculos  precisos,
con  tal  de  que  aquéllas  sean  suficientemente  exactas.  »

Mr.  Tromp  hace  ver  en su folletó  que  la fórmula  de  Mr. Afo
nasieff,  Ingeniero.  de la Marina  de guerra  rusa,  con ser  buena,
pocas  veces  pudo  apljcarse,  por  necesitar  un  exceso  de datos
que•  es  difícil  conseguir  en  la  forma  que  hoy  se  hacen  las
pruebas  de  los  buques.

Simplifica  la  fórmula  de  Afonasieff,  haciendo  en  ella  las
modificaciones  que  considera  oportunas.

.Én  la  última  parte  de  su  libro  hace  una  aplicación  de  su

fórmula,  teniendo  en  cuenta  lós  datos  obtenidos  en  los  en
sayos  de  los  buques  hechos  por  las  naciones  de  mayor  pode

río  marítimo,  y  deja  probado  que  su  fórmula,  con  el  coefi
ciente  que  adopta,  da  un  medio  seguro  de juzgar  del  valor  de

las  pruebas,  y  que  las  dos  leyes  principales  que  deduce  de  la
fórmula  fundamental,  dan  resultados  que,  en  general,  son
más  que  suficientes.

Creemos  que  el  folleto  de  Mr.  Tromp  será  estudiado  con

interés  y  practicado  con utilidad  lo  que  en  él  propone.  Fun
damos  esta  creencia  en que  entendemos  que  en  todo  aquello

que  ha  de realizarse  en  la  mar,  la  sencillez  es  factor  impor
tantísimo  á  que  debe  darse  muy  preferente  atención.

Les navires de guerre.—Essai sur  leur  valeur  militaire,  par

R.   _Berger.LeVrctlt,  Editeurs,  Paris.

El  autor  de  este  interesante  librito,  Teniente  de  navío  de lá
Mariña  francesa,  se  ha  propuesto  traducir,  en  fórmulas  con
cretas,  la  mejor  manera  de  utilizar  las  sumas  que  se invierten
en  constrUciOfle5  tiavales.

-La  solución  de  problema  tan  complejo,y  en  apariencia  tan
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mal  dfinid,  exige  el  conocimieiito  revio  del  valór  mllftar
de  cada  buque,  obligad  estudiár  separadamente  sus  elemen
tos  constitutivos,  á  expres.r  su valor  en  funáión  dé  unidades
fundamentales  de fuerza,  espacio  y tiempo  que permitan  apre
çiar  el  valor  militar  de  un  buque  en  unidades  concretas  y
bien  definidas.

Sería  pretensión  injustificada  creer  que  este  primer  trabajo

en  ese  sentido  puede  dar  una  solución  ni definitiv  ni provi.
sional  siquiera;  sólo  pretende  su autor  indicar  un  mdtodo,  en
conjunto,  de  procedimientos  que  permitan  llegar  más  tarde
al  fin que  se  persigue.

Partiendo  del  principio  qué  la  potencia  de: un  buque  de
guerra  se mide  por  los  efectos  destructivos  que  puéde  pródu
cir  en  un  adversario,  eh el capítulo  III estudia  el  valor  de  cada
uno  de  los  elementos  ofensivos  de  un  buque,  artillería,  espo

lón  y proyectiles  submarinos.
El  capítulo  IV  estudia  el  trabajo  desarrollado  por  un buque

al  utilizar  cada  uno  de  estos  elementos  ofensivos.
En  el  V aparece  de  una  manerá  más  precisa  la  noción  del

tiempo,  factor  cuya  intervención  jústifica  la necesidad  de pre

cisar  el rendimiento  útil  de  los  factores  estudiados  en los  ca
pítulos  anteriores.

El  VI estudia  las  cualidades  náuticas  esenciales  para  la  exis

tencia  del  buque  y  para  la  prótección  del  casco  y  de  las  ar
mas  que  están  destinados  ¿1 llevr.

El  II y  VII tratan  de  las  variaciones  que  pueden  sufrir  las

fuerzas  evaluadás  en el  capítulo  III,  y  cuyo rendimiénto  se  ha
tratado  de  précisar  en  los  capítulos  posteriores.

Así,  se  ha  pretendido  en  este  libro inte.resente  reducir  á dos
principales,  fuerza  y  camino recorrido,  los factores  constituti
vos  del  trabajo  que  todo buque  de  guerra  puede  desarrollar
útilmente  y dirigir  contra  un adversario.

Por  imperfectos  que  sean los primeros  resultados  obtenidos
por  este  trabajo,  se  puede  esperar  que  el  método  propuesto
por  Berard  permita  establecer  compáraciones  interesantes,  y
mejorando  progresivamente  los trabajos  de  esta  índole,  lle
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gar  á  determinar  el mejor  tipo  de  buque  de  guerra,  si no  de
una  manera  general  y  absoluta,  por  lo  menos  entre  los  de
una  misma  categoría.

La Marine de Guerre. Sin  mois  Rue  Royale,  par  EDOUARD  Loc
iuoY,  Diputé,  ancien  Ministre  de  la  Marine.—París.—Ber
ger  Levrault,  editeurs.

A  pocos  Ministros  de  Marina  se  ha  atacado  con  la  acritud
que  se  ha  combatido  á  Mr.  Lockroy.  Afiliado  á  la  extrema
izquierda  del  partido  radical  francés,  poco  amiga  en  una

época  de los  ejércitos  permanentes,  su  elevación  al  Ministe
rio  de  Marina  necesariamente  tenía  que  sorprender  y  aun
asustar  a mucha  gente.

“Jamás,  había  dicho  Lockroy,  va  Ministro,  se  ha  pensado
en  Francia  en  reformar  la  administración  de  la  Marina,  en
poner  en armonía  con las  necesidades  presentes,  instituciones
gastadas.  Nuestras  revoluciones,  á pesar  de  ser  numerosas,

han  respetado  todas  á  la  Marina.  Hemos  olvidado  nuestra
tradición  marítima  y  militar,  hemos  conservado  la  adminis

trativa.  La  obra  de  Richelieu  y  Luis  XIV  ha  desaparecido,
la  de  Colbert  está  siempre  en  pie.

,,La  organización  que  en  gran  parte  debernos  á  Colbert  fué
buena,  pero  data  de  dos  siglos.  Se  hizo  para  la  Marina  de
vela,  es  un  anacronismo  quererla  conservar  en  la  era  de  la
Marina  de  vapor,  porque  las  necesidades  de  la  Marina  mo
derna  no  caben  en  marco  tan  estrecho.  Los  que  hicieron  la
antigua  organización  no  hubiesen  tratado  seguramente  de
aplicará  los ferrocarriles  los reglamentos  de las  diligencias.,

Parece  innecesario  decir  que  estos  juicios  no  habían  de
contribuir  a tranquilizar  á  los inquietos.  Si  al  subir  al  Minis
terio  se  le  atacó  con  acritud,  durante  su  permanencia  en  él
-se  le  ha  combatido  con encono.

Para  defe±ider su  gestión  desde  el Ministerio,  ha  ublicado
Mr.  Lockroy  este interesante  libro,  en  el  que  presenta  el  es

tado  de  la  Marina  francesa y el  conjunto de reformas necesa
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rias,  algunas  planteadas  ya  por  él, otras  que  Lockroy  no  ha
podido  realizar  en  el  breve  espacio  de seis  meses  que  ha  du.
rado  su ministerio.

Los  capítulos  que  dedica  it describrir  la  vida  en, los  depar
tamentos,  podran  parecer,  quizás,  dictados  pór  la  pasión;  los
dedicados  it las  reformas  administrativas,  al  personal,  it la

•  defensa  de  la  Escuela  de  guerra  creada  por  él, á. las  construc
ciones  navales,  it  la  artillería,  it la  defensa  de  costas,  it  la

organización  de  las  reservas,  it la  agrupación  de  torpederos
it  las  tropas  de Marina,  it las  reformasen  el presupuesto,  son
todos  dignos  de  estudio  para  cuantos  se intereseh  por  elpor
venir  de la  Marina.

Eii  todos  ellos  se  manifiesta  Lockroy  entusiasta  defensor
del  Oficial de  Marina,  cuya  importancia  se  ha  disminuido  y

cuya  iniciativa  se  ha  limitado  demasiado  El  sólo,  dice  Loc
kroy  en  su libro,  es  el  responsable  en  tiempo  d  guerra,  y  la

guerra  impone  sanc  ones  terribles  a su responsabilidad,  debe,
por  tanto,  ‘ser  el  mejór  juez  para  escoger  el  material  que
necesita  para  combatir,  como  debería  ser  el, dueño  absoluto
de  todo  lo  que  los  talleres  particulares  y  los  Arsenales  del
Estado  preparan  para  el  combate.

FERIÓDIOOS

ARGENTINA

El Monitor de la educación común(15 Marzo).

La  difusión  de las  primeras  letras  —Los ayees,  manantiales
de  azúcar.—SUIZA:  Reglamento  tipo  para  las  escuelas  de
NéuchateL—De  la  disciplina  de  los  nifios.—De  la  disciplina
ftiera  de  la  escuela.—Seçcic5n  oficial, —Jnterior.—Bibliogra.
fía  —Noticias
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BRASIL

Boletindo Club Naval (Noviembre  y Diciembre  96).

Defensa  de costas.—Tablas  de tiro.  —Bibliograffa.—El clima
de  Río  Janeir9.—VocabulariO  de  pólvoras  y  explosivos.—
La  fototopografía  de  Italia.

Revista  Maritima Brazileira (Marzo).

El  desastre  de  Canudos.—Almiraflte  Marqués  de  Taman
daré.—La  ciencia  del  Oficial de  Marina.  —Conferencias  sbre
hidrógrafía  práctica  y procesos  rpidos  en  el decurso  de  los
viajes.—Infiuencia  del  poder  naval  en  la  Historia.—Las  ex

pediciones  navales  modernas  y  los  transportes  militares  á
Massasuá.  —  Noticiero  marítimo.  —Çarta marítima.

ESPAÑA

Ilustración Española y Americana (22 Abril).

TEXTO:  Crónica  general.—NUestrOS grabados.—DoS  nuevos
historiadores  de  la  vida  de  Cervantes.—NOticias  de  sensa
ción.—Los  teatros.—Revista  musical.—Por  ambos  mundos,
etcétera%

GRABADOS:  Retrato  del  Excmo.  Sr.  D.  Patricio  Montojo  y
Pasarón,  Comandante  general  del  Apostadero  de Filipinas.—

La  guerra  en  Cuba.—Proyectil  del  cañón  neumático.—Exce
lentísimo  Sr.  Conde  de  Coello.—Su  entierro  en  Roma.—La
guerra  en  Fillpinas.—Ufl  reducto  en  Balayán,  etc.

La  NaturaLeza (18 Abril).

Progresos  científicos.  —  La  ciencia  eléctrica.  --  Tracción
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eléctrica.—Motores  de  viento.—El  obrero  submarino.—Estu
dio  sobre  el  movimiento  de  revolución  de  los  planetas.  —

Cebras  domadas  —Bibliografía.—Notas  varias.—Noticias.

Revista de Pesca Marítima (Marzo).

Algunos  apuntes  concérnientes  á  la  cuestión  de  la  pesca  de
altura  en  España.—Orografía  submarina.  —Procedimieñtos

•     prácticos  para  la  conservación  de  las  redes.  —Elcomercio  de
pescados.—El  pescado  en  Barcelona.

Memorial de Artillería (Marzo).

Nuestras  fábricas.—Pruebas  de  cartuchos  para  fusil Mauser,
modelo  español  de  1893, construidos  en la  fábrica  nacional  de
Toledo—Nota  referente  al empleo  de  las piezas  de tiro  curvo

para  la  campaña  de Filipinas.— Palabras  militares  que  se  en
cuentran  en  los  Diccionarios  de  la  lengua  castellana,  y  que

no  están  comprendidas  en  los  Diccionarios  militares.— Cró
•     nica  interior.  —  Crónica  exteriór.  —  Bibliografía.  —  Varie

dades.

Revista de Obras públicas (22 Abril).

Puerto  del  Pantano.—Locomotoras  americanas.—Carriles
en  las  carreteras.—  Ateneo  de  Madrid.  —  Conferencias  del
Sr.  Echegaray.  —Revista  extranjera.  —  Bibliógrafía.— Subas
tas  y  concursos.—Noticias..—Sección  oficial.

Revista  minera (24 Abril).

Prácticas  en  el  distrito  de Linares.—La  siderurgia  en  Ingla

terra.—El  ferrocarril  de  monorrail,  sistema  Cailletet.  —El in
greso  en  la  Escuela  de  Minas.—Compafíía  del  ferrocarril,  de
Durango  á Zumárraga.—Variedades.-—Bibliograffa.—seccjó

mercantil.
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Boletin dé la Justicia Militar (15 Abril).

Modjficabjljdad  de las  penas.—Caractei-es  de  la  obediencia.

Las  faltas  y los Fiscales  municipales.  —Jurisprudéncia.—Cró.
nica  extranjera,----Consultas.—E1  Cuerpo  jurídico  de la  Arma
da.  —Noticias.----Bibliografia.

Industria  é invenciones (17 Abril).

Procedimiento  para  grabar  materias  de  todas  clases—Un
condensador  de  capacidad  variable.—Mecanismo  propulsor
aplicable  á  las  má.quinas  de  coser  movidas  por  pedal.—Sócie
dad  de  estudios  especiales  para  la  explotación  del  acetileno.
Revista  de  electricidad—Noticias  varias.—Registro  de  pa

tentes.—Registro  de  marcas.

Boletín de Medicina Naval (Abril).

Crucero  Don  Juan  de  A ustria.—Endemoepidemia  palúdi
cogripal,  acaecida   bordo  de  este  buque  durante  la  comi

sión  que  ha  desempefiado  en  las  aguas  de  Corea.—Los  hospi.
tales  de  Marina  en la  Península  en’ 1896.—Las balas  explosi
vas  y los proyectiles  modernos.—Estadística  de  una  enferme
ría.—Real  Sociedad  de  Medicina  pública  y  de  topografía
médica  de  Bélgica.—Academia  de  Medicina  de  Cataluña.—
Real  Academia  de  Medicina  y Cirugía  deBarcelona.—Varie

dadÉs.  —  Sección  oficial. —  Reales  órdenes.— Movimiento  del
personal.

Manual de Ingenieros del Ejército (Abril).

Instalación  de  líneas  de  comunicación  óptica  en  Cuba.—

Guerra  de  Cuba:  Apuntes  sobre  la  línea  militar  de  Mariel  á
Majana.  —El terrenó,  lós  hombres  y  las  armas  de  guerra.—.
El  Ejército  y la  Marina  de  Grecia.— Necrología.—Revista  mi
litar.—Crónica  científica.—Bibliografia.—Sumario.
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Revista Tecnológica Industrial (Marzo).

Las  transmisiones  eléctricas  en  los  establecimientos  indus
triales.—El  Arsenal  civil  de Barcelona.—Las  asociaciones  de
propietarios  de  cálderas  de  vapor  en  el  extranjero,  y  el  em

pleo  de  los desincrustantes.  —Revista de  Academias,—Biblio
grafía.—Noticias.

Revista  general de la Marina militar y mercante espafiola (31 Marzo).

La  próxima  guerra  navál.—El  crucero  Lepanto  y  la  Real
orden  de  24 de Agosto.—Las  Marinas  de guerra  en  1896.—No
ticias  varias.—Los  transportes  marftimomilitares  —Regla
mento  para  prevenir  los  abordajes  marítimos.

Depósito de la Guerra.

•Datos  referentes  al  poder  militar  y  naval  del  reino  griego
y  del  imperio  turco.

GRECIA.  —Ejército:  Mando  supremo,  reclutamiento  y  divi
sión  territorial.—Efectivos  en  tiempo  de  paz  y  armamento.—

Efectivos  de  guerra.—Marina:  Servicio  y  personal.—Ma

terial.

TURQTJÍA.—EjérCitO:  Mando  supremo,  reclutamiento  y  divi

sión  territorial.—Efectivos  en  tiempo  de  paz  y  armamento.—
Efectivos  de  guerra.—  ifarina.  Servicio  y  personal.—  Ma
terial.

FRANCIA

La Vie Scientifique (24 Abril).

Una  bomba  de  incendio  automóvil.—La  decimalización  de
la  circunferencia.-La  cuestión  de  los  caballos  embalados.—
El  alcohol  eléctrico.  —Transportador  eictrico  del  puerto  de
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Taconia.—Los  yachts  de  carrera.—Sociedad  internacional  de
electricistas.—  Crónica.—Revista  de  periódicos,  etc.

Revue militaire de l’étranger (Marzo).

Las  tendencias  actuales  de la  Caballería  alemana.—El ma
trimonio  de  los  Oficiales  en  Italia.—De  Molke:.—Planes  de

operaciones  contra Francia-—Novedades  militares.
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mera  D.  Antonio  Borrego,  Teniente  de  navío  D.  Francisco
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2.—Nombrando  segundo  Comandante  de  Marina  de  Ali
cante  al  Teniente  de navío  de  primera  D. Fernando  Desolmes.

3.—Id.  Comandante  del  Ariete  al  Teniente  de  navío  D  Ma
nuel  Somoza  yHarley.

3.—Promoviendo  al  empleo  inmediato  al  Contador  de navío
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7.—Destinando  al  Cristóbal  Colón  á  los  Tenientes  de  navío

D.  José  Butrón,  D.  Carlos  González  Llanos,  D.  Agustín  Fin.
tado  y D. Manuel  Tejera,  y  á  los  Alféreces  de  navío  1). Joa
quín.Saavedra,  D.  Enrique  de  la  Cierva,  D. Emilio  Butrón  y
D  Tomás  Calvar.

8.—Promoviendo  al  empleo  de  Alférez  de Infantería  de Ma
rina  á  los alumnos  D. José  Lazaga,  D.  Joaquín  Pery,  D.  José
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poldo  Rodríguez  y D.  José  Poblaciones.

8.  — Id.  al  empleo  inmediato  al  Contador  de  navío  de  prime
ra  D. Leopoldo  Solás,  al  de  navío  D.  Antonio  Romero  y  al

cje  fragata  D. Luciano  Briones.
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8  Abril.—Nombrando  Asesor  de  Marina  de  la  provincia  de
Alicante  á  D. Mariano  Mingoty.

9.—Id. Nombrando  Ayudante  Profesor  de  la  Academia  de

Administración  de  Ferrol  al  Contador  de  fragata  D. Mariano
Sevilla.

9.—Destinando  al  aviso  Urania  al  Alférez  de  navío  D. Luis
Cervera  y Jácome.

14. --Idem  á  Filipinas  al Ingeniero  Jefe  de primera  D. Darío
Bacas.

14.—Idem  á  la Habana  al  Capitán  de  Infantería  de  Marina
D.  Victoriano  Jaime.

14.—Idem  íd.  al  Alferez  de  navío  D.  Ramón  Martínez  del
Moral.

14.—Promoviendo  á su  inmediato  empleo  al  Alférez  de na
vío  D. Manuel  Fernández  Almeida.

17.—Destinando  como  segundo  Jefe  del  cuadro  de  recluta
miento  núm.  1 al Comandante  de Infantería  de Marina  D. José

Dueñas.
20.—Idem  á  Barcelona  al Ingeniero  Jefe  de  segunda  D. AleS

jo  Martoreil.
21.—Idem áFilipinas  alOrdenador  de Marina  D. José  Franco.
21.—Idem  ¿  la  Teneduría  de  la  Intervención  del  departa

inento  de  Cádiz  al  Contador  de  navío  de  primera  D.  Emilio
Bozzo.

21.—Confiriendo  el mando  del  Retcimosa  al Teniente  de  na
vio  D. Agustín  Pintado.

22.—Ascendiendo  á  sus  inmediatos  empleos  al  Capitán  de

Infantería  de  Marina  D.  Luis  Manso  y  Teniente  D.  Manuel
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EL  CRUCERO INGLÉS «POWERFUL» (1)

(Conclusión.)

El  sábado  último  terminó  la  serie  de pruebas,  requeri
das  por  el  contrato,  del  crucero  de  primera  clase  Po
•werful   los  resultados,  particularmente  los de la marcha
á  toda  fuerza,  fueron  altamente  satisfactorios,  así  comó
también  los de las pruebas  anteriores.  Nosotros  hemos ya
hecho  alusión  á lo exigentes  que  han  sido las pruebas  nn
tenores,  especialmente  á la  de treinta  horas  de  duración
con  18.000 caballos  indicados;  pues  bien,  en las  pruebas  A
tóda  fuerza  tarniiéri  han  sido puestas  condiciones  no  me-

•  nos  duras.  Hasta  aquí,  A la  mayor  parte  de los  buques se
les  ha exigido  una  prueba   toda  fuerza  de  cuatro  horas
de  duración;  pero  las  corridas  terminaban  conforme  las
conveniencias  del contratista,  lo que  está  bien entendido
dada  la  posibilidad  de ruptura  de algún  tubo  ú  otras  cau
sas  de avería  debidas  al  tiro  forzado.En  el PowerJ’ul, los
contratistas,  después  de llevar  A cabp  la  carrera  de cua
tro  horas  A toda  fuerza,  tuvieron  que  sguir  las  pruebas
durante  las  otras  cuatro  horas  siguientes  A 22.000 caba
llos  indicados,  así  que  durante  ocho horas  éstuvieron  las
calderas  sometidas  A una  prueba  de  desusada  severidad.
Los  resultados  justifican  el páso  dado  al montar  calderas
Belleville  en  el Powerful  y Terrible,  estando  de  enhora

(1)  Del  Engineering,  del 4 de Diciembre de lS9,
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buena  l  Ingeniero  A.  J.  Durston  por  el éxito  logrado  y
por  el valor  y ácierto  que  ha demostrado  al  hacer  la ms
talació!1  contra  muy  severas  críticas.  Entremos  en la  des
cripcióri  de las pruebas.

Durante  la  primera  hora  no  hubo  dificultad  en  mante
nei  la  presión;  se  desarrollaron  25.886 caballosindicadOs,
y  durante  la  mayor  parte  del tiempo  hubo  abundancia  de
vapor,  como lo prueba  el  que  salía  por  los tubos  de esca
pe.  En las  cuatro  horas  siguientes,la  potencia  media  des
arrollada  fué  de 22.634 caballos  indicados;  etos  dos re
sultados  fueron  con  tiro  natural,  estando  la  cámara  de
calderas  en  libre  comunicación  con  la  atmósfera,  todas
las  puertas  de los mamparos  también  abiertas,  así  como
los  tubos  para  izar. cenizas.  Las  escotillscorrespOndiefl
tes  á las  calderas  estaban  cetradas,  aunque  no.etancas,
eón  la idea  de conservar  la  presión  del  aire  de los, venti
ladores,  así  que  podía  considerarse  una  condición  menos
distante  del  verdadero  tiro  natural  que en  el caso  de un
buque  con  cámara  de  calderas  completamente  cerrada  y
marchando  á  tiro  natural.  Realmente,  había  un  tiro  indu
cido  desde  la  cámara  de máquinas.

Antes  de entrar  en detalles,  será. interesante  comparar
los  resultados  con  los  de otros  tiPos  de buques  con  tiro
natural.

Powerr1.    8Ienbeirü.   Ilawkc. 1 Theti,,

Peso  en  la  cámara  de  calde
rast.  1.164  754 628,5. 402,3

1.11. P25.886  14.924 10.761 7.034
1.  H.  P. por tonelada en cámarade  calderas22,24  19,7  17,1  17,4

1. H. P. por pie cuadrado  de parrilla11,8  i3,1  13,2  13,6

Siiperficiéde  caldeo’porl’H.  P.
en  pies cuadrados2,68  2,0  2,3  2,2

_
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Estos  números,  indicando  la  fuerza  desarrollada  por
unidad  de peso,  son los mayores  en sus clases, respectivas,
y  los buques  anotados  los  más  recientes  tipos  de  cruce

ros.  En  el tipo Juno  la  potencia  por  unidad  de  peso  fué
de  14,2 caballos  por  tonelada  y los anteriores,  mucho rne
nos.  El  Blenheirn  llegó  á  sacar  28,3 caballos  por  tonelada
en  la  cámara  de calderas,  pero  bajo  condiciones,  si no pe
ligrosas,  al  menos  era  á  costa  de  las  calderas  y  nunca
podrá,  probablemente,  repetirlas.  Así  en los  últimos  cru
ceros  la prudencia  ha  dictado  20  caballos  indicados  por
tonelada  de calderas,  como  límite  para  tiro  forzado;  en el,
Powerful  puede  alcanzar  hasta  22 sin  dificultad.

Un  acontecimiento  ligado  con estos  experimentos  y que
probablemente’  contribuyó  á  retrasar  la  prueba,  fué  el
recalentamiento  de  una  de  las  excéntricas,  debido  en
parte  al  bronce  adoptado  6  quizá  á ‘la  gran  carga  sobre
la  distribución  de alta.  En  el  Power/ul  la  presión  en  el
receptor  del  cilindro  de media,  es de 69 libras.  La sustitu
ción  del metal  blanco  por  el  bronce  y  algunos  ligeros
ajustes,  vencieron  la  dificultad.

El  Powerful  salió  de Portsmouth,  para  hacer  las  prue.
bas  á  toda  fuerza,  el jueves  26  de  Noviembre  por  la  ma
fiana;  llevaba  3.000 t.  de carbón  á bordo, Pué  decidida una
corrida  preliminar  en  la  travesía  á  Plymouth,  donde  la
prueba  oficial debía  hacerse  sobre  la  milla  medida  entre
Rarne  Head  y  Dodman  Point.  En  la  carrera  preliminar
todo  marchó  bien;  las máquinas  desarrollaban  25.000 ca
ballos  indicados,  á  cuya  marcha  se  continuó  una  hora.  Se
fondeó  por  fuera  del  rompeolas  después  de  las  ocho,  y
antes  de, romper  el día se leyó  y  se  hizo  proa  para  el  W.,
para  empezar  la prueba  oficial  con rumbo  al  E.  Como  de
ordinario,  se  tomaban  diagramas  cada  media  hora;  pero
como  se convino  en recorrer  tres  veces  las ‘millas  medi
das  dichas,  que  son en número  de 22 á  23 millas  marinas,
obligaba  ello á  tener  que  hacer  una  evolución  rápida  al
fin  de çada  carrera,  y el período  de media  hora  dicho  po-
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dría  coincidir  con  el  momento del giro  y alterar  los resul
tados,  si coincidiera  el momento  de tomar  los  diagramas
con  el de la  escora  producida  por  tener  metido  el  timón  á
una  ú otra  banda,  dando  lugar  á  variar  la  inmersión  de
las  hélices.

Se  decidió,  en  vista  de  esto,  tomar  dos  series  de  dia
gramas  en cada  corrida,  una  un  poco  después  de  haber
empezado  el  buque  una  corrida  y  otra  algo  antes  de  ha
ber  andado  22 millas; así  que las cuatro  horas  de pruebas
se  dividieron  en seis,  en vez  de ocho períodos.

Debemos  también  hacer  notar  que la  primera  y  última
carrera  fueron  contra  el viento,  y que,  además,  una  ojea
da  á  la  primera,  segunda,  quinta  y  sexta  serie de resulta
dos  en la  tabla  ó cuadro  de  pruebas,  mostrará  el  efecto
de  haber  aumentado  el  gasto  de  aire  en  la  tubería  por
encima  de los hornos  por  la  más  alta  presión  del  vapor.
Con  viento  en popa,  el  cual tenía  la  misma  velocidad  del
buque,  un  incremento  en  las  revoluciones  compensaba
más  en  la  fuerza  desarrollada  que  la  reducción  de  la
presión.

Las  calderas  trabajaron  perfectamente  bien. Las  ins
trucciones  fueron  cargar  los hornos  á  menudo,  con  rapi
dez  y sostener  delgada  capa  de  combustible;  ésta  fué de

-     cinco á  siete  pulgadas,  siendo  la  primera  preferible.  Las
puertas  de los  hornos  estaban  numeradas,  y  un  fogonero
los  rellenaba  sucesivamente,  siendo  esto hecho á interva
los  regulares.  Los  dos hornos  de una  misma caldera  no se
recargaban  simultáneamente,  sino con  intervalo  de  tres
á  cuatro  minutos  del uno  al  otro;  realmente  se  ha  demos
trado  que  el éxito  es,  principalmente,  debido  á una  esme
rada  conducción  de  los fuegos;  siendo  éste  vivo,  se logr.
economía  y  alta  eficiencia  evaporadora,  puesto  que  se
conservan  los  hornos  en  estado  incandescente.  Después
de  las  pruebas  de consumo  de carbón  se  aumentó  la  clara
de  parrillas  en  1/f,  haciéndolas  de ‘7’,  teniendo  las  pa
rrillas  /  de grueso.  Las  puertas  de ceniceros  se  abrie—
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ron  y se  mantuvo  una  cantidad  de  agua  en los  mismos.
Como  hemos  dicho  anteriormente  en otro  folleto,  se  in
yectaba  aire  sobre  los fuegos  para  completar  la combus
tión.  Hay  un  tubo  que  va  por  el frente  de la  caldera  con
ocho  toberas  de  5/16h’ á  h/q•  La  presión  media  del  aire
dado  por  las  maquinas  de compresión  fué  de 13,85 libras.

En  cada  cámara  de calderas  está  instalado  un  ventila
dor  de 6’ 6’’ de  diámetro;  dieron  éstos  290  revoluciones,
pudiendo  llegar  á  300. Este  tiro  probó  ser  adecuado  bajo
las  condiciones  de tiro  natural  ya  dicho,  y  sobró  vapor
una  considerable  parte  de la  prueba.  El tiro  fué  muy  me
jorado  agregando  10’ de altura  á  la  chimenea,  llegando  á
tener  90’ desde  la parrilla;  100’ es la  altura  que  suelen  te
ner  los  transatlánticos  rápidos.  El PPon’erfui lleva  cuatro
chimeneas;  éstas  son de sección  ovalcla  y están  todas en
una  alineación  de proa  á popa.  El  vacío  en  las  cajas  de
humos  fué  de 0,33 pulgadas.

Los  mecanismos  de las calderas  funcionaron  muy bien
y  las  bombas  Weir  regularon  perfectamente  la  alimenta
ción,  teniendo  que vencer  próximamente  unas  500 libras
de  presión  en los  tubos  de  descarga  de las  mismas.  Los
fogoneros  cumplieron  bien  su  cometido,  á  pesar  de la
acumulación  de  personal,  lo que  dificultó  la  mejor  obe
diencia  de las Órdenes.

A  continuación  damos  un  cuadro  comparativo  del per
sonal  de máquinas  en  el Blake  y Powerful:
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El  total,  en  un  caso,  es  164; en  el  otro,  281. Para  una
navegación  continuada,  cuando  el  personal  está  á  tres
guardias,  el  Powerful  debe  desarrollar  18.000 caballos,
el  Blake  12.000. Las  potencias  máximas  son 25.000 y 20.000
caballos,  respectivamente.

Otro  punto  en conexión  con las calderas,  es la  tempera
tura  registrada  en  diversos  sitios  inmediatos  á  las  mis
mas.  Las  pruebas  anteriores  indicaron  aquéllas  donde
debían  colocarse  los  forros  de algodón  silicatado  confor
me  á las  especificaciones.  Prácticamente  podemos  decir
que  casi  todas  las  cámaras  de calderas  han sido recubier
tas  con  una  capa  de este  material  aislante  de  4” de  espe
sor  y  el resultado  fué  muy satisfactorio;  las temperaturas
tomadas  en diversos  sitios,  excepto  entre  las  calderas  y
la  protectora,  fueron  bastante  inferiores  á  las marcadas
antes  de  colocar  los aisladores.  La  temperatura  en las cá
maras  de máquinas  osciló entre  61° y  87  á  babor  y  entre
54  y  90 á  estribor.

En  cuanto  al. funcionamiento  de  las  máquinas,  basta
para  formarse  idea  examinar  los  resultados  anotados  en
los  cuadros.  En  el cilindro  de  alta,  durante  la  prueba  á
toda  fuerza,  la  introducción  fué  de 0,74, en el de media 0,78
y  0,76 en los de baja.  En la  máquina  de babor  ocurrió  que
para  un  menor  número  de  revoluciones  desarrolló  más
fuerza  que  la  de estribor,  lo que sería  debido  á una  ligera
diferencia  en  el paso  de los propulsores.  No debemos  pa
sar  por  alto  que  durante  una  hora  al  menos  estuvieron
trabajándo  las máquinas  á  razón  de 26.000 caballos  y  que
todo  marchó  perfectamente  bien  lo  mismo en máquinas
que  en calderas;  esto  se  logró  con  116 revoluciones,  ile
gando  hasta  119 durante  algún  tiempo,  velocidad  excesi
va  para  tan  grandes  máquinas.

A  continuación  reasumimos  los resultados  medios:
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PROMEDIOS DE CUATRO HORAS Á 25,000 CABALLOS  DEL  H. M. S.

“POWERFUL,,ENT1E  RAUME HAD  YDODMAN  POINT

Proa.      Papa.

Calados26’3”  28’. 1”
Presión  en calderas257  libras.

Estribor.      Babor.

VaCío  én pulgadas26,2     25,9
Revoluciones  por  niinuto115,0    113,8

Alta93,16   .96,95
Media38,68    42,41Presión  media.
Baja  proalj,o3    17,48

popa17,03  .  18,18

Alta4.131     4.256
Caballos mdi- Media4.151     4.507
cadosBaja  proa2.218   2.190

,,  popa2.155     2.278

Totales12.655    13.231

SUMA25.886

Vacío  en  la caja  d  humos33
Velocidad21,8

Esta  última  velocidad  corresponde,  según  esta  tabla,
á  114,9 revoluciones  y 25.856 caballos,  pero  el  tiempo  no
favoreció  á  esta  prueba  de velocidad,  pues sobre  la  mis
ma  baseÇ en una  prueba  anterior,  la velocidad  fué  de 22,03
nudos  con  112,32 revoluciones  y  24.763 caballos,  así  que.
bajo  idénticas  condiciones  se  alcanzarían  los 22,14 nudos;
los,  detalles  de la  prueba  de 27 del  pasado  mes,  prueban
las  condiciones  poco  favorables.En  la  primera  carrera,
de  W.  á E.,  contrael  viento  de fuerza  6.y  mar  gruesa,  la
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velocidad  fué  de  21,451 nudos,  desarrollando  las  máqui
nas  25.733caballos. En  la segunda,  cleE. áW.,  naturalmen
te,  las  guiñadas  hacían  difícil  seguir  una  línea recta.  En la
tercera  la  velocidad  fué de 21,746 nudos,  aunque  desarro
llaban  las  máquinas  25.635 caballos  de  fuerza.  No  hay
duda  que pudiendo  lograrse  los 22,14 nudos,  el Powerful
ha  de pasar  por  una  serie  de pruebas  progresivas  cuando
pase  á la  situación  de reserva,  y  entonces  tendiemos  da
tos  dignos de  confianza  y  más  interesantes  por  la  compa
ración  con  las  obtenidas  en  el  Terrible.  Los  dos  son de
las  mismas  formas,  sus  propulsores  giran  hacia  adentro;
tienen  éstos  un  diámetro  de  19’ 6” y  el  paso  23’ 8”, pero
el  área  de las  palas  es de 75  pies  cuadrados  en  el  Po
werful  y  en  el  Terrible  de 92.  Hay  un  punto  común  en
ambos  buques  que  es  la  ausencia  de vibración  á  altas  ve
locidades;  cuando  el  Powe’rful  marchaba  desarrollan
do  25.000 caballos,  ésta  no  era más  perceptible  que  la  del
pulso  de un  hombre  vigoroso;  lleva  el buque  una  cubierta
protectora,  pero  la  superestructura  es ligera.

Después  de las pruebas  de  cuatro  horas  á  toda  fuerza,
el  Powerful  continuó  á  22.000 caballos  otras  cuatro,  con
satisfactorios  resultados.  Se  quemó  carbón  Harris,  el
cual  tenía  pocas  escoriad,  lo  que  economizó  limpiezas.
Casi  la mayor  parte  del  tiempo  la  introducción  en  el  ci
lindro  de alta  fué  de 0,69, en  el de media  0,72 y en  el  de
baja  0,70. Los  resultados  medios  fueron  como sigue:

RESULTADOS  MEDIOS  DE  LAS  PRUEBAS  A 22.000 CABALLOS

Y  CUATRO HORAS  DE  DURACIóN  DEL  “POWERFUL,,  EN  EL

CANAL.

-                     Proa.      Popa.

-    Calados26’  3”  28’ 1”
Presión  en  caldera237,5
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Estribor.     Babor.

Vacío26,02    26,
Revoluciones109,06   109,05

Alta87,07    90,35
Media33,83    38,25Presión  media.                         -

Baja  proa16,07    16,O
popa15,47    16,75

‘Alta3.684    3;816
Caballos  mdi-  Media3;464    3.909

cados..Baja  proa3.940    3.935
popa1.867    2,019

Total10.955  11.679

SUMA22.634

Vacío  en las  cajas  de  humo...       0,34k’.

Durante  esta  prueba,  el  buque  regresó  á  Portmouth  y

fondeó  en  Spithead.  El  sábado  salió  otra  vez  á  la  mar
para  maniobrar.  El  tiempo  invertido  desde  tener  toda  la
velocidad  á  parar,  para  la máquina  de. esfribor  fué  de  23s
y  para  la  de babor  32;  desde  estar  parada  á  dar  atrás  á
toda  fuerza,  12B estribor  y  23  babor;  desde toda  fuerza

atrás  á  toda  fuerza  avante,  11. estribor  y  15 babor.El  servomotor  del timón,  colocado  en  el  mamparo  de

la  cámara  de  máquinas,  es  de  Mrs.  Anns  and  Smith,
Huli;  tiene  dos cilindros  verticales;  sus  dimensiones  son:
11”  de  diámetro  y  12  de  carrera,  pudiendo  conectarse
y  desconectarse  el  eje.

El  timón  es  compensado  y  su  área  de  270 pies  cua

drados..  Ambas  máquinas  del  servomotor  se  probaron
andando  el  buque  18 nudos.  Desde  estar  á  la vía  á  meter
todo  á babor,  invirtió  la  máquina  de  babor  12 V5 segun
dos,  y con  la  de estribor  11; desde  toçla á  babor  á  toda  á
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estribor,  invirtió  la  máquina  de babor  2& y la  de estribor
21;  en volver  á  meter  toda  á  babor,  el  tiempo fué 25y  18s,
respectivamente,  y,  finalmente,  desde  toda  á  babor  á la
vía,  19B babor  y 9 estribor.  Se  hiéieron  pruebas  también
con  la  rueda  de mano,  desconectando  el  servomotor;  en
este  caso  la  velocidad  del  buque  era  de  19 nudos,  y  16
hombres  en las tres  ruedas  metieron  el timón  200 á  babor
en  dos minutos  y volviendo  á  la vía  en 40.

Las  anclas  pesan  5 5/4  t.  cada  una,  yun  grillete  de cade
na,  de 75 pies  de longitud,  .2 t. La  motora  del cabrestante
tiene  dos cilindros  de  14”  de diámetro  y12  de carrera
cada  uno. Cobrando  cadena  de un  anda  y desvirando  de
la  otra,  Ó cobrando  de  las  dos  Ó desvirando  las  dos,  la
velocidad  fué la  misma,  25’ de çadena  por  minuto  (1).

Todas  las  pruebas  del  contrato  fueron  así  llevadas  á
cabo  con  feliz éxito,  por  lo que felicitamos  á la casa  cons
tructora  Naval  Construction  amis  Armaments  compa
ny,  Limited,  Parron-inFurness,  al  Director  gerente
Mr.  Alexander  Adamsom  y  al  Ingeniero  director  mon
sieur  Janes  Mckehine.  -

Cartagena,  26 Diciembre  186.

Traducido  por

JosÉ  MARÍA  GÓMEZ,
Teniente  de  navío,  ingeniero  naval.

NOTA.  CABRESTANTES  EN  EL  CRUCERO  INGLÉS  “TERRI

BLE,,.  —  Los  talleres  de Messrs.  Napier  Brothers,  limited,
Glasgow,  visitados  en  Agosto  del  95 por  los  miembros  de
The  Institution  of  Mecanical  Engineers,  están  situados
sobré  la  misma  planta  de los primitivos  talleres  de loco
motoras  de  Messrs.  Neilson  atid Co. Aquéllos han-sido re
planteados  y  puestos  en  codiciones  para  la  fabricación

(1)  Vdase  en  la  nota  los  cabrestantes  del  Terrible  iguales   los  del  Powerjul.
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de  cabr’esntes,  moores  para  éstos  y  aparatos  para  go.
bierno  de buques,  tanto  para  los  de guerra  como mercan
tes.  En éstos  han  sido construídos  los del Powérful,  Te
rrible,  Mcirs, Hanníbcil,  Júpiter  y  Caesar; así  como para
algunos  buques  constr.uídos  en  Francia  para  Messrs.  Le
Bordes  en  La  Loire  y en La  Seyne,  y para  buques  de las
principales  Compañías  de  navegación  como  la  North
German  Lloid,  The  Castie  Line,  Thé Royal  Mail Line,
The  Gleu Line,  etc.

Los  dibujos  adjuntos  representan  las instalaciones  típi
cas  para  los cruceros  de primera  clase  y buques  de  com
bate  que  acabamos  de citar.

Las  figuras  1 y 2  (lárn. XIV)  representan  los  aparatos
dichos  en la  parte  de proa  del buque.  Las  cadenas  tienen
2”  )/  de diámetro,  y las  máquinas,  las cuales  están  colo
cadas  ‘bajo  la  cubierta  protectriz,  tienen  sus  cilindros
14” ‘/, de diámetro.  y  12” de  carrera;  éstos  están  unidos  á
los  tres  cabrestantes  de  cadenas  instalados  sobre  la  cu
bierta  superior,  por  medio  de platillos  con  tuercas  para
conectar  y  desconectar,  piñones  cónicos,  husillos  y  rue
das  de engrane  helizoidal;  las primeras  son  de acero  fun
dido,  lós  husillos de acero  forjado  y las ruedas  de engra
ne  helizoidal  de bronce  fosforado..

Messrs.  Napier  Brothers  han  montado  máquinas  espe
ciales  para  construcción  de  estas  ruedas;  las  grandes
tienen  5’  de  diámetro  y  4” ‘/  de  paso  y  están  perfec
tamente  ajustadas.  Las  chumaceras  van  forradas  con
metal  blanco,  de la  fórmula  del  Almirantazgo,  habiendo
sido  probados  todos  los  mecanismos  con  una  carga  de  45
toneladas  á una  velocidad  de  30’  por  minuto  y  con  una
presión  de vapor  de  150 libras,  sin  notar  el más  mínimo
recalentamiento.

La  instalación  de los cabrestantes  á popa  es  semejante
á  la  de proa;  los  cilindros  de sus  máquinas  tienen  11” de
diámetro  y  10” de carrera.

La  manipulación  de  los  cabrestantes  puede  hacerse
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desde  la  cubierta  alta  y  castillo,  estando  montado  el  nú
mero  suficiente  de  transmisiones  y  concesiones  (figu—
ra  l.’)  para  poder  trabajar  cada  uno  de los  cabrestantes
á  mano  ó vapor,  como se  desee.  Para  poner  en  marcha,
parar,  conectar  y  desconectar  ó  cambiar  la  marcha,  no
hace  falta  más  que  un  hombre.  Las  placas  de  asiento  es
tán  firmes,  de modo  que las  cadenas  trabajan  perfecta
mente  libres  en dirección  conveniente  y  sin  dar  lugar  á
rozamiento  ninguno  mientras  se  cobra  de  cualquiera  de
las  cadenas,  prestándose  también  para  fiar  con la veloci
dad  que se  desee.  Las  mordazas,  bozos,  etc.,  tienen  sufi
ciente  resistencia  para  los  mayores  esfuerzos  que  sobre
ellas  pueden  ejercer  las  cadenas.  La  facilidad  de poder
fiJar  cuando  haya  mal tiempo,  así como para  todas  las de
más  maniobras,  son  la  base  de la  reputación  de  la  casa
Napier  Brothers,  constructora  de estos  aparatos.



LA$ CÁLDEÁ8 TU8LÜ3 EN L3 8ll!IJE$ JE 1JERRA

Lectura dada por el Contraalmirante C. C. Fitz Gerald en la “Institution
of  Naval Architeets,, el 7 de Abril de 1897 (1). (Traducido del “Engi

neering,,, número del 9 de dicho mes).

El  émpleo de  las  calderas  tubulosas  en  los  buques  de
guerra  de  todas  clases  en  sustitución  de las Scotch  (las

•     cilíndricas  actuales)  y de las  del tipo marino  de locomoto
ra,  es  asunto  de gran  interés  pará  los lngenieros  y  que
preocupa  á  la par  forzosamente  á los Oficiales de Marina,

•    por  las  numerosas  ventajas  estratégicas  y  tácticas  que
se  dice poseen  los  generadores  de esta  ‘especie.  Confío,

•     por lo  tanto,  en  que no  conceptuaréis  extemporáneo  que
un  Oficial de la  Armada  ocupe vuestra  atención  con unas
cuantas  observaciones  sobre  este  asunto,  hechas  bajo  su

•     propio punto  de vista,  y  espero  que los  Ingenieros  no  me
tacharán  de entrometerme  en su terreno,  pues  en el  fon-

(1)  Desde  hac;muchos  afios  vengo  trabajando,  por  los  medios  que  han  estado
á  mi  alcance,  para  que  se  adopten  en  nL,estra  Marina  las  calderas  Belleville.

Pensaba  desistir  de  ello,  no  por  cansancio,  sino  porque  el  triunfo  de  las  calderas
tubulosas  en  general,  y  el  de  las  Belleville  en  particular,  está  ya  asegurado;  mas
no  resisto  á  la  tentación  de  presentar  nuevamente  ante  los  lectores  de  la  RSVTSTA
GanEs&L  Da  Msixs.  las  mismas  opiniones  que  durante  tanto  tiempo  he  venido
sosteniendo,  confirmadas  y  expuestas  con  muchísima  mayor  autoridad  por  tan
reputado  Almirante.

Traduzco  el  calificativo  de  water-tube  por  el de  tubulosas  (que  ya  he  emplea
do  en  algón  escrito  anterior),  siguiendo  al  eminente  Director  de  construcciones
navales  de  Francia,  M. t,.  E.  Benin,  en su reciente  obra  Chcuc íji eres Marines,
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do  de  toda  controversia  sobre  las  calderas  de  los  buques
de  guerra,  siempre  resalta  el hecho  de  que  se  idean  y
construyen  para  que  las  empleemos  nosotros,  y  del uso
que  hagamos  de ellas  en la  práctica  ruda  del mar,  depen
den  los  movimientos  de los  buques  y  escuadras,  de  los
que  á  su  vez pueden  depender  los  intereses  de más monta
para  la Nación.

Antes  de comenzar,  he de decir  que  no  pretendo  esta
blecer  comparaciones  entre  los  diferentes  tipos  de calde
ras  tubulosas,  pues  esto  daría,  probablemente,  origen  á
controversias  acaloradas.  Mi propósito  es sólo  el compa
rar  las  propiedades  generales  de  dichas  calderas  con  las
de  las que,  al parecer,  han  de  sustituir;  pero  me será  in
evitable  el  dar  puesto  preeminente  en mis  observaciones
al  tipo  especial  que  el  Almirantazgo  ha  elegido  para
nuestros  buques  de combate  y  grandes  cruceros,  y este
tipo,  como  todos  saben,  es  el  Belleville,  propiedad  de
nuestro  obsequioso  huésped  en París  el  ario  antepasado,
M.  Delaunay-Belleville,  á quien  envío  ahora  mi calurosa
felicitación  por  el bien  merecido  éxito  del  ingenio  y es
fuerzos  empleados  en desarrollar  y perfeccionar  este tipo
particular  de calderas.

1-Taré notar  también,  incidentalmente,  que no tengo  en
cargo  ni  del Almirantazgo  ni  de  ningán  constructor  de
calderas  paia  escribir  sobre  las  tubulosas.  Las  observa
ciones  que  voy  á  hacer  son  puramente  mías  y  están  fun
dadas  en  datos  que  he  podido  recoger  y  que  tengo  por
exactos.

-   No creo  necesario  el empezar  por  la historia  de las  cal
deras  ni describir  los  diferentes  tipos  que  sé  han  venido
empleando  desde  el comienzo  de la- navegación  oceánica
por  el vapor.  Sabemos,  por  autoridades  respetables,  que
en  Pompeya  se usaban  ya,  hace  dos  mil  afios,  calderas
tubulosas;  pero  sin remontarnos  tan lejos,  muchos  miem
bros  de este  Instituto  recordarán  la antigua  caldera  pris
mtica,  generalmente  de cobre,  que  suministraba  vapor
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á  10 ó 15 libras  á  las  máquinas  de ruedas,  que  daban  15.
revoluciones  á  toda  velocidad.  Aquellos  fueron  los  tiem
pos  felices para  los  maquinistas,  en los que  podían  permi-.
tirse  de vez en cuando  sus  ratos  de descanso  sin  preocu
parse  de las máquinas,  que se  cuidaban  por  sí solas.  Pero
vino  luego  la  hélice á  reemplazar  á  las ruedas,  y  con ella
velocidades  mayores,  que  requerían  presiones  más  eleva
das,  impuestas  también  por  la  economía  de  combustible
y  por  la  del peso de máquinas  y  calderas,  que  se  tradujo
en  mayor  eficiencia  del buque  de guerra  con  relación  á
su  tonelaje.  Por  este  camino  se  llegó  pronto  al límite  de
presión  que  permitían  las calderas  prismáticas,  y  enton
ces,  para  responder  á  la  demanda  de otras  mayores,  se
emplearon  las  calderas  Scotch,  y  en  algunos  casos  la
locomotora  tipo  marino.  Se  ve,  pues,  que  la  evolución  de
las  calderas  ha  marchado  constantemente  en el  sentido
del  aumento  de presión  y de la  más  rápida  producción  de
vapor,  hasta  que  hemos  lJegado al  tipo  conocido  por  el
nombre  de calderas  tubtlosczs,  ideado  para  soportar  con
seguridad  presiones  mayores  que  las que se  pueden  con
seguir  con  ninguna  cilíndrica.

Merece  consignarse  que durante  todo  el curso  de  esta
evolución,  las  instalaciones  de  los buques  de guerra  han
tropezado  con  los  inconvenientes  que  se  derivan  de la
condición  precisa  de que las  calderas  han  de  quedar  por
completo  debajo  de  la  línea  de  agua,  hoy  dia  debajo  de
la  cubierta  protectriz,  y aunque  si bien  esto  último  pro
porciona  algúii  mayor  espacio  en el  sentido  vertical,  es
todavía  una  restricción,  sobre  todo  en los  buques  peque
ños.  De  aquí  que  toda  comparación  entre  las calderas  de
los  buques  mercantes  y  las  de  los  de  guerra  falsee  por
esta  causa,  y por  ello no  me ocuparé  más que  de las últi
mas,  por  más  que  claro  es  ue  cualquiera  cuya  eficiencia
no  dependa  de determinada  altura,  puede  ser  apropiada
también  para  los  buques  de guerra.

Antes  de tratar  de, las  ventajas  de  las  calderas  tubulo
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sas,  me  ocuparé  rápidamente  de las actuales,  y sobre  este
punto  creo  que  habrá  muchos que  convengan  conmigo  a
afirmar,  en términos  generales,  que  nunca  ha atravesado
la  Marina  militar  un  período  tan  difícil,  en  cuanto  á  cal
deras,  durante  todo  el de su evolución,  como en estos  diez.
ó  doce  años  últimos.  Hablo  como  testigo  interesado  que
ha  tenido  ocasión  de  ver  bastante  sobre  el  particular  y
mi  conclusión  es:  que las  calderas  Scotch  y  de  locomoto
ra  no  responden  á  las exigencias  de presión  y  de produc
ción  de vapor  que  requieren  las  rápidas  máquinas  actua
les  de triple  expansión.  Durante  dichos  años se ha venido
oyendo  continuamente  la  monótona  cantinela  de  placas
y  juntas  que  pierden,  de  cielos de  hornos  deprimidos,  y,
en  general,  de  calderas  más  ó menos  averiadas  y  defi
cientes.  El  instrumento  no  ha  resultado  á  la  altura  del
trabajo  que  de él  se  exigía  y ha fracasado.

Sin  duda  alguna,  que  en  ciertos  casos,  con  grandes
cuidados  y una  atención  continua  respecto  á  la  limpieza
y  al  calentamiento  y  enfriamiento  graduales,  las calderas
Scotch  se  han  conservado  en  buen  estado  durante  perío
dos  largos,  pero  su  eficiencia  continuada  es  incompatible
con  el  menor  mal  trato,  tal  cual  los  que  inevitablemente
tendrán  que  sufrir  en  tiempo  de  guerra;  y  como  los  bu
ques  de guerra  se  arman  precisamente  para  que  respn
dan  á  las exigencias  de ésta,  dicho se está  que  las  referi
das  calderas,  que  requieren  atención  y  cuidados  tan  ex
cepcionales  y  ser  tratadas  con  tanto  mimo,  por  decirlo
así,  serán  siempre  causa  de  grave  ansiedad  cuando  sea
forzoso  tratarlas  con  rudeza.

Para  desarrollar  potencias  que  se aproximen  á la máxi’
ma  nominal,  es  preciso  que  el  interior  de  las  calderas

•  •  esté  perfectamente  limpio  y libre  de  cualquiera  clase  de
costras  y con especialidad  de  depósitos  grasos,  y  como el
agua  de  alimentación  arrastra  contínua mente  aceite  de
las  máquinas,  constantemente  se  forman  también  estos
depósitos,  á  pesar  de  los  muchos  ó  ingeniosos  medios
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ideados  para  impedirlo.  Y  aun  con  todas  estas  precaucio
nes,  rara  vez  terminan  las  pruebas  á  toda  velocidad  sin
que  se  toque  algún  inconveniente  por  parte  de  las  calde
ras.  Estas  pruebas  á que  aquí  me  refiero  son  (alas  perió
dicas?)  naturalmente,  con  tiro natural;  el  forzado  (sin  el
cual  no  puede  desarrollar  el buque  su  potencia  máxima.y
la  velocidad  con  que figura  en los estados),  se  adoptó  en
origen  para  conseguir,  durante  períodos  cortos,  una  ge
neración  rápida  de  vapor  y  subsiguiente  aumento  en  el
andar,  superior  al  que  se  podría  obtener  con  el  mismo
peso  de máquinas  y  calderas,  con  el  tiro  natural,  y  sólo
debe  emplearse  en  casos  extremos;  pero  como  en  estos
casos  será  predisamente  cuando  más  importe  el  no  tener
averías  que  paralicen  las calderas,  no  se  le  considera  ge
neralmen.te  como factor  práctico.

Las  calderas  cilíndricas  de  gran  tamaño  requieren
mucho  tiempo  para  levantar  vapor;  generalmente  se  con
sideran  necesarias  de cinco  á seis horas  y los Maquinistas
piden  comúnmente  más,  jor  miedo ii  estropearlas.  Desde
luego  que,en  casos  de  grande  urgencia,  se  puede  tener
vapor  en dos ó tres  horas;  pero  obrándo  así  es  casi  segu
ro  que  se producirán  salideros.  Después  de tener  ya  va
por,  si se  navega  á  una  velocidad  moderada  y  se  quiere
aumentarla,  hay  también  que  esperar  largo  tiempo  paí-a
ir  activando  gradualmente  los  fuegos;  de  modo  que  no
son  posibles los aumentos  repentinos  de velocidad,  ni aun
llevando  todas  las  calderas  encéndidás,  y esto  constituye
un  defectó  táctico,  sobre  todo  para  los  cruceros,  una  de
cuyas  más  importantes  iñisiones  es  la  de  poder  empren
der  rápidamente  uña  caza  (1).

(1)  Las  calderds  ordinarias  pueden  clnpararse,  por  a  gran  cantidad  de  agua
que  contienen,  ¿un  volante  pesado  cuyos  cambios  de velocidad  tienen  que  ser
forzosamente  lentos,  mientras  que  las  calderas  tubulosas  se  pueden  comparar  á
otro  volante  ligero.  Y  esta  comparación  es  exacta  tambión  en cuanto  ¿  los  efec—
tos  destructores  que  puede  producir  la  rotura  violenta  del  volante  ó  caldera,  pues
claro  es  que  éstos  estardn  en  relación  con  la  cantidad  de  energía  almacenada,
(N.  del  T.)  .  .

Toio  xr.—Juaio,  1$97.                                50
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Paso  ahora  á  analizar  en  detalle  las  ventajas  que  se
dice  tienen  las calderas  tubulosas  sobre  las ordinarias.  Al
hacerlo  no  trataré  de argüir  si las  Belleville  que  se  mon
tan  ahora  en tantos  buques  de nuestra  Armada  son  ó  no
el  mejor  tipo de su  especie;  pues puede  sentarse,  en  tér
minos  generales,  que  todas  las  demás  calderas  tubulosas
pretenden  tener,  en  mayor  ó  menor  grado,  los  mismos
atributos  especiales  que  las  Belleville  y  no  hay  duda  de
que  sus  inventores  ó dueños  podrán  pretender  otras  mu•
chas  cualidades  más.

j  •a  Posibilidad  de  levantar  vapor  rdpidamente.—La

posibilidad  de levantar  presión  en breve  plazo  es  de gran
importancia  para  un  buque  de  guerra,  y  en  ocasiones
puede  llegar  á  tenerla  vital.  Fácil  sería  citar  muchos  -

casos,  tanto  en tiempo  de paz corno en tiempo  de guerra,
en  los  que  la  dilación  en  obtener  vapor  ha  acarreado
grandes  perjuicios,  y fácil  es  también  el  figurarse  cuáles
podrán  llegar  á  ser  ls  consecuencias  en  tiempo  de  gue

-  •rra.  De  la  diferencia  de  dos  ó  tres  horas  en  ponerse  en
movimiento  una  escuadra,  ó  aun  un  sólo buque,  puede
depender  el  éxito  ó el  fracaso  de una  combinación  estra
tégica  y  el de un  combate.

El  Sharpslzooter  ha  poido,  con  sus  calderas  Belleville
llenas  de  agua  fría,  levantar  vapor  en  veinte  minutos.
Con  las  calderas  antiguas  hubiese  tardado  de  dos  á  tres
horas,  á  menos  de averiarlas  casi  con  seguridad.

La  producción  rápida  de vapor  no  estropea  las calderas
tubulosas,  ni  tampoco  las  estropea  el  enfriamiento  rá
pido;  cosa  esta  última  que  también  tiene  su  importancia
cuando  se trata  de efectuar  pequeñas  reparaciones  y lim
piezas.

Esta  facultad  de levantar  prontamente  presión  no  dis
•  •    pensa  naturalmente  de la  necesidad  de  calentar  las  má

quinas  antes  de  ponerse  en  movimiento;  pero  claro  es
que  cuanto  más  pronto  se  disponga  de vapor  para  hacer
las  girar,  más  pronto  se  podrán  calentar.
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2.”  Posibilidcldde  poder  aumentar  mucho  y  rdpicla
mente  la velocidad,  y  de disminuirla  del mismo  modo sin
que  por  ello haya  que  desahogar  vapor.—Lo  primero  es,
sin  disputa,  de gran  valor  táctico  para  una.  escuadra  de
combate;  pero  aún  lo  es  más  para  un  crucero,  bien  sea
que  funcione  como explorador  ó bien que  cruce  sobre  una
de  las  derrotas  de los  buques mercantes  para  protegerlos,

Con  las calderas  Scotch  la  velocidad  tiene  que  ir  au—
mentando  por  grados,  pero  con  las  tubulosas  el  buque
puede  arrancar  casi  cono  un  torpedero.  Como prueba  de
ello  citard  los  dos casos  siguientes:

El  9 de Enero  estaba  fondeado  el  Terrible  en Plymouth
Sound  con  su  proa  al  E.  A las  8h 25m se  puso  en movi
miento  teniendo  que  hacer  la  ciaboga  para  salir  por  el
canal  del O. y á  las 9h  y  8w,  es  decir,  á los 43w,  navega
ba  árazón  de 20 millas. Esto  hubiera  sido  imposible  con
las  calderas  cilíndricas.

El  Sharpshooter  estaba  el  12 de Diciembre  al  anda  con
los  fuegos  apagados   las calderas  con  agua  fría.  A los
14’  y 4Øs  de  haber  empezado  á  encender,  marcaban  los
manómetros  60 libras  y se puso  en movimiento  la máquina
de  levar,  y á los  35w  39s 5de  haber  encendido,  navegaba
ya  el buque  á toda  velocidad  sin que por  ello se produjera
la  menor  avería  ni  en  las  calderas  ni  en  las máquinas.
Excusado  es  el repetir  que  esto  no se hubiera  podido con
seguir  ni  remotamente  con  sús antiguas  calderas  de loco
motora  ni  con  ninguna  otra  forma  de las cilíndricas  (1).

(t)  Véase  sobre  este  importante  punto  de  la  elasticidad,  digfiinoslo  así,  de las
calderas  Belleville  el  parte  oficial  dado el  12 de  Diciembre  de  1893 por  el  Coman
dante  del  Sharpsjzooter  sobre  unas  pruebas  de manejo  de calderas,  (Engineering,
7Abril).

Se  emplearon  cuatro  calderas  fi  toda  presión  y  se  inaniobró  como  si  se  estu
viera  en  combate.  Se  pat-fi frecuentemente  estando  fi  toda  velócidad  y  se  ordenó
avante  sin  previo  aviso,  al  cabo  de intervalos  que  variaban  desde  8’   1 5/5h,
partiendo  fi toda  velocidad  desde  tener  loa  fuegos  retirados.  Todo  lo  que  se  no
cesitó  en  las  cflmaras  de  calderas  fu  cerrar  las  placas  de  tiro  de  los  hornos  y
abrir  las  puertas  de  las  cajas  de tubos,  yen  la  mflquina  el  hacer  un  uso  modera
do  de la  descarga  al  condensador.  No  hubo  fermentaciones  en  la  mflquina,  Los
1ogoneros  eran  aprendices  de  l.  clase  y  llevaban  quince  dias  fi  bordO. (N. del  T.)
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Para  demostrar  la’s consecuencias  que  se  siguen  de por
zar  estas  calderas,  citaré  las  pruebas  del Bczrham,  que
las  tenía  de  locomotora.  Alcanzó  en  ellas  la  velocidad
de  19 5/4  millas;  pero  forzando,  y  antes  de  terminar  las
cuatro  horas  de corrida,  se produjeron  salideros  tales,  que
se  inundó  el piso de la  cámara  de  calderas  y  los fogone
ros  tuvieron  que subirse  sobre  los baldes  de la  ceniza  y el
buque  se  quedó  al  garete  hecho  una  boya,  hasta  que  le
auxilió  un  remolcador.  En  la  actualidad  se le  están  mon-
tando  calderas  tubulosas.

3.’  Seguridad  comparativa.  —  No  puede  caber  duda
ninguna  en  cuanto  á la  importancia  de todo  lo que  tienda
á  disminuir  las  consecuencias  desastrosas  de una  avería
violenta  en las  calderas,  tal  cual puede  ocurrir  en tiempo
de  guerra;  y si se  considera  que cada  una  de las calderas
del  Power ful  sólo contiene  una  tonelada  de agua,  mien
tras  que  cada  una  de las  del Mcijestic  contiene  cerca  de
veintidós,  no  será  preciso  decir  más  para  juzgar  de la  se
guridad  relativa  de ambos  sistemas.

4.  Facilidad  para  efectuar  reconocimientos,  limpie—
avis y  reparaciones.—ComO  ya dejamos  dicho,  las  calde
ras  tubulosas  no sufren  aunque  se las  enfríe  rápidamente,
de  modo que  es  posible  el  reconocerlas  y limpiarlas  con
prontitud  y aun  el  repararlas  si es  preciso.

Hay  que  reconocer,  sin  embargo,  que  en  las  calderas
Belleville,  al  menos,  se necesita  deshacer  y  rehacer  mu
chas  más  juntas  que  en  cualquiera  caldera  ordinaria  y,
por  lo  tanto,  que  si  sólo se  trata  de un  reconocimiento,
sin  limpiezas  ni  reparaciones,  se  hará  más prontamente
en  estas últimas,  en las  que  sólo hay  que  quitar  unos  po
cos  registros.  Pero,  en  cambio,  si la  caldera  requiere  lim
pieza  yrascado,es  mucho  más  cómodala  operación  en las
Belleville  que  en las  cilíndricas.  En  éstas  los hombres  tie
nen  que  vivir  dentro  de  ellas  duranté  varios  días,  el tra
bajo  es  difícil  y molesto,  y  perjudicial  casi  siempre  para
la  salud;  mientras  que  las reparaciones  de  las  Belleville
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son  comodfsjmas  y  los  elementos  completosde  tubos  s
reemplazan  con  gran facilidad.

A  esto  se  objeta,  y con  buena  lógica,  que  si  bien la  fa
cilidad  en las reparaciones  es una  cualidad  excelente,  en
cambio  esta  ventaja  puede  quedar  mís  que  contrarres
tada  por  la  necesidad  de  efectuarlas  con  mayor  fre
cuencia.

La  experiencia  con  las  calderas  Bellevjlle  no  es  aún
grande  en nuestra  Marina,  pero puedo  decir que el Sharp
shooter,  que  ha estado  navegando  casi  continuamente  es
tos  dos últimos  años  para  instrucción  de fogoneros  y  que
ha  sido sometido  durante  este  tiempo  á  algunas  pruebas
sevei-ísimas,  no  ha  tenido  hasta  la  fecha  ningún  desper
fecto  que requiriera  auxilio  de  los Arsenales  y  todas  las
reparaciones  que ha  necesitado  se han  efectuado  con los
recursos  de á bordo.

5.”  Ahorro  de peso.—Es  un  hecho  indisputable  que una
instalación  de  calderas  Beileville  pesa  menos  que  una
equivalente  de calderas  Scotch.  En  los casas  del  Terrible
y  del .Powerful,  este  ahorro  se  calcula  con variedad  en
tre  unas  400 á 700 toneladas.

Tomando  por término  de comparación  otro buque,  como
por  ejemplo,  el Majestíc,  de casi  el mismo tonelaje,  pero
de  menos  de la  mitad  de  potencia  de máquina,  se  ve  que
el  peso de sus  calderas,  incluyendo  chimeneas,  tragantes
de  humo,  etc.,  es  de 745 t.  para  10.000 caballos  con  tiro
natural  y 12.000 con  el forzado.  El  peso de la  instalacion
del  .Powerful,  incluyendo  los  mismos efectos,  es de  1.164
toneladas;  este  buque  no lleva  disposiciones  para  el  tiro
forzado  y  desarrolla  fácilmente  sus  25.000 caballos.  Si tu
viera  calderas  Scotch,  necesitaría,  á  razón  del  peso por
caballo  de las  del Mcijestic,  1862  t  para  desarrollar  di
chos  caballos  con tiro  natural  y  1.552 con  el forzado;  re
sultando,  según  esto,  un  ahorro  de casi  700 t.  en  el  pri
mer  caso  y de 338 en el segundo;  y  el primero  es induda
blemente  el que  se  debe  tomar  como  comparación,  pues
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el  tiro  forzado  no  se emplea  generalmente  en los  buques
de  guerra  más  que  en las  pruebas.

En  cambio  el  Blenheirn  desarrolla  oficialmente  20.000
caballos  á  tiro forzado  con  744 t.  de  calderas  Scotch  y
sólo  necesitaría,  en este  supuesto  y condiciones,  930 para
desarrollar  los 25.000 caballos  del  Powerful,  aventaján
dole  en 234 t.  Pero  los  20000  caballos  del  tiro forzado  no•
pueden  considerarse  como dato  práctico  para  los  cálcu
los,  y  la  potencia  que  se  debe  comparar  con  la  del Po
wer.ful  es la  de  13.000 del  natural,  en  cuyo  caso  resulta
una  diferencia  de 266 t.  en  sentido  contrario;  es  decir,  a
favor  de las calderas  tubulosas.

Sobre  este  punto  hace  el  Engineering,  en  su  número
del  4 de Diciembre  último,  la  siguiente  observación:  “El
Blenlzeirn  llegó  á  desarrollar  28,3 caballos  indicados  por
unidad  de peso de calderas,  pero  lo  hizo  en condiciofles
que,  si no  peligrosas,  fueron  al  menos  en  detrimento  de
ellas,  y que  probablemente  no  se  repetirán  nunca.  Por
ello  en los  cruerós  más  recientes  la  prudencia  ha fijado
el  límite  de 20 caballos  por  tonelada  con  tfro  forzadó,  y
en  cambio  el  Powerful  consigue  más  de  22  con  el  tiro
natural  y sin  ninguna  dificultad.,,

También  tomo  del  Ezgineeriflg  las  siguientes  cifras,
que  se refiéren  al tiro  natural  y que  son las más altas  que
se  han  podido  alcanzar  en. sus  clases  respectivas:

Peso  en las  cámaras  de  calde
rast.

Caballos  indicados
Caballos  por  tonelada
Caballos  por  pie  cuadrado

parrilla
Superficie  de calefacción por ca

ballopies  cuadrados.
-  .
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De  ellas  se deduce  que  las  calderas  Belleville son supe
riores  en  cuanto  al peso é inferiores  en cuanto  al área  de:
parrillas  y  de superficie  de caldeo,  pero  es  justo  el obser
var  que mientras  las  del Blen/zeim  representan  el último
desarrollo  de su tipo al. cabo  de muchos  años de experien
cia,  las  del Powerful  están  en  el  comienzo  dél  suyo,  en
cuanto  á su  aplicación  en los  buques  grandes  de guerra,
en  nuestra  Marina  al  menos,  y  es  razonable  el suponer
que  aún  habrán  de perfeccionarse.

En  cuanto  al  espacio  que  ambas  calderas  ocupan,  á
igualdad  de potencias,  hay  muy  poca diferencia;  si acaso
parece  que  las Belle,ville requieren  más  área,  y  la  venta
ja  que se les  atribuye,  en cuanto  á la altúra,  desaparecerá
probablemente  con  la  adición  de  los  elementos  que  se
disponen  en  el último modelo  para  formar  una cámara  de
combustión  y  actuar  como  economjzador  ó  ctlentador
del  agua  de  alimentación,  con  lo que,  según  se  dice,  se
obtendrá  una  economía  de un  20 por  100 próximamente
en  el  consumo.  ‘Tratándose  de  buques  de  combate  y de
cruceros  grandes,  habrá  espacio  sobrado  para  disponerlos
sin  que queden  á  distancia  peligrosa  de la  cubierta  pro
tectriz.

Sobre  este punto  del espacio,  dice el Engineering  del  15
de  Enero,  que hubierasido  imposible obtener  la velocidad
y  cualidades  de  combate  del  Terrible  “sin  el  empleo  de
generadores  más  ligeros  y  de más  fácil  estiva  que los an
tiguos.,,  Lo  de la  más  fácil  estiva  parece  justificado,  por

que  como los  Belleville  son  mucho  más  pequeños  y nu
merosos  que  los otros,  se  pueden  adaptar  mejor  á las for
mas  del buque  y  caber  donde  estos  últimos  no  cabrían,
cosa  también  de importancia  cuando  se trata  de  los  cru
ceros  rápidos  que  tienen  las  líneas  muy  finas. Pero  aun
admitiendo  que  las  calderas  Belleville  requieran  algún
mayor  espacio  que  las  ci]índrica,  esto  representa  bien
poco  ante  la  economía  en el peso.

6•a  Eficiencia  de vaporizaciójj.—La  potencia  évapora
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toria  de las calderas  Belleville  parece  ser,  cuando  menos,
igual  á la de las mejores  Scotch  empleadas  en los buques
de  guerra  (con las  de los buques mercantes  no hago  com
paraciones,  pues,  como  ya  dije,  SUS  condiciones  son dife
rentes).  Véanse,  en apoyo  de  ello,  los siguientes  datos:

Libras  de agua  á 212° F.  evaporadas  por  libra  de  car
bón  quemado  en las  calderas  Believille  de  los  buques  Si

guientes:

SharpshOOter,  quemando  a razón  de  12 libras  de
carbón  por  pie  de parrilla  ...10,85

—          —  .  de20  —  ..  11,1
Powerful,        —       —  de 18   —   ..  10,81

—       —. de2O  —.  ..  10,42
•  —.          —  —  de28  —  ..  9,5.
Arrogant  —  de 28  —  ..  9,5

Con  las  calderas  Scotch  de  los  buques  que  siguen  se
obtuvo:

ReimiO  nr, quemando  á razón de  12 libras         10,1—                —de2O.—           9,8

—   de28   —           9,

Sirius       —.          de 12   —          11,0
—       — de2O               9,7

—   de28  —  9,6

En  la prueba  de consumo  de treinta  horas  de duración,
el  Powerful  quemó  1,81 libras  por  caballo  indicado,  y  el
Terrible  1,71,  desarrollando  ambos  18.500 caballos,  6
sea  el  7  por  100 de  su  potencia  máxima,  yen  las  de la
misma  clase y  duraciói  de los buques siguientes,  dotados
dernáqUiflas  modernas  y  calderas  cilíndricas  y  desarro
llando  e150 por  100 de su  potencia máxima,  que  es  próxi
mamente  la  más económiça  en ellos,  resuitó:
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1?nown1,88  libras  á  6.204  caballos.
Mctjestic1,83  —   á  6.094   —

Magnificent1,68  —   á  6.116

Sultán1,77  —   á  4.018   —

.Prince  George1,82  —   á  6.216   —

Victorious1,6   —   á  6.205

El  consumo  del  Sharpshooter,  en  sus  largas  pruebas  de

mar,  ha  fluctuado  entre  1,7  y  1,9  libras  por  caballo  (1).

Pero,  aparte  de  estas  comparaciones,  que  son  de  inte

rés,  lo  que  en  definitiva  importa  al  Almirante  de  una  es

cuadra  ó  al  Comandante  de  un  buque,  es  el  saber  con

cuántas  millas  puede  contar  por  cada  tonelada  de  carbón

que  tenga  á  bordo.  En  otras  palabras:  conocer  el  radio

práctico  de  acción  á  las  distintas  velocidades  y  según  la

naturaleza  de  las  comisiones  que  haya  de  desempefiar;  y

excusado  es  decir  que  los  radios  calculados,  con  los  datos

de  las  pruebas  hechas  en  circunstancias  favorables,  con

•buen  carbón,  mar  llana,  calderas  y  fuegos  limpios  y  todo

el  mundo  en  tren  de  pruebas,  no  son  los  mismos  que  re-

•  sultan  en  la  mar.  Así,  cuando  leo  que  tal  ó  cual  buque

puede  navegar  10.000  millas  á  razón  de  10,  no  lo  creo  ja

más;  y  si  en  la  práctica  no  se  adoptara  un  margen  grande

de  seguridad,  nos  expondríamos  con  frecuencia  á  quedar.

(1)  Con  este  buque  se  hicieron,  entre  otras,  ocho  corridas  de  6.  1.000  millas

•  desde  el  20  de  Junio  al  13  de  Octubre  de  1895,  empleándose  en  cada  una  de  sesenta

y  dos  a  sesenta  y  nueve  horas.  El  promedio  del  consumo  en  ellas,  mas  en  otra

de  693  millas,  que  hubo  que  suspender  por  el  tiempo,.fué  de  1,87  libras  por  ca

ballo  hora.  Las  calderas  y  sus  accesorios  funcionaron  siempre  perfectamente,  y

las  poquisimas  reparaciones  que  se  necesitaron  fueron  insignificantes.

E  las  pruebas  de  evaporación,  que  fueron  seis  de  á  ocho  horas  cada  una,  que

mando  rl  razón  de  9  rl  19  libras  de  carbón  por  pie2  de  parrilla,  se  evaporaron

como  promedio  872  de  carbón  por  uno  de  agua,  con  ésta  a  50°  F.,  10,67  por

uno  con  agua  6.  211°F.  A  la  par  se  hicieron  pruebas  semejantes  con  calderas  ci

-lindricas  de  otros  buques,  resultando  éstas  ligeramente  inferiores  rl  las  del

Shcsrpshooter.  (Véase  en  el  citado  número  del  Eagineeriag  otra  lectura  dada

por  M.  A-  J.  Durston  C.  B.,  maquinista  en  Jefe  del  Almirantazgo,  sobre  las

pruebas:del  Terrible  y  el  Powerfat.)  (N.  nan  1’.)
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nos  á  200 ó 300 millas  de puerto  sin  una  piedra  de carbón
ni  medios  para  llegar  á  él (1).

La  distancia  que  un  buque  puede recorrer  por  tonelada
de  carbón,  depende  de muchas condiciones  de difícil apre
ciación  y  aún  desconocidas,  siendo  las  principales  la  ca
lidad  del  combustible,  la  habilidad  de  los  fogoneros  y  el
estado  de los  fondos  y  del tiempo.  Pero,  probablemente,
la  más  importante  de todas  es  la  eficiencia  de evapora
ción,  no  en el momento  de la partida,  sino  al cabo  de va
rios  días  de  navegación,  y  en esto  es  en  lo  que  nos atre
vemos  á  esperar  que  nos beneficiarán  mucho  las  calde
ras  tubulosas,  permitiéndonos  sacar  mejor  partido  del
carbón  y aumentando  nuestro  radio  práctico  de acción.

El  Sliarpshooter,  después  de navegar  desde  la  una  de
la  tarde  del 7 de  Octubre  hasta  las  cuatro  de  la  misma
del  12,  es  decir,  durane  124 horas,  pudo  obtener  el 90
 por  100 de la máxima  eficiencia  evaporatoria  de sus calde
ras.  Durante  63 horas  de este  período,  las calderas  trabá
jaron  en  su potencia  máxima  hasta  consumir  todo  el car
bón  que había  á bordo.

Si  en un  juego  de calderas  Scotch  del tipo de la Marina
se  mantuviera  el 75 por  100 de su  eficiencia  al  cabo  de una
corrida  de 24 horas,  se  consideraría  como  un  buen  re
sultado.

7.”  Resistencia  d un  manejo  rudo.——Mientras se  cons
truía  el Powerful,  se  montaron  dos  de  sus  calderas  en
los  talleres  de  la  Naval  Construction  and  Armaments
Company,  con  objeto  de  efectuar  ensayos  de  vaporiza
ción  y se  las  sometió á  toda  clase  de malos  tratamientos,
tales  cual nunca  se intentaron  jamás  con ninguna  caldera

(1)  Merece  leerse  sobre  este  importante  punto  lo  que  se  dice  en  The  IVaeal
Annual  de  Lord  Brassey,  año  1893, pAginas  59 y  110, y  año  1894, pág.  471.  EL ra
dio  efectivo  no  llega  en la  generalidad  de los  casos  al  75 por  150 del  normal  y  en
a’gunos  especiales  no  pasará,  del  50 por  100. Los  servicios  auailiares  consumen
mucho,  y  en  los  casos  de  apuro  convendrá,  suprimir  todos  los  que  no  sean  abso
lutamente  indispensables.  (54. nan  T
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cilíndrica  ó de locomotora.  Un testigo  desinteresado,  Ma.
quinista  de granexperiencja,  decía sobre  ellos  lo siguien
te:  “Jamás  he  visto  tratar  á  una  caldera  de  semejante
modo.  No se reparaba  en  echar  fuera  los fuegos  de golpe,
vaciarla  por  completo  y  volverla  á  llenar  después  con
agua  absolutamentefría;  y esto  se  repetía  dos y tres  ve—
c.es  por  día  laborable  de 8 horas,sin  que á pesar  de seme
jante  mal  trato  se  presentara  nunca  el menor  salidero.
Una  caldera  cilíndrica  se hubiera  convertido  en una  ver
dadera  canasta.»

Puede  argüirse  que  tales  pruebas  son  innecesarias,
pues  en el  servicio  real  nunca  se  ha  de necesitar  que  las
calderas  las  resistan.  Esta  observación  sería  justa  si se
tratara  de los buques  mercantes,  incluso  de  los  correos,
de  cuyas  necesidades  no  me  ocupo;  pero  tratándose  de
los  de guerra,  no es  fácil  predecir  las  fatigas  que  tendrán
que  soportar  sus  calderas  y,  por  lo tanto,  la  cualidad  de
que  éstas  puedan  resistir  malos  tratamientos  será  siém
pre  importante.

8.”  Trabajo  más  fácil  de  los  fogoneros.—Dícese  que
con  las  calderas  Belleville (y tarrbién  con las demás  tubu
losas)  el  trabajo  del  carbón  resulta  más  cómodo que  con
las  cilíndricas,  pues estando  los hornos  todos  á  la  misma
altura  y no  los unos  demasiado  bajos y los otros  demasia
do  altos,  los  fogoneros  pueden  emplear  mejor  su  fuerza
y  se  cansan  menos.  También  se  dice  que,  como la  capa
de  carbón  es poco  espesa  y  hay  que  echarlo  por  peque
fias  cantidades  y con frecuencia,  el  trabajo  no resulta  tan
duro,  Esto  último  no  me  convence  mucho.

No  pretendo  entender  de fogonero,  pero  sí  puedo  afir
mar,  por  lo  que  tengo  ofdo  que  á  éstos  les gustan  las
nuevas  calderas  y  tienen  confianza  en su  seguridad  y en
el  buen  funcionamiento  de los  aparatos  de  alimentación.
Y  si se  demuestra  por  la mayor  experiencia  que  la fatiga
física  es  realmente  menor,  esto  coflstituirá  una  nueva  y
muy  importante  ventaja  más,  pues las  pérdidas  de velo-
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cidad  de  los buques  de  guerra  durante  las  corridas  lar
gas  á  un  tanto  por  ciento  crecido  de su potencia  máxima,
dependen,  tanto  como de cualquiera  otra  causa,  del can
sancio  de los fogoneros,  y  la  práctica  de mandar  gente
de  cubierta  a la máquina,  aunque  sólo sea para  el acarreo
del, carbón,  nó  puede  admitirse  en tiempo  de guerra.

*
**

A  pesar  de haber  tratado  de ser  absolutámente  impar
cial  en la  cuestión  que trato,  veo  que  mis  observaciones
han  sido casi  por  completo  favorables  á  las  calderas  tu
bulosas,  y especialmente  al  tipo Believille,  que  es  el  que
más  nos  interesa  por  estarse  montando  en  tantos  de
nuestros  cruceros  de  gran  tonelaje,  y  en  los  nuevos
buques  de combate;  pero  me parece  excusado  el  repetir
que  no tengo  otro  interés  en  el  asunto  que  el  de  desear
ver  á todos  nuestros  buques,  grandes  y  pequeños,  dota
dos  del mejor  tipo  de calderas.

He  venido  procurando  descubrii  algo  en  contra  de  las
calderas  Belleville,  pero  con bien  poco  resultado.  No  es
que  con esto  quiera  decir  que  no  haya  mejores  calderas
en  el  mercado;  esta  aserción  sería  aventuradísima  en
vista  del  gran  número  de  tipos  que  están  tratando  de
darse  á  conocer,  y acaso  también  no  se  haya  inventado
aún  el  mejor;  pero  sea  de  esto  lo  que  fuere,  lo  que  sí
puedo  decir  es  que  no se  saca  gran  provecho  de  especu
lar  sobre  el  futuro  que  se  desconoce  y  que  basta  con
analizar  lo que  se  posee  (1).

(1)  Esto  sólo  puede  admitirse  cuando  no  se trate  de principios  nuevos  que pa
rezcan  más  razonables  d priori  (como,  por  ejemplo,  el  de  las  calderas  tubulosas
en  general  comparadas  con  las  ordinarias),  ó  de  ventajas  muy  marcadas  en
cuanto  á consumo,  precio,  etc.,  etc.,  pues  lo  bueno  conocido  y  muy  ensayado  es
preferible,  sin  duda,  alo  menos  conocido.  Inglaterra,  aunque  monta  exclusiva
mente  las  calderas  Belleville  en  todos  sus  nuevos  beques  de gran  tonelaje,  monta
también,  para  estudiarlas,  las  Niclausse  y las  Bobcock  and  Wilco*  en dos  cafio
neros  iguales  al  Sharpshooter  (el  Seczguii  y el  SheidraJe).

La  ventaja  que,  ámi  juicio,  tienen  las  Belleville  sobre  las  demás  de  su género,
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Acaso  la  vida  de la  caldera  Belleville  no sea  tan  larga
como  la  de  la  Scotch.  Sobre  esto  no  puedo  hablar  con
autoridad)  por  más  que,  según  tengo  entendido,  el cruce
francés  Alger  acaba  de  llegar  á  Tolón  des5uds  de  tres
años  en los mares  de China  con  sus  calderas  (Befleville)
en  perfecto  estado. Desde  luego  que  tres  años no son  una
vida  larga  para  unas  calderas,  pero  el  que  al  cabo  de
ellos  resulten  dstas  sin  ningún  defecto,  es,  de  todos
modos,  una  buena  señal,

En  cuanto  al  costo  comparativo  de las diversas  calde
ras  tubulosas  y de las  Scotch,  no  tengo  datos,  y,  á  decir
verdad,  no  he querido  buscarlos,  pues  traerían  consigo
comparaciones  que  he  querido  evitar  entre  las  primeras,
y  además,  á  no haber  una  grandísima  diferencia  (mayor
de  la  que  creo  pueda  existir)  á  favor  de las  Scotch,  no  se
debe  tener  en cuenta  este  asunto  de  precios  tratándose
como  se trata  de estructuras  tan  cáras  como  el buque  de
guerra,  que  no  se  construyen  para  sostener  competen.
cias  Comerciales.

Las  ventajas  que he tratado  de  reseñar  de las  calderas
tubulosas,  serán  apreciadas  seguramente  en  tiempo  de
paz  por  los  Oficiales  de  Marina  y  por  los  Maquinistas;
pero  su  utilidad  resaltará  más. cuando  sobrevengan  las
exigencias  rudas  y urgentes  de  campaña,  á  las  que  res
ponden  especialmente  por  su naturaleza.

La  Carraca,  Abril  l897

JOAQUíN  BUSTAMANTE,

Capit4n  de  navío.

estriba,  no  tanto  en  que Consuman  unos  pocos  gramos  más  6  menos  de  carbón,
ni  en que  ocupen  un poco  más  6  menos  espacio,  sino  en  que,  como  llevan  mu
chos  años  de existencia  y  hay  en  la  mar  un número  de caballos  de  ellas  enorne
m,ente  superior  al  de  todos  los  demás  sistemas  juntos,  han  podido  irse  perfeccio
nando  en  sus  detalles  por  las  enseñanzas  de  la  práctica,  y  en  los  detalles  creo
precisamente  que  estriba  (más  tal  vez  en  las  calderas  tubulosas  que  en  ningún
Otro  de los  artefactos  que  encierra  un  buque)  la  distancia  que  media  entre  el
éxito  seguro  y  el  aparente.  (N.  aze  T.)



CONSIDERACIftMS SOBRE LA TÁCTICA NAVAL (1)

(ConC1Uiófl.)

Según  se dijo anteriormente,,  el  autor  define  la  táctica
en  los siguientes  términos:  “La táctica  es  el  arte  de  diri
gir,  al  sitio  en el que  se  ha de librar  el  combate,  á’ la  es
‘cuadra  6 á parte  de ella,  á  fin  de  atacar  al  enemigo  con
ventaja.

Esta  frase  es  la que  sirve  de  tema  al  interesante  estu
dio  que  se ha  traducido  sumariamente,  el  cual  procede
mos  á resumir.

Composición  de la  escuadra.—El  núcleo  de la  escuadra
se  compon& de  acorazados  formados  en  divisiones;  una
escuadra  comprende  dos  Ó tres  divisiones  de  á  cuatro
acorazados.  Si  el número  de los buques  de  combate  pasa
de  12, se  forman  dos escuadras.

A  cada  acorazado  está  agregado  un  torpedero  que  se
aguanta  cerca  de  él,  al  abrigo  del  fuego  de la  artillería
enemiga;  los  demás  torpederos  sé  colocan  á  la  cola  de  la
línea  y los contratorpederos  á las  alas.

Los  cruceros  se  forman  en  una  ó dos  escuadras  inde
pendientes.

A  la  escuadra  acompañarán  buques  con  aproviSiofla

(1)  TraducidO  de ka Revue  Mariume  et  Coloniale.

Véase  el çuaderno anterior de esta Ravisi.&,



CONSIDERACIONES SOBRE LA  TACTICA NAVAL     751

mientos  que  se  fondean  en  condiciones  de  seguridad  en
los  puértos  durante  el  combate.

La  primera  línea  sólo  debe  constar  de  buques  moder
nos,  provistos,  á ser  posible,  de  igual  poder  militar,  de
igual  andar.y  de iguales  propiedades  evolutivas.

Los  buques  viejos forman  una  escuadra  de reserva  des
tinada  á la  defensa  de la  costa  y  de los puertos.

Orden  de  rnarc1ci.—La escuadra  acorazada  en  orden
cerrado  navega  bajo  la  protección  del servicio  de  seguri
dad,  compuesto  de cruceros,  avisos,  contratorpederos  y
torpederos,  que  alrededor  de  aquélla  forman  material
mente  una  red  que  el enemigo  no  puede franquear  sin ser
visto.  Los  cruceros  rápidos,  dotados  de algunas  condicio
nes  iñilitares,  hacen  las  descubiertas,  siendo  la misión  de
aquéllos  dar  con  el  enemigo  á la mayor  distancia  posible,
reconocerlo,  conservar  el contacto  con él hasta  la  aproxi
mación,  del grueso  de las fuerzas  y  abstenerse  de librar  el
combate.  Las  informaciones  y  noticias  se  transmiten  al
Almirante  por  sefíales  ó mediante  estafetas  rápidas.

Orden  de  cornbate—En  cuanto  ambas  escuadras  se
avisten  (á  unas  8  ó  10 millas),  se  forman  en  orden  de

combate.  Este  orden  ha  de  ser  adecuado,  para  que  las
evoluciones  que  el Almirante  en  Jefe  mande  hacer  á  su
escuadra,  sean  lo  más  rápidas  y  sencillas  posibles,  para
cuyoobjeto  sólo  se  emplearán  órdenes  profundos,  como
con  la  línea de fila ó de demora  de dos cuartas,  mediante
las  cuales  las variáciones  de  derrota  se  hacen  por  movi
mientos  simultáneos  ó  por  contramarchas,  quedando

desechadas  en  absoluto  la  línea  de  frente  y  el  ángulo  de
caza,  muy  poco  manejables,

El  Capitán  de fragata  Labré,  es  partidario  de  la  línea
de  demora  de dos  cuartas;  ya  estudiaremos  las ventajas  y
los  inconvenientes  de este  orden.

Tan  luego  como la  escuadra  acorazada  se  haya  forma
do  en orden  de combate,  los  cruceros,  avisos,  contrator
pederos  y  torpedos,  se  reunirán  en  una  Ó dos  escuadras
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ligeras  que desde  el  principio  de  la  acción  se  colocarán
fuera  de tiro  de la  artillería  enemiga.

Combate  de artillería  d gran  distancia.—AmbaS  escUa
dras,  en orden  de combate,  seguirán  aproximándose  na
vegando  en direcciones  opuestas,  hasta  hallarse  una  de
ellas  á  distancia  conveniente  (unos 4.000 ni.),  para  poder
librar  el  combate.  Con este  objeto,  dicha  escuadra  mete
sobre  una  banda  ó la  otra,  á fin  de servirse  de su  artille
ría  de  través,  navegando  ambas  fuerzas  navales  parale
lamente  entre  sí,  en  el  mismo  sentido  ó en sentido  con
trario.

Esta  distancia  de combate sólo se puede  mantener,  caso
de  estár  conformes  ambas  escuadras.  Si  una  de  ellas,
aunque  fuese la  de  menos  andar,  quisiera  acercare,  la
otra,  para  impedirlo,  se  verá  obligada  á  navegar  á  su
mismo  rumbo,  resntándola,  como  es  consiguiente,  su
popa.  Esta  manera  de  combatir,  no  obstante,  es muy  des.
ventajosa  para  la  escuadra  más  andadora,  cuya  artillería
de  retirada  no puede  luchar  con  la  de  caza  de  su  adver
sario,  mucho  más  fuerte  y mejor  protegida;  dicha  escua
dra  estará  asimismo  precisada,  al  cabo  de  un  período  de
tiempo.  másó  menos prolongado,  á variar  de rumbo  para
hacer  fuego con  su artillería  de través,  permitiendo,  por
tanto,  que  se  acerque  su  antagonista.  Suponemos  que  la
diferencia  del  andar  no  exceda  de  una  milla  y  media;  si
dicha  diferencia  fuese mayor  y llegase  á  3 ó 4 millas,  por
ejemplo,  el  combate  sería  completamnte  desigual  y  la
escuadra  de menos  andar  se hallaría  en un  verdadero  es
tado  de inferioridad.

El  Contraalmirante  Fournier,  en  su  obra  titulada  la
Flotte  necesciire,  ha  estudiado  esta  cuestión  relativa  al
combate  de artillería  á  distancia  limitada  y,  al  aplicar  la
fórmula  que  da  sobre  el  asunto,  resulta  que,  suponiendo•
que  una  escuadra  anda  13,5 millas y la otra  12, la  más  an
dadora,  formada  en línea  de fila, puede  mantener  su dis
tancia  de combate  navegando  á  un rumbo eii térrn  inos de



CONSIDERACIONES  SOBRE  LA  TACTICA  NAVAL     75

que  el enemigo  demore,  dirigiéndose  á la citada  escuadra
más  rápida,á  dos cuartas  de la  popa.

Esta  manera  de  combatir,  ventajosa  para  los  buques
construidos  especialmente  para  dicho  objeto,  no  puede
convenir  á  los  acorazados  actuales  cuya  popa  se  halla
poco  armada  y protegida.

Combate  de arlillería  4 corta ditancia  . —Segán  queda
indicado,  ai-nbas escuadras  se aproximaran  forzosamente
y  seguirán  combatiendo  á  corta  distancia,  En  este  mo
mento,  el  de los dós  advesarios  que  tema  la iniciativa  del
ataque,  debe  maniobrar  con  su  escuadi-a  con  objeto  de
atacar  la  cola  6 las alas  de la formación  enemiga,  concen
trando  todos  sus  esfuerzos  sobre  el  mismo  punto,  y  ha
ciendo  tomar  parte  en la  lucha  á  sus  divisiones,  una  des
pués  de  la otra.

Durante  esta  segunda  parte  del  combate,  los  cruceros
que  se  habían  mantenido  á distancia,  se  acercarán  y  de
berán  estar  listos  para  intervenir,  bien  para  apoyar  el
ataque  6 para  reforzar  un  punto  débil de la  escuadra.  En
caso  de formar  los  cruceros  dos escuadras,  conviene  que
darse  con  una  de reserva  para  utilizrJa  en  el  momento
de  la refriega.

La  misión  de la  artillería  durante  estas  dos  primeras
fases  del combate  es sumamente  importante.  Los cañones
de  grueso  calibre,  cuya  carga  se  efectú  on  lentitud,
pueden  hacer  fuego  á mucha  distancia,  si bien  habrán  de
estar  preparados  para  tirar  á  la  flotación,, casi  á  qúema
ropa,  al  pasar  las  escuadras  de  vuelta  encontrada.  Los
cañones  de t.  r.  de  calibre  medio,  romperdn  el  fuego  al
empezar  la  acción,  continuando  sin interrupción  el de las
piezas  de dicho  sistema  de  calibre  reducido,  y  el de las
ametralladoras,  á u  vez,  se  romperá  á  corta  distancia.
La  misión  de estas  piezas  de t.  r.  no es  la  de  echar  á  pi
que  al  buque enemigo,  sino la  de  hacerlo  inhabitable,  de
provocar  el  incendio,  de demoler  todas  las  superstructu.
ras,.  las  baterías,  lospuestos  de mando,  los lanzatorpedos,

TOMO Xt.—JU,Eto, 1897.                                51



751            REVISTA GENERAL  DE  MARINA

los  talos  militares  y  los carapachos  de  las  torres,  inutÚi
zando  las  piezas  de grueso  calibre.

Durante  el combate  á corta  distancia,  los buques  en ca
beza  pueden  lanzar  sus  torpedos  de  proa.

El  combate.—Las  escuadras  seguirán  acercándose,  li
brándose  la  acción  entre  la  escuadra  que  ataca  y  la  cola
ó  una  de las  alas  de  la  escuadra  enemiga;  las  líneas  se
atraviesani,  y  cada  división ataca,  asimismo,  á  su vez,  á la
misma  fracción  del adversario.

Los  torpederos  agregados  á las escuadras  se  colocarán
convenientemente  para  efectuar  sus  fanzamientoS  en  el
momento  de pasar  los buques; los acorazados  lanzarán  sus
torpédos  del través  y de popa  si la artillería  ligra  enemi
ga  hubiera  demolido los  tubos,  lo  que  ocurrirá  frecuente
mente.  Los  cañones  de  grueso  calibre  tirarán  á  quema
ropa  á la  flotación.  La  misión  de  la  expresada  artillería
es  completamente  defensiva,  hallándose  destinada  á  re
chazar  los  ataques  de los torpederos.

La  escuadra  de  cruceros,  los  torpederos  y  contrtor
pederos  colocados  á la cola  de la  formación,  atacarán  por
su  turno,  después  de la  última  división  acorazada.

Después  del combate,  la  escuadra  vólverá  á  formarse
con  la  mayor  rapidez  posible, y  á  tomar  otra  vez  la  ofen
siva  á  toda  máquina  contra  la  fracción  enemiga  que

-  aquélla  atacó,  y  seguirá  operando  en  los  mismos  térmi
nos  hasta  que el enemigo,  desmoralizado,  renuncie  á  la
lucha.

La  refriega.—Sólo  le  quedará  á la  escuadra  que  obtie
ne  la  ventaja  terminar  el  combate  destruyendo  necesa
riamente,  por  medio de embestidas,  los  buques  enemigos
que  quedan  por  la  popa.  A  este  fin,  los  acorazados,  for
mados  en grupos  de á dos,  se lanzan  á  la  persecución  de
la  escuadra  que  se  aleja.

La  escuadra  ligera,  que  ha  estado  en  reserva  hastá
este  momento,  tomará  parte  en  la  lucha;  sus  torpederos
se  unirán  á  los  -grupos  para  apoyar  sus  ataques,  y- los
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contratorpederos,  aguantándose  á distancia  conveniente,
darán  caza  á los  torpederos  enemigos.

Durante  el  combate,  todas  las fuerzas  del Almirante  en
Jefe  han  de estar  bajo  su  autoridad.  El Jefe  de  la  escua
dra  ligera  únicamente  tendrá  alguna  independencia,  ha
llándose  encargado  de  dirigir  los  movimientos  de  sus
cruceros  al  ejecutar  las  órdenes  que  previamente  se  le
hubieran  comunicado.

La  línea  de  demora  como  orden  de combate.—En  opi
nión  de la  mayor  parte  de los  tácticos,  la  línea  de  fila  es
el  mejor  orden  de  combate:  en  efecto,  es  adecuada  para
maniobrar,  siéndole  posible  al  Almirante  en Jefe,  sin  ha
cer  sefiales,  variar  el rumbo  de su  escuadra  que  por  con
tramarcha  le  sigue ordenada,  permitiendo  además  la  ex
presada,  efectuar  el libre  tiro  de la  artillería  de través.  El
único  inconveniente,  anejo  á la  referida  línea,  es  su  cre
cida  longitud  y  que  obstruye  el tiro  de caza y de retirada.

El  Capitán  de  fragata  Labrés  prefiere  la  línea  de  de-
mora  de dos cuartas.  En  su  señtir,  mediante  esta  forma
ción,  se  tira  con  la  artillería  de  caza,  de  retirada  y  de
través,  siendo  esta  formación  segura  bajo  el  punto  de
vista  de la  navegación,  respecto  á  que  la  derrota  de  los
respectivos  buques  es  libre;  la  derrola,  además,  se  verifi
ca  en orden  cerrado,  las  evoluciones  son  sencillas,  redu
ciéndose  á  movimientos  simultáneos  6 á  variaciones  de
rumbo  por  contramarcha.

La  línea  de demora,  á  nuestra  manera  de ver,  se  man
tiene  con mucha  más  dificultad  que  la  de fila; exige  aten
ción  constante  por  parte  del Oficial de guardia,  que ha de
ocuparse  no sólo de la  distancia  de  su  matalote  de  proa,
sino  también  de la  deniora  del  Almirante.  Es  discutible
que  sea  más  segura  bajo  el punto  de vista  de  la  navega
ción,  porque  si en la  línea de fila un  buque  tiene  una  ave
ría  cualquiera,  una  avería  en  el  guardín  del  timón,  por
ejemplo,  que lo  obliga  á salir  de  la  línea,  esta  maniobra,
aunque  hecha  sobre  una ú  øtra  banda,  incomoda  poco  ¿
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los  buques  que  siguen,  mientras  que  en la  línea  de  demo—
ra  formada  sobre  estribor,  por  ejemplo,  si uno  de  los  bu
ques  tiene  una  avería  que  le  obliga  á  meter  sobre  babor,
todos  los buques  que  le  siguen  habrán  de maniobrar  para
no  abordarlo,  por  cuya  razón  el  orden  queda  completa
mente  roto.

Respecto  al  tiro  de caza,  es  preciso  tener  presente  que,
dada  la profundidad  de la  formación  en la  línea  de  demo
ra  de dos cuartas,  el tiro  de  los  últimos  buques  es  com
pletamente  ineficaz,  toda  vez que,  al  considerar  á  la  es
cuadra  compuesta  de  12 acorazados,  á  400 rn. los unos  de
los  otros,  la  distancia  del  buque  de  cola  al  de  cabeza,
contada  en  el  sentido  de  rumbo,  es  de  4.065 m.,  siendo
aplicable  este  mismo razonamiento  al  tiro  de retirada-

Por  la misma  razón,  este  orden  es  algún  tanto  más  ce
rrado  que  la  línea  de  fila  que,  con  igual  núnero  de bu
ques,  ocupa  una  extensión  de 4.400 m.

La  escuadra  formada  en línea  de fila,  conserva  su  for
mación  primitiva,  sea  cualquiera  la  variación  de  rumbo
dispuesta  por  el  Almirante,  si  el  movimiento  se  efectúa
por  contramarcha;  no  sucede  lo mismo tocante  á  la  línea
de  demora  de dos cuartas  sobre  estribor,  por  ejemplo,  en
atención  á que  si el movimiento  se  hace  simultáneamen
te,  metiendo  ocho cuartas  sobre  estribor,  la  citada  línea
se  transforma  en línea  de  demora  de  seis  cuartas  sobre
babor:  si el movimiento  se  efectúa  por  contramarcha,  la
línea  se  transforma  en línea  de fila. Dado  el  caso  de  que
el  Almirante  en  jefe  quiera  reformar  la línea  de  demora
de  dos  cuartas  después  del  movimiento,  ó  conservarla
durante  el cambio  de rumbo,  la  evolución  resultaría  muy
larga  y necesitarían  cambiar  de  andar  todos  los  buques
de  la  escuadra,  por  cuya  razón  queda  desechado  el ángu
lo  de  caza.

En  resumen;  cualquier  cambio  de rumbo,  en el  caso  de
que  la  línea  de demora  tenga  tendencia  á  cambiar  el  or
den  primitivo,  y  en  la  mayoría  de  los  casos  cuandç  los
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niovimientos  de  una  escuadra  dependan  de  los  del  adver
sarfo,  el  Almirante  habrá  de  Cambiar una  ó muchas veces
el  riimbo  de  su  escuadra  y,  por  tanto,  la  formación  de

ésta.
Supongamos  que  dos  escuadras  se  dirijan  una  contra

otra  navegando  en  direcciones  opuestas  y  que  maniobr.en
de  manera  que  se  crucen  á  1,000 m.. de  distancia;  una  de

•  las  escuadras,  A,  está  formada  en línea de fila, la otra,  B,
en  línea  de demora  de  dos  cuartas  sobre  estrIbor,  avis
tándose  la  escuadra  A  por  estribor.

65

1oom

Estamos  conformes  en  que  un  buque  sólo  puede  tirar
cuando  el plano  de tiro  forma  un  ángulo  al menos  igual á
una  cuarta,  ó mayor  aún,  con  la demora  del  matalote  de
proa,  lo que  no tiene  nada  de  exagerado,  puesto  que  en
estas  condiciones  el proyectil  sólo pasa  á  72  m.  del  aco
razado  que  precede.

Todos  los  buques  de  A  pueden  romper  el  fuego  desde
el  momento  en  que  la  distancia  que  separá  los  buques  de
cabeza  no  excede  de 5.400 m. Según se ve en la figura,  los
buques  de E  no pueden  seguir  tirando  á partir  de  esta  dis
tancia,  pudiendo  únicamente  el  buque  de  cabeza  hacer  fue

go  hasta  quedar  reducida  la  referida  distancia  á  1.700 m.
La  escuadra  A,  en línea  de  fila, • al  continuar  el  fuego

con  todos  sus  acorazados,  sólo  recibirá  los  proyectiles
disparados  por  el  buque  de cabeza  de B  en una  extensión
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próximamente  de 4.000 m. de a1 en  ai,. A  partir  de  a,  la
escuadra  B  volverá  a hacer  fuego,  pero  teniendo  en
cuenta  su  formación,  el  tiro  de  los  buques  de  la  cabeza
sólo  será  efectivo,  sirviendo  éstos  recíprocamente  nada
más  que  de blancos  para  todos  los  buques  de A,  en  aten
ción  a ser  siempre  los efectos  del fuego de la  artillería  de
los  buques  de  cola  poco  importantes,  respecto  a que  la
distancia  a que el  último  acorazado  de B  pasa  de la  línea
enemiga,  excede  de 2.685 m.  ó es igual  en  todos  casos  á
esta  cifra.

Opinamos,  por  tarto,  que  la  línea  de  demora  de  dos
cuartas,  formada  entre  la  línea  de fila  y  de  frente,  si no
posee  todas  las ventajas  de  estas  formaciones,  tiene  casi
todos  sus  inconvenientes.  Se  puede  emplear  en  algunos
casos  particulares,  si  bien  no  debe  ser  recómendada
como  formación  de  combate.

Lorient  27 de Mayo  lS96

Traducido  del  atemn  por

M.  STROHL,
Teniente  de  navío  de  la  Armada  francesa.
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MIST-POtJF

Mr.  Van den Broeck,  encargado  del Real  Museo de His
toria  natuia1  de  Bélgica,  ha  emprendido  hace  algunos
meses  una  campaña  científica  para  el estudio  de las deto
naciones.  misteriosas  que  se  vienen  oyendo  durante  el
buen  tiempo  á  la  orilla  del mar  y en las llanuras  de la baja
y  media  Bélgica.

En  una  serie  de artículos  publicados  en la revista  belga
Ciel  et  Tere  (2), el  sabio Profesor  hace sucesivamente  la
historia  de la  cuestión,,  la  exposición  completa  del  fenó•
meno  y la  enumeración  de  los  hechos  consignados  por
diversos  observadores  y  colaboradores,  entre  los  que
cita,  en lugar  preferente,  al  Ingeniero  hidrógrafo  del  Es
tado  belga,  Mr.  Van  Mierlo.

Este  distinguido  Ingeniero  afirma  que  existe  una  rela
ción  muy  íntima  .entre  la  metereología  atmosférica  y la
llamada  metereología  endógena,  la  cual tiene  ms  espe
cial  relación  con  las  perturbaciones  magnéticotelúricas
del  suelo.

(1)  La  voz  francesa  HOQUET  la  traducimos  por  RUIDO;  pues  aun  siendo
una  acepción  más  libre,  nos  parece  más  propia  en  este  caso  que  las  acepciones
directas  estertor,  hipo,  etc.—  (19  T.)

(2)  Revista  belga  Ciel  et  Terre,  revista  popular  de Astronomía,  de  Meteorolo
gía  y  Física  del  globo,  números  19 á  24, año  1895, y  i.°  6  9, año  1896.
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Para  el mejor  resultado  de este  nuevo  estudio  de acústi
ca  atmosférica,  y en su  deseo  de utilizar  todos  los medios
posibles  para  exciarecer  el misterio  de los ruidos  del mar,
Mr.  Van  Mierlo  solicita  la cooperación  de Oficiales de Ma
rina,  Ingenieros  hidrógrafos,  Ingenieros  de puentes  y ca
minos,  así  como la  de  todo  el  personal  subalterno  á sus
órdenes,  especialmente  guardias  de  semdforos,  faros,
faros  flotantes,  pilotos,  etc.,  que  prestan  servicio  en las
costas  de los  mares  del Norte  y  de la  Mancha,  y  que  por
su  cargo  especial  pueden  observar  este  fenómeno  acústi
co  cuando  se produce

-      Mr. Van  Mierlo  ha  redactado  una nota  resumiendo  bre
vemente  el  estado  actual  del  estudio  de  este  fenómeno,
cuya  nota  publicamos  ¡u extenso  á  continuación,  seguida
de  algunasnoticias  mls  detalladas  que pueden  facilitar
las  observaciones.  Finalmente,  reproducimos  dos cuestio
narios  formulados  por’Mr.  Van  den  Broeck:  uno paralos
observadóres  ilustrados,  otro  para  los  agentes  subalter
nos,  y un  modelo  de formulario  que deben llenar  todos los
que  se  interesen  en  este  estudio.

Los  cuestionarios  una,  vez  rellenos,  deben  dirigirse
á  Mr. Van  den  Broeck,  39, place  de l’Industrie,  Bruselas.

NOTA  SOBRE  EL  ESTUDIO  DE  LOS  RUIDOS  DEL  MAR

1.  Lo  que  se  sabe.—Hace  algún  tiempo  que  desde  las
orillas  del  mar  del  Norte  y  desde  las llanuras  de la  baja
Bélgica  se  vienen  oyendo  detonaciones  lejanas,  sordas  y
secas  que  se  producen  aisladamente  ó por  séries  repe.
tidas,

En  un  principio  se  creyó  que  estos  ruidos  procedían  de
los  disparos  de artillería  ó de  barrenos.  de las  minas,  se
gún  que  el observador  se  encontraba  en las proximidades
de  un  polígono,  de un  campo  de tiro  ó de una  región  in
dustrial.  .  .  .
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Sin  embargo,  un  éxamen  más  detenido  del  fenómeno
hizo  alejar  estas  suposiciones.  Los  cafionazos,  oídos  de
lejos,  producen  una  detonación  brusca,  seguida  de  un

•   retumbamiento  prolongado;  los puntos  de observación  de
esos  ruidos  distan  muchas  docenas  de  leguas  de  las re
giones  mineras,  y,  por  último,  las  circunstancias  atmos
féricas  en que  se  oían  alejaban  toda  duda de  que  fueran
el  débil  eco  de truenos  lejanos.

Más  tarde  se  hizo la  observáción  de que  estas  detona
ciones  misteriosas  se  escuchan  con  mayor  frecuencia
en  días  calurosos,  de sol  descubierto,  cielo claro  y  en los
que  una  ligera  bruma  cubre  la  superficie  del  mar  y las
llanuras  de Bélgica.

A  este último  carácter  debe  el fenómeno  que  estudia
mos  el nombre  de  Mist-Pouf,  de  Mist  bruma  y  Fouf,
que  es  una  onomatopeya  cuya  explicación  no  importa
al  caso.

Durante  el  estío  de 1895, dos  excursiones  de  la  Socie—
dad  belga  de Geología pudieron  apreciar  estas  detonacio
neS.  La  primera  vez las  oyeron  al  Este  de  Ostende;  la se
gunda  vez en Francia,  entre  Sangatte  y  Vissante  (Bolo
nia).  Desde  entonces  la  atenciti  de  los  sabios  se  enfocó
en  estos  puntos.

Sucesivamente  se recibieron  noticias  de  ruidos  seme
jantes  observados  en distintos  puntos  del globo.  El  Can
ciller  Bacon (1561-1626) había  notado  en Lorena  este  mis
terioso  fenómeno.

Las  detonaciones  del  golfo  de  Bengala  son  las  que
guardan  más  analogía  con  las  que  se  oyen  en  la  costa
Sur  del  mar  del  Norte.  Un sabio  indígena,  natural  del
Indostán,  llamó la  atención  en 1867 sobre  los ruidos  cono
cidos  con el  nombre  de  Barisal  Guns.  Después  de una
larga  observación  de  estos  ruidos  en  las  regiones  del
tanges  y  de  Brahmapontre,  émitió  ante  la  Sociedad
Asiática  de Bengala  en Calcuta  la hipótesis  de  que  estos
ruidos  pueden  ser  producidos  por  movimientos  infinita-
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mente  pequeños  de  unas  capas  sedimentarias  contra
otras,  ó por  convulsiones  microseísmicas.

Estos  ruidos  se  oyen  más  especialmente  en  la  vecin
dad  de las  costas  francesas  al  norte  de Dunkerque.
•  Según  el geólogo  Sr.  Rutut,  la  voz  “bum,,,  pronuncia
da  á media  voz  con  los  labios  casi  cerrados,  da una  im
presión  exacta  del fenómeno  cuando  se oye  desde  tierra.
Oído  en  el mar,  la  impresión  no  es  la misma,  los  sonidos
se  alargan,  se  amplían,  pero  también  se  perciben  lejanos.
Pueden  representarse  por  la  voz  “brrum,,.

Algunos  observadores  han  notado  también  una  sensa
ción  de sacudida  en el pecho  coincidiendo  con  la  percep
cin  del ruido,  circunstancia  que  los  inclinó  á  creer  que
el  fenómeno  obedecía  á  acciones  subterráneas.
•  Durante  el  mes  de Agosto  de 18.94, desde  el buque  Bel
gique,  de la  Comisión  hidrográfica,  que cruzaba  en el mar
del  Norte,  entre  los  faros  flotantes  Westlinder  y Ruitin
gen,  se oyeron  numerosas  detonaciones  de Mist-Pouf,  de
las  cuales algunas  eran  tan  extrañas,  tan  graves,  yprodu
cían  una  impresión  tan  molesta  en lbs  oídds,  que  me hi
cieron  suponer  que las  ondas  vibratorias  que  componían
la  detonación  debían  ser muy amplias,  pero  en muy corto
número,  y  que  los observadores  estábamos  situados  en el
límite  de percepción  del sonido.

Todos  los  marinos  saben  que  cuando  en  el  mar  se oye
un  ruido  extraño  al barco,  por  un  movimiento  instintivo,
nos  volvemos  hacia  el  punto  de donde  parece  proceder  el
ruido.  Pero  en la  parte  del mar  del Norte  próxima  al ban
co  de  Bergues,  cuando  se producen  los  ruidos  del mar,
no  se puede  precisar  el punto  del horizonte  de donde pro
ceden.  Parece  como si el sonido llegara  de todas  partes  6,.
mejor  aún,  parece  emerger  sordamente  del  centro  del
agua  alrededor  del barco.

Sin  embargo,  no  por  esto simula  estar  más  cerca.  Las
detonaciones  son siempre  lejanas  como  si  vinieran  del
horizonte  en  dirección  imposible de señalar.  Mi barco,  du
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raPte  esta  observación,  estaba,  en  los  51°  16’  de  lati
tud  N.  y los 0° 1’ de longitud  E. del  meridiano  de  París,
á  12 millas  próximamente  de  Dunkerque  á  la  vista  del
faro.

En  Ostende,  los ruidos  se  oyen  en el W.; en Douvres  en
el  ESE.  ó en el  E.; á bordo  de los faros  flotantes  holande
ses,  en  el W. ó en el SW. y en Dunkerque  en el N.

Si  se trazan  sobre  una  carta  todas  estas  demoras,  se  ve
que  determinan  groseramente  un  centro  de emisión  entre
Fairy  Bank  y el banco  de Bergues.

Dos  años antes  de la ‘fecha de  mi  observación,  M  León
Gerard,  profesor  de  Bruselas,  encontrándose  en la  mar
en  un  día de calma,  oyó una  detonación  súbita  en  el mis
mo  lugar  y en iguales  condiciones. Yo  creo  que  la región
que  he señalado  más  atrás,  es,  en realidad,  un  centro  de
emisión,  ó por  lo menos  forma  parte  de unazona  de máxi
mum  de audición.

El  punto  señalado  por  Mr.  Gerard  está  comprendido
entre  los 51° 14’ 30” de latitud  N. y los  0° 4’ de longitud  E.

‘del  meridiano  de París.
Los  ruidos  del mar  se  oyen  con  más  frecuencia  en  ve-

-   rano,  en los  días  de  más  calor,  y  especialmente  por  la
mañana  ó por  la  tarde.  Pocos  números  antes  de  las once
de  la  mañana,  adquieren  su máximum  de frecuencia  hacia
las  tres  de la  tarde  para  disminuir  rápidamente  después,
siendo  muy  pocos  los  casos  en  que se  han  observado  du
rante  la noche.

Aunque  son  raros  en  invierno,  no  son  absolutamente
desconocidos  en los  meses  de Enero,  Febrero  y Iviarzo.

Algunas  personas  de temperamento  nervioso  han  expe
rimentado,  al oir los  Mistpoeffers,  una sensación  de opre
sión  angustiosa  análoga  á la aéción fisiológica  de las tem
pestades  y  de  los  terremotos  sobre  ciertas  naturalezas
muy  impresionables  y  que  no  en  todos  los casos  puede
confundirse  con el  miedo.

El  estudio  de todos  estos  fenómenos y de las causás  que
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los  producn,  forman  parte  de la  nueva  ciencia  conocida
con  el nombre  de “metereología  endógena,.

Muy  extendida  en Italia,  en donde  las observaciones  de
los  temblores  de tierra  se  siguen  con  gran  cuidado  é  in
terés,  esta  nueva  ciencia  apenas  es  conocida  en  nuestro
país.  Los  micrófonos,  los  seismógrafos,  los  tromómetros
y  otros  aparatos  especiales  que  acusan  las  perturbacio
nes  magnéticas,  son muy  raros  en Francia,y,  sin  embar
go,  éstos  instrumentos  constituyen  el  auxiliar  más  pódé
roso  de los  estudios  de metereologia.

Está  demostrado  que en  toda área  séismica,  cuya  parte
central  esté  afectada  de choques  y  sacudidas,  existe  una
zona  de ruidos  subterráneos,  zona  en  la  que  la  forma  y
la  extensión  depende  de la  constitución  física  y geológica
del  suelo.

Hay  en el  mar  del Norte  un  centro  de trepidación  en el
que  las tremulaciones  séismicas  se  propagan  del W. al E.
en  Flandes  ydel  E.  al  W.  en  Inglaterra.  Este  centro  de
trepidación  parece  guardar  relación  con  la  gran  fisura
que  existe  en esta  parte  de  Europa,  que  da  lugar  á  que
los  terrenos  calcáreocretáceos,  formando  falsas  elevacio
nes  en el Paso  de  Calais,  se  derrumben  y desaparezcan
de  la superficie  en puntos  lejanos.

Es  digno  de tenerse  en  cuenta  el hecho  de que Flandes
é  Inglaterra  se sienten  agitadas  siempre  al mism.o tiempo
por  las vibraciones  séismicas.

Estas  vibraciones  se  transmiten  con  una  lentitud  sor
prendente,  y  aunque  el  hecho no  está  bien  comprobado,
parece  que tardan  algunos  días  en  atravesar  un  país  de
la  extensión  de Francia.

De  lo dicho  se desprende  la  gran  utilidad  ue  prestaría
á’este  estudio  el determinar  con  toda  precisión  las  con
diciones  en  que  se  producen  los  ruidos  del  mar,  pues
bien  pudiera  ser  que  este  fenómeno  no  fuera  más  que  la
transformación  de los  temblores  de tierra  en ónda sono
ra.  Y  preisamente  el  péqueño  número  de  vibraciones
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de  que  se  compone  cada  onda  y  la  gran  extensión.  del
sonid.o,  parece  apoyar  esta  opinión.

II.  .Hipótesis  sostenidas  actualmente.  —  La  hipótesis
más  generalmente  aceptada  por  los Geólog-os é  Ingenie
ros  belgas,  es  la  de  que  los  ruidos  del  mar  deben  ser
producidos  por  un microséismo  (1) de  los  dos  bordes  de
una  hend  dura  situada  probablemente  debajo  del  mar
del. Norte..

Esta  pequeflísima  convulsión  determinará  una  zona  de
trepidación,  cuyo  máximum  de potencia  debe correspon
der  á  la  longitud  de los labios  superiores  de la  hendidura
situada  debajo  del  Ruitin  gen  y  del  Westl’zinder.

Si  yp  pudiere  desarrollar  la  teoría  de  estos  movimien
tos  pequeflísimos,  fúcil  me sería  demostrar  que los ruidos
del  mar  deben  á  ellos  su  origen.  Así  se  explicáría  el
hecho  de que  estos  ruidos  se  oigan  siempre  como  si  pro
cedieran  cTe un  punto  lejano.  Pero  se me ocurre  una  obje
ción:  ¿Por  qué  siendo los ruidos  el resultado  de  un  movi
miento  séismico, no  se  oyen  más  que  en  los días  caluro
sos,  de sol  descubierto  y  algo  br.umosos?

A  esta  objeción  puede  contestarse  que  las  detonacio
nes  se  prducen  siempre,  pero  que para  oirlas  se necesita
esa  calma,  esa  pesadez  de  la  atmósfera,  ese  silencio,  en
fin,  que  no  se  observa  en la  mar  más  que  en  los  días  de
las  condiciones  sefialadas.

A  menos,  sin  embargo,  que  no  existan  entre  la  meteo
rología  atmosférica  y  la  rneteorólogía  endógena  analo
gías  mucho  más  estrechas  e  las admitidas  hasta  hoy,  y
que  los  ruidos  del  mar,  brumas,  tempestades,  perturba
ciones  telúricas,  perturbaciones  magnéticas,  perturba.
clones  atmosféricas,  manchas  solares,  etc.,  etc.,  no  sean
más  que  manifestaciones  diversas  de  una  potencia  des
conocida  que  preside  todos  estos  fenómenos.  y  los  haga
coincidir  ó sucederse.  .

(1)  Tembo  de Lieria nfinit4me,,te  pequeño.
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Otros  observadores,  juzgando  por  los caracteres  espe
ciales  del sonido,  han  creído  que  los  ruidos  del  mar  son
la  resultante  de  una  gran  cantidad  de ruidos  infinitamen
te  pequeños,  producidos  por  la  reconstitución  de  la  elec
tricidad  neutra  en todas las capas  del aire,  reconstitución
que  sólo se  verifica  en  los  días  de  nieblas  ó  de  brumas
ligeras.  En  esta  hipótesis,  se  supone  que los  ruidos  no  se
oyen  de  cerca  porque  son  sumámente  pequeños,  y  en
cambio  pueden  oirse,  gracias  á  un  fenómeno  de  interfe
rencia,  cuando  el observador  está  colocado  á  alguna  dis
tancia  del punto  en  que  se  producen.

Como  se  ve por  la  primera  hipótesis,  la  bruma  es  con
dición  indispensable  para  la  percepción  del  ruido;  en  la
segunda  hipótesis  es  simpleménte  un  fenómeno  contem
poráneo,  y  en la  tercera  es la  causa  ocasional  del  ruido.

La  mayor  parte  de  las  personas  que  se  dedican  en
Bélgica  á  este  estudio,  aceptan  como  más  racional  la
primera  ó la  segunda  de las  hipótesis  enunciadas.

En  realidad,  ninguna  de  las  dos  se  excluyen  mutua
mente.  Aceptando  la  primera,  puede  admitirse  lógica
mente  que el fenómeno  aislado,  ruido  de mar,  no  sea  más
que  una  de  las  múltiples  manifestaciones  de  la  fuerza
desconocida  que se  indica  en la  segunda  hipótesis.

De  todas  suertes,  antes  de  estudiar  el fenómeno  en  sus
causas  y en su  origen,  debe  analizarse  detenidamente  en
sus  manifestaciones  sensibles,  y  á  este  efecto  conducen
los  cuestionarios  redactados  por Mr. Vanden  Broeck,  que
sé  reproducen  á  continuación.

VAN  MIERLO,

Ingeniero  hidrógrafo  belga.
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CUESTIONARIO  DIRIGIDO  A LOS  OFICIALES  DE  MARINA,

INGENIEROS  Y  OTROS OBSERVADORES  ILUSTRADOS

1.0  ¿Cuál era  el  estado  de la  marea  en  el  momento  en
que  se  oyeron  laS  detonaciones  misteriosas:  creciente,
menguante  ó estacionaria?

2.°  ¿Se ha  observado  alguna  elevación  ó  descensp  de
temperatura  én relación  inmediata  con el  fenómeno?

3.°  ¿Cuál era  la  transparencia  óptica  del aire,  tempera

tura,  presión  barométrica,  dirección  é  intensidad  del
viento,  serenidad  del  cielo  y—si  se  ha  podido  determi
nar—la  tensión  eléctrica,  sus  modificáciones,  y. grado  e
huriedad  del  aire?

4.°  ¿Se había  notado,  en  los  dos  díaS  anteriores  i  la.
audición  de las exhalaciones  sonoras,  algiín  cambio apre
ciable  en el tiempo,  fenómenos  de  tempestad  próxima  ó
lejana,  ó cualquiera  otra  perturbación  eléctrica  ó magné
tica?  ¿Ha habido  alguno  de estos  cambios  en los  dos  días
que  siguieron  á  la  audiciónfranca  del fenómeno?

5.°  ¿En qué  fechas  y á  qué  hora  precisa  se  han  percibi
do  las  detonaciones?  ¿En dónde  se  encontraba  el  obser
vador,  y en  qué  dirécción  fija  6  variable  se  percibió  el
sonido?  ¿Se ha  obsérvado  en fechas  .ó en  épocas  difereñ
tes  en tina  misma  localidad?  ¿El sonido parecía  proceder
de  zonas  elevadas  de  la  atmósfera?  ¿Llegaba  el observa
dor  en  difección  horizontal  ó subía  de regiones  subterrá
neas  ó  submarinas?  ¿Parecía  de  origen  localizado  ó  se
oía  como si fuera  emitido  en unagran  extensión?  Por  la
impresión  que  producía,  ¿venía  de  un  punto  próximo  ó
lejano?

6.°  ¿Cuáles eran  los  caracteres  del sonido? ¿Breve,  lar
go,  simple,  con  eco? ¿Ofreció alguna  variación  en su  ia

tensidad?  ¿Las detonaciones  fueron  aisladas  ó en series,
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y  con  qué  intervalos  se  sucedieron?  ¿Afectaron  ambas
formas  combinadas  irregularmente?

7.°  -El  sonido  se  modifica  en  su  tonalidadó  en  su in
tensidad,  según  que  el  observador  se  encuentre  detrás  y
á  distancia  de  algún  obstáculo  natural  como  bosques,
rocas,  colinas,  montes  de arena,  barcos,  etc.,  ó detrás  y
muy  próximo á  algún  barco,  mamparo,  cabaíla  6  para
guas  (1)? ¿Varía- el sonido  según la altura  del punto  de ob
servación?  ¿Adquiere  caracteres  especiales  oído al  nivel
del  mar  6 con  la oreja  aplicada  contra  la  tierra?

8.°  ¿Ha sentido  el observador  algún  fenómeno  de orden
fisiológico:  zumbido  de oídos,  opresión  en  el pecho,  con
tracciones  diafragmáticas,  sensaciones  nerviosas  especia.
les  análogas  á las  que  producen  algunas  veces  las  tor
méntas?  ¿Ha  podido  confirmar  por  algún  medio  ligeras
vibraciones  del suelo  y  observar  los movimientos  de  al
gún  aparato  eléctrico  ó  magnético  (brújulas,  águilas
magnéticas,  electrometros,  etc.)?

9°  ¿Qué opina  acerca  del origen  dé estos  ruidos,  y qué

impresión  le  han  producido?

NOTA.  Se  rue.ga encarecidamente  á  todos  los  observa
dores  que  se  interesen  en la  solución  del  problema  de los
Mistpoeffers,  que se sirvan  comunicar,  además  de los  da
tos  especiales  de  este  fenómeno  acústico,  todo  aquello
que  puede  interesar  á  su conocimiento,  y ya  directamen
te,  ó por  medio  de los  periódicos,  dar  noticia  de los ejer-.
cicios  de tiro  ú otras  causas  de ruido,  indicando  el día  y
la  hora  en que  se  llevaron  á  cabo,  para  ayudar  así  á  des-

(1)  El  empleo  del  paraguas  abiero  contra  el  Viento  facilita-de  modo  notable
las  investigaciones,  porque  da  al  sonido  condiciones  especiales  de  percepción.
Gracias  á  este  obstáculo  portátil,  abierto  contra  el  viento  cuando  sopla  del  mis
mo  punto  de  donde  procede  el  ruido,  se  anulan  las  molestias  que  producen  el
zumbido  del vientó  en  los  oídos  y la  confusión  auditiva  que producen  varios  rui
dos  vecinos  (ejercicios  de  tiro  de  fusil,  ruido  de  las  olas  en la  playa  etc)  pudien
do  percibirse  perfectamente  con  esta  disposición  los  disparos  de  un  catión  de 12

cesttf metros  hechos  d 45 kilómetros  de distancia.  -
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vanecer  la  confusión  entre  los  ruidos  naturales  con  las
detonaciones  producidas  por  los  tiros  de  artillería,  de.
fusil,  minas,  explosiones,  etc.

*
**

CUESTIONARIO  PARA  LOS  AGENTES  SUBALTERNOS

l.°  ¿En  qué  lugar  os  encontrdbais?  Punto  sobre  la
costa  ó en el  interior,  ó situación  aproximada  en el mar.
Relación  con  el momento  exacto  de la  rnarea.

2.°  Hora  de las  detonaciones  y  su  número.  Si  ha  ha
biclo  muchas,  entre  qué  horas  del  día  se  han  oído.  ¿En
qué  momento  fueron  mus  numerosas?

3  0  ¿Qué intervalos  separan  generalm,ent,e  las  detona

ciones  de  una  misma  serie?  Decir  si estos  intervalos  son
variables.

4.°  ¿Cómo estaba  el  tiempo? Estado  del  cielo  y  de  la

mar.  Viento:  fuerza  y  dirección.  Temperatura..  ¿Había
bruma,  ó niebla?

5°  ¿Se oyó  algún  ruido  de tempestad  el  mismo  día,  la.
víspera  ó el día  siguiente?

6.°  ¿De qué  punto  del horizonte  (precisarlo  con  la brú
jula  si es  posible)  parecía  venir  el  ruido  misterioso?  ¿Es
indeterminable?  .  .

70  ¿El  sonido  parecía  proceder  de  un  punto  lejano,  ó
vecino?  ¿De  regiones  altas  de  la  atmósfera,  del centro

del  agua  ó de  un.punto  subterráneo  ó submarino?
8.°  ¿Podéis distinguir  por  caracteres  especiales  el ruido

misterioso  del  ruido  de  un  cafioñazo  lejano  ó  el de  un
trueno?  ¿Cuáles  son esos  caracteres?

9.°  ¿Habéis  hecho  alguna  otra  observación  del  fenó

meno?  .  ..

lO.°  Sírvanse  indicar  los  días  y  horas  en  que  se  han
hecho  ejercicios  de cañón,  fusil,  etc.,  6 se  han  producido

ToMo zo.—     1697.                          52
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otros  ruidos  conocidos  en  el  punto  ue  habitan  ú otro
lejano.

NOTA.  La  contestación  á  cada  una  de estas  cuestiones
basta  con  que  vaya  precedida  del  número  de  orden  que
le  corresponde.  También  se aceptan  y  agradecen  las res
puestas  á  una  sola  ó algunas  de las  diez preguntas.

**

DETALLES  COMPLEMENTARIOS

La  revista  belga  Ciel et  Terre  trae  en  detalle  cerca  de
70  observaciones  recogidas  en  diferentes  puntos  de  Bél
gica,  Holanda  y  Norte  de Francia.

Acontinuación  extractamos  algunas  indicaciones  que
completan  la  interesante  nota  de Mr.  Van  Mierlo:

L  En  la  inmensa  mayoría  de  casos,  el  fenómeno  se
produce  con  muy  buen  tiempo,  en  días  calurosos,  con
calma  completa,  cuando  la superficie  del mar  está  cubier
ta  por  una  ligera  niebla  ó una  débil  bruma.  Algunos  ob
servadores,  especialmente  á  bordo  de los  faros  flotantes,
han  oído los ruidos  del mar  en días  de  nieblas  esesas  ó
con  brumas  densas  en el horizonte.

En  cúanto  á  los cambios de  tiempo  que  se  producen,  ya
antes  ya  después  del fenómeno,  las  opiniones  están  muy
dividMas,

Los  marinos  dé Ostende  dicen  que  los  ruidos  se  oyen
dos  ó tres  días  antes  de un  cambio  favorable  en el tiempo
y  que  son siempre  signo  de buen  tiempo  fijo y  duradero.

Segán  otros  observadores,  los  ruidos  del mar  van,  por
el  contrario,  seguidos  de mal tiempo.

Para  los pescadores  de  Newport  y de Zuydcoote,  anun
cian  vientos,  y  para  los  de Blankenberghe  presagian  una
modificación  muy  acentuada  en  el  tiempo,  con vientos,
aguas   tempestad.



(1)

zo
u

U)

o
U)

ooO

,-

Z° o

o
o’  ‘-
:!

o

o

o’

o0

So
o

‘0
cO

So
S  CO
00
00  .0o

0)0

‘00 o)

o•  •  ‘
,,  ‘O  o)

So  So.0CO
o)

w

z
o   &-

o

E
rJ)

o

o
   

.       o
)  )

.o11tuj

(g)
0.IUIW.IL

o
•0   —

)
  •0

E

o
‘o
c   C)   —

•0  •
o

‘pp!su0uI —

u9i33.fl

o
‘o
u  —  ‘o   
O   ‘0    0

o

.o1oo

r
‘i

1)

•  OJOLN

c,O

-•

o

w
z

CO
•0

c
o

‘o
‘O
o
0

o
o
-

(
*    000
O)
‘o   E°’o
o
‘0

•  
0000

Oo  ‘00)00

.‘  ••  

•;    O)

o
—.    opio
•0)

00
00

o

O

‘  •9’.2

O   

•.‘   o’0oo  •
O)
‘0
)    00’0)
O
o’   ‘o)

.  
.E    o°’O)’
o,
O)    000)

•0    _‘oO
•_c•  ooO

O)•      00•OO.

OJO      
)_.00    O)    So

“G)   ‘°E
0)00   ‘0000

‘0

00)

-‘E   oo
‘0

OSo        O,000
.0    o’o

  0)
00    ‘0
o’

‘00)
•°E    Q’0

.,‘0

E    
000

o—

£0
0)

0)0‘u  
o,        ‘o

Oo
So

o     .000
oE   —‘o
00

‘o:E  
00      O)DO’

0
00     ,0

00
“.0    O)’00
000

,o,

00  •
S-0SO

‘o

oO



LOS  RUIDOS  DEL  MAR                 771

2•a  La  mayor  parte  de  las observaciones  del fenómeno
se  han  hecho  sobre  la  costa  de  Bélgica,  en  Ostende,
Neddelkerke,  Blankenberghe,  Heyst,  Newport,  etc.,  en
la  embocadura  del Escaut  y  de  la  Meuse,  sobre  los  bar
cos  faros  del már  del Norte  y las  llanuras  de  la  baja  Bé
gica,  hasta  40 kilómetros  al  interior.

El  fenómeno  se produce  siémpre  de día y  más  frecuen
temente  en las primeras  horas  de  la  tarde.  No  hay  más
que  un  observador  que  haya  oído  una  detonación  de
Mistpoeffers  á  las once  de la  noche.

En  el mar,  en la  región  indicada  por  Mr.  Van  Mierlo,
el  sonido  parece  emerger  de todas  partes  á  la  vez.  En  la
costa  viene  del mar,  y  en  el  interior,  la  mayor  parte  de
las  veces,  parece  que se  produce  en e] centro  de la tierra.

La  época  del año  en que se  observa  con más frecuencia
es  el  estío,  en  los  meses  de  Mayo  á  Octubre,  pero  hay
también  observaciones  de los ruidos  del mar  en los  meses
de  Enero,  Febrero  y Abril.

3  a  Casi  todos  los  observadores  convienen  en  que  si

bien  los  ruidos  del mar  recuerdan  las detonaciones  de  los
tiros  de cañón,  tienen  un  timbre  especial  que  los  diferen
cia  de éstos.

Los  ruidos  del  mar  se  producen  ya  aisladamente,  ya
por  series  de detonaciones,  separadas  una  de otra  por  un
intervalo  de  algunos  segundos.  Entre  dos. series  existe
también  un intervalo  de silencio  que  varía  de  3  á  20  se
gundos  y  más.

Traducid6  de la  Revue  Maritirne.
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El  18 de Diciembre  se  verificaron  en el  Clyde las  prue
bas  oficiales  del  Guardia  marina  Riquelme,  último  de
los  cuatro  contratorpederos  que la  casa  “Laird  hermanos
de  Birkenhead,,  ha  construido  para  el Gobierno  de Chile.

El  resultado  obtenido  fud el siguiente:

Primera milla

Presión
en

kilogramos,
Tiempo.

Velocidad
en-

millas.

14.6 2-00.5 29.88
Segunda —

Tercera —

14.6
14.3

1-57.5
2-01

30.64
29.75

Cuarta   — 14.0 1-59 30.25
Quinta   —

Sexta     -—
14.4      2-01.5
14.5      1-57

29.63
30.77

La  velocidad  media  fué de  30,09 millas. Continuaron  las
pruebas  durante  tres  horas,  resultando  al terminarlas  una
velocidad  media  de  30,12 millas.  Enseguida  se-hizo  otra
prueba  que  consistió  en que  el buque  ciara  a toda  fuerza
sobre  la  milla  medida,  observando  que  se  conservaba  a
rumbo  y  que  alcanzaba   una  velocidad  de  2p,05 millas.
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Resumimos  en  el cuadro  siguiente  las pruebas  de los cua
tro  contratorpederos  chilenos  y  de, los  cuatro  similáres
mandados  construir  por el Almirantazgo  inglés y qu.e han
terminado  sus  pruebas  oficiales. Dos  de  los  contratorpe
deros  ingleses,  el Quail  y  el  Y’hrasher, permanecen  en el
Clyde  hasta  nueva  orden  para  verificar  otras  pruebas  y
hacer  una  nueva  serie  relativas  á  velocidad:

Contratorpederos irgieses.

Quail

Sparrowhawk

Thrasher

Virago

Contratorpederos Chilenos.

Capitin  Orella.  -.

Capitán  Mu3oz  Gamero

Teniente  Serrano

Guardia  marina  Riquelme....

Las  dimensiones  del  Guardia  mariua  Riquelme  son:  es

lora  64,9  m.,  manga  6;55  m.,puntal  3,88.  La  fuerza  de  su

máquina  es  de  6.000  caballos  y  la  capacidad  de  carboneras

de  90  t.  Su  armamento  lo  componen:  un  cañón  de  t.  r.  de

12  libras  (5,44  k.),  cinco  cañones  det.  r.  de  6  libras  y  dos

tubos  lanzatorpedos  de  18q  (457  mm.).  Toda  la  dotación

son  65  hombres.  En  las  pruebas  de  velocidad  y  consumo

de  carbón  á  toda  fuerza,  ‘el  buque  desplazaba  35  t.,  en  ar
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moflía  con  las  condiciones  fijadas por  el Almirantazgo  in
glés  para  pruebas.  Las  pruebas  de consumo,  que  duraron
ocho  horas  á  una  velocidad  de  13 millas,  dieron  un  radio
de  acción  próximamente  de  3.750 millas.  La  casa  “Laird
hermanos,,  construyé  actualmente  otros  seis  contrator
pederos  para  el Almirantazgo  inglés,  de  los  cuales  tres
se  han  botado  ya.

Engineering,  25  Diciembre  96

*
**

Las  máquinas  del  contratorpedero  de  33  millas,  cuya
quilla  ha puesto  para  la  maripa  inglesa  la  casa  Laird,  se
dice  que  deben  tener  una  fuerza  de  10.000 caballos.  Este
rápido  aumento  de la  fuerza  de  máquina,  con  reláción  á
las  dimensiones  del casco,  es  notable.  Algunos  de  los  an
tiguos  torpederos  obtuvieron  una  velocidad  de  17 millas
con  una  fuerza  de  200 caballos.  Para  alcanzar  la  veloci
dad  de  19,5 millas,  fué  preciso  aumentar  las dimeflsiones,
y  la  fuerza  subió  á 670 caballos.  El  primero  de  los  de  23
millas,  tenía  máquinas  de 1.540 caballos,  pero  cuando  las
dimensiones  de los cascos  de esta  clase  se aumentaron,  se
creyó  necesario  que  las  máquinas  tuvieran  2 000 caballos.
Todos  estos  torpederos  tenían  hasta  140’ (42,7 m.)  de  es—
lora,  y su  desplazamiento  debido  sobre  todo  á  la  necesi
dad  de tener  máquinas  y calderas  de más fuerza,  se había
aumentado  hasta  130 t.  Los  primeros  de  los  contratorpe
deros  de 26 millas,  tenían  ¡háquinas  de 3.200 á3.500caba-
lbs,  su  desplazamiento  no  pasaba  de 220 t.  y su  eslora  de
190’  (57,9 m.).

Se  decidió  entonces  exigir  una  milla  más,  reforzando
ligeramente  el buque  para  asegurar  sus  buenas  condicio
nes.  El  resultado  fué  un  aumento  de  consideración  en  la
fuerza,  próximamente  el 30 por  100, que  la  hizo  pasar  de
4.j000:caballos,  mientras  que el  tonelaje  no  aumentó  más
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que-en  e110 por  W0. Este  pequeño  aumetito  en el  tonela
je  se  debió á• la  adopción  de  la  caldera  acuatubular  que
se  ensayó  entOnces  por  primera  vez.  Más  tarde,  cuando
se  quiso .obtener  una  velocidad  dé 30 millas,  se estimó ne.
cesario  que  eldeslazamiento  fuese  de 300t.  y  la  fuerza
de  máquina  de 6.000 caballos.  Así,  para  un  11 por  100 de
aumento  en la  velocidad,  se  aumentó  la  fuerza  en  el  50
por  100 y el tonelaje  sólo en el 25 por  100. En el día,  para
tener  una  velocidad  de 33 millas,  se ha  debido  aumentar

la  fuerza  en  el  66  por  100, aunque  la  velocidad  no haya
aumentado  más  que en un  10 por  lOOy el  desplazamiento
en  poco  más  del  10 por  100.

Otro  medio de hacer  ver  el  aumento  relativo  de la fuer- -.

z  cuando  se quiere  aumentar  la  velocidad,  es  indicar  la
fuerza  desarrollada  por  unidad  de velocidad  para  una  ve
locidad  dada.  Así, para  una  velocidad  de 17 millas,  la fuer
za  correspondiente  es  de  11,8 caballos  por  milla;  para  la

de  19,5,- la  fuerza  es  de 34,3 caballos;  para  la  de 23 millas,
con  los  torpederos  de  140’, es la  de 87 caballos  por  milla;

parala  de 26 millas,  127 caballos;  para  27 millas,  148 ca
ballos;  para  30 millas,  200 caballos,  y para  33 millas,  más

-    de 300 caballos  por  milla de  velocidad.  Este  método,  que

podrá  no ser  científico, resulta  práctico.  El  desplazamien
to  que  corresponde  á  las  grandes  velocidades  es  mayor
que  el de las  pequefias;  sin  embargo,  el  aumento  resulta
casi  únicamente  del  aumento  de la velocidad,  puesto  que
para  obtenerla  es  preciso  aumentar  el  número  de  calde
ras  y  el peso de la  máquina,  y,  sobre todo,  cuando  se con
sideran  velocidades  superiores  á  26  millas,  es  relativa
mente  débil  en comparación  del aumento  de  la  fuerza  de
máquina;  de manera  que la  rápida  subida  de la  curva  de
las  fuerzas  para  un  pequeño  aumento  en las  velocidades,
no  está  afectada  de modo importante  por  la consideración
del  desplazamiento.  Una  prueba  de lo quese  ha  adelanta
do  en lbs  planos  de  las calderas  y  de  las  máquinas  desti
nadas  á  producir  grandes  velocidades  es, en efecto,  elpe
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quefio  aumento  en el  desplazamiento  que  resulta  del  au
mento  de la  fuerza,  por  más  que  se  hayan  adoptado  los
más  fuertes  á  fin de mejorar  las  condiciones.  Así,  ocurre
que  lafuerza  para  una  velocidad  de 27 millas  era  174 ca
ballos  por  t.  de  desplazamiento,  y la  de los torpederos  de
30 millas  es  de 200 caballos  port.

United  Sepijice  Gacete,  5 Diciembre  1896.



EL EMPLEO DE LkS TURBINAS COMO MOTOR 

El torpedero cTurbinia», de 30 millas de andar.

Hace  algunos  años  que  las  turbinas  de  vapor  tienen
conquistado  definitivamente  un  lugar  en  la  indUstria,  y
su  aplicación,  como motores  de los dinamos para  el alum
brado  eléctrico,  se  extiende  y perfecciona  cada  día  más.
La  turbina  Parson  es hoy  la  más  generalizada  en  Ingla.
terra.  Pero  la gran  velocidad  de rotación  de estos  apara
tos  y su  consumo  excesivo,  por  lo menos  en pequeñas  di
mensiones,  tienen  limitada  su  aplicación  ¿  un  reducido
número  de casos.

Una  Sociedad  creada  récientemente  en  Ingláterra  para
estudiar  la. aplicaciónde  la  turbina  Parson  ¿la  propulsión
de  los barcos,  ha  mandado  construir  un  torpedero,  insta
lando  en él una  .turbina  de este  tipo  en  sustitución  de  la
máquina  mixta  ó de triple  expansión.

El  Turbínía,  así  se  llama  el  torpedero,  mide  30,5 m.  de
eslora,  2,75 m. de manga  y  desplaza  42 t.  El  casco  es  de
acero.  Está  dividido  en  cinco  compartimientos  estancos,
repartidos  de tal  suerte,  que  dos cualquiera  de  los  cinco
compartinientos  bastan  para  mantener  el barco  á  flote.

(1)  Como  ampliación  a  la  noticia  que  apareció  en  el  número  de  esta  RavisSA,

Oorrespondiente  al  mes  de Febrero  último,  sobre  las  pruebas  del  torpedero  TIar
binia,  publicamos  hoy  este  artículo,  traducido  del  núm.  991 del  Yacth.
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Los  alojamientos  del  Turbinia  son  amplios  y  conforta
bles.  La  máquina  y  los  aparatos  auxiliares,  que  en  los
torpederos  ordinarios  absorben  la mayor  parte  de  la  ca
vidad  del vaso,  ocupan  en este  barco  un  espacio  muy  re
ducido.  La  caldera  es  de tubos  de  agua  y  está  timbrada
con  16 k.  Tiene  100 metros  cuadrados  de superficie  de ca
lefacción  y  3,78. de  superficie  de  emparrillado.  El  tiro
forzado  se  obtiene  con  un  véntilador  movido  por  la  má
quina  principal,  que  no  es  más  que  una  turbina  Parson
emplazada  por  debajo  de la  línea  de  flotación.  Este  tipo
de  turbina  de  vapor  es  la  aplicación  de  una  idea  muy
sencilla  reducida  en síntesis  á hacer  obrar  el vapor  sobre
las  alas  dé  una  rueda,  del mismo moda  que  obra  el  agua
sobre  las  alas  de la  rueda  de la  turbina  de  agua.  La  tur
bina  Parson  está  formada  por  un  gran  número  de  turbi
nas  elementales  montadas  sobré  un  eje único y separadas
las  unas  de  las  otras  por  guías,  á  través  de  las  cuales
pasa  el vapor.

Una  envolvente  de fundición,  conteniendo  en su interior
una  serie  de guías  en  forma,  ordinariamente,  de  medios
anillos,  que descansan  unas  sobre  otras  y  se  mantienen
reunidas  por  medio  de  un  nervio,  constituye  esencial
mente  la  turbina  Parson.

Un  sistema  de  anillos  ensartados  en  un  mismo árbol,
yque  se  mantienen  reunidos  por  los  anillos extremos  que
van  atornillados  al  árbol,  constituye  la  turbina  propia
mente  dicha.

Este  aparato  así  dispuesto,  gira  concéntricamente  álas
guías.  Cada  anillo  movible  es  á  su  vez  una  turbina  ele
mental.  Las  alas  de la  turbina  van  unidas  á  la  periferia
del  anillo  ó á  una  ala  plana  perpendicular  al eje del árbol,
fundido  con  el anillo  en una  sola pieza.  En el primer  caso,
las  gtiías  tieneñ  sus  alas  y  sus  aberturas  dispuestas  para
el  paso  del  vapor  por  la  superficie  interior;  en  el  otro
caso,  las guías  van  unidas  á las  alas  y colocadas  enfrente
de  los  anillos rnóvib1es
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Estas  últimas  turbinas  se  dividen  en  dos  clases:  turbi
nas  de corriente  exterior  y  turbinas  de corriente  interior.,
según  que el vapor  recorra  cada  turbina  elemental  par
tiendo  del centro  á  la  periferia  Ó de la  periferia  al centro.
Las  turbinas  del  primer  tipo  se  llaman  también  turbinas
de  corriente  paralela,  porque  el vapor  recorre  en  ellasla
serie  de turbinas  simples,  siguiendo  una  dirección  para
lela  al  eje  de  rotación.  El  vapor  atraviesa  la  primera

-  guía,  obra  sobre  la primera  turbina,  pasa  luego  al  través
de  la  segunda  guía  para  actuar  sobre  la segunda  turbina,
y  así  sucesivamente,  hasta  que  sale  á  la  atmósfera  ó  se
recoge  en  un condensador.  El  volumen  ocupado  sucesi
vamente  por  el  vapor  en  las  turbinas  elementales,  está
calculado  de  manera  que  corresponde  exactamente  al
aumento  de volumen  producido  por  la pérdida  de presión
en  cada  turbina.  Una  turbina  así  dispuesta,  no  puede  ser
económica  más  que en  el caso  de  que  tenga  una  presión
de  admisión  determinada.

La  aplicación  de  este  aparato  á  la  propulsión  de  los
barcos  ofrece  grandes  dificultades.  En  primer  término,  la
transmisión  del movimiento  de la  turbina  al  árbol  de  la
hélice  no  puede hacerse  por  medio de  los  engranajes  or
dinarios.  á  causa  del  excesivo  poder  de transmisión  que
resulta  de  la  gran  velocidad  de  rotación  de  la  turbina.
Además,  aun  empleando  una  turbina  de  gran  diámetro
con  el objeto de reducir  la  velocidad  angular  y  no  utili
zando  el  vapor  más  que  á  presiones  relativamente  bajas
á  fin  de  disminuir  á  la  vez  la  velocidad  tangencial  y
la  velocidad  angular,  el número  de  revoluciones  por  mi
nuto  no sería  compatible  con  una  buena  utilización  de  la
hélice.  Por  último,  el cambio  de marcha  sólo podría  esta
blecerse  haciendo  doble la  turbina.

IVIr. Parson  parece  haber  vencido  todos  estos  obstácu
•  los  en  una  nueva  turbina  de corriente  paralela,  que  va  á

ser  el aparato  propulsor  del torpedero  Turbínia.  He aquí
algunos  detalles:  La  hélice  está  montada  en  un  árbol  co-
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locado  en  la  prolongación  del de la  turbina,  y  que gira
como  él á  una  velocidad  de 2.400 revoluciones  por  minu
to  á  toda  fuerza.  Los  escantillones  de la  hélice  y  de los
dos  árboles  han  sido  notablemente  reducidos  en  compa.
ración  con los escantillones  ordinarios,  circunstancia  que
era  necesario  atender  por  razón  de la gian  velocidad  á
que  giran  estas  piezas.

Este  aparato  no tiene  prensaestopas.  El  empuje  de la
hélice  está  compensado  sencillamente  por  la  presión  del
vapor  sobre  una  de las  extremidades  de la parte  móvil  de
la  turbiria.

El  vapores  admitido  á la  presión  de  11 kilogramos,  y
pasa  luego  á  un condensador  en  el  que  la  circulación  es
producida  porla  arrancada  del barco.  Tiene  dos juegós  de
bombas  de aire  y  de  alimentación  y una  bomba  de circu
lación  independiente.  Gracias  á  este suplemento  de apara
tos  auxiliares,  la  máquina  del  Turbinza  no  pesa  más
que  4.500 kilogramos;  es  decir,  muy  poco más  de la  mi
tad  de una  máquina  ordinaria  de la  misma potencia.

Aunque  la  presión  de  admisión  es  relativamente  baja,
él  consumo  no  es,  al  decir  de su  inventor,  mayor  que  en
las  máquinas  ordinarias.  Este  resultado  parece  estar  en
contradicción  con  los  ensayos  hechos  en Francia  con  los
turbomotores.  Pero  cabe  suponer  que  los  turbomotores
franceses  no  eran  del  todo  perfectos,  ó que  las  pruebas
no  se verificaron  dentro  de las condicibnes  especiales  con
que  se había  contado  al  construir  el aarato.  El  hecho in
dudable  es  que  en  toda  máquina  de  vapor  el  consumo
aumenta  en  enormes  proporciones  á  medida  que  dismi
fluyen  las dimensiones  absolutas.

Teóricamente  no  existe  ninguna  razón  para  que el con
sumo  de la  turbina  Parson  sea  excesivo.  En efecto;  este
aparato,  que se  emplea  con profusión  en Inglaterra  en las
iiistdaciones  de  alumbrado  eléctrico,  ha  sido  sometido
ínuchas  veces  á  minuciosas  pruebas  de consumo,  dando
en  todas  ellas  uh  resultado  satisfactorio  desde  este  punto
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de  vista.  Ent-e  otros  ensayos,  puedencitarse  los verifica
dos. con  utia turbina  de 200 caballos  de fuerza,  alimentada
con  una  caldera  timbrada  en 6 kilogramos,  y  cuyo  gasto
de  vapor  no excedió  de 6,3 por  caballo  y por hora’.

La  máquina  del 7’iírbínici,  que  es  mucho  más  potente
que.  esta  turbina  y  que  funciona  a más  alta  presión,  es
tambidn  más  económica,  según  se  deduce  de las  pruebas
practicadas  por  sus  constructores  en un recorrido  de  500
millas  á  10 nudos  y en  otro  de  120 á 28 nudos.

Los  resultados  obtenidos  hasta  loy  en las  pruebas  del
TurlÁnia,  son  verdaderamente  notables.  La  velocidad

máxima  alcanzada  por  este  torpedero  sobre  una  base me
dia,  ha  sido de 29,6 nudos,  que,  teniendo  en cuenta  el des
plazamiento  del barco,  es,  sin  duda  alguna,  la  mayor  ve

locidad  conocida.  Sus  constructores  confían  en  obtener
aún  mayores  velocidades  en  las pruebas  sucesivas.  Falta
ahora  un  punto  importantísimo  por exclarecer:  las condi
ciones  de  duración  de la  turbina  Parson.

Si  los hechos  demuestran  que  esta  turbi.na  ú otro  cual
quiera  aparato  similar  es-susceptible  de reemplazar  d las
máquinas  ordinarias  de  los torpederos,  seguramente  ha
brá  de producirse  una  verdadei-a  revolución  en  la  cons
trucción  de estos  barcos.

La  aparición  de  los  destructores  de  torpederos  y  el
aumento  constante  de la  velocidad  de los barcos  de gran
tonelaje,  han  reducido  de modo notable  el valor  militar  de
los  torpederos,  propiamente  dichos,  pues su velocidad,  de
18 á  20 nudos,  resulta  de todo  punto  insuficiente.  La  velo
cidad  de un torpedero  debe  aproximarse  á  30 nudos;  pero
con  las máquinas  ordinarias  esta  velocidad  sólo se  consi
gue  en barcos  de  180 a 200 t.  de  desplazamiento  y  gas
tando  en ellos  cantidadesmuy  grandes.  Si hemos. de dar
valor  á los  ensayos  hechos  en  el  .Turinia,  con  la  adop
ción  de la turbina  Parson,  podremos  construir  torpederos
de  28 á 30 metros  de eslora,  con un andar  de 28 á  30 nudos,
velocidad  suficiente  para  que puedau  huir  de los  destruç—
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tores  de  torpederos,  y  como su  coste  líquido  será  mucho
menor  que  el  de  los  torpederos  actuales,  podrán  cons
truirse  en mayor  número.

El  valor  militar  de estos  barcos  aumenta  de  modo  con
siderable  con  la  circunstancia  de llevar  su aparato  motor
por  debajo  de la  línea  de flotación,  y desde  este  punto  de
vista,  y  teniendo  en  cuehta  la economía  de peso,  pudiera
dedicarse  una  parte  del peso á  proteger  la  caldera  con
una  plancha  de blindaje,  aunque  por  este  aumento  redu
jéramos  la  velocidad  á  25 ó 26 nudos.

V.G.

/



BOTADURA DEL. CRUCERO INGLES «NIOBE» “

CARACTERÍSTICAS  DEL  BUQUE

Eslora,  entre  perpendiculares435’
Id.  total463’

Manga  exterior69’
Puntal  hasta  la  cubierta  superior39’  9f

Calado25’  3”
Desplaztmiento  para  este  calado11.070  t.

El  casco  es  de  acero  Siemens-Martín  con  un  forro  de
madera  de 4” de  espesor,  que  sobre  la  línea  de flotación
alcanza  hasta  9’.

El  material  empleado  en  la  construcción  de  la  roda,
codaste,  marco  del timón,  etc.,  es  el  usual  en  buques  de
‘esta  clase,  bronce  fosforado  fundido.  Tiene  el timón  com
pensado;  dos quillas  de balance  de 3’ de peralto;  el lanza
miento  de la roda  por  debajo  del agua  produce  un  formi
dable  espolón;  en  la  medianía  del  casco  está  construído
el  fondo  según  el  sistema  celular,  elevándose  el  aforro
interior  hasta  la  cubierta  protectriz;  mamparos  estancos
subdividen  el, ‘doble fondo  por  todas  partes  en  innumera
bies  compartimientos.  ,

La  cubierta  blindada  Ó protectriz,  que  corre  desde  la

(1)  Engineering.
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popa  á la  proa,  es  de plancha  de acero  de 4” en  su  parte
más  alta  y la  sección  forma  un  arco  que,  á  partir  de  6’
por  debajo  de la flotación  en los  costados,  alcanza  4’ so
bre  ella  en el centro.  Baio  esta  cubierta  se encuentran  las
máquinas  principales,  las  del  timón,  cabrestante  y  aire
comprimido,  las cámaras  de torpedos,  bombas  y pañoles.
Las  carboneras,  con  capacidad  para  más  de  2.000 t.  de
carbón,  están  instaladas  de  popa  á  proa,  unas  sobre  la
cubierta  protectriz  y,  por  tanto,  sobre  las  máquinas  y
calderas  y  otras  entre  éstas  y  el  costado,  facilitándose
por  este  medio  el suministro  de combustible.

El  armamento  es  muy  potente  y consiste:  en 16 cañones
de  t.  r.  de á  6”; 12 de á  12 libras,  y 3de  á 3 libras,  también
de  t.  r.;  2 de  á12  libras,  para  botes  y  desembarco  yS  ca
ñones  Máxim  de  0,45”.  Lleva  además  3  tubos  para  lan
zar  torpedos,  uno  en el plano  diametral  sobre  la flotación
en  la  popa  y uno  á cada  bada  sumergidos,  colocados  en
compartimientos  especiales  debajo  de  la  protección,  á
proa  de la medianfa  del buque.

Los  cañones  de 6” y de  12 libras  recibirán  las  municio
nes  por  el interior  de tubos  blindados  que,  arrancando  de
la  protectriz,  terminan  en  la  cubierta,  en  donde  están
instalados  estos  cañones.

Hay  un  callejón  de combate  á  cada  banda  por  debajo
de  la  protectriz,  que  corre  por  el espacio  que  ocupan  las
máquinas  y  queda  protegido  por  las  carboneras,  tanto
por  el costado. como por  encima  y por  debajo,  por  lo  que
lasmuniciones  no  estarán  expuestas  al  fuego  enemigo
dutante  su  conducción  á las  piezas.

La  dotación  completa,  incluso  la  plana  mayor,  es de
718  hombres,  que  estarán  cómodamente  alojados.

El  crucero  inglés  Nibíe,  construido  por  The  British
Navy  at  the  Naval  construction  and  armaments  Works
en  Barrow-in-Furness,  se botó al agua  el 20 de Febrero  úl
timo  con los  cuidados  y precauciones  que se consideraron
necesarios,  tanto  por  la  finura  de sus  líneas  como por  su
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peso;  6.300 t.,  que  se  estimaba  no  hallarse  en. relación
con  la  eslora,  435’.

Se  temía  que  la  cuna  no  proporcionara  buen  descanso
á  la  proa,  y como comparado  el peso que  dejamos  anota
do  con el  de  cualquier  buque  mercante  de igual  eslora,
resulta,  por  lo menos,  muy aumentado,  se comprende  que
los  largueros  ó vías  por  los  .que  debía  correr  la  cuna
necesitaban  ser  muy  anchos  para  reducir  la  presión
de  1,84 t.  por  pie cuadrado  sobre  la superficie  de resbala
miento.

También  era  preciso  sujetar  fuertemente  la  cuna  á  los.
costados  del  buque,  principalmente  en  la proa,  pues  al
flotar  la  popad  300’ de las  anguilas,, se  ejercería  en el otroextremo  de las mismas  una  presión  aproximada  de  1 ..50Ó

toneladas.  Mas lo  esencial  era  disponer  de bastante  fondd
para  que;  flotando  bien la  popa,  contrarrestara  el choque
momentáneo  que se produciría  al  encontrarse  el centro  de
gravedad.  del  buque  más  bajo  que  las  anguilas,  choque
que,  de ocurrir,  no  sólo perjudicaría  á la  cuna,  sino  que
podría  inclinar  la  basada,  y  aunque  para  evitarlo  ha.bríá
sidó  suficiente  contar  con  7 ú 8’ de agua,  e  prolongaron

las  anguilas  100’ más  del’límite  del astillero,  obteniéndo.
se  10’ y  cesando  toda  clase  de riesgo..

Los  puntales  verticales,  en vez  de  estar  sujetos  de ba
bor  á  estribor  por.cadenas  que  pasasen.  por  debajo  de la
quilla,  como  se acostumbra  hacer  con  los  buques  mer
cantes,  están  unidos  por  planchas  de acero  que  toman  la
forma  de la  sección  del  buque.  Estas  planchas,.  que  se
prolongan  50’ en  el. sentido  de la eslora,  se levantan  hacia
los  extremos  de los  puntales,  con ectándose  á  dos  tablo -

nes,.  en  los que  encajan  las  cabezas  de aquéllos, quitando,
por  este  medio,  toda  probabilidad  de  movimiento.  Los
.tablones,  en su extremo  anterior,  se  doblan  para  que los
puntales  no. trabajen  hacia  delante,  colocándoles  también
hierros  de  ángulo  para  que  no  se  doblen  al  elevarse  la
popa.  A pesar.de  esta  buena  disposición,  y  para  dar  ma

ToMo x.—Ju,uo,  1897.  .  .  .
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yor  seguridad,  se  conservaron  algunas  de  las  antiguas
cadenas,  y los  puntales  se aseguraron  de popa  á proa  con
fuertes  piezas  de madera.

El  relleno  entre  1as  anguilas  se  hizo  empleando  em
paquetaduras  y  cuñas  de madera  dura. A popa,  donde los
puntales  trabajan  menos,  se  sujetaronsus  extremqS  con
las  antiguas  cadenas,  y de  popa  á proa  con  las  piezas  de
madera  á  que nos referimos  anteriormente.

La  finura de los  delgados  del buque  acorta  la  longitud
de  la  cuna  y por  aquel  motivo  quedaban  sin  apoyo  24’ de
popa  y 68’ de proa,  descansandó  las  6.300 t.  sobre  340’. A
popa  se apoyaba  el  buque  en traviesas,   las  que  hacían
mils  resistentes  barras  de acero  muy  pesadas  que  se  cru
zaban  entre  las  anguilas  y  sobre  ellas;  ypara  evitarcual
quier  daño  que hubiera  podido  resultar,.  partkularmente
en  la  parte  de  proa,  se  estableció  un  completísimo  siste
ma  interior  de puntales  de madera  y  de tablones  horizon
tales  y  diagonales  entre  la  cubierta  protectriz  y el  fondo.
Asimismo,  y  para  evitar  abolladuras,  se  calzaron  los  es
pacios  de  entrefond6s,  .  pesar  de tener  las planchas  del
costado  un  peso  de 22 ‘/,  libras  por  pie  cuadrado,  con  un
revestimiento  de teca  de 411•

Cada  una  de las  anguilas  tenía  5’ de ancho  y  una  incli
nación  que  empezaba  con  á 1’ de su extremo,  aumen
tando  hasta  —-  debajo  de  la  popa  y  terminando  en  el
agua  en-  por  pie,  ó sea  en la  longitud  total  de  las  an
guilas  2’  8”,  consiguiendo  por  este  medio  que  el  final  de
las  mismas  quedase  lo  ms  bajo  posible  sin  aumento  al
guno  irregular  en la  primitiva  inclinación,  que  tuvo  que
ser  mayor  qué  la  que  se usa  en otros  casos,  por  hallarse
eLsueloms  elevado  sobre  el  nivel  de  la  pleamar  de lo
que  suele  estar.  En  estos  astilleros  de  Barrow  puede el
buque  recorrer  una  distancia  de  250 yardas.  La  inclina
ción  que  se adoptó  para  el iWobe fué  mayor  que  la  dada
para  otros  bu4ues  que  se  botaron  antes,  particularmente
en  el Powerful.  El tiempo  que  se  tarda  en  botar  buques
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de  una  eslora  regular,  en Barrow  varía  de 30 á  45 segun
dos  desde  que  se  inicia  el  movimiento  hasta  que  flotan.
La  segunda  clase,  ó sean.cruceros  de 360’, invierten  32 y
36  segundos,  el  Fowerful  66, el  .ATzpbe 58, para  el  mismo
recorrido  próximamente  que  el Powerful.  Para  el  Niobe
se  utilizaron  cuatro  remolcadores  por  banda,  ó sea  en to
tal,  é  incluyendo  lo  remolques,  400 t.  En  cuanto  á  los
destroyers,  se varió  la  práctica  seguida  en  los  astilleros
de  Barrow,  y en  vez de  dar  á  las  anguilas  una  pequeña
inclinación  inicial  que  aumentase  con  la  proximidad  al
agua,  se  redujo  la  inclinación  final  á  1’ prÓximamente,
para  que  la popa  no  tuviera  una  depresión  excesiva  que
originara  daño  á  construcciones  tan  débiles.
•  Estos  buques  se deslizan  así, casi  hasta  dentro  del agua,

y  aunque  sólo tengan  unos  200’ de eslora,  deben  recorrer
340’  á una  velocidad  media:de  8 /2’  por  segundo.

Siguiendo  la  práctica  establecida  por  el  Almirantazgo
inglés,  se  midió  el quebranto  del  Niobe,  obteniéndose  un
resultado  satisfactorio,  pues sólo fué de 3///.  Si la cubierta
volante,  que  es  relativamente  ligera  y  recorre  toda  la  es
lora  del buque,  fuésé  firme  al  casco,  se  deformaría,  te
niendo  en cuenta  su  mucha  altura  sobre  el  eje  neutral.
Para  que  no  ocurriera  así,  se  cortó  la  cubierta  del buque
por  su  unión  al costado  como  en el  Fowerful  y  Terrible,
qued  ando una  abertura  que  podía  aumentar  ó disminuir
evitando  toda  deformación.  Durante  la  botadura  pudo
comp  robarse  su  utilidad,  midiendo  la  referida  abertura  á
medida  que  el  buque  descendía,  por  medio de un  sencillo
aparato  que  proporcionó  un  diagrama  en gran  escala.  En
él  puede  verse  la  pequeña  alteración  que  hubo  hasta  que
la  popa  llegó  al.agua,  y  cuando  esto  sucedió,  la  abertura
se  redujo  á 2”, abriéndose  entonces  02l  de la normal  y su
cesivamente,-  siendo  menor  y  mayor  hasta  quedar  fija
en  15” cuando  el  buque  se  hallé  completamente  á  flote,
debido  al  quebranto  :que se  medía,  como queda  dicho.

También  s.e midió  la  caída  de  la popa  -desde  un  bote,
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teniendo  en cuenta  la  altura  de la  ola y resultando  que el
codaste  era  de 32’.

Quedaron  dos  puntales  á  proa  y  uno á  popa  en  cad.a
costado;  éste  se quitó  primero  y los dos de proa  é  la. vez,
y  poco  después,  •por Lady  Harris,  sirviéndose  para  elló
de  una  palanqueta  .en  cuyo  extremo  inferior  había  una
correas  tirantes  que sostenían  la cuchilla  de la  guillotiiia
que  alsoltarse  cayó  desde  una  altura  de  6’  y cortandó
los  cabos  firmes  álos  pesos  derribó  los  puntales.

La  misma  palanca  hizo  que la  botellase  rompiera  con
Ñra  el buque.  Con  frecuencia  ha  súcediclo que  la  botella
Lle vino  que  desde  tiempo  inmemorial  se  esparce  sobre  el
buque  en la  ceremonia  del bautizo,  no  alcanza  su  objéto;
más  bien  porque  la  señora  no  emplea  la  fuerza  necesaria

•por  la  excitación  producida  por  el acto,  pero  en esta  ota
sión  no  se  necesitó  tómar  récaución  alguna,  pues  fija
la  botella  á  una  palanca  que sobre  un  pivote  se  apoyaba
en  el espólón,  no podía  dudarse  que  se  rompería  contra
la.  prda.  .  .

No  se necesitó,  decimos, porque  Lady  Harris,  que honró
con  u  presencia  el acto,  ha  heredado  la  decisión  y eiva
br  inseparable  á. toda  maniobra  naval,  como descendieii
te  de aquel  gran  Almirante  que  triunfó  en el cabo  de San
Vicente,  en el glorioso  día de San  Valentín,  hace un siglo.
A  esta  coincidencia  hubo  de referirse  en un  discurso  pro
nunciado  después  del lunch,  y’en  el que  co  i.  nayor
gracia  brindó  por  la  prosperidad  de  los  astilleros  de

Barrow.        .  .  .  .Sir  WilliamsWhite,  que  también  e  Milaba  allí,  dijo
álgo  relativo  al  proyecto  del buque  en aquelciarísinió  e

tilo  de exposición  en  que  es  metró,  :ihtoresando.: iv—
mente  á:uIi  áuditoiio  compuesto  en  gÉañ  parte  de  seflo
ras.  Defendió  la  variedad  de  buqies  de• cualidades  dife

rentes  yutiiizables  cada  uno  segúnelcsouese  presen
tara,  indicando,  en lo  que  se  relaciona  con  os.gtandes
druceros,  quetras  nacioneséstabán  construyendó  buqes
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iguiesó  mayores,  r  pó.día  haber  añadido  qu  no  seha
orvidado’suejernpló,  por4ue  á.poco  ingenieros  se  ha  fe
licitádo  tan  sinceratente  fe’pecto  áestepuntó  como  al
Diréctor  de  construcéiones  hayales  de los  Astilleros  ‘de
Barrow.-Peró  todavíase  hizo  alauna  ‘indicación  ihásin
teresante  sugerida  de laconíparación  éon algunos  buques
mercantes  .que  tienen  de  16.000 á  18,000 t.  de  desplaza
rniento  cón’el Niobe  de  11.070 y  el  Powerful  ‘de 14.20& t.

La  déducciÓn que  puede  hacerse  dé  esta  comparación,
es  que  se  requiere  un  caudal  de ‘inteligencia  mucho  ma
or  para  próyéctar  ‘uno  de  estos  buques  que’ para  los
mercantes.  n  piiiñer  lugai,  el  iWobe. es protegido,  tiene
su’cubiei-tade  4” de espesor  de  popa  á  proa,  de sección
tránsversal  que  afecta  la  forma  de arco  y empieza  en  6’
bajo  la.flotáción  y llega  en el centró  á 3’ sobre  la  misma
línea,  tietie  casamatas  blindadas;  torres  del  Comandante
y  ascensóres  para  las municiones,  que  suman,  con  aqué.
ila,  1.400 t.de  desplazamiento.  Tiene,  además,  16 cañone
de  6” de tiro  rápido,  entre  ellos  6. con  fuegos á  proa  en la
dirección  de  la  quilla  y 6 á  popa,  17  cañones  pequeños
COn:  SUS  manteletes,  municiones,  respetos,  etc.,  qué  pro
bablemente  suman  700 t.  de peso. Además,  para  asegurar
la  flotabilidad,  teniendo  presente  las  ‘distintas aberturas
practicadás  en  los  cpstados  y  p’ara dividir’ los  numerosos
pañoles  y carboneras,  ha  mamparos  y planchas  diviso
ria  de acero que forman  unos 160 compartimientos  debajo
de  la  éubiertá  protectriz  y  150 sobre  ella, teniendo  todo
un  peso con el:qüe  ño hay  que  contar  en los buques  ner
cantes.  Además,  hay  la  madera  de revestimiento  que  por
incidencia’  requiere.  una  quilla  de  teca  de 9”  de peralto
por  ‘30” de aného,  colocada exteriormente  á la quilla plana
de  aéero’; ‘existe  la  proa  de  bronce  fosforado  q.ue avan
za5’:pára  formar  el  espolón  y  pesa  16 t.;  el  codaste  con
sus  do.s marcos  de A,  cuyo  peso  en total  es  de26  t.,  el  ti
món,  pieza  de fundición  de  bronce  de  340’ cúadrados  de
‘superficie  y  peso  de  17 t.,  e  compensudo  del  tip’o. Po
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rriente.  Aunque  no  tratamos  de  describir  minuciosa
mente  el  buqae,  podemos  decir  que  tiene  435’ de  eslo
ra  por  69’.de  manga  y  25’ 3” de  calado.,y  un  desplaza
miento  de 11.070 t.  Tiene  65’ de  eslora menos  que el  Fo
werful,  carece  de  toldilla  y cala  2’ menos,  lo  que le  per
mitirá  pasar  por  el  canal  de Suez. En los demás conceptos
le  iguala  menos  en  velocidad.  La  diferencia  de  eslora
proviene  del  número  de  calderas,  30 en vez  de  48. Las
calderas  son de un  tipo  nuevo  y  es probable  que  la velo
cidad  con  tiro  natural  alcance  á. 21 millas.

Este  buque,  así  como  los de su clase,  Diadem,  construi
do  en Fairfield;  Europa,  en  Clydebank,y  .Andromeda,  en
Pembroke,  se  proyectó  con  las  calderas  ordinarias  Belle
ville;  pero  desde  que se  ordenó  su construcción  se ha  he
cho  un  descubrimiento  que  consiste  en añadir  un  econo
mizador  á  la  caja  de  humos  y las  calderas  se han  cons
truido  por  los  nuevos  planos,  como  también  las  de los
buques  más  rnodern-os de la  clase del Ampliitrite,  que se
construye  en  Barrow,  Ariadne,  en Fairfleld,  Argonaut,
en  Clydebank  y Spartrate,  en  Pembroke,

Seis  de las  30 calderas  se  componen  de  siete  elementos
con  tubosde  mayor  diámetro  y seis  elementos  de  menor
diámetro  ó tubos  economizadores;  20 tienen  ocho elemen
tos  de  los  primeros  y seis de  los segundos  y  las  cuatro
restantes  nueve  y siete,  respectivamente;  Cada  elemento
contiene  14 tubos  de sólida sección  de acero  dulce, de 4 L/1

de  diámetro  esterior  los  mayores  y  de 2 5/4/1  también  ex-•
tenor  los más  pequeños.  Los  economizadores  están  coto—
cados  sobre  los elementos  mayores  en  la  base  de la  caja
de  humos,  formando  el  espacio  intermedio,  de  unos  5’,
una  cámara  de combustión  donde  una  corriente  de  aire A
30 libras  de presión  por  pulgada  cuadrada,  se  régula  por
tres  tubos  de  ‘/“  de  diámetro.  Esto  aseguraia  combustión
más  completa  de los gases  que  atraviesan  los economiza
dores  y calientan  el agua  de alimentación,  escapando  á  la
chiménea  A mucho  más baja temperatura  que en  las otras
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calderas  Belleville,  pudiendo  anticiparse  que  su eficacia
habrá  aumentado  en  un  15 por  100 con relación  á  las del
mismo  sistema  que  carecen  de  economizadores.  Como el
buque  estaba  muy  adelantado  antes  que  se  decidiera  el
cambio  por  el Almirantazgo,  hubo  que  proyectar  las  cal
deras  de  modo que  se  adaptaran  en  la  parte  alta  de  la
cámara  dentro  de varios  compartimientos.  Las  calderas
de  los nuevos  barcos,  como regla  general,.  tendrán  siete
pares  de tubos  en  los elementos  .de  las  calderas  propia.
mente  dichas  y  10.pares  en  cada  elemento.  del  economi
zador.  Al  proyectarse  el  Niobe  debía  tener  45.915 pies
cuadrados  de superficie  de calefacción.  Y ahora  tienenlos
ecónomizadores  l0.962pies cuadrados  y  las calderas,  pro
piamente  dichas,  29.588 pies  cuadrados,  ó sea  total  40.550
pies  cuadrados.  La  relación  entre  la  superficie  de  cale
facción  de  la.  caldera  y  la  del  economizador  es  de  27
á  1, pero  dsta  se  ha  determinado  por  las condiciones  ya
expresadas.  Así,  en los  nuevos  buques,  la  relación  es de
1,49.á  1, teniendo  los  tubos  inferiores  una  superficie  de
28.300  y  los superiores  de  19.000 pies.  cuadrados,  en  to
tal  47.300 pies .cuadrados.  Con estos  buques la fuerza debe
ser  de 18.000 y  en. el Nzobe es de  16.500 caballos  indicados,
con  un  área  de parrillas  de 1.449 pies  cuadrados.

Las  máquinas  son iguales  en  ambos buques,  pero  en el

Amphitrite  funcionaran  á mayor  velocidad,  dando  120 en
.vez  de  110 revoluciones  por  minuto.  Tienen  un  cilindro
de  alta  presión  de 34q  de  diámetro,  uno de media  de 55 /“
y  dos de baja  de 64”, trabajando  cada  uno en un  cigüeñal
aislado;  el  curso  del pistón  es  de 48”. La  presión  del  va
por  en las máquinas  es  de  250 libras  por  .pulg.ada  cua
drada.  .  .

Los  .éjes de cigüeñales,  compuestos  d  dos piezas,  son
le  acero  forjado  y  tienen  17 ‘/2”de  diámetro  con.9”’. de
diámetrointerior,  de uno  á. otro  extremo.. Cada  cilindro
está  sostenido  por  dos columnas  de .acero  forjado  en  el
frente  y una mayor: de.acero  fundido por  detrás,  con plan-
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chas  guías  de hierro  fundido fijas, para  la cruceta  del vás
tago  del pistón.

Los  soportes  de  las chumaceras  principales,  á los  que
se  hacen  firmes por  sus  extremos  inferiores  las columnas,
son  de acero  fundido  y  están  ligadós  longitudinalmente
por  piezas  sueltas,  también  de acero  fundido;  las  churna
ceras  principales  son de metal  de  cañón,  aleado  con me
tal  blanco.  Las  válvulas  de  distribución  del vapor  para
los  cilindros  de alta  y  media,  son del  tipo de pistón. con
anillos  de  empaquetadura  y  las  de  los  cilindros  de baja
son  de  corredera  con  grandes  anillos  de  relieve  en  su
cara  posterior.

Las  válvulas  funcionan  á vapor  y á  mano por  su unión

con  dobles  excéntricas  dispuestas  para  el  cambio.  Cada
máquina  tiene  una  bomba  de aire  movida  por  conexiones
y  palancas  desde  la  cruceta  del cilindro  de  alta  presión.
En  cada  cámara  de  máquinas  se  halla  instalada  una  pe
quef’ia bomba  de mano,  dispuesta  de tal  modo, que  pueda
hacerla  funcionar  la  máquina  principal  en  el  momento
que  se  necesite.  Hay  dos  condensadores  principales  con
una  superficie  de  enfriamiento  de  8.750 pies  cuadrados,
y  dos condensadores  auxiliares  con una  superficie de 1.. 100
pies  cuadrados.

Las  bombas  centrífugas  de circulación,  conectadas  con
los  condensadores  principales,  que también  pueden usarse
para  achicar  en el caso  de  que  el buque  haga  agua,  son
cuatro,  cuya  capacidad  total  es próximamente  de 4.800 to
neladas  por  horá.  Los  condensadores  auxiliares  tienen,
asimismo,  bombas  centrífugas  de  circulación  y  bombas
de  aire  independientes  en conexión  con ellos.

Las  demás máquinas  auxiliares  que  se  hallan  en la  cá
mara  de máquinas  son  dos  para  luz  eléctrica  y dinamos,
dos  para  gobierno,  dos  de  cambio,  dos  para  girar,  dos
bombas  para  los depósitos  del  agua  caliente,  cuatro  más
para  incendio  y  achique,  dos juegos  de evaporadores  y
destiladores  y dos ventiladores  con  sus  máquinas.



BOTADUR  DEL  CRUCERO INGLES NIOBE      798

Las  cámaras  de calderas  están  todas  á  proa  de las  Cá
maras  de máquinas  y  comprenden  cuatro  compartimien
tos,  estancos,  tres  de  los  cuales  contienen  ocho  calderas
y  el otro. seis.  En  la  cámara  de calderas  hay  ocho bombas
de  alimentación  sistema  Weiz,  ocho  ventiladores  para
proveer  á los hornos  de  pequeñas  inyecciones  de  aire  á
una  presión  próxima  de 30 libras  por  pulgada  cuadrada,
otras  ocho para  tiro  forzado  con  máquinas  independien
tes  y ocho máquinas  para  izar  las  cenizas.  Dos ventilado.
res  para  el  buque  están  situados  en la  cámara  de  máqui
nas  auxiliares  á  popa  de  las  máquinas  principales  y en
ella  se  encuentra  ur  tercer  dinamó.  Las  máquinas  para
comprimir  aire  están  colocadas  en la  cámara  de  máqui
nas  de  levar  y los depósitos  en la  cámara  de torpedos  de
proá  bajo  la  línea  de  flotación.  Incluyendo, todas  las .íiiá
quinas,  el•número  de cilindros  de vapor  excede  de 124.
•  Las  tuberías  principales  de. las máquinas  del  buque son
de  plancha  de acero  con tapajuntas  elásticas  de metal  de
cañones  y  hay  cuatro  tubos  principales  de  vapor  con
áisladores  de vapor  Belleville,  y  se hallan  entre’ las  cal
deras  y  las cámaras  de máquinas.  El  buque  llevará  cua
.tro  chimeneas  de popa  á  próa  cuya  alturá  sérá  de 80  so
bre  las  parrillas  y  sus  diámetros  7’ 6” para  la  de proa  8’
para  la  que  le sigue  y 8’ 3t  para  las  dos de popa.

Traducido  por
JUAN  M.  SANTISTEBAN,

Teniente  de flavio de primera  clase.
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(Continuación.)

22  de Mar8o.—El  día  10 del corriente,  cruzando  el ca
ñonero  torpedero  Marqués  de Molins  frente  á  la  punta
del  Macho,  fué  hostilizado  por  el  enemigo;  maniobró
convenientemente  su Comandante,  el  Teniente  de  navío
de  primera  Vega,  consiguiendo  con  sus  tiros  destruirle
las  viviendas  y  rechazarlo.  El  día  13  volvió  á  sufrir
ataque  del enemigo  en  el  fondeadero  de  la  ensenada.  de
Mora,  consiguiendo  también  apagarle  los  fuegos  con
varias  descargas  de fusilería  y cañón.

29  de Maro.—Da  noticia  el  Comandante  interino•  del
cañonero  Diego  Velds’quez,  Alférez  de  navío  Cañizares,
de  haber  sido  hostilizado  varias  veces  el día  18 en el  fon
deadero  de Portillo;  por  su  parte,  permaneció  en  obser
vación  hasta  que;  más  cerca  el enemigo  y al descubierto,
consigúió  dispersarlo  haciéndole  varias  descargas  de  fu
silería  y  cañón.  Al  siguiente  día volvieron  á  hacerle  fuer
go  en la  ensenada  de  Mora,  pero  no  lo  contestó  por  no
haber  visto  al  enemigo.

1.°  de Abril.—Según  comunica  el  Comandante  del  ca

ñonero  Reina  Cristina,  Teniente  de  navío  Croquer,
practicó  varios  desembarcos,  en  unión  de  fuerzas  del
Ejército,  los  días  28, 29  y  30  del  pasado  en  Constante,
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Herradura,  Cayo  Almansigo  y  Silvera.,  destruyendo
campamentos,  bohíos y recogiendo  una  familia.

5  de Abril4—.Segi5n parte  del Comandante  del  torpede
ro  Marqués  de  Molins,  Tenjente  de  navío  de  primera
Vega,  ha  sido hostilizado  por  el  enemigo  cuantas  veces
ha  estado  en  Portillo  y  en  Mora,  habiendo  tenido  que
•contestarlé  yapagarle  los  fuegos,  disparándolo  con. fu
silería  Mauser  y on  disparos  de cañón4

5  de Abril.—El  Comandante  del  cañonero  El  Depen
diente,  Teniente  de  navío  Varela,  en  cumplimiento  de
órdenes  recibidas,  ha  levado  á  cabo  un  detenido  recono
cimiento  en labocadel  río Cayaguatege,  .no  consiguien
do  pasar  la  barra  por  la falta  de agua  para.  el  calado  de
su  buque;  envió,  por  lo tanto,  un  bote  armado  que  prote
gió  con  varios  disparos  de cañón.  -

5  de. Abril.—Noticia  el Comandante  del  cañonero  Del
gado  Parejo,  Teniente  de navío  Tineo,  que  al  practicar
un  reconocimiento  en la  boca  de  la  Ciénega  de  Zapata,
encontró  el segimdo  de este  buque, Alférez  de navío  Gai
tin,  una  chalan  que  .tenían los  enemigos,  y que, á pesar
de  haberla  defendido  haciendo  fuego  al  bote,. consiguie
ron  sacarla  de  la  zanja,  obligándoles  á  internarse  en  la
Ciénega  la pequeña  columna  de desembarco,  que  los per
siguió  después  .de algunos  disparos  que hizo  el  cañonero.
Les  cogieron  machetes,  hachas  y  calderas.

8  de Abril.—Da  parte  el  Comandante  del cañonero  Al-
sedo,  Teniente  de navío  Bruquetas,.  que  el  día  2  del  ac
tual  auxilió  el desembarco  de  una  columna  en  la  ensena
da  de Cochinos,  y  con  noticias  de existir  partidas  enemi
gas,  cañoneó  la  costa,  efectuándose  á  continuación  e.l
desembarco  sin  haber  ocurrido  novedad.  .

10  de Abril.—El  Comandante  del, cañonero  Baracoa
Teniente  de navío  Gutiérrez,  da  cuenta  de haber  recono
cido  y  vigilado  el 28 dei  pasado  la  zona  de  cultivo  com
prendida  desde  el  monte  del. Guayo.  á la  cabeza  de  la
Suela  larga,  en  el  río,  de  Mayan,  en  combinación  con
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fuerzas  del’ •Ej&cito, sostenieiido  almntiróteo  ‘coii las ih
surrectos.-.  -:  .

‘Í3’dé  Ábril.—Cruzan.do el cañoneo’Stélitedn  ‘la ho

he  del :27’ett’r  Maji-atí y Pasa’banao, ‘-ió.’.uriá ‘fQgatá  en
tierÑ  su  Comandante,  Teniénte.  de’ -navío Morenó  -Elisa
se-aceicó  á’tierra’para  hacer  un  recóii.óéiiiient&y  fonde
rara  ll’evarlo á  cdbo en las  méjores  ndicio1es.; eñvió  un
bote  con  gente  arñiada,  qué  ftié  recibida  á tiros,  rofd4
tiendo  désdeel  cañOnero  con  fuego  de  cafinhastaTre
hazar  al  ‘enemigó.  ‘  .  ..  .  .  .

-Resultaron  heridOs el seuñdo  MaqúinitaD.  ‘Baldoñi&

‘ro  Riobó  y’ contusos  el tercer  Cóntramaestré  José  Rey. y
el  marÍnéró  Francisco  Moreno.  ‘.•

-  13  de  Abril.—Participa’  el  Comandante  del  cañonero
Sandoval,  Teniente  de  navío  Rubio,  que ‘en la ‘amanecida
‘del’ día  4  al  récbnocer  Ojo de  Tóro,’ rompió  fuéo  ‘sobre
é1 buque’ el ‘enemigo, ocultó  en  la  mañigua-,  siendo  con
téstado  con  la artilléría  y  fusilería,  dispersándose  á  los
tuarenta  minutos  de  empezado,  sin  tener  que  lamentar
bajas  y sufriendo  abolladuras  en las planchas  del costado
y  mantelétes  de las piezas.’  -  ‘

Réconociendo  las  playas  de las- Puercas  y desembarca
dero  de  Pilón,  fué- de  nuevo  hostilizado.  Al  entrar  en
Mora  se  le  hizo  una  descarga  desde  el mangle  y--lo mismo
al  abandonar  el fondeadero.
•  El  día 5, reconociendo  Portillo,  Mata,  Caniarónes  y. la
‘Magdalena,  fué hostilizado,  sin haber  tenido  novedad.’
‘-.J9  de Aril—El  14 salió  el  cañonero  Del gado  -Parejo
para  la  Broa  cOn el objeto  de  ‘auxiliar  el  desembarco  de
las-  fuerzas  del  General  Prats,  conducidas  en  el  vapor
Gloria;  en la  mañana  del 16, con  SE.  á  bordo  y  á  remol.
que  :las chalaiias  con  lás  tropas,  entró  en  el río-y  á  pó.co,
habiendo  visto  el’ segundo  Comandante  del  cañoñero,
Guitián,  dna  chalana  ‘con insurrectos  armadós,  dispuéo
sü  Comandanté,  Tineo,  dispararle  con  metralla,  con tan
buena  suerte,  que les éauó’  cuatro  iñuertos.  que. arrojá
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ron  al agua  y algunos  heridos,  haciéndoles  prisionero  al
joven  Ramón  Ulloa  y  cogiéndole  algunas  municiones.
Continué  la expedición  río  arriba  y. en  sitio  á  propósito
se  hizo el desembarco,  internándose  y  pasando  la  noche
en  un  ‘campamento enemigo  que  destruyeron.  Reembar

cadas  las  tropas,  continuaron  navegando  hacia  adentro
y  después  de  naegar  algunas  millas,  desembarcaron
nuevamente,  oeiándoe’de  ‘diro campamento,  ‘hacién
dole  dos prisioneros  y  tomándoles  armas,  municiones  y
documentos;  á  poa  distancia  eicontraron  otro  campa
mento,  cogiéndoles  más  armas  y  efectos.  Terminado  el
reconocimiento,  embarcarón  todós  conduciendo  20  pre
sentados  de  ambos sexos  un  bote  y  dos  chalanas,  que  á.
su  regreso  pusieron  á” disposición  de  la  autoridad  de
Marina.

19’: de’Abril.--Participa-ei  Comandante  del  cañonero
Sadoval,:Tenienté  de navío  Rubio,  qué. al1 ‘recalar  el día
12del  actual  sobre  ‘el cabd  Cfuz,  tuvo  noticias  por:elJ,efe
del’ destacaíñento  de  que  las  avanzadas  delosinsu’riec
tos  acababan  de  dar  muerte  al  práctico  de  la  guerrilla
•lcal;.  convino’un  ‘desmbárco,en  la  costa  cóñ  80 hombres
de: la’de  Niqxero,  cruzándo :él  entre  Mora y Ojo del Tóro,
batiendo  ‘el enemigo  ‘y .obligndole  á  retirarse.

Se  :cusaron  cinco muertos  al enemigo,  reogiándoséles
•dó’cu’nientos y destrtiyéndole  prefecturas,  vhdendas,  sa
linascosééhasyganados.  .‘   ‘  ‘

•  Recorniend  su  Comandante  ‘áto:dos  lós  que  tómaron
art.e  en.ia .exp’ediciéi,. por  su’ bñencomportamiento..:

(&  coztinuard)  ‘  ••    •.  ‘,     ‘.  :  ‘
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DON  VICTOR M. CONCAS Y PALAU

CAPITÁN  DE  NAVÍO

De  todas  las transformaciones  que  han  variado  de  un
modo  tan  radical  el  modo  de  ser  de  las  Marinas  moder
nas,  ningunamás  esencial  ni  más  importante  que  las
máquinás,  cuyo  desarrollo  ha  siclo tan  rápido  y  progre
sivo,  que  puede  decirse  que  han  pasado  por  encima  del

-  personal  dedicado  á  su  manejo,  el  que,  á  pesar  de  sus
noblés  esfüerzos,  á  duras  penas  si  ha  llegado  á  ponerse
á  la  altura  de los  adelantos  que  la  industria  y  la  ciencia
unidas  han  -ido  realizando.  De  las  circunstancias  que
acabamos  de  enumerar,  ha  resultado  evidente  en  todas
partes  la  necésidad  de refórmar  la  organización  del  per
sonal  de  ñiáquinas;  pero  el  escollo  es  y  ha- sido,  como
en  todos  lscasos  semejantes,  la circunstancia  de que  la
mayoría  de  los  interesados  no  quisiera  que  se  tratase
ms  qué  de lo que  juzgan  ventajoso,  apellidando  imper
tinente  toda  otra  observación,  por  más  que  ventajas  y
exigencias  de mayores  conocimientos  se  deriven  impres
cindiblemente  de la  necesidad  de la  transformación,  pues
sin  ella  bien  se  estaba  todo  como está  hoy.

Antes  de  empezar  este  trabajo  hemos  consultado  á
muchos  interesados,  de los que hemos  recogido,  en ‘unos
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casos,  valiosas  observaciones,  y  en otros,  las  ás  de  las
veces,  reduciéndose  la  reforma  á  aspiraciones  en  que
para  nada  figuran  las  máquinas,  que  son,  sin  embargo,
la  causa  determinante  de  la. reclamada  transformación;
pero  unos  y  otros,  desconociendo  en  absoluto  lo  que ocu
rre  fuera  de España:  “en Inglaterra,  por  ejemplo,  á  pesar
de  citarla  siempre  para  el  caso,  en  que  la  carrera  son
cinco  añós  de estudios  y  trabajos  de importancia,  y  -ade
más  ms  costosa  que  la  más  cara  de  nuestras  carreras
facultativas,  siendo  otra  rama  y  teniendo  un  rango  tan
modesto  los  Maquinistas  prácticos  que  en  este  mes  de
Mayo  acaba  de dárseles  la  equiparación  á Contramaestres
como  un  medio extraordinario  de  satisfacción  personal,

‘equiparación  que  no  tenían  ni  los Maquinistas,  de  cargo
de  buques  de alguna  importancia.

Luchan  entre  nosotros  dos  tendencias  completamente
opuestas,  y  no sólo  para  los  Maquinistas  sino  para  todos
los  Cuerpos  de la  Armada  y  en  todas  las  Marinas,  pues
las  causas  son generales,  y  son, por  un lado,  los  que  qui
sieran  volver  á  los  antiguos  programas,  alegando  que
por  el  camino  que  vamos  no  se  pueden  tener  hombres
útiles,  ‘consumida en’ su  juventud  la  energía,  la  salud  y
entontecida-  la  inteligencia  con  un  trabajo  que  repugnan
á  la  par  la. higiene  y  el  sentido  común;  y  por  otro  lado,
los  . que,.  ‘habiendo  hecho  del  estudio  Ó del  profesorado
institución,  quisieran  -‘convertir  á  las  Corporaciones  lla
madas  u ejercer  las  ciencias• de  aplicación,  en  pozos  de
‘ciencia  abstractaen:que  por  falta  de  tiempo,  de  salud’ y
de  fósforó  en el  cerebro,  consumido  en lo innecesario,  no
se  llegue  nunca  á  esa  aplicación  que es  su única  razón  -de
ser.  Para’los  primeros,  les .daremos  por. toda  contestación
los  programas  ‘y reglamentos  de otras  naciones  y los  de
talles  de su  costosa  carrera,  que  no  hubiera  .sidó  posible
ni  -á muchos de los  que han  ‘seguido  entre  ‘nosotros  otras
de  más  importancia;  y  para  los segundos,  no  nos  cansa
remos  de  reptir.que  el’ Estado• necesita  hoin?res tiics
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alicdos  y  no  perpetuos  estudiantes,  sin  rendimiento
práctico  ‘ninguno á  la  Corporación  de  que  forman  parte;
y  comó quiera  que  en el  término  medio  tiene  que  estar  lo
justo,  buscaremos  ese  medio,  pero  siempre  cortando  don
de  se  exceda  dé lo posible  y  de lo  útil.  Así  es,  que  cree
mos  necesaria  una  razonable  extensión  de  programas
para.que  el personal  de máquinas  se  ponga  en  condicio
nés.de  seguir  los  adelantos  de las  ciencias  y  de  la  indus
tria,  .que forzosamente  han  de sobrevenir  en breve  plazo;
pero  al  mismo  tiempo,  necesita  ser  personal  eminente-
mente:  práctico  y  cuyas  manos  tengan  una  educación  por
lo  menos  á. la  áltura  de. sus  mayores  conocimientos  teóri
dos;  condición  qüé  algunos  repugnan,  con  muy  poco  es
píritu  de consérvación  por  cierto,  pues no  paran  mientes
en  un personal  civil,  que con  más cónocimientos  teóricos
yconui  pomposo  título  profesional,  hace  tiempo  que. lu
chapor  suplantar  alpérsonal  de  Maquinistas  oficiales,  y
precisaménté  sus ‘esfuerzos han  resultado  del  todo  inúti
les,  por  carecer  de  esa  práctica  que  tan  torpemente  se
quiere  dar  de lado;  .

Valiéndonos  de  amistades  particulares,  hemos  podido

obtener  aiós  reglamentos  de los que  no están fácilmen
te  al  alcance;del  público;  y  en  los  reglamentós  ingleses
hemos  tenido,  además,  la  ocasión  de  consultar  á  uno  de
los  jefe  de dicho’ servicio,  por  lo que lo qué de él diremos
tiene  absoluta  exactitud;  así  que  empezaremos  por  estu:
diar  la  organización  de los  Maquinistas  de  la  Marina  in
glesa;  pero  de una  vez para  todas,  diremos  que  al  tratar
de  los  programas  de  distintos  autores,  y  sobre  todo  de
‘otra  distribución  que la  que  nos  es  usual,  procuraremos
acercarnos  todo  lo qne  sea  posible  á  lo  nuestro,  aunque
séaforzando  un  poco el  lenguaje,  con  objeto  de  que  sean

no:sólo  inteligibles., sin.o más  comparables.
No  desdeflaremosia  discusión  en las  revistas:  profesi-.

nales,  peropreferiríamosque  nuestras  opiniones’y  los
dato  que heiúos  recogido  sirvieran.  mejor  para,  que.
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utilizaran  otras  personas  más  competentes,  de  tantas.
como  por  fortuna  tiene  la  Armada.

*
**

En  la  Marina  inglesa  el Cuerpo  de Maquinistas  se nutre
de  cuatro  distintas  procedencias,que  son:  primero,  álum-.
nos  de la Escuela  de Maquinistas  é Ingenieros  navales  (re.
glamentode  l.°de  Febrero  de  1896); segundo,  candidatos
que  sufren  el  examen  completo  sinproceder  dela  Escuela;
tercero,  candidatos  que  s5ló  prestan  parte  del  examen
del  programa  (reglamento,  para  los  dos,  de  4  de  Enero
de  1896); y,  por último,  candidatos  eventuales  (temporary
service,  reglamento  de  de Abril  de  1894).

Empezaremos  por  el  primer  grupo,  que  no  sólo es el
más  importante,  sino  que  á  él vienen  á  parar  todos  los
demás.

Una  vz  fijadas  por  el  Almirantazgo  las  plazas  que
deben  cubrirse,  éstas  se sacan  á oposición, debiendo tener
los  aspirantes  entre  catorce  y diez y  siete  años  de  edad
el  día  1.0  de  Mayo  del  año  de  la convocatoria,  siendo
digno  de  imitar  un  sistema  que  hemos  visto sólicitar  en
algunos  casos,  y  es que  los  opositores  sólo  presentan  la
solicitud,  y  cuando  son  aprobados,  completan  -el  expe
diente,  que  está  bastante  recargado  de documentos,  con
lo  que se  evitan  gastos  inútiles  á  los reprobados.

En  el mes  de Abril  nueve  distintas  juntas  examinan  en
otros  tantos  lugares  de  Iñglaterra,  dos  de  ellos  del inte
rior  del país, ¿1 los  solicitantes,  de lo que suponemos  será
la  instrucción  primaria  (educationcil,) y los aprobados  son
entonces  reconocidos  por  los Médicos de  la  Armada  res
pecto  ¿1 su  aptitud  física.  -

El  examen  de oposición  tiene  lugar  en Plimouth  y corñ
prende  las  materias  siguientes:  idioma  inglés,  francés  ó
alemánó  italiano,  uño  de estos  tres  á  eiección;.traducir
latín  elementos  de física  y  químicá;  aritmética  y  álge

Toso  XL.—JUNXO,  1897.                          54
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bra,  hasta  las ecuaciones  de segundo  grado;  elementos  de
geometría;  geografía,  incluso  geografía  física,  y  dibijo  á
pulso,  es decir, sin  regla  ni compás  y  perdónesenos  la  ex
plicación  en  honor  á  la  claridad,  pues  bien  claro  se ve
que  allí,  como  en todas  partes,  se ha  querido  pasar  por
dibujo  el manejo  de la  regla  y  el compás  y lo que se  quie
re  evitar,  según  se  desprende  de la  redundancia  con  que
está  redactado  el reglamento.

•  Este  programa,  sin  duda,  sorprenderá  á  los  que  creen
que  la  carrera  en Inglaterra  es puramente  práctica,  y  en
prueba  de que  no  es  así,  basta  citar  el programa  de física
que  abraza  la  mecánica;  hidrostática,  hidrodinámica,
electricidad  y  magnetismo:  y  la  química,  el  estudio  del
oxígeno,  hidrógeno,  nitrógeno,  chrbono  y  el de  la  com
bustión.

Los  opositores  pagan  una  libra  esterlina  de derechos
de  examen.

Los  opositores  que  ganan  las  plazas  sacadas  á concur
so,  ingresan  en  la  Escuela  e  Maquinistas  en  Keyham,
Arsenal  de Devonport  en Plimouth,  donde  han  de perma
necer  cinco  años,  siéndoles permitido  ganar  uno mediante
ciertos  exámenes  y  notas.  Se  les  llama  alumnos  Maqui
nistas-

Cada  alumno paga  4Q libras  esterlinas  al  año,  es  decir,
más  de lo que  se  paga  en nuestras  escuelas  militares  su
periores;  pero  el Almirantazgo  puede  rebajar  hasta  25 li
bras  esterlinas  á  cinco  plazas  para  hijos de  Oficiales,  y  á
menós  cantidad  á los  hijos  de  los  muertos  en  acto  del
servicio,  siendo  notable  la  advertencia  del  reglamento
que  dice,  que antes  que  nada  se  tengan  en  cuenta  las cir
cunstancias  pecuniarias  de  los  padres  ó  tutores  de  los
alumnos.

Los  gastos  todos  corren  á cargo  de los  alumnos,menos
alojamiento  comida  y  asistencia  facultativa,  que  son de
cuenta  del Estado,  el  qie  además  da  una  paga  semanal
deuno,  dosy  tres  chelines  el  primero,  segundo  y tercer
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año,  respectivamente,  cinco  el  cuarto  y  ocho  el  último.
Las  vacaciones  son  dos semanas  en Navidad  y  cuatro  en
verano.

Los  alumnos  Maquinistas  sufren  un examen  anual, pero
el  del  segundo  año,  tiene  importancia  excepcional.  En
primer  lugar,  los que  obtienen  mejores  notas  pueden  se
guir  la  carrera  de  Ingeniero  ó  Constructor  naval,  cuyo
detalle  daremos  despus,  aunque  sólo  sea  á  título  de cu
riosidad;  los  que  se  consideran  incapaces,  se  les despide,
çosa  que  ocurre  con  frecuencia  por  incapacidad  de algu
nos  jóvenes, más  aptos  para  el estudio  que para  el trabajo
manual;  y  otros,  por  el  contrario,  tunque  buenos  opera.
rios,son  despedidos  por  imposibles  para la parte  científica
de  una  carrera,  que  sin  extremar  ninguna  de  las  dos
cosas,  no  se  puede  pasar  de ninguna.

Al  quinto  año  se examinan  de  las  materias  siguientes,
dividas  en obligatorias  y no  obligatorias,  pero  que  se  su
man  al  resultado  final  y  que  son  necesarias  para  un  cer
tificado  de primera  clase.  Las  materias  obligatorias  son:
matemáticas  elementales  y medición  de áreas  y volúme
nes;  estática,  hidrostática  y  éstática  gráfica;  teoría  ele
mental  de máquinas  y  maquinaria;  tratado  del calor  y  la
luz;.  tratado  de electricidad  y magnetismo;  química;  calor
y  combustión;  del  vapor  y  de  las  máquinas  de  vapor;
examen  práctico  de máquinas;  trabajos  de taller  y  prác
tica  de ellos;  dibujo.  La  otra  parte  abraza:  complemento
de  álgebra  y trigonometría;  secciones  cónicas  y  cálculo
diferencial  integral;  mecánica  aplicada  y resistencia  de
materiales;  física  práctica;  metalurgia;  dibujos de máqui
nas  del natural  y  detalles;  maquinaria.

Los  que  salen  reprobados  en  el último  examen,  se  les
concede  otro  año en  que  el examen  es  definitivo,  siendo,
por  consiguiente,  despedidos  los desaprobados.

Los  alumnos  aprobados  asciendená  Ayudantes  de má
quina  de prueba  durante  un año;  pero  antes  han  de.de
mostrar  que saben  nadar,  lo que es  objeto  de un  artículo,
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el  35, que  no  se  ocupa  de otra  cosa, y  lo que, repetido  en
otras  ocasiones,  indica  que  no es  prescripción  nominal.

Ségún  costumbre  de  la  Marina  inglesa,  los  alumnos
obtienen  tres  clases  de certificados,  según  las  notas  de su
examen  y las materias  de que se han  examinado.

Los  que tienen  certificado  de  primera  clase,  pasan  á  la
Escuela  naval  de Greenwich  por unaño,y  si sostienen  su
nota  obtienen  certificado  de primera  clase,  y si no,  se les
da  de segunda.  Un  certificado  de primera  clase  anticipa
un  afio la  paga. correspondiente  y  el  ascenso  á  Maquinis
ta,  que  es  también  un  año  antes;  un  certificado  de segun
da  clase  adelanta  seis meses.

Todos  los años  se  elegirán  dos  Ayudantes  de máquina
de  los más  notables  en  los  exámenes  de  Greenwich,  los
que,  si quieren,  estudian  dos años  más  allí,  y después  ha
cen  á bordo  un  año  depráctica  como  Ayudantes  de má
quina,  y  desde  entonces  se  considerarán  elegibles  para
ocupar  los  destinos  civiles  en  los  Arsenales  del Estado.
Conviene,  sin  embargo,  aclarar  que  estos  Maquinistas,
que  son jefes  de talleres  y  fatorías,  destinos  considera
dos  como civiles,  siguen  siefldo tales  Maquinistas  y mili
tares,  lo que  no  debe  confundirse  con  los Ingenieros  na—
váles  que,  procedentes  de  la  Escuela  de  Maquinistas  y
vistiendo  su  uniforme  ocho años,  son absolutamente  civi
les  en cuanto  ascienden  á  Ayudantes  de Ingeniero.

Los  Ayudantes  de  máquina  se  llaman  de prueba  du
rante  los doce  primeros  meses  de  servicio  á bordo,  des
pués  de los cuales  se  les confirma  el nombramiento.

Para  el ascenso  á  Maquinistas  necesitan  que  haya  va
cante  y  contar,  por  lo menos, cinco años  de Ayudante  de
máquina,:  á cuyo  tiempo,  como hemos  dicho,  se le pueden
restar  doce,  séis y  aun  tres  meses  en  los  casos  indicados.

Antes  de seguir  adelante,  y sólo á  título  de curiosidad,
diremos  que  en el  examen  de los  dos años,  los  qué mue
tren  especial  disposicióiipueden,  si quieren,  seguir  la ca
rrera  de Ingeniero  naval.  Éstos,  según  el art.  15, que tra
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ducimos  al  pie de  la  letra,  “continúan  en  la  Escuela  de
Maquinistas,  debiendo  pagar  lo. mismo,  recibiendo  la mis
ma  paga  mensual,  usando  el  mismo uniforme  y  todos  los
detalles  que  están  prescritos  ó que  se  puedan  prescribir
para  los alumnos  Maquinistas.,,  Al  elegir  carrera,  nece
sitan  hacer  una  escritura  ante  Notario,  en  que  se  obli
guen  á  servir  siete  años  al Estado  después  de  ser  Inge
nieros,  ó .á pagar  500 libras  esterlinas  para  indemnizar  al
público,  así  dice,  de los  gastos  desu  educación.  El  pro
grama  de examen  es,  con  poca  diferencia,  el  de los  Ma
quinistas,  con  la  excepción  de ser  obligatorio  lo que  para
aquéllos  es  discrecional;  éste  es elsiguiente:  matemáticas
elementales  y medición  de áreas  y volúmenes;  estática,
hid:rostática  y  estática  gráfica;  hidráulica,  neumática  y
dinámica;  tratado  del calor  y  dela  luz; tratado. de la elec
tricidad  y magnetismo;  química;  complemento  del álge-.
bra  y  trigonoietría;  secciones  cónicasy  cálculo  diferen-
cial  é integral;  calor  y  combustión;.  mecánica  aplicada  y
resistencias  de  materiales;  fisica  práctica.  El  segundo
ejercicio  es:  trazado  y  práctica  de  plantillas;  dos cursos:
de  construcción  pr:áctica,  siendo  esas tres  asignaturas  las
que  más  puntos  necesitan  para  ser  ap.robadas;  .maquina
ria  de  los  Arsenales;  aplicaciones  y  práctica;.  dibujo  de.
planos  de construáción;  metalurgia...;..

Los  que obtienen  lo  menos. el  50 por  100 de los  puntos
exigidos  como máximo,  pasan  á’Green*ih:  á  continuar

sus  estudios  pOr  tres  años;  los  demás  pueden  .  ser  despé
didos.  Los  aprobados  se  denominan  Ayudantes  de Inge
niero  de .prueba,  y  én tal.  concepto  siguen  s  estudios;
durante  los cuales  si no  mostraran  aplicáción  ó tuvieran
notas  bajas,  serán  despedi.dos  del servicio  y  perderánla
parte  proporcional  de  las .500 librás  esterlinas,  según  el
estado  de adelanto.  .  .  ...

Al  cabo  de los tres  años,  los que  han  obtenido  ertifi
cados  de primera  ó segunda  clase,  ascienden  á Ayudantes

de  tercera  clase  del. cuerpo  de Ingenieros,  .y los  qúe  tie
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nen  certificados  de  tercera,  pasan  á ser  Delineadores  de
los  Arsenales,  perdiendo  unos  y  otros  desde este  momen
to  el  carácter  militar  y  toda  equiparación,  quedando  en
concepto  de cuerpo  completamente  civil.

Como  no  es  nuestro  objeto  estudiar  éste  ramo  del  ser
vicio,  no  daremos  los demás  detalles,  que sólo  hemos  ci
tado  para  que se viera  la especial  organización  que tienen
en  Inglaterra,.  en  que están  íntimamente  ligadas  las  ca
rreras  de Maquinistas,  Constructores  navales  y  Delinea
dores,  que  son otra  cosa  muy  distinta  de las  nuestras,  á
tal  punto,  que la  mayoría  de los grandes  astilleros  particu
lares  no  tienen  más  que un  Delineador  al frente,  y si aca
so  un  Ingeniero  como  consultor.  Aunque  con  los  mismos
nombres,  las  profesiones  de  Maquinista  y  Delineador
constituyen  verdaderas  carreras,  no  como se entiende  en
los  países  latinos,  en que  la palabra  carrera  parece  corno
que  rechaza  todo  lo  que es  práctica;  sólo  son,  pues,  ca
rreras  bastante  nutridas  en  ilustración  y  sólidamente
provistas  de  ejercicio  práctico  del  fin  y  objetivo  de la
misrna  Dotar  á  las  carreras  prácticas  de  suficientes  co
nocimientos  científicos  en la  edad  en  que  sólo  se  pueden
estudiar  con  éxito,  es  eminentemente  práctico;  y  dotar  á
las  carreras  científicas  con  una  sólida base  de  práctica,
es  tan  indispensable,  que de lo contrario  es  dudoso  elre
sultado,  que  de otro  modo no  puede  ser  fruto  sino  de es
fuerzos  individuales.  Pero  para  eso  es  preciso  recordar.
üna  cosa  que  el malhadado  sistema  francés  ha  hecho  ol
vidar  entre  nosotros:  y es  que  las horas  del día y las fuer
zas  del hombre  ponen  un  límite  á los programas,.  y que si
se  quieren  hombres  teóricos,  hay  que  limitar  la  práctica,.
y  que si se  quieren  hombres  que  sepan  hacer  lo  que han
aprendido,  es  preciso  limitar  la  ensefianza  científica  á  lo
necesario,  para  que queden  tiempo  y fuerzas  para  apren
der  á hacer  lo que  se  sabe  discurrir.

Los  problemas  de  la ensefianza  son  tan  generales  que,
sin, referirnos  á los  nuestros  especialmente,  no  podemos
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menos  -de ver  con  tristeza  el  aspecto,  de  los  jóvenes  de
nuestras  escuelas,  los que, sobrecargados  de trabajo  men
tal,  más  parecen  pupilos  de  un  hospital  que  alumnos  de
Escuelas  superiores,  y con, cuyo sistei+ia sólo se puede dar
ála  sociedad  hombres  inútiles,  tan cargados  de presunción
como  escasos  de  saber.  Hace  pocos-años,  el  que  firma
hizo  presente  al  Gobierno  el  estad-o físicamente  deplora-
ble  en que salían  nuestros  Aspirantes  á Guardias  Marinas,
efecto  de exceso  de trabajo  mental:  y  citamos  esto  para.
alejar-toda  idea  de comparación  de estudios  en otros  ra-

•  mos,  pues  para  todos,  sin  excepción,’el  día  tiene  las  mis-
-  mas  horas,  el entendimiento  las mismas  fuerzas  y  la  na

turaléza  las  mismas  necesidades.  Todps  .padecemo’  del
-  mismo  error  de origen,  y es  tan  imposible  hacer hombres

científicos  de los que  empezando  de fogoneros  han  hecho
el  camino  en la vida  con los mayores  trabajos,  dignos por
lo  demás  de todo  el  respecto  y  admiración,  como -es  im--
posible  que  aprendan  á  trabajar,  con  sus  propias  manos

•  los  que  no las  tuvieron  educadas  en  la única  edad  en que
esto  se  puede conseguir,  sin  que  sean  razón  en  contra  las-
excepciones  en ambos  ramos  teórico  y  práctico,  excep
ciones  que  se lo deben  todo  a sí-mismos  y  que  no  son  ni
pueden  ser  la  regla  general.  En  resumen:  hay  que  saber
de  cada  cosa lo  necesario,  y  que esté  dentro  de  las fuer
zas  del hombre,  en cuyo  -concepto  consideramos  dign-os
de  admiración  y  de imitación  los  programas  de- que  nos
hemos  ocupado  por  su  espíritu-práctico,  encaminados  á
hacer  hombres  útiles  para  sus  respectivas  -carreras.

Volviendo  al  Cuerpo  de Maquinistas,  dijimos  que -la se
gundá  procedencia  era  de los  que sufrían  el examen  com-  -

pleto  sin proceder  de  la Escuela  Keyham;  éstos  deben es
-tar  entre  veinte  y  -veintitrés  años  -de edad:  deben - tener
aprobado’  un  curso  de tres  años de la  carrera  de  Maqui
nistas  en las Universidades  oficialmente  au-torizadas para
ello,  que  viene  á-ser -como el curso  de nuestros  Ingenieros

‘industriales:-  dében-haber  hecho  un  curso-completo  de un
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año  corno Ingeniero  mecánico  6  electricista,  que  según
se  desprende  es  distinto  del anterior:  deben  saber  nadar
y  presentar  certificados  de los establecimientos  industria
les  en que  se hayan  ejercitado  en el  trabajo  manual.  Es
tos  aspirantes  sufren  enseguida  el  examen  íntegro  del
quinto  año  de los  alumnos  del Colegio  de  Keyham,  y  los
aprobados  quedan  en todo  equiparados  á  aquéllos:  es  de
cir,  que  los que  obtienen  certificados  de segunda  y terce
ra  clase  van  á los  buques;  los  que  obtienen  certificado  de
primera  clase  van  rl Greenwich  rl  estudiar  un  curso  de
ampliación  de un  año  y  de  éstos  se  separan  dos  de  los
que  obtengan  los  primeros  números  para  que  estudien
dos  años  más  y sean  elegibles  para  ocupar  los puestos  de
jefe  de factoría  eii  los Arsenales.

La  tercera  manera  de nutrir  el Cuerpo  de  Maquinistas
es  de los  jóvenes  que  no  quieren  sufrir  el  examen,  pero
que  tienen  todo  el  curso  aprobado  en  las  Universidades
como  los anteriores:  éstos no tienen  más  examen  que unas
preguntas  escritas  y  á  viva  voz  sobre  la  práctica  de la
profesión  y  trabajos  del  taller,  considerándolos  corno  si
tuvieran  un  certificado  de tercera  clase,  ingresando  des
de  luego  como Ayudantes  de máquina  de prueba,  pero no
pueden  ascender  á Maquinistas  sin  prestar  por  completo
el  examen  que  hemos  llamado  del  quinto  año,  y  el  cual
pueden  solicitar  cuando  lo  crean  conveniente,  verificán
dose  estos  exámenes  cada  cuatro  meses.

Una  vez prestado  este  examen  quedan  en  iguales  con
diciones  que  los demás.

Por  último;  el último  modo de formar  la  clase  de  Ayu
dantes  de  máquina  -es por  medio  de  los  Ayudantes  de
máquinas  eventuales

•  Éstos  deben  tener  de  veinte  rl  veintitrés  años:  haber
trabajado  durante  cuatro  años  en un taller  de maquinaria
de  reconocida  competencia,  y  seis meses  en  un  salón  de
delineación  de una  factoría,  y ser  examinados  de  toda  la
parte  práctica  de:que  se -examina  rl los  alumnos  -de  Ke
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yham,  figurando  en el  servicio  como los últimos  Ayudan
•tes  de’ máquina.

A  los  cuatro  raños  de servicio  se  podrán  presentar  á
examen  de  todas  .las materias  y  en  iguales  condiciones
del  consabido  examen  del  quinto  año,  y  los aprobados
quedarán  en  iguales  condiciones  que  los  demás,  con  la
diferenc.ia  de que en lugar  de cinco  años necesitan  seis de
Ayudante  demáquina  para  ascender  á  Maquinista,  y el
que.á  los  seis  años  no  se  hubiera  presentado  á  examen
será  despedido.
•  El  Estado  puede  despedir  estC personal  eventual  cuan
do  no lo uecesite;  pero  á  los  que  hayan  servido  dos años
ó  más,  al  ser  despedidos,  se  les  dan  seis  meses  de  paga
como  indemnización.

De  este  Cuerpo  de Ayudantes  de máqu.ina  éomo  pode
mos  llamarle,  salen  los  Maquinistas,, ascendiendo  según
las  vacantes.  Los  Maquinistas  subalternos  no  tienen  cia-.
sificación  propiamente  tal,  y sólo su paga  vria  á los  tres,
seis  y. nueve  años  de  clase.  Siguen  luego  las  lases  de
‘hiefengineer  y Staffengíneer,  ambos  de  la  clase  de
Oficiales  y la  clase  de Fleet  engineer  que  es  de  Jefe, pero
cuya  paga  es  igual  y  sólo  se  diferencia  por  los años  de
clase,  aumentando  cada  dos  años  desde  los  dos  hasta  los
catorce.  Acien  den después  á  Inspectores  de maquinaria
y  nótese  el  distingo  del ndmbre  de  Maquinista  á  maqui
narias  y  por  el  último  y  término  de la  carrera  á  Chief
Inspector  of  Mczchinery  ó Inspector  de  maquinaria  dd
primera  clase.

De  buena  gana  entraríauos  en la  cuestión  de sueldos;
pero  ‘para ello tendríam6sque’estudiar  los  de las  demás
clases  de  su Marina, ‘lo que  nos llevaría  demasiado’lejos  y
sin  objeto al  compararlos  con  los’ absurdos  de  nuestras
clase  militares,  tal,  que basta  decir  que  ci  sueldo  de  un
Ayudante  de máquina  de  ‘prueba  es  el  de’ nuestros  Te.
•nientes  de navío  •  •  •               ‘

rLa  cuestión  de equiparación  e  no  menos  complicada,
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pues  lo  es  también  su  sistema  de  jerarquías,  corno,  por
ejemplo,  los  Capitanes  dé navío  de su  Armada  no  tienen
jerarquía  y  antigüedad  de  tales  hasta  los  tres  años  de
destino  de Capitán  de navío  cón  paga  entera,  lo que  para
nosotros  sería  poco  menos  que  incomprensible.  Procura
remos,  sin  embargo,  dar  una  idea.  Los  Alumnos  Maqui
nistas  alternan  con los  Alumnos  6  Aspirantes  de  la  Es
cuea  Naval;  los  Ayudantes  de máquina  con los Alféreces
de  navío,  según  la  fecha  de sus  despachos;  los  Maquinis
tas,  Chief Maquinistas  y Staff Maquinistas  tienen  la  cate
•goría  de  Tenientes  de navíó,  pero los  primeros,  mientras
no  tienen  seis años  de clase,  van  detrás  de  todos  los  Te
nientes  de navío;  á los  seis años  alternan  con los  que  tie
nen  menos  de ocho años  de Teniente  de  navío;  los  Chief
van  detrás  de todos  los Tenientes  de navío de  ocho  años
de  antigüedad,  y  los Staff,  alternan  con  ellos.  Los  Fleet,
Engineers  6  Maquinistas  de  escuadra  se  equiparan  con
los  Capitanes  de  fragata,  si  bien  hay  que  observar  que
este  empleo no  está  bien  determinado  en la  Marina  ingle
sa;  los  Inspectores  de  maquinaria  con  menos  de  ocho
años  de empleo son Capitanes  de navío,  pero  sin categoría
hasta  los  ocho años,  como repite  el  reglamento  en  acla
ración;  es  decir,  són Capitanes  de fragata  como  los  Capi
tanes  de  navío  de menos  de tres  años  de destino  y  clase,
y,  por  último,  los  Chief Inspectors  of Machinery,  que tra
duciríamos  Inspector  de  maquinaria  de  primera  clase,
on  tales  Capitanes  de navío,  término  de su  carrera  que,
como  se ve,  no  es ni  fácil  ni puede  ser  rápida.

También  los  retiros  por  edad  merecen  ser  conocidos:
los  Ayudantes  de  máquina  no  tienen  retiro  si  déjan  el
servicio  voluntariamente,  ni  los  Maquinistas  tampoco.
Los  Ayudantes  los  retiran  por  edad  á los cuarenta  añós y
los  Maquinistas  á los  cuarenta  y cinco,  pudiendó  retener
los  en el servicio  hasta  los  cincuenta;  el  retiro  varía  se
gún  estén  6  no  declarados  aptos  para  el  ascenso.  Los
Chief,  Staff  y Fleet  engineers,  pueden  retir-arse •á los cm-
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cuenta,  según  reglamento,  peró  cuya  facultad  está  sus
pendida  recientemente  por  un  decreto;  su  retiro  forzoso
es  á  los  cincuenta  y  cinco.  Los  Inspectores  de  las  dos
ciases  pueden  retirarse  dios  cincuenta  y  cinco  y  es  obli
gatorio  á  los  sesenta;  el retiro  de éstos  son  500 libras  es
terlinas  anuales.

Y  dejamos  terminada  la  descripción  de las  condiciones
de  organización  del Cuerpo  de Maquinistas  oficiales  de la
Marina  inglesa,  para  ocuparnos  de los  Engineer  room  ir
tzjicers,  6 sea  de los  operarios  Maquinistas  ó Conductores
de  máquina,  que  por  varios  conceptos  se confunden  entre
nosotros,  sin  hacer  distinción  entre  ambas  clases.

Operarios  Maquinistas.  —Para  el  ingreso  necesitan
ser  operarios  de las  factorías,  caldereros  de  cobre  y  de
hierro  y algunos  (pocos,  dice  el reglamento),  herreros  de
máquina  que tengan  entre  veintiuno  y veintiocho  años de
edad  y  que tengan  5 pies  4 pulgadas  de  alto  y  32 pulga
das  de medida  de  pecho,  además  del  reconocimiento  ge
neral,  los  que son  admitidos  en  diferentes  lugares  y  en
viados  al Departamento  por  cuenta  del Estado,  el que los
vuelve  á su  origen  caso  de ser  desaprobados.

El  examen  consiste  en las  cuatro  ieg1as,  leer  y escribir
lo  suficiente  para  anotar  las  ocurrencias  diarias  de  má
quina  y calderas,  conocimiento  general  de los  nombres  y
aplicación  de las diferentes  partes  de las  má4uinas  mari
nas,  uso de todos  los  aparatos  para  la  alimentación,  in
yeccióh,  etc.,  medir  la  densidad  y  altura  del  agua  en  las
calderas,  modo  de  remediar  un  salidero,  regulación  dei
agua  para  la condensación,  saber  qué  es  lo que  debe  ha
cerse  en caso de pasar  agua  á los  cilindros  y en  todas  las
averías  ordinarias  de las  máquinas.  Además,  se  les exa
minará  de  su capacidad  como  operarios.

Los  aprobados  tienen  que  aceptar  un  compromiso  de
servir  doce años,  de los  que el  primero  es en concepto  de
operario  Maquinista  provisional,  en  cuyo  año  dében  pro
bar,  ante  todo, su buenalconstitución  física, su  conducta  y
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su  aptitud  como  operarios;  si  al  cabo  de este  año  no  sé
les  considerara  aptos,  seguirán  otros  dos  más  como pro
visionales,  ya  sin  contarse  en los  doce  de compromiso;  y
si  al cabo  de ese tiempo  tampoco  se  les considera  aptos,
serán  despedidos.

Hasta  los  tres  años  de  servicio  son de  cuarta  clase:  á
los  tres  años  ascieñden  á. tercera  clase  y  á  los  siete  á  se.
gunda.  Los  que  cürnplidos  doce años  de servicio  se  com
prometen  por  diez más,  ascienden  á primera  clase.

A  los  ocho años  de servicio,  de ellos cinco  de embarco,
pueden  optar  al examen  para  primer  operarioMaquinista,
cuyo  número  es  fljo,y para  el que se  necesita  vacante.  El
examen  consiste  en ocho  materias  que  son:  aritmética
hasta  decimaies;  medición  práctica  de volúmenes;  máqui
nas;  remediar  averías;  manejo  de  calderas;  manejo  de
válvulas;  diagramas  y  su  uso  y  ajustar  superficies,  so
portes,  bronces,  etc.

A  los  seis  años  tienen  aumento  de  paga;  todos  ellos
arranchan  aparte;  un  fogonero  les  cocina  y  limpia  su
alojamiento;  tienen  derecho  á  que  les  aferren  el  coy  y.
estaban  equiparados  á primera  clase de maestranza;  pero
después  de primeros  de este  año  97 su  equiparacin  será
con  los  Contramaestres.

Tienen  derecho  .á  premios  de  buena  conducta  (como
nuestros  premios  de constancia),  pero  no  usan  los galo
nes,  según  expresamente  dice el  reglamento.

Al  sentar  plaza  y al reengancharse  por  diez aflos, se les
abonan  .3 libras  esterlinas  10 chelines  para  vestuario.  Si
se  les despide  por  no  ser  necesarios,  se  les  abonan  15 li
bras  esterlinas  de indemnización  y lo mismo al retirarlos.

Después  de una  campaña  entera  en el extranjero,  se  les
puede  conceder  una  licencia  de seis ó de ocho semanas  lo
más;  lo que no  está  derns  anotarlo  corno  medida  de un
servicio  muy  continuado.

A  los  veintidós  años  de  servicio  tienen  derecho  :  una
pensión  vitalicia  de 54 libras  esterlinas  14 chelines  10 pe
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niques  al  año  y cada  uno  más  que  se  sirva  aumenta  la
pensión  en  1 libra  esterlina  10 chelities 5 peniques.

Sólo  las mujeres  de los muertos  en acto  del servicio  tie
nen  viudedad y  es  para  todas  de 5 chelines  á 6 chelines  6
peniques  por  semana,  tdemás  de  2 chelines,  también  por
semana,  por  cada  hijo  que dependa  de la madre.

Aunque  no  está  suficientemente  explícito  en el  regla
mento,  que  por  lo  demás  es  un  modelo  de  concisión  y
claridad,  aparece  que el servicio  en la mar  de este  perso
nal  es la  guardia  de  calderas  y  deben  igualmente  tener
los  primeros  el  cargo  de  pequeflos  buques,  pues  dice el
reglamento  que  en ese  caso tendrán  un  chelín  diario  de
gratificación  de cargo.

El  reglamento,  que es  de Julió  de 1896, tiene  sólo siete
páginas  en  octavo  en las  que está  todo, desde  la admisión,
exámenes,  ascensos,  sueldos,  deberes,  retiros  y  pensio
nes,  y puede  servir  de  modelo  á  nuestros  interminables
reglamentos  cuyo  detalle  es de  muy  dudosa  utilidad  para
los  que  cumplen  bien,  y en cambio  suelen  ser  perjudicia
les  al  servicio  cuando  á  los  pliegues  de  tanto  detalle  y
minuciósidad  se amparan  los morosos  y malos elementos.

*
**

Siendo  tan  análogas  nuestras  costumbres  y  nuestro
modo  de ser  con el  de los  franceses,  n.o puede  menos  de
ser  interesante  para  nosotros  el  estudio  de  cómo  tienen
organizado  e  servicio  de máquinas.

Muy  al  contrario  de la  consición  de los reglamentos  in
gleses  que  acabamos  de  elogiar,  tenemos  delante  cinco
libritos  que  constituyen  el reglamento  francés  y  que  por
curiosidad  hemos  sumado,  siendo  en  total  194 páginas;
con  lo que  podemos  aún  considerar  breves  los  reglamen
tos  nuestros,  pues  á  pesar  de  suextensión,  no  pecan  de
claros,  salvo  los programas  de  exámenes  que  ya  por  lo
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detallados,  ya  por  sernos  sus  autores  más  familiares,  po
dremos  compararlos  mucho  mejor.

Llevan  los, reglamentos  las  fechas  de  15 de  Noviembre
de  1894, tres  son  de  20 de  Julio  de  1895 y  uno  de  1.° de
Enero  de  1896, siendo  de notar  que  comienzan  por  la  je
rarquía  y sueldo;  lo  que  en  verdad  no  es  mal  priñcipio,
aunque  nos guste  más  los  que  empiezan  por  las  obliga
ciones  y  terminan  por  las  recompensas.

Aunque  constituido  de otra  manera  que  el  nuestro,  al
empezar  la  carrera,  el Cuerpo  de Maquinistas  en Francia
es  todo uno,  siendo  su  extremo  el Alumno ú  operario  y el
otro  el Inspector  general  con  equiparación  inmediata  in
ferior  á  la  de Contraalmirante.

Aparte  del Cuerpo y como preparación  para  su ingreso,
existen  los aprendices  de Alumno Maquinista,  cuyasplazas
se  cubren  por  oposición  entre  los  jóvenes  de diez y seis
años  cumplidos  á diez  y ocho,  los que  deben  tenerlo  me
nos  1,54 m. de estatura,  reunir  otras  condiciones  y presen.
tar  una  porción  de  documentos.  Pero,  en cambio,  tenien
do  en  cuenta  que  se trata  de clases  tan modestas,  durante
las  pruebas,  que  así  las  califican  para  no  darlas  el nom
bre  de oposiciones,  tienen  ración  en el Depósito de marine
ría,  aunque  no  se les pagan  los viajes  como en Inglaterra.

Deben  tener  uño  de  los  oficios  de  ajustador,  herrero,
calderero  (de hierro  ó de  cobre),  moldeador  para  fundi
ción  6 eléctricista.  El  examen  consiste  en  resolución  d.e
un  problema  de Aritmética  y otro  de  Geometría,  para  lo
que  se  les conceden  tres  horas  el primer  día; en el  segun
do,  se  les dan  dos horas  para  una  composición  de  Histo
ria  y otra  de  Geografía.  Sigue  luego  el  examen  oral  de
Aritmética,  Algébra  y Geometría,  y,  por último,  se termi
na  con  la  prueba  manual  del oficio del opósitor,  en cuya
prueba  los herreros  y caldereros  tienen  un  aumento  de
nota  por  preferencia  de  oficio; dibujo con regla  y compás.

El  curso  de  los  aprendices  para  Alumnos  Maquinistas
dura  dos. años;  pero  en  el  examen.  del  primero  se  hace
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una  clasificación  y unos  continúan  al  segundo  año,  y  los
menos  aprovechados,  pasan  al  curso  de  aprendices  de
Quartier-maitre.  En  el examen  de dos años,  los aventaja
dos  pasan-It  ser  Alumnos  Maquinistas  y It los otros  se  les
declara  operarios  Maquinistas,  viniendo  It juntarse  con
los  que en  el primer  año  pasaron  ¿Alumnos  de Qua.rtier
maitre.  Los  completamente  imposibles pasan  It ser  apren
dices  marineros.

Pasemos  ahora  al  Cuerpo  de Maquinistas.
E’  Cuerpo  de Maquinistas  se  nutre  de varias  proceden

cias  mientras  no  se llega  It Oficial Maquinista,  en  que  ya
no  hay  más  que  un  escalafón  y  lo  que  procuraremos
aclarar  por  medio del  siguiente  cuadro:

APRENDICES  DE  ALUMNO  MAQUINISTA

Clasificación  del sxamen  del primer  año.

Aprendiz  de  Alumno maqui-  Aprendiz de Quartier-maitre.
nista.

Clasificación  del segnndo  año.

Alumno  maquinista.      Operario maquinista.

INGRESO  EN  EL  CUERPO

Alumnos  maqui-   Alumnos maqui-   Operarios maqui.
nistas.        nistas.        nistas.

Segundos  maes-   Segundos maes-   Quartier-maItre.
tros  teóricos.     tros prácticos.   Segundos maes

Maestros  teóricos   Maestros  prácti-    tros prácticos.
Primeros  maes-    cos.        Maestros prácti

tros  teóricos.    Primeros maes-    cos.
iaquinistas  ofi   -tros prácticos.   Primeros  maes

ciales.       Maquinistas ofi-    tros prácticos.
ciales.       Maq uinistas  ofi

ciales.
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Empezarernós  por  los  alumnos  Mtquinistas.  Éstos  se
reclutan,  primero,  de los  procedentes  de las  Escuelas  de
aprendices  para  alumnos  Maquinistas  de que  nos hemos
ocupado,  de los  alumnos  de las  Escuelas  de  Artes  y  Ofi
cios,  de los  de la Escuela  superiór  de Ivlaestranza,  de las
Escuelas  profesionales  é industriales,  de  las  Escuelas  de
Maestranza  de los  Arsenales  del Estado  y  de  los  opera
rios  civiles.  Todos  ellos tienen  que  examinarse  de Ant  -

métic-a,  Álgebra,  Geometría,  Mecánica  y  Física;  parte
teórica  de  la  electricidad;  descripción  de las  máquinas
marítimas  y  eléctricas;  manejo,  sostenimiento,  regula
ción  y montaje  de las  máquinas  eléctricas;  dibujo  de una
parte  de una  máquina,  y práctica  de su oficio respectivo.
La  edad  debe  estar  entré  diez y nueve  años  cumplidos  y
los  veinticuatro.

Los  alumnos  Maquinistas  aprobados  se  enganchan  (así
dice  el reglamento)  por  cinco  años,  pasando  á  una  de las
Escuelas  de  Tolón  ó  Brest,  donde  no  parece  que vivan
acuartelados.

La  enseñanza  es  gratuita,  y la  constituyen  tres  cursos:
uno  para  los operarios  Maquinistas,  aspirantes  á Quartier
maitre  teórico;  otro  para  los alumnos  de primera  clase  y
los  segundos  Maestros  prácticos  para  segundo  Maestro
teórico,  y otro  curso  paralos  segundos  Maestros  teóricos
de  primera  clase  y  los Maestros  Maquinistas  para  el  gra
do  de primer  Maestro  Maquinista.

Como  sé ve,  la  combinación  es  bastante  complicada,  y
más  lo  será  para  nosotros  teniendo  que  volver,  según
hemos  dicho antes,  á los  operarios  Maquinistas,  en  cuya
clase,  además  de los  procedentes  de la Escuela  de  apren
dices,  ingresan  operarios  de distintos  oficios,  que  sufren
un  examen  muy severo  en cuestión  de  trabajo  manual.
Estos  operarios  tienen  delante  del  empleo  de  segundo
Maestro  el de Quartier-maitre,  que  hemos  preferido  no
traducir,  pues  no  hubiera  dado  bien la  idea  de  lo  quiere
significar  y éstos,  que  son todos  prácticos,  pueden  pasar
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á  ser  teóricos  prestando  el  examen  correspondiente  y
llenando  otras  condiciones,  así  como  un  teórico  puede
ascender  al  empleo  inmediato  como  práctico  llénando
otras.

Las  clases  son:
Operarios  Maquinistas  de segunda,  primera  y  tercera

clase.
Quartier  Maitre  de segunda  y primera  clase.
Alumnos  Maquinistas  de segunda  y primera  clase.
Segundos  Maestros  Maquinistas  de segunda  y  primera

clase.
Maestros  Maquinistas.
Primeros  Maestros  de segunda  priméra  y clase.
Cada  clase  constituye  un  ascensó  con  condiciones  tan

distintas  que  varían  desde  seis  meses  á cuatro  y seis años
de  embarco  en buque  armado,  lo que  siendo  diez los as
censos  para  los  operarios,  hace  pensar  que han  de alcan
zar  muy  tarde  el  grado  de primer.  Maestro  para  ser  Ofi
ciales,  además  qu,  segÚn el  art.  51, no  pueden  los Prác
ticos  tener  el cargo  de  máquinas  sino  en • casos  esp.ecia
les;  pero  como esto  es  condicional  y  no  están  excluidos

•     del ascenso dOficiales  y  como  éSte es  por  elecciÓn,todo
hace  creer  que  alguno  llegará  á  dicha  clase.

Maquinistas  Oficiales. —Se  denominan  Maquinistas
principales  de segunda  y primera  clase,  con  asimilación
á  Alférez  y Teniente  de navío;  Maquinistas  Jefes  equipa
rados  á  Capitanes  de  fragata;  Maquinista  Inspector  á
Capitán  de  navío  y Maquinista  Inspector  general  equi.
parado  después  de los  Contraalmirants  y antes  que los
Capitanes  de navíb.

El  ascenso  á Oficial Maquinista  es por  entero  á  la elec
ción  entre  los primeros  Maestros  de primera  clase, debien
do  haber  estado  embarcadó  tres  años  como tal  primer
Maestro  Maquinista  con  cargo  de  máquina,  lo  que  dicho
se  está  que excluye  del ascenso  á los  prácticos,  que,  por
regla  general,  no pueden  tener  el cargo  de las máquinas.

ToMo  xL.—JuwIo, 1697.                                55
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Antes  de ascender  tienen  que  sufrir  un examen  que segu
ramente  no ha  de ser  de importancia,  pues no  está  entre
los  minuciosos  programas  de todos  los demás  exámenes.

El  ascenso  de  Maquinista  principal  de  segunda  a pri
mera  es  dos  tercios  á  la  antigüedad  y  un  tercio  á  la
elección.  Las  condiciones  son tres  afios de embarco.

Para  el ascenso  á  Maquinista  Jefe,  la  mitad  de las  va
cantes  son á  la  antigüedad  y la  otra  mitad  á  la elección.
Deben  contar  lo menos  cuatro  años  de  clase  y  de  ellos
tres  de embarco.

Los  otros  dos ascensos  son por  completo  a la elección,
siendo  condición  precisa  que  cuenten  lo  menos  cuatro
años  del empleo  inferior.

Los  sueldos,  salvo  los de los  Maquinistas  mayores,  que
son  menores  que  los  de  nuestra  Marina,  los  demás  son
muy  ventajosos;  pero  es  este  un  punto  en que  no  se  pue
de  entrar  sin  abrazar  el  conjunto  de. todo  el  personal,
todo,  en general,  mejor  pagado  que  el nuestro.

*
**

El  Cuerpo  de  Ingenieros  Maquinistas  de  Alemania  se
divide  en dos secciones  perfectamente  separadas;  la del
Báltico  y  la  del mar  del Norte.

El  Cuerpo  de Ingenieros  Maquinistas  se  divide,  por  ca
tegorfas,en:

1.0  Ingenieros  Jefes,  con  la  categoría  de Capitanes  de
fragata.

2.°  Prineros  Ingenieros  Maquinistas,  con la  categoría
de  Tenientes  de  navío  de primera  clase.

3•0  Ingenieros  Maquinistas,  con la categoría  de Tenien
tes  dé  navío.

40  Subingenieros  Maquinistas,  con  la  categoría  de Al

férez  de navío,  complementándpse  con  los primeros  Ma
quinistas  calificados  especialmente,  los  cuales,  por  sus
conocimientos  técnicos  ysu  experiencia,  son idóneos para.
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la  dirección  de las  grandes  máquinas  de  los  buques,  al
mismo  tiempo  que  por  su  educación  general  y  sus  condi
ciones  personales  son  dignos de ingresar  en  el Cuerpo de
Ingenieros  Maquinistas.  El  ascenso  á  Subingeniero  Ma
quinista  y los correspondientes  II. cargos  superiores,  son
de  nombramiento  de S.  M. Imperial  y  los  ascendidos  re
ciben  la  correspondiente  patente.

Antes  de  dirigir  la propuesta  de ascenso  de un  primer
Maquinista,  se  verificará  una  elección  al  efecto  y  en  co
mún  por  los Jefes  y Oficiales de Marina  que se encuentren
en  el punto  de estación  de  que  se  trate  y  los  individuos
del  Cuerpo  de Igenieros  Maquinistas.

Para  el ascenso  á  Subingeniero  Maquinista  se  requie
ren  dos años  de navegación  corno Maquinista,  Conductor
ó  Maquinista  de guardia,  independiente  en  sus  funciones
en  la  Marina  Imperial,  así  como  también  haber  sufrido el
examen  prescrito  para  ese  cargo.

En  cuanto  á  la  instrucción  ulterior  para  lograr  aptitud
para  puestos  superiores  en el  Cuerpo  de Ingenieros  Ma
quinistas,  los  Subingenieros  de  este  Cuerpo  serán  ade
más  enviados  por  la  Comandancia  superior  de la Marina
á  cursar  durante  dos .afíos  en  la’Escuela  Técnica  Supe
rior  de Berlín.

Estos  son los  datos  incompletos  que  hemos  podido  re
coger  de una  Revista  profesional,  sobre  la  que  no  pode
mos  formar  más juicio,  sino que  parece  que hay,  como en
Inglaterra,  dos Cuerpos  de Maquinistas  de  distinta  pro
cedencia  y sin  que conozcamos  los programas  ni todos los
detalles  necesarios  para  formar  concepto  de  aquel perso
nal  y  de su servicio.

(Concluird.)
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MEMORIA  ANUAL  DEL  MINISTRO  DE  MARINA

A  continuación  extractamos  la Memoria anual  del señor
Herbert,  que  ha  publicado  íntegra  el  Army  9nd. Navy
Register,  del 5 dé Diciembre.

Desde  el 4 de Marzo  de  1893, el  Congreso  ha  votado  la
construcción  por  contrata  de losbuques  siguientes:

En  1896, tres  torpederos  de. 24,5 millas  y  de .142 t.  de
desplazamiento;  dos torpederos  de  27,5 millas  y  de .182 .t.

En  1897, un  torpedero  submarino  de 8  millas  y  168 t.;
un  torpédero  de 26 millas  y  182 t;  dos  torpederos  ‘de 30
millas  y  146 t.;  uno  de 30 millas  y  276 t.;  dos de 22,5 millas

•  y  117 t.;  un  torpedero  de 22,5 millas y  103 t.;  dós toréde
•  .deros  de 20 millas  y 47 t.;  dos  torpederos  d’e 20  millas  y
•  65 t.  En total,  .16 torpederos  con  una  suma  de  desplaza
mientos  de 2.098 t.  y  armados  con, tubos  repartidores  .á
dós  en cuatro  de ellos  y los  demás. á  tres.  La  artillerIa  la

componen  38 cañones  de t.  r.  de una  libra.
En  Febrero  de  1897 deberán  estar  terminados  6 çañO

neros  de  1 000 t.  y  12 millas  de velocidad,  .cuyos nombres
son:  4nnaoli.,  Vicksburg,  Newport,  Princeton,  Whee-.
ling,  Marietta,  que  deben  montar  cada  uno  6  cañones

de  t.  r.  de 411 (101,6 mrn).
En  1899 estarán  terminados  los buques siguientes:  Kear

sarge  (2 Enero),  Kentucky  (2 Enero),  Illinois  (26 Sep
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tiembre),  Alabarn  (24 Septiembre)  y  Wisconsin  (19 Sep
t-iembre),de  11 250 t.  cada  uno y  16 millas  de  veloiidad...
Los  tres  primerós  llevancada  uno cuatro  cañones  de13”.
(330,2  mm.),  cuatro  de  8”  (203,2 mm.)  y  catorce  de  5”.
(127 mm.) de t.  r.  Los ültimos  t,inen  cada. uno. cuatro  ca
ñones  de 13”, y  catorce  çle t.r;  de 6” (152,4 mm.).

Esto  compone  un  total  de  28  buques,  cuya  construc
ción  se  ha  autorizado  d’sde  el  4  de  Marzo  de  1893 y
cuyo  desplazamiento  -y armamento  principales  son  los
siguientes:  -  -.

-___

DespIazamet
-  -   -  totaL,-

CLASES         N,moro. -  —

-    ,     Toiiejado.

.--.---

•

-  -  -  -,  --

BATERIAS PRINCIPALES
- -  - -  --

de  es-  -

5

6

16

Torpederos
subrnari-

1

uma....  28

- -

(20  c,flones  de  13”
-       - -  —  ,  de-  -  -

57  600  42  —   de  6  t  r

28  —   de5—

6  000  38  —  de  4  —

-    Ç 44  tuls  para  lanzar  torpedos.

2  O08t  2  —     —       —

-           - -  -

168

-  -  65.866   -  -  -  -  -  -  --

--Esto  as  n’buen  p’riñcipio,peró  nó  bastá.  Durante--- l
présenteAdmiñistración,  se  ha:bnmn armado  tres  buques’
de  escuadrad’é  primera  lase  y -dos de segunda,  dos cru-  -

ceros  alcórazados,  cuatro  - ‘monitores  de  - dos  - torres  y  uit
ari’ete  gualr’datotas,’  lo  qüe  hace  uni:total-:’de  -12bíi-:
quas  nuévos  aóra2ados,  que  iereséntan  un  toñeláje’de
8L517t.  Ademas  de’estó  acorazados;  se habráñ  atinado;
durátite  lapresidnciá  de M.Cieveland  p’o-f  primera  vez,
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ochó  cruceros  y tres  caóneros,  ó  sean  23  buques,  con
118.184  t.  Puede  decirse  que  desde  1865 es  el  mayor
aumento  de tonelaje  que  se ha  obtenido  durante  una pre
sidencia.

Desde  el mes  de Marzo  de  1881 se han  votado,  comen
zado  .ó armado,  los tonelajes  siguientes:

Construcciones
autorizadas.    comeuzadas.    Armadas.

1881-188523076t.    12.363
1885-188967.183      34.814      7.863
1889-189366.618,,      93.164     54.832
1893-189663.942,,      80.778    118.184

Con  posterioridad á la última Memoria anual, los ocho
buques  siguientes  se han  terminado,  recibido  y  aumen
tado  á  la flota.  Monadnock,  Terror,  Indiana,  Massachu
setts,  Oregon,  Katahdin,  Ericsson  y Brooklyn.
Estos resultados nos honran si consideramos el pasa

do,  pero  no  satisfacen  si  los  comparamos  con la  impor
tancia  y  poderío  creciente  de otras  Marinas  á quienes  po
demos  tener  que  çombatir.

Nuestras  obligaciones  y nuestros  deberes  en este hemis
ferio  están  reconocidos  por  todo  el  mundo  y no  pueden
cumplirse  más  que poseyendo  el  poder  naval.  Si nuestra
marina  mercante  aumenta,  como  sucederá,  sin  duda al
guna,  nuestra  fuerza  naval  de hoy  estaría  muy lejos  de
lo  que  debería  ser.  No hay  nada,  seguramente,  que  con—
tribuya  tanto  á  la paz y prestigio  enel  extranjero  y  segu.
ridad  en el país  como una  marina  fuerte,  bien  construida
y  mandada  por  un  personal  inteligente  y hábil.

Durante  el destino  de Mr.  Whitney,  se han  introducido
reformas  importantes  en el sistema  de oficinas,  haciendo
que  todo el  personal  dependiera  de la  sección  de Navega
ción  y llevando  á  dsta  los  aprovisionamientos  y  cuentas
de  compra  de los mismos,  sueldo  de la Marina  y revisión•
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de  aquéllas.  También  Mr.  1-Ierbert ha  éonseguido  un  ade
lanto  haciendo  que el negociado  de Construcciones  y  ca.
renas  sea  responsable  de  los  planos,  de  la  buena  cons
trucción  y estabilidad  de  los  buques.  Siempre  que  el in—
forme  de  este  negociado  se aprobara,  se lehacía  también
responsable  de  los efectos  generales  que  podía  producir
en  un  buque  cualquier  cambio  hecho  en los  planos  apro
bados.  Dos  afios de  experiencia  han  demostrado  la  bon
dad  de este  sistema,  que  permite  fijar de una  manera  con-
creta  las responsabilidades  en todos  los defectos  compro.
bados.

Recuerda  que  el sistema  de  proveer  á  la  Marina  por
medio  de un  almacén  general  se  hallaba  establecido  des—
de  1886. El  negociado  de cuentas  debe  cada  semana  noti
ciar  á los  otros  los  créditos  de  que  pueden  disponer  con
arreglo  á  los distintos  capítulos  del presupuesto.  A  fin de
que  concurran  más  proveedores  de la Marina,  existe  una
comisión  que se  ocupa  de la  simplificación  de los  pedidos
y  de adaptar  una  nomenclatura  y  modelos  que  sean  re
glamentarios.  Por  este  medio,  se espera  librará  la Marina
de  los intermediarios.

En  el  Arsenal  de Norfol  kse  necesita  un  dique seco  en
el  que  puedan  entrar  los  buques  de  mayor  tonelaje.  Se
propone  construir  en  este  puerto  un  dique que  tenga  las
dimensiones  siguientes:  longitud  198 m., ancho  en la entra
da  30,5 m.,  profundidad  en las bajas  mares  medias  9,1 m.
El  Ministerio  recomendó  construir  este  dique  de cemento
que  aventaja  á  la  piedra  en ser  de una  pieza,  repararse
con  más  facilidad  y  costar  más  barato.  El  precio  se  ha
calculado  en un  millón de duros:  Se llama  la  atención  so
bre  el canal  que conduce  al arsenal  de Norfolk.  Este  canal
no  tiene  en el día más  que 7,6 m. de profundidad  en la baja
mar,  lo que  resulta  escasa  si se  tiene  presente  el  calado
de  8,2 m. que tienen  algunos  buques  de  los  Estados  LTni
dos.  Se proponea  umentar  el ancho  del canal  hasta  91 m.,
por  lo menos,  y la  profundidad  á  9,1 m. en la  baja mar.
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Se  propone  disminuir  la  edad  de  ingreso  en la  Escuela
naval,  que  es  hoy  de  quince  A veinte  afios,  fijando  el
máximum  en diez y  ocho.

Los  presupuestos  para  1897 y 98  y las  aplicaciones  al
año  corriente,  se  encuentran  resumidas  en  el  cuadro  si
guienie:

Aplicaciones
Presupuesto            Presupuesto

en  ¡897
¡897.     (sto asrobslo).     ¡898.

Duros.     Duros.     Dures.

Sueldos  de  la  Marina7.850  873,00  8.100.873,00  8.255.385,00

Sueldos  diversos230.000,00    260.000,00   800.000,00

Anticipos  ¿la  Marin’s      7.000,00     7.000,o0   7.000,00

Nsgosiodo  de Arsenales  y  Diques:

Gastos  ordinarios821.379,04    741.486,04  862400,44
Trabajos  públicos1.295.190,78    773.080,78  1.873.662,57

Noguelado  de Navugaeióo:

Gastos  ordinarios289.750,00    143.450,00   139.450,00

Escuelanaval231.031,43    274 801,43   200.201,45

Nsgsciado  do Armamuetes:

Gastos  ordinarios1.343.772,00  1.343.772,00  1.485.642,00

Observatorio  naval14.800,00    14.300,00    5.000,00

Negociado  de  Artiflerfa.  .  .  .  ,    1.767.190,00  1.499.324,00  1.443.824,00
Idem  de  Construcciones  y  carenas   2.040.472,50  1:985.472,50  1.832.472,50

Idem  de Máquinas  de  vapor  .  .  .    1.209.400,00  1.134.400,00  1.172.105,00

Idem  de  Armamento  y  Cuentas.    1 447.532,00  1.522.532,03  1,525.482,03

Idem  de Medicina  y  Cirugía.  .  .     137.200,00    137.200,00   137.200,00

Cuerpos  de Marino:

690.471,40    764.296,40   761.080,20
276.221,00    331.618,75   334.848.00

Sume  de  gestos  cerrteutes.

Aumento  de la  Marlos:

Negociado  de Armamentos

Idem  de Artillería
Construcciones  y  maquinas.

Tete?  de? eumeuto  de  te  Mertue.

Su,si  eaassAt

19.672.783,20 19.033.606,95 19.887.153,19

287.500,00 257,000,00 252.628,00
3.953.204,00 4.421.454,00 7.720.796,00
5.395.679,00 6.870.600,00 6.425.559,00

9.638.383,00 11.529.084,00 14.378.783,00

29.311.166,201  80.562.660,9534.215.936,19
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Durante  los  tres  últimos  afios,  el  Gobierno  ha  propor
cionado  todos  los  medios  á la  Escuela  de  Guerra  y los re
sultados  obtenidos  han  sido  muy  satisfactorios.  Se  han
dado  conferencias  sobre  asuntos  relativos  á  Marina  por
Oficiales  de  distintos  Cuerpos  y  también  por  personas
eminentes  que  no  pertenecen  á  la  Marina.  En  el  díá,  la
guerra  marítima  y  terrestre  ha  llegado  á  ser  casi  una
ciencia  exacta,  pudiéndose  estudiar  de antemano  las cam
pafias  navales  que  se  consideren  probables.

Continuados  estos  estudios  con  el  auxilio  de  juegos
tácticos,  que  llevan  la soluci’5n de problemas  estratégicos
dados,  han  despertado  un  vivo interés  no sólo  en los  Ofi
ciales  que  forman  parte  de  la  Escuela,  sino  en  toda  la
Marina.  Su  importancia  es  tanto  mayor  para  nosotros
cuanto  que  hasta  ahora  carecíamos  de  experiencia  res
pecto  al  combate  de dos escuadras.  En la  guerra  de 1812,
no  teníamos  escuadras  y  en  la  civil  no  las  tenía  el  ene
migo.

•  Cuando  en  1892 dispuso  el  Ministerio  se  construyeran
buqu’es  de  escuadra,  se  fijó en  los  calados  del  Indiana  y
Columbia  y  se dió la  orden  al  negociado  de  Construccio
nes  de  hacer  los  planos  de  los  nuevos  buques  para  que
resultaran.  con  dos  pies  (0,61 m.)  menos  de calado.  Sur
gieron  dificultades,  pero  la  orden  se  sostuvo  y  cumplió.
Los  buques  de escuadra  cuyas  quillas  se  pusieron  duran
te  la presente  administración,  tienen,  por  consiguiente,  un
calado  menor  queel  que  tenían  al  terminarse  los  ante
riores,  ó sea  un  calado  ordinario  de 23’ 7,01 m.),  y un ca
lado  máximo  de 25’ (7,62 m.). Parece  ahora  que  no  se  ha
previsto  todo,  ó tal  vez pudiera  decirse  con  más  justicia
que  los buques  construidos  hasta  aquí,  siendo  adecuados
para  la  defensa  de las costas  del Atlántico  y  Pacífico,  no
lo  son tanto  para  operar  en  el  golfo  de  Méjico.  Se  llama
la  atención  respecto  ¿1 las  recomendaciones  siguientes,
hechas  por  el  Presidente  del  Colegio militar:

“El  detenido.estudio  del  golfo de Méjico,  hecho  el  últi
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mo  año  por  orden  del Ministerio,  demuestra  que  es  esen
cial,  para  alcanzar  el éxito  en las  campañas  naváles  de
fensivas,  que  pudiéramos  utilizar  para  nuestros  buques
de  combate  los  puertos  que  la  naturaleza  nos  ha  dado.
Pero  como en  esta  región  los puertos  que podrían  servir
nos  de bases  no  tienen  fondo  suficiente  para  nuestros  bu
ques  de combate,  sería  pequeña  la utilidad  que  pudieran
proporcionarnos.  Por  otra  parte,  aumentar  el  fondo  de
los  canales  y  entradas  no  es  buena  solucióñ,  porque  los
canales  dragados  son  necesariamente  estrechos,  fáciles
de  bloquear  y muy  expuestos  á  los daños  causados  por  el
enemigo  y  por  los  elementos.  El  verdadero  remedio,  en
opinión  del  colega  de  Guerra,  consiste  en  disminuir  el
calado  de los  buques.  En  consecuencia,  el  colega  emite
respetuosamente  la  opinión  de que los  futuros  buques  de
guerra  deberían  tener  un calado  máximo  de 23’  (7,01 m.)
con  las  carboneras  llenas,  y  que  consideraciones  de  es
trategia  en  las  costas  del  Atlántico  y  del  golfo,  hacen
esta  condición  esencial  para  obtener  buen  éxito  en  las
campañas  navales.,,

Este  es  el  resultado  de  un  concienzudo  estudio  de las
condiciones  de nuestra  costa  meridional,  llevado  á  cabo
por  Oficiales idóneos.  Los buques  de escuadra  que  pudie
ran  entrar  en los puertos  de  Savannah,  New-Brunswick,
Key-West,  Tampa,  Pensacola,  Mobile y  embocadura  del
Mississipí  con todo  tiempo,  llevarían  una  ventaja  inmen
sa  á los buques  extranjeros,  de los  cuales  un  corto  núme
ro,  á  lo más, podría  penetrar  en estos puertos.  Si nosotros
tuviéramos  buques  de  escuadra  de  poco  calado,  podrían
provistarse  en  estos  puertos  y  podrían  salir  repentina
mente  6 retirarse  á ellos á  voluntad  y gozarían  de  la  fa
cultad  de presentar  ó rehuir  el combate. Recomiendo,  por
tanto,  la  autorización  en la  próxima  sesión  del  Congreso
para  construir  tres  buques  de esta  clase.

Los  estados  de las  fuerzas  comparadas  de  las  Marinas
del  mundo  que  acompañan  á  esta  relación,  demuestran
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claramente  que  el  número  de  nuestros  torpederos  es  in
suficiente.  Muchas  potencias  navales,  que  bajo  otro  pun
to  de vista  nos son inferiores,  tienen  dos ó tres  veces más
torpederos  que  nosotros.  Recomiendo  respetuosamente
se  obtenga  en la próxima  sesión  del  Congreso  la  autori
zación  para  construir  12 torpederos.



BENlCION E LA ÁN[RA E1 ACÜRAlADi “CRI8TOBÁL CÜLON’

El  día  16 de Mayo se verificó en la  bahía  de Génova  la
ceremonia  solemne  de bendecir  é izar  la  bandera  espa
ñola  en el acorazado  Cristóbal  Colón.

Antes  de  la  hora  señalada  en  las  invitaciones  fueron
llegando  á  bordo:  S.  E.  R.  Giaconto  Rossi,  Obispo  de
Luni-Sarzana  y Bruguato,  todas  las  Autoridades  milita
res  y  civiles  y  una  numerosa  representación  de  la  no
bleza,  entre  la  que  figuraban  distinguidas  damas.

El  aspecto  del barco  era  magnífico.  En  presencia  de
toda  la  dotación,  el Ayuntamiento  de Génova hizo  entre
ga  al  Comandante  del  barco,  Sr.  Díaz  Moreu,  de  una
plancha  de bronce  conmemorativa  al intrépido  Almirante
genovés  que  da  nombre  al  acorazado.

El  Sr.  Obispo de Luni-Sarzana  celebró el  santo  sacrifi
cio  de la  misa, y al terminar  bendijo la bandera,  que pocos
momentos  después  izaban  majestuosamente  las  ilustres
señoras  del  General,  Gobernador  de  Génova  y del  Co
mandante  del  Cristóbal  Colón, saludlndola  la  batería  del
barco  con  21 cañonazos.

Después  de este  acto  se  sirvió  un lnnch  á  los invitados,
que  departían  con nuestros  marinos,  admirando  las belle
zas  del  barco  y  haciendo  votos  por  sus  glorias  futuras.

El  Sr.  Obispo  pronunció  estas  elocuentes  palabras:

“SEÑORES: El  santo  sacrificio  de la  misa  es  el  acto  más
supremo  de la  Religión;  por  lo  tanto,  debe  despertar  en
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nosotros  los  más  vivos  sentimientos  de adoración  y  gra
titud  pará  un  Dios. nuestro  Señor,  y  exige,  al  mismo.
tiempo,  que á  él asistamos  con  el  más  profundo  respeto

•  y  recogimiento,  sea  cual fueré  el  lugar  en que  se  celebre.
,,Hay,  sin  embargo,  momentos,  hay  especiales  circuns

tancias,  en las  cuales,  si bien  no  es  posible  acrecentar  en
nada  el  valor  intrínseco  á  las  excelencias  propias  del

•  santo  sacrificio,  debemos  sentir  en  nuestros  corazones
-afectos,  emociones  que  le  den  A nuestros  propios  ojos
•  una  importancia  excepcional.

,,lino  de estos  momentos  preciosos,  señores,  se presen
ta  en  la  ocasión  y  en  el  sitio  en  que  ahora  nos  encon
tramos  y  p.or  las  persoñas  que  asisten   esta  sagrada

ceremonia.
,,Fijad  vuestra  atención,  señores,  en esta  hermosa  nave,

llena  por  do  quiera  de  maravillas,  ya  por  la  belleza  de
sus  formas,  por  la  solidez de su  construcçiÓn,  por  la  per
fección  desus  mlquinas  y por  el poder  de su armamento,

 recordad  que  todo  elloes  obra  de la  industria  italiana,
que  salió  de  los  talleres  de  los  señores  Bombrini,  que
unen  en sus  personas,  á la  caballerosidad  de las  formas,
toda  la inteligente  laboriosidad  que  forman  el  rasgo  ca
racterístico  de los Ligures.

,,La  construyeron  para  la  Nación  española,  que,  para
aumentar  el poder  dé su  Marina,  ha  preferido  utilizar  el
trabajo  de la Nación  hermána,  que  más  que  otra  alguna
tiene  con  ella  comunidad  de  lengua,  de  imaginación,,  de
costumbres,  de religión.

•  ,,Lleva  esta  nave  el  nombre  de  Cristóbal  Colóñ, hijo
predilecto  de nuestra  Génova,  quien,  ya  qúe  no  pudo  dar
á  su  patria  un. nuevó  mundo,  se  lo dió á  la España.

,P.ero  estó  no hasta..
,,El  digno  .Corñandante de esta  nave,  fiel á  las  tradicio

:nes  católicas, de süNación,  ha  querido  que, al recibir  este
•  :.buque en ‘nombre de su  Gobierno,  fuese  consagrado  este
actó  s.ólemñe con la  celebración  de la  santa  misa.
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,,Y  ahora,  señores,  admirad  una  vez más la Providencia.
,,Para  oficiar  el  primero  el  divino  sacrificio,  sin  que

nadie  lo hubiera  previsto  ni  preparado  de  antemano,  el
Señor  me  eligió á mí, que,  genovés  por  nacimiento,  tengo
mi  paternidad  espiritual  en España  como hijo  de  un gran
español,  Santo  Domingo  de Guzmán,  de la  noble  familia
de  Calaroga.

,,Hay,  pues,  un  conjunto  de  circunstancias  verdadera
mente  providenciales,  que  casi  me permiten  decir  que de.
bemos  considerar  esta  nave  como un lazo más  de amistad
y  fraternidad  entre  la  Nación  italiana  y  la  noble  Nación
española.

,,Anda,  nave  del  buen  augurio,  surca  los mares,  desafía
impávida  la  tempestad  y  no  temas,  que  Dios te  ve  desde
el  cielo,  porque  fuiste  consagrada  desde  tu  origen  por
la  Religión.

,,Camina,  y guiada  por  tu  intrépido  Comandante  y por
su  valerosa  dotación,  lleva  por  do  quiera,  por  todos  los
ámbitos  del mundo,  al  mismo tiempo  que  la  enseña  glo
riosa  de España,  la  espada  del  Cid y el  corazón  de Isabel
la  Católica.

,,Viva  el Rey  deEspafía!
,,Viva  la  Reina  Regente!,,

Hizo  después  uso de  la palabra  el Sr.  Díaz Moreu,  diri
giendo  esta  brillante  alocución  á  la  dotación  del  acora
zado:

“Señores  Jefes,  Oficiales,  clases  y  marineros  de la  do
tación  del  Cristóbal  Colón:  

,,Por  primera  vez  ondea  en  el  asta  de popa  la  bandera
nacional;  cada  uno  de  los  hilos  de  su  tejido  representa
para  todos  nosotros  el pueblo  en  que  vimos  la  luz;  cada
uno  de ellos grava  en  nuestra  memoria  el  recuerdo  de la
casa  en que  nacimos,  del hogar  donde  nuestros  padres,
nuestros  hijos,  nuestros  parientes,  sienten  el  vacío  de los
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que,  lejos  de la  patria,  á  bordo  del acorazado,  para  cuyo
mando  he tenido  la  honra  de ser  nombrado  por  S.  M., es
tán  llamados  á  sostener  siempre  el honor  de la patria,  sea
en  las épocas  de la  paz,  sea  en las  de la  guerra.

,,Se  ampara  con  esa  bandera  el nombre  de un  genovés
inmortal  que,  alejado  de su  patria,  encontró  en la nuestra
un  pueblo  valeroso  cuya legendaria  generosidad  no  vaci
ló  en facilitarle  vida  y  hacienda  para  acometer  la  más
grande  de las empresas,  realizando  con  tres  naves  el des
cubrimiento  de la América,  donde  nuestros  antepasados
llevaron  la  civilización,  nuestras  costumbres,  nuestro
idioma,  nuestro  espíritu,  nuestra  sangre.

,,Ese  mismo escudo  se reflejaba  en la  estela  de la  nave,
y  alentó  á  aquéllos  sus  tripulantes  que,  al  mando  del in
signe  guipuzcoano  Juan  Sebastián  Elcano,  daban por pri
mera  vez  la  vuelta  al  mundo;  con  esa  misma  ensefia  y en
este  mismo mar  Mediterráneo,  nuestros  buques ganaban,
con  pérdida  de sangre  generosa,  la  victoria  -de Lepanto;
esa  fué  la misma  con  que  combatimos  con  honra  nunca
desmentida  en el  cabo  San Vicente,  en Trafalgar,  en Car
tagena  de Indias;  esa  misma bandera  ondeaba en la popa de
los  bajeles cQn los que nuestros  padres  conquistaron  á Ceu
ta  y la Goleta; con ella  combatimos en Africa  acallando  lós
fuegos  de las baterías  de Arcila  y  de  Larache  hasta  lle
varla  á  ondear  victoriosa  sobre  las  murallas  de Tetuán
conquistada;  con  ella, emulando  antiguas  glorias  y rever
deciendo  laureles,  daba  también  la  vuelta  al  mundo  el
primer  buque  acorazack,  la  Aíumctncia,  después  de capi
tanear  la  escuada  que  ganaba  la  victoria  ante  las  bate
rías  del Callao,  al mando  del Almirante  ‘1éndez  Núñez; á
ella  dirigieron  su  última  mirada  los desgráciados  tripu
lantes  del crucero  Reina  Regente,  muertos  en  cumplir
miento  de su  deber,  como  tantos  otros,  en  lucha  con  los
elémentos;  siguiéndola,  siempre  desplegada  en  nuestros
buques,  la  defienden  hoy con  nuestro  histórico  valor,  con
el  mismo menosprecio  de la  vida  que  caracteriza  nuestra
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raza,  con  el heroico  sufrimiento  de  siempre  para  sopor
tar  las  penalidades  de  todo  genero,  250.000 hermanos
nuestros  y compañeros  de armas  en tierra  y en el mar  en
la  isla de Cuba y  otros  50.000 en las islas Filipinás,  donde
á  costa  de nuestra  sangre  se  mantendrá  siempre  enhies
ta  y victoriosa;  con ella,  igualmente,  empieza  hoy  para
vosotros  el deber  de  mantenerla  y el  firme propósito  de
que  jamás  se  arríe  con el combate  sino cuando  ni uno solo
siquiera  de nosotrós  quede  con  vida  para  defenderla,  se

,  guros  de que nada  hay  tan  hermoso  como caer  envuelto
entre  sus  pliegues,  enrojeciendo  aún- más  con  la  propia
sangre  sus colores.

,,Señores  Jefes,  Oficiales,  clases,  marineros  del  Cristó
-  bal  Colón, saludémosla  por  la  primera  vez  con  los mis

mos  vivas  pronunciados  por  nuestros  antepasados  en la
larga  y  brillante  historia  de nuestra  Marina,  con  los  que
resuenan  hoy  en los  campos  y  en las aguas  de Cuba y Fi
lipinas,  con los que  reanimaríamos  nuestro  espíritu  cuan
do  empeñásemos  combate  en su  defensa.

,,jViva  España!  Viva  el Rey! ¡Viva la Reina  Regente!,,

Tal  fué  el  digno remate  de la  ceremonia,  que ha corres
pondido  por  su  magnificencia  á  la  severidad  y  grandeza
del  acto  que fa motivó.



CALZOS ABATIBLES PARA BOTES, DE MR, HAMLYN

Tomamos  del  Engineering  los  siguientes  datos  referentes
á.  estos  calzos,  á  la  venta  en  casa  de  Mr.  Harry  Gray,  Domi
nion  Home  110, Fenchurche  Street,  London.

La  disposición  de  ellos  está  basada  en  la  idea  de  que  es
mejor  y  más  seguro  llevar,  los  botes  dentro  delbarco,  que

fuera;  y que  en el primer  caso,  los calzos  deben  construirse  de
modo  que  los  botes  puedan  lanzarse  al  agua  sin  tener  que

suspenderl,os  con  los .aparejos,’.conforme  á  las  indicaciones
del  Board  of  Trade.

En  la  fig.  2 se  verá  que  afectan  la  forma  ordinaria.  Una  de

las  ramas  a que forman  uño  de  los  calzos,  puede  verse  abati
da  en la  fig.  1. Para  conseguirlo,  basta  levantar  el  contrape
so  P  que  al  pie  de  los soportes  se  ve  en  las  figuras  1 y  2.  Los
calzos  pueden  hacerse  de  acero  fundido  ó bronce  y  las  caras
superiores  de  las  ramas  pueden  forrarse  de  madera;  á  la  que

se  le  da  el perfil  correspondiente  á  la  sección  transversal  del
bote.  Las  dos ramas  van montadas  en  un mismo  pasador  con
casquillos  de  bronce  y tienen  perfecta  indpendencia  de  mo

vimiento.  Cada  una  tiene  otro  brazo  vertical  que  cuelga  entrelos  montantes  Kde  los  soportes  (figuras  2 y  3),  y  cuyo  peso

equilibra  el de  la  rama  correspondiente  y no sólo  permite  le

vantar  ésta  con facilidad  para  calzar  el  bote,  sino  que  evita
los  golpes  cuando  se  abate  para  arriano  al  agua.  El  abatido
de  las  ramas  se  obtiene  por  la  acción  de  un  disparador  M in

dicado  en  la  fig.  2. En  los  extremos  inferiores  de  los  brazos

Tono  xz,.—Jviio, 1897.                          56
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verticales  hay  una  mortaja  n  que afecta  la  forma  del  espacio

comprendido  entre  los  dientes  de  una  rueda  dentada.
En  este  hueco  se  aloja  el diente  i,  en  que  termina  el  dispa

rador.  Este  último  está  formado  por  üna  palanca  montada  en
un  eje y  cuyo  brazo  mayor  lleva  el contrapeso  P.  Al levantar
dste  sale  el diente  de  la  mortaja  y deja  al  brazo  vertical  en  li

bertad  para  que  gire,  cayendo  la  rama  del  calzo  entonces  por
su  propio  peso.  Para  asegurar  la  palanca  y  evitar  que  por

una  imprevisión  pueda  levantarse,  sirve  el  grillete  r  que  se
ve  en  la  fig.  1 y  que  sujeta  el  extremo  de  ella  al  pie  del  so

porte.
Las  ramas  de  cada  calzo  pueden  abatirse  independiente

mente  ó si se  prefiere  solamente  la  de  un  lado,  como  indica  la

figura  1.

Academia  de  Ampliación,  Abril  de  1897.

JACOBO  T0RóN.
Teniente  de  navío  de  primera  clase.



LA ESTIMA EN LOS BUQUES RÁPIDOS

•  Sr.  Director  de la  REVISTA  GENERAL  DE  MARINA.

Muy  señor  mío: Al  leer  en el último cuaderno  de la ilus
trada  REVISTA  que  se publica  bajo  su  competente  direc
ción,  mi artículo  La  estima  en los  buques rdpidos,  he vis
to  con  sorpresa  he sido víctima  de una alucinación  al  tra
tar  de resolver  el sencillo  problema  de que  me  ocupaba,
que  por ser  tai  elemental  no  merece  los honores  de la dis
cusión;  y para  evitarla  me apresuro  d rectificar.

Como  todo  en el mundo  tiene  su fundamento,y  hasta  de
los  errores  se  puede  sacar  enseñanza  de  provecho  mu
chas  veces,  el fundamento  de  mi  equivocación  fuó. el si
guiente  hecho:

Encontrdndome,  hace  ya  bastante  tiempo,  .á bordo  de
un  transatlntico  en  tertulia  con varios  marinos,  dos  de
ellos  oficiales del buque, •  hablando  sobre  el  arreglo  del
reloj  de bitdcora  por  el  aumento  •ó disminucióndel  .día,
uno  de los  oficiales  dijo que  acostumbraban  arreglarlo,
siempre  que las circunstancias  lo permitían,  no tan  sólo al
medio  día sino  tambidn  en el orto  y  ocaso  del  sol, Se  me
ocurrió  preguntar  si tenían  en cuenta  la  distancia  naveS
gada  que correspondía  á  estas  diferencias  horarias,  pues
si,  por  ejemplo,  á la salida  del sol se atrasaba  el reloj -diez
minutos.,  era  lo mismo que  hacer  aquella  hora  de setenta
minutos;  me  contestaron  no  se  tenía  en  cuenta  esta.. co-
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rreccin,  ues  el  buque  no  era  de  mucho  andar,  unas
10 millas,  y en sus  viajes  á  la  isla  de  Cuba  nunca  se  re
montaba  á  latitudes  mayores  de  44°: pero  á  mí se  me
metió  entre  ceja  y  ceja,  como se dice vulgarmente,  aque
lla  conversación  científica  y comprendí  que,  corrigiendo
la  hora  del  reloj  de  bitácora  por  la  mafiana,  al medio
dia  y por  la  noche,  se  debia  aumentar  ó disminun  cada
úna  de las  horas  del arreglo  en el  valor  dé  lá  diferencia
de  longitud  contraída,  según  se  navegue  al  W.  ó al  E.,
teniendo  en cuenta  la distancia  navegada  correspondien
te  it  la  corrección,  para  sumarla  6 restarla  it la del rumbo
it  que se  navegaba  al hacer  el arreglo;  pus  si én  el trans
atlántico  it que me he referido  el error  no  resultaba  mu
cho  por  ser  poéa  su  velocidad,  navegar  por  bajas  y  me
dias  latitudes  y  ser  barco  de no  mucha  marcha,  y nó  te
ner  importancia  el error  por  ser  buque  de  carga,  estos
errores  aumentában  de  valor  é importancia  tratándose
de  un rápido  de más  de  15 millas  en  navegaciones  por
altas  latitudes  y  con  recal9s  obligados  á  causa  de  los
itinerarios  fijos  que  tienen  establecidos  varias  líneas
transatlánticas,  como sucede  en las de competencia  entre
Inglaterra  y  Nueva  York.

Mis  muchás obliga ciories  me privaron  ocuparme  de este
problema  náutico,  hasta  que,  queriendo  demostrar  mi
agradecimiento  hácia  usted,  Sr.  Director,  por la  amabili
dad  con  4ue  acogió mi Memoria  sobre  el  puetto  de Bar
celona,  redacté  it vuela  pluma  el artículo  que  motiva  es
ta  líiieas,  cogiendo  el  rábano  por  las hojas,  como  vul
garmente  se  dice,  hija también  mi itiucinación  .e  un esta
o  noral  desequilibrado,  cuyos  motivos  han  cesado,  gra
das  itDios.

Pero  éogiendo  elproblema  pór  el  punto  que debe  to
marse,  cual era  mi idea  primera,  entiendo  que  en  los bu
quésde  vapor  on  velocidades  mayores  de 10 millas por
hora,  es  conveniente  trabajar  la  estima  al  fin  de  cada
guardia,  lo que no  es  cosa  de  gran  trabajo  cuando  los

A
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b&iaIesóÍo  hacé.n  dos  guardias  por  singlandüra;..  si
por  ser  mucha  la  velocidad  y  crecida  la  latitud,  se  .cree

•  conireniente  arreglar  el  reloj  de bitácora  durante  la. sin
gladura,  se  debe  hacer  lacorrección  por  la  diferencia  de
longitud  contraída  desde  el arreglo  anterior,  y; el  oficial
que  trabaje  la  estima  de  la guardia  en  que se  ha hecho  el
arreglo,  deberá  tener  en  cuenta  la  distáncia  navegada
correspondiente  á  la corrección.  para  aumentarla  6  dis
minuirlaá  la del rumbo  en que  se  llevó  á  cabo,  según  se
haya  atrasado  ó adelantado  el reloj.

Por  ejemplo:  si navegando  con  proa  al  E.  y  velocidad
de  22  millas  por  hora  en  latitud  de  500,  arreglamos  el
‘ieloj  de bitácora  déspus  de trabajada  la  estima  dela  se
gunda  guardia,  tendremos  que,  comó  las.  176 millas  en
apartamiento  navegadas  durante  las  ocho  horas  dan
18m 16s  de diferencia  en  longitud,  adelantaremos  el  re-.
loj  18m y  se  anotará  en los  acaecimientos  pai a  que  el ofi
cial  que  trabaje  la  estima  de la guardia  siguiente  teng  en
cuenta  que  su primera  hora  sólo ha  tenido  42m, y,  por  lo
tanto,  si el rumbo  permanece  el mismo durante  esta hora,.
tendrá  que  restar  á la  velocidad  las 6,7 millas  que corres
ponden  á los  18’  apuntará  á  las 9 h,  15,3 millas  en  vez
de  las  22 que anda  el barco.

Regularmente  se  trabaja  el  punto  en  los, buques  mercantes  para  el  momento  de  ser  meridiana  la  altura  del

sol,  esto es, para  el mediodía verdadero;  por lo tanto,  hay
que  determinar  la  longitud  para  este  instante.  Si  no  se
calcula  la  longitud  directamente  pal-a el  mediodía  verda
dero  por  el método  de Litrow,  lo que  se  hace  es  llevar  al
mediodía  verdadero  la  longitud  determinada  algunas  ho
ras  antes,  bien  trasladando  el  paralelo  de alturas  iguales

ó  por  simple  estima,  yen  éste  caso  hay  que  trabajarla
para  el intervalo  transcurridodesde  la hora  que  nial-ca
ba  el  reloj .al  hacer  la  observación  del  horario,  hasta  la
que  marca  al observar  el paso  del  Sol por  el  meridiano.

No  dudo  que  en  los algos  de  Cunard,  Inten’utl/onal
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Line,NórcldeutSClier  Lloyd  ydemás  líneas  de la  carrera
de  competencia  de  Inglaterra  á  Nueva  York,  apurarán
todos  los, recursos  para  llevar  una  estima  exacta,  pues
para  ellos nó  es cosa  rara  atravesar  el  Atlántico  sin  ver
un  solo  astro.

Estoy  plenamente  convencido’  de  que  estos  escritos

mísno  tienen  el más  pequefio  valor;  pero  mi  deseo.es
que  sirvan  á  manera  del antipático  clrín.  que  avisa  que
la  mdsica  agradable  va  á  principiar.  Contento  y’ satisfe
cho  quedaré  con  ser  el clarín,  si  doy  motivo  para  que
autóridades  en estas  cosas  nos  ensefien  el  camino  recto
que  debemos  seguir.

Suplicó,  Sr.  Director,  se  sirva  publicar  esta  carta  y no

d’udo’ácógerá  usted  estas  líneas  con  la  benevolencia  que
ha- .detiiostrado  hacia  su atento,  seguro  servidor,

1:             Q..B. 5. M.,
 -  .        JosÉ RICART  GIRALT.
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El  Alabama,  y sus  acorazados  hermanos  el  Illinois  y el
Wisconsin  (2) son  buques  de  combate  de doble torre.  El
proyecto  del primero,  de tipo nuevo,  difieredel  de los bu
ques  recientes  de igual  clase  de la  Armada  inglesa,  evi
denciándose  en todo  él la  originalidad  y el  atrevimiento
de  las instalaciones,  tanto  respecto  á los rasgos  caracte
rístics  generales  como á  lo relativo  al  detalle.  La  pro
tección  por  medio del blindaje  es  muy completa.  Lleva  el
buque,  en primer  lugar,  una  faja acorazada  de acero  per
feccionado  por  el  sistema  Harvey,  de  16  de  espesor
máximo,  colocada  en  sentido  longitudinal  en los  espacios
ocupados  por las  máquinas  y  calderas,  la  cual  se  eleva
3’  6’  sobre  la  línea  normal  de  agua,  en  carga,  exten
diéndose4’  debajo  de ésta:  dicha  faja  se  extiende  asimis
mo  hacia  proa,  más  allá  del reducto  hasta  la roda,  si bien
disminuye  su  espesor  hasta  ser  de 4” al juntarse  con ella;
la  popa  no  está  protegida  de  la  misma  manera,  pues  la
faja  citada  no pasa  de la  torre  popel.  La  cubierta  prótec
triz  está  dispuesta  con  arreglo  á  dos sistemas:  nos  ocupa
remos  primero  de la  parte  correspondiente  á  la  sección
maestra  del buque:  la  cubierta  colocada  sobre  las cáma
ras  de las máquinas  y  calderas  es plana,  de  2 ‘/“  de  es

()  Del 1Ogincerffig.
)  La 1miria XVI  reproducida del  giep,  representa estos  tres  buques
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pesor  y se  extiende  de una  banda  á la  otra  del expresado,
uniéndose  a los cantos  altos  de. la  faja  ya citada  instalada
en  éstas.

Esto  era  generalmente  lo  adoptado  antes  de ponerse
las  quillas  del  Magrnjicent  y  del  Majestic.  A  proa  y  á
popa  de esta  parte  central,  el sistema de construcción  em
pleado  es  diferente,  y  en la  seccion  próxima,  á proa  de  la
cubierta  plana,  la  cubierta  protectriz  está  recogida  hacia
abajo  y  adosada  al  canto  bajo  de  la  faja;  la  cubierta  se
halla  encorvada  hacia  abajo  en igual  forma  á las bandas  y
a popa del reducto  central,  si bien  la faja acorazada  no  va
orrida  hasta  popa  comó loestá  á  proa.  El espésor  dela
parte  inclinada  á  proa  y  á  popa  es  de 3 y 4’’, respectiva
mente.  En lás  partes  en que  la  cubierta  protectriz  está
inclinada  á  lás  bandas,  se  hallan  colocados  cofferdams
de  3.’ de anchura,  que  e  elevan  hasta  el  canto  alto  de la
faja  acorazada;  el  espacio  contenido  en ellos e  empaque
tará  con  celulosa  de  médula  de trigo  comprimida  á  una
deiisidad  de 6 libras  por  pie úbico.  Los cofferdams  están
instalados  de pópa  á  proa;  quedando  interceptados,  con
mamparos  diagonales  blindados  de  12”  de  grueso,  la
aberturas  formadas  por la.niónde  la parte  de la cubiertaacorazada,  que  es  plana,  con  la  de  las  extremidades  res-.

pectivas,  que  está  inclinada  á  las bandas.
El. blindaje  lateral,  . colócado  sobre  la  faja  reforzadá,

eotiis.te  en otra  faja  de 5 ‘/“  de  epesor  que  llega  hasta
la  cubierta  principal.  Esta  faja se  extiende,  en sentido  lon
gitudinal,  sobre  todo  el espacio  ocupado  por  el  reducto
central,  terminando  en  mamparos  diagonales  de á  12”,
que  están  alineados  con  los  de á  12” más  abajo.  Detídé
de  esta  faja  delgada  se  hallan  emplazadas  las pósiciónes
á  las  bandas  para  los  torpedos,  los  cuales  quedan,  por
tantó;  fuera  del  nivel  del  agua:  por  la parte  interior  de
dicha  faja  se hallan  colocados  cofferdams  de  á 3’ de  an
chura  por  3’ de alto,  de  manera  que  éstos, rellenos  de ce
lulosa,  quedan  á  6’ sobre  línea  de agua.en  carga.  Encima
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dé  esta  faja,  que se extiende  hasta  la  cubierta  alta,  y  des
de  la  barbeta  próel  hasta  un  punto  colocado  á  proa  de la
torre  pójel,  hay  colocado  blindaje  la.teral de 5  el cual
termina  en mamparos  acorazados  diagonales.

Resulta,  por  tanto,  que  la parte  central  del  buque  está
completamente  circundada  de  blindaje,  que  se  extiende
desde  4’,  debajo  de  la  línea  de  carga  de agua,  hasta  el
nivel  de la  cubierta  alta,  ó sea  hasta  unos  23’ de altura,
siendo  el  mínimo espesor  del  expresado  de 5 t/

Las  torres  llevan  blindaje  de 15”, no obstante  el grueso
de  las planchas  de las. portas  de 17”. Las  barbetas  acora
zadas  que  están  debajo  de las  torres  son  de  dicho  espe
sor  de 15”, excepto  sobre  el  arco  que  se  halla  al  interior
del  blindaje  diagonal,  donde  queda  reducido  el  blindaje
á  10”  de  grueso.  Las  barbetas  protegen  en  la  forma
usual  los montacargas,  el  aparato  para  hacer  girar  las
torres,  etc.  Las  orres  son ovaladas  en  proyección  hori
zontal,  estando  inclinadas  las  planchas  del  frente  con
relación  á  la  vertical  y  derechas  las de la  cara posterior.
El  centro  de gravedad  de  las  partes  giratorias  se  halla
en  el eje  de rotación,  de  modo  que  estando  compensada
la  torre,  su  máquina  puede  hacerla  girar  exenta  de roza
mientos,  aunque  el  buque  escore  mucho.  La  torre  proel
está  á  mayor  altura  sobre  el- agua  que  la  popel,  estando
la  primera  al  nivel  de la  cubierta  del  castillo  de  proa  y
la  popel  al  de la  cubierta  principal.  La  torre  para  el Co
mandante  lleva  blindaje  de  10”, y  en  la  .de observación,
emplazada  á popa,  éste  es  de 4”.

Con  referencia  ¿  los  demás  detalles  del  proyecto;
Mr.  Hichborn,  el  ilustrado  Ingeniero,  hace  constar  en
el  presente  escrito,  del  cual  es  autor,  que  el  sistema  de
costillaje  de  los  nuevos  buques  de  combate,  difiere  del
usual  adoptado  en los buques  americanos  de  esta  clae..
Las  cuadernas  principales  son  continuas  desde  la  quilla
al  asieñto  del  blindaje,  y  desde  éste  á  la  cubierta  alta.
Las  consolidaciones  longitudinales  lo  son  asimismo,
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como  es. onsig.uÍente,  estando  sus  cantos’bajos  escop1ea
dbs  en  los  ángulos  de  las  citadas  cuadernas  y  los  ángu
los  inferiores  de  las  consolidaciones  labradas  intercos
talmente.  Los  ángulos  inferiores  de  las  consolidaciones
expresadas  son,  no obstante,  continuas,  al  paso  que  las
barras  inversas  son intercostales.  Entre  éstas  y  los  án
gulos  de las  cuadernas  hay  instaladas  planchas  de  siste
ma  fraccionario,  de  anchura  uniforme,  provistas  de  re
bordes  en  una  de sus  extremidades  para  conectarse  con
las  longitudinales,  y  provistas,  asimismo,  de  éstos  en  la
otra  extremidad,  á  fin de desarrollar  rigidez  local,  obte
niéndose,  según  parece,  medimte  este  sistema  de  cons
trticción,  mayor  solidez  con  menos peso de material.

El  armamento  consiste  de  4  cañones  r.  e.1  de  á  13”,
montados  en dostorres,  y de  14 de á.6”, de t.  r.,  estando
8  de  estos  últimos  colocados  .en. la  cubierta  principal,
protegidos  por  el blindaje  de 5 h/,  y proristas  las chazas
entre  ellos de mamparos  de  1 /“  para  contrarrestar  los
efectos  de los cacos  de granada,  y á las cureñas  también
están  adosados  nanteIetes  de á  3”. Otros  dos cañones  de
á  6” están  colocados  en la  cubierta  principal  ‘í proa,  pro.
tegidos  porblindaje  de  6”,. hallándose  las extremidades
de  las  planchas  recogidas  hacia  adentro  ¿1 fin  de  servir
algún  tanto  para  la  protección  contra  el fuego  de  enfila
da,  siendo  el campo  de tiro  de los expresados  de. 450  por
cada  banda.  Los  4 caflonesrestantes  de  á  6”,  colocados
en  la  parte  central  de  la  cubierta  alta,  están  montados
de  manera  que  los  dos proeles  pueden  hacer  fuego por la
proa  en dirección  de  la  quilla,  y  por  la  popa  hasta  45°
más  á  popa  del través,  pudiendo  los cañones  popeles  dis
parar  en el  mismo sentido  hacia  popa.  Estas  posiciones
de  la  artillería  en la  cubierta  alta  se  hallan  también  pro
tegidas  por  medio de blindaje  de á  611. La  batería  secun
daria  se  compone  de  17. piezas  de  6  libras,  de  6  de  una
libra,  todas  de  :t  r.,  de  4 sistema  Gatlings  y  de  una  de
campafia.Llév  el buque,  aáemás.  4 lanzatorpedos.  colo
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cados  á  banda  y  banda  sobre  el  nivel  del  agua,  según
queda  indiado,  hallándose  protegidas  las posiciones  por
medio  de  la  faja  acorazada  de5  i/,  á  proa  no  hay
torpedo.

La  propulsión  del buque  se  efectúa  por  medio  de  dos
máquinas  gemelas  cada  una,  que son  del tipo  usual  ver
tical  tri  compound,  de  fuerza  colectiva  de  10.000 caba.
los  indicados,  con  la  cual  andará  la  nave  16 millas.  Las
máquinas  están  colocadas  en dos compartimientos  estan
cos,  separados  por  medio  de un  mamparo  longitudinal
instalado  en la  medianía  del buque;  las  calderas  de túbo
en  retorno,,  en  número  de  8,  se  hallan  colocadas  en  4
compartimientos  estancos,  y  llevan  dos  chimeneas,  una
frente  á  la  otra,  de  babor  á  estrib.or;  cada  caldera  tiene
4  hornos  de  á  39”  de  diámetro,  efectuándose  la  conduc
ción  de fuegos  también  por  el  través.

Parece  conveniente,  en  conclusión,  insertar  asimismo
un  estado  detallado  de los elementosprincipales  del. pro.
yeeto  del buque,  así  como  datos  técnicos  relativos..á  éste.

CASCO:

Eslora  en  la  línea  de agua  en  carga,  368.

Manga,  72’ 02 1/,,!!.

Altura  de la  obra  muerta  á  proa,  20’.
Idem  de la  íd. á  popa,  13’ 03”.       ‘

Idem  de la  íd. en la  secciÓn. maestra,  19’ 10”.

Calado  medio  con  80 t.  de  carbón  y dos tercios  de..eféc
tos  y municiones,  23’ 06”.

Desplazamiento  correspondiente,  11520 t..Andar,  16 millas.  .

Fuerza  en  caballos  indicados,  10.000.  .‘  .

Area  por la sección  de la  maestra,  1613 pies  cuadrados.
Toneladas  por  pulgada  de  inmersión,  47,38.
Superficie  sumergida,  35.300 pies cuadrados
Area  del timón;  225 íd. íd.  ,  .
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-  TCal  Óidi  contódos  los  efectos  pedrec1os,  vv
res,muiici6ney  1.200 t.  de carbón  ábordo,  27’ Ó7”.

Desplazamiento  correspondiente,  12140 t.
Altura  metacéntrica  con  24’ 7” de calado,  4’ 07”'.
Límite  de estabilidad  con  íd. íd.,  65°.

-:  Brazo  de palanca  máximo  de adrizamiento,  2’ 06”.
Momento  máximo  de estabilidad,  30,350 pie-toreladas.
Angulo  del  brazo  de  palanca  máximo  de  adrizañien

•to, 35°.

•  ARMAMENTO:

Batería  principal.—4cañones  de á  13” r.  c.  y  14 de  á
6”  det.r.
•  Batería  secundaria.—17  cañones  de  6 libras,  6 íd.  de
una  libra  de t.  r.,  4 piezas  Gatling  y una  de  campaña.

•  Altura  del eje de los cañones  de á  13” de proa  sobre  la
líñea  de  agua  en carga  normal,  26’ 06Z’•

•  -  Altura  del  eje de los  cañones  de á  13” de  popa sobre  la
línea  de agua  en  carga  normal,  19’.

Altura  media  del eje  de los cañones  de á  6”,  motitados
en  la  cubierta  principal,  15’ 04 f/•

Altura  media  del eje  de los  cañoiies  d  á 6”,  montados
en  la cubierta  alta,  22’ 09”.

BLINnAJE:

•2Wateríal.—Acero. níquel  perfeccionado  por  el  sistema
Harvey.

Espesor  de la  faja  en  la  línea  de  agua  por  la  sección
de  la maestra  en la  parte  alta,  16 ‘1.”.

Idem  íd. íd. en la  parte  baja,  9 ‘/“.
Altura  del canto  alto  de la  faja  sobre  la  línea  de  agua

normal,  3’ 06”.
Ancho  total  dela  faja,  7’ 06”.  •

Espesor  del blindaje lateral  sobre la faja pi-incipol,5 ‘/“.
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‘:Epesor  del. blindaje  de la  superstructuta,  5. 
Idem  del íd.  de las torres,  17” y  15”’.
Idem  del íd. de las  barbetas,  15”  y  10’.
Idem  del íd. de la  torre  del Comandante,  ¿[O”.
Idem  de lacubiertaprotectriz,  2/”  á 4.  ‘:

Pasos:
Toneladas.

Casco  é  instalaciones,  incftiso  el  almohadillado...,
de  madera,  etc4918

Blindaje  y  pernos2719
Idem  de la  cubierta  protectriz.  .  .  .  .  .‘593
Armamento  y  dos tercios  de las municiones864
Idem  relativo  á  das tercios  de  efectos,  víveres  y

aguada.  498
Máquinas propulsoras y agua1128
Carbón  (cantidad normal)800

11520

MÁQUINAs:

Fuerza  colectiva de caballos indicados de las máqui
nas propulsoras, de las bombas de aire r de las bombas
de circulación, 10000.
Revoluciones correspondientes á dicha fuerza,- 120.

Diámetro de los cilindros de alta, 33 ‘/.,“.
Idem  de los íd. intermedios, 51”.

Idem  de los íd. de baja, 78”.
Extensión del golpe del émbolo, 48”.
Superficie refrigerativa de los condensadores princi..

pales, 7000 pies cuadrados.
idem  íd. de los íd. auxiliares, 800 íd. íd.

Námerode  calderas, 8.
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Tipo  de  calderas:  tubo  en  retorno,  provistas  de  hor
nos  en una  de  las  extremidades.

Longitud:  9’  11 ‘/‘.
Didmetro,  15’ 06 V”O

Presión  desarrollada  por  pulgada  cuadrada,  180 libras.
Superficie  total  de  caldeo  de  todas  las  calderas,  21200

pies  cuadrados.
Idem  íd. de la  superficie  de parrillas  de íd., 685 íd. íd.
Nñmero  de hornos  de cada  caldera,  4.
Diámetro  de los hornos,  39v.



NECROLOGÍAS

El  Teniente  de. navío  de primera  clase D. Pedro  Pineda
y  de  la Torre,  falleció  en.Cádiz  el  día 22de  Mayo de .1897.

‘Ingresó  corno Aspirante  en  el Colegio  naval  en  1.0  deJulio  le  1863 y  había  ascendido  al  empleo de Teniente  de

navío  dé primera  en 26 de Febrero  de  1891.
Mandó  las falúas  de  la  estación  naval  de Davao  y  los

cañoneros  Fil  zpinas,  1016, Mindanao  y Ekczno.
Fué  Auxiliar  de la  Jefatura  de armamentos  del Arsenal

de  Cavite;  Oficiadeiegado  enCañ’cao;  Auxiliar  de la

Ayundantía  Mayor  del Arsenal  de  Cavite;  Secretario  del
Comandante  general  del  mismo Arsenal  y  Capitán  del
puerto  de Cebú.  .

Contaba  treinta  y  cuatro  años  de  servicio  y de. ellos

diez  y nueve  en Ultramar.

Por  su  comportamiento  en  la  última  guerra  civil fu
agraciado  con el  grado  de Capitán  de Infantería  de Ma
rina,  sin sueldo  ni antigüedad.  Estaba  condecorado  con la
cruz  roja  de primera  clase  del.  Mérito  naval,  por  varias
operacione.s  de guerra  que  llevó  á  cabo  en la  isla de Joló
en  el año  de  1882; con  dos  cruces  blancas  de primera  cla
se  de la  misma  orden  y con  las  medallas  de la  Carraca  y
de  la ‘Guerra  civil.

Era  también  benemérito  de  la  Patria  y poseía  la  cruz
de  San  Hermenegildo.  .  .
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Entre  los  hechos  más  salientes  de  su historia  militar,
figura  la  defensa  del  Arsenal  de  la  Carraca  cuando  los
sucesos  cantonales  en  1873, en la  que  tomó parte  siendo
segundo  Comandante  del vapor  General  Liniers,  batien
do  las  baterías  insurrectas  levantadas  en las  cercanías
del  Colegio  naval  y  fondeánclose  después  frente  al Tro
cadero  para  impedir  que  fuerzas  enemigas.  de Cádiz pu
dieran  atravesar  para  caer  sobre  Puerto  Real,  fondeade
ro  que  tuvo  que  abandonar  bajo  el  fuego  de las  baterías
de  Puntales  y la  cortadura,  por  el mal  estado  de  las  cal
deras.

Embarcado  en la  goleta  Sirena,  como Ayudante  secre
tario  del Jefe  de  la  estación  naval  del Sur,  asistió  con  la
ooperación  de otras  fuerzas  navales  y  de, ejírcito  á  va
rios  combates  librados  contra  los insurrectos  de Joló y de
Tarri  Tarri,  mereciendo  siempre  el  más  alto  concepto  de
sus  Jefes  por  sus  excepcionales  dotes militares.

D.E.P.

Hace  pocos  días  que el  telégrafo  transmitió  desde  Fili
pinas  la  noticia  de la  gloriosa  muerte  del Teniente  de na
vío  D. José. Osset  y  Rovira,  al  frente  de  las  fuerzas  de
desembarco  del  crucero  Castilla,  en el  ataque  á  Mara
gondón.

Empezó  su  carrera  militar  ingresando  como Aspirante
‘en  la  Escuela  návalen  1.° de Julio  de 1873. Ascendió  áAl
férez  de navío  en l.°  de Junio  de  1880 y á Teniente  de na
vío  el  14 de Julio  de 1886.

Fué  segundo  Comandante  de  la goleta  Prosperidad  y
del  vapor  Ferrolano;  tercer  Ayudante  de la Mayoría  ge
neral  del  Departamento  de Ferrol;  Ayudante  persona
del  Cápitán  general  del  mismo Departamento;  Jefe  de la
segunda  agrupación  del  Arsenal  de’ Cavite;,  segundo
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Ayudante  de la  Mayoría  general  de  Ferrol  y  Alumno de
la  Escuela  de torpedos.

Estaba  condecorado  con la  cruz  blanca  de  primera  cla
se  del Mérito  naval.

La  concisión  del  cable nos  oculta  todos  los  detalles  de
su  muerte.

Dios  premie  al  valiente  Oficial  que  supo  sacrificar  su
vida  en aras  del  más  noble  de los  deberes.

El.  día  27 de Abril  último  falleció  en Cádiz,  vimade
una  larga  y penosa  dolencia,, el  Teniente  de navíó  de se
gunda  cláse  D.JOé  Máría  López  Padilla.’

Ingresó  en la  Escuela  naval, flotante, en  Enero  d  1887;
en  8 de Junio  de  1889 ascendió   Alférez  de navío,  siendó
promovido  al  empleo .in,ediato  por, Real  ordçn  de 21 de
Abril  de  1897 Estuvo  en Filipinas,  en la  estación  del Sur
de  América  y en la isla  de Cuba.

En  el empleo  de Alférez  de navío  formó  partede  la  Co-
‘misión  hidrográfica,  ué  Cómandaate  del  crucero,  torpe
dero  Destructor  y Alumno  de  la  Academia  de, amplia
ción,  en cuyos  estudios  le, sorprendió  la  muerte.

Inteligentisimo,  aplicado  y  con  dotes  especiales  de ca
rácter,  Padilla  era  generalmente  querido’. u  hoja de s
vicios  y los informes  de sus Jefes,  son el mejor  elogio  que
se  puede hacer  de un  Oficial que estaba’ aún  en los cornieri
zos  de su  carrera.  ,,  ‘  ‘

Que  Dios  haya  premiado  sus  virtudes  y alivie  el natu
rl  dolor ,de su  familia.  ‘,  ‘  ‘

ToMo  xr.-—Jriçio,  1897.          ‘ :..     ‘.



NOTICIAS  VARiAS

Alemania: El vapor «Kaiser Wilhelm der Grosse  (l).—El  día  3  de
Mayo  último,  en  presencia  del  Emperador  de  Alemania,  se
botó  al agua  en  el astillero  Vulcano  (Stettin),  un nuevo  buque
de  la  Compañía  de  buques  de  vapor  del  Lloyd  Alemán  del
Norte,  nombrado  Kaiser  Wilhelm  der  Grosse,  que,  cuando
esté  terminado,  será  el barco  más  grande  existente.  Este  su
ceso  constituye  una  época  en  la  historia  de  la  construcción
naval  alemana  que,  según  el  Times,  no  se  ha  dejado  pasar
desapercibido.  Hace  diez  años  se habría  tenido  por  imposible
que  en  un  período  tan  corto  de  tiempo  se  hubiera  construido
exclusivamente  por  industriales  de Alemania  y  en  diques  de
esta  nación,  un  buque  del porte  del  Kaiser  Wilhelm,  que des-
plaza  20.000 t. y  cuyas  características  son de 649’ por  66’ con 43’
de  calado.  Lleva  el  buque  hélice  doble  y dos  máquinas  de  tri
pie  de  30.000 caballos  de fuerza,  calculándose  el andar  del  ex
presado  en  22 millas.

Inglaterra: Lanchas hospitales (2).—Se han  presentado  al  Almi

rantazgo  inglés  los planos  de un  nuevo tipo  de lancha  hospital
para  la  conducción  de  los enfermos  desde  Spithead  al hospital
de  Haslar.  En  la actualidad  éstos  se  envían  á tierra  en lanchas
usuales  de  42’ ó en cañoneros,  en  cuyo último  caso se  trasbor

dan  á  las  lanchas,  estando  dentro  del  puerto  de  Portsmóuth.

(1)  Engineer
(2j  rjnaecl Service  Gçzette.
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Los  planos  de  las  lanchas  propuestas  están  hechos  expresa.
mente  para  conducir  á  los  enfermos  en  condiciones  de rela

tiva  comodidad.

Inglaterra: La prúxima revista navai—Según manifiesta  eiArmy

ami  1’Tavy Gazette,  algunos  de  los  detalles  relativos  á  la  re
vista  naval  que  se ha  de  efectuar  en  Spithead,  el día  26 de los
corrientes,  están  ya  terminados,  siendo  de  creer  fundada
mente,  por  aseveraciones  autorizadas,  que  el espectáculo  ofre
cera  igual  si no mayor  interés  que  el  acaecido  en  épocas  an

tenores.  El  Comandante  del  Fire  Queen,  el  yacht  del  Capi
tán  General  del  Departamento  marítimo  de  Portsmouth,  ha
sido  nombrado  Mayor  General  de  la  escuadra.  Probable
mente  figurarán  en  la  revista  sobre  160 buques  británicos  de
construcción  moderna,  desde  buques  de  combate  del  tipo
Majestic  hasta  torpederos,  siendo  presumible  que  uños 20 re

presenten  á las  potencias  extranjeras.
Concurrirán  además  á este fausto  suceso  numerosos  buques

mercantes,  yachts,  embarcaciones  de  recreo,  etc.,  los  que  se
fondearán,  según  indicaciones  del  Mayor  General,  en parajes

•    especiales.  Se  emplearán  para  la  iluminación  de  la  escuadra,
durante  la  noche,  700.000 yardas  de  alambre  y  170.000 faroles
incandescentes.

Vn barco colosal.—Hace algunos  años  que  el  Great  Eastern
apareció  sobre  los mares,  siendo  objeto  de  la  admiración  ge-.
neral  por  sus grandes  dimensiones.  Al poco tiempo  sus  arma-

•    dores  se  vieron  en  la  necesidad  de retirarlo  porque  su  gasto

era  enorme,  y,  en  realidad,  el  barco  resultaba  demasiado
grande  para  las  necesidades  de la  época.

El  viejo  Uviathan  resultaría  hoy  un  barco  de  segundo  or
den,  pues  además  del’  Pensilvania.,  cuyas  características
hemos  publicado  en unnúmero  de esta Revista,  la  White  Star
Une  está  construyendo  en  Belfast  un  nuevo  barco  que  ten-.
drá  2l4,7  m.  de  eslora,,  es  decir,  7,60 m.  más  que  el  Great

Eastern.
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El  Oceanie  tendrá  17.000 t.  de  desplazamiento;  podrá  alcan
zar  20 nudosde  andar  y llevará  carbón  para  recorrer  23.400.
millas,  á  la  velocidad  de  12 nudos,  ó lo que  es  lo mismo,  tiene
un  radio  de acción  con exceso  para  dar  la vuelta  al  mundo,  si
fuera  posibledarla  sobre  un  paralelo,  aun  cuando  este  para
lelo  fuera  la  línea  ecuatorial.

El  accidente del «Sissoí Velike.—A propósito  de  la  catástrofe
ocurrida  á  bordo  del  acorazado  ruso  Sissoí  Velilee,  extracta
mos  del  Yac/zt  algunas  consideraciones  sobre  las  causas  del
desgraciado  accidente,  que  costó  la vida  á 23  hombres  de  su

tripulación,  el  dia 15 de  Marzo  último, producido  por  el descu
.latamiento  de  uno  de  los  cañones  de  popa  al hacer  ejercicios
de  tiro  á la  altura  de La  Sude.

El  Sissoi  Velike  es un acorazado  construido  recientemente..

Su  artillería  gruesa  la componen  cuatro  cañones  de  30,5 cm. y
40 calibres  sistema  Oboukoff,  montados  en  dos  torres  equili

bradas,  una  á popa  y  otra  á  proa.  La  avería  se  produjo  en  el
cañón  de  estribor  de  la torre  de  popa.  El sistema  de cierre  de
la  culata  de  estoscañones  se  hace  por  un  movimiento  de ro•
tación  continua;  parece  derivado  del  sistema  Canet,  pero  se
diferençia  de  él  enque  el  cañón  Oboukoff  no tiene  aparato  de
seguridad  y  puede,  por  consiguiente,  verifiçarse  el disparo
sin  que  la  culata  esté  ompletamente  cerrada.  Esta  laguna,
evidentemente  sensible,  está  agravada  por  un  detalle  de  ex
trerna  importancia;  el aspecto  de  las  dos culatas  cerradas  no
-es  el  mismo,  pues  mientras  que  la tuerca  está  en  la parte  alta
en  la  posición  de  cierre  de  uno  de  los cañones,  corresponde  á
la  parte  baja  en  la  misma  posición  del  otro  cañón.  Por  esta
disposición  puede  creerse  que  las  dos  culatas  están  cerradas
.cuatido  una  de  ellas  no  está  más  que  aplicada  contra  la  boca
de  la  recámara  sin haber  dado  el 1/6  de  vuelta  para  llevar  á

-su  lugar  las  roscas  interrumpidas  del tornillo  de la  culata.  La
falta  de  aparato  de  seguridad  fué  la  causa  de  que  el  disparo

haya  podido  hacerse  sin  que  la  culata  estuviese  cerrada.
La  culata  hizo  en  este  caso  de proyectil,  pues  la  mayor  re-
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‘Sistencia  estaba  representada  poi  él  esfueio  de )Á cintur’a d
la  baJa  sobre  las  rayas  del  cfión.  Mientras  que  el  vérdádero

proyectil  cayó  en  la  mar  á. poca  distáncia,  latap  de la  culata
:disparad  hacia  atrás  hizo una  rbfunda  hen&du’en  l  m’iro

interior  de  la  torre.
Los  gases  desarrollados  por  la  explosión  de ‘la  carga  inva

dierñ  la  tbrre,  que  cerrada  por  tod  partes  y  no pUdiendo
‘resistir  su  enorme  presión,  saltó  en  dos  grandés  fragmentos
‘Las  partes  más  resistentes,  como’ la  coraza  vertical,  resistie
ron  el  esfuerzo  no sufriendo  más  que una  pequeña  desviación
de  las  placas.  Pero  las partes  más débiles,  la techumbre  com.
puesta  de  una  dóble  plancha  de  palasfro  de  12 mm.  y un forro
de  50 mm.  de  espesor,  se  dividieron  por  l  mitd  y  fueron  lati.

:‘zadas  úna  gran  altura,  La  rotura  de  la  techumbre  se  pro
‘dujo  siguiendo  sensiblemente  el  ejé  mayor  de  la  torre  Si  é

tiro  hubiera  sido  en  el  sentidó  de  la  eslora  del’barcó’  con
una  pequeña  incidencia,  los  dos  fragmentos  de  la  torre  ha
brían  caíd’o enla  mar,  uno’pbr  babor  y  otro  brestribor  del
barco;  pero,’ por  desgracia,  la piezaestaba  apuntada  horizon.
talmeijte  Sobre  babor,  de  manera  que  unb  de lbs  dos fragmen
‘tos  cayó  al  mar  por  la  popa,  mientr5  que  el  otro,  psand
por  encima  del  palo  mayor,  dobló  el mastilerjllo  y vnoá  caer
Sobre  el puente,  hadendo  ailí  una  decena  de  víctimas   hui.
‘liendo  la  cubierta  alta  y  el  spardeck,  cuyos  p.intal’s  ib  pu’
‘dieroh  resistir  tan  enorme  violencia.

Todos  los hombres  que  estbn’  en la  torre  han  sbcumbi.

“La ‘deformación  que  ha  sufrido  la  torie  e  de  25 bm.  5obie  bi
‘eje  mayor  y  de  11 mm. sobre  el  eje  menor.  Además,  como  el

‘montaje  trabajó  en, sentido  inverso  ‘por haler  salido  el  tiro ior
‘la recámara,  la  gualdera  dé la  izuird  ‘de la’  cúrej  s  hizo
pedazos.  Todos  los ajaratos  de’ egurida  
mos  del  cañón  se ,han resentido  notablemente.
‘La  caiga  dl  cfióñ  eiadé  
‘da.  TJno delos’  Oñéiaes  ‘d&á bbdo  deéía  á  tiñ

del  Ycicht,  que  visitaba  el barco  después  de  este  suceso:  “SI
la  carga  hubiera  sido  mayor,  las  averías  hubieran’  q’uéd&do
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limitadas  á  la  torre,  porque  el pedazo  de  torre  que  hundió  el
puente,  proyectado  en  este  caso  con mucha  más  fuerza,  hu.
biera  caído  fuera  del  barco  por  la  proa.,,

El  Sisso  Velihe  vino  á  Tolón  con  el  objeto  de  reparar  sus

averías  en  los Astilleros  de  La  Seyne.  Tiene  ya desmontados
los  cañones  y  necesita  desmontar  completamente  la  torré
averiada.  Las  piezas  de  reemplazo  especialmente  las  plan

chas  de  la  techumbre  y los manteleteS  se  sustituirán,  para  ga
nar  tiempo,  con los  destinados  á  un barco  del  mismo  tipo  que

está  en  construcción.
Aprovechando  la  estancia  del  barco  en La  Seyne,  se  harán

cambios  en la  instalación  de  algunos  aparatos  que  no  tienen
relación  con  el accidente.

La  población  de La  Seyne  ha  organizado  diversas  fiestas  á
beneficio  de las  familias  de las  víctimas,  cuyo  producto  se  en
tregará  al  Comandante  del  Sissoi  Veli ke.

El torpedero «Turbiflia».—El 1.0 de Abril  ha  renovado  las  prue

bas  el  torpedero  Turbinia,  en  el  que,  como  saben  nuestros
lectores,  se  ha instalado  una  turbina  Parson,  como medio  pro
pulsor  del  barco  En  dos  carreras  sucesivas  ha  dado  una
marcha  de 31,01 nudos,  con 2.100 revoluciones,  14 kilogramoS

por  centímetro  cuadrado  depresión  en las  calderas  yunafuer
za  de  1.576 caballos-  El  consumo  de carbón  ha sido de  11.340 ki
logramos  por  hora.  En  uno  de  los  momentos  de  las  pruebas
llegó  á  alcanzar  32,6 de  velocidad.  El  consumo  económico  á
11 nudos  es  de  1.224 kilogramos  por  hora;  el  10 de  Abril,  la
velocidad  media  alcanzada  ha  sido  de  32,75 nudos  porhora

sobre  la  milla  medida,  con  vibraciones  insignificantes  y  un
excelente  funcionamiento  de  máquinas;  el 14 de  Abril  se  han
verificado  las  pruebas  de  giro,  con resultados  notables.

Periodicidad diurna de los temblores de tierra (1).—DespuéS de  al
gunoS  trabajos  recientes,  ha  llegado  á  ponerse  en  duda la pe

(1)  Ciei et Torre.
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riodicidad  diurna  de  los temblores  de  tierra,  suponiendo  que
esta  periodicidad  es  más  aparente  que  real.  M.  C.  Davisbn,
que  ha  estudiado  la  cuestión  con gran  interés,  acaba  de  din

gir  una  comunicación  á  la  Real  Sociedad  de  Londres,  en  la
que  establece  las  conclusiones  siguientes:  Los  cálculos  para

su  estudio  están  hechos  sobre  1os diagramas  tomados  de  ins
trumentos  especiales  en  el Japón,  en  Italia  y  en las  islas  Fili

pinas.
Los  cálculos  hechos  sobre  estos  diagramas  han  sido  some

tidos  al  análisis  armónico.
1.0  La  variación  diurna  de  la  frecuencia  de  los tembibres

de  tierra  tiene  una  prueba  en la  concordancia  aproximada  de
las  épocas  (tiempo local  medio),  de  los  cuatro  primeros  com
ponentes  (veinticuatro,  doce,  ocho  y  seis  horas)  para  todo  el

año  en  Tokío  y en  Manila,  y para  la  mitad  del  invierno  y  del
estío  en  Tokío.

2.°  En  el  curso  de  los  temblores  de  tierra  ordinarios,  se
produce  casi  siempre  un  periodo  diurno  bien  marcado  cuyo

máximum  está  generalmente  entre  las  diez y  las  doce del df a.
El  período  semidiurno,  aunque  menos  aparente,  es  también

manifiesto:  su  máximum  es siempre  entre  las  nueve  y las  doce
de  la noche.  Se  advierten,  además,  otras  concordancias  que,
aunque  menores,  tienen,  sin  embargo,  importancia.  El primer
máximum  del  componente  de  ocho  horas  se  produce  proba
blemente  hacia  las  seis  de la  mañana  y  el  de seis  horas  hacia
las  tres  ó las  cuatro  de la  mañana;  sin  embargo,  los  resulta.
dos  para  estas  dos  últimas  épocas  no  concuerdan  siempre.

3o  Aunque  los  datos  adquiridos  no  bastan  para  establecer

una  conclusión  definitiva,  parece  ser  que  las  Sacudidas  son
más  débiles  cuando  la  periodicidad  diurna  es más  marcada.

4o  En  el  caso  de  choques  de retroceso  de  los  grandes  tem•

blores  de tierra,  la  periodicidad  diurna  es  siempre  más  pro
nunciada.  El  máximum  de periodicidad  diurna  tiene  lugar  al

gunas  horas  después  de  la media  noche, pero  las  épocas  de los
otros  componentes  están  sujetas  á  grandes  variaciones,  por
consecuencia,  sin  duda,  de los pequeños  intervalos  que  sepa-
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ah  las  indicacieS  de  lós  aparatoS.  Un  carácter  especial  de
los  chóqueS  de  retroceso,  es  el  valor  más  marcado  de  los
compónenteS  de  las  ocho y de  las  cuatro  horas.

Las  épocas  de  los  cuatro  primeros  componentes  represen
ando.  la  variación  diurna  de  la  frecuencia  séismica,  son  com
parables,  en  ciertos  casos,  á  las  de  la  presión  barométrica  y
la  velocidad  del  viento.  Peto  mientras  que  la  variación  del
primer  componente  no puede  atribuirse  exclusivamente  á uno
de  los últimOs fenómenos,  no  parece  improbable  que  la peno
diciçlad  diurna  de  las  sacudidas  séismicas  ordinarias  no  sea
•debida  principalmente  á la  velocidad  del viento  y  la  periodi
cidad  diurna  de  los  choqueS  de  retroceso  á  la  presión  baro

métriCa.

Inglaterra:  DispoSieiofleS relativas á la entrada en dique de los buques
de  la  esuadra  del Canal.—Por disposición  del  Almirantazgo,  las

entradas  semestrales  en  dique  de los  buques  de la  escuadra
del  Canal  se  efectuarán  en  los meses  de Junio  y Diciembre.
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LIBROS

Curso elemental de máquinas marinas de vapor, seguido de apéndices,
sobre aparatos auxilares hidráulicos y alumbrado eléctrico, por
D.  GusTAvo FERNÁNDEZ  y  RODRÍGUEZ,  Ingeniero  Inspector
de  segunda  clase  de  la  Armada.  Cuarta  edición,  corregida

Y adicionada_Madrid,  1897.—Un tomo  con  18 láminas,  en
4°  prolongado,  Y 718 páginas:  precio,  25 pesetas.

El  autor  de  este  importantísimo  libro,  cuyas  tres  ediciones
aiteriores  son  conocidas  y  estimadas  así  en  la Marina  militar

como  en  la  Marina  mercante,  acába  de  publicar  una  cuarta
edición  en  la que  el texto  y atlas  de la  tercera  aparece  aumen
fado  con la  exposiciÓn sucinta  de  las principales  innovaciones

de  que  han sido  objeto  la  propulsión  de  los barcos  de  vapor
durante  los  últimos  años,  habiendo  introducido  asimismo,
con  notable  oportunidad,  en  el  apéndice  tercéro  algunas  adi

ciones  de  carácter  práctico  sobre  el  alumbrado  eléctrico  á
sordo.

La  importancia  de  estas  adiciones  y  el  carácter  de  actuali

dad  que  revisten,  acreditan  por  sí solas  el válor  de  este libro.
La  obra  aparece  dividida  en  cinco partes,  á las  que precede

una  introducción  con alg1rnasobsérvacj  prelinijnaressó.
bre  el  trabajo  de  las  máquinas  y  una  exposición  general  de
amaner  como  funcibnan  las  d  vapor,  alicada   la  popu1-
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sión  de  los buques,  y  de los fenómenos  que  más  influyen  en  el
trabajo  de  este  motor.  La  parte  primera  trata  de  las  calde
ras  de  vapor;  la  segunda,  que  es  la  más  extensa,  se  refiere  á
las  máquinas;  la  tercera  á los  propulsores;  la  cuarta  contiene
un  estudio  ¿1 posteriori  de la  regulación  de las  máquinas  y  el

cálculo  de la  fuerza  que  éstas  desarrollan,  y la  quinta  lo  rela
tivo  al manejo  y entretenimiento  de  máquinas  y calderas.

A  continuación  se insertan  tres  tablas  que  contienen  los va
lores  del  coeficiente  de rozamiento,  según  M. Mortin,  las  fuer
zas  elásticas  del  vapor  de  agua  saturado  á  diferentes  tempe
raturas,  según  las  experiencias  de  M. Regnault,  los  pesos  co
rrespondientes  del  metro  cúbico  de vapor,  así  como  volúme
nes  de un  kilogramo  del mismo fluido y las  temperaturas  á que
hierve  el  agua  según  su  concentración.  Termina  este  muy
importante  libro  con  tres  apéndices,  que  tratan  del  trabajo
motor,  articulo  escrito  por  un  eminente  Ingeniero  español
citado  en  el cuerpo  de  esta obra,  como también  de  los  apara
tos  auxiliares  hidráulicos  y del alumbrado  eléctrico.

Libro  de  tales  condiciones  era,  desde  luego,  acreedor  á  la
entusiasta  acogida  que  le  vino  dispensando  el  público  y á jui
cios  tan  encomiásticos  como  los  emitidos  en  el  informe  de la
Real  Academia  de Ciencias  exactas.  La cuarta  edición  gozará

indudablemente  de  los mismos  favores,  dando  asíS merecido
premio  á la  alta  competencia  del distinguido  autor  de  Mdqui,
nas  marinas  de  vapor,  que  ha  llegado  á dominar  este  impor
tante  ramo  de la  ingeniería  naval.

Reg’amentO del IX Congreso internacional de higiene y demografía.

Se  ha  publicado,  y  llegó  á  esta  Redacción,  el  Programa
Reglamento  de la  Exposición  anexa  al  IX  Congreso  interna
cional  de  higiene  y demografía.

Constitución apostólicade 14. S. P. León XIII.

También  hemos  recibido  un  folleto  publicado  por  el  exce
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lentísimo  é Ilmo.  Sr.  Arzobispo  Obispo  de  Madrid-Alcalá,  con
la  Constitución  apostólica  de  iv.  S. P.  León  XII,  sobre  pro
hibición  y  censura  de los libros.

Compendio de reglas prácticas para efectuar la compensación de la
aguja Thomson, por  D. Josá  A. BARREDA,  Teniente  de  navío.
Ferrol,  1896—Un tomo  en 32.°; precio  en  España  y  Ultra
mar,  respectivamente,  1,80 y 2,50 pesetas.

Este  libro  está  dividido  en  siete  partes:  la primera  contiene
observaciones  preliminares;  la  segunda  reglas  prácticas
para  efectuar  la  compensación  de  la  aguja  en  el  caso  de  que
el  buque  no  varíe  grandemente  de  posición  geográfica;  la
tercera  trata  de  la  rectificación  de  la  posición  de  las  esferas;
la  cuarta  de  la  rectificación  de  la  compensación  en  la  mar;  la
quinta  contiene  reglas  prácticas  que  han  de  seguirse  después

de  efectuada  la  compensación  expuesta  en  la  parte  segunda,
cuando  el buque  está  llamado  á  contraer  grandes  dilerencias

de  latitud;  la  sexta  y  la  séptima  tratan,  respectivamente,  de
la  colocación  de  la  barra  Flinders,  por  un  procedimiento  em
pírico,  y  de  la  compensación  por  medio  del  desviador.  Son
anejas  al  libro  tres  tablas  con  datos  relativos  á  la  materia,
que  el  autor  demuestra  conocer  á  fondo,  y  aunque  presenta
da  en forma  concisa,  resulta  muy  interesante  por  las  reglas
prácticas  que  se  exponen.

Nuevos procedimientos de navegaelón astronómica.—Casj simul
táneamente al  reparto  de  nuestro  número  anterior,  reci
bimos de nuestro  compañero,  Teniente  de  navío  D.  José  A.
Barreda,  el  libro  que lleva  por  título  el  epígrafe  de  estas

líneas.
Como  en el  mes  anterior  nos  ocupábamos  de  Los  proble.

mos  de  navegación  y  carta  marina,  de M.  G.  Guyón,  cree

mos  deber  nuestro,  al  dar  noticia  de  la  obra  del  Sr.  Barreda,
copiar  el prólogo  que la  encabeza,  que es como  sigue:

“En  el año  1884 publicó  el  ilustrado  Oficial  de  la  Marina
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francesa  Mr.  Guyón,  un  opúsculo  titulado  Tables  de  poche
donnant  le point  observé  é  les  droites  de hauteurs  en el que
dictaba  reglas  para  resolver  el  problema  de  hallar  la  situa

ción  por  rectas  de  alturas  siguiendo  un  método  de  su  inven
:ión,  mediante  el  cual  se  determinan  los  elementos  necesa
rios  para  el trazado  de  la  recta  en  la  carta  de  una  manera  tan
sencilla  como  elegante.  A  mi poder  llegó  este  opúsculo  á fines
del  año último,  y habiéndole  encontrado  extraordinaria  ven
taja  sobre  todos  los  métodos  conocidos  hoy  día, me  dediqué  á
‘buscar  el  origen  de  dichas  reglas  ó sea  la  teoría  en  que  esta
ban  fundadas.

Habiendo  conseguido  el  resultado  que  me  propuse,  des
pués  de  gran  paciencia  por  no  tener  á  mi  disposición  libro
alguno  de consulta,  pensé  que  de  igual  manera  que  siguiendo
el  método  de  Mr. Guyón  se  facilita  grandemente  el problema
de  hallar  el  horario  y el  azimut  por  medio  de  la  observación
de  la  altura  de  un  astro  y  con  el  conocimiento  de  la  latitud
del  observador,  se podría  por  procedimientos  análogos  resol
ver  otra  clase  de  problemas.  Siguiendo  las  escasas  explica
ciones  que  el  autor  da  en  su  folleto,  llegué  á  resolver  el pro

blema  de  determinar  la  altura  y  el  azimut  de  un  astro  me
diante  el  conocimiento  de  la  hora  y  latitud  del  observador,
también  con  sencillez  relativa  comparada  con la práctica  que
se  sigue  hoy  día,  y  de utilidad  para  situarse  por  el método  del
punto  aproximado.  De  igual  manera  fuí  aplicando  la  teoría
á  todos  los  problemas  de  navegación  astronómica  y  encon
trando  su  aplicación  ventajosa  siempre,  pues  aunque  para
algunos  no  resulta  tan  expedita  como  paa  otros,  en  cambib
presenta  la no  pequeña  ventaja  de  resolverse  todos  con una
misma  tabla  de  poca  amplitud.

,,Respecto  á  la  tabla,  he  introducido  una  modificación  que
‘reo  útil  en un  principio  para  los que  se hallen  acostumbra
dosal  manejo  de  las  usuales  hoy,  y  es el  emplear  los logari
mos  naturales  en  vez  de los correspondientes  á la  base  eTiO

que  son los  que  contiene  la  tabla  de  Mr.  Guyón,  pues  así,  
n  un principio  cómo  digo,  pueden  utilizarse  en  combinación
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con  las  ordinarias,  refiriéndose  á  problemas  deterniinado.
para  los que  se  consigúe  hasta  ventaja  de  esta  manera.

»De  mucho  me ha. servido  para  mi  trabajo  el  tratado  de  na
vegación  de  D.  Luis  Pastor,  de  la  Marina  argentina,  pues
aunque  llegué  á  conocerle  cuando  ya  tenía  casi  terminado
mi  trabajo,  me  sirvió  para  aflrmarme  en mis  conclusiones,  y,

sobre  todo,  para  la  exposición  del  estudio  de  las  curvas  de  al
tura,  á  mi juicio  tratadas  también  por  dicho  señor,  que  como
no  me juzgaba  apto  para  hacerlo  con más  claridad  y  senci
llez,  tomé  de  dicha obra  la  parte  que  se  ocupa. del  estudio  de
las  propiedades  de  la  cdrva,  haciendo  las  modificaciones  pro
pias  para  la  adaptación  á lo  que tenía  ya  escrito.

,,No  es  lógico  pretender  que  el Oficial  de  Marina,  acostum

brado  á otra  clase  de  cálculos  y habituado  al  manejo  de  otras
tablas,  consiga  desde  el  primer  momento  ventaja  en  los  re

sultados  con respecto  á  la prontitud  con que  los obtenga;  pero
es  indudable  que  una  vez  que  se  ejercite  muy  poco  tiempo
llegará  é. encontrar  la  ventaja  del método,  y,  sobre  todo,  la de
no  utilizar  más  que  una  tabla  de  muy  escasas  páginas  para
toda  clase  de  cálculos  referentes  á la navegación  moderna.

,,Me  atrevo,  pues,  á  aconsejar  á mis  compañeros  practiquen

alguna  vez  el  método,  pues,  seguramente,.  encontrando  la
ve1taja  no  volverán  á  utilizar  ningún  otro.

,.Aun  sospechándome  que  de  materia  tan  dúótil  debe  haber

publicado  algo  mejor,  pues  indudablemente  mi trabajo  es  im
perfecto,  me  he  decidido  á  publicarle,  pues  estoy  persuadido
de  que  no todos  los  Oficiales  de  Marina  han  tenido  la  suerte
de  que haya  llegado  á sus manos  el opúsculo  de que  me  ocupo
y  que  constituye,  en  mi humilde  criterio,  una  verdadera  joya.

,,No  pretendo  tampoco.,  ni  mucho  menos,  haber  conseguido
presentar  esta  nueva  teoría  con  toda  la  claridad  y  el  des.
arrollo  que  se  presta,  y  me  daré  por  muy  satisfecho  si con
este  pequeño  trabajo  inipulsara  á  otros  de  más  aptitud  á  ma
yores  investigaciones  y  mejores  resultados,,  .

Basada  esta  obra  en un  opúsculo  del  eminente  Capitán  de
fragata  de  la  Marina  francesa  y miembro  de  la  Academia  de
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Ciencias  de  aquella  República,  Mr. G  Guyou, y desarrolladas
sus  ideas  por  un Oficial  de Marina  tan  ilustrado  como  el señor
Barreda,  creemos  excusado  recomendar  la  importancia  de
este  libro,  de  tanto  más  valor,  porque  en  él,  á  diferencia  del

trabajo  de  Mr.  Guyón,  se  emplean  logaritmos  naturales  que
facilitan  notablemente  su estudio.

FERIÓDICOS

ARGENTINA.  —BUENOS  AIRES

Boletín del Centro Naval (Febrero  y Marzo).

L  combustión  expontánea  de  los  cargamentos  de hulla.
Visita  de  inspección  de  Jefe  del Estado  Mayor  á  la  escuadra
surta.  en  la  rada  exterior.—Breves  apuntes  sobre  la  guerra
naval  moderna  (continuación).—Nueva  victoria  del  cañón  so
bre  el  blindaje.

BJiLGICA  . —BRUSELAS

Ciel et Terre (Mayo).

Los  progresos  en  la  autonomía  desde  sesenta  años  á  esta
p  arie.—-Esbozos  seismológicos.  —  Memorándum  astronómico.
Notas,  etc.

BRASIL.—RfO  DE  JANEIRO

Revista da Comissao teehnica militar consultiva (Febrero).

El  fusil Mauser y su  evolución  (continuación).—La  vida  del
Oficial  en Alemania  —Crónica militar  extranjera,  etc.



BIBLIOGRAFIA                 863

Revista Maritima Brazileira (Abril).

Organización  de  la  Marina  brasilefía.—Conferencjas  sobre
hidrografía  práctica.—Problemas  de  estrategia  naval.—No

ticias  náuticas.

CHILE.—VALPARAIS0

Revista de Marina (Marzo).

Enfermedades  de  los  marinos  y epidemias  náuticas.—Cues
tiones  de  estrategia  naval—Párrafos  sueltos  sobre  los  fogo
neros  de la  Armada  y  algunas  ideas  para  obtenerlos  mejores.
Memoria  pasada  al  Jefe  de  la División  naval,  Capitán  dé  na
vío  Sr.  Simpson,  sobre  el  “Certamen  de  tiro  al  blanco,,,  efec
tuado  en  Diciembre  1896 por  as  tripulaciones  de  los buques
de  la  división.—Crucero  acorazado  Garibaldi,  de  la Repúbli

ca  Argentina.  —El futuro  desarme.  —Crónica  extranj era—In
fluencia  del  poder  naval  sobre  la  historia,  por  el  Comandante

Mahan,  de  la  Marina  de los  Estados  Unidos  (continuación).

CHILE.—5ANT  lAGo

Anales del Instituto de Ingenieros (Abril).

Ferrocarril  de Parsal  á Cauquenes.—lnforme  sobre  las prue
bas  de  los puentes  metálicos—El  Cleps  y el levantamiento  rá
pido  de  los planos—Reconocjmientos  geológicos  de  la  rada

de  Talcahuano.

ESPAÑA

El  Mundo Naval ilustrado.

Con  fecha  j•0  de  Mayo  apareció  el  primer  número  de  El
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Mundo  Naval  ilustrado,  revista  quincenal  que  viene -al esta
df o  de la  prensa  ataviada  con las  más  ricas  galas  de  este  gé

nero  de publicaciones.
Su  impresión,  su texto  y los hermosos  grabados  que  apare

cen  en  el primer  número,  la  colocan  á la  altura  de las mejores
revistas  del  mundo  y haen  augurar  al  nuevo  colega  larga  y

.regaladavida.  -

He  aquí  el  sumario  del  texto:  Al público—Nuestro  progra
ma.—El  dos de  Mayo  de  1866._Crónicanavlespaño1a.—Cró
nica  naval  extranjera.—La  marina  rñercante  y  las  reformas
de  Cuba.—Notas  diplomáticas.—El  poder  naval-—La  pesca  de
altura.—De  explosivos.-—SalvamefltO  de  náufragos.—  Inglate
rra  potencia  marítima.—  A  nuestros  compañeros  de-Anéri
ca—La  Armada  argentina-. —Los problemas  de Echegaray.—
Preguntas  curiosas.  —La  Academia  española  y  la  Marina—
¡Multiplicad,  querido!  (cuento  original).— Anécdotas  y  chistes

históricos  —Misceláneas .—Expli cación  de  los grabados.
-  GRABADOS:  Retrato  de  S.  M.  el  Rey  D.  Alfonso- XlII.—Re

tratos  de  Méndez  Núñez,  Lobo,  Topete,  Antequera,  Sánchez
Barcáiztegui  y  Alvargonzález.  —Salvamento  de  náufragos—--
Caseta  de  primer  orden  de  la junta  local  de Cádiz  (vista  exte
rior).—Caseta  de  segundo  orden  de  la  junta  local  de  Gijón
-(vista  interior).—Jlarifla  de. guerra:  Crucero  protegido  de
primera  clase  Alfonso  XIII;  ejercicio  de  cañón  de  20 cm.  en
la  plataforma  de  popa;  ídem  con un  cañón  de  20 cm.,  cargan
do  el cañón.—Cañón  de  desembarco  de  7 cm.—Batería  de t.  r.

•   de  12 cm. en  ejercicio  de  cañón—Retrato  del  Contraalmiran
te  D. Patricio  Montojo.—Entrada  en Nueva  York  del-crucero

acorazado  Infanta  María  Teresa. —Marina  ercante:Vapo.r
transatlántico  A(fonso  XII:  cámara  de  primera  clase,  - saÍón
de  música,  vestíbulo  y bajada  de  la  cámara  de  primera.—Má

-    quinas  del  acorazado  emperador  Carlos  V.  -

También  llegó  á nuestra  redacción  el  segundo  número  de
El  Mundo  Naval  ilustrado,  correspondiente  al  1  de  Mayo,

cuyo  txto  y grabados  tio desmerecen  en nad  de  los  delnú
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mero  anterior.  SUMARIO: Crónica  
naval  extranjera.—Los  agregados  en  los  buques  de  comer.
ció.—’Notas  diploint.icas._..La  lñliór-de  db  .aftos—Progresos
de  la  navegación.—La  revblución.facult.atjya:_La  uet.té•en
el  niar.—Los, vi’ajes áFilipinas._LaTransatlántica.españóla.

Un  acto  honroso  de la. marina  mercante.—El  Arsenal  de  Cár
tagena.  —Contestación  ñ las  preguntas  curiosas.  —Los proble

mas  çle. Echegaray..—La  Açademia  española  y  l  1Marina,
El  correo  d  Dios  aliaos  Iosingese.—
El  Marqués  de  Sanjuds.(cuento).--..Aédotas  y  hiStes  histó
ricos.—Proverbjos  Inarinos,—Misceineas._Exp1jcacjón  ‘de
los  grabados.  ‘  .  ..  .  .  ‘  .  .

GRABADOS:  Retrato  .del Excffio. Sr.  D. Antonio  Cánovas  del
Castillo,—Retrato  del  Vicealmirante  D,’ jósé  Mafia  Berán
ger.—Fanales  de  galeras  capitanas  ganadas.  por  D. Alvaro  de
azn.—Arrnaduas  del. Príncipe.  D,.  Felipe,.  después.  Fel,i
pe  111.—Puertos  de  Espciiicz: Bilbao:  Puente  Vizc,ya.—Cá
diz:  Batería  de  San  Car1os.5antander:  Vista  parcial  del

-muelle.---  Barcelona:  Detal’iss’dél  purtó.  —  Utia  cartá’ier
...ceptada—Bjbljotea.  del  Miáistrfo  :de  ‘Maring.—Bl Palabio
Real  de  Madrid.          .                    :‘

Boletín Bibilográijeo espaliol;’

Hemos  recibidó  el primer  núníero.  de  el Bóletín  BibUo’rd

fico  español;  publibado  cÓnuorizcjón  óficial del  Ministerio

de  Fomento,  bajo,  la  dirección  de  D.. Miguel  AlxÍiohadi’  y
Cuenca,  del  ciierpó  facultátivó  de Archiveros  Bibliotecários’r
Anticuarios  y  miembro:del  instituto  inern.jonaUd&’  Biblio
grafía.  Agradecemos  el  saludo  y  le  deseamos  larga  vida.

Revista del Vichycatalán.

Con  ésetftuioapaei’ó  en  Barcelón-a ua  p’blicáción  ñen.
sual  gratis,  destinadaá  extnder  la  importancja  de los:manah.

tialesniinéi’n1es  deaqu-ella   .  -  .  .

ToMo xi..—Jo,  1897.                          58
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La NatUraleza (28 Mayb).

Progresos  científicos—  Colonias  explotadas  pacfficas.— Un
volcán  de petróleo.—Lneas  eléctricas  aéreas.—Nueva  máqni

ita  de  calcular.—Curioso  accesorio  fotográfico..—NotaS  va
rias.

Revista  general de la  Marina militar y mercante espallola (30 Abril)

Necesidad  de  maniobras  navales.—La  próxima  guerra  na
val.—Las  Marinas  de  guerra  en  1896.—La Maria  -de guerra
en  la  isla  de  Cuba.—Botadura  del  Marqués  de  la  Victoria.
Placas  de  corazas  Harveyy  Krupp.—NoticiaS.—Marifla  mer

cante.—CombüstiÓn  espontanea.—NoticiaS.  --

Boletin  mensual del  Observatorio de  Manila Abril,  Ma  o  y  Ju
nio96)

•  Révista  metereológica.—ReyiSta  seísmica.  —Revista  mag
nétia.—ObservaciOneS  del  Observatorio  central.—- Curvas
metereológicas  y  magnéticas.           -    - -.

Revista minera metalúrgica y de ingeniería;    

-  -  --Seióñ  ciéntíficó  industriaL---TraSmiSiófl  de  la  potcia
motriz  por  ñédio  de  la-electricidad  pata-la  éxplbsióti  -de uh.
.rnina  de hulla .—‘Ls  máquinas  para  ortár   arrancar  el  car
-  bón  de  una  mina..—Sécción  oficial. —Sdciedades.  —-Varieda
des.  .—Bibliograffa.—SeCciófl -merciantil:.  ;:  .  -

Revista de Obras públicas- (27 Mayo).

Los  pantanos  de Híjar.—Puente  Alfonso  XIL—Muelles  car
gaderós-de  trdnerai  -en-la costa  cantábrica.—ObraS  del  puerto
de:B.arce1ofia.—AttteprOYect0S  de- carreter-as,.-—ReviSta.--ex
tranjera._Bibliografía._SCbaStaSY  -concursos.---NotieiaS.
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Revista Cientifico-Militar (l.° Mayo).

Crónica  general—Artillería  francesa.  —Actuales  tendencias
de  la  infantería  alemana.—Artillerfa  de  montaña,—Scción

bibliográfica.

Boletín de la Real Academia de Ciencias de Barcelona (Junio  96).

Oficios  y  personal  de  la  Academia  durante  el  año  de  1895
á  1896.—Resefla de  los  trabajos  en  que  se  ha  ocupado  esta
corporación  durante  el año 94 á 95, —Extractos  de  sesiones.—
Discursos  y  Memorias  leídas  en la  Academia  dsde  su  funda
ción.-  crónica  bibliográfica..—Noticias.

Boletín de Justicia Militar (15 Mayo).

Más  menudencias.—Modificabilidad  de  las  penas—Embar

gos  de  créditos  y fianzas  afectosá  obras  niilitares.—Jurispru’
dencia.—El  duelo  en  el  Ejército  alemán  —  Consu1tas.—Nóti’

cias.—Sección  oficial.

ESTADOS  UNIDOS.—FORT  MONROE  VA

Journal  of the linited States Artillery (Abriiy  Mayo) .-

.Shrapnel  de  campaña  y  el.cañón  actual.—Apuntes  sobre.el
tiro  al  blanco  de la  Artillería  de  los stados  Ullidos.—Siste-
ma  perfeccionado  para  la  tracción  de  los  cañones  de  grueso
calibre.— -El  desarrolid  progresivo  de  las  escuelas  para  las
prácticas  de  Artillería  en  Alemania.—Un  experimento  con
fuerzas  de  la  milicia  en las  maniobras  de  Artillería  de  grue
so  calibre.—Memoria  sobre  el  desarrollo  de un  Fotorretaló

grafo.—Notas  profesionales,  etc.
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FRANCIA

Cosm os.

Los molinos  de  Cefalonia.  —Los límites  de los bancos  flotan.:
tes  alrededor  de  Spitzbrerg  y  de  Nueva  Zelanda.  —Transpor
te  de  granos  y  de  tubérculos  á. gran  distancia.—Método  quí.
mico  para  obtener  el  vacío  en  las  lámparas  de  incandescen.
ci.—Un  cable  inglés  fi través  del Pacífico.

Revue miHtaire de t’étranger.

Tendencias  actuales  de  la  caballería  alemana.—El  Transi.
beriano  y  el  camino  de hierro  de  la  Mandehourie.—El  presu
puesto  alemán  para  el  ejercicio  de  1897 á.1898.—La nueva  or
ganización  de  la  infantería  alemana.—Novedadas  militares

Le  Yacth (29 Mayo).

El  proyecto  de  ley  de  M.  Lockroy.—Unión  delos  yacthts
frahceses.—Crónica  de  carreras.  —  Correspondencia  de  los
puertos.—  Novedades  y  hechos  náuticos.  —Marinas militares
del  extranjero.—Regátas  anunciadas,  etc.  -

Revue du Cerele Militaire.(15 Mayo).

-  La  emana  militar—La  brigada  irlandesa  al  serv-icio  de
Francia.—  Manera  de  hacer  la  guerra  los  alemanes  en el Este
deAfrica  —Los  empleos  en  el  ejército.—Novedades-  del  ex
tranj  ero.

INGLATERRA.—LONDRES  .  -  -

Arms aud Explosives (Mayo).

Definición  de  un  cartucho  de  seguridad.—La  estación  de



bIbL1OG1A’tÁ.

-Wooisch  para  pruebas  de  expIosivos—Sobre  modelos,  por
Mr.  Griffiith..—Sobre  pistones,  por  Mr.  ‘Bozland.—.El cañón
automático  “Hothkiss,,,  etc.

1ourna of the Royal United Service Institution (Mayo).

El  Comandante  de  Artillería  W. Norman  Ramsay,  fallecido
en  Waterloo  en  1815. —Las .véntajas  relativas  y. desventajas
del  sérvicio  voluntarioy  obligatorio;  bájo  un  punto  de  Vista

•  Militar  y nacional,  Memoriaque  obMvo° el  segundo  premio.—.
El  estudio  nacional  de  história  nuiIitar:—Obok  y  lás  cámaras
ribereñas  del  golfo  de  Tajura,  traducido  del ruso.—Notas  náu
ticas  y  militares,  etc.

Engineerin  (Mayo).

El  sustituto  del  hierro  y  del  acero.—El  motor  Peugeot  ccix
petróleo—La  Sociedad.  física. — Real  Sociedad  Meteorológi.
ca.—Botaduras  y viajes  de  prueba  —Miscelánea.---Moneda  co

rriente  japonesa  é  industria.—Ex  posición  de  pesquería  y de
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•       Del Teniente  do  navío  D.  José  María  Osset,  8i8.

Del  Teniente  de  navío  de  primera  clase  D.  Pedro  Pineda  do  la

•         Torre, 847.

SOTAS  sobre  la  instrucción  de  los  buques  y  escuadras,  475.

SUEVAS  construcciones  en  el  Japón,  541.

—    redes  protectoras  contra  torpedos,  703

NUEVO  pie  para  el  teldinetro  Barr   Strond,  299
—   progi  ama  (lela  Arniáda  (le  los  EstadosUnhIoS,  265.

•        o

ORG4NIZACIÓN  del  personal  de  maquinistas  de  varias  na
ciones,  798w

rÁ4IxAs  de  Geografía,  456.

•  PASADO,  presente  y  futuro  del  puerto  (le  Barcelona,  557.

PERIODICIDAD  diurna  de  los  temblores  de  tierra,  854.

PRESIJPUES’pO  de  la  lIarIná  de  lo  Estados  UnIdos,  820.
PROPULSIÓN  (le  los  barcos  por  la  turbina  de  vapor,  268.

Toxo  xn,—Juzxo, 1897.                             59
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?QLiN  e  a  .rilIería  mediana  y  los  nuevos  mante
letes,  153

PROYECTJJES  de  sombrerete  Johnson,  889.

REAL  DECRETO.—rnnisterlo  do  MarIna,  669.

T

TELESCOPIOS  en  los  buques  de  la  Armada  (Inglaterra),  (QL

TONELAJE  de  los  buques  en  construcción,  94.

TORPEDERO  “Turbinia,,  (El),  854.

U

115  BARCO  colosal,  851.

rs  PROBLEM4  e  transmlsi6n  de  fuerza,  111.
11TILIPAD  de  los  destructores  de  torpederos,  42.

y
VELOCIDAD  de  las  olas  (La),  262,
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APEN  DICE

Dispasiciones relativas al personal de los distintos Cuerpos
dé  la Armada hasta el día 20 de Mayo de 1897.

22  Abril.— Nombrando  Contador  del  Colón  al  Contador.  de
fragata  D. Juan  Cabanillas.

26.  id.  segundo  Comandante  de Marina  de Santander  al Te
niente  de  navío  D. Augusto  DurÉtn y Ayudante  de  Marina  de
Sántóñ  al  Teniente  dé navf  D. Ricardo  assis.

26.—Id. Comisario  interino  del  Arsenal  de la. Crraca  alOr.
denador  D. Mariano  Murcia.
.27.—Id.  segundo  Comandante  dé  la  Nautilus  al  Teniente  de

navío  dé  primera  fl  Jacobo  torón.
28.—Concediendo  el  retiro  provisional  al  Capitlnde  Infán

térfa  de  Marina  D. Péscual  Quilés  Gilabert.
29.—Nombrando  Comandante  de  Marina  de  Gijón  al  Capi.

tnd  fragata  D.teopoldo  García  de  Arboleya.
29.—Ascendiendo  á  sus  inmediatos  empleos  al  Capitán  de

fragata  D.  Esteban  Almeda,  Teniente  de  navío  de  primera
D.  José  Iturralde,  Teniente  de  navío  D. Joaquín  Angiadar

Aiféréces  de  navío  1). José  María  Caballero  y D.  José  Espi
nosa.

29—Id.á  Ctpitin  de  navío  de primera  al  Capitln  de  navío

D.  Ramón  Auflón  y Villalón.
i  Vkealmirante  al  Contraalmiranté  D. Domingo  de

Castro.  .
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29  Abril.—Ascendiendo  á  Capitán  de  navío  de  primera  al
Capitán  de  navío  D.  Juan  Jácome.

29.—Id.  á. Contraalmirante  al  Capitán  de  navío  de  primera
D.  Ricardo  Fernández.

29.—Id. á  Capitán  de  navío  de  primera  al  Capitán  de  navío

D.  Joaquín  Cincúnegui.
29.—Id. á  íd. íd.  al  íd.  D.. Carlos  Delgado  y  Zuleta.
29.—Id. á  íd.  íd.  al  íd. D. José  María  de  Paredes  y Chacón.
30.—Nombrando  Interventor  del  Departamento  de  Carta

gena  al  Ordenador  D.  José  Carreras.
1.0  Mayo.—Destinando  á  la  Estación  naval  del  golfo  de

Guinea  al  jrimerMédico  D. Pédro  Cabello  y  al  Alfonso  Xiii
al  de  igual  exleo  D. Pedró  Móhedan6.

1.°—Nombrando  Comandante  del  cañonero  .  Vasco  Míñez
de  Balboa  al  Teniente  de  navío  de  primera  D.  Emiliano  En
ríquez.  •

3.—Id.  Jefe  de la brigada  torpedista  de  Cádiz  al Teniente  de

navío  de  primera  D  Alberto  Castaño.
3.—Id. Ayudante  mayor  del  Arsenal  de  la  Carraca  al  Capí.

tán  de fragata  D. José  Ibarra.  -

3.—Id.  tercerComandante  del  carlos  Val  Teniente  de  na
vio  de  primera  D. Ricardo  Fernández  de  la  Puente.

5.—Id.  Comandante  de  la  Numancia  al  Capitán  de  navío
D.  Julián  García  de  la  Vega.

5.—Id.  de  la  provincia  de  Bilbao  al  Capitán  de  navío  don.

Ubaldo  Montojo.
5.—4d.del  Arsenal  de  laHabana  al Capitán  de navío  D. Es

teban  Almeda.
5—Id  de la  provincia  de  Cádiz  l  Capitán  d  navío  D.  En

rlquesantaló.
5,—Id.  Comañdante  de  Marina  de  Barcelona  al  Capitán  de

nvfo  de  primera.D.  Emilio  J. Butrón.  -

5.—Id. Director  de  los  Astilleros  del  Nervión  a  Capitán  de

n.vfo  de  priméraD.  Lui  Pastor.
5.—Id.  segundo  Jefe  de  la  Escuadra  de  irstrucciÓti  al  Capi

¿u  enavío  de  primera  D.  Jósé  de  Pdrédes
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5  .Mayo.—Nombando  Vocal  del  Cetitro. Consultivo  al  Cón
traalmjrante  D. Manuel  Mozo.  .

5.—Id.  Comandante  de  Marina  de  Ponce  al  Capttái:de  fra
gata  D.  Ubaldo  Pérez  Cosíd.  .

S.—Promoviendo  á  Teniente.audjtor  de.tercera  al  Auxiiiaí-
D.  Luis  Vigil.  .  .  -

5.—Concediendo  el pase  á la  reserva  al  Capitán.de  Infante:
ría  de  Marina  D. Luis  Roch.

5.—Id.  el pase  á la  escala  de  reserva  al  Teniente  de  Infante-y
rfa  de  Marina  D. Pedro  Lara;.

5.—Destinando  al  hospital  de  Cañacao  . al.  Médico  mayor.

D.  Filemón.Déza..  .         .  .  .

5.—Id.  á  la Junta  de  la  limpia  de  los caños  de  ‘la  Carraca  al’
Capitán  de navío  de primera  D. Juan  Jácome.  .

5.—Nombrando  segundo  Comandante  del  Reina  Mercedes
al  Capitán  de  fr.agata  D. Emilio  Acosta.  .  .  .

5.—Id. íd.  del Alfonso  Xl] al Capitán  de. fragata  D.Rodrigo.

García  de  Quesada.         .  .  .  .  .  .

5.—Id. Ayudante  de Marina  de  Marín  al  Alférez  de  navío:
graduado  D. Ped?o  Ferrández.

5.—Id. íd.  de  Matanzas  al  Capitán  de  fragata  D  Mañüel;’
Díaz  é Iglesias.  .  .  .  .  .

5.—Id.  segundo  Comandante  de  Marina  de  Cádiz  al Tenien
te  de  navío  de  primera  D. Leandro  Viniera...  .

6. --Id.  Auxiliares  de la  Dirección  de  Hidrografía  al  Tenien
te.de  navío  de  primera  D. Victoriano  Suances  y  Teniente  de
navío  D. Roberto  Jerónimo  y  D. Juan  Ibarreta.

6.—id.  Ayudantes  personales  del  Capitán  general  de  Cádiz
y  Comandante  general  del  Arsenal  de  la  Carraca  á  los Te
nientes  de  navío  D. Ramón  Carranza  y D. Angel.Cervera.

.—Id.  Ayudante  personal  del  Vicealmirante  Csfro.  al  Te
niente  de  nnvfo D. Manuel. Tejera.

6  —id  Jefe  de  fletes  del Apotadcro  de  la. Habana  a.  Conta
dor  de  navío  de  primera  D. Germán  Suances.

.6. —  Destinando  al  Apostadero  de  Filipinas  al  Contador  . 4e

navío  D. Emilio  Briones.



pFase á  situación-  de  sueintm
rano  al Teniente  de  navío  D. Jenano. Jaspe.

-  7; —Destinando.agregado.  á  la.FiscaliamilitaPdelConsejo
Supremo  de Guerra  y  Marina  al Teniente  Coronel-de  Infante.

ra.4eMarina1il  Ped.ro.Caravaca..
8.—Nombrando  Comandante  del  Legazpi  al  Teniente  de

vío.  de  primeraD.  Francisco  Fiscare.
8.—Id. Ayudanté  de  Marina  de  Arecibo  al Piloto  D. Nicolás

Zar.agpza.
8.—Id. Comandante  del  Herndn  C’ortés al Teniente  de  navío

4e  primera.1  Angel  Izquierdo  y Pozo.
8.—Id. Ayudante  mayor  del  Arsenal  de  la  Habana  al  Te

niente-de.  nayío..de.pximera  D. Manuel  Dueas.
8.—Id. Comandantedel.lTerror  al  Teniente  de  navío  -de pri

.ierD..Francisco  de  la .Rocha.
8.—Id.  íd.  de  Elcano  al  Teniente  de  navío  de  primera  don

jos:4.Sd.nchez  Corbacho.
8.—Id.  íd.  del  Marqués  de  Molins  al  Teniente  de  navío  de

prirnera.D  Aurelio  Matos.
12.—Id. íd. de  Marina  de  Palma- de  Mallorca  al  Capitán  de

TayíQP.  Teobaldo  Gibert.  ..  -

12.—Id. íd.  de la  Vitoria  al  Capitán  de  navío  D.  SalvadQr

Rpallo.  .•

12.—Id. íd. de  Matina  de  Almería  al  Capitán  de  fragata  don
F’ederic.o, Aguilar..

l2.—Id  íd.  de  Ja-Almansa  al  Capitán  de  fragata  D.  Ale
jándro  Bouyón.  -  -  -

•  12.—id. fd  de la Gerona  al-Capitán de fragata  D.,Pedro Lizaur.
-  12.—id.-id  de  Marina  de  la  Coruña  al  Capitán  de  navío

D.  P.fo.Porceil..
•  -  j2--Idíd..d.e  laestación  naval  de  Carolinas  orientales  al
Capitán  de  fragata  D. José  Fernández-de  Córdova.  -

:12.—Premoviendo  al  empleo  inmediato  al-Alférez  de  navío

D.  andrés  Elvira-;.-.        . .  -

14d,,ai..pleo-inrue.diat0  a1- -Alférez —. de  na.tío-D.Tomás

Calvar.   •     .



12 Mayo—NombrandO  Comandante  del  Cataiuin  al capi

tán  de  navío  D. Joaquín  Rodríguez  de  Rivra.
12.—Id. Comandante  de  Marina  de  San Sebastiánal  Capítáii

de  fragata  D.  Francisco  Jbñénez  Viiiavic.eflciO
13.—Id. Ayudante  de  Marina  de  Cáraena  alCapititn de fra

gata  D. Mariano  Mathéu.
13.—Id. Comandante  del JVieva España  al  Teniente de na

ví  o de  primera  D. Eduardo  Capelástegui.
13.—Id. Ayudante  de  la  Comandancia  d  Marina  de  A1gi-

ras  al Teniente  de navío  de  primera  D. José  Rieray  Alberní.
13.—Id.  Ayudante  de  Remedios  al  Teniente  de.  navío  de

primera  D.  Joaquín  de lá  Vega.
13.—Id-  segundo  Comandante  de  Marina  de  Manila  al  Te

niente  de navío  de  primera  D.  Arturo  Marenco.

13.—Id. tercer  íd.  de la  Vitoria  al  Teniente  de  navío  de pri
mera  D. Carlos  Lara.

13.—Id. segundo  Jefe  de  Estado  Mayor  del  Departamento
de  Cádiz  al  Capitán  de  fragata  D. Adolfo  H.  Solás  y  Crespo.

13.—Id. Ayudante  de  la  Comandancia  de  Villagarcía  al  Te
niente  de  navío  D. Emilio  Serantes.

13.—Id. Jefe  de  la  Comisión  de  Marina  en  China  al  Capitán
       de fragata  D. Juan  Pastorín.

13 —  Destinando  á  Filipinas  al  Alférez  de  navío  D.  Juan
José  Cano  y Vélez.

13.—Id. á la  Habana  al  Capitán  de navío  D. Emilio  Ruiz  del

Arbol.
13.—Id. al  Departamento  de  Cádiz  al  Capitán  de  navío  don

Manuel  Montero  y  Rapallo.
14.—Nombrando  Auxiliar  de la  Comisaría  de  revistas  del

Departamento  de  Cartagena  al  Contador  de navío  de primera

D.  Obdulio  Siboni  y para  Comisario  Interventor  de  las  Balea
res  al  de  igual  empleo  D. José  Berlana.

14.—Destinando  á  Filipinas  á  los  Contadores  de  primera
D.  Alejandro  de Silva,  D. Francisco  Gómez  Sunico,  D. Adolfo

Bonnet  y D. Miguel  Cabanillas
14.—Id. á íd  al Contador  de  fragata  D- Alfonso  Si1e
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«18Mayo—Detinando  dia  Habana  ú los Alféreces  deñavío
D.  Antonio  Villalón,  1).  Guillermo  Colmenares,  D.  1lanuel
Pavfa,D.  José  IJai-ía  .Gámez,  D..Luis  Ponce  de  León,don
Francisco  Rozas  y  D. AlejandroArias  Salgado.

19.:.._Ascendjendoá  Alféreces  de  navío   los  Guardias  ma
rinas  D. Luis  María  Trillo  y D  Cristóbal  Montojo.

19.— Nombrando  Comandante  del Mar qus  de. la Ensenada
al  Capitán  de fragata  D. José  Sidracli.

20.—Id.  segundo  Comandante  del  Reina  Cristina  al  Capi
tcjn: de fragata  D. José  Iturralde.

20.—Id. Jefe  de  armamentos  del  Arsenal  de  Cavite  al  Capi
tán  de  fragata  D. Rafael  Pascual  de  Bonanza.
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