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13  JUMO  DE 1898
POR

JUAN DE CARRANZA Y REGUERA
Teniente  de  navío  de  1.’

COMANDANTE  DEL  CAÑONERO «DIEGO  VELÁZQUEZ»

No  hacía  muchos  días  que  había  entrado  en  este  puerto
con  varios  vapores  y  cañoneros  de los que  escoltaron—_pues
to  ya  en  salvamento-—un  numeroso  convoy  militar  proce
dente  de  Manzanillo,  y  después  de  haber  operado  entre  Ca
silda  y Punta  Macuriges  durante  todo  el  mes  de  Mayo  en
delicadas  comisiones  del  servicio.  Torné  el puerto  en  1.0 Ju
nio,  burlando  la vigilancia  nemiga  con  suerte  grande,  pues

dado  el  insignificante  valor  militar  de las  fuerzas  navales  á
mis  órdenes,  presumía  irremediable  desastre—cual  sería  la

destrucción  de  los  cañoneros  y  el  apresamiento  de  los  va
pores  mercantes  que  convoyaba—si  encontraba  las  enenli
gas,  muy  superióres  á  las  nuestras,  que  en  aquella  época  blo
queaban  constantemente  á  Cienfuegos;  por  fortuna,  un  bu
que  situado  al parecer  sobre  Mangles  Altos  creyó,  por  el nú
mero,  en  una  superioridad  que  no  teníamos  y  se  retiró  pre
cipitadamente,  aprovechando  esta  circunstancia  para  que  el
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convoy  etuviera  en  seguridad  al  oscurecer  de  dicho  día;  á
media  noche  se  hallaban  ya  tres  buques  enemigos  sobre  la
boca,  según  después  he  sabido.

El  día  13 Junio  se  encontraba  el  cañonero  Diejo  T’elír
quez  en  unión  del  Linee,  de  servicio  en  el cañón  del  puerto,
como  vigilantes  y  protectores  de  minas,  á las  once  de  la  iva
fiana  avisó  el  senidforo  «Buque  de  vapor  á  la  vista»,  y  á  las
once  y  inedia  recibí  un  heliograma  del  Sr.  Comandante  de
Marina  de  la  provincia  á cuyas  órdenes  se  encontraban  las
fuerzas  navales  agrupadas  en  Cienfuegos,  expresándorne  su
liara  á  re3onocerlo  con  las  precauciones  y  prudencia  consi
guientes,  pues  debía  conducir  víveres  para  la  plaza  un  vapor
que  se  esperaba.

Dispuse  comiera  enseguida  el  Equipaje—tripas  llevan  co
raión,-—di  las  instrucciones  convenientes  al  Comandante  de
Linee,  Teniente  de  navío  Gómez  Aguado,  entre  ellas  que  se
mantuviera  sin  salir  de  puntas,  aun  cuando  entrase  yo  en
acción,  pues  no  estimaba  representase  fuerza  alguna  dicho
buque  para  batirse  al  cañón.  A  las  doce  y  inedia  levé,  diri
giéndome  fuera  del  puerto  en  inmejorables  condiciones  de

tiempo,  viento  y  mar,  en  zafarrancho  general  y  larga  la ban

dera  de  conibate  en  la  yerga  de  trinquete,  instalada  como
asta  en  el  puente.

El  buque  lo tenía  preparado  de  la  manera  siguiente:  af e
prados  todos  lo  toldos  y  guardados  en  su  mayoría,  desapa
rejado  el  buque  por  completo,  formados  parapetos  con  car
bón  grueso  dentro  de  sacos  alrededor  de  las  piezas,  metidos
dentro  los botes  y  colocadas  redes  debajo  de  ellos,  dadas  de
unos  á  otros  nervios,  supriniidas  las  escalas  de  madera  y
sustituídas  por  escalas  de  gato,  abatido  cuanto  efecto  movi
ble  de  madera  y  hierro  había  en  cubierta  y  dispuestas  con
venienternente  las  batayolas  que  están  por  la  cara  de  popa
del  puente  en  alto  para  protección  de  la  fusilería;  pensé  co
locar  cadenas  protegiendo  la  máquina  y  aparatos  auxiliares,
pero  desistí  por  las  dificultades  que  hallé;  una  vez  fuera  dc1
puerto  se  taparon  los  embornales  y  se  echó  agua  abundan-
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en  cubierta,  cuya  práctica  seguí  durante  toda  la  acción.

En  seguida  avisté  a].  buque  de  vapor  señalado  demorando
al  S.  1/4  SO. (y),  arrumbado  á  Punta  San  Juan,  distancia  10
millas  largas;  se  activaron  los  fuegos  todo  lo posible,  traba
jando  en  vaso  cerrado  con  tiro  forzado  para  levani.ar• 140
libras  de  presión  y  dar  230 revoluciones,  máximo  que  podía

alcalizar  y  que  imprimían  al  buque  un  andar  de  13 millas,
dirigiéndome  á  toda  fuerza  de  máquina  con  rumbo  al  SSE.
(y),  para  cortarle  la  proa,  posición  1.

A  ver  no  hacía  por  el  cañonero,  no  izaba  bandera  y  seguía
á  su  rumbo,  en  el  que  generalmente  cruzaban  los enemigos,
según  había  observado  diversas  veces  en  las  descubiertas
que  había  practicado,  comprendí  no  era  bqque  amigo;  pero,
f.rancamente  los  sinsabores  y  amarguras  que  había  pasado

en  las  operaciones  que  esbozo  en  el comienzo  de  estas  líneas
y  cuanto  ya  ocurriera  desde  la rotura  de  las  hostilidades,  me
hacían  desear  vivamente  tener  ocasión  de  batirme  con  el
enemigo,  lamentando  no  mandar  buque  más  apropiado,  so
bre  todo  que  tuviera  torpedos;  esta  ocasión  casualmente  se
presentaba  y  no  quise  deperdiciarla.  Bien  comprendía  la
inferioridad  de  mi  buque  y  lo  desigual  que  iba  á  ser  la  lu
cha,  pero  contaba  con  la  protección  de  Dios  el  factor  suer
te,  la  inmejorable  disciplina,  instrucción  y  entusiasmo  de  la
dotación  y  la  inteligencia  con que  eran  manejadas  las  armas,
así  como  el  buen  funcionamiento  de  las  máquinas  y  apara
tos  de  á  bordo.

El  buque  que  á  la  vista  tenía  representaba  ser  un  crucero

cte  guerra  ó  auxiliar—me  han  dicho  era  el  Yanee,  pero  la
verdad  aun  lo  ignoro,  pues  no  he  conseguido  periódicos
americanos  de  aquellos  días,  y  no  creo  hablen  mucho  de

esta  acción,  en  la  que  no  estuvieron  hábiles  y  mostraron
más  prudencia  que  decisión—de  2 á  3.009 toneladas,  marcha
aparentemente  no  superior  á  la  mía,  artillado  con  cañones
de  15 y  10 e/ni_lo  calculo  por  los  proyectiles  que  á  bordo
metió,  no  se  si tendría  alguno  de  calibre  superior—y  nume
rosos  de  pequeño  calibre  de  tiro  rápido;  arbolaba  dos  palos
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cruzado  el  de  proa,  una  chimenea,  pintado  de  negro  y al  pa
recer  con  reductos  ó instalaciones  adecuadas.  Més  se  aseme
jaba  á  uii  crucero  auxiliar  que  de  guerra  y  ó  bien  tenía  muy
nutrida  dotación  ó llevaba  tropa  de  desembarco  ó  expedi
ci onarios.

Las  principales  características  del  cañonero  Diego  Veláz
quez son: eslora  41  metros,  manga  6 metros,  calado  medio

1,80,  desplazamiento  180 toneladas,  máquina  de  triple  expan
sión  desarrollando  180 caballos  indicados,  una  caldera  cilín.
drica  con  ui  horno,  una  hélice  y  200  metros  de  diámetro
táctico;  casco ,de acero,  con  cuatro  compatimientos  estancos-

No  tiene  tubos  ni  canastas  para  lanzar  torpedos—que  tanto
eché  de  menos  en  la  campaña  hispano-americana  y  particu
larmente  en  este  día.  —  Lleva  instalados  dos  cañones  de
57  m/rn  T. R.  Nordenfelt  en  plataformas  á proa  y  popa,  ba
tiendo  ángulos  horizontales  de  tiro  de  250°,  y  dos  cañones
automáticos  Maximn de  37 m/m  en  las  bandas,  con  ángulos
horizontales  de  tiro  de  160°. La  dotación;  formada  por  38
hombres,  en  su mayoría  gallegos,  andaluces  y  cubanos.

Al  encontrarme  á  8 millas  de  la  boca,  posición  4,  moderé,
empezando  á  describir  figuras  en  Ocho y  circulos  con  diver
sas  velocidades  y  el  tiibón  á  una  y  otra  banda—eran  las  dos
de  la  tarde—para  cerciorarme  del  buen  funcionamiento  de
aquél,  guardines,  servomotor,  gobierno  á  mano,  paso  de uno

á  otro  sistema  de  gobernar  y  examen  á  la  vista  de  todos  los
servicios  y  aparatos,  así como  asegurarme  lo mismo  respecto
á  la  máquina,  parando  y  dando  atrás  con  rapidez,  á  fin  de
que  todo  estuviera  listo  y  corriente.  En  estas  operaciones,
llegó  el  mencionado  buque  á  la  posición  3,  que  le  demoraba
la  boca  al  NNO. (y),  metió  sobre  el  cañonero,  y  éste, con má
quina  moderada,  arruinhó  para  la  boca;  estábamos  á  4.000
metros  de distancia,  distinguiéndose  sus  cañones  zallados  á
las  bandas.  Forzó  la  máquina  dicho  buque  para  alcanzarme,
y  entonces,  rápidamente,  metí  todo  el  timón  á  babor  y  me
lancé  á  toda  fuerza  de  máquina  sobre  él,  dejándolo  abierto
10°  grados  por  estribor.
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Había  estudiado  la  táctica  que  debía  emplear,  y  ini  cleter
minación  estaba  tornada:  situarme  á  2.000 metros  ó  menos,
para  hacer  eficaz  el  fuego  de las  piezas  de  57 m/m, y  empren
cler  desde  esta  posición  un  combate  de  retirada;  caso  que  me

dejase  atracar,  decididamente  embestirle,  clavarme  en  su
costado,  destrozándose  mi  buque,  pero  abriéndole  una  bre

cha  que  difícilmente  podría  tapar.
Por  fortuna  para  el  cañonero,  no  ocurrió  esto;  las  distan

cias  se  acortaban  con rapidez;  observaba  la  dotación  enemi
ga  en  sus puestos,  en  particular  cubriendo  los pasamanos;los
segundos  eran  siglos;  el  cañonero  volaba,  saltaba  sobre  el
agua  en  su  máxima  velocidad;  toda  mi gente  en  sus  puestos,
impávida  y  en  un  silencio  sepulcral;  pocos  momentos  más,
y  estábamos  á  su  costado;  medí  la  distancia,  1.600 metros;  no
podía  ni  quería  romper  el fuego,  porque  el enemigo  no  izaba

la  bandera.
De  pronto_Leran  las  tres  de  la tarde— el  crucero  enemigo

metió  todo  á  estribor,  se  atravesó,  afirmó  la bandera  america
na  con  un  eañoazo,  y  casi  simultáneamente  disparó  una  an
danada  sobre  nosotros,  cuyos  tiras  fueron  largos.  Un  ¡viva
España!  contestado  con  frenesí,  meter  todo  á  estribor  y  lan
zarle  una  andanada  á  la  voz,  fué  ini  contestación  inmediata.

Su  maniobra  bien  á  las  claras  indica  tomó  este  buque  por

un  torpedero,  y  al  hacerme  fuego  por  andanadas  fué  su  ob
jeto  barrerme;  no  hubiera  yo metido  ciertamente  á la banda
de  tener  torpedos;  dos  minutos  más,  y á  200  metros  se  los
largo,  presentando  el  menor  blanco,  porque  tenía  la proa  so

bre  él  enfilada.
En  la  segunda  andanada  que  disparó,  le  presentaba  este  bu

que  todo  el  costado  de  babor;  de  ella  metió  á  bordo,  á  proa,
un  proyectil  de  15  c/in  y  otro  de  10 c/m,  que  explotaron  al
hacer  impacto,  causando  las  averías  sin importancia  que  más
adelante  expreso,  haciendo  tres  heridos,  tres  contusos  y  va
nos  lesionados  por  las  piedras  de  carbón  de  los parapetos
proyectadas  por  los cascos  al explotar  las granadas,  deelarán
dose  al  mismo  tiempo  incendio  á  bordo  en  la  bajada  y pañol
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del  contramaestre.  Los  sacos  Ie  carbón  salvaron  mi  gente
aquel  día, pues  no  sólo  evitaron  el  efecto  de  los  cascos  ene
migos,  sino  de  los  numerosos  astillazos  y  trozos  de  hierro,

en  particular  del  chigre,  que  quedó  reducido  á pedazos  del
tamaño  de  un  puño  el mayor,  y  de  los  cuales  muchos  fueron
recogidos  á  popa.

Esta  andanada  fu  ¿ontestacla  por  otra  mía  tambión  á la voz,
y  continué  el  movimiento  de  giro;  siguió  una  tercera  por
ambas  partes,  y  el  fuego  de  la  artillería  de  los  dos  buques
se  hizo  ya general  y  á discreción;  el nuestro,  tan  rápido  corno
era  posible  con  la  pieza  de  57  m/rn  de  popa  y la  de  37 rn/rn
de  estribor.

Entraba  la  acción  en  su  verdadero  período,  en  lo  que
siempre  había  yo  pensado,  combate  en  retirada  y  al  cañón
—con  el  que  se  han  resuelto  hasta  el  presente  todos  los comn
bates  navales.—Las  condiciones  eran  desventajosas  para  mi
buque—sin  embargo  de  que  dado  el  cuerpo  con  quien  com
batía  era  la  mejor  posición:  1.0 porque  el  número  y calibre
de  las  piezas  era  muy  inferior  al  suyo,  2.° porque  para  pre
sentar  el  menor  blanco  tenía  que  batirlo  de  popa,  lo  cual  las
reducía  á  la  mitad.  Un  momento  de  aturdimiento  á  bordo,

el  entorpecimiento  ó avería  de  cualquiera  de  los mecanis
nos  que  dificultáse  6 impidiese  nuestros  movimientos,  y este
bique  estaba  perdido;  para  este  caso,  se  hallaban  dispuestos
los  grifos  para  inúndar,  pies  de  cabra  para  abrir  agujeros
debajo  del  agua,  y  Ial as  de  petróleo  y  aguarrás  para  incen
diario.

La  nube  de  proyectiles  en  quenos  veíamos  envueltos,  ex
plotando  á  coita  distan&a  en todos  sentidos  y inetiegdo  agua
á  bordo,  resultaba  impenente;  nuestro  fuego  era  tan  rápido
como  permitían  las  punterías,  tirando  á  la  línea  de  flotación
enemiga  con proyectiles  de  acoro,  á  distancias  variables  en
tre  1.500 y  2.000  metros,  ue  medía  comi estadía  de  vez  en

cuando.  Si  ariu’nbaba  para  la  boca,  tarde  ó  temprano  nos
alcanzaría  alguno  de  las  numerosos  proyectiles  enemigos
disparados  en  la  Inisilla  enfilación  con  alzas variables;  varios
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de  pequeño  calibre  entraron  á  bordo,  y  quizás  también  de
fusil—el  contramaestre  res ultó  herido  de  bala  en  una  pier
na-—pero  no  hicieron  bajas,  produciendo  sólo  pequeños  des
perfectos.

La  maniobra  meditada,  que  puse  á  práctica  con  el  mejor
éxito,  fué  la  siguiente:  tornar  como  eje la línea  de  marcación’
que  nos  unía  á  la  boca,  y  sobre  ella  meter  á  una  y otra  ban
da  10° de  ángulo  de  timon—para  lo  cual  tenía  ‘graduado  un
sector  en  el  aparato  de  gobierno  del  puente  y  á  popa,—con
lo  cual  podía  poner  eñ  fuego  tres  piezas,  presentándole  oblí
duamente  el costado,  y  para  ello,  dejaba  caer  la  proa  25° á
cada  lado  de  la  línea  eje;—para  despistar  aún  más  sus  pun
terías,  adopté  velocidades  variables  de  máquina  entre  9 y 13

millas,  alcanzadas  respectivamente  0011 180 y  230 revolucio
nes.  Al  mismo  tiempo,  si sus  haces  más  compactos  de  pro
yectiles  caían  hacia  el  costado  de  estí’ibor,  anticipaba  el  mo
viiniento  metiendo  á  bab6r,  y  viceversa;  igualmente,  si  di-

•  chos  haces  caían  largos,  disminuía  la  velocidad,  y  si llegaban

cortos  la  aumentaba.  De este  modo,  no  tan  sólo conseguí  ha:
cer  ineficaz  su  nutrido  fuego,  sino  que  metíamos  en  línea  el
mayor  número  de  piezas.  El  crucero  enemigo,  para  emplear
también  el  número  máximo  de cañones,  tenía  que  hacer  unos
movimientos  parecidos  á  los míos,  y 001110 por  su mayor  des
plazamiento  y  eslora  eran  más  lentos,  resultaba  que  cuando
me  presentaba  la  proa,  yo  le  ofrecía  el  costado,  y  cuando  él

me  batía  de  costado,  le  pvesentaha  lapopa.  De este  modo,  le
obligaba  á  maniobrar  en  1)eneficio mío  siempre,  posiciones  5

-     5 5 5. No  metió  á  bolmdo ningún  proyectil  de  mayor  calibre,
excepción  de  los  expresados,  durante  el  combate  de  retirada
hasta  la  boca,  empleando  cuarenta  y CinCo minutos  en  batir
nos  en  esta  forma,  saliendo  todo  á  medida  de  mis  deseos;  es
imposible  funcionen  mejor  una  máquina  ni  una  batería  que

como  lo hizo  durante  toda  la  acción  el  personal  de  á  bordo;
-  fruto  de  una  constante  instrucción  en  la mar,  adquirida  en

un  continuO  servicio  de  cruceros  y  operaciones  de  guerra
en  la  campaña  separatista.  -
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Ahora  bien;  varios  de  los proyectiles  disparados  en  las  pci
meras  andanadas,  se  apercibió  perfectamente  entraron  á  su
bordo,  así  corno  se  vió  á  mucha  de  su  gente  tirarse  á  plan,
suspender  su fuego  durante  diez  minutos,  notando  salía  mu
cho  humo  de  á  popa,  como  de  incendio,  y,  por  último,  metió
á  estribor  todo,  dando  la  vuelta  rédonda  antes  de  volver  á

seguir  el  fuego  y  caza;  inútil  es  decir,  que  la  suspensión  de
su  fuego  la  aproveché  enseguida  pra  atravesarme,  mante
nerme  con  poca  velocidad  y  activar  nuestro  tiro  cuanto  pu
dimos.

He  dicho  que  al  comienzo  de  la  acción  se  declaró  fuego  á
bordo  por  la  explosión  de  sus  proyectiles;  llamado  en  el acto
al  sitio  de la  ocurrencia,  el trozo  de  incen4io  se  co:ubatió  con

toda  celeridad,  terminando  con  los  residuos  una  vez  dentro
del  cañón  del  puerto.

Al  encontrarnos  cerca  de  la  boca,  dispararon  las  baterías
de  tierra  ocho proyectiles  contra  el  enemigo,  pero  resultaron
cortos  para  la  distanci.a  que  de  ellas  se  encontraba;  el  cafio
nero  Linee,  así  que  el  enemigo  se  aproximó  á  su  campo  de
tiro,  se  adelantó  valientemente  rompiendo  el fuego,  hasta

que  le  ordené  siguiera  mis  aguas  para  adentro  un  cuarto  de
hora  despiés.

Desde  el  primer  disparo  al último  que  hice,  transcurrieron
sesenta  y  nueve  minutos;  lanzamos  61 granadas  de  acero  —-

cuantas  tenía—y  43  de  fundición  de  57  mini,  y  83 con  gra
nada  de  acero  de  37 rn/m  en  tiro  ordinario,  haciendo  un  to
tal  de  193 proyectiles,  ó sea  tres  proyectiles  por  minuto.  Más
hubiera  deseado  dispararles,  pero  el  exceso  de  cargo  en  los

botes  de  metralla  de  57 m/rn,  el poco  efecto  de  las  de  fundi
ción,  la  corta  dotación  de  proyectiles  de  acero,  unicos  algo
eficaces  á  la  distancia  inedia  á  que  combatimos,  y  el  temor
de  quedarme  sin  municiones  á  última  hora,  hicieron  que,  si
bien  fué  nuestro  -tiro  rápido  en  la  primera  inedia  hora,  me
viese  obligado  á  hacerlo  ordinario  en  la  otra  media  ú1tima
Respecto  á  su  fuego,  diré  que  el  enemigo  disparó  sobre  600
tiros,  ó sea  10 por  minuto,  haciendo  tan  sólo  el  1 por  100  de
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blancos  á  2.O3  metros  de  distancia.  Consierando  por  de
pronto  terminada  la  acción  y alcanzado  rechazar  un  enemigo
tan  superior,  dí  tres  ¡vivas  á  España!,  contestados  con  el  en
tusiasmo  consiguiente  por  ini  brava  dotación,  entré  en  el

cañón  á  las  cuatro  y  cuarto  seguido  del  cañonero  Linee,
siendo  objeto  de  ñna  delirante  ovación  de  las  tropas  que
guarnecían  las  baterías,  ovación  que  fué  la  más  grandemen
te  agradecida  por  nosotros  en  aquel  día,  por  provenir  de
los  testigos  del  hecho,  y  en  la  que  se desbordó  el entusiasmo
que  atesora  este  sufrido  efército  de  Cuba,  sin  igual  en  el
mundo.  Era  mi  objeto  terminir  de  hacer  la  primera  cura  á
heridos  y  contusos,  alguno  de  los  cuales  se  desangraba,

como  ocurría  al  tercer  contramaestre  Castro—que  se  había
conducido  heroicainente.—-Aun  cuando  el  tercer  practicante
Martíii  hacía  cuanto  podía  en  su  auxilio,  curándolos  en  cu
bierta  bajo  el fuego  enemigo,  no  había  forma  de  que  los
heridos  abandonasen  sus puestos;  la dotación  es escasa y ¡bien
apreciaban  los  pobres  muchachos  que  era  imposible  descui
dar  ningán  servicio,  que  había  que  servir  cuatro  piezas  y
atender  mucho  á  las  conducciones,  que  dupliqué  para  ha
cerlas  más  vivas!

Una  vez  entre  el  castillo  y punta  Milpa,  siempre  en  movi
miento,  se  terminó  de  curar  heridos  y  contusos,  aclaró  la
cubierta,  acabó  de  apagar  el  resto  del  incendio,  se  sbndaron
los  compartimientos  estancos  por  si  acaso,  y  á  las  cuatro  y
media  volvía  para  fuera  á  fin  de  reanudar  la  acción,  bajo
nueva  explósión  de  entusiasmo  de  las  tropas,  seguido  del
cañonero  Linee  y  del  Gornea, Comandante  Teniente  de  na
vío  Rivero,  que  al  oir  el  fuego  acudió  precipitaaflaente  u
unírserne  desde  Cienfugos.

Fuera  del  puerto  encontré  que  el  onenhigo  ocupaba  la  po

sición  6,  arrumbado  a] OSO. (y);  en  la  posición  7, y  forma
dos  los  tres  buques  en  línea  de  fila,  hicimos  por  él  un  rato,
sin  que  metiese  sobre  nosotros;  nos  mantuvimos  así  como

media  hora,  continuando  alejándose  el enemigo;  y deseando
comunicar  con  el  Sr.  Comandante  de  Marina  y  enviar  los
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heridos  á  la  enfermería  de  Marina,  me  dirigí  para  el puerto,
ordenando  á  los  cañoneros  Lince  y  Cornta  quedasen  fon
deados  sobre  el  castillo  de  Yagua  en  observación.  A las  cin

co  y  media  fondeé  en  Cienfuegos,  encontrando  entre  Cayo
Carenas  y  el fondeadero  al  Sr.  Comandante  de  Marina,  don
Ventura  de  Manterola,  Capitán  de  fragata,  y  el  cañonero

Vasco, Comandante  Teniente  de  navío  de  l.  Enríquez,  que
salía  para  ayudarnos.

Tal  es  la  verídica  relación  del  combate  que  este  cañonero

libré  en  aguas  de  Cienfuegos  el mencionado  día  13. de Junio,
en  que  lo  modesto  de  los  resultados  tiene  que  guardar  pro
porción  con  su  pequeño  desplazamiento  y  carencia  de  tor
pedos;  visible  fué  la  protección  divina  sobre  nosotros  y  es
superior  á  todo  elogio  la  inteligencia,  sangre  fría,  celo,  ins
trucción  y  disciplina  con ue  todos  mis  subordinados  cuin
plieron  con  su deber;  no  me  cansaré  de  repetirlo  ni  me  ol
vidaré  de  ellos  mientras  viva.

Casi  desnudos,  ennegrecidos  por  el  humo  de  la  pólvora
chimenea  y  carbón,  mojados  por  el  cuidado  constante  en
empapar  de  agua  la  cubierta  y  precaver  incendios,  es  inipo
sible  pueda  dotación  alguna  satisfacer  más  á uu  Comandante
y  flenarlo  de  más  legítimo  orgullo  que  el  que  supieron  ms

pirarme,  corno  tuve  la  honra  de  elevarlo  á  la  Superioridad
en  el  parte  oficial  de  la  acción.

Nunca  podré  olvidar  tampoco  las  manifestaciones  de  sim

patía,  cariñé  y  entusiasjno  de  que  fué  objeto  la  dotación  de
este  cañonero  por  parte  de  las  Autoridades  superiores  de  la
isla,  Cuerpos  de  la  Marina  y  Militares  que  en  ella  se  encon

traban,  y  en  particular  las  frases  que  por  cable  me  dedicó
el  bravo  Almirante  Cervera  en  nombre  e  su  División,  por
lo  mucho  que  para  nosotros  representaban  viniendo  del  es

clarecido  caudili.o y  bravos  compañeros  que  pocos  días  des
pués  sabían  saerificarse  heroicamente  en  aras  de  la obedien
cia  militar,  marchando  impávidos  á  la  muerte.  ¡Noble  y  qui
zás  sin  igual  ejemplo  en  la  historia  naval  moderna,  no  apre
ciado  aún  en  España  en  su  inmenso  valor!  Asimismo,  ls
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Autoridades  locales,  pueblo,  Cruz  Roja,  comercio,  prensa  y
Voluntarios  de  Cienfuegos  se disputaron  el  agasajar  6. la do
taci&n  del  cañonero  Diego  Velázquez,  que  guardará  siempre
eterno  agradecimiento  á  esta  culta  y  hospitalaria  población.

Expresaré  brevemente  las averías  y desperfectos  sufridos,
ninguno  de  vital  ni  principal  importancia,  que  en  nada  nos
hubiera  iiñpedido  repetir  en  seguida  nueva  acción,  que  tanto
hemos  ansiado  y  solicitado  diversas  voces.  Dichas  averías
fueron  en  general  á  proa,  producidas  al  explotar  las  grana
das  yamen&ionadas  de  mediano  y  pequeño  calibre;  consis
tieron  en  la  destrucción  total  del  chigre,  inutilizadael  anda
de  estribor,  ‘rota  su  cadena,  destrozados  cuatro  escolenes,
averiadas  las  plataformas  de  los  cañones  de  57 m/m  y  agu
jereada  la  base  del  soporte  del  de  proa,  destruída  parcial

mente  la  obra  muerta  y trancarriles  por  ambas  bandas  en
extensión  de  diez  metros,  averiados  y  quemados.  diversos
tablones,  brazola  y  diferentes  efectos  del  pañol  de  contra
maestres.  Todo  se  remedié  en  seguida.

Ninguno  de  los  heridos,  contusos  y  lesionados  lo  fué  de
gravedad,  por  fortuna,  siéndolo  los siguientes:  tercer  contra
maestre  José  Castro  Torres,  herido  en  una  pierna  por  bala
de  fusil;  marinero  de  primera,  cargador  del  cañón  57 m/m
proa;  José  González  Almeda,  herido  por  caso  en  un  brazo;

marinero  de  primera,  conduetoi  cañón  57  m/m  proa,  Ant j
nio  Ferrer  Mayans,  herido  por  casco  en  una  pierna.  Contu
sos:  artiilero  de  mar  de  primera,  apuntador  cañón  57 m/m
proa,  Francisco  González  Rodríguez;  artillero  mar  de  prime

ra,  apuntador  cañón  57 m/m  popa,  Angel  Perniuy  Doce, y
cabo  mar  de  primera,  cabo  de  fusileros,  Eustaquio  Bilbao
Incógnito,  todos  ellos  en  brazos  y  piernas.  Los  lesionados  lo
fueron  sin  importancia  y  6.  los  pocos  días  se  encoñtraban
bien.                       -

Pocas  palabras  diré  más  antes  de  terminar,  por  110 alargar
el  escrito  y  no  separarme  del  objeto  principal;  en  diversos
artículos  que  publiqué,  en  la  REVISTA GENERAL  DE MARINA  y
Boletín  del  Condestable  he  tratado  con  más  ó  menos  ex-
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tensión,  mayor  ó menor  acierto,  de  las  características  prin
cipales  é  importantes,  encaminadas  á  sacar  el  rendimiento

posible  de  los  elementos  encomendados  á  los  Oficiales  del
Cuerpo  y  Equipajes  de  los  buques  para  el  acertado  manejo
de  éstos  y  de  la  artillería  á  bordo;  la  campaña  hispano-ame
ricana  me  ha  arraigado  aún  más  en  las  ideas  expuestas;  el
personal  combatiente  á  bordo  debe  ser  esencialmente  naval,
entrar  á  servir  muy  joven,  retener  en  filas  el  niayor  tiempo
posible  á  los  Equipajes  á  fin que  el  servicio  sea  de  larga  du
ración,  fraccionar  los  Oficiales,  clases  y  marineros  en  espe

cialidades  de  «inanejadores»,  que  aleja  toda  idea  de  «cons
tructdres>,  cuya  misión  es  otra,  es  decir,  deslindar  los  cani
pos  clara  y  definidarneute;  las  grandes  Escuelas  deben  ser  la
Naval,  la  de  Maquinistas  y  las  de  Aprendices,  á  fin  de  obte
ner  dicho  personal  naval  combatiente  de  Oficiales,  clases  y
marineros.

Crear  la Escuela  de  aplicación  de  artillería  y  torpedos,  y
uniendo  estd  y  la  vida  de  mar,  conseguida  en  cruceros  con
tinuos  y  vida  de  escuadras,  practicando  liberalmente  con  los
buques  y las  armas,  se  podrá  formar  una  fuerza  naval  que
defienda  lo que  quede  de  nuestro  arrebatado  imperio  colo
nial,  las  costas  peninsulares,  islas  adyacentes,  posesiones
africanas  y  comercio  marítimo.  Para  esto  se  requiere  el
apoyo  del  país,  cuyos  intereses  aspiramos  defender,  que
tenga  confianza  en  nosotros,  despreciando  á  vocingleros  é
insultadores  que  hacen  descarriar  la  opinión  con  frases  y
dichos  vanales,  y  si  en  esta  campaña  ha  dado  la  Marina  re
petidas  pruebas  de  abnegación  sin  límites,  con  el  honrado
esfuerzo  de  todos  se  levantará  para  alcanzar  éxitos,  que  es  á
lo  que  hay  que  aspirar  para  gloria  y  engrandecimiento  de  la
patria.  Aprendamos  todos  en  la  escuela  de  la desgracia  y con
las  dolorosas  experiencias  recogidas,  pongamos  las primeras
piedras  para  la  regeneración  de  España,  que  puede  salir

airosa  así  de  las  rudas  pruebas  á  que  hoy  se  ve  sometida.

Cienfuegos,  caSonero  Disco  Velásquez, 18 Octubre  1898.



12 JUNIO DE 1898                    15



ISTJJOíJIOE1S PARA EL USO DE LA AOIIJA ELOfRIOA
Y  DEL APARATO REGISTilADOR DE RUMBOS

PATENTE  DEL  SEÑOR  PEICHL

TRADUCIDO  DEL  FOLLETO  PUBLICADO  POR  EL  AUTOR  POR  LOS  ASPIRANTES

DE  LA  ESCUELA  NAVAL

DON NICOLÁS OChOA Y DON PASCUAL CERVERA
ACOMPAÑÁNDOLE  TRES  DIBUJOS  DEL  ORIGINAL

Salados por el aspirante de la liliana Euel

DON  VICENTE  CASTRO

(  C O II  c 1 u 5  i  6 n  )

SISTEMA  6  MECANISMO  DE  LOS  SOPLONES

Con  el  objeto  de  transmitir  las  indicaciones  de  la  aguja
eléctrica  á  los  soplones,  se  hace  uso  en  general  de  dos  con
ductores  4  y 5,  conectánclose  ambos  á  manantiales  distintos
de  electricidad  y  á  un  conmutador  H  que  va  fijo  al  eje  b,  y
según  que  esté  en  uno  ú  otro  sentido,  así,  este  conmutador
cierra  el  circuito  de  uno  ú  otro  de  los  electro-imanes  del  so
plón,  en  la  forma  que  puede  verse  en  la  figura  4•a,  donde
sólo  se  representa  la  parte  del  frente.  La  armadura  de  estos
electro-imanes  van  conectados  á  pales  movibles,  los  cuales
mueven  un  istema  de  engranajes,  por  cuyo  medio  se  consi
gue  que  la  rosa  H’  gire  de  acuerdo  con  la  As,  perteneciente
á  la  aguja  por  la  cual  se está gobernando.  Los  pales  descritos
trabajan  en  dirección  opuesta  á  los  dientes  de  la  rueda,  te
niendo  la  forma  conyeniente  para  engranar  en  ella  y  yendo
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dispuestos  de  tal  manera  que  cuando  por  su  acción  entra  un
electro-imán  en  circuito,  el  otro  sale  de  él  sinlultáneamente.

El  conmutador  II  consiste  en  una  rueda  dentada  unida  á
un  sistema  de  engranajes,  por  medio  del  cual  se  consigue
actuar  sobre  contactos  de  palanca,  tales  como  h° y  ht,  que
funcionan  engranados  con  los  dientes  de  la  citada  rueda.
Çuando  el  conmutaçlor  gira  un  diente  en  una  ú  otra  direc
ción,  una  de  las  palancas  es  empujada  contra  uno  de los  con

tactos  hi ó h3, según  sea  una  u  otra  palanca  la  que  ajeute  el
novimiento,  y  á  consecuencia  de  él se cerrará  uno  de  los cir
cuitos  4  ó 5, produciendo  que  la  rueda  portadora  de  la  rosa
H’  del  soplón,  que  támbién  así  tiene  un  diente  en  la  misma
dirección  que  lo  hizo  la  rosa  R  de J.a aguja.  Cuando  el diente
del  sistema  H  ha pasado  ra  más  allá  del  contacto  de  la  pa
lanca  correspondiente,  el  circuito  vuelve  de  ‘nievo   rom
perse,  el  pale  que  anteriormente  había  escapolado,  vuelve  de
nuevo  á  engranar  en  la  rueda  y  la  rosa  H’  se  mantiene  en
suposición  por  la  acción  de  ambos  pales,  como  sucedí  an
tes  de  efectuarse  el  giro  supuesto.  No deberá  olvidarse  que
para  que  la  rosa  111 produzca  todos  los rumbos  indicados  por
la  rosa  A  de la  aguja  de  gobiérno,  será  preciso  que  ambas
estén  conformes  en  sus  direcciones,  para  lo cual deberán  ha
ber  sido  comparadas  de  antemano,  arreglándolas  para  ello

ToMo  XL1V.—ENERO,  1899.                        2

Figura  1.
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segán  sea  preciso,  siendo  desde  luego  evidente  que  los mal
bos  indicados  por  la línea  de  fe  a’  serán  siempre  indepen
dientes  por  completo  de  las  condiciones  magnéticas  ó  eléc
tricas,  en  las  cuales  pueda  estar  colocado  el  soplón  de  ref e-
refleja.

Si  montamos,  pues,  la  aguja  magistral,  ó sea  aquella  por
que  se  ha  de  gobernar  el  buque  en  el sitio  más  favorable  po
sible  y  después  se  la  coneeta  con  uno  ó más  soplones  de  los
descritós;  las  indicaciones  que  todos  ellos nos  den  serán,  des
de  luego  concordántes  y  dependientes  tan  sólo  de  las  condi
ciones  magnéticas  que  afecten  á  la  magistral,  que  COmO eifl
plazada  en  el  siio  mejor  del  buque,  haii  de  ser  las  más  f a
vorables  posibles.

Pueden  también  arreglarse  otras  disposiciones  con  objeto
de  colocar  á  las  agujas  magistrales  con su caja  exterior  A  en
diversos  1 ugares  del  buque  como  » e eh  un  palo,  ó  bien  en
cualquier  otro  sitio  cTe los  entrepuentes,  con  tal  que  sea
siempre  abrigado  y  procure  elegírsele  dentro  de  las  condi
ciones  magnéticas  que  se.’juzguen  más  favorables.  Situada  ya
l  magistral  podremos  colocar  la  bitácora  1? en  cualquier  si
tio  del  barco  que  nosplazca,  conectando  ambas  entre  sí, y  en
ese  caso  el  funcionamiento  de  la  magistral  con  respecto  á  la•
de  bitácora  se haría  por  el  intermedio  del  eje  b, siendo  idén
tico  al  explicado  ya  para  el  soplón.

Cuando  sea  preciso  poner  de  acuerc  á  las  rosas  H  y  A2
deberá  destornillarSe  el  tórnillo  K,  girando  á  mano  la  rosa
H’  cuanto  sea  preciso,  hasta  llegar  á la  línea  de  fe a,  al ruin-
1)0  que  marque  la  rosa  A2.

Fácil  será  cerciorarse  del  momento  exacto  en  que  queden
las  rosas  de  acuerdo,  bien  haciendo  uso  de  un  aparato  tele
gráfico  cualquiera,  bien  por  el  trasmisor  ordinario  de  ór
denes  al  timón,  ó bien  por  un  sistema  de  seitales  cualquiera
que  se  arregle  entre  la  caseta  de  gobierno  del  puente  y  los
diferentes  sitios  en  que  estén  colocados  los soploies  y la  ma
gistral.

Para  terminár,  diremos,  como  regla  general,  los  soplones
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deben  instalrse  suspendidos  y  adosados  á  los  mamparos
y  camarotes  ó  cámaras  del  buque,  del  mismo  modo  que

se  colocan  los
dinario.

relojes  ó  barómetros  aneroides  de  uso  or

APARATO  REGISTRADOR  DEL  RUMBO

El  mecanismo  automático  para  registrar  el  rumbo,  consta
en  general  de  un  tambor  M conectado  por  el  eje  b  por  me
dio  de  un  engranaje  formado  por  las  pequeñas  ruedas  den
tadas  b’. En  dicho  tambor  va  arrollada  una  hoja  de  papl
cuadriculado,  cuyas  divisiones  van  arregladas  conveniente
mente,  y  á  lo largo  del  referido  tambor  corre  un  soporte  m
que  sirve  para  llevar  la  pluma  ó  índice  marcador  m’,  cuyó
movimiento  se  obtiene  y ‘regula  por  medio  del  aparato  de
relojería  M’.  Como  índice  marcador  se  usa  generalmente
una  pluma  de  forma  espeolal  que  escribe  con tinta  de  copiar

Figura  ‘
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de  color,  dando  un  diagrama  que  queda  indeleblemente  tra
zado  en  papeles  trazados  al  efecto,  no  precisando  tener  más
cuidado  que  el  de  humedecer  previamente  el  sitio  del  papel
en  que  ha  de  escribir  la pluma  á fin  de  que  ésta marque  claro
y  bien.

Semejante  objeto  se  consigue  automáticamente  por  medio
de  ura  pequeña  esponja  mojada,  que  va  colocada  de  manera
conveniente  cerca  de  la  pluma,  no  siendo  vista  en  la  figu
ra  1a  á  que  nos  hemos  referido  repetidas  veces  en  el  curso
de  esta  explicación.  La  pluma  va  metida  dentro  de  un porta
plumas  metálico,  el  cual  á su  vez  va  atornillado  al soporte  i’i
y  sobre  el porta-plumas  actúa  un  resorte  cuyo objeto  es  man
tener  siempre  á  la  pluma  en  contacto  con  el  papel  arrollado
al  tambor.

La  mencionada  hoja  diagrama  puede  quitarse  y  reempla

•    zarse  por  otra  nueva  cuando  se  quiera,  para  lo  cual  el  tam
bor  if  es  movible,  estando  dispuesto  el  aparato  de  tal  inane
ra  que  la  posición  relativa  del  tambor  y del  eje b sea  siempre
la  misma.  1)e esta  suerte  habrá  una  determi  nada  sección  ver
tical  del  tambor,  que  será  la  que  corresponda  siempre  á la di
rección  NS.  de  la  rosa  d2,  y  tanto  el  Xorte  de  esta  rosa  serán
ambos  constantemente  en  la  dirección  meridionál.  Cada una
de  las  secciones  horizontales  trazadas  cii  el  papel  arroliado

al  cilindro  representa,  pues,  en  cierta  extensión  una  parte
de  la  circunferencia  de  la  rosa,  con  la  cual  se  corresponde,  y
para  hacer  la  comparación  extensiva  poi’ completo,  diremos
que  ]a pluma  m;’ va  colocada  deinodo  tal  como  para  repre
sentar  por  sí  ].a línea  cia  fe.  El  papel  arrollado  al  cilindro
lleva  trazadas  las  ordenadas  y  abscisas  en  que  está  dividido,
en  la  forma  que  puede  verse  en i.os diagramas  de  las  láini
nas  II  y III,  las  primeras  corresponden  al  tiempo  y  las  se

gundas  á  grados  de  la  rosa.
El  tambor  J[  lleva  dos  fijadores  de  metal  mn que  marcan  la

direccióli  N/S,  y  para  colocar  el  papel  en  el  cilindro  se  suje
tan  en  estos  fijadoros  la  línea  N/S que  llevan  marcados  con
flechas  las  hojas  del  papel  en  parte  de  la dirección  prolonga-
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cia  que  ya  no  corresponde  á  la  rosa  (véase  lámina  III).  Teri_
ficado  esto,  se  extenderá  el  papel  sobre  el  cilindro  en  forma
que  quede  bien  arroflado  y  adherido  á  él,  debiendo  quedar
sus  dos  cantos  perfectamente  uI1idOS,  sobrepuestos  uno  á
otro  y  pegados  entre  sí  con  la  goma  que  al  efecto  tiene  en
sus  bordes.  El  aspecto  del  tambor  será,  pués,  como  si fuera

un  cilindro  de papel,  con  el que  se  operará  en  ua  todo,  como
suele  hacerse  con  otros  cilindros  registradores  análogos.

Terminada  la  colocacion  del  papel  e  dará  cuerda  al  apa
rato  de  relojería  ií’,  y  por  medio  de  la  rueda  que  con  tal

objeto  posee  dicho  aparato,  se  levantará  la  plumam’  del  pa
pel,  no  dejándola  apoyar  en  él  hasta  tanto  que  no  coincida
con  la  iviión  del  tiempo  correspondiente  á  la  hora  en  que
se  esté,  con lo cual  quedará  ya  el  aparato  en  disposición  de
funcionar.  La  pluma  adquirirá  un  movimiento  uaiforine  de
arriba  á  abajo  y  nos  dejará  escrito  en  la  hoja  del  papel  el
rumbo  del  barco,  como  cualquiera  variación  eventual  que
pudiera  tener  el  mismo.

Para  quitar  el  papel,  bastará  con  bajar  el tornillo  m2 lo su
ficiente,  como  para  permitir  cambiar  el cilindro  de  su postu
ra  hahituL

Además  de  la  pluma  ni  puede  emplearse  otra  más  conec
tada  con  un  electro-imán  proyectado  en  la forma  más  conve
niente,  yendo  también  unida  al  contador  de  una  corredera
apropiada  para  el  caso,  con  lo que  tendremos  así  registrada
la  velocidad  del  buque,  que  podrá  deducirse  del  diagraina
con  sólo  hacer  que  por  cada  milla  ú  otra  unidad  cualquiera
de  distancia  recorrida  por  el buque  quede  marcado  en 1.a cur
va  de  aquél  una  raya  que  nosdará  el  dato  requerido.

REGLAS  CONCERNIENTES  AL  USO  DEL  APARATO

Las  reglas  que  deben  observarse  para  conservar  el  apara
to  en  buen  estado  de  funcionamiento,  son  próximamente  las
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mismas  prescritas  para  las  agujas  ordinarias  y  demás  apara

tos  electro-magnéticos.
Las  suspensiones  de  Cardano  deben  desmontarse  para

limpiarlas  y  darles  aceite  de  vez  en  cuando.  El  estilo  y  el
chapitel  de  la  aguja  deben  exaininarse  con  frecuencia,  y  si
fuese  preciso  cambiarlos,  operacion  que se  ejecuta  fácilmen
te  levantando  la  tapa  de  cristal  que  cubre  al  mortero,  des
pués  de lo  cual  se  levanta  el  soporte  que  lleva  la  aguja  q4 lo
necesario,  hasta  conseguir  quitar  el  brazo-contacto  a3  segui
damente  se  quitará  tambiénja  copela  de  mercurio  g,.para  lo
cual  se  suspenderá  el  flotador  q,  cogiéndolo  por  su  parte  su
perior  eon  una  mano  y  con la  otra  se  destornillará  la  copela
que  se  quiere  sacar.  Después  de  haberse  ejecutado  todo  lo

expuesto,  se  podrá  ya  destornillar  y  sacar  fuera  el  estilo,
bastando  tan  sólo  para  ello  hacer  uso  de  una  llave  especial
de  cubo,  destinada  á  este  uso,  con  la  que  se  actúa  sobre  el
flotador.  El  cambio  de  chapitel  que  va  colocado  en  la  parte
baja,  opuestamente  á  la  copela  de  mercurio,  puede  efectuar-
se  fácilmente  con  solo destornillar  el respectivo  receptáculo.

Cuando  se  trate  de  volver  á  colocar  en  sus  respectivos  si
tios  todas  las  partes  mencionadas  del  aparato,  habrá  que  te
ner  cuidado  de  llenar  de  nuevo  la copela  de  mercurio,  echan
do  en  ella  el  líquido  necesario  hasta  cubrir  una  tercera  parte
de  su  altura  y  conseguir  que  la  ag1ja  q  quede  bien  sumer
gida  dentro  del  mercurio,  debiendo,  sin  embargo,  tener  el
mayor  cuidado  en  no  exagerar  esto,  á  fin  de  que  quede  ah
gún  espacio  libre  que  facilite  los movimientos  del  mercurio
alrededor  de  la  aguja  .

El  nivel  del líquido  contenido  en  el  receptáculo  A3 debe

rá  mantenerse  continuamente  á  la  mitad  de la  altura  del  cue
llo  del  receptáculo,  y  cuando  baje  de  dicho  nivel  deberá
echársele  cucharadas  de  la  mezcla  acostumbrada  de  agua  y
alcohol,  que  forma  su composición,  hasta  conseguir  de  nuevo  -

la  altura  referida.
Las  piezas  a’  y  a2 que  forman  los  contactos  deben  quitarse

de  vez  en  cuando  para  limpiarlas  bien  y  cambiarlas,  si fuese
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preciso,  á  fin  de  conseguir  que  la  corriente  tenga  suficiente
intensidad,  una  vez  que  las  referidas  piezas  vengan  en  con
tacto  con  el  brazo  a:  Del  mismo  modo  las  escobillas  del  eje  b
y  las  demás  anteriormente  dichas  deben  ser  examinadas  de

vez  en  cuando,  limpiándolas  ó apretándolas  si fuese  preciso,

para  lo cual  se  haría  uso  de  fos  tornillos  que  las  afirman  so
bre  sus  respectivos  ejes  de  fiotainiento,  y  de  este  modo  ten

dremos  siempre  asegurado  el  uso  de  una  corriente  eficiente,
sin  necesidad  de  exagerar  la  fricción  si:bre  los ejes.

Las  demás  partes  d,el aparato  no  requieren  más  atención  ni
cuidado  que  los  que  se  conceden  á  otro  instrumento  náutico

cualquiera  de  los  de  uso  corriente,  debiendo  tan  solo  adver
tir,  como  conclusión,  que  los alambres  conductores  que  van
de  la  bitácora  al  manantial  de  electricidad  supuesto,  deben
ser  protegidos  y  reemp]azados  por  otros  en  caso  de  que  se
averíen.  Estando  fondeados,  6  de  cualquier  otro  modo,  en
que  el  aparato  no  vaya  á ser  uilizado,  será  buena  práctica  in
terrumpir  completamente  el  circuito,  haciendo  que  no  circu
le  la  corriente,  para  lo  cual  bastará  desconectar  uno  de  los
conductor,  zafándolo  de  las  prensas  que  van  por  fuera  de

la  bitácora
Como  manantial  de  electricidad  conveniente,  bara  el  uso

del  aparato  puede  emplearse  un  pequeño  acumulador  ó cual
quier  batería  adecuada,  cuya  capacidad  sea  la  que  tendría
una  que  contuviera  una  docena  de  Danieli  ó aun  menos,  por
más  que  con respecto  á  este  punto  se  considera  preferible

proveer  á  cada  aparato  de  instrucciones  especiales  adaptadas
al  uso  del  manantial  particular  de  electricidad  empleada  en
?l  uso  de  cada  aparato.

CONCLUSIÓN

Se  ha  demostrado  ya  cuán  útiles  son  los  soplones  coloca
dos  en  diferentes  partes  del  buque,  los  cuales  nos  dicen  cons- -

taitemnente  el  rumbo  seguido  por  la  magistral;  proporcio
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nándonos,  por  tanto,  medios  de  confrontación  continua  de

todas  las  demás  agujas  colocadas  en  situaciones  magnéticas
diferentes  y  del  timonel,  cuya  vigilancia  activa  podremos
ejercer  sin  dificultad.  Falta  aún explicar  el uso  de  los diagra
mas  trazadados  por  la  pluma  del  aparato  registrador  (en la
forma  que  puede  verse  en  las  láminas  II  y  III)  cuya  explica
ción  varpos  á  dar  en  breve.

Como  queda  dicho  anteriormente,  estos  diagramas  se  ob
tienen  en  forma  automática  por  completo,  debiéndose  tan
sól.o  su  trazado  á  la  acción  exclusiva  del  haz de  agujas  mag
néticas,  que  constituye  la  aguja  náutica,  sin  que  haya  tampo
co  necesidad  de  dar  al papel  del  cilindro  ninguna  disposición
especial  para  cada  rumbo  particular  ó seción  de  grados  con
que  se  opere.  Los  referidos  diagramas  constituirán,  pues,  un
documento  de  los  movimientos  del  buque  en  tiempos  dados,
que  nos  dará  datos  de  mucha  más  confianza  que  los  que  pu

diéramos  sacar  de  cualuier  cuadernillo  de  bitácora  ó de  otro
medio  diferente  de  registro,  de  modo  que  si numerarnos  los
diagramas  debidam  ente  y  después  los  encuadernamos,  for
mando  así  un  libro  foliado,  tendremos  un  cuaderno  de  com
probación,  que  llegará  á  ser  de  la  mayor  importancia  en  los
casos  que  precise  obtener  datos  para  juzgar  de  un  accidente
de  mar  sufrido  ó en  otras  muchas  ocasiones.

Con  objeto  de  que  pueda  verse  la  exactitud  de  los  regis
tros  obtenidos  en  diversas  circunstancias,  damos  en  la  lámi
na  II  una  serie  de  diagramas  sacados  en  tierra  con  uno  de
los  aparatos  primitivamente  construídos,  habiéndose  hecho
las  observaciones  con el  aparato  puesto  sbbre  una  mesa  gi
ratoria,  mientras  que  los  diagramas  de  la  lámina  III son  los
que  se  obtuvieron  á  bordo  del  vapor  Carola,  perteneciente
á  la  Compañía  Real  de  Navegación  Marítima  del  Adriático,
en  su  viaje  hecho  de  Trieste  á Fiume  el  2 de  Mayo de 1892.



INSTRUCCIONES PARA EL USO,..           25

DIAGRAMA DE  LA LÁMINA II

La  parte  a  de  este  diagrama  nos  muestra  los  rumbos  tra
zados  por  el  aparato,  cúando  colocado  en  tierra  en  la  direc
ción  del  Norte  magnético  sufre  repetidas  deáviaciones  por
medio  de  la  mesa  giratoria  en  que  e  le  coloca.

Podrá  verse  en  el  diagrama  que  poco  antes  y  después  de  -

las  21, 20rn de  la tarde  ha  habido  una  desviación  de  100 al E. y
100 al  O., que  corresponde  al movimiento  que  se  le  dió  á  la
mesa.  Minutos  después  de  las  tres  se  observa  una  variación
de  1° á  2° al  O. que  dura  hasta  las  3  bm,  marcando  después
bien  hasta  las  31t 29’°, que  vuelve  otra  vz  á  haber  el  desvío
de  i,  ó  cosa  así,  hacia  el  O,  y  así  sucesivamente.

A  las  311 47m  se  giró  la  mesa  lentamente  del  Norte  al  Este,
retrocediendo  después  de  nuevo  hasta  el O.,  con  cortas  inte
rrupciones,  en  intervalos  exactos  de  15°, como  está  registra
do  por  las  partes  5 y  e del  ciagrama.

En  la  experiencia  siguiente,  que  duró  desde  las  6h  20”  de
la  mañana  á  las  ‘  401  de  ].a misma,  se  ejecutó  igua]  opera
ción;  pero  entonces  el  haz  de  agujas  del  aparato  estuvo  so

metido  á  la  influencia  de  imanes  permanentes  colocados  en
la  bitácora  para  producir  un  desvío  semicircular.  El  registro
respectivo  así  lo  enseña,  estando  representado  por  las partes
d  y  e. del  diagrama.  Se observará  lo  bien  precisado  que  apa
recen  los intervalos  de  15° registrados  en  las  partes  5 y e, en
cuyas  ocasiones  estuvo  la  aguja  libre  de  desvíos,  así  como
también  se  verá  cuán  perfectamente  se  corresponden  entre

sí  las  interrupciones  d y  e, viéndose  también  muy  distinta
mente  el  efecto  producido  por  los  imanes  permanentes  in
tro  ducidos,  cuya  regularidad  de  acción  se manifiesta  además
muy  claramente  por  la  curva  de  desvío  if

Finalmente,  podemos  estimar  por  medio  de  las  divisiones
correspondientes  dl  tiempo  el  intervalo  del  mismo  que  ne

cesitan  para  llevar  á  cabo  Cada  cambio  de  rumbo  aislado,
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corno  igualmente  el  tiempo  necesitado  para  describir  círcu
los  completos.  Y en  efecto,  recurriendo  al  diagrama,  vemos
que  la  parte  registrada  b e ocupa  21126111 y  la  d  e 2h 20m.

DIAGRA1ÍA DE LA LkMTNA III

Este  diagrama  nos  enseíia  el  registro  hecho  del  viaje  del
vapor  Carola  desáe  Trieste  á Fiuine,  estando  ineluídas  en  él
las  evoluciones  que  hizo  l  barco  sobre  Rovigno  para  hallar
los  desvíos  de  sus  agujas,  entre  las cuales  ]:abía  una  eléctrica
instalada  á  bordo,  que  s  dejó  sin  compensación  de  intento,
á  fin  de  hacer  con  ella  diversas  experiencias.

La  curva  ni n  op  demuestra  la  notable  regularidad  que  pre

sentan  los  desvíos  de  esta  aguja,  desvíos  que  determinan  so
bre  la  rosa  A2 de la  aguja  siguiendoel  procedimiento  usual,
después  de  lo  cual  se tabularon  como  (le ordinario  formán

dose  la  tablilla  de  desvíos  acostumbrada,  que  deberá  ser  te
nida  en  cuenta  al  querer  pasar  de  los runmos  de  la aguja  que
nos  da  el  diagrarna  de  la  lámina  III  á  los magnéticos  corres

pondientes.
Se  recomienda  cono  regla  general  para  todas  aquellas  sin

gladuras  que  contengan  rumbos  próximamente  iguales,  to
mar  del  diagram.a  el  promedio  respectivo  del  rumbo  obser
vado  por  la  aguja,  al  que  se  le  sumará  el desvío  que  se saque

de  la  tablilla,  obteniéndose  así  el  rumbo  imiagnético  corres
póndieite.

No  cabe  duda  que  el rumbo  promedio  de  la  aguja  sacado
de  los  recorridos  que  representa  el  diagrama  será  mucho
más  exacto  y  de  más  confianza  que  los  rumbos  que  se  obtie
nen  por  el  procedimiento  ordinario.  Pero  aun  dándose  la
preferencia  al  ilétOdo  presente,  siempre  nos  serán  de  gran
utilidad  los diagramas,  puesto  que  nos  darán  os  medios  de
comprobar  los  cálculos  hechos  por  los  Oficiales.

Todas  las  demás  ventajas  de  los  diagramas  quedarán  en

seguida  de  nanifiesto  con  la  explicación  que  amos  á  hacer
del  representado  en  la  lámina  III.
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Si  nosotros  seguimos  las  líneas  trazadas  por  el aparato  re
gistrador,  veremos  que  el  Carola  salió de  Trieste  á  las  7h 2”’,
arruinbándose  enseguida  al  S. 70° 0.  y  después  al  5.  60°  0
A  las 71i 20”'  se  navegaba  al rumbo  medio  S. 55° 0., habiéndose
desviado  dos  veces  de  él  confines  experimentales,  metiendo
grado  á  grado  hasta  quedar  al  S. 530  0.  A las  811 10  pasó  el
buque  por  entre  unos  botes  pescadores  y  á las 8” 32111 puso  la
proa  al  S. 70°. Desde  las  11” 35”  de  la  mañana  que  estuvo  so
bre  Rovigno  hasta  135 12” 40”  se  estuvo  dando  vueltas  para
hallar  los  desvíos  de  las  agujas,  después  de  lo  cual  se  siguió

el  viaje,  navegando  á  lo largo  de  la  costa  de  Istria,  pasando
cerca  de  Pola,  donde  se  encontraron  de  nuevo  otros  botes
pescadores,  hasta  las  6I  30m que  llegó  á  Fiurne.

l,reIllos,  pues,  qe  este  diagrama  nos  facilita  mucho  la  na

vegación,  pudiendo  seguir  la  derrota  del buque  de  minuto  en
inmuto  y  de  gçao  en  grado  sirviéndonos  de  esta  suerte
para  todas  las necesidades  de  la navegación,  sienpre  tan  múl
tiples  corno  importantes.

Así  p  e observamos  nosotros  en  el  que  el  timonel  que  es
tuvo  de  guardia  de  ocho   diez,  gobernó  trazando  un  ziq-zaq
representado  por  la  línea  a  b e ci e, mientras  que  los  siguien
ts  mantuviern  muy  bien  su  rumbo.  A las dos  volvió  el pri

mer  timonel  citado  al  timón,  y  la  línea  ue  trazó  de  h á k no.
fué  mejor  que  la  primera,  mientras  que  los  siguientes  hom
bres  gobernaron  á  rumbo,  trazando  su línea  desde  k  hasta  1,
siendo  de  nuevo  tan  buena  y  firme  como  antes.  De  todo  lo
expuesto  se  deduiiá,  pues,  cuán  útiles  han  de  ser los diagra
mas  á  los  Capitanes  y  Oficiales  para  vigilar  el  gobierno  de

sus  timoneles,  especialmente  de  noche.
Por  último,  se  observará  que  todas  las  líneas  de  rumbo

trazadas  durante  un  viaje  presentan  á  cortos  intervalos  des
víos  más  ó menos  grandes  del  rumbo  dado,  id qie  se  explica

perfectamente  por  ser  sabido  que  ningún  buque  puede  go
bernar  continuamente  á  rumbo  de  una  manera  fija  é  invar
.rjable.

Las  mismas  indicaciones  del  aparato  nos  servirán  para

1
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juzgar  de  su  estado  en  cualquier  instante,  pues  mientrks  los
diagramas  presenten  sólo  un  pequeño  ¿iq-zag como  el  que
se  ve  en  la  lámina  III,  todo  va  bien,  pero  si  la  línea  trizada
por  la  pluma,  en  el  período  mayor  de  tiempo  se  convirtiese
en  una  línea  vertical  recta  y  sin  ondulaciodes,  como p  e pasa
en  la  mayor  parte  a  del  diagrama  de  la  lámina  II,  entonces

-  ha  lugar  á  desconfiar  de  sus  indicaciones,  probándonos  esto
que  el  aparato  se  había  parado,  y  por  consiguiente,  sería
preciso  examjnarlq  siguiendo  las  reglas  que  quedan  dadas  de
antemano.

Además  de  lo expuesto,  nianifestareinos  que  será  muy  con-
•  veniente  probar  el  funcionamiento  del  aparato  cada  vez que

se  le  vaya  á  poner  en  acción,  como  también  cada  ez  que

haya  que  quitar  los  diagramas,  poner  nuevo  papel,  etc., para
lo  cual  se  levantará  el  fiador  D  con  un  dedo  durante  uno  ó
dos  minutos,  gobernándose  á  un  mismo  rumbo  fijo  en  el  in
tervalo.  La  aguja  tendrá  entonces  la  pequeña  oscilación  ho
rizontal  que  es  inevitable  aun  en  el  mejor  gobierno,  y la  plu
ma  trazará,  pues,  una  línea  en  ziq-’aq  similar  á la que  hemos
visto  en  la  lámina  JI  á  las  2h 20”  y  3h 30”  de  la  mañana.  Si
se  conduce  así  el  aparato,  entonces  podemos  tener  la  seguri
dad  de  que  marcha  bien,  no  sólo  él sino  también  la  corriente
producida  por  el  manantial  de  electricidad  supuesto.



LA PESCA MARÍTIMA ANTE EL PORVENIR DE ESPAÑA 

,ES  POSIBLE SUSTITUIR EL  BACALAO POR  OTRAS ESPECIES
Y  PREPARACIONES?

El  consumo  de  bacalao  en  España  representa,  según  ya  he

mos  expuesto  en,  distintas  ocasiones,  la  mitad,  puede  decirse,
tanto  en  cantidad  corno en  valor,  del  total  de  la  pesca  cogida

por  nuestros  pescadores  en  los mares  litorales.
Librarnos  de  este  tributo  enorme  que  pagamos  al  extran

jero,  es  asunto  digño  d  fijar  la  atención  de nuestros  gober
nantes  y  de  nuestros  industriales.

Dos  caminos  inicos  se  presentan  para  ello: el  primero,  el

más  factible  de  momento,  es  el  ir  nosotros  á  adquiri.r  el  ba
óalao  donde  se  encuentra,  y  la manera  de  poder  hacerlo  no
es  otra  cosa  que  facilitar  á  nuestros  pescadores  los  medios

para  que  puedan  competir  con  los  de  otras  naciones,  decla
ral1do  la  absoluta  franquicia  de  derechos  del  pescado  cogido

on  bandera  espaúola,  y  dándoles  otras  ventajas,  ya  concedi
das  algunas,  y  de  todo  lo cual  nos  hemos  ocupado  en  núme
ros  anteriores  de  la REVSTA.

El  segundo  camino  es  sustituir  el  bacalao  por  otro  produc
to  que  pueda  competir  en  precio  y  condiciones  con  él, y  sea
al,  propio  tiempo  de  fdcil  adquisición  por  nosotros  mismos.

(1)  Rejistc  de Pescc,Marjúmc,  del  81 de Octubre.
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¿Es  posible,  es  fácil  esto?  La posibilidad  nadie  puede  ne
gana;  no  sucede  lo  mismo  respecto  á  la  facilidad  para  su

consecución,  por  cuanto  hay  que  luchar  contra  costumbres  y
gastos  arraigados  eh  España  desde  hace  siglos,  y  al  propio
tiempo  establecer  la  competencia  con  un  artículo  que,  pre
ciso  es reconocerlo,reune  condiciones  excepDionales en cuan
to  á  su  bondad  como  producto  alimenticio,  perfecta  conser
vación  por  largo  tiempo,  facilidad  de  adquirirlo  en  peque
ñas  cantidades,  y  dentro  de  estas  condiciones,  baratura  en  el
precio.

No  porque  sea  difícil  ha  de desistirse  de  la  empresa;  antes
que  pagar  al  extranjero  la  enorme  suma  que  se paga  por  un
artículo  de  primera  necesidad,  preciso  es  hacer  todos  los
esfuerzos  posibles  para  procurárnoslo  nosotros;  si  no  po
demos  adquirir  el  mismo  artículo  en  todo  ó  en  parte,  al
menos,  no  porque  ofrezca  dificultades  grandes  en  sí,  sino
porque  nuestros  gobernantes  no  dan  las  facilidades  que  en

justicia  y en  derecho  procede  deh,  ó  nuestros  industriales,  á
pesar  de  darlas,  no  quieran  arriesgar  capitales  en  empresa
tan  patriótica,  y  de  utilidades  prácticas  en  último  término,
siquiera  al  principio  puedan  experimentar  las  cntrarieda
des  anejas  á  la implantación  de  toda  nueva  industria,  nece
sario  es buscar  artículos  nuevos  que  vegan  á reemplazar  al
que  tan  caro  nos  cuesta,  y  es  á nuestro  juicio,  en  gran  parte
origen  y  causa  de  la  decadencia  de  nuestras  industrias  de
mar.

En  los bancos  canario-africanos,  en  las  costas  de  Africa,
en  nuestros  mares  litorales  se  encuentra  y  se  puede  adqui
rir  fácilmente  la  primera  materia,  el  pescado,  en  infinita  va
niecad  de  especies,  susceptible  de  ser  sometido  á  diferentes

preparaciones,  según  las  diversas  condiciones  de  aquél.
El  primer  paso  en  este  camino  es  seneillísimo  y  perfecta

mente  lógico:  facilitar  el consumo  del  pescadó  en  fresco;  los
procedimientos  en  el  estado  actual  de  los  adelantos  científi
co-industriales,  son  también  hacederos  y  fáciles;  redúcense
al  empleo  de  cámaras  frigoríficas  desde  su captura,  ó dejando



LA  PESCA  DE  ALTURA ANTE EL  PORVENIR  DE  ESPAÑA  -31

transcurrir  el  menor  tiempo  posible  hasta  que  se  -entreguen
al  consumidor,  tanto  en las  embarcaciones  destinadas  á traer
lo  á  tierra,  como  en  los  mercados  6  almacenes  de  los  puer
tos,  en  los  vagones  especiales  que  deben  trasportarlos  al  iii-
tenor,  y  finalmente,  en  los  mercados  de  las  plazas  en  que  ae

/  consume;  uniendo  á  esto  baratura  y  prontitud  en  los  arras
tres  del  pescado  por  ferrocarril,  y reducción  de  Jos derechos
de  consumo,  seguros  estamos  de  que  éste aumentaría  de ma
nera  considerable,  con  gran  ventaja  para  la  clase  meneste
rosa  y  no  menos  para  él  desarrollo  de  la  industria.

En  cuanto  á  preparaciones  para  conservarlo  por  largo
tiempo,  poco  podemos  decir  nosotros;  nuestros  industriales
nada  tienen  que  aprender  clel extranjero,  antes  bien  han
sido  los  primeros  y  aun  hoy  son  los  maestros  en  algunas  de
ellas.  Lo  que-falta  no  es  más  que  salir  de  nuestra  tradicional
apatía  respecto  á  la  industria.  No admitir,  como  hasta  aquí,
como  verdad  axiomática,  porque  no  lo es,  que  el  bacalao  es
insustituible,  y  husar  su  paulatina  sustitución  en  la  seguri
dad  de  que,  del  niisino  modo  que  en  las  salazones  de  sardi
na  somos  los  primeros,  que  en  las  conservas  de  lateiía  no
envidiamos  á  nadie,  que  en  escabeches  somos  los  únicos,  y
que  en  la  preparación  del  atún  en  aceite  nos  hemos  librado
del  monolio  que  liaían  los  italianos  del  producto  de  nues
tras  ahnadrabas,  cnsiguiendo  desarrollar  una  inmensa  ri
queza,  de  que  buena  prueba  da  el  inucho  mayor  precio  de
arrendamiento  que  alcanzan  estos  pesqueros,  y  que  puede
verse  en  el  eotado  que  en  otro  lugar  de  este  número  publi

cainos:  del  mismo  modo,  repetimos;  podemos  preparar  en

seco  ó  deotro  modo,  algunas  de  las  especies  de  nuestro  lito
ral,  del  de  Africa  y  del  banco  canario-africano,  que  puedan
competir  con  el  bacalao  extranjero.

Con  el  bacalao  etva  nje-o,  entiéndase  bien,  porque  con
respecto  al  bacalao  español, es decir,  con respecto  al que  pue
den  coger  nuestros  pescadores  en  el mar  libre,  producto  per
fectamente  español,  digan  lo  que  quieran  las  Comisiones, de
presupuestos  y  las  Juntas  de  aranceles,  no  sólo  no  deseamos
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que  sea  sustituIdo  por  otro  artículo,  sino  que  desearíamos
procurar,  no  sólo  llenar  con él  las  necesidades  del  consumO
público  en  España,  sino  que  llegara  á  ser  artículo  de  expor
tación.

Y  esto  lo esperarnos,  porque  lo que  debe  ser  llega  á  ser;y

así,  á  pesar  de  la  resistencia  que  en  el  Ministerio  de  Hacien
da  hay para  declarar  explícitamente  las franquicias  que  nues
tros  pescadores  tienen  para  vender  libres  de  derechos  los
productos  de  la  pesca  hecha  en  buqries  españoles  en  el  mar
libre,  es  decir,  la  franquicia  de  derechos  de  la  pesca  españo
la;  á  pesar  de  esto,  leemos  con  grandísirna  satisfacción  la  si

guiente  noticia  publicada  en  la  prensa:  e  ha  constituido  en
Sa.utander  una  sociedad para  (ornar  un  barco  y  dedicarle  á

-    la pesca  del bacalao  en  los nare.  del  Norte.

Seguros  estarnos  de  que  no  será  la  última,  y  esperamos
fundadamente  que  en  la  próxima  temporada  de pesca  del  ba
calao,  sean  varios  los  barcos  españoles  que  salgan  para  ex
plotarla.
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TÁCTICA DE CRUCEROS”

ESTUDIO  CRÍTICO

lOR  EL  ‘rENIENTE  DE  NAVÍO

D. Juan Cervera Valderrama.
(Continuacion.)

Todas  las  formaciones  de  la  táctica  provienen  de  tres  ór
deñes,  que  podemos  llamar  simples:  la  línea  de  fila,  la  de
frente  y  el  ot’den  de  marcación;  desechada  evidentemente
para  esta  exploración  la  línea  de  fila,  y  vistos  los  inconve
nientes  de  la  formación  de  frente,  nos  queda,  conforme  con
la  opinión  de  Mr.  Clarke,  la  línea  de  marcación  recta  ó  que -

brada,  en  la  que  hemos  de  tener  presente  tres  condiciones
para  hacerla  útil  y  práctica:  observación  de  un  área  máxi
ma,  facilidad  para  cambios  de  rambo  y  rapidez  en  la  con
centracióu;  la  primera  cóndición  se  cumple,  bien  sea  recta  ó
quebrada  la  línea,  cuanto  mayor  es  el  ángulQ de marcación;
la  segunda,  en  cambios  de  rumbos  por  contramarcha,  inien

tras  menor  sea  a,  y  la  tercera,  eminentemente  práctica,  tiene
su  circunstancia  favorable  cuando  el  ángulo  sea  igual  á  450:

el  ideal  para  la  segunda  condición,  la más  difícil  de llenar  en
formación  de  frente,  es  decir,  siempre  que  los  barcos  no
siguen  las  aguas  de  sus  matalotes,  será  llegar  al  orden  en  el
que  por  cambios  de  rionbos  simultáneamente  queden  los

(1)  Véase  el  cuaderno  de  Diciembre.
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barcos  en  formación  tal  que  aharqie  11)1 área  (le exploración
aproximadaniente  iyuai  á  la  anterwi’,  y  en  este  sentido  el
ángulo  de  300  nos  daría  para  un  pequeño  cambio  en  el  rum
ho  la  inútil  formación  de  fila;  si  aumentamos  este  ángulo
hasta  450,  la  línea  observada   (c—1) cas  45 o- 2 (1 la  habría
nios  disminuido  solamente  en  la  diferencia  de  los  cosenos,
es  decir,  en  159 milésimas  (le  .  (c—--l) cantidad  que  no  llega
á  la  sexta parte  del  frente  observado;  sacrificando  esta  sexta

parte,  formando  la  línea  recta,  orden  natural  6 inversa,  se
gún  que  ls  probables  variaciones  en  el  rumbo  de  la  Escua
dra  sean  á  babor  6  estribor  del  Almirante,  y  manteniendo
los  cruçeros  ásignalinq  clistanee,  conseguiremos  sostener
una  línea  siempre  ordenada  y extensa,  propia  para  cambiar
los  barcos  por  movimiento  simultáneo;  tal  fué  la  formación
adoptada  por  el  difunto  Almirante  Tryon  en  las  maniobras
del  año  1890 al interceptar,  con  admirable  éxito,  el  camino
comercial  de  la  India,

Hay,  sin  embargo,  que  hacer  notar  antes  de  abandonar
este  punta  que  el  A1mirnte  Cleveland,  en  un  notable  dis
curso  pronunciado  en  ‘Je  United  ervicc  In>titetion  sobre

•  el  tema  «Táctici  que  niejor  se  adopte  al  desarrolló  de  la  po
tencia  de  los buque  existentes»,  opina  que  los  cruceros  para
la  exploración  deben  formar  en  la  línea  (leflente  ya  dicha,
y  que  esta  práctica  ha  sido  seguida  muchas  veces  por  otros
Almirantes  ingleses,  suponemos  que  bajo  la  base  de  no tener
que  cambiar  el  iumba  durante  la  marcha,  en  cuyo  caso  es
esta  formación  insustituible.

Colocados  los  cruceros  exploradores  en  orden  de  marca
ción,  el  jefe  de  la  línea,  cmfrcae  con la  opiiiión  de  Mr. Ciar
ke,  debe  ocupar  el punta  medio  de  ella  y  el  barco  de  com
bate  más  próximo  á  la  línea  de  crucei’os  debe  estar  en  lugar
tal  que  en  los  cambios  de  rumbo  que  hayan  de  ordenarse
quedo  siempre  á  la  distancia  .  de  los  exploradores;  esté  pun
to  necesariamente  se  encuentra  en  la  prpendicular  levan
tada  á  la  iíiiea  de  cruceros  por  el  punto  medio  D  (fig. 2), á
una  distancia  del  mismo,  igual  á  .
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Si  se desea  conocer  la  mínima  y  máxima  distancia  á  que
el  Almirante  ó el  buque  de  combate  más  próximo  á  la  línea
de  cruceros  puede  tener  notidia  de  la  aproximación  del  ene-

T

8

1
ng.Z.

«  /
/C  /

/

H y
-

migó,  vemos  que  evidentemente  la  primera  es  cuando  el
enemigo  se descubra  dentro  del  ¿ector  ,j 1),  y como  las dife
réncias  on  despreciables,  podemos  suponerlo  sin  error  sen
sible  en  el punto  .T, cuya  distancia  á  A  será

=  (1 ±‘s

la  segunda,  cuando  sea  descubierto  por  el  crucero  a,  y  es

tará  representada  por

M=Aa±d

ustituyendo  el  valor  de  A  a  en  el  triángulo  rectángulo
A  a  d,  tendremos:

31=  1±   ()2  =  (l-F  /(i)2.

Mr.  O1arkeadinite  que  en  tieuipo  claro,  con  semáforos  en
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los  topes,  pueden  distingairse  las  seriale  á  9 millas  y  que
los  barcos  de  alto  bordo  alcanzan  un  horizonte  visual  de  15
millas;  reduciendo  algj  estas  distancias,  que  parecen  exage.
radas,  adoptando  para  s y  d  valores  respectivamente  de  6 y
10  millas,  y  despreciando  pequeños  errores,  tendremos  como
regla  práctica  que  la  mm  ¿ma (lmtancia  á que  el primer  barco
(le  combate tendrá  noticia  de  la pieencia  (lel  enemigo  será
16  millas  y  ¿a márima  tres  veces el námero  de  cruceros de  la

línea  aumentado  en  siete  millas.
El  número  de  barcos  que  forman  la  línea  de  observación

tiene  un  límite  impuesto  por  la  tercera  condición,  ó sea  la
reunión  rápida  para  ocupar  su  puesto  en  conbate;  según  el

Aliniratite  Cleveland,  deben  los  cruceros  colocarse  en  línea
de  combate  á  retaguardia  (le  la  du’isíón  (te  reserva  y  á
una  distancia  de ella  iqual  4  la  á que  esta  .e  encuentre  del

lugar  d  la  acción; suponiendo  que  esta  distancia  sea  .,  seis
millas,  deben  los cruceros  en  el  tiempo  que  tarde  la  Escua
dre  en  recorrer  la  distancia  que  media  entr  el  punto  A  y el
enemigo,  ocupar  en  correcta  formación,  un  puesto  á  12  mi
llas  del  lagar  del  combate. La  circunstancia  menos  favorable
para  la  rápida  reunión  de  los  cruceros  es,  indudablemente,

cuando  el  enemigo,  navegando  de  vuelta  encontrada,  se des
cubría  por  el  punto  J,  en  este  caso  se  efectuará  la  concen
tración  sobre  el  Jefe  de  la  línea,  y  los  últimos  cruceros  ten
drán  que  recorrer  la  distancia  y  R  en  el  tiempo

admitiendo  que  las  velocidades  de  los  acorazados  enemigos
son  iguales  á  las  de  los  del  observador;  marchando  á  máxi
ma  velocidad,  20 millas,  tendrán,  según  los  datos  aplicados
anteriormente,  y  suponiendo  ti v,  =  8  millas  (velocidad  mí
nima  de  evoluciones),  una  hora  para  salvar  dicha  distancia;
de  aquí  deducimos  que  la  longitud  media  de  la  línea  ha  de
ser  menor  que  20  millas,  y  la  del  doble,  ó  sea la  de  la  línea
completa,  menor  de 40  millas.  Podrá  en la práctica  adoptarse

esta  distancia  como  longitud  de  la  linea,  y  en  general,  pues
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to  que  el  ángulo  e  es  muy  pequeáo,  la  expresada  por  la  fór

inula  siguiente:

d  ±s       (d -1-- .)  Ve
/  =  2      e  --     —2  Va        ¿a

y  poniendo  los  valores  que  hemos  adoptado  para  (1 5  i’e  ¿‘a’

nos  resulta  / =  40  millas,  que  á  sijnahnrj  distanee,  bastarán
siete  barcos  para  cubrirla.

La  maniobra  para  concentrar  los  crficeros  es  siempre
igual,  sea  cualquiera  el  lugar  por  donde  se  descubra  al  ene-
migo;  la  Escuadra,  una  vez  señalada  la  posición  de  la  flota
contraria,  gobrnará  sobre  el  buque  que  la  haya  avistado;

sobre  éste  deben  concentrarse  los  cruceros,  guiñando  á  es
tribor  los  que  queden  por  la  popa  de  él  y  gobernando  á  ba
bor  los  que  estén  por  su  roa;  el  barco  descabridor  9ñanten-
d.rá  el  con’aeto  con el enemiíjo  hasa  dejarlo  4  la  vista  de  la
Eseuad9a  de combate.

El  orden  de  marcación  que  hemos  presentado  tiene,  como
vernos,  cuantas  Condiciones  pueden  exigirse  á  una  forma
ción  para  hacer  con eficacia  el  servicio  ¿le exploración,  man
teniendo  al  mis’no  tiempo  unida  la  Escuadra  con  libertad
de  movimientos  y  rapidez  de  maniobra;  formada  la  línea
con  solo  siete  barcos,  la  extensión  de  mar  explorada  será
2  d ±  s  (e  1) cos 45° =  45 millas,  insuficiente  en  la práctica
y  disponiendo  de  mayor  númerode  cruceros  ha  de  lograrse’
más  campo  de  observación  colocando  nuevas  líneas  de  mar

cación,  á  su  vez  exploradoras  de  la primera.
Una  línea  de  cruceros  exterior  á  1a que  está  en  contacto

con  la  Escuadra,  y  mantenida  á  •siqnaiing  distanee  de  ella,
no  necesita  evidentemente  sostener  sus  barcos  á  la  distan
cia  s,  y  bastará  teóricamente  con  colocarlos  entre  sí  á  la
máxima  visualidad  en  el horizonte;  por  otra  parte,  al  sepa
rarse  esta  línea  2 9  millas  de  la  flota  A,  puede,  según  hemos

d±2s
dicho,  extenderse  a  2  2Va    vc  que  reducido  a  los  datos

adoptados,  dara  una  longitud  de  55 millas;  hasta  los  límites
de  la  primera,  los  cruceros  se  colocan  á  la  distancia  a,  sus
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señales  las  comunicarán  al  matalote  de  popa;  la  diferencia

de  15 millas  entre  ambas  líneas  hay  que  cubrirla  con  cruce
ros  á  distancia  de  señal;  neiesitaríanse,  por  tanto,  otros  siete
cruceros  para  cubrir  esta  segunda  línea  de  exploración.

Igualmente  podríamos  establecer  una  tercera  línea  de longi
d±3s  /       .

tud           Ve =  70 millas:  55 millas  se  cubrinan  por  cin

co  cruceros  á  la  distancia  d,  y  las  15  restantes  por  cuatro
buques  séparados  a  millas,  y  así  sucesivamente  formaríamos

1               d±NsA  lineas  de  longitud    Va    X Ve,  resultando  la  Escuadra

de  exploración  que  representa  la  fig.  3.
Siendo  constante  la  distancia  pie  separa  á  las  líneas  ex

ploradoras,  así  como  la  diferencia  de  su longitud,  los últimos
cruceros  quedan  formando  líneas  de  frente  y  fila, que  con
curren  teóricaalellte  con  la  central  de  marcación  en  un pun

-

¿//

--I

-  /  r/J/  r/r,rr/

-      /

//  fr

/

to  K,  qne  podremos  llamar  centro  -de  exploración;  este  pun

to  dista  de  la  Escuadra  de  combate  It millas,  cuyo  Valor  es:

h=dK—s

y  como  el  ángulo  a  KD=c  es  450,  h  =  2s  es,  pues,  el  mismo
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punto  que  anterioimente  hemos  elegido  para  reunión  de  los

cruceros,  en  caso  de  cwnbate  allí  quedarán  á  distancia  s  de
la  Esuadra  de  reserva,  y  ésta  á las  msiaas  .  millas  del  lu

gar  de  la  acción.

Cuando  son  varias  las  líneas  exploradoras,  la  máxima  y
mínima  distancia  á  que  el  Almirante  tendría  conocimiento
de  la  presencia  del  enemigo  serían

lll.r  (1 ±  a  8

u   /‘C252f    _t±
1  •

y  l  línea  d  mar  bservada

—.    71)e  íi±ns<  ¿e COS  4o° =    —-—-—  .  •(&)
la                 10     la

Mr.  Clarke  propone  paia  la  explordción  cbn  numerosos

barcos  la  formación  en  rombo’  que  representa  la  figura  4,

¡

-

--  :-$    
-                                                                                                         u   -       -  J

-    siendo  siempre  el ángulo  de  marcación  30° y la  distancia  en
tre  cruceros  la máxima  de  señales; 12 cruceros  podrán  de esta
manera  explorar  una  línea  de  49 millas,  mientras  que  en  la

•    formación  aquí  propuesta,  según  la  fórmula  1,  explorarían
próximamente  42;  la  pequeña  diferencia  de  7  millas  que
existe  entre  ambos  procedimientos,  está  con  exceso  coni
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pensada  por  la  facilidad  de  maniobra  que  tienen  los  explo
radores.

Para  el  caso  de  una  Escuadra  que  trate  de  evadir  un  ad

versario  más  fuerte,  propone  Mr.  Clarke  el  empleo  de  cru
ceros  en  grupos,  fundándose  en  que  no  siendo  necesario
sosteneD  el  contacto  con  el  enemigo,  la  misión  de  los  explo
radores  ha  de  ser  destruir  las  patrullas  del  contrario  con
objeto  de  entorpecer  su  investigación.  Hay  que  tener  en
cuenta  que  el  enemigo,  navegando  según  marcan  los  prin
cipios  de  la  táctica,  detacará,  como  hemos  dicho,  para  la  ob
servación  á  gran  distancia,  c’ueeioR de vanjuavdia,  cuyo po
der  es  superior  al  grupo  de  dos  expio iadore.,  propuesto  por
Mr.  Clarke;  en  esta  hipótesis  los  grupos  exteriores  han  de

estar  siempre  formados  por  euceros  (te vanjuarda,  que  ase
guren  el  éxito  de  la  operación.  La  distribución  de  los  cruce
ros  de  2.’ y  3a  clase  debe  fundarse  en  lo  observado  en  las
maniobras  del  91 por  el  Capitán  C. Johustone,  Comandante
del  Nnisus,  quien  vió  la  dificultad  de  obtener  informacio
nes  de  una  Escuadra  que  ha  extendido  se  exploradores  alre

dedor  de  ella.
Corno  el  plan  de  un  Almirante  q’e  trate  de  evadir  el

combate  ha  de  ser  suministrar  al  enemigo  el  menor  nú
mero  de  datos  posibles  sobre  su  situación,  la  disposición
de  los  cruceros  que  no  permitan  á  los  exploradores  del  ene
migo  llegar  á  descubrir  el  cuerpo  principal  de  la  flota,  es
la  más  conveniente.  Podría,  entre  los  métodos  que  se  han
ensayado,  adoptarse  el procedimiento  empleado  por  el Alini
rante  Duperré  en  las  maniobras  de  la  Escuadra  francesa  del
Mediterráneo  el  año  1890; la  Escuadra  ocupaba  el  centro  de

una  cruz,  á  vanguardia  y  retaguardia  en  línea  de  fila  mar
chaban  los cruceros,  aumentando  su poder  con la  distancia  al

núcleo  de  combate;  en  los  brazos  de la cruz,  ó sea los flancos,
formaban  éstos  en  lírica  de  frente  y ocupando  los huecos  en
tre  los brazos  iban  varios  exploradores  colocados  á  4qna-
hnq  ditance:  la  crítica  hecha  á  esta  formación  estaba  basa
da  en  el  poco  campo  de  exploración  que  tenía  la  Escuadra;
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pero  como  en el problema  planteado  es esto  secundario,  llena
perfectamente  las  condiciones  del  mismo.

Examinando  la  figura  5 vemos  que  las  líneas  de  explora
ción  forman  órdenes  de  frente  á  signaiilmy  d’istancs, las  cua
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les  á  su  vez  están  separadas  por  la misma  distancia  s; el rom
bo  exterior  está  formado  por  barcos  á  distancia  d,  y  el  ene
migo  al  descubrir  los  primeros  cruceros  en  un  punto  cual-
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quiera  del  rombo  K  I%T’ K’’ K’ ‘,  se  encontrará  á  .inínim  1

distancia

7  (N  1    ‘-J.(f)  =  7  ±

siendo  N  el  número  de  líneas  formado  por  la  Escuadra.
Los  e  aceros de can quardia  en esta formación  han  de  des

tacarse,  conforme  con  Mr. Clarke,  eií grupos  de  dos,  y  aun

mejor  de  tres,  á  vanguardia,  retaguardia  y  flancos  de  la
Escuadra  unida;  estos  grupos  se  sostendrán  en  sí  en  línea
de  frente  á  distancia  s,  y  se  unirán  para  atacar  cualquier
fuerza  exploradora  enemiga  que  se  les presente.  Los grupos
destacados  (y  en  esto  c’ontinuamos  de  acuerdo  con  las  opi
niones  del  táctico),  deben  formar  unidades  con  Jefes  depen

dientes  exclusivanente  del  Almirante  de  la  flota,  quien  les
dará  instruceciones  precisas,  de  cuyo  acierto  depende  la  se

guridad  de  la  Eseuadra;  los  oaecjo.  erpioi’adore  deben  lle
var  sus Jefes  en  los v&ctices del  rombo,  puntos  los más  apar
tados  de  la flota  de  combate.

La  forniación  de  cuadrado  naval,  que  aquí  presentamos,
tiene  la  ventaja  de  conservarse  siempre,  sean  cualesquiera
los  cambios  de  rumbo  que  se  operen  en  la  Escuadra;  esta
condición  es menester  tenerla  muy  presente  para  formar  una
Escuadra  que  tiene  en  cualquier  momento  que  disponer  de
sus  movimientos,  bien  para  despistar  al  adversario,  bien
para  cambiar  el  plan  á  que  le  obliguen  las  circunstancias  ó
los  movimientos  de  la  flota  enemiga:  no  puede  nunca  una
fuerza  naval  inferior  á un  adversario  que  trate  de  llevarle  á
una  acción,  determinar  la  derrota  que  ha  de  seguir  para  al
canzar  el  objetivo,  que  depende  de  las maniobras  del  enemi

go  y  de  las  circunstancias  de  la campaña.
Cuanto  llevamos  dicho  nos  induce  á  Un cambio  en la  orga

nización  de  las  Escuadras  de  combate;  tanto  en  las  tiotis  in
glesas  cuanto  en  ].as francesas,  las  divisiones  de  la  Escuadra
se  forman  con  los  acorazados,  asuiiiendo  el  Almirante  en
jefe  el  mando  de  la  primera;  los  cruceros  quedan  agregados
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á  las divisiones,  y  de’ esta  manera,  cumpliendo  las reglas  tác
ticas,  quedan  en  el  importante  servicio  de  exploración,  man
dados  accidentalmente  por  el  Jefe  más  antiguo,  sin  el  cono
cimiento  que  de  sus  buques  ha  de  tener  todo  Jefe  de  un  gru
po  ó división:  los  acorazados,  reunidos  siempre  á  la  insignia
del  Almirante  en  jefe,  pueden  quedar  todos,  por  crecido  que
sea  su número,  á  las  órdenes  directas  de dicho  Almirante;  los
Almirantes  subdrdinados  deben  mandar  las  divisiones  de
cruceros  agrupados  en  dos  clases,  cruceros  de  vanguardia  y
•buques  exploradores;  una  Escuadra,  organizada  en sta  for
ma,  tiene  subordinado  al  Almirante  jefe  de la fuerza  de  com
bate,  el Almirante  que  dirige  las  operaciones  de  la  división
de  reserva,  el  Áltnirante  que  ordene  la  formación  y  mvi
mientos  de  los  cruceros  de  vanguardia,  y  el  Almirante  de  la
línea  exploradora.

*  *

Las  otras  tres  partes  en  que  hemos  dividido  el  servicio  de
exploración,  pertenecen  á  la  acción  de los cruceros  en  operas
ciones  independientes.de  la  flota  de  e6mbate;  es,  podemo
llamarle,  la  ofensiva  tIc los cruceros, ‘cuyos  utiIísiiíio  servi
cios  para  proteger  .ó  destruir  el  comercio  en  determinada
zona  de  mar,  para  atacar  las  costas  y  los  puntos  débiles  deJ

enemigo,  y,  en  general,  para  las  operaciones  más  activas  de
la  guerra  naval,  no  creemos  necesario  detenernos  á  demos
trar;  aquí,  como  siempre,  desempeña  su  papel  estratégico  el

•     principio  de estrategia  naval;  para  una  nación  que enearqa  ti
sus  acorazados  Liacer la guerra,  es defender  estos acorazados.

Publicóse  en  París  el  año  1893,  por  dos  ilustrados  Oficia
•     les francess,  cuyos  nombres  ocultan;  la  obra  titulada  Essaj

de  stratege  navale  que,  con  razón,  ha  llamado  la  atención

del  inundo  marítimo;  esta  obra,  dentro  de  las  ideas  de  la

:em’nne  ecole, es  un  completo  plan  de  Marina  para  Francia;
para  las  demás  naciones,  un  estudio  sobre  el  empleo  de  ls
cruceros  independientes  de  una  flota;  todo  en  ella  está  tra
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tado  con  un  conocimiento  profundo  del  material  del  día;  las
bellas  teorías,  los  problemas  complicadísimos  de  la  estrate
gia  naval,  están  allí  desarrollados  de  manera  fácil,  deducien
do  de  losprincipios  teóricos  las  consecuencias  para  la  gue
rra  del  porvenir.  Pero  si  la  obra  de  los  Montesllant  ha  lla

mado  la  atención  del  inundo  táctico  naval,  nuestra  juventud
marinera,  ese  núcleo  de  brillantes  Oficiales  que  existe  en

esta  pobre  Marina  y  que  desde  el  nivel  de  su  inteligencia  ve
despeñarse  la  nación  por  el  barranco  de  la  ignorancia  y  de
la  desidia,  ha  aplaudido  la  introducción  de  esta  obra  suscrita
por  el  iientenant  X,  asimilándose  sus  atrevidas  considera
ciones  en  perfecta  armonía  con, el  estado  mísero  de  nuestra

nación.  ¡Lástima  que  este  magnífico  escrito  no  llegue  á  la
vista  de  los die  y  siete  millones  de  españoles!

Conviene,  antes  de  pasar  á  estudiar  las  operaciones  de  los
cruceros  independientes  de  una  Escuadra,  recordar  la  nia
nera  de  construir  las  ingeniosas  curvas  de  la  estrategia  de
Montesllant.

Si  tenemos  dos  puntos  A y  B  (flg.  6) distantes  d  millas,  y
del  primero  sale  un  crucero  á  velocidad  y  con  objetivo  co
nocido,  un  enemigo  que  á la  misma  llora  y  á  la  velocidad  e,’
salga  de  B con  la  idea  de  cortarle  el  paso,  tendrá  que  seguir,

para  conseguirlo,  la  curva  b5 b6 b7 h8 h,  formada  desde  un

punto  b5 tal,  que

En  efecto,  el  crucero  qu,e alió  de  8  ha  de  suponer  que  el
enemigo  A  hizo  primero  rumbo  sobre  él;  en  esta  hipótesis,
los  dos  barcos  se  encontrarían  en  el punto  b5 B,  al  llegar
á  b  y  no  haber  encontrado  allí  al  contrario,  tiene  la  seguri

dad  de  que  éste  hizo  un  rumbo  abierto  de  la  línea  AB:  si
como  centro  en  A  describimos  un  círculo  cuyo  radio  sea  6  y,

el  barco  B  encontraría  al  enemigo  en  la  quinta  hora,  en  el
punto  de  intercesión  de  ese  círculo  con  otro  descrito  des
de  b  con  radio  e”, 6  sea  en  he;; si  llegado  á  este  punto  tam

lioco  lo  encuentra,  indudablemente  el  A  hizo  rumbo  más
abierto  aún,  y  á  la  sexta  hora  habrá  de  hallarse  en  la  inter
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seción  de  nuevo  cíi’culo  trazado  desde  A  con  radio  7 y,  y
desde  6  con  radio  y’;  así  sucesivamente  nos  resultaría  la  se



64 REVISTA  (ENETOAL DE MARINA

rie  de  puntos  de  una  curva,  lugar  geométrico  de  todos  los
probables  encuentros  de  ambos  barcos  á  cada  hora,  sea  cual
fuese  el rumbo  inicial  de  A: es,  pues,  evidente  que,  siguiem
do  B  dicha  curva  de investigación,  tropezará  con  el enemigo.

La  curva de investiqacióL  nos  permite,  entre  dos  puntos
cuya  distancia  d  15 o, y  á  velocidades  de  u’ =  20,  explorar
un  sector  de  90  en  doce  horas;  estas  curvas,  fáciles  de  cons
truir,  pueden  en  cualquier  momento  trazarse  sobre  la  carta,
á  diferentes  velocidades,  de  los  barcos  enemigos,  y  tendre

•   mos  una  erie  de  líneas  geométricas  de  encuentro  que  han
de  seguir  nuestros  crucetos  para  llegar  á alcanzar  á determi
nados  del  contrario.

El  sector,  defendido  por  un  crucero  que  recorre  doce  ho

ras  la  curra  de  investigación,  depende  (le  la  distancia  entre
los  puntos  A  y  J  y de la  relación  entre  las velocidades  de  los
beligerantes;  pueden  hacerse  unas  tablas  que  nos  den  dicho
sector  explorado  S  en  función  de  la  distancia  d y  de  valores
de  m’ y  o; pero  siendo  tan  sencillo  la  construcción  geomé
trica  de  las  curvas,  no  se  cree  necesaiio,  y  en  cualquier  mo
mento,  llevando  el  trazado  á la  carta,  se puede  obtener  la  so
lución  del  problema.  Monterllant,  sin  ernbargo  ha  calculado
los  tres  siguientes  cuadros:

SECTOR  EXPLORADO EN  DOCE HORAS DE NAvEGACIÓN

V’=2v V’= ¿±5 V= (±2

íntios do (1 VaIor do d Valoros do ¿1 VoIoro do (1 VaIoro de (1 Valoro, do d

15 y
9  u

Gv

900

2O0

180°

lOo
7  o’
4  o

500
80°

115°

8

6?)

3  o

400

60°
85°

, - --

1
1
1

It
Mientras  menor  es la  relación  entre  las  velocidades,  tanto

menor  es  el  sector  investigado.

A  velocidades  iguales,  el  ángulo  del  sector  es  cero.
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No  recuerdo  en  qué  número  de  la  Recae  Maritime  el  Co
lon  jale,  años  atrás  leí  la demostración  geométrica  correspon

-     diente  al  análisis  que  D. Manuel  Andújar  hace  en  su  primer
problema;  estaba  concebida  la  proposición  en  estos  ó  pare
cidos  términos:  (los puntos  que  se  mueven,  conservando  siem
pre  una  relación  constante  con otros doe fijos,  -9e encuentan
en  puntos  que  distan  ‘igualmente  de  otro  fijo  situado  en  la

•    vecta que  une  á  los  dos inmeros;  ó lo  que  es  igual,  el  lugar
qeomótrico  del  encuentro  d  dos barcos que  marchan  eoi  velo
cidades  onetantee,es  un  íruio  cuyo ecu  ro stá  en  la línea
que  une  los puntos  de ‘partida.  Por  método  -analítico  está cal
culado  en  el  expresado  problema  la  situación  del  centro  ‘y

-     la longitud-del  radio;  por  método  gráfico  podemos  obtener-

-    estos  datos,  si nos  fijamos  en  que  los  lugares  d  encuentro
de  los móviles  sobre  la  línea  que  une  los  puntos  fijos  han
de  ser  necesariamente  puntos  diametralmente  opuestos  del
círculo,  y,  por  tanto,  el  centro  será  er punto  niedio  resultan
te,  siendo  el  radio  la  distancia  de  ese  centro  á  cualquiera  de
ellos.  -

Considererilos  en  la  fig.  6 el  lugar  geométrico  de  los  pun
tos  de  reunión  de  A  y  B,  que,  guardando  la  relación  cons

tanté  ----  K  entre  las  clistilncias á  B  y  á  A,  van  al  encuen

tro;  un  punto  del  címculo será  b5, que  dista  de  A

-

dv       d
peroB6_,  luegoA657__.

otro’  punto  del  mismo  será  el  lug-ar en  que  B alcance  á  A
marchando  en  su  misma  dirección;  este  punto  B’  dista  de  A

-

B  B’       ‘y’                  dv       (1pero  -----  =  —-,  luego  A B’        =

Toio  XI.IV.—ENERO,  1899.                        5
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y  por  tanto  el  radio  será:

   (V  —    (1VV’  —   dE2    —  i’    y ±  r’  1 —           — 1

yla  distancia  R  A  será:

el  círyulo  buscado  tendrá  su  cntro  en  R,  y  será  el  b2 HB’.
Ahora  bien  todo  barco  que  con  el  objeto  de  encontar  al  sa
lido  de  A  haga  un  rumbo  que  no  corte  al  círelilo  b  H  B’,
s  evidente  que no  le  encontrará;  el  ángulo  máximo  que pará

encontrarlo  pued  B  abrir  el  rumbo  de  la línea  A B,  es  el  a,

ue  forma  la  tangente  trazada  á dicho  círculo  desde  el  pun
to  J  con  la  línea  A  E;  siguiendo  este  rumbo,  se  encontrará
á  A, s6lo  en  el  caso  en  que  hubiese  navegado  en  la  direcc-.
ción  de  H.

Pero  seguir  la  curva  ccmpleta  de  investigación  cuando  de
terminado  objetivo  no  obligue  á  ello,  es  perder  inútilmente
un  tiempo,  que  fundado  en  lo  que  acabamos  de  decir,  puede
evitarse.  El  crucero  que  partiendo  de  1? sabe  positivamente
que  eh objetivo  de  A  está  en  uno  de los  tres  puntos  K,  Jy  L,
no  tiene,  evidentemente,  que  navegar  por  la curva  de  inves
tigación  hasta  llegar  al  punto  M del  primer  encuentro  posi
ble  con  A:  aquí  debe  empezar  la  curva,  ahorrándose  la  dife
rencia  entre  la  línea  B6 56 6  7”  y  la  línea  BM.  Se encontra

rían  ambos  buques  en .31 á la  hora  h =(s);  pero

en  el  triángulo  RAM  r  =  RA2  +  AM2 ±  2 RA  AM  cos
despejando   AM  en  esta  ecuación

ÁM=DC0SB  ±  ,/D2SeflS

y  sustituyendo  en  la  fórmula  1

/

cuyos  valores  són  los  dos  puntos  de  corte  de  la  recta  A K
con  el  círculo  MHB’.
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A  la  hora  del  primer  corte  empezaremos  á  describir  la
curva  de  investigación  que  representa  la  figura,  obteniendo
los  puntos  B1 B2 B3 B  y  B,  hasta  el  último  objetivo  A  L.

Como  ejemplo  práctico,  supongamos  .que  la  distancia  A  B

sea  de  150 millas  y  las  velocidades  y  y  y’  iguales  respectiva
mente,  á  10 y  20 millas;  el  total  de  la  curva  completa  de  in
vestigación  hasta  cortar  la  línea  A  B  se recorrerá  en  28  ho
ras;  si suponemos  que  el  rumbo  del  primer  objetivo  posi

ble  A  K  está  desviado  de  la línea  A  .B 450,  encontraremos  los
valores  Siguientes:

100 millas  1)  50 millas  k  5”  SOni;

empezaríamos  entonces  la  curva  de  investigación,  y  6  horas
después,  es  decii,  á  las  111 3Dm de  la a1ida  habríamos  explo
rado  todo  el  sector  peligroso,  ahorrándonos  2  horas  de  ca
mino  ó  40 millas  de  navegación.

La  noticia  que  tiene  13 de  la  salida  de  A  puede  no  ser  in
mediata;  en  este  caso  habría  que  Suponer  á  B  partiendo  de
un  punto  distante  del  B  un  número  de-millas  igual  á  su  ve
locidad  multiplicado  por  el  número  de  hóras  que  se  haya
retrasado  la  noticia,  y  bajo  esta  base  hacer  la  curva  de  in
vestigación  como  dejamos  e*plicaclo.

La  curva  de  investjacjón  en  mar  abierta  la enuncja  Mon
terilant  de  esta  manera:  LVO Conocemos el punto  departida  del
enemiqo  ni  la hora  ú que  cJn»eó  ra  movimiento,  pero  sabe

mos  cuál e  u  objetivo  1   qu  hora debe aican.ra;to  cuái  es
la  dervott  que  (lebemor Ñqa/r  paia  tener el  mártmun  de pro
bahiljdarie.  dcc  csut  alo  Como  la  anterior,  está  perfecta.
mente  explicada  por  mi  compañero  Andújar,  sin  embargo  de
lo  cual  cree1]os  conveniente  recordar  á  la  ligera  su  Cons.
trucción.

Si  suponej)los  13 que  (fig. 7)  es  el  objetivo.  del  enemigo,
cuya  velocidad  es  o, una  hora  antes  de  alea4lzar  el  punto  13
se  encontrará  en  el  oírcuk  trazado  desde  B  con radio  y;  dos
horas  a ates  se  encontrará  en  el  círculo  trazado  con 20 de  ra
dio  y  n  horas  antes  se  encontrará  en  el  círculo  trazado  con



68           REVISTA GENERAL DE MARINA.

it

/

N    \  \ 
Z ----N     \ 

// 
/   //   \  ‘   

*

(1  ¡&   N

 ç’.’5             ‘•I1
¿         y» /‘  /        ¡ /-        /

�  --—-- /  /  //--    v

:  ---—  X  //  /—-  N

.    —-—  :‘  /
...%-.%    --          - -  ç

1

n  y  por  radio;  si  á  esta  hora  n  se  encuentra  nuestro  barco  en
el  punto  A  del  último  círculo,  recorriendo  la  curva  Aai

a2an,  ó  la  A  A1 A2A2  formada  por  la  unión  de
puntos  de  corte  de  círculos  descritos  desde  los  puntos  Aai
a2ó  A  A1A2....  con  radio  igual  á  la Velocidad  de  A1
con  los  círculos  de  posición  alcanzará  ¿vidente’nente  el  ob
jetivo  de  B,  encontrando  en  su  camino  al  euemigO;  de  esta
manera,  si la  velocidad  del  barco  13 es  doble  de  la  del  con
trario,  podremos  6efender  un  sector  de  240°.

En  este  segundo  caso  el  sector  defendido  depende,  como
en  el  anterior,  de  la  relación  Iú,  entre  las  velocidades  de  los
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buques  que  maniobran  y de  la  distancia  á  que  el  biscadoi
tenga noticia  del  objetivo  del  enemigo.

Esta  segunda  curva  de  investigación  fué  ensayada  en  las

maniobras  inglesas  del  año  pasado  por  el  crucero  i’owefui
y  en  parte  por  el  Tebie,  con  objeto  de  cazar  al  Blenheim,
de  la  división  enemiga,  que  debió  recalar  á determinada  hora
sobre  Blackiod  Bay. Mr.  Clarke,  por  los  escasos  resultados
alcanzados  en  la práctica,  la  critica,  sentando  el  principio  de
que  es  perfecta  en  teoría;  hay  para  rebatir  estas  críticas  con
la  repetición  de  cuanto  lienos  dicho  á  manera  de  iitroduc
ción  de  este  artículo;  estamos  conformes  en  que  las  corrien
tes  los irregulares  movimientos  del  aparato  motor,  las  con
diciones  del  mar  y  los accidentes  imprevistos  hacen  desviar
al  buque  de  la ‘verdad  teórica,  pero  nada  de  esto  justifica  e1

reehalar  el  niétdo  descubierto  para  la  investigación  en  la
mar;  preticando  numerosas  veces  la  curva  teórica,  llegare
rno  á  dominarla  y  á  eneontrñr  procedimientos  prácticos  de
gran  utilidad;  la  crítica  re3onoce,  sin  embargo,  que  1s  cru
ceros  no  aplicaron  bien  la  teoría  de  la  curva,  empezando  el
Powerjul  demasiado  tarde  su  movimiento  é  impidiendo  las
averías  de  las  rnáuinas  del  Terihle  que  por  él  se  llevara  í
efecto;  no  interceptaron  ni  podían  en  stas  condiciones  ini-
pedirle  al  Blenheim  el  iiaso  para  Blachiod  Bay.  Las  mejores
referencias  sobre  ella  se  leen  en  el capítulo  de  las maniobras

navales  escrito  por  Mr. Thursfield.
Hemos  recordado  la  construcción  de  las  curvas  con  objeto

de  sacar  para  la  táctica  algunas  consecuencias  en  el  segundo
problema  de  exploración,  el e.xtmen  (le una  extensión  de mce

dete,rn.inada.

*  *

Solamente  dos  objPtivos  pueden  lograr  los cruceros  desta
cados  de  un  puesto  para  examinar  una  extensión  de  mar:

proteger  la  costa  contra  bombardeos  y  desembarcos,  ó  in
terdepta  un  camino  comercial;  el  primero  es  más  hie  ope
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ración  de  cruceros  independientes  entre  sí;  en  el  segundo

operan  los  cIuceroS  en  grupo;  lo  primero  entra  de  lleno  en
los  dominios  de  la  estrategia;  tomemos  de  ello  lo  poco  que
pertenece  5. la táctica.

Moutechant,  en  el  capítulo  de  la (»oem)ct (le eo.sta., examina
las  curvas  que  hemos  explicado,  según  su  construcción;  la
primera  es centrífuga  y  sirve  para  interceptar  á un  barco
cuyo  punto  de  partida  se  conoce;  la  segunda  e  centrípeta  é
intercepta  la  llegada  de  un  barco  5. punto  conocido;  estas
curvas  las  distingue  con  las  letras  R  C D  y  R  U A  respecti
vamente;  ?oute  eonle  riepavl  voute.  Coflt)e a’iiv.

Supongamos  que  A  B  es una  extensión  de  costa  que  que
remos  proteger  contra  desembarcos  ó ataques  de  pequeños
cruceros  enemigos;  sea  120 millas  la  distancia  entre  los pun
tos  extremos  y  B  el  punto  de  partida  y  refugio  de los cruce
ros.  Si  desde  A  trazamos  círculos  distantes  entre  sí tres  mi
llas,  y  si á  velocidad  máxima  (21 millas)  buscamos  los  pun
tos  de  encuentro  con  cada  cuatro,  cinco,  seis  y siete  círculos
de  los  descritos,  foimaremos  cuatro  curvas  f  U A,  que  pro
tegerán  al punto  :4 de  todos  los  barcos  que,  andando  18, 15,
12  y  9 millas,  disten  de  él  6  horas  y  se  encuentren  5. la  iz
quierda  de  la  línea  A  K,  de los  que,  andando  15  millas,  dis

ten  de  A  7 horas  y  se  encuentren  en  el  sector  B  A  H,  y  de
los  que,  andando  12 y  9 millas,  disten  de  A  9 horas  y  se  en
cuentren  en  cualquier  punto  del  mar;  nias  si de  los  puntos
Bm B  B8 y  B10 formamos  las  curvas  E  U A  sobre  .el punto
B,  protegeremos  igualmente  5. éste  de  todos  los  barcos  que
al  salir  los cruceros  de  B  se encontraban  navegando  5. velo
cidad  18, 15, 12 y 9  millas,  5. 12, 14, 16 y 18 horas  del  punto  B
y  5. la  derecha  de  la  paralela  B  L  5. A K,  ó  á  12, 16,  2)  y  24
horas  del  ‘punto  B  en  el  extremo  de  la  recta  A  73. Cuatro
cruceros  recorriendo  estas  curvas,  ocuparán  las  posiciones
relativas  marcadas  en  la fig.  7, y en  24 horas  habrán  defen
dido  la costa  de  todos  los barcos  que  al  salir  de  ¡3 se  encon
traran  distantes  de  B  12 5. 18  horas  sobre  la  recta  B  L,  y  de
A1  6 5. 12 horas  sobre  la  recta  A  K,  es decir,  en  una  zona  que



TÁCTICA DE CRUCEROS71

1

N



72           REVISTA GENERAL DE MARINA

á  las  cuatro  velocidades  dichas  tendrá  un  ancho  de  98,  90 72
y  54 millas,  y  estará  entre  las  dDs paralelas  B L  y  A  K

Para  cruceros  cuya  velocidad  sean  18 millas  se marca  en  la
fig.  8 con  línea  de  trazos  la  zona peligrosa;  todos  los  buques

que  se  encuentren  entre  los  paralelos  B L  y  A  K  en  el  mo
mento  de  salir  de  B  los cuatro  exploradores,  seráñ  descubier
tos  por  ellos,  sea  cualquiera  el punto  de  la  costa  á  que  se  di-

•  rijan;  en  el  sedtor  L  B M sólo serán  descubiertos  si marchan
sobre  A, y  en  el  KA  H  si el  objetivo  es  el punto  A.

Todos  los barcos  que  se  encuentren  en  la  zona  peligrosa

de  los  cuadrantes  L  B My  K R  H,  ná  estarán,  como  hemos
dicho,  expuestos  á  ser  descubiertos  si  sus objetivos  son pum

•  tos  tales  como  R  y  !,  pero  sí lo  etarán  á  rumbos  determi
nados  los  que  se  encuentren,  con  respecto  á  ellos,  cQmo los
comprendidos  en  esta  zona  peligrosa,  y  á  este  mismo  rumbo
están  con  respecto  á  B y  A; así,  pues,  si  desde  R  tomamos
dos  distancias  R  C y  R  C’, iguales  á  B  O y  B  C’,  los  buques
que  al  rumbo  O]?  naveguen  entre  (Y y  O” serán  descubier
tos  por  los  exploradores  al  recorrer  las  curvas  de  investi

gación.
Vernos  que,  siguiendo  las,  curvas  de  investigación,  pode

Inos  en  24 horas  evitar,  con  cuatro  cruceros  de  21  millas  de
velocidad,  las  operaciones  del  enemigo  sobre  upa  costa  de
120  millas  de  extensión,  cuando  el  punto  de  partida  de  la  ex
pedición  ó crucero  diste  del  objetivo  de  6  á  24 horas.

Mucho  nos  extenderíamos  sobre  la  vigilancia  de  costas,

pero  no  incumbe  á  este  escrito;  sólo  á  manera  de  idea  puede
admitirse  entre  táctica  naval  cuanto  hemos  hablado  pertene
ciente  á  la  estrategia;  sin  embargo,  déduce  la  táctica  estas
reglas  importantes:  1•a,  que  cuando  un  crucero  explore  sobre
determinado  objetivo  á un  enemigo  conocido  y en hora  dada,
debe  teóricamente  seguir  las  curras  1? 0  A; 2a  que  cuando
un  crucero  trate  de  impedir  la  salida  de  otro,, de  expedición
de  tropas,  de  vapores  mercantes  ó de fuerzas  dóbiles  del  ene
migo,  debe  seguir  teórieamehte  la  curva  R  (Y D,  3a,  que

ouando  la  operación  de  varios  cruceros  sea  indeterminada,
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cual  la  aquí  expuesta,  proporcionan  las  curvas  R  (JA  situa
ciones  relativas  inmejorables  para  descubrir  siempre  al  ene
migo;  4a  las  curvas  i  (1 A  y  R  O D  permiten  defender  con

dos  cruceros  colocados  en  posiciones  estratégicas  del  asalto,
á.un  punto  determinado.

Hagamos  punto  aquí  sobre  las  curvas  y  dejemos  abierto
el  campo  á  quien  con  mejor  pluma  y  mayores  conocimien
tos  quiera  estudiar  los  preciosos  problemas  que  con  ellas
pueden  resolverse.

(Conti’nuai’cí.)



EL  ARSENAL DE MAHÓN
LO  QUE HA  SIDO, LO  QUE ES  Y LIIi QUE DEBIERA  SER

POR  EL  TENIENTE  DE  NAVÍO

D.  JOSÉ RIERA Y  ÁLEMAÑY

J(*)

Al  espirar  el  siglo  xvii  la  Marina  de  Menorca,  corriendo

pareja  con  el  abatimiento  de  la  nación  eiítera,  estaba  some
tida  al  estado  de  impotencia  á  que  la  había  arrastrado  un  si
glo  de  contínuos  desaciertos.  La  piratería  de  los  argelinos,
que  no  podía  reprirnirse  por  falta  de  recursos,  paralizaba
hasta  el  comercio  isleiio;  languidecían  las  industrias  de  mar,
que  se  solían  pagar  con  alos  de  cautiverio  en  repugnante
mazmorra  argelina;  las  poblaciQnes  del  litoral,  temerosas  de
pirátiaas  invasiones,  eran  evacuadas  por  sus  noradores,  y
los  pocos  buques  que  existían  pertenecientes  á la navgación
comercial,  permanecían  arrumbados  en  el  iuerto  de  Mahón
por  la  falta  de dotaciones  á  que  habían  conducido  los  lamen

(*)  rara  poder  recopilar  la  reseSil  históricadel  arsenal  de  Mahón,  que  forma  la
primera  parte  del  presento  trabajo,  nos  liemos  valido  de  cuantas  obras,  se  han  es
crito  sobre  la  historia  de  Menorca,  entre  las  cuales  descuellan  las  de Oleo  y  Rinda-
vete.  De  auxiliar  poderoso  nos  ha  servido  tambión  un  notable  manuscrini  en  me
norquín;  que  ha  tenido  la  amabilidad  de  facilitarnos  nuestro  distinguido  amigo
D.  Antonio  Roca,  consistente  en  una  ,ni,iuciosa  crónica  de  Mahón  que  abraza  desde
1776á  1626, la  cual  pone  de manifiesto  la  infatigable  laboriosidad  de  su  autor,  el  Ca
pitámi  de la  Marina  mercante  D. Juan  Roca,  que  la  continud  hasta  su  muerte.

Al  voluminoso  ireldvo  de  la  Comandancia  de  Marina,  que  hoy  ocupa  una  sala  Cmi-
tora  de  este  arsenal,  sólo  se  ita  acudido  para  aclarar  determinados  plintos,  en  que

no  manifestaban  conformidad  105 autores  consultadni.
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tabies  desaciertos  de  aquel  Soberano  que  á sí  propio  se  ape
llidaba  el  Giande,  incrementados  durante  la  calamitosa  Re

gencia  de  doña  Mariana  de  AustÑa,  y  en  el  funesto  reinado
del  último  Príncipe  de  aquella  dinastía,  con  la  cual  murió  la
Marina  militar,  la  navegación  mercantil  qdedó  aniquilada  y
se  entró  de  lleno  en  un  período  de  superstición  y  oscuran
tismo.

-  Sorprendida  en  tan  lamentable  estado  la  Marina  de  Me
norca,  al  llevare  á  cabo  en  1708 la primera  invasión  inglesa,
bajo  pretexto  de  entronizar  en  la  isla  al  pretendiente,  y  ya
en  podar  del  Gobierno  b’ritánico  aquella  codiciada  isla,  cuyo
exclusivo,  dominio  le  concedía  el  funesto  tratado  de  Tltrech,
que  selló  la  encarnizada  guerra  de  sucesión,  trataron  y  con
siguieron  los nuevos  gobernantes  aportar  á  la  isla  mayores
conocimientos  navales,  acreciendo  al  mismo  tiempo  la  afi
ción  al  mar  y á  todas  las  industrias  marítimas,  dictando  me
didas  tan  acertadas,.  que  dieron  origen  á  una  plétora  tal  de
buena  marinería,  que  al  ocurrir  las  desastrosas  guerras  con
tinentales  que  paralizaron  el  comercio  del  Mediterráneo,  se
vió  apurado  el  Gobierno  inglés  para  dar  colocación  y jornal,

aunque  modesto,  á  tanto  hombre  que  quedaba  sin  trabajo
A  fin  de  vencer  la  inesperada  crisis  que  las  circuiístancias

hacían  atravesar  á  la  gente  de  mar,  que  tantas  distinciones
recibía  del  infatigable  gobernador  de  la  isla,.  Coronel  Kane,
decidió  tan  celosa  autoridad  dar  un  poderoso  impulso  á  las

obras  del  puerto,  construyendo  almacenes  y  muelles  en  sus
confines,  que  estaban  convertidos  en  informes  playazos,  y
eligió  el  pantanoso  jurc’al  que  había  por  frente  de  Mahón
para  que  sirviera  de  emplazamiento  á ui  arsenal  del  Estado,
dando  en  1724 comienzo,  primero  álas  obras  de  saneamien
to  de  aquel  pantano,  y  después  á  la  construcción  de  alguños
almacenes  dedicddos  á  la  conservación  de  efectos  navales.

Las  necesidades,  siempre  en  aumento,  que  la  Marina  mili
tar  tenía,  debido  á  su  afán  constante  de  alcanzar  el  dominio
completo  del  Mediterráneo,  añadidas  á  sus  obligados  arma

mentos  para  contrdrrestar  las  eontínuas  amenazas  de  Fran  -
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da  y España,  á  cuyas  naciones  ligaban  fuertemente  comunes
interess,  obligaron  al poderoso  Gobierno  del  Rey  Jorge  1
á  aglomerar  en  el  puerto  de  Mahón  gran  cantidad  de pertre

chos  -navales,  que  su  inmejorable  gobernador  (),  General
Kanc,  mandaba  estivar  y  ordenar  en  los  almacenes  que  sin
cesar  se  construían  en  la  orilla  derecha  del  puerto,  cuyos  edi
ficios  incrementaban  las  obras  del  naciente  arsenal,  dedica
do  á  la  recorrida  de  los  buques  de  guerra,  y  que  estaba  em
plazado-  en  un  lugar  que  por  ser  el  máa  hondable  y abrigado
del  anchuroso  puerto  de  Mahón,  se  prestaba  mucho  á  que  en
él  sufrieran  sus  reparaciones  los  buques  de  la  Armada  britá
nica.

Al  cesar,  por  fallecimiento  (19 Diciembre  1736), el General
Kanc  en  el  gobierno  de  la  isla  de  Menorca,  donde  or  espa
cio  de ‘veintitrés  años  desenpeñó  el  mando  supremo,  con
quistando  el  aprecio  de  los  menorquines  y  la  gratitud  de  su
Rey,  sufrieron  las  obras  del  arsenal  una  paralización  sin
nombre,  quizá  debido  á  que  absorbieran  por  cornple,to  las

nergías  de  su sucesor,,el  Coronel  Pimfold,  que’  desernpñó
interinamente  el  mando  durante  tres  años; por  una  parte,  las

-  competencias  entre  el  poder  británico  y  el  clero  de  Ciuda
dela,  y por  otra,  el  gran  desarrollo  del  comercio  marítimo,
nacido  de  las  acertadas  medidas  que  el  General  Kanc  había
tornado,  las  cuales  ob1igabrn  á dar  mayor  impulso  á las  obras
y  almacenes  destinados  á  la  navegación  comercial,  que  se
fueron  levantando  en  la  orilla  del  puerto  opuesta  al naciente

astillero.
Durante  el  fwesto  mando  del  Brigadier  Austruther,  feliz

m’bnte  fugaz  (1739-1742), ocupóse  con  preferencia  en  satisfa
cer  sus  desenfrenados  instintos  de  avaricia  y  dar  rienda

suelta  á  su  carácter  pervero,  qu.e en  dar  impulso  al arsn’al.
Y  cbrno  al  encargarse  del  mando  estallara  la presentida  gue
rra  entre  España  é Inglaterra,  la  primera  de  las  cuales  aspi

()  Cuando  tomó  el mando  do  la isla  era  Coronel  y  ftié  ascenliendo  hasta  Capi
tn  general,  siguiendo  siempre  en  el  mismo  destino  (le  Gobernador  de  Menorca,
para  el cual  era insustituIble.                      •
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raba  á recobrar  su antiguo  dominio  del  Mediterráneo,  creyó,
en  su  afán  de  acaparar  riquezas,  que  para  su  medro  perso

nal  estaba  indicada  la  protección  al  armamento  de  buques
corsarios,  en  cuyas  presas,  por  razón  de  su  cargo,  debía  in

tervenir;  y  con tal  medida,  que  dictaron  la  ambición  y  la
avaricia,  reportó  á  la  isla  beneficio  sin  cuento,  porque  el
afán  del  lucro  hizo  que  se  dedicaran  á  la  mar  muchos  me
norquines  y  que  tuvieran  un  poderoso  incremento  las  in

dustrias  navales  por  Ja  creación  de  niuchos  astilleros  par
ticulares  que  entonces  se  fundaron  y  que,  durante  la  época
del  mando  del  General  Wynyard,  que  le  sucedió,  no  cesaban

de  botar  y  armar  en  corso  embarcaciones  que  transportaban
ricos  cargamnentos  apresados,  dando  con  ello  vida  y  engran
decimiento  al  puerto  de  Mahón.

De  suponer  es  que,  durante  el  mando  del  General  Win
yard  (1742-1748), no  languideciera  el  arsenal  militar,  debido
á  que  la  guerra  naval  de  que  era  teatro  el  Mediterráneo  óbli

gaba  á  la  constante  permanencia  de poderosas  Escuadras  in
glebas  en  el  puerto,  y  además  que  el  gran  desarrolio  alcan
zado  por  las  construcciones  navales  en  astilleros  particulares
suele  ir  siempre  aparejada  con  la  prosperidad  de  ls  arsena
les  del  Estado.  Pero,-á  pesar  de  tales  razones  que  conducen
á  suponer  que  vivió  pujante  el  establecimiento  que  nos  ocu
pa,  nada  encontramos  en  los  muchos  documentos  que  á  la

vista  tenemos  que  no  indique  que  sufriera  el  arsenal  en
grandecimiento  en  aquella  época  en  que  todo  lo  absorbía  el
afái  del  lucro  y  la  realización  de  inmejorables  presas.

No  ocurre  lo  mismo  con  la  lectura  deL período  histórico
que  abraza  el  mando  (1748-1756)  de  Sir  lillian  Blakeney,
patricio  honrado  y  conciliador  que  pasó  por  el  amargo  tian
ce  de  firmar  la  capitulación  de  la  isla,  entregándola  á  las
fuerzas  de  mar  y  tierra  combinadas  que  la  Francia  envió  á
las  órdenes  repeetivas  del  Almirante  Galissonniere  y el Ge
neral  Duque  de  Richelieu.  Durante  su  gobierno,  próspero,
porque  continuaba  aún  el  raudal  de  riquezas  que  los  arma
mentos  en  corso  y  el  movimiento  mercantil  traían  al puerto
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de  Mahón,  las  líneas  de  almacenes  que  á  una  y  otra  orilla
del  puerto  se  levantaban  (los  de  poniente  pertenecían  todos
á  la  Marina  militar)  crecían,  para  cobijar  los  unos  las  mer
cancías  que  103 corsarios  importaban,  y los  otros  las  grandes
existencias  de  víveres  y  efectos  navales  que  continuamente
se  almacenaban  para  que  en  el arsenal  pudiese  repostarse  su
poderosa  Es3uadra  del  Mediterráneo.  A medida  que  las  ne
cesidacles  del  comercio  hacía  crecer  el  número  de  astilleros
particulares,  iban  en  aumento  también  las  gradas  en  el  asti
lle’o  del  Estado,  donde  sobraban  elementos  para  emprender
las  más  complicadas  construcciones  navales  de  aquella  épo

cá;  y  la  maestranza  del  arsenal,  que  completaba  el  apendi
zaje  adquirido  en  los astilleros  particulares  con las  lecciones
de  maestro  ingleses,  que  poseían  conocimientos  más  com

•  pletos,  resultaba  inmejorable.
En  la  época  á  que  nos  referirnos  ‘sufrió  tan  grau  impulso

el  arsenal  de  Mahón,  que  no  sería  aventuredo  asegurar  que
•  llegó  á  su  apogeo,  pues  s  llevaron  á cabo  en  el mismo  todas
las  obrasnecesarias  para  que  en  su  recinto  encontraran  los

buques  de  la Escuadra,  no  tan  sólo medios  de• reponerse  de
todos  los  elementos  de  guerra,  sino  también  para  que  pudie
sen  sufrir  las  mayores  reparaciones  después  de  un  combate
ó  de  aguantar  un  horroroso  temporal.  Creemos  que  al  espi
rar  en  Menorca  la  primera  dominación  inglesa,  sólo  hacía
falta  al arsenal  de  Mahón  el  ensanche  que  estaba  en  proyec
to,  anexionando  al  mismo  la  isla  Pinto;  y  esta - obra,  como
veremos  ns  adelante,  se  llevó  mí cho  durante  la  segunda
dominación  británica,  mucho  más  corta  y  menos  accidenta
da  que  esta  priméra,  mí la  que  debe  su creación  el  arsenal  que

nos  ocupa.
Abandonado  el arsenal  por  las  tropas  inglesas,  refugiadas

todas  en  la  fortaleza  de  San  Felipe,  se  apoderaron  los  fran

ceses  del  mismo  y  poco  después  -del  gobierno  de  la -isla  de
Menorca,  al  que  les  daba  indiscutibles  derechos  la  capitula
ción  del  General  Blakenéy,  á  quien  sucedió  en  el mando  el

•  Gobernador  francés  Conde  deLannion.
—7
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No  hemos  podido  a’&eriguar la  protección  que  al arsenal  y
su  astillero  dispensaría  la  corte  de  Luis  XV durante  e] corto
intervalo  (1756-1763) en  que  la  isla  de  Menora  perteneció  á
la  coroña  fraucesa;  y la  circunstancia  d  no  hablar  los  histo
riadores  que  hemos  consultado  ni  incidentalmente  del  esta
blecimiento  que  nos  ocupa,  nos  induce  á  sospechar  que  el
arsenal  de  Mahón,  corriendo  parejas  con todas  las  industrias
menorquinas,  languideció  en  aquel  intervalo,  que  la  historia
caracteriza  de  decaimiento  para  todo  lo  que  reportara  utili
dad  y  de  avance  sin  lujnite.s para  todo  lo  frívolo  é  insustan
ciaL  Tal  vez  el  convencimiento  íntimo  que  los  franceses  te
nían  de  que- su  estancia  en  la  isla  de Meuorca  sería  muy  liini
tada,  fuese  causa  de  que  no  trataran  de  mejorar  y  utilizar  ¿1
arsenal;  y  parece  indicarlo  así  el que  tampoco  introdujeran
mejora  alguna  en  la  administración  de  la  isla,  que  continua
rou  gobernaudo  con la  misma  legislación  municipal  que  ha
bían  implantado  los inglóses.

El  tralado  de  paz  que  Francia  é Inglaterra  firmaron  en

París  á  principios  de  1763, despojaba  á  Luis  XV de  la  isla  de
Menorca,  en  la  cual  iba  á  comenzar,  según  las  cláusulas  del
mismo  tratado,  una  nueva  dominación  británica.  Aunque

mucho  más  corta  que  la  anterior,  sus  dos Gobernadores,  Co
ronel  Jonhston  y  General  Murray,  trabajaron  sin  descanso
para  que  viviera  floreciente  el  arsenal  del  Estado,  que  en
sanehó  notablemente  el  primero,  disponiendo  en, 1763  que
comenzaran  las  obras  de  aplanamiento  de  la  isla  Pinto,  que
pasó  á  formar  parte  del  arsenal.  Entre  él   su  sucesor,  Ge
neral  Murray,uitimaron  la obra  antes  mencionada;  constru
yeron  alrededor  de  la  isla  muelles  donde  pudiesen  estar
atracados  buques  de  los  mayores  calados;  edificaron  sobro
ella  los amplios  almacenes  part  recorrido,  que  hoy  se  con

-     servan  todavía,  aunque  con  otra  repartición  interior  más
adecuada  á  las  necesidades  de  ahora;  dotaron  á la isla  de  una
hermosa  grada,  que  tenía  su  emplazamiento  en  el  sitio  que

hoy  ocupa  el varadero  cubierto  para  torpederos,  y  eonstru
yeron  muelles  y  terraplenes  á  fin  de  poder  unir  por  medio
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de  un  corto  puente  el  arsenal  antiguo  con  la  isleta  que  re
cientemente  se  había  aplanado.

En  la  nueva  grada  mandó  poner  el  General  Murray  la  qui
lla  de  una  fragata  de  18  cañones,  que  en  su  presencia  fué
botada  al  agua  en  el  mes  de  Septiembre  de  1779,  y  que,  con
el  nombre  de  Minorcct,  prestó  valiosos  servicios  á  la  MaHna
británica  en  el  curso  de  la  guerra  que  con  Francia  había
dado  comienzo  y  que  fué  causa  de  un  nuevo  cambio  de  do
minación  en  esta  isla.

Otras  mejoras  se  llevaron  también  á  cabo  ante  los  funda
dos  temores  que  á  Inglaterra  asaltaron  de  jue  se  aliaría  con
Francia  el  Gobierno  español  después  de  la  ruptura  de  rela
ciones  que  entre  las  dos  primeras  potencias  ocurrió  en  1778,
los  cuales  dieron  lugar  á  que  tratara  de  reunir  en  el  arsenal

de  Mahón  gran  cantidad  de  material  de  guerra,  y  el  Gober
nador  inglés,  por  su parte,  no  se  olvidaba  tampoco  de  pre
parar,  aunque  inútilmente,  la  defensa  de  dicho  estableci
miento,  rodeándolo  de  tapias  de  alguna  resistencia  y  levan
tando  en  ellas  seis  casetas  con  sus  aspilleras,  á  fin  de  reunir
en  las  mismas  el  personal  afecto  al  astillero  y  encomendar
les  su  defensa.  Dichas  obras,  que  hoy  se  conservan  todavía

para  marcar  los límites  del  arsenal,  quedaron  ultimadas  el 18
Octubre  de  1778, en  cuya  fecha,  según  consta  en  la  crónica
de  Mahón,  que  á  la  vista  tengo,  se  personó  en  el  arsenal  el
General  inglés  Murray,  Gobernador  de  Nenorca,  con  el  ob
jeto  de  inspeccionar  dichas  obras  terminadas,  de  las  cuales
le  hizo  entrega  el  maestro  Jaime  Ros,  que,  como  mejor  pos
tor  en  la  subasta,  fué  ef encargado  de  construirlas.

El  armamento  en  corso,  que  el  General.  Murray,  desde  la

primera  noticia  de  ].a guerra  autorizó,  no  tan  sólo  contra  el
comercio  marítimo  de  Francia,  sino  también  contra  las  na
ves  del  comercio  español,  á  pesar  de  no  haber  roto  Inglate
rra  las  relaciones  con  España,  dió  lugar  á  que  tornaran  gran
impulso  las  construcciones  navales  en  ‘os  astilleros  particu
lares,  y  cómo  no  había  en  el  del  Estado  ningún  barco  en
construcción,  mucha  de  su  maestranza  fué  autorizada  para

TOMO  XLIV.—ENERO,  1899.                                6
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ejercer  su  oficio  en  los  citados  astilleros,  en  los  cuales  se

formaba  un  plantel  de  inmejorables  operarios,  cuyos  servi
cios  podía  utilizar,  en  caso  necesario,  la  Marina  de  guerra.

Por  fin,  el  19 de  Agosto  de  1781  se  presentaron  frente  á
Mahón  la fuerzas  navales  aijadas,  y  después  de  llevar  á  cabo

un  desembarco  sin  dificitad  alguna  no  ljos  de  la  boca  del
puerto,  se  trasladaron  á  la  población  que  las  tropas  inglesas
habían  abandonado,  y  á  su  paso  por  el  arsenal  se  apoderal
ron  del  mismo  sin  la  menor  resistencia,  dejando  para  su cus

todia  dos  compañías  de  granaderos.  Este  hecho  parece  de
mostrar  que  no  estaba  montado  militarmente  el  estableci
miento  que  nos  ocupa,  si tenía  fortificación  alguna,  á  no  ser
las  tapias  y  torreones  de  reciente  contrucción,  que  poco  ser
vían  para  defenderlo  contra  fuerzas  numerosas.

El  Brigadier  D. Buenaventura  Moreno,  Jefe  de  aquella  ex
pedición  marítima,  á  los  pocos  días  de  hacerse  cargo  del

mando  en  el  arsenal,  rnonó  en  la  isla  Pinto  dos  baterías  de
á  26 piezas  cada  una,  de  cuyas  obFas,  que  quedaron  ultima
das  el  19 de  Septiembre,  no  quedan  hoy  los  menores  ves
tigios.

Si  próspero  había  vivido  el  arsenal  que  nos  ocupa  durante

ambas  dominaciones  británicas,  también  el  intervalo  que
duró  la  corta  dominación  española  en  la isla  de Menorca,  fué
debidamente  atendido  por  los  gobernantes.  Lo  prueba  clara
mente  el  que  á  mediados  de  1783 fuera  destinado  al  puerto
do  Mahón  D. Juan  Real,  uno  de  los  más  afamados  construc
tores  que  la  Marina  tenía;  que  se  botaran  al  agua  en  el  mis
mo  año  dos  barcos  y  se pusiera  la  quilla  de  uno  nuevo;  que

desde  el  mes  de  Agosto  al  de  Diciembre  llegaran  al  puerto
de  Mahón  unos  quince  cargamentos  de  maderas  y  herrajes
para  construcCiófl;  que  en  el  siguiente  año,  no  tan  sólo  se
botaron  al agua  tres  emnbarcacienes,  sino  que  siguiera  el arri
bo  al  puerto  de  muchos  cargamentos  de  madera  procedentes
de  Mallorca.

Y  de  la  importancia  que  al  establecimiento  que  nos  ocupa

se  daba  como  depósito  de  víveres,  se  pódrá  juzgar  con  sólo
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decir  que  ei  29 de  Enero  de  1784 ingresaron  en  sus  almace
nes  40.000 raciones  de  marinería,  con  las  cuales,  según  sobe
rana  disposicién,  debía  estar  siempre  dotado  el  arsenal,  y

qúe  el  27 de  Febrero  del  siguiente  año aquel  número  se  ele
vó  á  200.000 por  creer  insuficiente  el  primer  repuesto.

Es  indudable  que  durante  er  año  que  acabamo  de  ci
tar  (1785) llegó  á  su  apogeo  este  arsenal.  La  circunstancia  de

armar  y  construir  en  él  la  Escuadra  que  debía  llevar  el  Ge
neral  Baréeló  en  su  proyectada  expedicióñ  á  Berbería,  aña
dida  á  la  infatigable  laboriosidad  y  enérgico  carácter  de  tan
ilustre  General,  que  voluntariamente  se  había  encargado  de
la  inspecéión  dé  ls.trabajos,  hacía  que  fueran  pocas  todas
las  gradas  para  tanta  construcción,  escasos  los  operaiüós
para  tantas  obras  y hasta  insuficientes  los  recursos  pra  tan
tas  atenciones,  hasta el  puttto  que  el  7 de  Marzo  el  Comisario
se  vió  precisado  á  licenciar  toda  la  rnaestrañza  por  falta  de
diñero,  la  cual  fUé  iiuevamente  admitida  el  11 de  Abril,  gra
cias  á  las  gestiones  del  ilustre  General,  que  envió  á  Madrid
al  Sr.  nigo  para  que  en  su nombre  recabase  recuros  y prb
tección  para  el astillero  de  Mahói

Terminada  la construcción  é  inútil  armamento  de la Escua
dra  del  General  Barceló,  que  no llegó  á  realizar  la proyectada
expedición  á  Berbería,  al  parecer,  comenzó  para  el  astulléro
militar  un  período  anémico,  felizmente  corto,  que  dió  prin
cipio  en  1786, durante  cuyo  año se llevaron  del  arsenal  para
Barcelona  algunos  cargamentos  del  material  de  guerra  al

•  macenado,  y  en  espera  deórdenes  para  emprender  construc

ciones,  se  procedió  á  llevar  á cabo  un  recorrido  á  las  depen
dencias  del  astillero.  Sin  embargo,  gracias  á la iniciativa  per
sonl  del  insigne  Barceló,  tuvo  el  arsena!  Un pequeño  ensan
che  con  los  terrenos  conocidos  hoy  con el  nombre  de  la  Vi
ñeta,  cuyo  local  ocupaba  una  pequeña  emisenada, que  réllenó,
ródeó  de  pared  y  dejó  convenientemente  preparado  con  un
enorme  y  sólido  cdbertizo,  para  que  se  conservaran  en  el

mismo  varadas  las  embarcaciones  de  menos  tonelaje  que
estaban  destinadas  á  formar  parte  de  su  Escuadra.  Después
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se  reanudó  l  construcción  de  buques  de  gran  porte,  cayen
do  al  agua  durante  el  lustro  que  dió  principio  el  1787 un  nú
mero  crecido  de fragatas,  jabeques  y  bergantines,  que  forma
ron  parte  de  aquella  brillante  Armada  que  rápidamente  ca
minó  á  su  ocaso  en  los  comienzos  del  funesto  siglo  que  esta
mos  terminando.  En  el  año  1793 dió  principio  el  verdadero
período  agónico  del  arsenal  que  nos  ocupa,  y  desde  la citada
fecha  bien  puede  decirse  que  dejó  de  ser  para  el  Estado  un
verdadero  centro  de  industria,  limitándose  casi  casi  á  tener
el  Gobierno  en  dicho  establecimiento  grandes  repuestos  de

pertrechos  para  las Escuadras.
Desde  el  año que  acabarnos  de  citar  hasta  Noviembre  de

1798  en  que  dió  principio  la  tercera  do.rhinación  inglesa  de
la  isla  de  Menorca,  no  se  hicieron  en  el  arsenal  más  cons
trucciones  completas  que  una  fragata  botada  al  agua  en  Oc
tubre  de  1793, una  galera  en  Junio  del  siguiente  año  y  una

urea  meses  antes  de  apoderarse  del  puerto  las  tropas  britá
nicas.  Al hacerse  cargo  del  arsenal,  el  gobierno  inglés  en
contró  en  gradas  un  brik,  cuya  construcción  terminó  en  el
año  99 (*), y los almacenes  del  establecimiento  tan  bien  pro
vistos  de  pertrechos,  que,  según  cálculo  del  cronista  de  Ma
hón,  Sr.  Roca,  su  valor  no  bajaba  c’.e 30.000 libras  esterlinas.

Creetios  justo,  antes  de  entrar  á  estudiar  las  vicisitudes
por  que  pasó  el  arsenal  durante  la  tercera  dominación  in
glesa,  dedicar  un  sentido  recuerdo  al  Brigadier  D.  Buena
ventura  Moreno,  primer  marino  español  que  estuvo  al frente
del  establecimiento,  y  á  16s Comisarios  de  Marina  D.  Agus
tín  Navarrete  y D. Tadeo  Alvarez  de  Ocampo,  que,  como  in
dividuos  del  extinguido  cuerpo  de  ministros,  estuvieron  en
cargados  de  su  administración  y  gobierno  mientras  duró  la
fugaz  dominación  española  en  la  isla  de  Menorca.  Con  su
perseverancia  y  talento  lograron,  no  tan  sólo  subsistiera  el
centro  de  industria,  que  debíamos  á la  iniciativa  del  incansa

()  Dicho  brik,  ilarnado  Grulla  fii  botado  al  agua  por  los  iiigleSes  con  el  nombre
de  Port-Mahóa.



EL  ARSENAL  DE  MAlTÓN              85

ble  General  Sir  Richards  Kanc,  sino  también  que  tuvieran

vida  en  Mahón  y  Villa-Carlos  infinidad  de  astilleros  particu
lares  que  sostenía  las  necesidades  propias  de  un  comercio
por  mar,  nacido  en  parte  á  la  sombra  de  sus  admirables  dis
posiciones  como  Jefes  de  la  inscripción  inarítiina.

Y  á fin  de  que  el  contraste  entre  la  esplendorosa  época  que
acabamos  de. relatar  y  la  de  abatimiento  sin  límites  que  nos
resta  por  describir,  sea  completo,  daremos  á  continuación  el
siguiente  cuadro,  que  comprende  los buques  construídos  en
Mahón  que  á  fines  del  siglo  XVIII  figuraban  en  la  lista  de
buques  pertenecientes  á  nuestra  Armada,  el  cual  extracta
mos  de  la  lista  completa  de  ellos  que  figura  en  la página  795
del  tomo  II  de  la  Historia  de la  Marina  Española,  publica
da  á  mediados  del  presente  siglo  por  D. José  March  y  La
boi’es:

CLASE Número Año
de NOMBRES de en  que  se COMANDANTE

Embarcación . cañones construyó —___________________________

Fragata Mahonesa... 34  - 1789 D.  Félix  Oneille.  O. F.

a Esmeralda.. 34 1791 D.  Rafael  Butrón.  O. F.

» Diana, - 34 1792 D.  Carlos Piflateli. C. F.
‘ Venganza... 34 1793 D.  Luis  Mesfa  O. N.
» Ninfa 34 1779 Desarmada.

Jabeque.... San  Leandro. 34 1785 D.  Teodoro  Escafio. C. F.

» San  Felipe.. 26 1786 Desarmado,
Bergantín.. Corzo 18 1791 D.  Antonio  Vacaro. T. N.

» Vigilante.... 16 1780 D.  M. del  Castillo.  T.  N.
a

Galera
Descubridor.
San  Antonio.

14
3

1789  .

1787
D.  Cosme Churruca  O. F,
D.  R. Olmedilla O. N.

a Sta.  Bárbara. 3 1794 D.  José Olózaga. O. N.

Que  nosotros  sepamos,  ninguna  mejora  introdujeron  en

el  arsenal  los  ingleses  en  su  tercera  dominación  (1798 á  1802)
que,  por  lo  corta,  puede  considerarse  es  un  simple  parénte

sis  de  la  española.  Absorbidas  las  actividades  y  energías  de
los  dos  gobernantes  Geneales  Stward  y  Fox  por  la  colosal
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obra  que  emprendieron  en  el  castillo  de  San  Felipe,  que  ha
bía  sido  dein olido  durante  Ja  dominación  castellana,  poco  les
preocupó  todo  lo  que  con  el  arsenal  se  relacionaba,  hasta  el
punto  que  parece  desprenderse  de  algunas  ilotas  que  á  la
Vista  tenemos,  que  los  fondos  destinados  á  mejoras  del  arse
nal  eran  aplicados  al  avance  de  las ‘obras  de  la  fortaleza  de
San  Felipe.  Lo  positivo  es  que,  durante  esta tercera  domina
ción,  no  pusieron  en  el  arsenal  del  Estado  quilla  alguna,  bo
tándose  únicamente  al  agua  en  dicho  intervalo  un  brik  que
encontraron  en  gradas  el  7  de  Noviembre  de  1798,  cuando
del  astillero  se  apoderaron.

Según  consta  en  la  crónica  de  Mahón,  tantas  veces  citada,
los  ingleses  sólo  gastaban  en  el  arsenal  unas  600  libras  es
terlinas  anuales,  lo cual  prueba  hasta  la  evidencia  que  no  te
nía  puesta  en  él. su  atención  el  Gobierno  británicd.

Los  preliminares  de  paz  suscritos  en  Londres,  de  los  cua
les  se  desprendía  que  el  Gobierno  de  la  Gran  Bretaña  sería
despojado  de  la  isla  de  Menorca,  dieron  lugar  á  que  el  Go

bernador  inglés  Cleophane,  no  tan  sólo suspendiera  las  obras
que  en  la  isla  había  empezadas,  sino  que  dispuso  también
fuese  embarcado  y  conducido  á  Gibraltar  el  material  que
llenaba  los  espaciosos  almacenes  del  arsenal,  que  fué  despo
jado  hasta  de  sus  herramientas  y  de  todo  cuanto  era  tras
portable;  así  es  que  el  14 de  Junio  de  1802, al  hacerse  cargo
el  General  español  Vives  del  mando  de  la  isla,  según  el  tra
tado  de  Amiens  firmado  el  25 de  Marzo,  el  arsenal  no  podía
estar  en  un  estado  más  deplorable  ni  más  desmantelado.

Poco  á  propósito  para  dar  al  arsenal  nuevo  impulso  era
la  triste  etapa  de  su  historia  que  atravesaba  la  nación  espa
ñola.  Las  corrientes  de  la  opinión,  contrarias  á  la  Marina,
que  siguieron  al  heroico  desastre  de  Trafalgar,  infiltradas
en- los  Gobiernos  y  apoyadas  por  los Soberanos,  uno  de  los
cuales  profesaba  públicamente  la  doctrina  que  resumía  en
la  frase  histórica  Mir’ina,  poca y  nmal pagada,  dieron  lugar  á
que  se  abandomira  por  completo  el  arsenal  de  Mahón,  supri
miendo  toda  su  maestranza  y  dejando  en  el  mismo  tan  sólo
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dos  guardianes  encargados  de  la  custodia  de  sus  edificios,
que  nada  perteneciente  al  Gobierno  español  contenían.

Las  últimas  construccioneS  por  cuenta  del  Estado  que  en
sus  gradas  se  llevaron  á  cabo  fueron  las  goletas  Mahonesa  y
Andaluza,  botadas  al  agua  en  1821  y  1823,  y  poco  después
los  bergantines  Manzanares  y  Guadalete,  que  salieron  4el
arsenal  antes  del  año  30.

Después  de  esta  fecha  podemos  decir  que  quedó  el  arsenal

en  maños  extranjeras.  Las  autoridades  españolas,  que  para
nada  utilizaban  sus  almacenes,  cedieron  ó  arrendaron  todos
los  que  la  isla  Pinto  contenía  al  Almirante  de  la  Escuadra

norteamericana,  cfue no  se  ausentaba  del  puerto  de  Mahón,
donde  reclutaba  marinería  inmejorable;  los  holandeses  se
hicieron  cargo  del  antiguo  almacén  general,  del  taller  dehe
rreros  y  de  las  naves,  que  hoy  son  depósito  de  carbón;  y los
ingleses  creemos  que  tomaron  á  su  cargo  casf  todos  los  edi
ficios  restantes,  que  empleaban,  lo mismo  que  los holandeses
y  americanos,  como  depósitos  de  víveres  y  alojamiento  de
las  dotaciones  asignadas  á  los  buques  que  llevaban  á  cabo

una  recorrida.
Las  gradas  y  el taller  de  serradores  era  lo único  que  esta

ba  en  nuestro  pder,  cuyas  dependencias  podernos  decir
constituían  una projneclad  que usufructuaba  la  autoridad  de
Marina.  Sabido  es  que  en  la  calamitosa  época  de  que  nos
ocupamos  llegarri  á  morir  de  inanición  ()  algunos  Oficia
les  de  la  Armada,  logrando  salvarse  de  tantos  horrores  el
personal  afecto  á  la  isla  de  Menorca  gracias  á  la  iniciativa
personal  de  los  distintos  Jefes  del  ramo,  que  on  el arriendo
de  las  gradas  á los constructores  Fernenías,  Frontis  y Terrés,
y  con el  producto  de  la  venta  de  los  ricos  materiales  proce
dentes  del  derribo  del  cobertizo  que  en  la  Viñeta  había  lc

r)  En el  archivo  de la  Capitanía General  del  Ferrol  puede  leerse  copia  del  oficio
puesto  al  Ministro  por el  Jefe  del  Departamento,  dando  cuenta  de  haber  fallecido
de  hambre  el Teniente  de navío  D.  José  Labradores,  y  estar  para  morir  de  gua1
afección  un  Brigadier  y  otros  Jefes  de la  Armada,  cuyos  nombres  cita,
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yantado  el  General  Barceló(*),  lograron,  con  todo  el  perso
nal   SUS  órdenes,  sortear  aquella  calamitosa  etapa,  que  con

tan  negras  sombras  describe  la  historia  de  uuestra  Armada.
Desde  entonces  viene  perpetuándose  en  este  Arsenal  la

existencia  de  perchas  arboladas,  que  utilizan  los  patrones
para  dar  la  quilla  á  sus  faluchos,  cuyas  perchas  daban  muy
buenos  rendimientos,  debido  al gran  número  de  barcos  que
contenía  siempre  el puerto.

A  la  toma  de  Argel  por  los  franceses  siguió  la  desapari
ción  de  las  Escuadras  americana  y  holandesa  de  las  aguas  de
Menorca,  y  como  la  navegación  mercantil  que  en  Mahón  sos
tenía  el  comercio  de  granos  con  Oriente  había  agonizado,
cesaron  las  constrnccioiies  para  la  Marina  mercante  que  en
las  gradas  del  Estado  se  llevaban  á  cabo,  quedando  desierto
el  arsenal,  cuyos  edificios  se  hubiesen  derrumbado  por  falta
(le  recursos  si  el  incansable  Capitán  de  navío  Iteiza,  que  du
rante  muchos  años  asumió  el  mando  de  esta  provincia  marí

tima,  II  hubiese  dedicado  toda  su  actividad  á proporcjonarse
recursos  extraoficiales,  que  dedicó  íntegros  á  una  recorrida
de  los ruinosos  almacenes  y  demás  dependencias  del  arse
nal.  Creemos  de  justicia  dedicar  un  entusiasta  recuerdo  á di
cho  Jefe,  á  quien  se  debe  que  hoy  no  sea  un  montón  de  es
combros  y  ruinas  el  establecimiento  que  nos  ocupa.

El  año  50, la  Sociedad  Mahonesa  de  Vapores,  que  acababa
de  crearse,  solicitó  al  Gobierno  construir  por  cuenta  propia
en  el  recinto  del  arsenal  un  varadero,  cuya  obra  quedaría  en
benficjo  de  la  Marina  al  cabo  de  un  cierto  núrnro  de  años
de  usufructuarla  la  citada  Compañía;  y  cen  la  autorización
competente  dieron  principio  las obras  del  varadero,  qu  em
pezó  á  prestar  servicio  el  año 1854 bajo  la dirección  del  hábil
constructor  de  naves  D. Jerónimo  Tudury,  que  había  sido el
encargado  de  constrúirlo  y  montarlo.  Dicho  varadero  hoy
existe  todavía,  aunque  en  estado  de  lamentable  inutilidad.

()  Se  vendió  en 24.000 reales,  con  el pretexto  de  carenar  una  machina  que ha
bla  en  la isla  Pinto.
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Finalmente,  en  3 de  Enero  de  1878 se  no1nbró  de  Real  or
den  una  Comisión  encargada  de  presentar  un  estudio  preli
minar  para  el  establecimiento  de  las  defensas  submarinas
del  puerto  de  Mahón,  cuya  Junta,  presidida  por  el  Coman
dante  de  Marina,  y  compuesta  además  de  dos  Capitanes  de
Artillería  y del  Comandante  del cañonero  Somorrostro, eleva
en  23 de  Febrero  del  siguiente  año  su  informe  y  proyecto,
que  fué  aceptado  en  todas  sus  partes,  dando  lugar  á  la  crea

ción  de  la  actual  Brigada  torpedista,  pues  muy  pocas  son  las
modificaciones  y  alternativas  por  que  ha  pasado  este  Centro
desde  que  fué  creado.

Desde  aquella  fecha  empezó  para  el  arsenal  una  nueva
época,  durante  la  cual  se  han  prodigado  á  sus  edificios  y  al
macenes  todos  los  cuidados  compatibles  con  la  exigua  asig

•     nación  de  la  Brigada  torpedista.  También  se  han  levantado
algunos  edificios  indispensables  para  el  nuevo  servicio  que
estaba  llamado  á  desempeñar,  siendo  los  principales  el  va
radero  cubierto  pra  dos  torpederos  y  los  dos polvorines.

Hoy  se  halla  el  arsenal  que  nos  ocupa  relegado  á  ser  una
simple  dependencia  de  la  Brigada  torpeclista,  como  veremos
    en el  siguiente  artículo.

Y  antes  de  pasar  á  exponer  á  lo  que  actualmente  está  re
ducido  el  arsenal  que  nos  ocupa,  vamos  á  recopilar,  en  dos
cuadros  diferentes  (*), lo  que  fué  la  Marina  mercante  de  Ma
hón  á  principios  del  presente  siglo,  ylos  buques  que  en  sus
astilleros  se  construreron  desde  el  año  20  en  adelante,  lo

cual  bastará  para  formarse  concepto  de  la  importancia  que
llegó  á  alcanzar  en  este  puerto  la  construcción  naval,  y  de  lo

digno  de  lamentar  que  es  el  que  no  se  hayan  utilizado  los
‘servicios  de  un  personal  tan  idóneo,  que,  en  su  1nayoría,  se
vió  precisado  á. emigrar  al  Nuevo  Mundo  en  busca  de  tra
bajo  para  satisfacer  su  necesidades  más  perentorias,  ó  tro
car’  el  hacha  del  operario  constructor  por  la  lezna  del  zapa
tero,  que  ha  sido  la  nueva  industria  desarrollada  en  la  isla
de  Menorca.

()  Sacamos  djha  relacjone  del  Archivo  de  la  Comandancia  de Marina.
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RELAOI5N  (le los b/(ÇjUes, eciSi  todos (le construcción  ?nahonesa,
con  que  contaba  el cornei’co martimo  de  Mahón  en  1820.

CLASES NOMBRES
Tone-
laSe. CAPITANES  Ó PATRONES

Fragata
»
»
»
»
»
»
»
»

Bergant.

»
»

»

»
»

>,

»

>)

»-

>,

»

»

»

»
»
»
»
»
»
»
»
>,

Leona  .

Constitución....
Unión
Rosario
Gloria
Fama
Menorquina
Frasquita
San  Rafael
Galgo
Esperanza
Buenasuerte
Leónidas
Alejandro
San  Juan
Carmelo
Frasquita
Minerva
V.  del  Carmen...
Carmen
San  Joaquín
Carmen
San  Ramón
Angelita
Quinet
Africa
AntonieLa
Galilea
San  Miguel
Aurora
Ferndo.  é  Isabel.
Santa  Teresa...
Providencia.
Paz
San  Antonio
Esperanza

220
180
238
146
325
300
246
292
176
273
176
156
145
144
155
155
140
115
110
116
83
93
61
40

316
244
201
287
213
216
192
184
173
164
158
150

D.  Francisco  de  la Torre.
D.  Jaime  Moysí.
D.  Miguel  Neto.
D.  Simón  Flaquer.
D.  José  Viñeu.
D.  Ramón  Fonty.
D.  Francisco  Sabater.
D.  Antonio  Aldavert.
D.  Jose  Vaurrell.
D.  Diego  Monjo.
D.  Juan  Neto.
D.  Guillermo  Pons.
D.  Juan  Fernández.
D.  Guillermo  Busquet.
D.  Gabriel  de  la  Torre.
D.  Miguel  Thomas.
D.  Joaquín  Pons.
D.  Antonio  Vinent.
1).  Bartolomé  Seguí.
D.  Miguel  FemenIas.
D.  Antonio  Pons.
D.  Antonio  Pons.
D.  Jorge  Gahona.
D.  Diego  Lluch.
D.  Gabriel  Escudoro.
D.  Gabriel  Tesdurí.
D.  Francisco  Neto.
D.  José  Verient.
D.  Antonjo  Victory.
D.  José  Aldevert.
D.  Bartolomé  Carrera.
D.  Pedro  Cardona.
D.  Antonio  Carrera.
D.  Miguel  Pons.
D.  Sebastián  Tutzó.
D.  Antonio  Joel.
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CLASES      NOMBRES

Bergant.  San  Francisco....
»    Josefina
»    Y. del  Carmen...

Mont-Carrnelo...
Paulina

»    Jorge
Buenaventura...
Alejandro

»    Santas Bárbara...
»    Asia
»    San Pablo
»    Rita

Hércules
Asunción
Y.  del  Carmen.
Buenaventura...
Dos  Amigos
Buenaventura...

»    Atiante
Abeja
Valdernoro
Diana
San  José

»    Dos Amigos
Diligencia
María
Los  Amigos.....
Diligente
Brillante
Charles
S.  Juan  Bautista.

Polacra.  La  Merced
Y.’ de  Gracia
Remedios
San  Fernando...
Inés
Los  Amigos

»  Trinidad
»  María

Y.  del  Carmen...

CarmenPol.  gol.  Práxedés

D.  Francisco  Pons.
D.  Gabriel  de  la  Torre.
D.  Pedro  Goñalons.
D.  Miguel  Thomas.
D.  Juan  Clart.
D.  Antonio  Orfila.
D.  Mateo  Capó.
D.  Juan  Neto.
D.  Antonio  Victory.
D.  Juan  Pascual.
D.  Miguel  Neto.
D.  Antonio  Carrera.
D.  Francisco  Orfila.
D.  Rafael  Portelia.
D.  Juan  Maymó.
D.  Lorenzo  Vaurreil.
D.  Juan  Roca;
D.  Lorenzo  Ciar.,
D.  Rafael  Mus.
D.  José  Neto.
D.  José  Lluch.
D.  José  Lluch.
D.  Antonio  Jordi.
D.  Pedro  Colom.
D.  Juan  Arbona.
D.  Pedro  Olives.
D.  Antonio  Gelabert.
D.  Francisco  Orfila.
D.  Miguel  Saura.
D.  Bartolomé  Seguí.
D.  Marcos  Mercadal.
D.  Vicente  de  la  Torre.
D.  Bartolomé  Calafeli.
D.  Matías  Antich.
D.  Rafael  Goñalons.
D.  Pedro  Morid.
D.  Joaquín  Bagur.
D.  Francisco  Latoi’re.
D.  Antonio  Barceló.
D.  Miguel  Arbona.
D.  Juan  Sintes.
D.  Pedro  Pons.

Tone
laje.  CAPITANES  O  PATRONES

146
180
130
125
12
121
117
113
160
115
113
111
109
107
110
105
117
139
102
105
100
86
84
70
.72
85
60

44
100
212
144
140
50
97

171
90
84
75
75
78
62
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Sobrina
Fénix..
San  Matías
Correo  Mahón...
Economía
San  Rafael
San  Antonio
San  Joaquín
Concepción
Buen  Aire
San  José
San• Matías
María
Santa  Ana
San  Antonio
Y.  del  Carmen...
Rosario
Y.  del  Carmen..
San  Francisco..
Buenaventura...
Fernando

Tone
laje.

51  D. Pedro  Colom.
64 D. Nicolás  Roverano.

125 E.  Pedro  Hernández.
58 D. Francisco  Barceló.
53 D. Juan  O. Costa.
50 D. Ramón  Gelavert.
46 D. Nicolás  Picaluga.
29  E.  Juan  Morales.
23  E.  Antonio  Alina.
21  D. Bartolomé  Tuduri.
24  D. Diego Llaurias.
20  D. Matías  Roselló.

104 D. Antonio  Seguí.
58  D. José  Beliot.
40  D. Francisco  Gahona.
54  D. Pedro  Preto.
65 D. Miguel  Pascual.
25  D. Juan  Vandreil
11 D. Jorge  Feliú.
14 D. Francisco  Aguiló.
10D.  José  Piriz.

BUQUES DESARMADOS

Fragata.La  Fama
Bergant.San  Cristóbal....

Tuxpeño
»    Cinco-hermanos.

Buenaventura...
Amazona
Abeja

»    Tres-hermanos..
»    Ocho-hermanos..

Carmen
Catalina

»    San Juan
Spiridión

»    Solitario
Bomb.a..  Isabel

»    Agueda
Rita

CLASES NOMBRES CAPITANES  O  PATRONES

Goleta.

Jab.  Pol.
»

Jabeque.

»

Jabega..

»

Barnb.»..

Tartana.
Penique.
Laud...

»

249
292
190
182
145
141
127
119
114
106
101
84
83
80
74
56
443

No  tenía  Capitán  asignado.

»
»

»

»
»

»
>,
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Tone-
CLASES      NOMBRES     laje.     CAPITANES Ó PATRONES

Bomb.a..  Gracia33  No  tenía  Capitán  asignado.
Menorca25

Tartana.  San  Sebastián   55         »
Dos  Amigos35
San  Antonio18

Jabeque.  Concepción30         »
»  San  José15

Bateo...  Juanito26
•Bou.  ...  Diligente44         »

Providencia22            »
Laud...  Carmen26         »

»  Tres  Marías34         »
S.  Juan  Bautista   22

»  Ríbolo9         »

1,



94 REVISTA  GENERAL  DE  MARINA

1821  JabegaPerfco
1822  Bergantín  S. José-

>  Jab.  Zonto
1823  Idem  Carmen
1824  Berg.  Volador
1825  Id.  Paz

Goleta  Aurelia
1830  Fragata  Bucéfalo

Jáb.  Neptuno
1831  Id.  Esperanza

»  Id.  5.  Juan  Bautista..
»  Id.  Jabat

Id.  Rita.
Id.  ljmon

;>   Id. Cuatro  Amigos
Id.  Frasquita

1832  Id.  San  Francisco
»  Ber.  Atalante

1834  Id.  Chica
»  Jáb.  Temerario

Ber.  Gracia
Id.  Esperanza
Gol.  Rosa

1835  Jab.  Víctor
1836  ]3erg. Irene

Jáb.  Carmen
1837  Gol.  Aurora

Latid  Buenaventura...
»  Gol.  Dos  Hermanos...

1838  Jáb.  San  Cayetano
Místico  San  Julián

»  Gol. Minerva
Berg.  Elvira

1839  Polacra  Félix
»  Pailebot  Anita

Id.  Pacifico

73 D. Francisco  Pons.
152  D. José  Vaurrell.
60 D. Juan  Escudero.
45 D. Francisco  Rujdavet.

143 D. Miguel  Thoms.
121 D. Joaquín  Neto.:
73 D. Joaquín  Vinent.

332  D. Diego  Monjo.
64  D. Gabriel  Busqujet.
33  D. Bartólomé  Mestres.
46
49  D. Juan  Blasco.
35  D. Miguel  Alzina.
22 D. Francisco  Carlos.
20  D. Benito  Mereadal.
31  D. Juan  Carreras.
27 D. Pedro  Font.

137D.  Juan  Lluch..
104 D. Pedro  Escudero.
36 D. Francisco  de  la Torre.

160 D. Gabriel  Cardan a.
166 D. Rafael  Neto.
75  .  Jaime  Vinent.
27  D. Guillermo  Busquet.

200
25  D. Marcos  Fenienfas.
54».  Francisco  de  la Torre.
20:D.  Die  Torrente.
37:D  Mateo Tuduri.
22D.  Juan  Vilar.
48D.  Joaquín  Vinent.
70 D. Francisco  Vinent.

130».  Juan  Rodríguez.
35  D. José  Gelabe.t
45  D. Antonio  Vinent.
48  D. Marcos  Pons.

RELACIÓN  (le  lo  huque.  (Qn  que  J  ine)emeutada  la  ¡lota

me)cante  inalionesa  (1eSj)ue  ((el afio  1Ø.
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Bateo  Juanito
Míst.  Balear
Pol.  Gol.  Neptuno
Id.  Paz
Gol.  Gloria
Velacho  Economía
Jáb.  Y. del  Carmen...,
Id.  Buen  Vasallo
Pail.  Tuno
Berg.  Gol.  Minerva....
Pol.  Gol.  Unión
Laud  Vigilante
Gol.  Buenaventura....
Pali.  viv.°  Moderno....
Gol.  Juana
Paii.  Unión
Go].  Agueda
Míst.  San  Antonio..’...
Gol.  Concha
Jáb.  Rita
Id.  V. del  Carmen.
Id.  Esperanza
Falucho  Carmelo
Pali.  viv.°  Mtthonés....

D.  Antonio  Romano.
D.  Juan  Vandreil.
D.  Antonio  Pons.
D.  Juan  Fronti.
D.  Antonio  Vinent.
D.  Rafael  Goííalons.
D.  Matías  Ruidavet.
D.  Pedro  Cardana.
D.  Juan  Cánovas.
D.  Mateo Tuduri.
D.  Matías  Femenías.
D.  Francisco  Andreu.
D.  Juan  Vilar.
D.  Juan  Carreras.
D.  Jaime  Arbona.
D.  Pedro  Alzina.
D.  Francisco  Vinent.

D.  Mateo  Tudiiri.
D.  Juan Sans.
D.  Francisco  Vaurreil.
D.  Bartolomé  Mestres.

Años BUQUES
T one-
laje. CAPITANES  Ó PATRONES

i839
»

»

»

»

>)

1840
»

1841
»
>,

1842
»

»

»

1845
1847
1848
1849
1850

»

1851

29
26
59
36
59
6€
51
24
32
93
61

79
42
61
54
88
23
95
49
22
44
14
37 D.  José  de  la  Torre.

(Continua’á.)



EL  PORVENIR DEL TORPEDO (1)

por  el

VICEALMIRANTE  P.  H.  COLOMB

(DE  LA  ARMADA  INGLESA)  -

( C o u e 1 u  i 5 u  )

En  Francia,  por  ejemplo,  no  hubo  nada  parecido  al  Da
rinçs.  La  clase  superior  era  tan  sólo  torpederos  perfecciona
dos,  con  las. desventajas  propias  de  ellos;  haciéndonos  son

reir,  pues,  la  hipotética  destrucción  de  nuestras  Escuadras
por-el  folletista,  y  las  advertencias  de  M.  Charmes  al  mdi-

-        carnos que  el  coste  de un  buque  de  combate  igualaba  al de  60
torpedos.

El  mayor  desplazamiento  de  cualquiera  de  los  torpederos
francees  era  inferior  á  150 toneladas;  la velocidad  mayor  no

alcanzaba  á  30 millas,  no  pudiéndose  reunir  varios  con  27,
siendo  el  repuesto  de  carbón  de  los  más  veloces  de  20 tone
ladas,  cuando  ya  el  máximum  había  llegado  á  40.

Ya  liemos  visto  cómo  arraigó,  floreció  y  se  marchitó  la
idea  de  que  el  torpedero  llegase  á  dominar  al buque  de  com

bate  en  un  ataque  durante  el  día  y  en  alta  mar,  habiendo

(1)  Traducido  de  la Revista  T)e  Jonreal  of  t-he Roaol  Unifed  Se,’-tiep  mal  it ,-
tío,,  (Diciembre  1897). (véase  el cuaderno  anterior.)
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ocurrido  esto  porque  lós  torpederos  de  entonces  no  tenían
ni  la  velocidad  ni  las  condiciones  marineras  necesarias.

Más  tarde  se  admitió  4ue  el  torpedero  era  un  guarda-puer
tós  de  gran  poder  contra  el  avance  de  los  buques  de  eomba
te,  no  sucediendo  lo propio  respecto  á  que  fuese  una  ame
naza  para  estos  últimos,  á  los  que  se  siguió  coiisidrando

como  necesarios  para  el  bloqueo, le  un  puerto.  Se  creyó,
pues,  conveniente  mejorarlo—no  abolirlo—con  algo  que  le
protegiese  y  aumerítas  su poder.

A  esto  siguió  el  creciente   intenso  temor  á los  ataques  de

los  torpederos  á  buques  que  se  hallasen  fondead6s,  contra
los  que  se  opuso  tener  puertos  de  refugio  disponibles  y  el
bloqueo  de  los  torpederos.  Llegamos  á  admitir  que  en  tiem
po  de  guerra  uiia  Escuadra  de  combate  no  se  atrevería  á
fondear  en  fondeaderos  expuestos,  teniendo,  pues,  que  res
guardarse  con  muelles,  cadenas  y  estacadas  flotantes.

-  Es  evidente  que  lo  mnico costoso  en  las  otras  que  han  de
ejecutarse  en  Gibraltar  y  que  la  Armada  desea,  es  la  cos
trucción  de  un  puerto  artificial  en  el  qúe  los buques  de com

bate  y  cruceros  puedan  fondear  cosi  seguridad,  desapare
ciendo  de  este  modo  los  temores.  Además  de  esto,  nosotros,
que  somas  los  que  participamos  de dichos  temores,  construí
inos  un  buque  que  por  sus  eodiciones  esté  libre  de  ellos,  y
que,  á  la  par  jue  navegue,  pueda  fondear  en  sitios  expuestos

que  se  hallen  próximos  á  los  torpederos  enemigos.
Algo  se  ha  presentado  que  sólo  puede  temer  á  otro  equi

valente,  y  que,  disponiendo  de  medios  para  no  dejar  escapar
á  ningún  buque,  es  capaz  de  hacer  frente,  en  número  sufi
ciente,  á  cualquier  tipo  de  los  modernos  de  combate.  Ante

tal  ataque  lo  que  debe  salvar  al  buque  de  combate  es  su  ve
locidad,  superióridad  que  también  ha  perdido,  puesto  que  en
aguas  tranquilas  el  destroyer  le  aventaja  en  cerca  de  10
millas  por  hora.  -                         -

Tjnicamente  falta,  pues,  lo  que  venga  á  completar  la  situa
ción.  «La primera  misión  del  destroyef—dice  el Comandante

Sturdee  en  el  «Prizó  Essay»  de  1894—-es destruir  los  buques
ToMo XLIV.—ENR0,  1899.                         7



98           REVISTA GENERAL DE MARINA

enemigos  y  ahora  están  agregados  á  las  Escuadras  para  pro

teger  los  buques-de  combate.»
De  este  modo  Inglaterra,  que  ha  sido la que  con más  ardor

ha  sostenido  que  el  primer  puesto  en  la guerra  corresponde
-  á  los  buques  de  grandes  dimensiones  muy  artillados  y  blin

dados,  ha  venido  á ser  también  la primera  en  negar  ese pues

to:  1.0,  declarando  corno  de  absoluta  necesidad  la  existencia
de  puertos  de  refugio;  2.°,  declarando  que  los  buques  e
combate  en  el  mar  ncesitan  la protección  de  los torpederos,
y  -3.°, presentando  un  tipo  de  torpedero  que  esté  en  disposi
ción  de  hcer  frente  á  los  buques  de  combate  en  mejores

-  -    cóndiciones  que  ninguno  de  los  conocidos  anteriormente.
Los  buques  ingleses  tienen  una  velocidad  de  17,5 millas,

pudiendo  sacarles  los  destroyrs  una  ventaja  de  2.000  yar
das  en  seis  minutos.  Con lo  que  le  cuesta  un  buque  de  com
bate  puede  construir  25 destroyers,  y  de  hacer  entrar  en  ac

•         ción unos  y  otros  expondría  en  15 de  étos  el mismo  número
-  -        de. vidas  que  en  uno  de  aquéllos.

¿Cuál  es, pues,  la  verdadera  situación?
Dos  respuestas  puedeñ  darse:  1•a,  que  toda  la  teoría  soste

nida  acerca  de  que  sólo  puede  ponerse  enfrente  del  buque
de  combate  otro  que  sea  de  la  misma-clase,  es  un  su’óño qui
mérico;  2a,  que  el  destroyer  es  en  la  actualidad  el  buque  de
combate.

Es  evidente  que  ningún  buque,  yde  coste igual,  puede  com
-     pararse  á  15 destroyers  que  operen  combinados.  Podría  du

darse  que  apresaran  un  buque  de  combate  en  alta  mar  y du
rante  el  día;  póro  en  manera  alguna  se  dudaría  que  ningún

-   buque  de  combate  intentara  hacerles  retirarse.
Además,  ¿cómo  hemos  de  hablar  en  favor  de  los  buques

de  combate  que  dominen  cualquier  mar,  si le  es preciso  re
fugiarse  por  la  noche  en  puertos  cerrados,  ,  por  lo  tanto,
dejar  á  los torpederos  enemigos  la posesión  de las  aguas  que

-  ello  han  tenido  que  abandonar?  No  se  puede  tener  el  domi
nio  de  uñ  mar  y dejarde  tenerlo  alternativamente  durante
las  horas  del  día   de  la  noche.  De sostenrlo  en las  horas  de
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oscuridad,  pbdrían  también  fondear  en  fondeaderos  sin  de
fensas.  Hablár  del  dominio  del  mar  en  coxitencia  cofi  la

necesidad  de  un  puerto  seguro,  es una  contradicción  eviden
Le.  Si el  último  ha  de  ser  una  necesidad  en  lo  futuro,  el  do
minio  del  mar  srá  también  en  lo futuro  un  vano  recuerdo.

No  creo,, ni  jamás  he  creído,  en  las  transiciones  con  los

principios.  Las  cosas  existen  tal’ cual  son,  ó no  existen.  Po
drá  haber  modificaciones  sobre  el  principio  en  que  se  funde
la  idea  del  bique  ‘de conibate;  pero  al principio  lo harán  des
aparecer  las  modificaciones.  El  dominio  del  mar  podrá  mo
dificarse  de  tal  modo,  que  una  Esuadra  fondgada  en  puerto
abierto  lo tenga  durante  el  día  y  lo pierda  por  la  noche;  pero
conO la  modificación,  se  perderá  el  prinoiio  del  dominio  del
mar.

Considerémosle  bajo  otro  respecto.  Francia  é  Inglaterra
cometen  la  ligereza  de  entablar  guerra:  Francia,  cuya  vitali
dad  no  depende  de  su  comercio  marítimo,  prescindiendo  de

•    él,  se  d’edica á la  destrucción  del  de  Inglaterra.  Nuestro  prin
•    cipal  objetivo  es  alejar  del  mar  á  sus  buques  de  guerra  y en

cerrarlos  én  sus  puertos,  siendo  Bret  uno  ‘de los  que  desea
mos  bloquear.  Sabemos  u.e  no  podemos  enviar  una  Escua
dra  más  allá  d.c Ushant,  como  acostuinbiábanios  í  hacer,  á
meno  qu  para  protegbria  no  la  acmpañe  una  flota  de  des
troyers.  Esto  es  decir  que  tememos  á  los  torpederos  france
ses  en  condiciones  en  las  que  no  temeríamos  á1s  buques  de
combate  de  la  misma  nación.  ¿No podría  suceder  lo  contra-
rio?  ¿No podría  suceder  que  los  buques  de  combate  france
ses  surtos  en  Brest  temiesen  más  á  los destroyers  que  contra
ellos  enviásemosque  á  nuestros  buques  de  combate?

¿No  es  inevitable  esta  conclusión?  Francia’mjo  enviará  sus
buques  de  combate  á  la  mar  por  nuestros  destroyers,  Nos.
otros  ib  envi.árenos  nuestros  buques  de  combate  á  la  mar
porque  su misión  será  desernpeada  por  los  destroyers.

Songamos  que  hay  20 buques  de  combate  en  Tolón  y
que  nuestro  dominio  en  el  �editerráneo  depeide  de la  habi-’
lidad  que  despleguemos  para  intimidarlos  y  retenerlos  en  el
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puerto:  No  podríamos  intimidarlos  enviando  25  buques  de

combate,  puesto  que  sabemos  que  est9s  25 no  se atreverían  á
desafiar  á los torpederos  fondeados  en Tolón.  Temen  más álos
torpederos  que  á  los  de  su  misma  clase.  Si  no  fuera  por  los
torpederos  podrían  esperar  con  tranquilidad  en  Madalena
con  la  esperanza  de  que  el  enemigo  saliese.  Ahora  bien,
no  se  atreven.  Se  aprovechan  de  una  noche  de  tregua,  una
vez  levantado  el  bloqueo,  para  ir  á  descansar  al  puerto  de
Gibraltar.

Supongamos  que  no  enviamos  nunca  un  buque  de comba
te  á  las  proximidades  de  Tolón,  pero  sí  una  flota  de  destro
yórs.  ¿No habremos  hecho  desaparecer  el  temor  de  nuestros
buques  de  combate  para  llevarlo  á  los  20  que  se  hallan  en
Tolón?  ¿Es posible  suponer  que  los buques  franceses  se atre
viesen  á  destruir  nuestros  destroyers?  ¿No es cierto  que  para
ello  emplearían  otra  forma  de  buques?

Ancho  campo  hay,  pues,  para  estudiar  acerca  del  buque
que  pueda  utilizar  el torpedo.

El  destroyer  no  puede  reputarse  perfecto.  Pero  un  buque
que  cuesta  la  1/25 parte  del  coste  del  buque  de  combate  y que

únicamente  expone  1/15 parte  de  vidas,  puede  evidentemen
te  ampliarse  sin reducir  mucho  la. fuerza  que  le  dé  su  torpe
do.  Puede  aumentarse  s  velocidad  y  condiciones  marine
ras  sin  hacer  una  gran  reducción  en  el  número  de  los  que
puedan  conStruirse.  Ya  estamos  poniéndolos  en  condiciones

de  que  hagan  33 milla  de  velocidad,  igualándolos  con  res
pecto  á  ella  á  los bu9ues  de  conibate  más  modernos.

También  se  ha  botado  al  agua  un  destroyer  blindado.  ¿No
es  dado,  pues,  razonadamente  pensando,  suponer  que  llega
remos  al  buque  armado  con  torpedos  perfectamente  blinda

do,  con  condiciones  marineras,  en  el  que  pueda  hacerse  una
vida  confortable  y  Con  una  velocidad  superior  en  7 ú  8  mi
llas  á  la  de  cualquier  buque  de  guerra  blindado  del  tipo  ac
tual?

S.  Eardley-Willflot,  Capitán  de  navío  (retirado):  No  sé



EL  PORVENrR DEL  TORPEDO              101

qué  admirar  más  en  el  escrito  cuya  lectura  acabanos  de  oir,
si  la  clarísima  forma  en  que  se  exponen  los,  argumentos  ó
las  conclusiones  á  que  ha  llegado  el  autor.  Difícilmente  ha
brá  quien  haya  estudiado  con  más  cuidado  la  historia  dé  la
.Marinia  que  el  Almirante  Colomb,  siendo  una  de  sus  princi
pales  conclusiones  que  e  llegar  un  tipo  de  buque  al  perfec
cionamiento  es  signo  que  indica  su  desaparición.

Hace  notar  que  cuando  el  buque  de, vela  llegó  á  su  mayor

grado  de  perfección,  fué  sustituído  por  el  de  madera  á  va-
por,  el  que  á su  vez  lo fué  por  aquellos  navíos  de  dos  y  tres
puentes,  tales  como  el  DuJ& qf  TVellngton  y  el  Duncan,  y
éstos  por  el  acorazado.  Partiendo  de  que  el  TTTan”ior y  otros
muchos  de  los  tipés  que  le  han  sucedido  están  ya  antieua-  -

dos,  teme  que  nuestro  actual  tipo  de  combate  desaparezca’
también.  Cree,  sin  embargo,  que  el  período  de  1860  á  1880
puede.  considerarse  como  de  experimentción.  Habíamos
présentado  varios  tipos,  eiitre  ellos  el  acorazado  Warvior  y
el  de  torres  Devastat  ion,  no  ‘sabiendo  con  seguridad  cuál  de
los  dos  era  el  mejor.  En  el  buque  actual  parece  haberse  en
contrado  la  combinación  más  feliz  de  ambos  tipos.  En  el
Royal  Soverei,çín y  el  Magetic  se  hallan  combinados  el  bu
que  de  torres  y  el  acorazado.  El  Almirante  Colomb  afirma
que  debemos  sostener  el  dominio  del  mar,  pero  ve sostenido
ese  dominio  en  lo futuro  por  un  buque  armado  con  torpe

dos  y  perfeccionado.  Los  argumentos  que  parecen  condu
cirle  á  esta  conclusión  son  que  el buque  mayor  teme  al torpe
dero,  á causa  del  cual  busca  punto  donde  refugiarse,  y que  en
ciertas  condiciones  tiene  que  evitar  en  el  mar  esta forma  es

pecial  de  ataque,  de  aquí  que  pierda  el  dominio  del  mar,  ue
ha  pasado,  por  lo  tauito,  al  buque  que  él  temía.  Tal  razona
miento  puede  conducir  demasiado  lejos  y  no  está  justificado

por  la  historia.  Citaré  como  ejemplo  el  período  de  los  ‘bru
lotes.  Es  indudable  que  los  buques  •de  combate  de  aquella
época  temían  mucho  más  á  los  brulotes  por  sr  un  peligro
aun  inayor.  Ahora  bien,  cál  fué  el  efecto  de  esto?  Sólo  hé
de  limitarme  á indicar  los  métodos  adoptados  para  vencer  el
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peligro,  siendo  uno  de  los  principales  que  los  buques  nave
gasen  en  línea,  con  lo  que  podían  librarse  más  fácilmente  de
los  brulotes.  Esto  condujo  á  la  gradual  desaparición  de  estos
buoues.  Hay,  además,  un  ligero  defecto  en  el  razonamiento
con  respecto  á  la  protecøión  de  las  Escuadras  y  también  á  la
defensa  contra  los  torpederos.  Se  haasegiirado  con  frecuen
cia  que  el  tipo del  Rattleiiwe  fué  construido  especialmente
para  vencer  á  los  torpederos,  protegiendo  á  las  Escuadras
contra  sus  ataques.  No  fué  así.  Tan  pronto  como  se  vió  que
los  torpederos  podían  contribuir  á  la defensa  de  un puerto,  se
cleseó  también,  á  ser  posible,  utilizarlos  para  la  navegación.
De  poder  acompañar  á  las  Escuadras  y  ser  utilizados  en  el
cbmbate  constituirían  un  serio  peligro  para  los  buques;  mas
la  experiencia  ha demostrado  que  el torpedero  carece  de con
diciones  marineras.  Los  Oficiales  torpedistas,  por  lo  tanto,
pedíali  algo  que  jrndiese  navegar,  pero  de  dimensiolles  lo
nás  reducidas  posible,  pues  en  esto  estribaba  su  principal
defeiisa.Al  principio  se presentaion  algunas  dificultadespara

construir  tales  embarcaciones,  construyéndose  buques  como
el  iStcoút y  otros  de  1.500 y  1.600 toneladas

El  hecho  de  tener  11 tubos  lanza-torpedos  nos  demuestra

que  su  principal  aplicación  hbía  de  ser  la  de  torpederos.
Como  no  satisfacían  las  necesidades  por  ser  demasiado  gran
des,  y como  en Francia  se construyese  uno  de  350 toneladas,
en  Inglaterra  se  construyó  el  Rattlesna/e,  de  500 toneladas,
el  que  se  crería  podría  acompañar  á las  flotas  y,  cubierto  por
el  humo  de  los  cañonazos,  atacar  con  el  torpedo.

El  Almirante  Colomb  ve  en  cualquier  tipo  del  buque  ar
inado  con  torpedos  la  futura  representación  de  la fuerza  na
val.  El  destroyer  es  para  él  motivo  de  alarma;  pero  también
reconoce  que  el  dominio  del  mar  no  puede  conservarlo  un

buque  de  300 toneladas,  y  por  lo  tanto,  preve  un  torpedero
de  mayor  tamaño,  un  buque  blindado  con una  velocidad  que
exceda  en  7 ú  millas  á la  del  tipo  ordinario.  Cuál  es, pues,

el  resultado  de  este  razonamiento?  El  resultado  es q’ue el bu
queposeedor  cTe tales  propiedades  se ha  de  aproximar  en sus
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dimensiones  á  un  buque  de  combate  ó  crucero  grdnde,  y
además,qiie  mientras  se  han  estado  amnntando  laS  dimen
siones  del  buque  armado  con  torpedos  hasta  llegar  á este  bu

que  ideal  que  domine  los mares  y  ahuyente  de  ellos  al  bu
que  de  combatç,  se  ha  producido  una  embarcación  que  e

vulnerable  al  ataque  del  destroyer.

Capitáan  de  navío  1-1. J.  May,  C. 13.: Con  gran  cuidado  ha
trazado  el  Almirante  Colomb  los  progresos  observados  en
los  destroyers  desde  el Lightning,  de  40 toneladas,  hasta  los
actuales  de  230 y  270. Antes  de  construirse  los destroyers,  lo
más  parecido  á  ellos  que  existía  era  el  torpedero  francés  de
150  toneladas.  La  velocidad  del  destroyer  es  de  27 á  30  mi
llas,  y  algunos  de  los  torpederos  franceses  han  alcanzado  ya
la  de  27, siendo  esto  causa  de  que,  opinando  de distinto  modo

que  el. Almirante  Colomb,  110 crea  nos hallemos  en  presencia
de  algo  muy  huevo.  El  mismo  nos ha  dado á  concer  las  des
ventajas  del  antigub  torpedero,  siendo  éstas  el  career  de
condiciones  marineras,  tener  un  radio  de  acción  muy  liiii

tadó  y  ser  en  extremo  vulnerable.  Las  máquinas  y  calderas
de  un  torpedero  presentan-  una  masa  tal  do  tubos  y,  acceso-

-    idas,  que  fácilmente  destruirá  el  casco  más  pequeho  ‘de  una
granada,  poniendo  al  buque  fuera  de  combate;  siendo,’por  lo
tanto,  más  vulnerable  el  destroyer,  puesto  que  sus máquinas
y  calderas  son  mayores  y  presenta  mejor  blanco.  Si  vais  á
nuestros  puertos  veréis  por  la  mafiana  una  serie  de  destro
e’rs  que  salen,  los  que  volveréis  á  ver  al regresar  por  la  no
che.  De todos  modos,  no  se ejercitan  enla  navegación.  Dudo’
pues,  que  enviemos  una  Escuadra  de  destroyers  á  bloquear
Brest,  y  de  hacerlo,  dudc  que  la  temieran  los  fianceses.  La
primer  ventolina,  qu  en  otros  tiempos  servía  para  que  las

icas  mostrasen  sus  condeiones  marineras  é ins

trucción  de  sus  dpulaciones,  serviría  iiy  para  hacer  aban
donar  sus  puestos  a  ,s  tres  cuartas  partes  de  nuestros  des

troyers,  ya  que  no  pat-a  hacerles  tomar  el  puerto.  ¿No  es,
pues,  de  utilidad  el. clestroyer?  No lo creo  así. Considero  qué,
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bajo  ciertas  condiciones,  el  destroyer  puede  ayudar  al buque
de  combate,  y  en  otras,  las  más  probables  que  pueden  ocu
rrir,  el  buque  de  combate  puede  ayudar  al  destroyer.  Res
pecto  á  permanecer  en  el  mar,  el  buque  de  combate  ó  cual

4uiera  otro  que  convoye,  tal  como  el  crucero,  puede  hacer
llevadera  la  vida,  ya  que  no  confortable,  á  la  tripulación  dei
destroyer.  Creo  tambiéi  que  en  lo recio  del  combate  el  des
troyer  ú  otro  buque  semejante  podrá  ayudar  á  los  buques
que  lo  sostengan,  deslizándose  por  entre  el  enemigo  y  dis
parando  sus  torpedos  cuando  se  presente  ocasión  favorable
para  ello.  Así,  pues,  no  veo  motivo  para  que,  porque  el  des
troyer  haya  adquirido  gran  perfeccionamiento,  prescinda
mos  del  buque  de  combate,  ó viceversa.  A  mi  juicio,  ambos
son  útiles  y  debemos  conservarlos.

Capitán  de  navío  A. A. C. Parr.,:  Ha  llamado  ini  atención
que  al  flnl  del  escrito,  y  á  la  par  que  el  autor  dice  que,  el
tipo  d  buque  que  él  defendería  sería  un  buque  protegido,
armado  con  torpedos  y  de  mayores  dimensiones,  manifieste
alguna  dificultad  en  decir  cuál  sería  ese  tipo.  Si  los torpedos
han  d  llevarse  colocados  sobre  la  línea  de  flotación  y  han
de  estar  protegidos,  el  blindaje  tendrá  que  ser. considerable,
estando,  por  lo tanto,  en  razón  directa  las  dimensiones  del
buque,  ue  deberán  aumentarse  también  considerablemente.
De  no  estar  bien  protegidos,  los torpedos  estarán  expuestos
á  ser  destruídos  por  los disparos  del  buque  enemigo  y hasta
por  el  mismo  buque.  Las  máquinas,  como  es  natural  y ya  ha
dicho  el  Capitán  de  navío  May, han  de  estar  bien  protegidas,
pues  de lo contrario  serán  destruídas  por  los disparos,  inutili
zánclosé  con  ello  el  buque.  Si los torpedos  han  de ir  bajo  la lí
neade  flotación,  también  esto  implica  mayor  tamaño  en  el
buque  por  precisarse  espacio  para  los tubos,
máquinas  también  han  de  estar  protegidas  Jues  de  lo  con
traio,  como  ya  lic  dicho,  estarán  expu  tas  á ser  destruídas.
Ahora  bien;  refiriéndonos  á  las  grans  ve’ocidades,  toma
remos  como  modelo  un  buque  cuyo  tipo  se  aproxime  más  ó
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menos  al del  Po werfui ó el  Terrible,  que están  ocupados  casi
en  su  totalidad  por  las  máquinas  y calderas,  dejando  un  es
pcio  nrny  limitado  para  cualquier  número  de  tubos.  Dos
tubos  por  costado., y aun tres,  supongo  sería  insuficiente  para
el  tipo  de  buque  que  el  autor  del  escrito  defenderla,  y,  por
lo  tanto,  parece  difícil  saber  las  dimensiones  que  había  de
tener  el  buque,  así  corno  también  si había  de  ser  grande  He

leído  e  la  prensa  varios  artículos,  escritos  algunos  dé  ellos
con  conocimiento  de  lainateria,  pero  otros  con  descónoci

miento  absoluto  de  ella,  en  los  que  se  dice  que  la  artillería
en  los uques  de  guerra  est5. n  decadencia  y  que  no puedenblanco  á  corta  distancia.  Habiendo  mandado  uno  de

los  buques  de  la  Escuadra  y  realizado  ejercicios  de torpedos

y  cañón,  no  considero  exacta  tal  manifestación,  y  creo  que,
de  hacerse  fuego  5. un  buque  d  grandes  dimensiones,  la ma

yor  parte  de  nuestras  granadas  harían  blanco  antes  de  que
se  encontrara  dentro  del  alcance  de  sus  torpedos,  y  á  no  es
tar  muy  protegido  podría  asegurarse.  no  permanecerá  mu
cho.  tiempo  flotando  al  costado  sobre  el  cual  se  haya  dis

-     parado.

Comandante  A. D. Seton,  R. A.: El  asunto  parece  hallarse
bastante  relacionado  con  la  cuestión  de  los  cañones,  en  la
que,  á  mi  juicio,  no  se  ha  fijado  el  Almirante  Colomb.  Diceen  su  escrito  que  desde  que  el  tipo  actual  empezó  á mostrar

se  en  el  Derastation  y el  Thunclerer,  esperaba  que  el buque
de  combate  se  cambiase  en  otro  de  deplazamiento  mucho
menor,  con  un  área  mayor,  de  blindaje  más  ligero  y  llevan
do  un  armamento  á  las  bandas  de  cañones  más  numeroso  y
de  menor  calibre.  Tengo  para  mí  que  es  más probable  se ve
rifique  en  ese  sentido  el perfeccionamiento  que  en  el  del tipo

-     actadestroyer.  Creo  qué  la  mayoría  de  la  opinión  es

tará  conf o’ie  con  él,  en  que  el  tipo  actual  de  buque  de  com
bate  casi  ha  I1gado  5. la  perfección;  pero  la  cuestión  que  se
sus  cita  es  si  tal3fi  se  halla  próximo  á  la  perfección  el tipo
actual  de  buque  armho  con torpedos.  El alcance  del  torpedo
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és  factor  importantísimo  en  la  materia,  y,  por  lo que  yo
parece  .que,  humanamente  hablando,  no  puede  haber  más

perfeccionamiento  ni  en  el  alcance  ni  en  la  exactitud  de  este
arma.  Tiene  algunos  inconvenientes  á  causa  del  eleniento  en
que  se  mueve;  que  en  lo referen.te  á  trayectoria,  visibilidad

y  dimensiones,  debe  hacerla,  comparada  con  el  cañón,  más  ó
nienos  insegura.  Como  dice  el Capitán  de  navío  Earley-Wil
mot,  el aumento  de  dimensiones  producirá  aumento  de  visi
bilidad  y  una  velocidad  menor  en  la mayoría  de  los casos.  No
es  lo mism.o  una  diferencia  deS  y 9  millas  entre  la velocidad

del  destroyer  y  la  el  buque  de combate  que  una  de  16, corno
existe  en  la  actualidad;  pareciéndome,  pues,  muy  dudoso  que
un  destroyer  perfeccionado  pueda  sostener  esta  diferencia•

de  velocidad.  Lo  que  debemos  desear  es  tener  buques  de  la
clase  dal  Dupuj  de Lóme, construído  por  los  franceses,  con
más  blindaje  y  de  menor  espesor.

Almirante  H. Boys:  Después  de  oir  el escrito  del  Almiraate

Colomb  y  las  observaciones  hechas  en  el  curso  de  la  discu
sión  me  he  de  pÑ’mitir  hacer  algunas  acerca  de  las probabi
lidades  de  éxito  en  el  ataque  ‘de un  torpedero.  Creo  que  lo
publicado  por  el  Times eta  mañana  ó  ayer  respecto  á  la  ar
tillería  naval,  no  convence  y  hasta  extravía  la  opinión.  En
los  resultados  solo  fija  los  blancos  hechos,  mas  no  cita  ni  las

dimensiones  de  los  blancos,  ni la  distancia,  ni  Ja  velocidad,
ni  las  dimensiones  de  los buques,  ni  el  estado  del  mar,  y  to

dos  los  Oficiales  de  Marina  saben  la gran  diferencia  que  exis
te,  en  lo  que  al  movimiento  se  refiere,  entre  un  gran  buque
y  un  torpedero  ó  cualquier  otra  embarcación  pequeña.  El
buque  puede  hacer  fuego  y  permanecer  tan  fijo  como  si  el
disparo  se  hubiese  hecho  desde  tierra,  mientras  que  el  cru
cero  ó torpedero  al  marchar  con  gran  velocidad  suún
moviihiento  violento  y  casi  le  sería  imposible  her  punte
ría.  Este  es  un  punto  importante  en  favor  del  Vlque  atacado
en  la guerra  de  torpedos.
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Almirante  Colornb.’Para  rectificar  dijo:  que  el  mnico  fli
que  puede  perseguir  un  Oficial  retirado  al leer  un  escrito  de

esta  índole,  es  llevar  la  atención  á  una  serie  de  circunstan-.
cias  que  exigen  studio  y  consideración,  si nuestro  progreso
ha  deser  continuo.  Uno  de  los  oradores  ha  dicho  que  yo  de-

•    fiendo  alg3.  Yo  no  defiendo  nada  que  no  sea  el  estudio  de
dichas  ciroustancias.  Creo  que  los  buques  armados  con
torpedos  y  blindados  se construirán  muy  pronto.  No  los  de

fiendo.  Los  que  han  tomado  parte  en  la  discusión  parecen
•   olvidar  que  mi  pretensión  ha  sido  siempre  que  nos hallemos

en  el  justo  medio.  No podernos  seguir  pórfeecionando  inde
finidamente  el  buque  de  combate  por  una  parte,  y  su mayor
enemigo,  el  torpedero,  por  otra.  Ambos  desaparecerán  si no
se  encuentra  un  término  medio  entre  ellos.  El Capitán  de  na
ví  Eardly-Wilmat  ha  citado  corno ejemplo,  y  en  contra  á  lo

expuesto  por  mí,  el  caso del  brulote;  pero  esto  precisamente
viene  á  reforzar  mis  argumentos,  puesto  que  dicha  clase  de
embarcaciones  clesapareció  por  no  ser  posible  combinar  las

dos  clases  de  combate.  Lo  que  yo  sostengo  es  la  posibilidad
de  cornbiiar  lasdos  clases  de  conibate  representadas  por  el
buque  de  combate  y el  torpedero.  Los  Capitnanes  de  navío
May  y Sturdee  hañ  tratado  de  demostrar  la  posibilidad  de
combatir  combinados  los buques  de combate  y los destroyers;

perd  todo  el  que  se  haya  dedicado  al  estudio  de  tal  materia,
conoce,  desde luego,  la extrema  dificultad  que  para  ello  existe.
en  cualquier  combate  ostenido  por  Escuadras.  He  oído decir
al  Capitán  de  navío  May que  no era  probable  se empleasen  los

•   destroyers  en  bloqueos.  A  esto  he  de  manifestar  que  después
d  léer  dasi  todo  lo  publicado  por  los  Oficiales  torpeditas
antes  de  la  aparición  del  destroyer  y  de  celebrar  con  vrios
de  ellos  tres  conferencias  en  el  Vernon, me  he  convencido

incipal  del  bujue  buscado  y  hoy  presen
tado  es  la  de  bloquer.  Ahora  bien,  ¿es que  el Capitán  de na
vío  May  no  cree  puedn  permanecer  en  las cercanías  de  un

-  puerto  enemigo  1a  Escuadra  de  combate  y  los  torpederos
auxiliares?
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Capitán  cTe navío  May:  Creo  que  pu’eden  maniobrar  com
binados,  pero  no  el  torpedero  aislaclameiite.

Almirante  Colomb:  Eso  viene  á  ser  imposible;  pues  por  la
noche  se  tendría  que  hacer  fuego  desde  los  buques  de  com

bate  sobre  todos  los  torpederos  que  se  vieran  y  en  este  caso
se  echarían  tambión  á  pique  á  nuestros  propios  torpederos,
lo  que  sabemos  ha  ocurrido  con frecuencia  en  las  maniobras,

siendo,  por  lo  tanto,  causa  el  temor  de  que  esto  sucediese  de
que  se  empleasen  sólo  en  aguas  enemigas;  ó  los  buques  de
combate  sin  torpederos  ó los torpederos  sin  buques  de  com
bate.  Considera  exacto  lo  expuesto  por  el  Capitán  de  navío
Eardly-Wilmot,  respecto  á  las  razones  habidas  oficialmente

para  la  construcción  del  tipo  del  Rattlesna/ce pero  fijándose
detenidamente,  se  ve  que  las  principales  funciones  de  este
buque  han  de  ejercerse  en  el bloqueo,  por  ser  más  apto  para
este  servicio  que  para  ningdn  otro.  Algo se  h  dicho  acerca  de
las  prácticas  de  la  artillería.  Para  nada  me  lic  referido  en  mi

escrito  á  lo  que,  referente  á  ella,  haría  un  buque  de  combate
al  aproxirnarse  un  torpedero;  mas  sí me  he  ocupado  del  ata
que  de  8 torpederos  con  un  exdeso de  7 rhillas  de  velocidad
á  4 buques  de  combate,  y  se  ve  que  el  tiempo  necesario  para
echarlos  á  pique  ó ponerlos  fuera  de  combate  es  extraordi
nariamente  corto,  sucediendo  lo  propio  á  uno  de  ellos,  aun

que  los  tros  7 hubieran  sido  detnidos  ó inutilizados.

Capitán  de  navío  May: ¿Por  la  noche?

Almirante  Colomb:  Durante  el  cha.  Lo  que  quiero  hacer
ver  á  usted  y  al  Cuerpo  en  general,  es la  serie  de  circunstan

cias,  la  forma  en  que  se  rnaiiifiestan  y  los  preparativos  ne
cesarios  para  poder  hacer  frente  á  los cam1  qie—e
xiinan.  Cuanto  más  lic estudiado  estas  ciunstancias—y  diré
que  lic  dilatado  más  de  dos  años  la  lectura  de  mi  escrito  por
haber  creído  que  hasta  ahora  no  erti  tiempo  oportuno  para
ello,—-tanto  más  razonada  he  considerado  las  conclusiones.



EL  PORVENIR  DEL  TORPEDO•           109

Podrán  éstas  no  ser  ciertas,  mas  al  menos  habré  conseguido
el  fin  que  me  propuse  si he  dado  á  conocer  á  la  Armada  las
circunstancias  que  en  la  actualidad  nos  rodean,  y  si con  ello
consigo  nos  hallemos  preparados  para  los  cambios  que  se
anuncian.

El  Presidente  (Conde  de  Hopetoum):  Hago  pesente  mi
reconocimiento,  así  como  el  de  todos,  por  el  interesantísimo
escrito  presentado  •á la  Institución  por  el Almirante  Colomb.
Dada  la  controversia  suscitada  por  la  lectura  de  dicho  docu
mento,  pocas  han  de  ser  las  palabras  que  añada  á lo  que  en
él  se expone  y  á las  opiniones  emitidas  ya. El Almirautepro
nostica  un  cambio  tan  enorme,  tán  estupendo,  que  nos  llena
de  terror,  puesto  que  excede  sobremanera  á  todas  cuantas
suposiciones  pudiéramos  haber  hecho  respecto  á  la  guerra
naval.  Ha  dicho  que  el  actual  buque  de  combate  está llamado
á  desaparecer,  y  que  el  cañón  será  sustitaído  en  absoluto  por
el  torpedo  como  arma  ofensiva.  Nos  ha  dado  á  conocer  de
manera  clarísima  el  desarrollo  que  ha  ido  adquiriendo  el
torpedo  y  la  evolución  del  destroyer,  recordándonos  que,  al
producir  este  asoihbroso  buque—el  destroyer,—hemos  dado
origen,  impensadamente,  á  una  grandísiina  amenaza  contra

.la  existencia  del  buque  de  combate.  Mas  aun  concedido  que
el  buque  de  combate  tal  como  hoy  le  conocemos  esté  sen
tenciado,  todo  veneno  tiene  su  antídoto.  Sabemos  que  cuan
do  las  granadas  hicieron  imposible  el  empleo  de  los  buques
de  madera,  aparecieroi  los  de  hierro  blindados.  Cuando  el
torpedero  llegó  á  ser  considerado  como  un  serio  peligro,  se
opuso  á  él  el  cañón.  ¿No  será  posible,  pues,  encontrar  algo

que  se  oponga  con. superioridad  al  destroyer?  El  Almirante
afirma.  que,  de  cualquier  clase  jue  sea,  siempre  será  precisa
una  Escuadra  de  buques  de  combate.  La únicapregunta  que,
por  lo  tanto,  puede  hacerse,  es: ¿De  qué  tipo  han  de  ser  esos
buques?  Nadio  supqngo  e  atreveró  á  sostener  que  el magní
fico  tipo  de  buque  de  combate  que  en. la  actualidad  posee  -

mos  sea  el  que  ha  de  representar  siempre  el  poderío  maríti
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mo  de una  gran  potencia  naval.  La  ciencia  es  demasiado  ac
tiva  para  eso.  No  es de  esperar  vo1vaños  á  tiempos  pasados,
n  los  que,  durante  doscientos  años,  un  tipo  especial  de  bu

que  satisfacía  á todas  las  necesidades  de  la  guerr  naval.  Me
atrevo  á  recordar  al  Almirante,  con  motivo  de  lo  dicho  por
él  acerca  de  que  el  llegar  un  tipo  á  la  perfección  indica  ge
neralmente  su  desaparición,  que  ésta  no  es  répentina,  sino

leñta  y  constante,  previas  ciertas  modificaciones.  Parece  que
casi  heios  llegado  á  la  perfección  en  nuestros  actuales  bu

ques  de  combate,  pues  se  han  construído,  ó por  lo menos  es
tán  en  vías  de  construirse,  30 de asi  el  mismo  tipo,  siendo
éste  eFclel  Magistic,  .Ro’ijal Ffr».e’i’eijn y  (Janopu.  Son  tan

pequeñas  las  diferencias  que  entre  ellos  existen,  que,  en  ge
neral,  representan  mi  tipo  de  buque  de  combate,  y  no  es
probable  que  nuestras  inteligentes  autoridades  se  hubiesen
aventurado  á  oonstruir  tal  número  de  buques  de  no tener  la
casi  certidumbre  de  que  el tipo  había  llegado  á la  perfección.

Sin  embargo,  es  indudable  que  iremos  progresando,  que  se
introducirán  modificaciones  y  que  éstas  sean  regidas  por  la
apoteosis  del  torpedo.  Cualesquiera  que  sean  nuestras  opi

niones  obre  tal  materia,  ya  defendamos  el  inexpugnable
blindaje  del  buque  de  combate  ó el  triunfante  torpedero,  es
indudable  que  hemos  de  hallarnos  conforinés  en  un  punto,.

siendo  éste  que  debemos  gran  reconocimiento  al  Almirante
por  su  interesante  escrito.

Traducido  por  el  Teniente  de  navío  de  l.  clase

JUAN  MANUEL  DE  SANTISTEBAN
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Santa  Maria de la Victoria.
EL  8  DE  SEPTIE1BRE  DE  1522

por

‘DON’  MANUEL  RUIZ  DEL  SOLAR  Y  AZURIAGA

1

LA  EXPEDICIÓN  DE  MAGALLANES

Tiene  Sevilla,  y más  especialmente  su puerto,  una  gloria  de

carácter  universal  y úlliCO,  que  no  puede  ostentar  ningún
otro  puerto  de  la  tierra.  Tal  es, la  salida  y  vuelta  á la. ciudad
de  la  nave  sevl1ana  la  JTictoia,  l  cual,  i’ealizando’  el  más
prodigioso  de  los  viajes  humanos,  flvó  á  cabo  la  empresa
de  dar  la  primera  vuelta  al  mundo,  comprobando  así  su  for
ma  esferoidal,.  Nada,  en  efebto,  inés  admirable  que  esta  na
vegación,  al  lado  de  la  cual  el  maravilloso  viaje  para  el  des

cubrimiento  de  América  había  sido  sólo  ‘un  paseo  por  el
mar.                -  -

De  importancia  deisiva  para  la  formación  de  la  ciencia
geográfica,  io  uno,  sino  cien  problemas  científicos  habían
quedado  resueltos  por  la  velta  á  Sevilla  de  la  famosa  nao.
La  limitación  por  el  S. del  continente  americano,  la explora
ción  de  aquel  desado  canal  de  Magallanes,  que  en  un’ prin
cipio  se  llamó  de  la  Victoria’,  y  que  parecía  ofrcr  el  ansia-  /
do  paso  á  las  Indias  Orientales,  constituían  por  sí  un  gran
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triunfo;  pero  no  bastando  ésto,  continuaron  las  naves  espa

holas  atravesando  aquel  inmenso  y  virgen  mar  Pacífico  (1)
hasta  llegar  á  las  aguas  de  Occeanía,  descubriendo  en  ellas,

además  de  otras  islas  ignoradas,  el  rico  y  extenso  Archipié
lago  Filipino.

Muerto  en  una  asechanza  de  los  indios  Magallanes,  y  con
él  muchos  de  los  expedicionarios;  muerto  en  una  nueva  trai
ción  Duarte  Barlosa,  que  le  sucediera,  y  elegido  para  Jefe

el  insigne  vizcaíno  Juan  Sebastián  Elcano,  restaba  aún  á
aquellos  navegante  reconocer  las  famosas  islas  Molucas,
descubiertas  ya. por  los  portugueses,  relacionando  de  este
modo  las  extremas  exploraciones  hechas  al  poniente  por  los
españoles  con  las  que  al  levante  habían  realizado  ya  los por
tugueses,  merced  á  lo cual  se  completaba  el  reconocimiento
de  la  tierra  y  era  entregado’por  los  peninsulares  á  la ciencia
geográfica  el casi  completo  conocimiento  del  globo,  fundado
ya  sobre  bases  ciertas  y  positivas.

Tal  habfa  sido,  en  resumen,  el  maravilloso  viaje  realizado
por  la  nave  sevillana  la  Victoria,  única  ue  volviera  al punto
de  partida,  y  por  cierto  que  á  la grandeza  de  los  hechos  co
rresponde  también  la  enormidad  del  olvido:  Nada,  absoluta
mente  nada,  conmemora  en  Sevilla  ni  en  su  puerto  la  glo
riosa  navegación  de  la  nao  Victoria..  No  existen  ya  ni  las
ruinas  de  aquella  iglesia  de  la  Victoria,  sita  en  el  barrio  de
Triana  é  imnediata  al  punto  de  salida  de  la  expedición,  á  la
que  debió  su  nonibre  la  famosa  liave,  y  en  la  que  el  Asis
tente  de  Sevilla  hiciera  entrega  solemne  de  aquella  bandera

española,  que  había  de  rodear  la  primera  la  superficie  del
globo,  al  ilustre  marino  portugués,  hasta  e:tonces  y  en  ade
lante  español,  el  insigne  Fernando  de  Magallanes.

En  aquel  tiempo,  y  merced  á  un  sabio  convenio  entre  am
bas  naciones  peninsulares,  españoles  y  portugueses  recono
cían  como  límites  de  sus  respectivos  derechos  la  famosa  Ii-

(1)  Descubierto  siete  aSos antes  por  ,  asco  NtiSez  de  Balboa.
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nea  meridiana  designada  con tal  objeto  por  el  Romano  Pon
tífice  en  tiempo  de  los  Reyes  Católicos.

Con  actividad  asombrosa,  en  tanto  que  los  españoles  reco  -

nocían  y  exploraban  en  todos  sentidos  el  inmenso  conti
nente  americaio,  situMo  casi  totalmente  más  allá  de  la  cita-
dada  línea  meridiana,  los  portugueses,  doblando  el  Cabo  de
Buena  Esperanza,  habían  llegado  á  aquellas  Indias  Orienta
les  que  Colón  había  pretendido  encontrar  por  Occidente,  y
extendiendo  más  á  le-vante  sus  exploraciones,  los  marinos

portugueses  habían  logrado  encontrar  en  las  Molucas  aque
llas  legendarias  islas,  de  donde  por  los más  complicados  ca
.minos,  llegaba  hasta  Europa  la  especiería.

•  En  tal  estado  de  cosas  presentáronse  al  Cardenal  Jiménez
de  Cisneros,  que  á  la  sazón  regía  en  Castilla,  los  marinos
portugueses  Ruiz  Falero  y  Magallanes,  pretendiendo  que  las
citadas  islas  habían  rebasado  en  el  opuesto  hemisferio  el  fa
moso  meridiano,  dentro  del  territorio  de  los  españoles.  De
poco  servía  en  la  práctica  esta  circunstancia,  pues  era  impo
sible  la navegación  y  el  comercio  á  través  de  tan  extenso  ca
mino  ocupado  y  sembrado  de  establecimientos  portugueses
que  dificultarían  siempre  el  paso  de  las  llaves;  mas  Ruiz  Fa
lero  y  Magl1anes  pretendían  encontrar  en  el  S.  de  América
un  paso  ó canal  navegable  que  permitiera  llegar  á  las  Molu
ca  por  los  mares  de  los  espaiidles,  en  cuyas,  manos  estaría
entonces  el  preciado  oomerio  de  la especiería.

Escuchó  benévolamente  el  Cardenal  los  proyectos  de  Ma.
-    gallanes  y  de  Falero;  mas  estandó  próxima  la  llegada  de

Carlos  V á  España  decidió  esperarla,  y  habiendo  resuelto  el
Emperador  la  realización  del  pensamiento,  dictó  á  la  Casa
de  Contratación  de  Sevillala  orden  para  disponer  todo  lo
necesario  á la  espedición  que  se proyectaba.

To’mo xL!y.—EEno,  189k.
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II

LA  SALIDA  DE  SEVILLA

A  mediados  de  1519, cumplidas  las  órdenes  de  Carlos  Y,
estaban  listas  las  naves  y los  aprestos  todos  dispuestos  para
tan  importante  empresa  por  la  Casa  de  Contratación  de  Se
villa.  Eran  cinco  las  naves  y  de  distinto  porte,  á  saber:

La  Tjinidad132  toneladas
San  Antonio144
La  Ooncepciói108
La  Vietotia:102
Santiago90  (1)

y  en  ellas  iban  hasta  237 individuos  con  víveres  calculados

para  750 días.
Las  tripulaciones,  y  especialmente  el  personal  tdcnico,

eran  escogidísimos,  y  su  nombramiento  para  navegación  tan
larga  y  que  debía  cruzar  por  mares  desconocidos,  era  por  sí
una  prueba  de  buen  cródito  entre  marinos  y navegantes.  De

aquí  que  formasen  parte  de  esta  empresa  diversos  hombres
de  mérito  y  de  reconocido  valer;  pues  vemos  que  además  de
Magallanes,  que  mandaba  en  la  Capitana  la  Trinidad,  iba  de
Maestre  en  la  Concepción  el  famoso  Juan  Sebastián  Elcano,

marino  ya  de  nombradía.  Juan  Serrano,  conocido  por  ante
riores  navegaciones  á  las  Molucas,  en  las  que  había  tenido
ocasión  de  salvar  la  vida  á Magallalles,  iba  en  la  STantiaqo y
á  falta  de  Ruy  Falero,  que  había  enloquecido  y  quedaba  en

Sevilla,  embarcábase  en  la  San  Antonio  el  cosmógrafo  An

(1)  Bistorta, de Juan ,Sebastidn Elcano, por Sorahice, con vista de los Docume,,
tos del Sr. Navarrete, pág. 264. Porte y oosto de las naos de Ja Escuadra de Maga
llanes.
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drés  de  San  Martín,  sevillano,  según  afirma  Pigafeta  (1),  y
uno  de los hombres  de  mayores  conocimientos  yde  más  gran
de  prestigio  entre  aquellos  tripulantes,  y cuyo  parecer,  pedi
do  pos’ Magallanes  en  momentos  críticos,  hiibía  de  ser  deci

sivo  para  el  buen  éxito  de  la  empresa.
Formaba  asimismo  parte  ‘de  la  expedición  el  portugués

Duarte  Barlosa,  cuñado  de  Magallanes,  y  que  á  su  muerte  ]e

sucediera  en  el  mando,  el  cual,  como  Magallanes  y  como  An
drés  de  San  Martín,  pereció  también  á  manos  de  los  indios
A  Barlosa  debíase,  según  leemos  en  Mareli. (2), una  de  las pri

meras  geografías  escritas  acerca  del Asia,  en  la  cal  se  des
cribe  desdeel  mar  Rojo  hasta  el  Japón.

Por  último,  mencionaremos  á  Francisco  Alvo,  Piloto  de  la

Victoria  en  su  viaje  de  vuelta  desde  las  Molucas,  y  del  cual
se  conserva  en  el  archivo  de  Indias  el  Diario  de  1.a navega
ción  desde  dichas  islas  hasta  dar  la  vista  al  cabo  de  San  Vi
cente,  cuyo  documento,  aunque  conciso,  es el  más  autorizado
que  resta  del  viaje  por  el  extravío  y desaparición  de  los  es
critos  de  Magallanes  y  de  San  Martín.  En  la  «Relación  de los
viajes  de  Magallanes»  (3), hecha  por  los  Jefes  de la  Armada,
vernos  calificado  este  documento  de  «precioso  Diario  de  un

Oficial  de  mar».
Tal  era,  en  conjunto,  el  personal  científico  de  la  expedi

ción,  brillante  para  aquellos  tiempos,  y  cuyo  elogio  comple
taremos  consignando  aquí  que  ninguno  de  los  nombrados
figuró  en  las  insurrecciones  y  motines  que  comprometieron
tangravemente  el éxito  de  la  empresa,  ultimada  muy  prin
cipalmente  por  el  esfuerzo  y por  la  voluntad  de  hierro  de
Sebastián  Elcano,  dignamente  secundado  por  el Piloto  Alvo,

La  circunstancia  de  ser  extranjero  el  Jefe  designado  para
mandar  aquella  Arnladay  el  deseo  de  asegurar  á  un  tiempo

(1)  Peino  ticujqio  ¿u ioe;to al  iobo  terrau.eo.—Dato  del  cavaijere  Antonio  Piga
feta,  del  Códice  5.  M. de  la  Biblioteca  Ambrosiana  de  Milftn, publicado  y  corregido
por  Carlos Amoretti—Milán;  año  de 1800.

(2)  March, Historia  de  la  Mar/aa  Real  Rapado  lcr.
(3)  Viaje  al  et,echo  de  Magallanes  por  ¿a façjata  de 8.  M.  Santa  María  de  la

Cabeza   cret <acto  de  todos  íes  e/ejes  nte</o<’es-De  orden  lel  Rey--Madrid  1788.
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tiempo  su  fidelidad  ti España  y la  obediencia  de  los  demás  ti
Magallanes,  dieron  motivo  á  que  precediera  á  la  salida  de

Sevilla  importante  ó  inusitada  ceremonia,  pues  habiendo
enviado  Carlos  V un  estandarte  para  la expedición,  fu  de  su

orden  entregado  de  un  modo  solemne  ti  Magallanes  por  el
Asistente  de  Sevilla  Sancho  Martínez  de  Leiva,  realizándose

esta  ceremonia  en  la  citada  iglesia  de  Santa  María  de  la  Vic
toria,  inmediata  al  punto  de  salida  de  las  nayes.

Cumple  ti  nuestro  prop6sito  consignar  aquí  las  noticias
que  liemos  podido  obtener  acerca  de  este  templo,  ligado  ti
tan-memorable  expedición,  y  al  que  debió  su  nombre  la  fa
inosa  nave  la  Victoria,  y  esto,  con  tanto  más  motivo,  cuanto

que,  por  desgracia,  este  templo  de  Snta  María  de  la  Victo
ria  no  ha  sido  conservado.

Segán  vemos  en  los  Anale-  de  ‘evilla  (1),  esta  iglesia,
que  había  sido  capilla  de  un  antiguo  hospital  de  San  Sebas
tián  (a), en el  barrio  de  Triana  y próxima  al  río,  fué  cedida
por  sus  cofrades,  en  el  año  1516  ti  los  religiosos  Mínimos,
que,  fundados  no  hacía  mucho  por  San  Francisco  de  Paula,
habían  llegado  á  Sevilla.

Según  afirma  el  citado  Zúñiga  en  sus  i. nales,  llamábase

vulgarmente  ti  estos  frailes  de  la  Victoria  por  su  primer
convento  de  Málaga,  así llamado  al  tiempo  de  su  fundación
por  los Reyes  Católicos.  Comenzaron  muy  luego  estos  reli
giosos  la  reforma  de  la  antigua  ‘iglesia; de  manera  que  según
vemos  en  la  historia  de  Triana  por  Matute  (3),  ya  en  No
vien’tbre  de  1517 fué  consagrada  la  iglesia  por  el  Obispo  de
Velandia,  auxiliar  del  Arzobispo  fray  Diego  de  Deza  bajo  la
advocación  de  Santa  María  de  la  Victoria  (4).

(1)  Por  el  docto  O. Diego  Ortiz  de  ZÚS  ga.—Sevilla  1877.
(2)  Según  Gonzdlez  de  León,  este  hospital  pertenecía  á la  Asociación  de  los  caja-

ates  de esta  región  andaluza,  que  fundaron  más  tardo  otro  hospital.
(3)  AparctO  pa’a  eaeribid  la  Hiatwia  de  Tric,,a,  por  D. Justino  Matute  y  Gavi

rin--ASO  de 1818.
(1)  Así,  pues,  aunque  vulgarmente  llamada  la  Victoria,  era,  como vemos,  la igle

sia  de Santa  María de  la Victoria,  y  lo  propio  puede  decirse  de  la  nave.  Así  cuando
e,,  1521 se  enviaba  al  Magallanes  una  nueva  expedición  al  mando  de Loaisa,  la  nave
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Tal  era  la  titular  de  la  iglesia  y  de  la  famosa  nave,  cuya
festividad,  como  las  de  las  demás  iglesias  de  los  Mínimos,
era  el 8  de  Septiembre,  día  de  la  Natividad,  y  no  el  de  la  ad
‘oeación  más  conocida  y  posterior  de  la  Ttictoria, instituida

por  el  Romanq  Pontífice  en  memoria  de  la batalla  de Lepan
to,  ganada  á  los turcos  pór  D. Juan  de  Austria  el  7  de  Octu
bre  de  1571, y  cuya  fiesta  se  celebra  en  dicho  mes  de  Octu
bre  el  día  de  la  Virgen  del  Rosario.

En  la  citada  iglesia  prestó,  como  hemos  dicho,  su  jura
mento  de  fidelidad  el  Capitán  general  de  aquella  Armada,
Fernando  Magallanes,  recibiendo  la  bandera  enviada  por
Carlos  V, y ante  ella  juraron  á  su  vcz  fidelidad  y  obediencia
á  Magallanes  los demás  Jefes  de  aquella  expedición.  Verifi
¿ada  la  ceremonia  y  ultimados  los  preparativos,  el  10  de
Agosto  de  1519 salieron,  or  fin,  las  naves  del  puerto  de  Se
villa;  y  asegura  el  lombardo  Pigaf eta  en  su relación  del  viaje
que  las  orillas  del  río,  á  la  salida  de  la  ciudad,  y  las  alturas
de  Aznalfarache  estaban  llenas  de• gente.

Tal  había  sido  la resonancia  de  la  expedición  que  se  em-

prendía  y  tanto  el  interés  que  su  partida  había  despertado
en  los  pueblos.

III

VUELTA  Á  5EVILLA  DE  LA  NAO  «VICTORIA»

Pasaba  el  tiempo  sin  que  llegasen  noticias  de  esta  expedi
ción  de  tantos  alientos  y  de  tantas  esperanzas.  Aquellos  es
pañoles  perdidos  en  el  inmenso  é  inexplorado  mar3 que  celo
so  guardaba  sus  secretos,  acaso  no  volverían  jamás,  como
ocurriera  á  tantos  otros.  Por  fin  hubo  noticias  y  no  fueron

Capitana,  en la  que  falleció  por  cierto  Elcano,  11am ábaae de  Santa  María  de  la  Vic
toria  en memoria  de la  famosa  primera  expedición,  si bien  este  buque  tenía  ya unas
aso toieladas.
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favorables,  pues  en  Mayo de  1521 llegaba  á Sanlúcar  de  Ba
rrameda  una  de  las  naves  de  la  expedición.  Era  la  ían Anto
nio,  nias  sus  tripulantes  dieron  de  las demás  pocas  noticias  y
esas  falsas;  pues  habiéndose  insurreccionado  primero,  y  de
sertado  después,  trataban  de  ocultar  sus  faltas.  Pasó  aún
otro  año  siii  que  llegaran  más  noticias,  por  lo que  no  se  es
peraba  ya  la  vuelta  de  las  otras  naves.

Comenzaba  el  mes  de  Septiembre  de  1522.  La  mañana
del  día  8 había  sido  calurosa,  como  ocurre  aún  en  ese tiempo

en  Sevilla,  mas  por  la  tarde,  una  fresca  brisa  del  SO., no
rara  en  dicha  época, vino  á refrescar  el  ambiente.  En  la men
cionada  iglesia  y  convento  de  Santa  María  el  día  había  sido
de  mucha  actividad  y  movimiento,  iues  se  celebraba  la  fies
ta  de  su  Titular.  Por  la  mañana  un gran  predicador  había,  SiD

duda,  ensalzado  las  glorias  de  su  Patrona,  cuya  venerada
imagen,  en  alto  y  suntuoso  retablo,  presidía  la fiesta.  Los ín
timos  y  devotos  del  convento  habían  visitado  en  ese  día
aquella  casa,  y  probablemente  personas  caracterizadas  de
Sevilla  habían  atravesado  el  río  para  asistir  á  la  fiesta,  no
faltando  en  el  refectorio  variados  dulces  ni  el  agua  clara  y
fresca  en  anchurosas  vasijas.

Era  la  tarde  y  declinaba  con  rapidez  el  día;  los  fieles  sa
lían  del  templo,  y  en  numerosos  grupos  aspiraban  la  fresca

brisa  del  río  (1). Había,  además,  en  aquellos  momentos  un
gran  motivo  de  espectación,  que  era  el  asunto  de  todas  las
conversaciones  y  de  las  miradas  que  se  dirigían  con  fre

cuencia  á  la  próxima  vuelta  del  rio.  Sabíase,  en  efecto,  por
las  gentes  de  las  Atarazanas  que  remontando  sus  aguas  ve
nía  inaltreha  y  penosamente  una  nave  procedente  de  In
dias.  Prestábanle  auxilio,  desde  Bonanza,  un  buque  de  San
lúcar,  y  desde  la  Horcada,  una  lancha  con  doce remeros,  que
había  facilitado  abundantes  y  frescas  provisiones  á  los  de
Indias,  los  cuales  venían  enfermos  y  con  extrema  necesidad
de  todo.

(1)  La  iglesia  y  convento  de la  Victoria  eran  colindantes  en Triana  del  convento
de  los  Remedios,
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Al  fin,  por  la  vuelta  del  río,  vieron  llegar  el  curioso  con

viy,  que  favorecido  también  por  la  brisa  entraba  con  lige
reza  en  el  puerto.  Sobre  la  nave  de  Indias  veíanse  contados
tripulante,  enfermos  los  más  y  demacrados  todos.  La  nave

pasó  ante  los  grupos,  echó  casi  enfrente  las  anclas,  y  dispa
rando  su  artillería,  vino,  en  cierto  modo,  á  tomar  parte  en la
fiesta  de  la  Titular  de  la  Victoria.

Los  viejos  calafates  de  Triana  discutían  obstinadamente
en  la  orilla  acerca  de  aquella  nave,  que  era,  sin  duda,  sevi
llana  y  había  salido  de  sus manos,  disputanto  con calor  sobre
cuál  sería  su  nombre.

Bien  pronto,  los  barqueros  puestos  al  habla  con  los  de  la
nave  ó  ellos  mismos  desde  la  cercana  orilla,  pudieron  hacer
la  pregunta  y terminaron  así  las  dudas  y  discusiones.

Era,  en  efecto,  la destrozada  nave  la  Victoia,  que,  después
de  dar  la  vuelta  al inundo,  llegaba  de  singular  manera  al de
seado  puerto,  y  ante  su  Titular,  en  el  día  de  su  fiesta.

«Lune  d& agli  otto  kettemhie—dice  Antonio  Pigafeta  en  su
relación  del  viaje—getamrno  1’ ancoa  presso  ¿1 molo di  S”ivi—

ylia  é s»ararnino  tata  l’avt’iglieria.»
En  efecto,  el 4  de  Septiembre,  según  el  diario  del  piloto

de  la  TTietoia,  Francisco  Alvo,  vieron  el  cabo  de  San Vicen
te,  y  el  clía6,  según  Gomara  y los  demás  autores  contempo
ráneos,  entraron  en  Sanlúcar  de  Barrameda,  mas  no  se  de

tuvieion  allí;  y  consta  en  los  documentos  de  descarga  de  la
nao  que  los  auxilios,  enviados  con la mayor  premura,  encon
traron  ya  á  la  1 ietr  at  en  la  Horcada  y  remontando  el  río
con  el auxilio  de  una  nave  contratada  á su paso  por  $anlúcar.

En  la  historia  de  Elcano,  escrita  por  el  Sr.  Soraluce  con
vista  de  los  documentos  auténticos  reunidos  por  el  sabio  se
ñor  Fernández  Navarrete,  leemos  asimismo  que  el 6 de  Sep
tiembre  entró  la  Viotom’ia en  Sanlúcar,  y  «dos  días  después,
auxiliada  por  otro  barco  y  gente  que  tomaron  en  Sanlúcar,
atracaba  la  TTíetoria al  muelle  de  Sevilla>’.  La  iiiisina  fecha
leemos  en  la  Risfoia  de  la  Jlfaiiua  lleal  Epa  hola,  por
Mareli.,
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El  día  9,  según  Pigafeta  y  otros  autores,  fueron  los  nave
gantes  en  procesión  á  cumplir  el  voto  hecho  á  Santa  María

de  la  Victoria  y  á  Nuestra  Señora  de  la  Antigua  en  la  cate-
dral,  rodeados  de  numeroso  y  entusiasta  gentío,  qie  acudió
para  ver  á  1o  nuevos  argonautas,  dignos,  como  con  razón
dice  Oviedo,  de  más  eterna  memoria  que  los  que  con  Jasón
navegaron  á  la  ila  de  Coleos para  la  conquista  del Vellocino
de  oro.

‘EV

SANTA  MARÍA  DE  LA  VICTORIA

Hemos  querido  visitar  la  histórica  imagen,  ante  la  cual vi
nieron  á  prosternarse  Elcano  y  sus  compañeros  al  regresar
á  Sevilla  de  su  gloriosa  navegación,  y  rendir  el  debido  ho -

menaje  á  la  preciada  Titular  de  la  famosa  nao  y testigo  so -

lemne  de  la  ju1a  de  las  banderas  de  la  expedición..
Destruída  hace  largos  años  la  iglesia  de  la  Victoria,  en  la

que  ocupara  tan  preferente  lugar,  no  nos  fué  siquiera  fácil
encontrarla  ni  hallar  referencias  suyas  en  varios  de  los  cu
riosos  historiadores  de  Sevilla  en  dicha  época.  Por  fin,  al
bergada  en  la  capilla  de  las  Santas  Patronas  de  la  parro
quia  de  Santa  Ana,  hallarnos  la  imagen  sedente  de  Santa  Ma
ría  de  la  Victoria,  llevada  allí  hace  unos  quince  años  después
de  larga  peregrinación  por  varias  iglesias  de  Triana.  En  el
estudio  publicado  en  1881 (1) acerca  de  los monumentos  de
dicados  dn  Sevilla  al  Misterio  de  la  Natividad  de  la  Santísi
ma  Virgen,  leemos  que  la  iglesia  de la Victoria  fué  destruida
por  los  años  de  1840.

En  ese  mismo  año  de  1846 comienzan  los datos  que  encon

(1  &aUia  Mariana,  revista  religiosa,  dirigida  por  D.  José  A. Morgado;  día  3 de
septiembre  de  
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tramos  en  los  libros  de  la  Hermandad  de  Nuestra  Señora  de
la  Victoria,  que  se  hizo  cargo  de  la  conservación  y culto  de
la  imagen,  siendo  desde  ese  tiempo  varias  las  vicisitudes  de

dicha  Hermandad,  por  fin  extinguida  y disuelta  en  época  mo
derna.

En  el reférido  estudio  de  la revista  Sevilla-Mariana,  ycoin
cidiendo  con  los resultados  de  nuestra  información,  vemos
que  en  1881 se  veneraba  la histórica  imagen  en  la  iglesia  de

las  religiosas  Mínimas  de  Triana,  siempre  á  cargo  de  su  ya
extinguida  Hermandad,  pasando  poco  después  á la parroquia
de.  Santa  Ana,  y  aun  se  puede  leer  en  el  cuadro  de  obligacio
nes  de la  misma  que  está  pendiente  del  muro  de  su  capilla,
entre  otros,  el  deber  muy  señalado  de  hacer  la  función  de  la
Virgen  el  8 de  Septiembre  de cada  año.

Una  sospecha  nos  condujo  á  desear  y  pedir  el  examen  de

aquella  venerable  estatua  cubierta  de  tan  modestas  vestidu
ras,  debidas  principalmente  á la  piadosa  anciana  encargada
hoy  de  este  tesoro;  pudiendo  entonces  observar  con  entu
siasta  admiración  que  la  preciada  é  histórica  imagen  tiene
mareadísinio  carácter  moumental,  ostentañdo,  bajo  los  po

bres  vestidos  que  hoy  la  cubren,  la  rica  y  artística  talla  es
tofada  de  los  grandes  tiempos  españoles  del  siglo  XVI,  de  la
misma  manera  que  estuvo  hasta  hace  pocos  años  cubierta
de  impropias  vestiduras  la  famosa  Virgen  de  la  Rábida.

Quede  para  pluma  más  docta  y  entendida  que  la  que  traza
tan  mal  estos  renglones,  el  estudio  artístico  de  esta  joya  his
tóiica  y  religiosa  de  Sevilla,  y que  debiera  ser  también  una
de  sus  más  importantes  Titulares  y especial  Patrona  de  este
puerto,  rico  cual  ninguno  en  importantes  recuerdos  y  tradi
ciones  históricas,  y  del  que  partió,  durante  mucho  tiempo,  la
corriente  civilizadora  y cristianizadora  de  España  para  las
Américas,  Filipinas  y  otras  apartadas  regiones  del  Asia.

Debido  el daño,  no  á  las  injurias  del  tiempo,  sino  á  la  ac
ción  de  manos  ignorantes,  y  no  pudiendo  tampoco  oponerse
una  Hermandad  que  ya  no existe,  urge,  para  el buen  nombre
de  Sevilla,  la  reintegración  del  artístico  grupo  de  Santa  Ma-
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ría  de  la  Victoria  á  su  primitivo  ser  y estado,  como  cuando,

destacándose  sobre  el  oro  y  azul  oscuro  de  su  traje,  se  dis
tbguía  ].a b1anc  figura  tallada  del  Niño  divino  que  lleva  en
sus  brazos.

Y  estó  que  decimos  es  tanto  más  preciso  y  está  tanto  más

justificado,  cuanto  que  la  venerable  imagen  de  Santa  María
de  la  Victoria,  ya  original,  ya  copiada,  debe  ser  parte  muy

principal  del  monumento  con  que  Sevilla  coninemora  la pri
mera  vuelta  dada  al  mundo  por  su famosa  nao  Veora.

Savilla  5 de  Septiembre  da  1897.
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Este  periódico  gaditano,  que  indudablemente  es uno  de  los
más  ilustrados  de  los  que  ven  la  luz  pública  en  Espafía,  ha

publicado  en  estos  días,  con  el  título  de  «Pobre  Cádiz!’>, una
serie  de  artículos,  escritos  y  firmados  por  el  estudioso  y  en
tendido  diputado  por  dicha  ciudad  D. Eugenio  Agacino,  el
cual,  con  una  competencia  que  nadie  puede  negarle,  se  ocu
pa  del  modo  cómo  podrían  remediarse  las  calamidades  de
que  está  amenazada  la  ciudad  que  en  no  l.ej anos  días  fué  en
vidia  de  todos  los puertos  mercantiles,  no  sólo  por  su  rique
za  y  exuberante  comercio,  sino  por  la  inmejorable  situación
geográfica,  que  lo hacía  escala  obligada  de  todos  los  buques
que  se  dedicaban  al. comercio  con  las  naciones  hispano-ame
ricanas.  El  Sr.  Agacino,  con  método  y  claridad,  presenta  en
estos  artículos  el mal,  y en  ellos  mismos  propone  el remedio.

Describe  con  pluma  maestra  lo  que  representa  para  Espa
ña  en  general,  y para  Cádiz  en  particular  en  orden  á su  trá
fico,  la  pérdida  de  sus  colonias.  Las  citas  que  hace,  por  des
gracia,  hablan  con  sobrada  elocuencia,  y  es  justo  que  los
gaditanos  se  preocupen  de  esta  situación  y  procuren  unire
para  trabajar,  cada  uno  en  la  medida  de  sus fuerzas,  en  el fin
honroso  de  salvar  á  la  hermosa  é  importante  ciudad  de  Cá

diz  de  las  calamidades  que  la  amenazan.
El  Sr.  Agacino,  al  exponer  estos  males,  ha  puesto  la  pri
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mera  piedra  en  la  realizadón  de  esos trabajos,  y justo  es que
todos  los  gaditanos  le  ayuden  en  el  logro  de  lo  que  propone

para  remediarlos,  si es  que  opinan  como  él, y  si  como  él  no
opinan,  entonces  contribuir  con  sus  luces  para  discutir  esos
remedios  hasta  conseguir  llegar  á  un  acuerdo  aceptado  por
la  mayoría.  Es  hoy  necesario  combatir  el  desaliento,  que  es
mal  mayor  que  el  de  la  pérdida  de  las  colonias,  y  es  mal  tan

contagioso,  que  ya  se  ha  apoderado  de  gran  número  de  es
pañoles.  Seamos  fuertes;  procuremos  enmendarnos  en  los
vicios  que  nos  reconocemos,  y no  olvidemos  que,  con perse

verancia  en  el  trabajo,  buena  administración  y  cordura,  na
ciones  que  no  hace  muchos  años  eran  de  importancia  insig
nificante,  hoy  figuran  entre  las  más  poderosas  en  el  certa
men  de  las  naciones  europeas.  Si  con  esa  conducta  no  consi
guen  los  gaditanos  que  Cádiz  recupere  su  antiguo  esplen
dor,  podrán  al  menos,  con  fe  y  perseverancia,  salvarla  de  la
decadencia  y  hasta  miseria  que  para  ella presienten.

El  Sr.  Agacino  propone,  como  más  principales,  los  reme
dios  siguientes:

Depósitos  flotantes  de  carbón.
Declaración  para  Cádiz  de  puerto  franeo
Red  de  ferrocarriles  secundarios.
Ley  de  primas  á  la  construcción  y  navegación  mercante.
Protección  al  astillero  gaditano.

BLas  dimensiones  de  ésta  REVISTA  no  nos  permite  trascri
bir  en  ella  íntegros  los  citados  artículos  publicados  por  el
Sr.  Agacino;  pero  al  concluir  estas  líneas,  que  de  aquéllos  se
ocupan,  no  queremos  dejar  de  hacerlo,  siquiera  con  algunos
de  sus párrafos.

Estos  dicen  así:

«Al  hablar  del  astillero  gaditano  debemos  decir,  por  pro

pio  y natural  convencimiento,  que  la  construcción  de  buques
de  guerra  no  debería  ser  su  único  y exclusivo  elemento  de
vida.  Si  la  legislación  sobre  construcción  y  navegación  mer
cante  que  hemos  expuesto  para  ser  reputada  como  verdade
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ramente  protectora  de la Marina mercante, llegara  á estable
cerse,  parécenos  que  la  alta  dirección  del  astillero  quizás
estimara,  como nosotros,  que ella lleva en sí, sin  las  dificul
tades  y luchas que  acompañan siempre  á  la  consecución de
la’  adjudicación de un  buque cuando  el Estado  es  el  que  lo
concede,  inspecciona y paga, base de negocio  sobrada  para,
en  formá  estable,  definida,  normal  y  mercantil, lograr  un
trabajo  baj o todos conceptos  convenientemente  organizado
y  reproductivo.

No  puede, en: nuestro  juicio, y lo declaramos con  la  habi
tual  franqueza  en estos escritos empleada, no puede una  So
ciedad  industrial  de  la  ‘importancia  del  astillero  gaditano
tener  fácil y próspera  vida  en España  con el sólo y único ali
mento  que se deriva  de la intermitente  y laboriosísima  con
cesión,  por  parte  del  Gobierno,  de una  quilla,  para  cuyo
logro,  y tras  largo  y doloroso vi a  erucis  de ruegos, súplicas,
juntas  y  grandes conijunciones de influencias; sólo  cabe  lle
gar  al fii,  mediante  estar  cumplidas condiciones tan difíciles
de  llenar  cciño las que se refieren  á suficiencia  de  créditos
en  los presupuestos,  necesidades de la misma índole  satisfe
chas  por  los  arsenales  del Estado, y no  sé  cuántas  cláusulas
más,  pocas veces vencidas y casi nunca  logradas.

La  fisonomía del atil1ero  gaditano, con dique, machina  y
otros  indispensables  elementos para  atraer  hacia esta regióh
buques  extÑnjeros  que á  cádiz  arribasen  como puerto  de
refugio;  la elaboración  en  el  mismo, como consecuencia de
que  la  legislación  nacional  llegue  á ser  lo  suficientemente
protectora  de vapores de grande  y pequeño tonelaje, dragas,
ganguiles,  remolcadores  y  demás  artefactos  de  la  Marina
mercante;  las grandes reparaciones  y carenas de  buques  de
ambas  Marinas; la manufactura  de muchos  elementos  nece
sarios  en la industria  que en España al presente  no se fabri
óan  y pudieran  constituir  un  negocio  de  orden  secundario,
todo  esto y la construcción  de tal  ó  cual  buque  de  guerra
que  se alcanzase y que, repetimos,  no  debe ser la razón  úni
ca  de  vida  para  el astillero,  ese es  el  aspecto  mercantil  en
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que  nosotros  desearíamos  verlo  colocado,  el. que  entendernos
ha  de  constituir  la  aspiración  de  tau  ilustrado  centro  direc-.

tivo,  y  el  que  los  gaditanos,  unos  más  otros  menos,  pero  to
dos  considerando  como  cosa  propia  las  vicisitudes  de  ‘<La
Constructora  Naval  Española»,  nuestras  sus  alegrías,  no  aje
nos  sus  quebrantos  y  dándole  el  calor  y  la  vida  que  toda  la

población,  en  sus  arranques  de  amor  y  cariño,  puede  ofre
cetie;  ese es  el  aspecto,  repito,  grato,  simpático,  merecido  y

 nosotros  acariciado  para  el  astillero,  y con  el  cual  se ha-,
bría  de  convertir  ciertamente  en  fuente  de  constante  y segu
ra  riqueza.»

«Estos  rasgos  de  superioridad  del  trabajo  particular  sobre
el  oficial., abona  el  concepto  de  que  la industria  naval  privada

se  juzgue  y  estime  útil  siempre,  faltando  sólo  lograr  y  con
seguir,  para  alimentarla,  ciue la  opinión  del  país  se  ilustre,
en  la  medida  de  lo nécesario,  hasta  llegar  á  comprender  que,

á  pesar  de  la  pérdida  de  nuestras  colonias,  debernos  fomen
tar  la  Marina  militar,  como  todo  aquello  que  tienda  á que  se
acreciente  nustro  comercio  marítimo,  su  protección  y  de
fensa,  y  la  de  la  nación.

Creen  muchos  que,  al  haber  perdido  las  colonias,  está  de
más  la  Marina  de  guerra  y  sin  aplicación  quedó  ya  la  mer

cante.
No  tiene  colonias  Alemania  y  sólo  la  mitad  de  costas  de  la

Península  ibérica,  y,  sin  embargo,  su presupuesto  de  Marina
no  es  de  23 millones  como  el  nuestro,  sino  de  101.  Intenta
alcanzarlas  Italia,  y  años  hace  ue  su  presupuesto  naval  no

baja  de  90 á  100 millones  de  pesetas.  De e’I:s  carece  Rusia,  y
lo  señalado  para  Marina  llegó  en  el  pasado  año  á 177  millo
nes  de  pesetas.  No  tenían  colonias  los  Estados  Unidos,  pero
sí  el  propósito  de  arrebatárnoslas,  y su  presupuesto  de  Ma
rina  fué,  desde  hace  más  de  diez  años,  superior  á  160  millo
nes  de  pesetas.

¿Y  qué  direnios  del  desarrollo  de  algunas  Marinas  mercan
tes  pertenecientes  á  paíse  sin  colonias?
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Sólo  mencionaremos,  para  no  ahrgar  demasiado  este  es
crito,  algunos  datos  referentes  á  la  flota  comei:cial  de  Ale

inania.  Poseen  hoy,  sólo las  cuatro  Compañías  de  vapores
que  voy  á citar,  los  siguientes:

La  Sudamericana,  31 vapores  con  106.307 toneladas  bts.
La  Hansa  de  Bremen,  39 íd.  con  106.962 íd.  íd.
La  Nerddentscher  Lloyd,  78 íd.  con  383.203 íd.  íd.
La  Hamburguesa,  85 íd.  con  425.043 íd.  íd.

Como  se  ve,  esta  última  sola  es  dueña  de  más  tonelaje  que
toda  la  Marina  mercante  de  vapor  española.

No  es  la  pérdida  de  las  colonias  lo  que  hay  que  niirar  ya,
sino  la  existencia  nacional,  nuestro  porvenir,  el desarrollo  y
custodia  del  comercio  marítimo,  la  defensade  las islas  que
todavía  Poseemos,  el  preyenirnos  contra  una  usurpación,

que  en  el  momento  menos  pensado  puede  surgir,  aun  sin  ser
por  nosotros  provocada,  y,  máS  que  todo  esto,  el  aflanza
umiento’ de  nuestra  personalidad  en  el  mundo,  con  alguna
más  consideración  y  prestigio  que  el  concurso  de  las  nacio
nes  otorga  á  China,  Turquía  y  Marruecos;  argumentos  so
brados  son  todos  estos  para  que,  si el juicio  sano  no  se  nubia
y  el  patriotismo  no  falta,  se  reconozca  y comprenda  la nece
sidad  de  fomentar  con  más  bríos  que  nunca  cuamfto atañe  y
se  refiere  á  la  nacional  defensa.»



ASOOIACIÓIJ BE LOS OUERPOS BE LA ARIVIABA

ACTA  DE LA SESIÓN DEL CONSEJO

CELEBRADA  EL  DÍA  27  DE  DICIEMBRE  DE  1898

Reunidi  el  Consejo  de  la  Asociación,  bajo  la  presidencia
del  Excmo.  Sr.  Director  del personal,  Contralmirante  D. Josó

Gómez  Imnáz, y  con  el número  suficiente  de  señores  Conseje
ros  para  tomar  acuerdo,  hizo  presente  el  señor  Presidente
tenía  por  objeto  la  sesión  dar  cuenta  de  la  solicitud  presen
tada  por  la  viuda  del  socio  Teniente  de  navío  que  fué  D. Ra
fael  Gómez  Marassi,  reclamando  el  auxilio  de  la  Asociación,
que  se  le  había  negado  en  sesión  de  23  de  Septiembre  del

año  anterior.
Abierta  discusión  sobre  el  particular,  el  Consejo,  por  una

nimidad,  acordó  que  para  resolver  en  definitiva  era  necesa
rio  que  la  viuda  del  Sr.  Gómez  Marassi  remitiera  la  liquida
ción  del  finado  á  que  hace  referencia  en  su  iastancia  y  qüe
dicho  acuerdo  se  participe  al  señor  Jefe  de  la  Delegación  de
Cádiz  para  los  fines  consiguientes.

Acto  seguido  el  señor  Contador  dió  cüenta  del  estado  de
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•  fondos  de  la  Asociación,  conforme  á  los  datos  últimamente
recibidos  en  la  Delegación  central.

En  56,000 pesetas nominales .  en  deuda  amortible  al
4  por  100 á 66 por  100, según  cotización

En  2.000  íd. íd. en renta  de  Aduanas  al  5  por  100 á
88,50 por00  íd.  íd

En  cuenta corriente en el Banco de  España
En  las Delegaciones y deuiís  atenciones  de  la  Penín

rula
En  las íd. íd.  de Ultramar

Después  de  hacer  presente  el  señor  Secretario-que  habían
ocurrido  41falleciniientos  durante  el  año,  el  señor  Presi
dente  levantó  la  sesión.

36.900,00

17.700,00
41.683.56

19.874,72
31.998,80

TOTAL148.157,08

T•]  S’ecieta,io,

GABRIEL  ESCRIBANO

ToMo XLIV.—ENERO,  1899. 9



NOTICIAS VARIAS

Alemania: El trasatlántico mayor del mundo (l).—El  ntlevo  Leuiatac
de  los  alemanes  será  el vapor  de  mayor  porte  y más  rápido  que,  una
vez  á flote,  hará  el  servicio  comercial  (correo,  pasaje  y  carga)  entre
Hamburgo  y  Nueva  York,

Las  dimensiones  del  monstruo  marino  son: eslora,  663 pies  ingle
ses;  manga,  67, y  puntal,  44.

Será  el  Deutwhiand  mayor  que  el  trasatlántico  que  tiene  actual
mente  la  niisma  Compaitía,  el  Peosylvania,  considerado  como  el  de
más  porte  y  tonelaje  que  tiene  aquélla  en  su  flota,  pues  su  eslora
mide  la friolera  de  500 pies.

Cuando  el  Deutschland  esté  completamente  abarrotado  de  carga  y
con  sus  carboneras  llenas,  ó sea  provistas  de  5.000 toneladas  de  car
bón,  tendrá  un  calado  de  29 pies.

Para  correr  el  grandioso  buque  por  el  Atlántico  llevará  en  sus  en
trafias  dos máquinas  de  cuádruple  expansión,  de  seis  cilindros  cada
una,  cuyos  motores  le darán  una  fuerza  agregada  de  33.000 caballos.

Las  máquinas  del  nuevo  trasatlántico  tendrán,  pues,  doble  poten
cia  que  las  del magnífico  vapor-correo  alemán  que  lleva  el  nombre
de  Pvhuipe  ¿le Bismarck,  y  seis  veces  más  potentes  que  las  de  los
grandes  vapores  Pe,isjjicania  y  Pretoria,  de  la misma  Compaflía.

Para  proporcionar  á aquellas  máquinas  el vapor  necesario  llevará
el  Deutschla9u  en las  entrafias  13 calderas  Uompound  con  sus  ocho
hogares  por  caldera.  Total,  112 hornos  que alimentar.

Las  calderas  trabajarán  reglamefltaria.flleflte  á  una  presión  de  15
atmósferas.

(1)  1)ivO  de  
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La  velocidad  normal  ajustada  ea  el contrato  edn los constructores
es  Id de  23 millas  por  hora,  pero  esperan  los  ingenieros  de  los  arse
nales  de  Vulcanj  que  lograrán  imprimir  al  monstruo  que  fabrican
una  marcha  de  25 millas.

Para  el  fluido  eléctrico,  de  que  está  excelentemente  servido  el
monstruo,  habrá  cinco  grandes  dinamos.

En  el equipo  del  Dcutscáland  figurarán.  26 grandes  botes  salVavi
das,  18 de  los  cuales  serán  de  acoro,  dos  de  madera  y  los seis  restan
tes  de  goma  impermoable  del  tipo  llamado  insumergibles.

Será  lanzado  el  Dcutscálo&  al  agua  dentro  de mios  sois meses, es
perándoso  que  mucho  antes  de  que  termino  el  año  1900 pueda  zar
par  con rumbo  á América.

Equiparacióñ de grados en la Armada y-en el  Ejéroito.—El Boletíçu
Oficial  de  la  Mann a alemana  pnblica  un  deeieto  imperial  con  fecha
23  de  Noviembre,  dando  la  denominación  de  ‘fregatte  Kapitan»  á
los  Capitanes  de  corbeta,  equiparados  con  los Tenientes  Coroneles,
de  manára  que  enla  actuaiiddd  los  escalafones  son  idénticos  en  la
Armada  y  en  e  Ejército  desde  el  Ahiinaute  en  jefe  (General  en
jefe)  basta  el Guardia  marina  habilitado  de  Oficial  (áegundo  Tenien
te).  Esto  es  seguir  un  procediniiento  lógico  tratándose  de  dos  Ejér
citos  poderosos,  el  de  mar  y  el de  tierra,  en  contacto  íntimo,  evitán
dose  así  no pocos  rozamientos.

Inglaterra: El acorazado inglís «Formidahle».—Este acorazado, cuya
botadura  se  verificó  hace  días  en Portsnsouth,  es  el buque  de  mayo
reS  dimensiones  de  la  Armada  británica.

Presidieron  el acto  del  lanzamiento  Mr. Goschen,  primer  Lord  del
Almirantazgo;  el Almirante  Seymonr,  el  Contralmirante  Rice  y  el
Canciller  del  Echiquier,  sir  Michel  Hick-s Beasch.

Las  principales  características  del  Fono  idable  son,  las  siguientes:
Eslora,  entre  perpendiculares,  400  pies;  manga  total,  75;  calado

medio,  26 pies  9 pulgadas;  desplazamiento,  15.000 toneladas.
1-Jállase protegido  por  una  coraza  de acero  l’cvceyrado  de 9 pulga

das  de grueso.
De  popa  y  proa  e] blindaje  varía  entre  9 y  12 pulgadas,  comple

tando  la faja  protectora  de  las  partes  vitales  del buque.
Tendrá  dos cubiertas  protegidas:  la ‘superior,  ea la forma  conocida

con  el  nombre  de  to,stieí’cck, y  blindada,  con  planchas  de  dos  á  tres
pulgadas.

Constituirán,  el  armamento  del  acorazado  cuatro  cañones’  de  12
pulgadas,  de  un. modelo  novísimo,  apareados  en las  torres  de proa  y
popa;  12 caflones  de  seis  pulgadas  y  tiro  rápido,  ocho  en  la  cubierta’
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principal  y  cuatro  cii  la  superior;  16 de  12  libras,  distribuídos  en
ambas  cubierths,  y  otros  dos  de  este último  calibre  para  las  lauchas
dedesenibarco.

Los  arsenales  ingleses  tienen  actualmente  cii constrncción  dos  aco
razados  similares  al  Formidable; son  éstos el  Implacable, en  Doveu
port,  y  el  Irresistible, en  Chathani.

Refrigerantes en los buques (1).—Mediante una  disposición  del  Al
mirantazgo  de  1.0  del  año  próxinio  pasado,  á los  acorazados  de  Es
cuadra  se les proveyó  de  refrigerantes,  habiendo  sido  el  Reno ion,

buqne  de la  ir&signia de  los  de  la  estación  de  América  del  Norte,  el
primer  buque  en  el  cual  se  hizo  la  instalación  de  los expresados.  En
vista  de  lo  satisfactorios  ue  fueron  los  resultados  obtenidos,  se
acordó  hace  poco  facilitar  dichos  aparatos  no  sólo  á  iodos  los  cru
ceros  nuevos  de  1•b  clase,  sino  también  á todos  los  cruceros  nuevos
sin  distinción  de  portes.

Vapor  «Oceanía» (2)—En  el  presente  mes  la  Compafiíii  White  Star
deberá  botar  al  agua  el nuevo  vapor  Occanla, que  los  Sres.  Harlarid

•     y Wolff  están  construyendo.  Este  magnífico  buque  será  80 pies  más
•largo  que  el  Great-Eastern. Después  de la  botadura  será  abarloado

-    á lo largo  del  muelle  Victoria,  donde  se  procederá  á  verificar  las
obras  interiores,  y  se  esperaS que  estará  listo  para  salir  á la mar  den
tro  de  cinco  meses.  Los  Sres.  Flarland  y  Wolff  se  ocupan  preferen
temeute  en  las  obras  de  este  buque,  á  las  que  dedican  9.500 hom
bres.  En  el  dique  seco Alejandro  se  han  hecho  grandes  modificacio
nes,  con  objeto  de que  el  Oceanía pueda  completar  su  armamento  -

•    antes  de  que  salga  del puerto  de  Belfast.  Los  empleados  de  la  Capi
tanía  del puerto  están  dando  todo  género  de  facilidades  á  nuestros
principales  constructores  de  buques  para  la realización  de los  traba

jos  que  hay  que  hacer  para  qus  pueda  fondear  este  nuevo  buque.

lnglaterra  Blanco  remolcable  (3).—El  Capitúu  de  navío  Percy  M.
Scott,  Comandante  del  &yila, destinado  actualmente  en  el  Medite-

•    rráheo,  ha  inventado  un  blanco  remolcable  de  nuevo  modelo,  que
se  ha  ensayado,  con buenos  resultados,  en  el  buque  de la  insignia
Ramillies.  Lowacorazades  y  cruceros  de  la  Escuadra  de  dicho  mar
deberán  llevar  dichos  blancos,  con los que  se efectuarán  pruebas,  no
sMo  cuando  evolucione  aquélla,  sino  habiendo  oportunidad  para  el

(1)  U. 3.  GcvtottG.
(2)  TSe  En9ineer.
(2)   TJnitecZ Servios  Gcvzette.
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efecto,  tanto  en puerto  bomo  en  la  mar.  Lo  proyectores  para  hacer
séfiales  en  todos  los  cruceros  de  la meucionada  Escuadra,  llevan  asi
mismo  el  aparato  para  lanzar  destellos  y  farol  incandescente,  siste
ma  del Capitán  de  uavío  Scott,  que  se denominará  la luz  del crucero.

Inglaterra: El nuevo acorazado «London> (1).—Lapopa de este buque
será de igual  clase que  la  del  lormidable;  esto  es,  no  llevará  astilla
muerta,  lo  cual,  aunque  para  evolucionar  es  en extremo  convenien
te,  pudiera,  al entrar  el bnque  en  dique,  dar  que  hacer.  Es  preciso  /
pooceder  con  sumo  cuidado,  á  capsa  del  mucho  peso  que  queda
falto  de  sustentación:  este, al  menos,  es, el  razonamiento  presentadd
en  contra  de  lo  expuesto.  Sin embargo,  hastá  la  presente  no  ha  ocu
rrido,  que sepamos,  accidente  alguno  á los crucei’os de  Elswick,  cqya
popa  es de  la  forma  citada,  de  manera  que  el riesgo  puede  ser  muy
remoto.  Es  difícil  explicar  por  qué  razón  un  acorazado  sólidamente  -

construído  ha  de  peligrar  más  que  un  crucero  poco  resistente.  Por
supuesto,  no hay  caso tratándose  de  condiciones  evolutivas;  sea, por
ejemplo,  el del  Yashima,  que,  para  meter  ocho  enartas,  ha  de  reco
rrer  50 brazas  menos  que  un  acorazado  cualquiera.  En  el  papel  es
casi  irrealizable  fijar  el alcance  de  lo expuesto.

Blindaje  (2).—Lá cuestión  de blindaje  se presta  á amplia  discusión.
Un  Almirante  ruso  ha  disertado  hace  poco  sobre  las  ventaj as  relati
vas  de los  cruceros  acorazados  y  protegidos,  y  parece  ser  adepto  de:
cidido  de  los  últimos.  En  una  Armada  como la  inglesa  se  requie
ren,  indudablemente,  algunos  cruceros  de  ambas  clases,  toda  vez
que  el  empleo  más  ó  menos  extenso  del  blindaje  eu  ui  crucero  ha
de  ser  á costa  del andar.

Es  preciso,  no  obstante,  contar,  cuando  menos,  con inedia  docenaS
de  cruceros  de  los  de  máyor  porte  y mejor  armados,  á  fin  de  fran-       /
quear  las  vías  comerciales  en  alta  mar,  con objeto  de que los  buques
mercantes  no sean  presa  de  los hostiles,  siendo  asimismo  necesario
poder  disponer  de  acorazados  del citado  porte,  adecuados  para  -ocu
par  su  puesto  en  la  línea  de combate.  Lord  O.  Beresford  ha  mani
festado  sin  reserva  alguna  que  preferiría  hubiera  alguna  protección
lateral  colocada  por  fuera  de  los  costados  que  provocase  la  explo
sión  de  las  granadas  al  exterior,  más  bien  que  en  el interior  del  bu
que.  A  nuestro  juicio,  la  mayoría  de  los  Oficiales  de  Marina  son  del
mismo  parecer,  puesto  que,  si bien  todo  el material  combustible  se
puede  en  adelante  desechar  para  la  construcción  de  1db buques  de

(1)  Enyineeb.
-  (2)  Por extracto  del  TJniie,l  Service  E-ic,zeltr.
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guerra,  reduciendo,  de  consiguiente,  al i  íniinuni  el riesgo  tic incen
dio,  con  todo,  el tremendo  efecto  destructivo  d.c una  granada  carga
da  con  fuertes  explosivos  es  por  demás  terrible  y  constituirá  una
visita  desagradable  cii el  entrepuente  de  un  crucero.  Hasta  ahora  no
sabemos  que  haya  habido  posibilidad  de atravesar  siquiera  blindaje
de  regular  grueso  de  acero  harveyzado  sin  haber  reventado  las gra
nadas  cargadas  con  explosivos  fuertes,  provistas  de  espoletas,. que
después  habían  de  causar  la ignición  de  sus  cargas  respectivas;  así
que,  mientras  esto  no  se  haya  efectuado,  opinamos  que  un  crucero,
siendo  posible,  lleve  exteriormente  blindaje  latcral.  Un  broquel  ó
una  casamata  protegerá  á  los  sirvientes  de  las  piezas  al  estar  ex
puestos  al  fuego  directo  y  á  discreción  de  la  artillería  enemiga  de
rcucido  calibre,  si bien  no  evitarán  que  una  granada  de  mayor  ta
maño,  después  de  perforar  el costado  y  de  reventar  debajo  de  los
expresados  sirvientes  y  oañones,  desmonte,  á causa  de  la  explosión.

á  éstos,  causando  numerosas  bajas  en  aquéllos;  esto  es,  habiéndose
emplazado  bien  la  granada.  El  andar,  el  blindaje  y  el  poder  de  la
artillería  constituirían  en  tal  caso  los  factores  más  apetecidos  de
nuestros  cruceros  modernos.  Aunque  fuese  una  faja  corrida  y  poco
reforzada  capaz  de  resistir  la  fuerza  penetrativa  de  las  granadas
cargadas  con fuertes  explosivos,  sería  quizá  cuanto  pudiera  necesi
tar  un  buque  no  siendo  un  acorazado.  A causa  (le las  crecidas  velo
cidades  iniciales  y  de la. gran  fuerza  peaetrativa  de  los  cafiónes  mo
dernos,  el acorazamiento  completo  y  efectivo  basta  de  los  cruceros
de  priniera  clase para  contrarrestar  los  efectos  de los proyectiles  per
forantes  lanzados  por  cañones  de  grueso  ealibie,  ba  llegndo  á  ser
imposible.  Dichos  cruceros,  sin  embargo,  se pueden  acorazaren  dis
posición  de  evitar  la  penetración  y explosión  de  las  granadas  carga
das  con fuertes  explosivos  dentro  de  los expresados  cruceros;  lo que,
cii  nuestra  opinión,  se debiera  intentar.  El resultado  de  la  lucha  en
tablada  entre  la  coraza  y  el  cañón,  es basta  ahora  favorab]e  á  éste.

Derrotas de los vapores trasatlántioos en el  Dcéano del Norte—He
mos anunciado  (cuaderno  del  26 de Noviembre)  que  los  Delegados
de  las Compañías  trasatlánticas  reunidos  en  conferencia  en  Lon
dres,  decidieron  la  adopcióñ  de derrotas  en  el  Atlántico  para  ida  y
vuelta,  según  las  estaciones,  y  nosotros  expresamos  las  esperanzas
que  abrigábamos  deque  no  se  verificará  el paso  por  el banco  de Te

rranova  en la  estación  de  la  pesca  en  el  mismo.
¡Ay!  Nada  de  eso ha  sucedido.  Las  grandes  Compañías  han  demos

trado  una  vez  más  que  los intereses  de  la  humanidad  no  pesan  nada
en  los cálculos  de  ellas.

Ved  aquí  las  derrotas  adoptadas.                    -
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A.—Salida  de Europa:  1.0 Del 15 de  Euero  al  14 de  Agosto  iuclu
aire:  círculo  máximo  hacia  el  N., á partir  de  Bishop  Rock  (Seilly)
hasta  el punto  en  que  el  grado  47 de  la  longitud  O.  de  Greeuwich
corta  el paralelo  42 del  N.; círculo  máximo  de  este  punto  hasta  el
S.  del faro  de  Nantucket  y  de’sde ahí  hasta  isla  Pire  para  Nueva
York.

2.°  Desde  el  15 de  Agosto  al  14 de  Enero  inclusive:  círculo  má
ximo  hacia  el  N. hasta  el punto  en  que  el  meridiano  49, al  O. de  Gr.
encuentre  la  latitud  46° N.; de  aquí  irigirse  al  punto  en  que  el  me
ridiano  60° E.  de  Gr.  encuentre  al paralelo  de  latitud  43° N.  y  desde
este  punto  á Nantucket,

B.—Salida  de Nueva  York:  3» desde  el  15 de Enero  al 23 de Agos
to  inclusive:  desde  isla  Pire  al  punto  en  que  se  encuentra  el  meri
diano  7Ø0  O.  Gr.  y  el  paralelo  de latitud  N.  40°  10’; desde  este  punto
al  sitio  en  que  el mei’idiauo  470  0.  Gr.  encuentra  al  paralelo  41°  N.
Después  dirigirse  á la  Bishop  Rock.

4°  Del 24 de  Agosto  al  14 de Enero  inclusive:  desde  el  punto  de

intercesión  anterior  (40° 10’ N.  y  70° Gr.)  al ,puuto  en  que  el  meri
diano  60° 0.  Gr.  encuentre  al  paralelo  de  lajitud  N.  42°;  desde  este
punto  á aquél  en  que  el meridiano  42° 0.  Gr.  corta  al  paralelo  46°
30’  N.

El  siruple  examen  de  un  derrotero  permitiría  comprobar  que  las
derrotas  adoptadas  pasan  sobre  el banco  de  Terranova  en una  época
en  que la  pesca  está  en  plena  actividad,  y  se  puede  agregar,  en  una
época  en que  las  neblinas  son  en  dicho  banco  muy  frecuentes  y
espesas.

Además,  la  Compañía  General  Trasatlántica  no ha  podido  adherir-
se  á las resoluciones  de  la  Couferencia,  puesto  que  sus  reglaiúentos
dicen  que  sus  paquebotes  se  abstendrán  de  atravesar  el  banco  de
Terranova  desde  el 15 de  Abril  al  15 de  Octubre,  salvo  los  casos  de
fuerza  mayor.

Diremos,  con el  ii5miterrr  jl’fm’íl’ime, donde  encontramos  estas  in
formacidues,  que  es  lamentable  por  todos  estilos  el  que  todas  las
Compañías  no se  hubieran  conformado  con estas  prescripciones  en
esta  conferencia.     -    -

Añadamos  una  palabra  más;  se ha  llegado  hasta  decir  que  el  paso -

de  los  vapores  sobre  el banco  podía  prestar  servicios  5 los  pescado
res  recogiendo  los  do; ¡y  qüe  se  hallen  al  garete.  Eso  ha sucedido  po
cas  reces.  Pero  que  se sirvan  decir  cuántos  do-ns perdidos  han  re
cogido  los  trasatlánticos  y  nosotros  diremos  cuéntos  buques  se
lina  ido  á pique  con sus  tripulantes,  citando  sólo los  hechos  autén
ticos  y  no  los  muy  numerosos  casos  en  que  supoae  con  razón  que
haya  corrido  esa  suerte,  entonces  liaremos  la comparación.
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Cañón Gatling de nuevo modelo (1)—El  día 18 de Diciembre  último
se efectuaron pruebas en  Sandy  Hook  con un  cañón  de  acero  fun
dido,  construído- según  los  planos  del  Dr.  Gatliag  para  el  Gobierno
de  los  Estados  Unidos,  habiendo  soportado  la  expresada  pieza  una
presión  de 37.000 libras  por  pulgada  cuadrada;  Ioi Oficiales  de  Arti
llería  y  de  otros  cuerpos  que  estaban  presentes  quedaron  entusias
mados  con  los  resuItado  obtenidos,  así que  algunos  de los primeros
afirman  que  el invento  está  destinado  á hacer  una  revolución  en  los
actual  es sistemas  de  fabricar  cañones.  El  costo  no  excede  de  la  mi
tad  del  de  los fundidos  con los  moldes  usuales.  El  nuevo  cañón  Gat
ling  ha  sufrido  seguidamente  una  presión  de  calor  de  unos  2.000
grados,  mientras  se lanzaba  una  columna  de aire  frío  en el ánima  del
cañón.  El  secreto  del  poder  -de  éste  parece  estribar  en  la  aleación
que  se emplea.

Japón: Torpederos Yarrow (2).-7—Los 6 torpederos mandados construir
por  el Gobierno  japonés  á MM. Yarrow  serán  de 45” 1 de eslora, 411157
de  manga  y  desplaíarán.  150 toneladas,  siendo  ci  calado  medio  de los
expresados  211168. Las  máquinas  desarrollarán  2.000 caballos  indica
dos,  y los  torpederos  andarán  20,5 millas.  Llevarón  30 toneladas  de
carbón,  que  serán  suficientes  para  buques  de  este porte;  2 cañones
de  tiro  rápido  de  1,36 kilogramos,  3 lanza-torpedos  y  26 hombres  de
dotación.

Rusia: Construcciones navales (3).—Segán el corresponslil  del Times
en  San  Petersburgo, se ha  dispuesto  que  se adquieran  en  las  nacio
nes  citadas  á continuación,  de conformidad  con  el  crédito  extraor
dinario  de  90 millones  de rublos  consignado  para  construcciones  na
vales,  los buques  de  guerra  siguientes:

América—En  el  astillero  de  Cramp  (Filadelfia):  un  acorazado  de
la  clase  del  Yowa  de  12.700 toneladas,  un  crucero  de 6.000 toneladas.

Francia.—En  los  Forges  et  Chantiers  de  la  Mediterranéc:  un  aco
razado  de  12.000 toneladas,  3 contra-torpederos  de  350 toneladas;  en
el  astillero  de  Normand:  2 contra-torpederos  de  350 toneladas.

Alemania.  -  En  el  astillero  Vulean:  un  crucero  de  6.250 toneladas;
en  el de  la  Compañía  Germania:  un  crucero  de 5.900-toneladas;  en  el
‘de Sehichav  (Elbing):  un  crucero  de 300  toneladas,  4  contra-torpe-.
dei’os  de 350 toneladas.

(1)  Army  aM  Nary  Guntte.
(2)  - U.  8.  Gazette.
(3)  Times,  27 de Septiemkre.
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Marina militar. Personal y material. Ideas relativas á su constitución y
reorganizaoicn, porD.  MANUEL  RonhouEz   Robnfounz,  Ingenie-

-  ro  Jefe  de primera  clase  de  la Armada.

«La  fr  tnqueza  y  la lealtad  conducen  siempre  al  bien  es  el  lema
que  eneabeaq,  el notable  folleto  que  recomendamos  sincerameute  á
los  lectores  de  la  }vsn,  y -su autor  puQde estar  satisfecho  dé  que
esta  iuspiracióu  que  gua  bnusDeflsamieutos  para  el  desarrollo  de  los
complejos  problemas  trascendentalsZ.n  presenta  al  piblico,  se  iii
ifitró  con entereza  poco  común  en  la  plum  .  u  las  páginas  que nos
ofrece,  aquella  sola  frase,  por  demás  etimplida,   st.itnye  el princi

-   pal  galardón  que  las adorna,  y  tóngase  eu  cuenta,  pardZtSbjdo  juicio
y  apreciación)  que  harto  humaiios  son  el  egoísmo  y  las  jropion
veUiencias.

Tres  capíu1os  componen  la  obra  de nuestro  compañero:  el prime-
ro  dedicado  á una, exposición  analítica  del  actual  estado  en  cosas y
asuntos  de Marina,  lo que  es  y  lo que  debiera  ser.la  opinión  del país,
sobre  tan  trascendentales  problemas.  El  segundo  consagrado  al  ma-

-    terial,  cómo  y iónde  debe  construirse.  El  tercero,  y  más  delicado,
representa  un  estudio  del personal  actual,  hecho  con  imparcialidad.
buena  fe  y  sabias  ideas  y  proyectos  para  formar  el  futuro  indispen
sable  u la  Marina  española.

En  el  folleto  del  Sr. Rodríguez  hay  materia  pródiga  de  pausado
estudio  para  todos  los que  pertenecemos  :1 la  Corporación  naval,  y
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1g1atera.—En  el  astillero  Laird  (Birkenhead):  un  contra-torpe
dero  de  350 toneladas.

Además,  por  disposición  del  Gobierno  ruso  se  adquirirán  en  los
Forges  et Chantiers  de  la  1VEediterranóe otro  crucero  acorazado  de
7.800  toneladas,  que  será  por  cuenta  del presupuesto  ordinario.

Resultarán,  por  taito,  en total  2 acorazados,  5 cruceros  y  10 contra
torpederos,  que  se  adquirirán  en  el  extranjero.
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especialmente  para  aquellos  que’pongan  sus  esfuerzos  y  contribu
yan  desde  hoy  á la reorganización  indispensable  que  reclama  la  na
ción  en  sus  fuerzas  navales.  Detalles  y  apreciaciones  propios  podrán
descartarse  d  sus  páginas;  pero  es indudable  que el fondo  y la  esen
cia  que  encierran  estos,  aparte  de  más  de  una  verdad  «como  un
pnñoD,  es  la atmósfera  más  generalizada  que  ilota en  todas  las  opi
inones  imparciales,  y  ésta sólo  necesita  ser  recogida,  condensada  y
puesta  en práctica  por  un  espíritu  organizador  y  decidido  píe  se ins
pire  en  el propio  lema  del  folleto  del  ilustre  Jefe  de  Ingenieros.  que
con  tanto  valor  como  i.uodestia procura  poner  la primera  piedra  á la
nueva  Marina  española.

1LR.N.

Codigo de Sígnales commum a todas as barras dos portos.

El  Depósito Hidrográfico de la República del Brasil ha tenido la
atención,  que  mucho le agradecemos, de remitirnos el nuevo Código
de  Señales  que  deberá  regir  en  todos  los puertos  y  barras  de  la  Re
pública  desde  1.° de  Mayo próximo.

Este  Código  y  sus  fáciles  y  bien  combinadas  señales  son  debidas
á  los  Capitanes-Tenientes  D. Raimundo  F. Riappe,  de Costa Rabín,  y
O.  Eduardo  A.  	erissilllo,  de Mattos.

Discurso en la Academiade la Juventud Católica  en Valencia.

Flentos  leído  con  especia]. satisfacción  y  detenidamente  el discurso
que  leyó  en  la solemne  sesión  inaugural  de  la  Academia  de  la  Ju
ventud  Católica  de  Valencia  el  día  26 de  Octubre  último  el  inteli:
gente  académico  señor  doctor  D. Fermín  Villarroyn  é Izquierdo,  pro
fesor  de  la Facultad  de  Filosofía  y  Letras,  de  aquella  Universidad
literaria.

Si  la reputación  del  doctor  Viilarroya  no fuera  tan  antigua  oomo
favorable,  bastaría  este  traibajo  suyo  para  justificarla.

Bien  ha  obrado  la  Junta  Directiva  de la referida  Academia  con en
cargar  tan  difícil  tarea  á tan  esclarecido  profesor.

Mandamos  nuestra  sincera  felicitación  á  la  Academia  y  nuesfra
entusiasta  enhorabuna  al  Sr.  Villarroya.

Malerial de los servicios administrativos que están. á cargo de los Cuerpos
de Administración y Sanidad Militar.

El  profesor  de  la. Escuela  Superior  de  Guerra  D. Narciso  Amorós,
cuya  laboriosidad  é  inteligencia  soi  muy  grandes,  es  incansable.
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Así  lo prueba  el  que,  después  de  las inuumerables  obras  literarias  y
profesionales  que  h.a  etarito  y publicado,  acaba  de  remitirnos  un
libro  cuyo  título  es el  que  encabeza  estas  líneas.  El  fin principal  que
se  ha  llevado  su  autor,  según  se  manifiesta  en  el mismo,  es  el  hacer
conocer  ci material  á  que  se refiere  á los señores  Oficiales  almnnos
de  la  Escuela  Superior  de  Guerra,  y  no  dndamos  que  ha  realizado

•       su pÑpósito  de  una  manera  satisfactoria.  Gran  número  de grabados
ilnstra  dicha  obra,  y  facilita  mucho  la  comprensión  de  los  muchos
y  variados  aparatos  que  se  describen  eu  la  misma  lo  cual  sería  dif í
cil  sin  el  auxilio  de  dichos  grabados.

Esta  obra  contiene  las  descripciones  signientes:
Materialés  de  subsistencia,  artológico,  de  molinería,  panadería,

trefológico,  de  acuartelamiento,  de  suministro,  de  fabricación  de
vestuario  y  ropas  militares,  de  asistencia  á  enfermos  y  heridos  y
material  de  transportes.

Aunque  su autor  desea  mnodestaumeute darle  á su  libro  el título  de
Apuntes,  creemos  que,  dado  el personal  á que  está  dedicado  y ‘el ob
jeto  que  se propone,  es más  que  snñciente  la  extensión  que  ha  dado
ásn  obra,  no sólo  para  los  Oficiales  de  la Escuela  Superior  de  Gue
rra,  sino  también  para  los  de  la  Administración  del  Ejército.

Reciba  el  ilnstrado  Sr.  Amorós  nuestra  modesta  enhorabuena  por
el  servicio  que  acaba  de  prestar  al  Ejército  con  la  publicación  del
utilísimo  libro  de que  nos  ocupamos  en  estas  líneas.

-   La erupción del volcán Mayón en los días 25 y 26 de Junio de 1897.

•    A los reverendos  Padres  jesuítas,  que  con tanto  acierto  dirigen  el
Observatorio  de  Manila,  debemos  la  atención  de  habernos  remitido
un  interesante  libré,  en  el que  se  hace  una  minuciosa  resefia  de  la
erupción  del volcán  Mayón,  que  tuvo  lugar  en  los  días  que  se  citan
en  el encabezamiento  de  estas  líneas.

Con  decir  que  el Padre  José  Coronas  5.  J.  es el autor  de  esta  rese
ña,  ilustrada  con  varias  láminas,  dicho  queda  que  nada  deja  que  de
sear,  pues  todos  sus  trabajos  son  una  confirmación  de  la  jnsta  fama
de  que  goza este  reverendo  Padre  jesníta,  cuya  virtud  é inteligencia
está  á igual  altura  que  su modestia  y  laboriosidad.

-   El  volcán  Mayón,  conocido  generalmente  por  volcán  de  Albay,  es
el  más  importante  de la  isla  de  Luzón,  y  en  Octubre  dei  93  experi
mentó  otra  erupción  también  de importancia.

La  minuciosa  descripción  que  contiene  este  libro  respecto  á la
erupción  que  tuvo  lugar  en  los  días  citados  del  año  próximo  pasa
do,  y  las láminas,  mapas  y  figuras  litográficas  que  ilustran  á  dicho
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libro,  lo hacen  digno  de  todo  elogio  y  su lectura  es en  extremo  inte
resante.

Mandamos  nuestra  siucera  enhorabuega  al  ilustrado  autor  del
libro  que  nos  ocupa,  y  le  damos  las  gracias  á él y  á los  demás  Pa
dres  del Obsçrvatorio  de  Manila  por  su  bondadosa  atención  al remi
tírnoslo.

4

Annuaire du hureaudes longitudes.

La  casa  en  París  de  Gauthier-Villars  (55 qnair  des Grands-Augus
tin)  acaba  de  publicar,  como todos  los  años,  el  Annnaó’e da bureae
(les  longitudes poer  :7899, y ha  tenido  la  atención,  que  le  agradece
mos,  de remitírnoslo.               -

Este  pequeño  volumen  compacto  contiene,  corno  siempre,  una  in
finidad  de reseñas  indispensables  al  ingemiero  y  al  hombre  de  cien
cias.  Entre  las  •noticiasde  este  año  recomendarnos  muy  especial

mente  la  del  ingeniero  coiístruçtor  P.  Gaatier  sobre  el  anteoj o  a
tronómico,  de  80 mtros  de  distancia  focaly  1,25 metros  de diámetro
de  objetivo,  que  construyen  para  la  Exposición  de  1900; la  noticia
sobre  los  globos-sondas,  por  Mr.  Bouquet  de  La  Grye,  y  la  noticia
sobre  la  geodesia  moderna  en  Francia,  por  el  Coronel Bassot.  la.  18

-   de  vI-784 páginas,  con  dos  cartasmagnéticas,  1,50 francos.

PERIÓDICOS

ksuntos de interés para la MaHna contenidos en los periódicod que se citan.

ARGENTINA       -

Boletín  del  Instituto  Geográfico Argentino (Enero  á Junio).

La  cuestión  de  límites  con  Chile.  —  Etnografía  argentina,  —  Los
Querandíes.-’--Misiones,  por  Juan  Queird.
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OHILE.—VALPARAISO

Revista de Marina (Septiembre).

Caza-torpederos.—Tubos  lanza-torpedos  sumergidos.  —Aceite  de
lubricar  para  máquinas.  —Destructores  de  torpederos.

ESPAÑA

La  Ilustración Espafiola y Ameileana (l)iciembre).

Texto.—Lo  componen  diferentes  artículos,  como siempre,  debidos
á  los  reputados  autores  que  escriben  en  este  periódico,  referentes  á
las  festividades  de  estos  días,  y  respecto  ti  los grabados  que  la  ilus
tran,  son  verdaderameiite  notables,  sobre  todo,  os suplementos  y las
copias  de  los  cuadros  de  Czachorski  y  Bilbao  titulados  el  Begalo  de
Boda’> y  ls  «Colegiales  de  la  Catedral  de  Sevilla.

La Revista Moderna (Diciembre).

Contiene  este número  ilustraciones  á varias  tintas  muy  bien  eje
cutadas,  representando  con  figuras  simbólicas  los  meses  del  año  y
signos  del  Zodiaco  respectivos,  poesías y  escritos  amenos  é interesan
tes  y  en  la  portada  un  calendario  muy  bien  dispuesto.

El  Mundo Naval Ilustrado (Diciembre).

Marina  mercante—La  opinión  y  la  Marina—Combate  de  Santia
go  (continuación).—Liuiers:  El alumbrado  marítimo  en las costas  de
Esafia.—  Grabados:  Retrato  del  Excmo.  Sr.  D. F. Silvela.  —  Arsenal

-  de  Tolón.—El  crucero  argentino  Patagonia  y  el  crucero  acorazado
Libertad.—Colóh,  su  despedida  del  prior  de  la  fU’>ida  para  Améri
ca,  su recepción  por  los  Reyes Católicos—Monumentos  españoles.

Depósito de la Guerra (Noviembre).

Extracto  del resumen  formado  por  este centro  de  las  noticias  y
artículos  más  importantes  que  publican  las  revistas  y  periódicos
militares  extranjeros  recibidos  durante  dicho  mes.
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Memorial de Artillería (Noviembre).   -

Los  artilleros  en  la  guerra  con  los  Estéos  Unidos—Las  inoder
nas  baterías  de  montaña  (sobre  el  tiro  ráido).—Reseña  histórica  de
las  pólvoras  para  fusil  y  noticia  del armmento  y  municiones  em
pleadas  en  las  principales  nacioiies  de Eropa,  etc.

Revista  Contemporánea (Diciembre).

La  Emperatriz  de Austria.—,Cuál  es  verdadero  retrato  de  Que
vedo?—Obsesión.—Nnfragos.—El  dero  y  los  hechos  en  la H
cienda  española.—El  iiíterés  positivistale  las  ciencias—Sobre  vi
jiiego,  ete.---Láe&ina: D.  Francisco  de  Quvedo.

-  ESTADOS UNIDS

Journal of the Linited Statls Artillery (Ju  y Agosto).

La  artillería  en combate.—Conibates  jioturnos.—Obuses  y  mor
teros  para  la  artillería  de  campaña  en  sudtución  del fuego  curvo.—
Notas  profesionales,  etc.

FRANCIA

Le  Yaeht (Diciembre).

La  Memoria  de  Mr. Long,  Ministro  dé  Mrina  de  los  Estados  Uni
dos.—Embarcaciones  de reducido  porte  en  mal  tiempo.—Crucero
en  el Adriático.—Treinta  y  cinco meses  dceampaña  ea  China  y  en
el  Tonkin,  por  E.  Duboc.—Dibujo.9  y  pinos:  El  yaoht  americano
ChaUcnye;-.—Torre  popel  del  Potloecw, etc—El féretro  del Almirante
Courbet,

Revue  Maritime (Noviembre).  -                    -

El  combate  de  Cavite.—Sobre  un  prollema  de  cinemática.—El
combate  de  La  Hougue  (1692).—Marinas  ectranjeras.—Primeras  ea
seflanzas  de  la  guerra  fflspano-ainericana.Los  lanza-torpedos  enci
ma  y  debajo  del  agua.—Expediciones  rusis  en  el Océano Pacífico  cii

1895  y  189Ø.—Crónioa.—Biblicyrff  martima.—Pescas  marítimas
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ITALIA.

La  Lega Navale (Noviemle).

La  palabra  del Soberao.—-Marina  y  llacienda.—La  guerra  de co
so.—Ia  carestía  del carla  sigue  aún—La  impotencia  de  las  Arma-
das  moderua.—La  gueri  de  190...—Por  ‘tierra  y  mar.—Colabora
ciones  de  varios  autores-Mínima.—Crónica.—Marina  mercante.—
,llusti’acwne.9: se  reiferen.  buques  de guerra  italianos  y  extranjeros,
que  están  muy  bien  repsentados.

Se  ha recibido  ademáoon  el  número  citado  el  libro,  por  A  
titulado  La  gueha  naa  de 1.90... iii  terra  el in  mare, que  es  una
de  las  publicaciones  queon  propiedad  literaria  de  la  Lega Navale;
en  el  expresado  libro  el muto  de  su  epígrafe  está  ingeniosamente
tratado,  describiéndose  e igual  menera  los  sucesos  que  se  supone
han  de  ocurrir  á  fin, de ¡gb.

La  obra  está  profusaiénte  ilustrada  con  grabados  muy  bien  eje
cutados.

MONTEVIDEO

Revista Militar y Naval t(oviembre).

Henios  tenido  el  gusi  de  recibir  el segundo  número  de  esta  pu
blicación  cuyo  sumario’s  el  siguiente:

Probogóineno  de arprnilitar,—El  proyecto  de Escuela  Naval  mi
litar.—El  teniente  Qautier.—Efemérides  de Marina—Nacionales.----
Extranjeras.

e



DEL ÜBIEBJO DE LÜS TORPEDERÜS  IvIÁR RUESÁ (1)

traducido de la «Marine Rundschau»

POR    -

M.  ROBIN

TENIENTE  DE  NAVIO  DE  LA  ARMADA  FRANCESA

Si  las  opiniones  relativas  al  gobierno  de  los  torpederos
cuando  navegan  con  mar  gruesa  son  con  frecuencia  muy
varias,  y  si  carecemos  de  las  reglas  que  existen  referentes  á
buques  y  embarcaciones  sin  cubierta,  reconocidas  por  todos
como  buenas,  sólo  debe  atribuirse  á  la  novedad  del  tipo  del
torpedero.

Para  estos  casos  nos  proponemos  obtener  algunas  reglas,

dduoidas  de  la  comparación  de  ciertas  consideraciones  teó
ricas  y  de  sus  consecuencias  prácticas.  Y d  este  fin  recorda
renios  brevemente  los fenómenos  producidos  en  el agua  por
la  fuerza  del viento.

El  efecto  más  directo  es el mnoviento de  rotación  de  las  mo
léculas  llamado  movimiento  orbitario.

La  propagación  de  este  movimiento  engendra  el  de  las

(1)  Publicado  en  la  .Revue  llfaritime
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olas;  cuyos  fenómenos  más  notables  son  la  longitud,  la  altu
ra  y  la  velocidad.

En  mar  ancha,  de  mucho  fondo  y  sin  corrientes,  es  donde
-   se  desarrolla  este  movimiento  en  toda  su  plenitud  y  regula

ridad.
En  las  proxiniidades  de  las  costas,  en  poco  fondo,  y  en

aguas  surcadas  por  corrientes  sufre  cambios  notables.
Todavía  no  se  sabe  con  exactitud  hasta  qué  profundidad

se  manifiesta  éste  movimiento.
Las  partes  de  las  trayectorias  de  las  moléculas  del  agua

que  se  aproximan  á  la  horizontal  se  encuentrai  en  las  cres
tas  y  en  la  concavidad  de  las  olas.

En  la  cresta  de  las  olas  las  moléculas  del  agua  se  mueven
en  el  sentido  del  movimiento  de  traslación  de  las  mismas,  y
en  la  concavidad  en  sentido  inverso.

La  velocidad  de  esta  corriente  depende  de  la  altura  de  la
ola  y  equivaldría,  según  mediciones  inglesas  y  francesas,  á
una  velocidad  por  segundo  de  vez  y  media  la  altura  de  la
ola,  expresada  en  metros.  Se  tendría,  por  ejemplo,  para  cua
tro  metros  de  altura  de  la  ola una  velocidad  orbitaria  de  seis
metios  por  segundo  ó 12 millas  por  hora.

Como  estas  corrientes  son  más  intensas  en  la  superficie
su  infiueiicia  sobre  un  buque  de  poco calado,  como  un  toipe
dero,  es  naturalmente  mucho  niayor  que  sobre  otro  buque  de
más  porte  cuyos  fondos  más  sumergidos  se  encuentren  en
aguas  más  tranquilas.

La  altura  de  las  olas  depende  de  la  fuerza  del  viento  y  al
cénzan  rápidamente  su máximum.

La  longitud  de  las  olas  aumenta  progresivamente,  dedu

ciéndose  que  á  l  entrada  de  un  chubasco  la  mar  es  siempre
más  corta  y  dura.

La  mayor  altura  de  las  olas  que  se  ha  mdido  alcanza:
en  el  Océano,  de  tres  á  15 métros;  cii  el  mar  del  Norte,  de
cuatro  y  medio  ú  cinco  metros,  y  en  l  Báltico  sólo  á  tres
metros.

Si  algunos  navegantes  nos  han  dado  apreciaciones  muy
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superiores,  ciebemos  atribuirlo,  más  que  á exageración,  á una
ilusión  muy  fácil  de  explicar.

El  observador  que  se  encuentra  en  un  buque,  sin  darse
cuenta  relaciona  la  altura  de  la  ola  que  llega  con  la  superfi
cie  prolongada  de  la  cubierta,  y  si  en  el  momento  de  la  ob

servación  no  se  halla  ésta  horizontal,  el  ángulo  bajo  el  cual
se  ve  la  ola  parece  mayor  y  la  misma  ola  más  alta.

La  mayor  longitud  de  las  olas  es  proximaménte  de  800

metros.
El  Contralmirante  Mottez  midió  una  de  824  metros  en  el

Océano  Atlántico.
La  velocidad  de  traslación  de  las  olas  depende  de  la fuerza

•y  de  la  duracióh  del  viento.
No  se  ha  conseguido  todavía  establecer  una  relación  flja

entre  esta  velocidad  y  la  orbitaria.
La  relación  de  la  velocidad  de  las  olas  á  la  velocidad  del

viento,  según  gran  número  de  observaciones  que  concuer
dan,  es  casi  constante  é  igual  próximamente  á  1,5.

Para  uu  viento  d  12 metros  por  segundo  (fuerza  7) la  ve
locidad  de  las  olas  será  de  8  metros  por  segundo  ó  36  mi
llas  por  hora.

De  aquí  la explicación  de  que  con frecuencia  se presente  la

ola  antes  que  el  viento  /
En  aguas  de  poco  fondd  la  velTocidad circular  y  la  altura

de  las  olas  aumentan,  mientras  que  la velocidad  de traslación
y  su  longitud  disminuyen.

La  disminución  de  velocidad  de  las  olas  en  aguas  de  poco
fondo  es  consecuencia  Jnmediata  de  su  longitud,  puesto  que
se  sobreponen  unas  4’otras.

Como  la  altura  di  las  olas  aumenta  simultáneamente,  á
poco  que  las  circunstancias  se  presten  á  ello,  se  formami las
olas.             .

Es  entonces,  y  en  el  momento  preciso  de  la  caída,  cuando
la  velocidad  orbitaria  alcanza  su  valor  máximo,  próxima

mente  la  mitad  de  la  velocidad  de  traslación.
La  disminución  de la  velocidad  de  tráslación  en  poca  agua,
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lleva  consigo  ulteriormente  un  cambio  en  la  dirección  de las
olas  desde  el  momento  en  que  esta  dirección  no  es  paralela
á  la  orientación  de  las líneas  del  fondo.

La  dirección  de  las  olas  se desvía  siguiendo  la  de la  playa,
lo  que  explica  que  las  olas  rompan  siempre  paralelamente
á  la  costa.  Estas  mismas  consideraciones  nos  dicen  por  qué
la  mar  es  á  menudo  irregular  y  cortada  detrás  de  los bancos.

Estos  fenómenos  se  acentúan  á  medida  que  el  fondo  dis
minuye  con  más  rapidez  y  que  el  espacio  recorrido  anterior

mente  por  las  olas  ha  sido  mayor.
Una  corriente  contraria  produce  en  el  movimiento  de  las

olas  las  mismas  variaciones  que  la  disminución  de  fondo.
Está,  pues,  recomendado  para  malos  tiempos,  siempre  que

se  posible,  entrar  en  los  fondeaderos  con  la  corriente  á
favor.

Al  estudio  que  acabamos  de  hacer  respecto  á  un  mar  mo
vido,  vamos  á  unir  algunas  observaciones  sobre  las  condi
ciones  marineras  de  nuestros  torpederos.

Son  muy  resistentes,  aun  más  que  los buques  mayores,  si
sólo  se  atiende  á  los  números.

Tomemos  por  ejemplo  el  crucero  de  S.  M.  Emperatriz
kugusta.  En  este  buque  las  ligazones  longitudinales  deben
soportar  un  trabajo  representado  por  18 kilogramos  por  cen
tírnetro  cuadrado,  mientras  que  en  nuestros  torpederos  tipo
S  este  trabajo  no  excede  de  10  kilogramos  por  centímetro
cuadrado.

Es  cierto  que  estos  cálculos  sólo áe  refieren  al  buque  en
reposo,  mientras  que  en  realidad  el  medio  del  buque  se  en
contrará  tan  pronto  sobre  las  crestas  de  las  olas  como  en  su
concavidad.

El  trabajo  de  las  ligazones  longitudinales  cuando  en  la
mar  el  buque  pasa  de  una  á  otra  de  estas  posiciones,  se  es-
capa  á  todo  cálculo.

Es  verdad  que  los  movimientos  del  torpedero  son  más
brucos  y  acentuados,  y  por  consiguiente  es necesarario  dar
les  más  resistencia.
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La  estabilidad  de  nuestros  torpederos  varía  según  los  ti
pos,  y  en  todos  ellos  es, por  lo  menos,  suficiente.

La  altura  metacéntrica  en  todo  su  calado  es para  la  serie  S
(58  á 65), próximamente  422 milímetros;  para  la  serie  S (42.

57),  430 milímetros;  para  la  serie  S (67  á 73), 490 milímetros;
para  la  serie  S (7 á 22), 510 milímetros,  y  para  la  serie  S (1 á

6),  de  600 milímetro  para  arriba.
Si  todavía  quisiéramos  comparar  estos  datos  y  los  corres

pondientes  á  nuestros  buques  mayores,.  encontraríamos  que
éstos  tienen  más  altura  metacéntrica.

No  se  puede,  sin  embargo,  establecer  un  exacto  parangón;
del  estudio  comparativo  aparecerán  los  puntos  siguientes:

El  buque  menor  ce’derá  con  más  facilidad  por  su  poca
inercia  á  una  fuerza  perturbatriz,  y  bajo  este  punto  de  vista
el  desideratuin sería  que  tuviese  una  estai2ilidad’  superior  á
la  del  buque  mayor.

Por  otra  parte,  la  poca  fuerza  de  inercia  le permitiría  con
más  facilidad  hacer  que  cesasen  los balances  y recuperar  más
pronto  su  posición  de  reposo.

Las  diversas  condiciones  á que  debe  satisfacer  la  construc
ción  y  el  número  creciente  de  balances,  imponen  un  límite
superior  á  la  estabilidad.

Nuestros  torpederos’  llegén  á  dar  hasta  14 balances  de  una
á  otra  banda  por  minuto.

Mayor  número  de  balances  exigiría  muchas  más ligazones
y  haría  la  existencia  á  bordo  muy  penosa.

La  estabilidad  aumenta  con  la  inclinación  del  buque,  al
canzando  el  máximum  de nuestros  topederos  de  37  á  400.

Decrece  entonces  progresivamente  y  se  anula  en  las proxi
midades  de  83 á  92°. Se podría,.por  tanto,  en  aguas  tranquilas
inclinar  un  torpedero  hasta  los  80° sin  hacerle  zozobrar.

La  estiva  del  buque  en  ciertas  cirqunstancias  hace  variar
-mucho  la  posición  de  los centros  de  gravedad  y carena,  y por
consiguiente,  la  estabilidad.

El  consumo  de  carbón  aumenta  al  principio  la  estabili

dad,  que  disminuye  en  seguida,  á partir  de  un  punto  dado,
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•      y se  hace  menor  con las  carboneras  vacías  que  con  ellas
llenas.

Es  indispensable  para  aumentar  el  radio  de  acción  de  un

torpedero  llevar  en  la  cubierta  cierta  cantidad  de  carbón.
Este  aumento  de  peso  eleva  el  centro  de  gravedad  y  dis.

minuye  la  estabilidad.
El  límite  de  este  aumento  de  carbón  se  ha  fijado,  para  la

serie  S (1 á  6) en  10 toneladas  y para  la  serie  S (7 á  5)  en
-      ocho toneladas,  pero,  siempre  con  la  prevención  de  tirarlo

•   al  agua  en  las proximidades  de  mal  tiempo.
Si  los cambios  de  póso  altos  y  bajos  influyen  directamente

en  la estabilidad,  los  cambios  de peso  hacia  las  bandas  influ
yen  indirectamente.

•        A medida  que  los  centros  de  gravedad  de  las  dos  niitades
del  buque  se  acercfin  á  los’ costados  se  aumentala  fuerza  que
ocasiona  los  balances.

Las  leyes  del  movimiento  del  péndulo  son  aplicables  al
buque  que  balancea.  D9 aquí  se  sigue  que  todos  los  pesos
que  vayan  en  la  cubierta  serán  menos  perjudiciales  si  se  les

-     acerca  á  la  crujía.
Si  á  pesar  de  esto  se  halla  dispuesto  que  se  estive  el

carbón  que  va  sobre  cubierta  cerca  de  las • amuradas,  es
•    teniendo  en  cuenta  el  daño  que  pudiera  ocasionar  á  la  cu

bierta.

Esta  es  una  razón  más  para  no  vacilar  en  hacer  desapare
cr  este  peso  con  oportunidad.

La  repartición  de  pesos  puede  mocUficarse  instantánea

mente  embarcando  una  cantidad  considerable  de  agua.
•     Como el  agua  se  corre  á  sotavento,  el centro  de  gravedad

se  traslada  en  el  mismo  sentido  y  el buque  pierde  gran  parte
de  su  estabilidad.  Esta  disminución  será  tanto  mayor  cuanto
mayor  sea  la  cantidad  de  agua  embarcada  y  más  lo  que  se
haya  corrido  á  sotavento.

En  aquellos  sitios  en  que  el  buque  forma  ángulos  agudos,
sea  en  la proa  y  en  la  popa,  la  invasión  del  agua  podría

accidentalmente  aumentar  la  estabilidad,  porque  el  centro
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de  gravedad  vaga  sin  que  la  figura  del  buque  le  permita  va
riar  de  lugar  hacia  sotavento.

Esto  es  también  lo  que  ocurre  con una  botella  vacía  que
flota  en  el  agua;  toma  la  posición  vertical  desde  que  el  agua

penetra  en  el-interior.
¿Hasta  qué  punto  ocurriría  en  un  torpedero?  Esto  es  1o

que  podríamos  examÍnar  aquí  sin  dar  á  este  estudio  dema

siada  extensión.
No  es menos  cierto  que  sería  más  peligroso  embarcar  agua

en  las  cámaras  de  óalderasó  máquinas  que  -en otros  compar
timintos,  y  que. en  un  fuerte  balance  una  ola  que  penetrase
por  la  escotilla  de  la  máquina  podría,  zozobrar  al  torpedero..

La  manga  de  la  parte  sumergida  del  casco  tiene  también

gran  influencia  en  la  estabilidad.
La  prueba  de  eota aserción  no  requiere  muchas  fórmulas;

basta  fijarse  en  que,  para  hacer  zozobrar  á un  torpedeio  por

la  proa,  sería  peciso  úna  fuerza  mucho  mayor  que  para  zo
zobrarlo  de  costado.

Por  ejmplo:  para  nuestros  torpederos  de  la  sprie  S  (67
á  73) la  altura  metacéntrica  para  la rotación  alrededor  del  eje
longitudinal  es  de  0,49 metros,  mientras  que  es  de  82 metros
para  la  rotación  alrededor  del  eje  transversal.

De  esta  consideración  deduciremos  en  la  práctica  que-  en
una  embarcación  cuyo  centro  se  encientra  en  la concavidad

de  las  olas,  mientras  que  sus  extremos  descansan  en  las
crestas  de  las  mismas  la  estabilidad  disminuye,  por4ue  la
parte  de  más  manga  del  ‘buque  no  está  sumergida,  mientras
que  á  las  de  menor  manga  ó  más  finas  les  sucede  lo  con

trario.                               . -

La  pérdida  de  estabilidad  depende  de  ‘las  formas  del  bu
que  y  olas;  ámedida  que  éstas  sean  más  verticales,  mayor
será  aquélla.  -

Acabamos  de  enumerar  las  circunstancias  en  que  se altera
la  estabilidad  del  torpedero  en  reposo;  vamos  ahora  á  estu

•  diar  de  qué  manera.  la  velocidad  influye  á  su  vez  en  estos

oambios.  .  .  •  .
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La  velocidad  del  buque  promueve  una  resistencia  del  agua,

ó  sea  una  presión  sobre  los costados.
Como  consecuencia  de  la  figura  de  la  proa,  la  presión  que

se  ejerce  sobre  cada  una  de  las  mitades  simétricas  del  buque
puede  descomponerse  en  una  presión  que  venga  de  la  proa,
otxa  de  abajo  y  la  tercera  de  costado

La  presióñ  de  proa  es  igual  en  los  dos  costados,  y si así no
sucediera,  el  buque  tendería  á  girar.

La  presióñ  que  procede  de  abajo  es  también  igual  para  los
dos  costados  y  tiende  á  levantar  la  proa.

La  presión  de  costado  se  ejerce  sobre  ambas  bandas  en

sentido  contrario  y  con  igual  fuerza.
Su  efecto  es, por  consiguiente,  nulo  cuando  el  buque  está

-    adrizado.

Si  por  cualquier  causa  se  inclinara  sobre  babor,  por  ejem
plo,  la  relación  de  las  presiones  laterales  se  modificaría.

A  consecuencia  de  la  inclinación  la  superficie  sumergida
de  babor  aumenta,  mientras  que  la  de  estribor  disminuye;
la  presión  aumenta  á  B  y disminuye  á  (1. El  buque  recibe
una  presión  de  B.

Como  en  nuestros  torpederos  el  centro  de gravedad  se en

cuentra  á  20 centímetros  por  encima  de  la línea  de flotación,
esta  fuerza  lateral,  cuyo  punto  de  aplicación  está  por  debajo
del  centro  de  gravedad,  tiende  á  aumentar  la  inclinación
inicial.

Está  inclinación  aumenta  hasta  que  el  aumento  de  estabi
lidad  la  comnpensa:

Si  establecido  el  equilibrio  la  velocidad  aumenta,  la  pre
sión  lateral  también  aumentará  y  la  inclinación  mucho  más
hasta  que  la  estabilidad  la  hayá  cornensado.

Aumentando  progresivamente  las  velocidades,  se  llegaría
teóiricarnente  6. hacer  zozobrar  el buque.

Supongamos  que  el  buque  en  movimiento  recibe  una  pre
sión  que  tiende  á  hacerle  girar  alrededor  de  un  eje  vertical,
la  quilla  experimentará  una  reacción  que  tenderá  á sostener
el  buque  en  su  dIrección  primitiva.
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Esta  reacción  tiene  su punto  de  aplicación  en  el  centro  de
gravedad.

Corno  el  movimiento  de  rotación  hace  seguir  al buue  una
dirección  oblícia  con  respecto  á  la  precedente,  experimen
tará  por  parte  del líquido  una  resistencia  lateral  que  se opon
drá  á su  marcha  en  la  nueva  direccióu.

El  punto  de  aplicación  de  esta  resistencia  lateral  está  más
bajo  que  el  centro  de  g’avedad.

El  buque  se  inclina  por  tanto  y  hacia  la  parte  exterior  del
círculo  de  giro.

La  inclinacin  será  mayor  á  medida  que  la  velocidad  del
buque  y  la  angular  sean  mayores.

Si  el  movimiento  de  rotación  lo ha  poducido  el  timón,  la
superficie  de  éste  experimentará  una  resistencia  interior  al
círculo  de  giro.

El  punto  de  aplicación  de  esta  resistencia  está  más  bajo
ue  el  centro  de  gravedad;  el  efecto  del  timón será,  por  con
siguiente,  el  de  inclinar  el  buque  hacia  el  interior  del  círcu
lo  de  giro,  ó por  lo  menos  disminuir  la  inclinación  hacia  la
parte  exterior  de  este  mismo  círculo.

El  timón  de  proa  opera  en  sentido  contrario.  -

La  relación  de .las fuerzas  que  por  medio  de  los  tinones
tienden.  á  inclinar  el  buque,  dependen  de  las  superficies  de
éstos  y  de  las  distancias  de  sus centros  al centro  de  gravedad
del  buque.

El  efecto  del  timón  de  popa  está  con  el  efecto  del  de proa,
bajo  el  punto  de  vista  de  la  inclinación,  en  la  relación  de
3,0  á  1,2.

No  se  ha  tenido  en  cuenta  para  este  resultado  del  au
mento  de  velocidad  de  las  moléculas  del  agua  producido  por
la  hélice,  y,  por  consiguiente,  el  mucho  mayor  efecto  del  ti
món  de popa.

Todas  las  consideraciones  que  hemos  hecho  respecto  á-la
resistencia  de  los  buques,  podernos  hacerlas  también  sobre
su  estabilidad.

-  Las  fuerzas  que  intervienen  se escapan  á  todo  cálculo,  y
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-   sólo  la  práctica  puede  enseiiarnos  si  una  estabilidad  dada  es
suficiente  para  tal  ó cual  clase  de  buques.

Para  stablecer  reglas  fijas  referentes  al  gobierno  de  los

torpederos,  es  necesario  estudiarlos  en  los  diferentes  casos
en  que  puedan  encontrarse.

Distinguiremos  tres:

1.0  El  torpedero  tiene  la  mar  do proa.
2.°  El  torpeder  tiene  la  mar  de  través.

3.°  El  torpedero  tiene  la  mar  de  popa.
Si  el  torpedero  navega  con  mar  de  proa  ésta  se  sumerge

en  el  agua  hasta  que  la  presión  sea  suficiente  para  levaií
tarla.

Lo  que  la  proa  se  surnerge  depende  de la forma  de  las olas
y  de  la  velocidad  del  buque.

En  general,  la  proa  tardará  más  en  elevare  si  se  ha  su
mergido  hasta  la  torre  de  proa.

Eta  inmersión  n  la  cresta  de  las olas  produce  un  aumen
to  de  desplazamiento  y  resistencia  que  disminuye  sensible
mente  la  velocidad  del  buque.

A  medida  que  el  buque  sube  sobre  la  ola,  y  cuanto  más  se
acerca  á la  cresta,  mayor  es  la  resistencia  que  enuentra  en
el  agua,  á  consecuencia  del  movimiento  orbitario.

Cuando  ha  llegado  al  punto  más  alto,  su  velocidad  ha  dis
minuido  notablemente  por  la  subida  y por  efecto  de  la  co
rriente  contraria.

Tan  pronto  como  la  cresta  está  bastante  á  popa,  la proa
cae  por  su  propio  peso  en  la  concavidad  de  la  ola  siguiente.

El  buque,  á  la  vez  que  sufre  en  este  movimiento  un  que

branto  sensible,  adquiere  mayor  vlocidad  por  su  descenso
y  por  la  velocidad  orbitaria  de  las  moléculas  de] agua.

La  máquina  no  aumentará  la  velocidad,  porque  parte  de
la  hélice  saldrá  del  agua  y  el  paso  de  vapor  se cerrará.  El

cierre  del  paso  de  vapor  tiene  por  objeto  evitar  el quebranto
del  buque  y  su  máquina  mientras  está  fuera  del  agua  la  hé
lice.  El  buen  resultado  de  esta  maniobra  depende  del  que

está  encargado  de  ella.
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No  se  oculta  lo  difícil  que  es  elegir  el  momento  oportuno,

piesto’que  el  que  maniobra  no  ve  la  mar  ni  puede  guiarse
más  que  por  los  movimientos  del  buque.

Si  ve  que  la  máquina  np funciona  bien,  ya  es  tarde.
La  primera  cualidad  que  debe  tener  un  buque  para  nave-.

gar  así  en  buenas  condiciones  es  la  de  resistencia.
El  casco  debe  ser  bastante  fuerte  para  resistir  las  violen

tas  sacudidas   trabaj  o de  las  ligazones  longitudinales  que
resultan  de  estos  continuos  cambios  de  posición  y velocidad.

En  cuanto  á  la  estabilidad  1 ongitudinal,  aunque  disminuya

en  el  corto  tiempo  que  permanece  el  buque  en  la concavidad

de  las  olas,  basta  para  todas  las  exigencias.
El  trabajo  del  buque  es. mayor  á  medida  que  aumenta  la

velocidad  y la  ola  es  más  vertical.  Si  se  cambia  un  poco  el
rumbo  las  condiciones  nej  oran.  El  buque  marcha  delante  de
las  olas  con una  velócidad  relativamente  menor  y  el encuen
tro  con  la  imiai’ es  pmenos violento.  El  perfil  de  las  olas  es
también  menos  acentuado.  La corriente  orbitaria  no  se opon

drá  sino  parcialmente  á  la  marcha  del  torpedero,  siendo  su
otro  efecto  desviar  la  proa- del  rumbo  que  lleva.  La  subida
del  buque  por  laola  se  verifica  con  más  facilidad.

Por  todas  estas  razones  la  pérdida  de  velocidad  será  ‘me
nor  en  esta  nueva  posición.

Así  que  el  buque  haya  pasado  la  cresta  de  la  -ola,  la  parte
de  proa  de  barlovento  tendrá  tendencia  á caer;  mientras  que
la  de  sotavento  sé  sostendrá.

La  caída  será,  por  tanto,  menos  brasca  y  se  transformará
más  bien  en  descenso.

Temiendo  el  buque  menor  inclinación  la  hélice  saldrá  poco
ó  nada  del  agua.

La  velocidad  permanecerá  más  uniforme,  pero  será  necesa

rio  meter  el timói  para  compensar  la guiñada,  debida  en -par
te  á  la  corriente  orbitaria  y  en  parte  al  encuentro  con la  ola.

Sin  ir  más  lejos,  es  evidente  que  la  resistencia  del  buque
estará  sometida  á  menor  prueba  que  cuando  tenga  la  mar
por  la  proa.           -
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Resulta  de  estas  consideraciones  que,  mientras  sea  posi
ble,  debe  renunciarse  completamente  á  llevar  mar  graesa

por  la  proa,  y preferir,  tanto  por  el  material  como  por  la
economía  de  carbón,  navegar  á  cuatro  ó cinco  cuartas  de
la  mar.

Como  hemos  visto  que  en  poca  agua  las  olas  son  más
verticales,  conviene  elegir,  mientras  sea posible,  mayores
fondos.

Para  disminuir  las  guiñadas  al  llegar  las  olas,  sobre  todo
las  altas,  debe  meterse  el  timón  en  sentido  contrario,  eli
giendo  el  momento  de  tal  manera  que  la  orzada  se  haya  ini
ciado  antes  que  la  mar  haga  girar  el buque.

En  este  caso  es  preciso  gobernar  con  los  dos  timones.
En  el  mar  del  Norte  el  bordear  con  mal  tiempo  será  casi

•       siempre posible  para  nuestros  buques.
En  una  Memoria  del  año  1890 el  Comandante  de  la  se

gunda  División  de  torpedos  dice  que  en  una  travesía  de
Ilanstholm  á  Hornsriff  pudo  andar  de  10 á  12  millas,  man
teniéndose  á cinco  ó  seis  cuartas  de  la  dirección  de  las  olas
en  un  tiempo  horroroso,  como  jamás  lo }  abía  visto  en  un

torpedero.
Cuando  el  buque  navega  con  la  mar  de  través,  se  inclina

•       á soMvento  hasta  que  su  estabilidad  compensa  esta  incli
nación.

Desde  que  la  fuerza  que  tendía  á inclinarla  desaparece,  re
cobra  su  primitiva  posición,  y  efecto  de  su  movimiento  de
estabilidad  empieza  á  oscilar  como  un  péndulo.

Si  eii este  momento  ha  llegado  á  la  cresta  de  la  ola,  se  in
dina  á  barlovento  más  de  lo que  se inclinó  á  sotavento.

El  grado  de  esta  inclinación  depende  del  • sincronismo  de
los  período  de  balance  y  olas.

La  forma  de  las  olas  es  de  tal  manera  irregular,  que  este

sincronismo  no  se  producirá  más  que  muy  rara  vez,  siendo
fácil  apercibirse  de  él  por  la  intensidad  de  los balances.

Al  buque  le  subede  lo que  á  un  péndulo  que  se  impulsara
de  una  á  otra  banda  con  intervalos  desiguales.
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En  este  caso no  es  ya  la  resistencia  longitudinal  la  que
se  experimenta,  sino  la  transversal,  que  siempre  es  ufl

ciente.
No  habrá  influencia  sobre  el  andar,  y  en  esta  disposición

pueden  los buques  alcanzar  muy  buenas  velocidades.

Con  frecuencia  han  navegado  nuestros  torpederos  en  ma
los  tiempos  con  la  mar  de  través,  sin  producir  nunca  inquie

)        tud y  sin  embarcar  grandes  cantidades  de  agua.

Para  saber  cuánto  tiempo  se  puede  conservar  esta  posi
ción,  es  necesario  guiarse  por  el  estado  del mar  y por  los ba
lances  del  buque.

Si  el  buque  navega  viento  en  popa,  la  ola  que  llegue  ele
vará  ésta.

Su  velocidad  experimentará  entonces  una  aceleración,  que
provendrá  de  la  velocidad  de  la  ola  y  de  su  propia  incli
nación.

La  aceleración  será  mayor  á  medida  que  las  causas  subsis
tan  más  tiempo,  ó en  otros  términos,  que  la diferencia  entre
la  velocidad  de  la  ola  y  la  del  buque  sea  menor.  Como  la ve

locidad  de  las  olas  en  malos  tiempos  es  siempre  superior  á
la  del  buque,  la  diferencia  de  las  velocidades  será  más  pe
queña  cuando  el  torpederó  ande  más.

La  proa  del  torpedero  se  hundirá  en  la  ola  y  quedará  so

metido  á  la  corriente  contraria  que  provenga  de  la  veloci
dad  orbitaria.  Bajo  la  influencia  de  esta  corriente,  que  actúa

en  sentido  opuesto  al  rumbo,  y  al  aumento  de  resistencia
producida  por  la  inmersión  de  la proa,  el buque  pierde  parte
de  su  velocidad  y la  ola  pasa.

Si  la  mar  no  es  completamente  de  popa  volvemos  á  en
contrar,  como  anteriormente,  un  aumento  de  velocidad  y
una  inmersión  de  la proa  en  la  óla; pero  á  esto  se  agrega  la
inclinación  del  buque  á  sotavento.  Esta  inclinación  aumenta,
hasta  cierto  punto,  con  la velocidad.

La  velocidad  para  avante  en  la  cresta  de  la  ola  y  en  sen
tido  contrario  en  la  concavidad  de  la  misma,  constituye  ün
par  que  tiende  á  hacer  girar  el  buqüe  y  hacerle  orzar.  En
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este  movimiento  de  orzada  se  acentuará  la  escora  aún  más  á

sotSvento.
La  mar,  alcanzando  al  buque  cada  vez  más  de  costado,  au

menta  á  su  vez,  y  la  estabilidad,  ya  disminuída  por  la  posi
ción  del  buque  que  se  halla  sobre  dos  olas,  llegará  á  ser  tan
mala  como  pueda  imaginarse.

En  estas  condiciones  ó  en  otras  análogas  ha  sido  cuando
nuestros  torpederos  han  dado  los  balances  más  peligrosos.

Cuanto  más  tiempo  permanece  el  buque  en  esta  situación,
más  aumenta  el peligro.

El  único  medio  de  disminuirlo  es  móderar  la  máquina,  ó

mejor,  pararla.
Es  inútil  y aún  peligroso  meter  el  timón  para  compensar

las  guiñadas  cuando  han  empezado,  puesto  que  uno  de  sus
efectos  es  aumentar  la inclinación.  -

Por  otra  parte,  tampoco  daría-  gran  resultado,  puesto  que

el  timón  tiene  en  ese  momnentçJ una  parte  fuera  del  agua  y
su  superficie  es  muy  pequeña  comparada  con aquéllas,  sobre
las  que  actúa  el  par  de  rotación.  -

El  mismo  timón  de  proa  tampoco  produciría  utilidad  al

guna.  Su  superficie  está  en  la  relación  de  1 á  4 con  la  del  de
popa  y  la• suma  de  sus  áreas  no  excede  de tres  metros.

El  timón  depopa  metido  á  sotavento  produciría  un  efecto
•     perjudicial;  mientras  que  la acción  del  agua  se  ejercería  en  la

cara  de  sotavento  de  su  pala  y tendería,  con  la  inclinación  á
sotavento,  á  hacer  guiñar  el  buque.

En  este  caso  el  timón  de  popa contra  lo que  generalmente

ocurre,  contribuiría  á  aumentar  la  escora  ya  empezada  por
el  movimiento  de  giro.

El  timón  de  proa,  según  su  posición  con  relación  á  la  ola,
puede  tener  una  influencia  favorable  ó perjudicial.

Si  permanece  á  la  vía  recibirá,  en  el  momento  en  que  la
corriente  contraria  va  á  operar  sobre  él,  una  presión  que
tenderá  á  inclinar  el  buque  á sotavento.

Si  se  mete  el  timón,  los  hileros  de  agua  van,  siguiendo  la
direcci6n  del  buque  con  relación  á  la  mar,  á  herir  la  parte
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•   d  barlovento  ó sotavento  del  timón,  y  ocasionará  ‘3or  esto
mismo  un  aumento  ó  disminución  de la  escora.

El  timón  de  proa,  puesto  en  contra  al  éInpezr  la guiñada,

puede  ocasionar  nna  disininicióu  en  la  inclinación.
Este.  efecto  es, por  otra  parte,  menor  que  el  aumento  de

resistencia  experimentado  por  la proa  cuando  se sumerge  en
el  agua,  y,  por  consiguiente,  la  influencia  del  timón  de  proa

más  perjudicial  que  útil.
Si  se  debe  navegr  con  mar  gruesa  de popa  se  reooniienda

andar  poco,  álo  más  9 ó  10 millas,  desde  el  momento  en  que

el  buque  empieza  á  guiñar  ó dar  grandes  balances.
Esta  reqaución  es  también  necesria  cuando  se  recibe  la

mar  completamente  de  popo,  porque  las  guiñadas  tienden
continuamente   cambiar  la  dirección  del  buque  con  rda

cióji  á  la  mar.
Cuano  se ve  venir  una  ola  muy  grande,  se  gobierna  con

venieiitemente  para  presentarle  exactamente  la  popa  antes
que  ella  alcance.

El  nioviiniento  de  giro  comunicado  al  buque  de  este modo,
sería  más  eflaz  para  impedir  la  guiñada  que  si se  inpleara
sólo  el limón.

Si  á  pesar  de  todas  las  precauciones  el buque  tomara  una

posición  peligrosa,  sería  preciso  parar  la  máquiña.
Con  mar  gruesa  de  popa.  es  preferible  gobernar  con  el

timan  de  proa.                 -

•      Estas reglas  estáfi completamente  de  acuerdo  con las adop

•     tadas  para  la  maniobra  de  embarcaciones  sin  cubierta,  en
malos  tienipos.

Llevando  más  adelante  la  analogía,  se  inclina  uno  á pensar

que  con  mar  gruesa  un  torpedero  sería  eficazmente  prote-.
gido  por  un  anda  flotante  y el  derrame  de  aceite.

-       Esta capa  es  efectivamente  la  mejor  para  un  torpedero.
De  la  figura  de  estos  buques  resulta  que  es preferible  fon

dear  el  anda  por  la  popa  que  por  la proa.
El  torpedero  podría  ponerse  á  la  capa  á  una  ó dos  cuartas

de  la  mar,  pero  entonces  el  aceite  es  inútil,  ó también  con  la
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mar  de través  empleando  el  aceite.  En  esta,  última  POS CÓfl

el  buque  dará  grandes  balances.
En  cuanto  á las  precauciones  exteriores  que  deben  tomar-

se  para  prepararse  á  recibir  malos  tiempos,  no  mencionare
inos  más que  dos  de los más importantes;  consisten  en  cerrar
herméticamente  las  escotillas  y  pestillos  y  tirar  al  agua  la
cantidad  que  se estime  conveniente  del  carbón  que  se  lleve

en  cubierta.
Si  los  movimientos  del  buque  no  parecen  justificar  inedi

das  tan  radicales,  es  bueno,  sin  embargo,  pensar  que  el  bu
que  puede,  en  un  momento  dado,  verse  obligado  á  adoptar
una  posición  tal  que  la  falta  de  estas  precauciones  constituya
por  sí sólo  un  grave  peligro.  -

Del  estudio  que  acabamos  de  hacer  se  pueden  deducir  al
gunas  reglas  para  el  gobierno  de  los  torpederos.

Es,  sin  embargo,  mucho  menos  útil  para  el Comandante  de
un  torpedero  conocer  gran  número  de  reglas  que  saber  cuá
les  son  las  condiciones  de  su  buque  y  de  la mar  en  que  na
vega.

Este  estudio  le  convencerá  que  los  mejores  buques  tieñen
sus  puntos  débiles,  á  los que  debe  dedicarse  atención.

Descuidar  este  estudio  sería  exponerse  á  las  más  terribles

eventualidades,  mientras  que  el  Comandante  de  torpedero
que  conoce  bien  su  buque  y  sabe  ayudarle  en  momentos

•     oportunos,  podrá  decir  sin  exageración  que  está  dispuesto  á
afrontar  los peores  mares.

‘Iradiiido de la «llevue !aritiiue> por el Teulenle de tania de 1a clase

JUAN  MANUEL  DE  SANTISTEBAN

Abril  1896.
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derechos Y  deberes de beligerantes ,y neutrales.
CONFORME AL DERECHO INTERNACIONAL

1,oI

J.  MACDONELL,  Esq.  C.  B.  LLD,  etc.  (1)

Escrito  número  2.

Séáme  dado  empezar  manifestando  brevemente  el  objeto

y  conclusiones  del  primer  escrito  que  tuve  el  honor  de  dar
á  conocer  y  recordar  el  punto  en  el  cual ponía  fin á  él. Traté

de  demostrar  que  el  Derecho  internacionel  estaba  en  vías
de  un  rápido  cambio;  que  algunos  de  sus elementos,  expresa
dos  en  las  obras  que  con  él  se  relacionan,  tenían  poca  vitali
dad;  que  se  estaban  formaudo  nuevas  reglas,  así  como  qüe
muchas  de  las  antiguas  eran  inadoptables  á  las  circunstan
cias  presentes,  y  procuraba  determinar  de  manera  p1ecisa  el

sentido  de  alguno  de  los  principales  cambios.  -

Algunos  de  esos  cambios  se han  realizado  tiempo  ha,  pu
diend  citarse  como  ejemplo  entre  ellos  el poco  crédito  con
eedido  hoy  á  ui  sistema  vago,  sublime,  superior  y  anterjr
al- Derecho  civil  conocid’o con el  nombre  de  «Deiecho  natu

/(1)  Del  .Tourjial  of  tOe lloyam  Uo.ied  Sochie  Insit.tioji.

Tweo  XLIV,-•—FEI3RERO, 1899.                           11
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ra]»,  la  disminución  de  la  influencia  del  De’echo  romano,  la
consiguiente  pérdida  je        ¿ón de. los  legistas  en
una  materia  en  la  que  eje;                e autoridad  y  el
aumento  de  un  espíritu  de  «real        , que  proclarna
que  ante  las  necesidades  de  la          ‘  leyes.  Ade
más,  pasando  á  otros  cambios  menos  i:         s y  más  re
cientes  y  tornando  comí) punto  de  pal tjaía  terminación  de
la  guerra  con  Rusia,  indiqué  tambióh  algunos  acontecimien
tos  modernos  de  importanei  en  ‘la  historia  del  Derecho
internacional;  por  ejemplo,  la  declaración  de  París,  que
prescribía  la  abolición  del  corso  y  afirmaba  el principio:  «El
buque  libre  liberta  la  mercancía»;  el  origen  de  una  nueva
noción  de  neútralidad  expresada  en  el  Foveign Enlstment
Act  de  1870 y  en  las disposiciones  del  Tratado  de  Washign
ton;  el aumento  de  los  derechos  de  neutrales  por  el restable
cimiento  y  extensión  de  la  doctrina  de  «navegaciones  conti
nuas»  y los  peligros  para  los  neutrales  de  aumentos  aún  ma
yores  de  su  derecho  en  el  futuro  desarrollo  de  la  guerra,  y
citaba  igualmente  algunos  peligros  que  afectaban  en  par
ticular  á  Inglaterra,  contra  los cuales  Rada  proveyó  la  Con
vención  de  cables  submarinos  de  1884.

Estos  diversos  puntos,  á  mi juicio,  no  dejaban  de  estar  es
trechamente  relacionados  entre  sí.  Traté,  probablemente  con
relativo  éxito,  de  explorar  el horizonte  en  lo  referente  á  los
puntos  motivo  del  conflicto  entre  los  antiguos  elementos  y

los  nuevos,  de  demostrar  dónde  se  realizaban  los  cambios  y
d6nde  podían  esperarse  otros,  de  insistir  sobre  el  hecho  de
que  aun  los  mejores  libros  sobre  esta  materia  empleaban  to
davía  fórmulas  que  en  manera  alguna  podían  considerarse

cómo  fijas  para  determinados  hechos,  y  de  insistir  sobre  que
algunos  de  su.s capítulos,  redactados  exclusivamente  en  inte
terés  de  los beligerantes,  debían  reformarse  en interés  de  los
neutrales.  .

Al  terminar  mi  primer  escrito  indicaba  que  la  conducta
que  debía  seguirse  con  los  cables  submarinos  en  tiempo  de
guerra  había  sido  dejada  en  peligrosa  oscuridad.  Permítase
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me  volver  sbre  este  asunto.  El  art.  15 del  Convenio  de  ca
bles  submarinos  expresamente  reserva  los  derechos  de  los
beligerantes,  en  los que  incluye  el  cortar  ó causar  averías  en

cualquier  cable  que  pueda  ser  utilizado  por  el adversario,  no
obstante  perjudicar  también  con  las  interrupciones  á  los
neutrales.  Esto  se  halla  confirmado  con  sólo  fijarse  en  el
proceso  verbal  de  los  acontecimientos.  El  delegado  belga

M.  Orban  manifestó  «que  por  el  texto  del  artículo  se  re
conocía  la  libertad  de  acción  de  los  beligerantes  é  implícita
mente  su  derecho  á  cortar  cables  submarinos,  aun  aquellos
que  amarrasen  en  suelo  neutral.»

Otro  representante  en  la  Conferencia  manifestó  su  opi
nión  acerca  de  que  lo convenido  para  la protección  de  cables

submarinos  sólo  se  aplicaría  cn  tiempo  de  paz.  En  el  mo
mento  de  firmarse  el  convenio,  Lord  Lyons  presentó  una
declaración  en  nombre  del  Gobierno  inglés  al  siguiente

efecto:  «El Gobierno  de  S. M. interpreta  el art.  15 en  el senti
do  de  que  en  tiempo  de  guerra  una  potencia  beligerante  que
haya  firmado  el convenio  estará  en libetad  de  obrar  con res
pect  á los  cables  submarinos  como  si  no  exitiese  el  conve
nio.»  El  delegad  belga  M. Orban  añadió  al  in.ismo  efecto  la
siguiente  declaración:  «El  Gobierno  belga,  por  medio  de  sus
representantes  en  la  Confereubia,  ha  sostenido  que  el conve

nio  no  tuviera  efecto  sobre  los  derechos  d.c las  potencias  be
ligerantes;  que  estos  derechos  no  serían  ni  más  iil  menos
amplios  después  de  firmarse  el  convenio  que  lo  eran  antes.»

Es  indudable  que  la  opinión  de los firmantes  del convenio
de  1884 fué  que  un  beligerante  podía  lihremente  cortar  los
cables  submarinos;  podía,  pues,  por  ejemplo,  cortar  la  co_

comunicación  entre  Inglaterra  y  sus  colonias  y  las  sesio

nes  extranjeras  sin  justa  causa  de  ofensa.
La  cuestión  de  cortar  cables  submarinos  no  es  la  única

digna  de  importancia.  No  es  menos  grave  el  Iiesgo  de  una
negativa  á  utilizarlos  en  un  mc.mento  crítico.  Supongamos
que  Inglaterra  sostuviese  guerra  con  una  de  las  grandes  po
tencias;  estaría  obligada  á  comunicar  con alguna  de sus  eolo-
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nias  ó 0011  5115  istantes  Ej ércitos  6 Escuadras  por  Lisboa,  que
es,  como  sabéis,  estgción  de  empalme  de  varias  líneas.  Otra
red  de  cables  amarra  en  Marsella.  En  tiempo  de guerra  serían
trasmitidos  por  Lisboa  ó Marsella  telegramas  cifrados  ó lite
rales  dirigidos  á  Inglaterra  ó  proeedentós  de  ella,  en  los  que
se  ordenasen  operaciones  navales  ó militares.  Ningunaópoca
importancia  revestiría  esto  siempre  que  las  trasmisiones  se
hiciesen  periódicamenté.  Pero  si  las  trasmisiones  de  órde
nes  militares  se  hiciesen  diariamente  y  á  todas  horas,  como
sucedería  en  el  caso  de  una  crisis  de  guerrá,  ¿tolerarían  esto

por  mucho  tiempo  nuestros  adversarios?  ¿No  señalarían  á
Portugal  como  agente  del  Gobierno  inglés?  ¿No sería  denun
ciada  como  no  neutral  la  conducta  de  aquel  Estado?  -

Conforme  á  las  nociones  modernas,  la  esencia  de  la  neu
tralidad  es  no  permitir  que  el  territorio  de  la  nación  neutral

se  utilice  por  un  beligerante  corno  base  de  operaciones  mi
litares  ó para  otros  actos  que  Li ellas  se  asemejen.  Por  inofen
sivo  que  fuere  el  motivo,  tal  001110  lo  presento,  ¿no daría  lu
gar  á  qne  fuese. denunciado  001110  ini  infringimiento  de  esta
regla?  De ser  nuestro  adversario  un  estado  poderoso  eii  dis
posición  de  ejercer  presión  sobre  Portugal,  ¿no podría  llegar
á  dcir  «El medio  de  que  os  valéis  para  trasmitir  diaria
mente  y  á todas  horas  órdenes  de  vuestro  AlmirantSzgo  y
Ministerio  de  la  Guerra  á  vuestras  Escuadras  y Ejércitos  nos

envuelve  en  nn  riesgo  demasiado  grande  para  que  pueda
eontinuarse?                             -

En  una  interesante  cornanicación  sobre  este punto,  el pro

fesor  llolland  ha  expuesto  «que  sería  justo,  pues  se  halla  de
acuerdo  con  la  analogía,  que  á  un  beligerante  se  le  permi
tiese,  déntro  de  las  aguas  territoriales  de  su  enemigo,  cortar
un  cable,  aun  cuando  éste  fuese  de  propiedad  neutral,  de  lii
cual  el  terminus  cid quern  es  el  territorio  del  enemigo,  suje
tándose  tan  sólo  é  indemnizar  á  los  propietarios  neutrales.

-      El corte  de  mm cable  que  ponga  en  comunicación  al enemigo
con  territorio  neutral  en  cualquier  otuo  lugar  que  no  sea  en

-      las aguas  del  enemigo,  no  recibe  la  sanción  del  Derecho  in
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ternacional.  Menos  permitido  se’ía  todavía  cortar  un  cable
que.  pusiese  en  comunicación  dos  puertos  neutrales,  aun
cuando  los  depachos  que  por  él  se  trasmjtiesen,  después
de  previas  y  sibsiguientes  escalas,  pudieran  ser  útiles  al

enemigo».
Estas  opiniones  son  dignas  de  consideración,  y  pueden,

por  último,  adoptarse  pr  acuerdo  general;  mas  no  afirma
mos  que  tal  suceda.  Tengo  para  mí  que  el  camino  que  hemos
emprendido  no  es  ni  el  niás  recto  ni  el  má  seguro  para  el
fin  propuesto  si no  reconocemos  francamente  que  los prece

•  dentés.  son  de  poca  utilidad  para  solventar  las  dificultades
que  he  expuesto.  El  Institüto  de  Derecho  intrnaciona1,  que
h  trabajado  mucho  para-la  aclaración  de  cuestiones  srne
jantes,  y  que  se ocupó  detenidamente  de  la  situación  de  los
cables  submarinos  en  1878-79,  clifícilmen’te  podría  hallar
asuntos  más  dignos  de  estudio  que  éste,  que  ha  asumido  as
pecto  nuy  diferente  al  que  entonces  presentaba.  Los  traba
jos  del  Instituto  serían  por  lo menos  útiles  como  prelimina
res  para  una  Conferencia  internacional,  resultado  de  un

acuerdo,.  .ó, lo que  es  más  probable  teniendo.  en  cuenta  el
conflicto  de  intereses  y distintos  criterios,  en  capo de  que  el
acuerdo  fuese  imposible,  de  la  exacta  apreciación  de  los  pe
ligros  que  amenazan  al  Imperio.

Con  dos  nuevas  observaciones  pongó  fin  á  este  punto:  los
•  principales  centros  de  nuestra  comunicación  telegráfica  con
las  diseminadas  posesiones  de  nuestro  Imperio  se  hallan  en
territorios  de  dos  Estados;  el  uno  es  Portugal,  pequeña  na

ción  expuesta  á  verse  subyugada  por  un  poderoso  belige
rante;  el  otro  es  un  adversario  posible.  La  segunda  observa
ción  es  esta:  no  confiemos  en  la  casualidad  sara  no  vernos

en  estas  dificultades.  En  la  formación  del  Derecho  interna-  -

cional  obsérvase  mucho  de  la  prudencia  del  avestruz,  que
esconde  profundamente  la  cabeza  en  la  arena  y  espera  así
hasta  que  ha  desapaieóido  el  peligro.

De  ls  cambios  inés  notables  realizados  recientemente  en
el  Derecho  internacional,  merece  citarse  el  analizado  muy
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cuidadosamente  por  nuestro  actual  Presidente.  En  su  obra
La.  hostiltcíade.’  s iii  (leeia’iación  (le Jue)mu  ha  demostrado
cuán  en  desuso  ha  caído  la  prática  de  hacer  pública  la  decla
ración  de  guerra  antes  de  romperse  las  hostilidades.  Como
sabéis,  en  épocas  harto  lejanas  no  sucedía  esto.  Lo  romanos
tenían  como  preludio  para  toda  guerra  regular  una  peculiar
y  solemne  ceremonia.  Cicer6n  creía  que  ninguna  guerra  po
día  ser  justa  á  menos  que  no  precediese  á  ella  una  declara
éión  formal.  Je  hll  icleiu  aejititas  Ñ(  etssine  tcia1i
jwpuli  joman  ¿ jioe  pe).(-itpta  est.  E:r  qo  ¿nteiliyi  potest,  nu
11am 1)eliurn ese  j  tuei,  ni  ¿ (Ji(o(I (11(1 jebu  jeetti  ye/a-
tui,  aut  (len,incmatani, (1)/te sit,  et  eju/ctuoi.

El  mismo  César,  que  relata  con los  más  breves  términos
técnicos  las  crueldades  por  él  cometidas,  nunca  parece  haber
comenzado  una  guerra  sin  la  notificación  previa  de  ella.  En
los  tiémpos  medioevales  era  costumbre  antes  de  empezar
una  guerra  dar  cuenta  de  ello  por  mecho  de heraldos.  No era
verdadero  caballero  quien  atacaba  á  sus  enemigos  in  avi
sarles  antes.  En  el  último  siglo  prevalecía  la  opinión  de  que
precediera  la  declaración  á  toda  guerra  entre  países  civiliza
dos.  1-le aquí  el  juicio  de  Vatel:  «Es necesaria  la  declaración

.de  guerra  como  último  esfuerzo  para  poner  término  á  las
diferencias  sin  la  efusión  de  sangre,  haciendo  uso  del  prin
cipio  del  teinor  para  traer  al  enemigo  á  más  equitativos  sen
timientos,  pues  en  ella  debe  anunciarse  nuestrc  decidido
propósito  de  hacer  la  guerra,  al  propio  tiempo  que  se  expo
nen  las  razones  que  para  tal  resolución  existan.

Esta  es  actualmente  la  constante  práctica  entre  las  poten
cias  de  Europa.»

Hoy  no  sucede  así; ya  no  se  considera  como  obligatoria  la
declaración  de  guerra;  el  hombre  civilizado  puede  destruir  á
su  enemigo  sin  notificarle  para  nada  sus  propósitos.’

Propicios  siempre  para  adoptar  las prácticas  de  Occidente,
los  japoneses  hanadoptado  también  esta  innovación;  la  de
claración  de guerra  contra  China  fué  fechada  en  1.0  de Agos
to  de  1894; el  25 de  Julio  fué  echado  á  pique  por  los  japone
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ses  el  Koshunq, transporte  inglés  que  conducía  tropas  chinas
á  la  Corea.  Ni  es  este  higar  apropiado  ni  la  ocasión  es  opor
tuna  para  condenar  ó  aprobar  tal  acto,  ó  para  inquirir  si,  con
las  condiciones  de  las  guerras  modernas,  huelgan  las  forma
lidades  de  una  declaración.  El  punto  á  que  me  ciño  es  que

los  profesores  de  Derecho  internacional  no  se han  fijado  cual
debieran  en  todo  lo que  en sí  lleva  envuelto  el  cambio  y qué
multitud  de  cuestiones  prácticas  han  quedado  en  un  estado
de  incertidumbre  y  confusión.  En  alguna  discusión  sobre  las
Líneas  fronterizas  de  hna  colonia  distante,  dos  gobernadores
interpretan  mal  sus  instriicciones  ó  pierden  su  sangre  fría;

se  cambian  disparos  y  empiezan  las hostilidades,  al principio
en  pequeña  escala,  pero  extendiéndose  gradualmente  en  un
área  mayor;  cuando  llega  la  noticia  á  Ingláterra  quizás  sea
demasiado  tarde  para  que  las  autoridades  nacionales  des
aprueben  lo hecho  y  pueda  empezarse  la guerra  con sus con

secuencias,  no  solamente  para  los  Estados  que  en  ella  inter
vengan,  sino  para  los  ciudadanos  cte los  neutrales,  antes  de
que  llegue  á  su  conooimiento  que  la paz ha  dejado  de  existir.

Para  proveer  contra  esta  contingencia,  algunos  tratados

estipulan  que  no  podrá  tener  lugar  ninguna  ruptura  entre
dos  países  sin  que  á  ella  preceda  la  entrega  de  pasaportes  á
sus  agentes  diplomáticos  ó la  retirada  de  éstos.  Algunos  tra
tados  disponen  también  que  todas  las  presas  capturadas  an
tea  de  la  declaración  de  guerra  serán  devueltas.  Suele  tamn
hién  hacerse  est’) como  un  acto de  cortesía,  que  por  cierto
ha  ocurrido  varias  veces  en  el  año actual.

En  estricto  derecho,  á  ini  sentir,  todos  los  buques  españo
les  capturados  por  cruceros  americanos  fueron  presas  lega
les  si,  en  efecto,  habían  empezado  previamente  las  hostilida
des.  En  el  mismo  caso  nos  encontrábamos  un  siglo  ha  (1761),
cuando  se  quejó  Francia  de  que  los buques  ingleses  habían
hecho  capturas  antes  de  la  declaración  de  gIerra,  y  pedían
que  «las capturas  hechas  antes  de  la  declaración  de  guerra,

excepto  los buques  del  Rey,  fuesen  devueltas  ó  pagada  una
indemnización  por  haber  sido  hechas  en  contra  al Derecho
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internacional».  Tan  confiados  se  hallaban  los  franceses  de  lo
justé  de  sus  pretensiones,  que  ofrecieron  someter  la  cuestión
á  nuestros  propios  tribunales.  Inglaterra  no  cedió,  siendo  su

respuesta  que  no  podía  admitirse  la  petición  de  restitución
de  las  capturas  hechas  antes  de  la  guerra  por  no  hallarse
fundada  «sobre  ningún  convciio  particular  ni  resultar  del
Derecho  internacional  pues  el  dreclio  que,  deriva  de  todas
las  operaciones  hostiles,  tiene  su origen  no  en  una  formal
declaración  de  guerra,  sino  en  las hostilidades  que  primero
intte  el  agresor».  Ante  el  Tribunal  Supremo  e  los  Esta
dos  Unidos  se  presentó  en  1862 un.  caso  semejante,  compli
cado  en  cierto  modo  por  el ‘hecho  de  que  por  la  Constitución
americana  sólo  el  Congreso  puede  declarar  la  guerra.  Los
barcos  y  cargamentos  habían  sido  capturados  por  cruceros
federales  antes  le  la  proclama  presidencial  del  bloqueo  de
Abril  de  1861, proclama  que  implicaba  la  existencia  del  esta
do  de  guerra.  Una  mayoría  del  Tribunal  sostuvo—y  para  mí
con  justa  razón-—que  aquellas  presas  eran  buenas  si  en  efec
to  existía  el  estado  de  guerra.

Hasta  las consecuencias  de  la  doctrina  son  patentes.  Mas
hay  numerosas  cuestiones  sobre  las cuales  no dan  luz  alguna
los  libros;  pudiera  citar  com&ejeniplo  un  grupo  de  cuestio
nes  relacionadas  con  el  fo’re’ig’n Enlistme’nt  Áet.  Corno  ya

dije  en  mi  primer  escrito,  este  estatuto  impone  á  todos  los
ciudadanos,  pero  especialmente  á  aquellos  que  más  directa
mente  relacionados  se  hallan  con  losbuques  y  su  construc
ción,  obligaciones  ineludibles  cuyo  incumplimiento  es  casti
gado  con multa  ó prisión.  Es  ofensivo  aceptar  comisión  al
guna  en  el  servicio  naval  ó militar  de  un  estado  extranjero
en’ guerra  coii  otro  estado  que  se  halle  en  paz  con  Inglate
rra;  dirigirse  á  bordo  de  un  buque  con  objeto  de  aceptar  tal
comisión;  admitii  á  bordo  personas  ilegalrnehte  alistadas;
construir  un  buque  con  intento,  seguridad  ó  razón  presumi
ble  ara  creer  que  será  empleado  en  el  servicio  naval  ó mi
litar.  Estos  y  otros  muchos  actos  son  punibles,  y  se  realizan
en  beneficio  de  un  estado  en  guerra  con  otro  estado  amigo



ALTERACIONES  ECIENTES...             1M9

de  Inglaterra.  Ahora  bien;  ¿cuándo  nacen  estas  obligaciones?
Es  indudable  que  la  existencia  de  una  guerra  es una  cuestión
de  hecho.  Desgraciadamente,  es bon  frecuencia  una  cuestión
difícil.

Es  evidente  para  mí  que  lo  que  redactardn  el  acta  esta

ban  influídos  por  la  antigua  doctrina,  según  la  cual  la  decla
ráción  de  guerra  precede  á  las  hostilidades,  y no lo es  menos

•      que  debe  aplicare  el  estatuto  y  que  se  citará  contra  nos
otros,  si faltiuos  á  nuestros  deberes  como  neutrales,  por
aquellos  que  participen  de  la  nueva  doctrina.  Supongamos

•      entablada  la  guerra  entre  estados  de  lo  cuales  A y  B no
son  súbditos.  1-Tan empezado  las  hostilidades,  supongamos,
en  el  Africa  occidental  ó  en  Siani.  El  riesgo  de  A  á  ser  cas
tigado;  el  derecho  de  .B ‘á ser  pagado  por  construir  un  buque’

de  guerra  en  el  Tyne  ó  Clyde,  pueden  en  cierto  modo  de
pender  de  las  fechas  de ‘las escaramuzas  en  puntos  de los  que
nunca  tuvieron  conocimiento  A  ni  B,  y  en  distantes  territo
rios  d  estados  que  no  son  los  de  A  ni  los de  B. Conforme  á
una  doctrina  generalmente  aceptada,  la guerra  rescinde  cier
tos  contratos  estipulados  entre  los  súbditos  de  los beligeran
tes  y  suspende  otros.  A  eoútrata  con  13 transportar  carbón
desde  Cardiff  á  Cherburgo  ó construir  un  crucero.  Los  de
rechos  de  A, según  el  contrato,  pueden  basarse  en  aonteoi
mientos  ocurridos  enAistinta  parte  del  mundo.  La  cuestión
vital  puede  ser  de  extrema  dificultad  y  circunspección,  en la
cual  difieren  las  autoridades.  En  el’Teutonia,  Sir  Robert  Phi
lliinore,  después  de  razonados  argumentos,  sostuvo  que  la
guerra  franco-prusian.  empezó  el  16 de  Julio  de  1870. El co
mité  judicial  sostuvo  que  se  hallaba  en  uú  error,  y  yo  creo
que  los  juristas  £stán  todavía  divididos  respecto  á  la  fecha
exacta  del  principio  de  la  guerra  de  Crimea.

Paso  ahora  á ma  parte  del  asunto  que,  i  bien  precisamen

te  no  es  la  capital,  iguala  en  importancia  á  lo  ya  tratado,
siendo  tal  las leyes  y  costumbres  para  disminuir  los  perjui

cios  causados  pr  la  guerra  á  combatientes  y no  combatien
tes.  No es  fácil  decir hasta dónde ha  disminuído  en  1.a actua
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lidad-  el  rigor  de  la  guerra.  Es  ya  demasiado  frecuente  la
costumbre  de  alabar  á  la  humanidad  de  este  siglo  á  costa  de

la  de  los pasados;  el  apoyarse  en  ejemplos  é  incidentes  aisla
dos,  sin  atender  á  u  contexto  ó á  la  complexión  general  de
la  guerra.  Esto  es  extraviarse.  Una  historia  de  la  guerra  en

en  el  siglo  XIX  que  se  refiriese  únicamente  á  Bazeilles,  Ba
dajoz  y  la  Libby  Prison,  que  no  mencionase  los  Convenios
de  Ginebra  y  Bruselas,  la  Comisión  sañtar;a  de  la  guerra
civil  americana  y  las  cortesías  de  la  presente  guerra,  sería
inexacta,  pero  no  más  que  algunos  cuadros  en  los  que  se
hace  cotrastar  el  salvajismo  de  pasados  tiempos  con  la  hu
inanidad  d  los presentes.  Una  cosa  resulta  clara  en  la histo
ria  de  la  guerra:  cuando  se  prolonga,  cuando  las pasiones  de
raza  se  levantan  cuando  la  masa  común  de  gentes  abraza  la
causa  por  la  cual  combaten  los  ejércitos,  y  cuando  los  parti

darios  salen  al  campo,  las  «amenidades  de  la  guerra»  son
arrojadas  al  viento  y  se  cometen  las  crueldades  exactamente
igual  que  cuando  combatían  los hombres  con  indómitas  pa
siomies de  primitivos  tiempos.

Triste  es,  en  verdad,  el  contraste  entre  la  pureza  de  las
intenciones  de  algunos  de  los principales  actores  en  la  «Gue
rra  de  los  treinta  años»  y  los  desgraciados  resultados.  Los
150  artículos  de  guerra  suecos  fueron  escritos  por  la  propia
mano  del  Rey  y  considerados  como  modelo  de  resoluciones.
«Principian  con ordenanzas  para  mantener  y  cultivar  un  es
píritu  de  religiosa  reveréncia  en  el  Ejército.  Todos  los  actos
de  profanación  son  castigados  con  rigurosa  severidad.  Se
dietan  disposiciones  para  la  celebración  diaria  del  servicio
divino,  para  la  exacta  observancia  del  domingo,  etc.  No  se
permiten  los duelos.  Al tomarse  una  plaza  no  deben  mcd
diarse,  sin  orden  expresa  para  ello,  las  iglesias,  hospitales,
escuelas  y  molinos,  debiendo  exeeptuarse  de  todo  daño  los
ancianos  indefensos,  las  mujeres  y  los niños.»  Y  sin  embar
go,  estas  admirables  resoluciones  aprovecharon  poco.  Es
una  inexorable  ley  de  la  guerra  que  las  crueldades  y licencia
por  una  parte,  originen  crueldades  y  licencia  en  la  otra;  que
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en  plazo  más  ó  menos  largo  la  regla  de  conducta  más  benefi

ciosa  se  iguale  con la  más  perjudicial.  Al  fin,  las  tropas  para
cuyo  uso  se  dictaron  los artículos  del  Código  militar  que  aca
bo  de  citr,  se conducían  en  sas  victorias  no  mucho  mejor
que  los  imperiales,  los  soldados  de  Tilly  y  Wallenstein.

Indignado  ante  las  atrocidades  de  sus  tropas  alemanas

Gustavo  exclamó  en  uiia  ocasión:  —  »L6s  mismOS  demonios
en  el  Infierno  se  quieren  y  consideran  con  más  cariño  unos
á  otros  que  vosotros  los  cristianos  con  los de  vuestro  propio
país.»

De  los  escritores  de  la  antiguedad  Polyhio  tiene  en  este
asunto,  que  yo  sepa,  las  ideas  más  semejantes  á  las  de  nues

tro  tiempo.
Me  permitiréis,  pues,  citar  un  pasaje  de  su  historia,  pues

además  de  ser  de  actualidad,  no  estoy  seguro  se  haya  ci
tado  en  los  libros  que  tratan  de  las leyes  y  costumbres  de  la
guerra.

Describiendo  determinadas  campañas,  condena  los  escan
dalosos  sacrilegios  cometidos  por  las  tropas  de  Felipe  II  y
deplora  que  se  hubieran  llevado  estatuas  y  cuadros  de  Sira
cusa,  tanto  como  los tratadistas  modernos  de  Derecho  inter
nacional  han  condenado  las  espoliaciones  de  Napoleón  en
Lombardía,  ó  nuestras  propias  y  desgraciadas  hazañas  en
Washington  en  1814:

«Ya  que  la  toma  y  destrucción  de  las  fortalezas,  puertos,
ciudades,  hombres,  buques  y  sembrados  del  enemigo  y  todo
lo  demás  con  que  se  le  pueda  debilitar  y  facilitar  nuestros
intereses  y planes  son  actos  necesarios  conformes  con las  le
yes  y  derechos  de  la  guerra;  el  destruirtemploS  y  estattias
es  la  libertad  ilimitada  y  sin  que  en  nada  pueda  favore
cernos  ni  debilitar  al  enemigo,  puede  considerarse  como
un  acto  de  ciega  pasión  y  locura.  El  fin  que  persiguen
los  hombres  sensatos  al  sostener  la  guerra  no  es  la  destruc
ción  y  aniquilamiento  de  los  autores  de  los  errores,  sino  la
reforma  y  alteración  de  los  actos  erróneos.  No  es  su  objeto
envolver  al  inocente  en  la  destrucción  del  culpable,  sino  más
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bien  ver  que  aquellos  que  han  de  considerarse  como  culpa
bies  contribuirían  á  la conservación  y  elevación  del  inocen
te.»  Libro  5,  II.

En  otro  pasaje  observa  Polybio:
‘«Los  aniguos  lejos  de  emplear  una  política  falaz  para  con’

sus  amigos,  eran  escrupulosos  hasta  en  emplearla  para  con-
-quistar  á  sus  enemigos;  pues  no  consideraban  como  triun
fo’ glorioso  y  seguro  aquel  que  no  se  hubiera  obtenido  en
franca  y  noble  lucha  que  llevase  la  confianza  á  sus  enemi
gos.  Por  lo  tanto,  se  establecía  entre  ellos  el  acuerdo  mutuo
de  no  eniplear  armas  ocultas  entre  sí ni  aquellas  que  pudie
ran  lanzarse  á  distancia;  y  mantenían  la  opinión  de  que  el
único  resultado  decisivo  era  el  que  daba  el  combate  librado
cuerpo  á  cuerpo  con  el  enemigo.  Por  esta  razón  era  costum
bre  entre  ambas  parte  beligerantes  prolarnar  sus  guerras
y  dar  cuenta  de  las  batallas,  indicando  hora  y  sitio  en  que

deberían  hallarse  eii  orden  de  batalla.  Mas  en  la  actualidad
da  á  concer  la  inferioridad  de  un  General  el  que  éste  prac
tique  las  operaciones  de  guerra  públicamente.  Aunque  muy
ligeras,  aún  se  encuentran  algunas  huellas  de  la  antigua  mo
ralidad  entre  los  iomanos,  y  sostienen  sus  combates  cuerpo
á  cuerpo.»

Estos  soh  los  seniinientos  modernos,  quizás  demasiado
ampulosos  y  elevados  á  un  imposible  grado  de  virtud.  Pero
Polrbio  y los  pocos  escritores  que  expresaron  opiniones  se

mejantes  hablaban  sólo  por  sí.  No  eran  los  oradores  de  una
gran  parte  de  la  opinión  pública  al  condenar  la conducta  que
ellos  condenaban.  A no  dudar  no  hay  gran  antítesis  eitre  la
humanidad  de  nuestro  tiempo  y  la crueldad  del pasado.  Hubo

conquistadores  severos  y  clementes,  pero  su  clemencia  era
caprichosa  y personal;  las  antiguas  óostumbres  que  mitiga
ban  la  severidad  de  la  guerra  no  eran  sistemáticas.  Nadie
puede  leer  atentanente  las  antiguas  descripciones  de  la gue
rra  sin  observar  la  prueba,  dada  inconscientemente,  de  las
numerosas  penalidades  que  sobrevenían  á los  no  combatien
tes,  no  solamente  la  horrible  realidad  del  campo  de  batalla,
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sino  el  reguero  de  fuego,  rapacidad,  crímenes  y  desorden
general,  y  las mudas  víctimas  eran  euterradas  después’  de
largos  sufrimientos  y  los  heridos  atendidos  y  las  señales  de
lucha  bQrradas  por  la  mano  de  la naturaleza.  En  las obras  de
Derecho  inteFnacional  se  habla  mucho  de  la  desolación  del
Palatinado  en  las  guerras  del  siglo  xvii,  en  las  qué  distritos
completos  eran  destruíclos  con  sólo  la  sanción  del  más  ilus
trado  Monarca  de  la  época.  Pero  si el  país  era  destruído  por
orden  de  Louois,  y  si  las  casas  y los  templos  eran  destruí-
dos  y  no  se permitía  plantación  alguna  dentro  del perímetro
de  la  destrucción,  el  pueblo  no  era  asesinado;  Europa  pro
testó,  y  algunos  de  los  mejores  soldados,  según  leernos  en  las

.Memorias  ¿tel Mareai  Villare,  discutían  la  misión  que  se
les  confiaba.  Tres  ó  cuatio  siglos  antes  el - pueblo  hubiera
sido  asesinado  y Europa  no  habría  protestado,  yios  soldados
hubierén  cumplido  su  misión  sin  titubear.

(Continua:á.)



EL  ARSENAL DE MAHÓN
LO  QUE HA  SIDO, LO  QUE ES  Y LO QUE DEBIERA  SER

-                          POR El  TERTENTE  DF  NAVÍO

1).  TOSE RIERA Y ALEMAÑY

(Continuacin.)

II  (1)

Conio  cuantos  elementos  de  defensa  tiene  asignados  al
puerto  de  Mahón  el  ramo  de  Marina  se  hallan  única  y exclu
sivainente  reducidos  al  material  de  las  defensas  submarinas,
lo  lógico  sería,  al  dar  comienzo  á  esta  segunda  parte  de  ini
labor,  hacer  un  detallado  estudio  del  material  afecto  á  ellas
y  hasta  la  crítica  de  su  colocación  al  procederse  á  la  defensa
marítima  del  puerto.  Pero  tratándose  de  un  asunto  por  su
naturaleza  reservado,  muy  limitados  veo  los  horizontes  de
ini  trabajo  en  lo que  se  refiere  á  lo que  hoy  constituye  el ar
senal  de  Mahón.

En  la  isla  Pinto,  separada  de  la  costa  Norte  del  puerto  por
un  brazo  de  mar  de  tan  poca  anchura  que  salva  un  puente
de  madera  de  primitiva  construcción,  se  levantan  los princi

pales  edificios  y  almacnes  del  establecimiento,  el cual  se ex
tiende  después  por  la osta  conocida  con  ej. nombre  de  San

(1)  Véase  el  cuaderilO anterior.
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Alitonio,  abarcando  unas  cuatro  hectáreas  de  terreno,  que
rodea  una  tapia,  con  puerta  de  salida  en  la  extremidad  de  la
misma  más  cercana  al  fondo  del  puerto,  de  donde  arranca
un  camino  propio  para- transporte  de  materiales,  que  une  el

arsenal  con  la  ciudad  de  Mahón,  emplazada  casi  en  sitio  si
métrico  del  puerto  que  el  que  tiene  el  establecimiento  que
nos  ocupa.                                -

Al  rodear  de  muelle  dicha  isla  se  procedió  á  la  construc

ción  de  una  pequeña  dársena  para  que  quedaran  resguarda
das  de  los  fuertes  vientos  reinantes  en  la  localidad  las  eni
barcaci  ones  menores  afectas  á  los  distintos  servicios  de  este
centro,  para  las  cuales  existe  también  un  pequeño  varadero
suficiente  tan  sólo  para  las  pocas  atenciones  del  actual  perío
do  agónico  por  que  atraviesa  el  arsenal.  El  agua  que  baña
los  muelles  que  rodean  la  isla Pinto  es  suficiente  para  que

-  permanezcan  á  ellos  atracados  los  mayores  buques,  facili
tándose,  por  lo tanto,  baslante  las  faenas  de  tomar  carbón,
agnada  y  demás  atenciones  propias  de  una  Escuadra.

En  dicha  isla  se  levantan  una  porción  de  edificios  y  alma
cenes,  hoy  destinados  á  las  atenciones  que  en  el  plano  se  in
dican,  entre  los  cuales  merecen  especial  mención,  por  su
utilidad  y  buenos  servicios;  el  varadero  de  los  torpedos,  los
almacenes  de  tanques  ymaterial  de  torpedos,  los  polvorines
y  la  estación  principal.

Construído  el  primero  en  1880,  si  mal  no  recordamos,
para  contener  los  dos  torpederos  de  botalón  (Jator  y  Po
llux,  los  cuales,  como  se  sabe,  son  de  reducido  tonelaje,  pro
bablemente  tendrían  que  sufrir  grandes  reformas  si se  asig
naran  á  esta  Brigada  otros  de  mayores  dimensiones,  tipo
Ariete,  pues  aunque  la  vía  sin  dificultad  los puede  sopqrtar,
preciso  sería  desde  luego  reformar  los  dos carroscunas  que
hoy  existen,  los cuales  resultan  cortos  hasta  para  el torpede
ro  Castor,  único  buque  afecto  á  esta  Sección  y  al  cual  ha
estado  confiada  la defensa  marítima  del  litoral  de  las  Balea
res  durante  el pasado  conflicto  hispano-yanki.  También  cree
nios  que  sería  preciso  prolongar  dicho  varadero  y  su  cober
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tizo,  dada  la  eslora  de  los barcos  antes  citados,  y conveniente,
por  lo menos,  sería  sustituir  los  dos  cabrestantes  de  mano
con  que  están  dotados  los  varaderos  por  uno  de  vapor  pro

visto  de  caldereta  auxiliar,  cuyos  aparatos  podrían  estar  per
fectamente  conservados  por  quedar  á  cubierto  de  la  intem
perie,  lo  mismo  que  los  torpederos  que  estén  varados.

Dichos  varaderos  acualmente  están  ocupados  por  el  anti
guo  é  inútil  torpedero  Castor, un  algibe  en  perfecto  estado
y  que  puede  contener  50 toneladas  de  agua,  una  lancha  de
vapor  procedente  de  la  Tornado, y  además  t)das  las  embar

caciones  nienores  afectas  á  esta  Brigada  torpedista,  menos
las  dos  que  de  ordinario  cubren  el  servicio  de comunicación

entre  el  arsenar  y  el  muelle  de  Maimón. Con  objeto  de  reme
diar  pequeños  desperfectos,  entre  los cuales  es  el  de  mayor
importancia  elevar  un  poco las  líneas  férreas  que  se han hun
dido  algo  en  la  parte  que  están  tendidas  debajo  del  agua,  se
ha  elevada  no  hace  mucho  presupuesto  .á  la  Superioridad
y  es  de  esperar  que  pronto  se  de  principio  á  dichas  obras,
que  dejarán  los  varaderos  en  inmejorable  estado.

El  almacén  de  tanqúes  es  de  reciente  construcción.  Antes
estaban  los  cables  colocados  en  el mismo  departamento,  pero
en  carreteles  convenientemente  preparados  para  que  con  f a

cuidad  pudiera  embarcarse  los  de  distintas  menas  y  conduc
tores,  y  como  la  conservación  de  los  mismos  se hiciera  difí
cil,  á  pesar  de  los  exagerados  cuidados  que  se  tenían  de  hu
medecerlos  frecuentemente  y regar  al  mismo  tiempo  el piso
del  almacén  paia  que  se conservara  en  estado  permanente  de
humedad,  se  procedió  á  la  construcción  de  los cinco  grandes
tanques  que  hoy  existen,  en  los  cuales  se  ccnservan  los  ca
bles  en  inmejorables  condiciones.  Dichos  tanques  están  do
tados  de  una  bomba  de  mano  para  llenarlos  sin  dificultad,  y
de  medios  para  ser  rpidainente  vaciados;  lo  cual  ayuda  á
que  se  pueda  renovar  el  agua  con  frecuencia,  á  pesar  del
exiguo  personal  que  en  tiempo  de  paz  está  asignado  á  esta
Brigada  torpedista.  La  circunstancia  de  haber  sido  rerniti
ds  para  el  último  tendido  de  las  defensas  submarinas  todos
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los  cables  eléctricos  que  á  cargo  existen,  añadido  á  lo  bien
preparado  que  está  cuanto  concierne  á  su conservación,  hace
creer  que  en  mucho  tiempo  no  tendrán  que  remitirse  nue
vos  cables  á  esta  Brigada  torpedista,  máxime  si  los  ejerci

cios  de  fondeo  y práctica  del  material  son  tan  escasos  como
los  realizados  hasta  la  fecha.

El  almacén  destinado  á  la  conservación  del  material  de
torpedos  reune  muy  buenas  condiciones  para  ello,  teniendo
asignados  el  emplazamiento  que  en  el  mismo  deben  ocupar
los  torpedos  pertenecientes  á  cada  zona  y  hasta  á  cada  línea.
En  él  se  conserva  también  el  destinado  á  la  defensa  del  in
mejorable  puerto  de  Fornelis  y  actualmente  los  torpedos
Bustamante  can  que  se  defendió  la  isla  de  Cabrera  durante
la  pasada  guerra.  Tanto  el. material  eléctrico  como  el  mecá
nico  y  electro-mecánico  están  en  perfecto  estado  de  conser
vación.  Los  cerradores  de  eircuíto  y  demás  accesorios  deli
cados  tienen  su  emplazanmienta  en  un  estante  de  cristal  co
locado  pródtio  al  departamento  destinada  á  estación  tele
gráfica  y  telefónica,  en  el cual  se conservan  tainhiémi cuantos
ga1vanóinetos,  receptores  Morse,  pilas  de  diferentes  siste
mas  y  demás  aaaratos  esencialmente  eléctricos  que  existen
á  cargo  en  esta  seceóji  torpedista.

Hasta  hace  poco  tiempo  no  existía  en  oste  arsenal  más que
un  solo  palvorín,  en  el  cual  se  encerraban  todas  has  mate
rias  explosivas  que  había  íi carga,  pero  recientemente,  y  de

bido  á  un  aumento  de  estas  sustaneia  y  haberse  hecho  cons
tar  en  diferentes  informes  que  clió  el  Capitán  de  fragata
Sr.  Barreto,  que  resultaba  reducido  para  P’)derse  observar
y  reconocer  prolijamente  la gran  cantidad  de  algodón  pól
vora  htímedo  que  contenía,  se  proredió  ti  la  construcción  de
otro  polvorín  auxiliar,  y  en  la  actualidad  se  están  uniendo
por  un  camino  ambos  eclificio  ti fin  de  facilitar  el  transpor
te  de  materias  explosivas  cuando  sea  preciso  desalojar  ii[IO
de  ellos.  Equidistante  de  ambos  existe  nna  garita  de  mam7
postería  destinada  á  servir  de  albrgue  al  marinero  encar
gado  de  la  eustodia  militar  de  los  polvorines,  y  casi  á  orillas

TOMO XLt.—Em,ERo,  1890.                           12
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del  mar  un  cuerpo  de  guardia  muy  cómodo  y  de  reciente
construcción,  destinado  al  personal  que  constituye  la  guar
dia  militar  del  polvorín.

Como  puede  verse  en  el  plano  adjunto,  los  dos,  aunque
edicados  dentro  del  recinto  del  arsenal,  están  suficiente
mente  separados  de  los  almacenes  donde  se  halla  depositado
el  material  de  torpedos  y  también  de  los  alojamientos  y  va

raderos  de  las  embarcaciones  menores  y  torpederos.  Ambos

polvorines,  aunque  no  edificados,  por  falta  de  recursos,  con
todas  las  reglas  que  prescribe  el  arte  moderno  de  construc
ción  para  esta  clase  de  almacenes,  se  puede  decir  que  reune
buenas  condiciones  para  conservar  los  explosivos  que  en

ellos  se  almacenan.
Los  alojamientos  de  las  clases  y  marinería,  el  local  desti

nado  á  oficinas  de  la  Sección,  los  pañoles  al  servicio  del

torpedero  Castor y la  laucha  A ¿re y  los  del  contramaestre,
buzo,  material  de  contra4ncendios  y  demás  dependencias
del  establecimiento,  están  perfectamente  conservados,  y  en
todos  ellos  reina  la  pulcritud  y  orden  que  estamos  más  acos
tumbrados  á  ver  en  los  pañoles  de  los  buques  que  en  las
dependencias  de  nuestros  desventurados  arsenales.  Todos
están  reunidos  en  un  gran  edificio  de  planta  baja  edificado
en  la  isla  Pinto,  el  cual  consta  de  dos  cuerpos  unidos  por
una  nave  rectangular,  en  la  que  están  actualmente  alojados
los  condestables  que  corno  aumento  de  dotación  se  enviaron
á  este  puerto  durante  la pasada  guerra.

Fuera  de  la  isla  y  dentro  del  recinto  del  arsenal  hay,  ade
más  de  un  varadero  cubierto  para  embarcaciones  menores,
en  el cual  se  conservan,  entre  otras,  la  lancha  Aire,  un  gran
almacén,  cuya  aplicación  desconocernos,  y  que  actualmente

está  atestado  de  carbón;  restos  de  algunos  edificios,  que
con  profunda  pena  y  por  falta  de  recursos  reiteradamente
pedidos,  han  visto  desplomar  los pasados  Jefes  del  arsenal;
otros  que  por  su  estado  ruinoso  amenazaron  no  resistir  las
aguas  y ventiscas  del  presente  invierno;  un  varadero  capaz
de  elevar  buques  próximamente  de  1.000  toneladas,  el  cual
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lo  ha  llevado  al  mayor  grado  de  inutilidad  la incuria  y  aban

dono  de  los  que  lo  tienen  en  usufructo  (1);  un  carenero  en
bastante  mal  estado,  arrendado  á  un  particular  que  se  dedi

•  ca  á la  construcción  de  embarcaciones  menores,  y  finahuen
te  una  casa  de  solidez  problemática  y bastante  bien  conser

vada  que  tiene  su  emplazamiento  sobre  el  varadero  cTe em
barcaciones  menores  y  sirve  paraalojar  al  Jefe  del  estable
cimiento.

•    Rstanos  tratar  tan  sólo  de  la  Etae/ón  pvncipal  y  del  vi
gía  y  línea  tele qiá/iea.

La  estación  principal  es  quizá  la  dependencia  de las  def en-
sas  submarinas  que  reune  mejores  condiciones  para  el  ser
vicio  á  que  se  la  desti.na.  Empotrada  en  la  costa  en  un  pa
raje  que  no  pudo  elegir  mejor  la  Comisión  encargada  de
presentar  el  proyecto  de  la  defensa  de  este puerto  por  me
dio  de  torpedos,  completamente  inisible  hasta  que  por  pre
cisión  se  hayan  rebasado  algunas  líneas  d.c la  red  y  enfilada
con  la  isla  del  Rey,  la  cual  por  circunstancia  de  estar  insta

lado  en  ella  el J-Iospitai  militar,  es  probable  que  no  sufriera
nada  en  un  bombardeo;  puede  casi  asegurarse  que  no  sería
denolida,  por  muchos  días  que  el. bloqueo  durara,  y  aunque
en  el  intermedio  sometiera  el. enemigo  á la población  y forta
leza  de  Isabel  II  á varios  rudos  bombardeos.  Por  el plano  que
acompaña  á estos  ligeros  apuntes  se  puede  formar  concepto
de  la capacidad  de  la niisma  y  ver  que  nada  falta  en  ella,  sien
do,  por  lo  tanto,  posible  la  vida  de]. personal  que  debe  alter
nar  en  el sérvicio  de vigilancia  en  tiempo  de guerra.  La gran
humedad,  inevitable  en  construcciones  subterráneas,  ha  tra

(1)  El varaderc,  á que  nos  referimos  fuó  eoustruído  en  IfNI 1)01  una  CompaSía
particular,  quosolicitó  autorización  del  Gobierno,  con  la condición  de  explotarlo  en
cierto  número  de altos.  Terminado  aquel  plazo  solicitó  prórroga,  que  le  faS  conce
dida,  y  actualmente  lo  tiene  todavía  en  usufructo,  á pesar  de  su  estado  de  perfecta
inutilidad,  impidiendo  seguramente  con ollo  que  el Gobierno  ú  otra  Compaflia  par
ticular  lo  carenen  con  objeto  de sacar  provecho  de difha  instalación.

Corno  se  verá  más adelante,  cuando  tratamos  de  lo  que  doGma  ei  el  arsenal  (le
Mahón,  damos  poca  importancia  al  varadero  que  nos  ocupa,  inclinándonos  á  dotar
este  puorto  con el  dique  flotante  de  1  Habana  ó  el  del  huSillO  SiStema  que  para  Su_
bic  se construye  en Inglaterra.
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tado  de  aminorarse  por  todos  los  medios  imaginables,  y  úl
timamente  se  ha  cubierto  con  linoleum  el  pisó  de  la  misma.
Existe,  además,  otra  pequeña  caseta,  tanbién  invisible,  la
cual  se  utiliza  como  estación  secundaria  ó de  co1vergencia.

Todo  el  material  eléctrico  de  la  estación  principal  se  con

serva  en  buen  estado.  Además  de  los  aparatos  montados  en
la  misma,  hay  en  el  arsenal  otra  estación  simulando  una  II
nea  de  torpedos,  con  su  aparato  y batería  de  señales  y fuego,

que  sirve  para  instrucción  teórica  y  práctica  que  diaria
mente  se  da  á  las  clases  y  mariuería,  especialmente  á  los
cabos  de  mar  y  artilleros,  con  el  fin  de  que  adquieran  un  co
nocimiento  exacto  de  todo  el  material,  practicando  constan

temente  con  los aparatos  Morse,  manipulando  y  recibiendo
com1nicaciones  de todas  clases,  yrnás  especialmente  de  aque
llas  que  puedan  relacionarse  con  el  sérvicio  militar  é  inci
dentes  que  pudieran  ocurrir  al  estar  establecidas  las  zonas
de  torpedos  en  caso  de  guerra,  á  fin  de  contar  con  un  per

sonal  idóneo  y  práctico  en  cualquier  caso  que  ocurrir  pu
diera.

Finalmente:  dependiendo  del  ramo  de  Marina  y  como  au
xiliar  de  la  Brigada  torpedista,  hay  en  la  punta  del  Esperó,
en  una  torre  perteneciente  á  ingenieros  militares,  un  vigía,
que,  en  caso  de  bloqueo,  es el  encargado  de  comunicar  á este
centro  todos  los  movimientos  de  la  Escuadra  bloqueadora.
Como  en  el  mismo  edificio  tiene  el  ramo  de  Guerra  monta
da  una  estaoióntelegráfica,  cuya  línea,  pasando  por  la forta
leza  de  Isabel  II  ó la  Mola,  como  estación  intermédia,  va  al
Gobierno  militar  de  la  isla,  se  ha  utilizado  dicha,  instalación
para  las  defensas  submarinas,  tendiendo  líneas  á la  estación
principal  de  torpedos  y  al  arsenal,  que  se  utilizan  con  el  fin
antes  expuesto.  Une  estos  dos  últimos  puntos,  además  del te
légraf  o ya  dicho,  una  línea  telefónica  independiente;  y á car
go  del  personal  de  esta  Brigada  torpedista  están  además  las
líneas  telefónicas,  que  enlazan  las  oficinas  de  la  Comandan
cia  de  Marina  con  las  del  arsenal  y  con la  residencia  que  en
Villa  Carlos  tiene  el  auxiliar  del  Comandante  de  Marina,  el
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cual,  según  la  legislaeióii  vigente,  resume  el supremo  mando
de  la  Oapitanía  del  puerto  y  de  la  Brigada  torpedista.

Actualmente  existen  almacenadas  en  este  arsenal  2.600 to
neladas  de  carbón,  no  existiendo  en  depósito  cantidad  algu
na  de  víveres  ni  materias  lubrificantes.

La  circunstancia  de  considerar  en  la  tercera  parte  del pre

sente  trabajo  como  auxiiza)  pocíe?oso la  naciente  factoría
que  los  hermanos  Ruiz  sostienen  en  este  puerto,  nos  obliga,
al  ocuparnos  de  lo  existente  en  el  puerto  de  Mahón,  á tratar,

aunque  sea  á  la  ligera,  de  sus  talleres,  enurnerançlo  los  re
cursos  que  á  una  Escuadra  podría  prestar  dicha  factoría,  co
nocida  con  el  nombre  de  Lá Maquinista  Naval.

Su  origen  hay  que  buscarlo  única  y  exclusivamente  en  la
J.aboriosidad  y  genio  emprendedor  de  los  hermanos  Ruiz,
que  en  1890 arrendaron’  un  almacén  del  arsenal  del  Esta
do  (1),  á  fin  de  montar  en  el  mismo  algunas  herramientas  y
dedicarse  á  trabajos  mecánicos,  en  los  cuales,  por  su  profe
sión,  naturales  aficiones  y  sólidos  conocimientos,  indudable

mente  tenían  que  realizar  grandes  progresos.
El  desarrollo.que  iba  alcanzando  aquella  pequeña  indus

tria,  debido  á  las  muchas  obras  que  les  eran  encomendadas,

sugirieron  al  atual  gerente  de  La  Maquinista  Naval,  D.  Pa
blo  Ruiz,  la  feliz  idea  de  formar  una  Sociedad  anónima  de
alguna  importancia;  y  después  de  vencidas  las  muchas  con
trariedades  que  llevan  anexas  las  empresas  de  esta  índole,
logró  hacer  ima  emisión  de  5.000 acciones,  que,  en conjunto,
formaban  un  capital  de  500.000 pesetas,  con  el  cual  se  empe
zaron  á construir  los  espaciosos  talleres  y  almacenes  que
hoy  constituyen  la  hermosa  factoría  que  nos  ocupa.

(1)  Dioho  almacén  fué  reducido  é  escombros  en  el  incendio  que  ocurrió  el  sEo
1894.  —
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Las  obras  que  en  gran  cantidad  é  importancia  lleva  ejecu

tadas,  algunas  de  las  cuales  nos  proponemos  más  adelanto
enumerar,  son  el  mejor  testimonio  del  incremento  dado  al
ramo  á  que  se  dedica.

El  personal  que  ocupa  actualmente  la  Sociedad  en  sus  ta
lleres  y  en  las  varias  obras  que  tiene  en  montaje  fuera  de la
localidad,  es  en  número  de  264 operarios.

La  maquinaria  de  que  tiene  dotados  sus  talleres  en  la  ac
tualidad  La Maquinista  Naval,  es  la  siguiente:

SEccIÓN  DE  AJUSTÁJE

Diez  tornos  diversos.
Tres  máquinas  de  cepillar.
Ocho  íd.  de  agujerear  y  mandrilar.
Una  íd.  de  mandrilar  cilindros.
Dos  íd.  de  fresar.
Una  íd.  de  taladrar  y  abrir  entallas.
Dos  limadoras  de  esmeril.

Una  prensa  hidráulica.
Un  roscar  tornillos  y  tubos.

sEcCIÓN  DE  cALDERERfA

Cuatro  máquinas  para  punzonar  y cortar  chapas.
Una  íd.  para  enderezar  barras  y  chapas.
Una  íd,  para  chaflanar  chapas.
Dos  íd.  para  doblar.
Una  íd.  para  encorvar  tubos.
Dos  íd.  para  limar,  de  esmeril.
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SECCIÓN  DE  FORJAS

Ocho  fraguas
Un  ventilador.

SECCIÓN  DE  CARPINTERÍA

Una  sierra  mecánica.
Una  máquina  para  cepillar  madera.
Un  torno.

SECCIÓN  DE  F’UNDICIÓN

Tres  cubilotes  para  fundir  hierro.
Tres  íd.  para  bronce.  -

Pos  ventiladores.
-  Un  molino  para  arenas  y carbón.

Estas  máquinas  y  otras  dedicadas  á  trabajos  especiales  es
tán  en  perfecto  estado  de  servicio  y  pertenecen  á  sistemas
de  los  más  perfeccionados,  pues  con  el  objeto  de  tener  á  la
altura  uecésaria  su  establecimiento,  la  Soiedad  invierte
anualmente  sumas  de  importancia  en  la adquisición  ‘e cuan
tos  elementos  considera  útiles.

El  alumbrado  de  los talleres,  almacenes  y  oficinas  es  eléc
trico,  suministrando  la  energía  un  par  de  dinamós  de  110
volts  y  SO amperes,  queposee  la  Sociedad,  y  tiene  instaladas

en  una  de  sus  dependencias  que  forma  una  pequeña  estación
central,  provista  de  un  sencillísimo  cuadro  de  distribución.
Con  esta  mejora,  hace  tiempo  establecida,  se  consigue  que
no  se iuterrumpa  durante  los  días  cortos  del  invierno  la ,ac
tividad  de  los trabajos  por  causa  de  insuficiente  alumbrado.

Para  el  funcionamiento  de  toda  la  maquinaria  se  dispone
de  un  motor  á  gas  Otto  de  Crossley,  de  22 caballos  efectivos,
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alimentado  por  un generador  de  gas  pobre,  sistema  Dowson;

una  máquina  de  vapor  de  ocho  caballos  y  otra  de  seis,  con
sus  correspondientes  calderas.  Además  posee  la  Sociedad
como  máquinas  auxiliares  una  locomóvil  de  10 caballos  y
otra  de  20, ambas  montadas  en  su  correspondiente  carro.

Actualmente  tic  cuenta  La  Maquinista  Naval  con  varadero
propio,  pero  tiene  en  proyecto,  según  se  nos  ha  dicho,  la
construcción  de  uno  tan  pronto  como  se  lo  permita  su  esta
do  financiero,  ó carenar  el  que,  como  hemos  visto,  existe  en
el  aisena1  en  estado  ruinoso.

Sería  muy  prolijo  enumerar  todos  los  trabajos  que  du
rante  la  corta  existencia  que  cuenta  La  Maquinista  Naval  ha
entregado  á  los  que  con  ellos  la  han  favorecido,  pero  alen
donaremos  tmnicamente algunos,  con  lo cual podrá  formarse
una  idea  (le los  progresus  y  estado  actual  de  esta  industria.
casi  naciente,  juzgando  po’  la  importancia  de  las  obras  que
á  continuación  apuntamos:

Cinco  calderas  multitubulares  de  tip  Baboock  &  Wilcox,
componiendo  en  junto  unos  1.170 caballos.

Cinco  calderas  de  hervidores  Inúltiples  sistema  Brunet,
con  unos  800 caballos  (1).

Gran  número  de  generadores  á  gas  pobre  (especialidad  de
la  casa),  para  unos  2.000 caballos  de  fuerza.

Dos  fábricas  completas  de  gas  para  alumbrado.
Grau  número  de  embarcaciones  menores,  y entre  éstas  dos

de  vapor.,
Dos  condensadores  para  máquinas  de  vapor  de  3.000  ca

ballos.
Dos  condensadores  para  máquinas  de  vapor  de  1.000  ca

ballos.

Gran  número  de  bombas  conjugadas  para  riego.
Una  obra  de  importancia  en  el  casco  del  crucero  V’izcaya.
En  la  actualidad  tiene  en  construcción:

(1)  La 5ociedad  tiene  una  Delegación  en  Barcelona  á  cargo  del  inteligente  inge
niero  industrial  D. Gaspar  Brunet  y  Viadera.
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El  valizarniento  de  los  bajos  de  la  bahía  de  Palamós,  por

cuenta  de  la  Dirección  general  de  Obras  públicas.
Varios  generadores  á  gas  pobre.
Dos  lanchas  á vapor  para  la pesca  del  bou para  Calella  (Bar

celona).
Tres  calderas  multitubulares.
Dos  hervidores  múltip’es.

Una  máquina  de  vapor  de  50 caballos.
Una  fábrica  de  gas  completa  para  Palma  de  Mallorca,  y  -

otros  muchos  trabajos  de  menos  iniportancia.
Aparte  de  la  niagnífica  reparación  que  se  llevó  á  cabo  en

la  obra  muerta  del  crucero  Vizcaya  después  de  su  inevita
ble  abordáje  con  el  vapor  Menoquin,  llama  referentemen
te  la  atención  una  lancha  de  vapor  de  preciosos  gálibos,  que
construyó  la  Sociedad  sirvióndose  de los planos  pertenecien
tes  á  una  de  las  embarcaciones  menores  de  construcción
inglesa,  que  lleva,  si mal  no  recordamos,  el  crucero  Aifbn
o  XIII.  El  corte  de  su  casco,  notablemente  mejorado,  al
hacer  recordar  la  especialidad  que  existe  en  Mahón  para  la
construcción  de  falúas,  se  une  á dicho  recuerdo  lo lógico  que
sería  el  que  se  encargaran  á  la  factoría  que  nos  ocupa  las
embarcaciones  menores  de  vapor,  con  lo  cual,  aunque  sólo
fuese  en  esto,  dejaríamos  de  ser  tributarios  del  extranjero.

Finalmente:  en  las  varias  visitas  que  á  los  talleres  de  La
Maquinista  Naval  he  hecho  durante  mi permanencia  en  este
puerto,  me  ha  llamado  extraordinariamente  la  atención  el
orden  perfecto  que  reina  en  todas  sus  dependencias,  lo  cual
hace  que  siempre  se  salga  agradablemente  impresionado  de’
sus  talleres,  en  los  cuales  se  nota  una  actividad  que  contrasta
con  la  holganza  de  nuestros  desventurados  arsenales.

(Gontinuará.)
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Plano del arsenal de Mahón.

ARSENAL

1,  2,  3, 4,  5.—Garitas  del  recinto.
6.—Garita  depósito  do  artificios.
7.  8.—Cuadras  r oinosas.
9.—Cuarto  de  baño.

10.—Varadero  de  la  laucha  Aire.
11,—Huerto.
12.—Almacén.
13.—Huerto.
14,  15, 16.—Almacenes  de  carbón.
17.—Taller  de  herreros.
18.—Antiguo  cnerpo  de  guardia.
19.—Taller  de  serradores.

20.—Almacén  de dinamita  y  algodón  po1-
vora  seco.

21.— Garita  para  el vigilante  do  los  po1-
vorinei.

22.—Almacén  de  algodón  pólvora  bu.
medo.

23.—Almacenes  ruinosos.
24.—Nuevo  cuerpo  de guardia.
25.—Huerto.
26.—Puente  que  uno  la  isla  de Pinto  con

el  arsenal.

ISLA  DE  PINTO

27.—Varaderos  del  Castor  y algibe.
28.—Calabozo,  fragita,  pañol  do  pintu

ras  y  cocinas.
25.—Casa  habitable.
20.—Pañol  de  efectos  de  electricidad.
81.—Estación  telegráfica  y  telefónica.
32.—Alojamiento  condestable  de  cargo.
33.—Id.  condestables  subaltarnos.
24.—Cuartel  de  la  marinería  do  la  seo-

clon.  -
31.—Almacén  do  carbón.
36.—Barbería.
37.—Pañol  laucha  Aire.
38.—Oficinas.
35.—Pañol  y  tallor  del  Castor.
40.—Carpintería.
41.—Pañol  de buzos.
42.—Sala  de  armas.
43.—Almacén  del  material  móvil.
44.—Alojamientos  dotación  en  pio  do

guerra.
41.—Casa  del  contramaestre  mayor.
46.—Almacén  núm.  3.
47.—Id.  de  carbón.
48.—-Cspilla.

45.—Almacén  d& botalones  Gastes.
10.—Nave  correspondiente  á  enferme

ría  y  capilla.
11.—Pañol  contramnaostro  y  condestable

del  Coator.
32.—Enfermería.
53.—Taller  del  maquinista  do  sección  y

Aire.
34.—Almacén  de carbón.
55.—Pañol  contramaestre  del  arsenal.
16.—Dok  para  embarcaciones  basta  el

tonelaje  de la  Airs  y  algibo.
A  E  C.  -Cisternas  que  recogen  el  agua

do  los  edificios.
E-—Punto  donde  ss  halla  instalado  un

pescante  de  gran  potencia.
17.—Almacén  de cable3  oléctricoa,  en  el

cual  existen  cinco  tanquos,  cuya
agua  se roemnplaza periódicamente
y  en  la  cual  están  sumergidos  los
cables.

Los  expresados  tauques  están
provistos  de su  bomba  y  grifos  fe  -
desagüe.
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UN  LIBRO  VIEJO

Hace  ya  muchos  años,  en  1854, el laborioso  pilot9  de  la Ma

rina  mercante  D.  Anselmo  Teodoro  de  Qwjano  publicó  en
Cádiz  una  colección  de  tablas  náuticas.

La  edición  está  agotada,  pero  aún la  usan  muchos  marinos,

y  las  tablas  que  sirven  para  el c1culo  del  horario,  están  re
producidas  en  la  colección  del  General  Terry.

Nadie,  que  sepamos,  ha  dado  una  explicación  de  cómo
construyó  el  autor  las  oe/io tablas  que  llevan  los  números
del  XXI  al XXVIII, y nosotros  la publicamos  para  satisfacer
la  curiósidad  de  los  que  suelen  servirse  en  la  mar  de  las cita
das  tablas  sin  conocer  su  fundamento.

El  Sr.  Quijano  hizo  un  verdadero  trabajo  de  criptografí  a  é
indudablemente  ‘consiguió  envolver  su  obra  en  el  misterio,
aunque  á  costa  de  la  sencillez  y  corno  al  fin  toda  charada  se
descifra,  tenemos  el gusto  de  ofrecer  á los  lectores  la  solu
ción  de  la  presente.  -

En  la  conocida  fórmula  del  triángulo  de  posición

sen  a =  sen  ¿sen  l  -f’  cosicosd  cos !



190            REVISTA GENERAL  DE  MARINA

e  hacen  las  transformaciones

1       cos(i—d)—sena
sen-    h =2         2coslcosri

1    —     2cosicosd
1       cos (1 —  ci) —  sen a

sen-    h

y  tomando  logaritmos

—logsen2 -  h=log(cosi  cosd)±  1og2—1og[cos (l_ci)—senal

Hasta  aquí  todo  es  corriente;  pero  ahora  hay  que  hacer  la
siguiente  caprichosa  transformación:

Sumando  á  los dos  miembros  la cantidad  1,0334, que  es  el
logaritmo  de  10,8, tendremos:

(1,0334 —  log  sen2 —_  i)

=  [i  ±  log (cosi  cos  ±  0,3344 —  log  Icos (1 —  ci) —  sen  a]

Tal  es  la  expresión  de  que  se  sirve  el  autor  para  hallar  el
horario  h,  dada  la  altura  a,  latitud  1 y  declinación  ci, é inver

samente,  para  hallar  á  a, dados  h,  1 y  ci.

Tabla XXI.—_Primer ioqaritmo  horario.
Trae  los  valores  de  la  expresión

S  =  1 ±  log (cos 1 cos ci)

para  todos  los  valores  de  l y  ci desde  00  á  590,  de  uno  cual
quiera  de  ambos  datos,  y  desde  00  á  24° 40’ del  otro  dato.

Es  tabla  de  doble  entrada:  Grados  del  1.  dato  y  grados  y
minutos  del  2.°  ciato; pero  como  el  1.0r  dato  puede  contener
minutos,  es  menester  adicionar  esta tabla  con otra  de corree

‘ciones  por  minutos;  para  esto  sirve  la

Tabla XXII.==Áclieión al primer  logaritmo  por  los  minutos
del  1.’  dato.
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Se  obtiene  su  formación  diferenciando  la  expresión  i  con
respecto  á  ó á  ci, á  1, por  ejemplo,  y  será

 s  (coslcosci)loge  =—tanl1ogeicoslcosd

y  haciendo  que   1 exprese  minutos  de  arco  será

 5=—tanliogesen  1’ ¿l

Esta  expresión  es  el  fundamento  de la  tabla  XXII.

Comó  se  ve,  la  corrección  por  los  minutos  del  1.er dato  es
negativa,  á  fin  decni’ertirla  en  positiva  recurre  el  autor  á
un  artificio  que  no  sorprenderá  á  los  que  conozan  la  for

-    mación  de  las  táblas  de  ii[endoza  para  pasar  de  la  distancia
lunar  aparente  á la  verdadera.

Los  argumentos  Grados  del  i.°” ciato de  la  tabla  XXI  están

disminuídos  en  una  unidad;  así  es  que  cuando,  por  ejemplo,
buscamos  con  30° hallamos  el  valor  de  S  correspondiente  á
31°  y la  corrección  que  debe  aplicarse  será  positiva,  pero  no
por  el  número  de  minutos,  sino  por  su complemento  á  60’.

Así  en  la  tabla  XXII  las  funciones  no  corresponden  á  los
minutos  del  1.er dato,  sino  á  su  complemento  á  60’.

De  este  modo  el  calculador  no  tiene  que  ocuparse  de hallar
el  expresado  complemento,  y  el  único  cuidado  que  deberá
tener  es  el de  buscar  siempre  corrección,  aunque  sea  cero  el

número  de  los  minutos;  pues  entonces  es  precisamente  la
corrección  mayor.

En  resumen:  la  tabla  XXI  trae  el  valor  de

Primer  logaritmo  horario

=  1 +  lo.g cos (Grados  y minutos del 2.° dato)
-+  log cos (Grados  del i.ov dato  ±  1°),

y  la  tabla  XXII  trae  el  valor  de  la

Adición  al primer  logaritmo  por  lo  minutos del 1.eJ dato
=  (CO’ —  minutos  de’l 1.e’ ciato) X tan (1.er dato) log e sen 1’.
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EJEMPLO:  7 =  56° 14’ ..,  ‘7 =  10° 32’.

2°  dato    100 32’
íd.    55   . ..  tabla  XXI7287

Adición  por  14’   ...  tabla  XXII    88

Primer  logaritmo horario7375

y  por  el  cálculo  se  tiene:

1
1.0             log cos 10° 32’ =  9,98262

log   570  .  =9,73611

1  ±  log Cos 7 cos ?=  0,72873

Suprimiendo  ahora  la  última  cifra  decimal  y  la coma,  será
7287,  que  es  el  valor  de  la  tabla  XXI.

log  tan  56° 14’ =  0,17483
log  log e=  9,63774
log  sen 1’=  6,46373
log  46’=  1,66276

log  corrección =  7,93900
corrección  =  0,0087

y  la  tabla  XXII  da  88.

Tabla  XXIII.=Loqaritmo  dei  ¡0  y  2.°  dato.=Esta  tabla  sus
tituye  á  la  XXII  cuando  el  menor  de  ambos  datos  pasa  de

°  °‘.
Trae  los  valores  de

0,5  ±  log 

para  todos  los  valores  de  p, desde  cevo hasta  71° 34’. Suman
do,  pues,  los  resultados  que  da  esta  tabla  para  1 y  ci, se  ten
drá  1 ±  log  (cos  7 ccc  ‘7), que  es  la  expresión  fundamental.

EJEMPLo:  7 =  43° 54’.

La  tabla XXIII  da ...  3577
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y  por  el  oáloul  se  obtiene

log  cos 43° 54’ =  9,85766
0,5

O,3576

en  donde,  suprimiendo  la coma  y la última  cifra,  resulta  3577.
NOTA.  La  atenta  observáción  de los  números  de  esta tabla

y  de  la  anterior  comenzó  á  darnos  la  clave  del  secreto.

Tabla XXIV.  Serniauxüiares  de  a  suma  ó diferencia
Trae  los  valores  de  una  expresión  de  la  forma

1000”  cos (1 —  )  ±  200”

para  todos  los de  —d, de  ipinuto  en minuto  desde  cero  hasta
90°, cuya  expresión  caprichosa  se  eQmprueba  como  sigue:

EJEMPLO:  1 =  34°  14’ iV  .   =  14°  28’ N

1=  34° 14’ N
=  14°  28’ N

—  =  19°  46’  .  tabla  XXIV  ..  .  19’ 1”,l

y  por  el  cálculo  se  obtiene

cos  (1 —  (1) =  0,94108
1000” cos (1  ¿1) =  941”,l

200

1141”,l  19’  1”,l

Tabla XXV.  Semiauxiliar  del  3ei’  dato.
Trae  la  expresión

1000”  (1 —  sen  a)

para  todos  los  valores  de  a  de  inmuto  en  minuto,  desde  cero
á  90°.

TOMO  XLIV.—FEBRERO,  1899.                        13
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EJEMPLO:  Para  a =  38° 22’ la  tablá’frae  6’ ‘12”,5, y  por  el
-   cálculo  se  tiene:

sena  =0,62751

1— sen a  =0,37249
1000” (1 —  sen  a) =  372”,5

=  6’ 12”,5

Tablá XXVI. Señiauxliares  de  la depresión  del  sol.

Es  uii  complemento  de  la  tabla  anterior  para  el  caso  en
que  a  sea  iieativa;  y  teniendo  en  cuenta  que  sen  (—ci)

=  —  seií  ci, se  conviért  la  expresión  de  la  tabid  XXV en

1000” (1 ±  sen ci).

Siivc  esta  expresión  para  hallar  el  horarió  del  sol  al  estar
‘él  horizonte  de  la  mar  uno  cualquiera  de  sus  liinbos

P  ésto  se  eta  ó  la  tábla  XXVI  con  él  semidiámetro  y
la  elevación  del observador,

EJEMPLO:  Con un  seinidiámótro  de  16’ —  5”  (limbo  mf e
rior)  y  5 metros  de  elevación,  la  tabla  da  16’ 46”,4,  y  por  el
cálculo  se  tiene:

‘Áltura  observada Ø=  00’ —  00”
Por  5rn  depresión =  —  ‘  58”

Semidiámetro  ±  16’    5”
(R=P=—34’  36”

Depresión  verdadera =  —  22’  29”

sen  d=—0,0065
1—sen  d=1,0065

1000”  (1 —  sen  ci) =  1006”,5
=16’  46”,5

Tabla XXVII  Segundo  logaritmo.
Trae  los valores  de  la  expresión

0,3344 —  log  [cos (1 —  ci.) —  sen  al

para  todos  los  valores  de  cos  (1 —  d)  —  sen  a,  desde  0,0001
hasta’  1,0199.  ,  ‘
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El  argumeiíto  para  entrar  en  la  tabla  es  lii  san½a de  los

dos  valores  dados  por  las  tablas  anteriores  (XXIV  y  XXV)

ó  (XXIV  y  XXVI).

Semiauxiliar  de5nm        iooo” eosQ  (1,) ±  200”
(diferencia

Semiauxiliar  del  3•er  dato..  =  1000”  (1 —  sen  a)

Suma:  Argumeuto  auxiliar  =  1000”  teos  (1— d)  -  seu  a] .  1200”.

Así,  la  tabla  XXVJII  trae  el  valor  de  la  expresión

(argumentoauxiliar—20’0  3344 —  loo 1000

EJEMPLO:

Serniauxiliar  de  (7 —  d)  19’  1”,l
Semiauxiliar  de  a=  8’12”,5

Aruinento  aúxiliar...  25’ 13”,8  .  .  .  log  tabla  XXVII  =  0,8381

y  or  el  ¿áleulo  se  tióne:

argumento  auxiliar=  25’  13”,8
20’

•  argumento  auxiliar  —  20’  =  5’13”,8  =  313”,e

-     -         argumentoauxiliar—20’-
eos  (7 —  ¡7) —  sen  a=                = 0,3138

log  0,3138 =  9,4964

constante  =  0,3344

2.°  logatitmo   08380:

•  Tabla XXVIII.  Logasitmo  surna.—IJorarios  occidentales  ú
orientales;

Trae  la  expresión

1,0334  —  log  sena    Ji =  1,0334 —  log  ver  it

para  todos  los  valores  de  It de  5  en  5  segundos  d  tiempo,

desde  ü’  hasta  24h.
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EJEMPLO: h =  ØIi 25m  35  la  tabla  da  3,5404, y  por  el
cálculo  se tiene:

log  ver h  7,4930
constante  =  1,0334

3,5404

*
*  *

Queda  explicada la  construcción de las ocho tablas para  el
cálculo  del horario,  de las cuales hubieran  podido  economi

-       zarse la XXV y XXVI, disponiendo la íórmula como sigue:

2cos2__h=  cos(i±d)+sena
2         coslcosd

log2  ces5  h =Iog[cos(l  ±  d) -F Sena]  ±  Iog(seclsecd)

Una  simple tabla de sesos  y cosenos de los arcos de 00 á 00

daría  los valores  de cos (1 ±  ci) y de sen a, cuya suma  sería  el
argumento  para  buscar en una tabla  de  logaritmos  de  1  á
10.000 el valor  de log  [cos (1 ±  ci) +  sen  a].

El  sumando log (see 1 sec  ci) se hallaría  en dos tablas análo
gas  á la XXI y XXII, y por  fin  el valor  de  h  se  hallaría  en
una  tabla  análoga  á  la  XXVIII  que  diese  los  valores  de

log  2 sen2 --  h.

El  procedimiento  es parecido  al que sigue Johnson  en  las
tablas  que ha publicado recientemente.

R.  ESTRADA

Ferrol,  Noviembre 1898
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Aquí  finaliza  el  nuevo  sistema  á  que  se  ha  sujetado  el  Ar
chivo  de  la  Capitanía  general  del  Departamento  de  Cádiz,
estudio  que  dió  principio  en  el  año  1838.

Como  las  secciones   9a  y  10•a  están  llamadas  á  desapa
recer  y  continúan  con  sus  mismas  organizaciones,  ninguna
de  las  cuales  me  pertenece,  no  he  creído  del  caso  publicar
las  para  evitar  comparaciones,  que, aunque  á mi favor,  siem
pre  resultan  odiosas,  y  para  evitar  asimismo  torcidas  inter

pretaciones.
Doy,  pues,  á  la  estampa  lo  que  es  exclusivo  del  nuevo  sis

tema,  del  que  ‘soy su  autor,  como  así  lo  ha  reconocido  el Go
bierno  de  S.M.  y  cuantos  más  ó menos  directamente  cono
cen  el  asunto.

No  juzgo  de  necesidad  hacer  aclaraciones  de  ninguna  es
pecie  en  cuanto  á-la  clasificación  que  antecede,  porqué  todo
el  que  conozca  el  tecnicismo  y  material  de  la  iViarina,  la  or
ganización  gEneral  de  ella  y la  especial  de  cada  servicio,  la
comprenderá  y  juzgará  tan  clara,  senci].la y  de.  resultados

positivos  como  la  práctica  demuestra.
Sin  embargo,  como  he  supi.imiclo muchas  de  las  notas  que

figuran  en  el  manuscrito  enviado  al  Ministerio  para  hacer
más  fácil  la  composición  y  arreglo  (le las  páginas  impresas,
me  veo  obligado  á  consignar  las  siguientes,  corno  comple

mento  de  1)  anteriormente  consignado.  Comistituyen, pues,  el
conjunto  de  observaciones  para  el  mejor  desarroiro  del  sis
tern.

ACLARACIONES

1

Para  la  colocación  de  los  distintos  documentos  se  ha  teni
do  en  cuenta  la  conveniencia  de  que  las  secciones  estén  en
salas  y  estantes  separados,  lo mismo  que  los  grupos,  lases,
divisiones  ysubdivisiones.

TOMO  XLIV.—FEBRERO,  1899.                           14
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II         -

Las  tablillas  de  los  legajos  no  llevan  indicación  de  lo  que
ada  cual  contiene,  en  analogía  con lo  dispuesto  para  el  Ar

chivo  central  en  Real  órden  de  7 de  Enero  de  1885.  Sólo  se
consigna  en  ellas  las  iniciales  correspondientes  á  su  clasifi
cación,  así  como  la  sala,  estante,  tabla  en  que  cada  uno  está
colocado  y  número  que  le  ha  correspondido.

Para  la  sección  3!’ se  utilizan  impresos,  según  el  modelo
númeró  j,  y  para  las  demás,  análogos  al  modelo  núm.  2.

III

Los  catálogos  de  expedientes  se  llevan  en  pliegos  de  á  f o
lio  modelos  números  3 y 4,  según  á  la  sección  á  que  corres

pondan.

Los  referidos  catálogos  se  usan  en  pliegos  sueltos,  los cua
les  se  v&n uniendo  por  subdiviiones  hasta  formar  una  divi
sión;  después  éstas  para  constituir  las  clases;  y,  por  últinío,
con  la  unión  de  ellas  se  llega  al  grupo.  De este modo  en  cada
sala  debe  existir  su  correspondiente  catálogo,  unido  por  me
dio  de  broches  para  el  aumento  de  pliegos;  y por  medio  de

orejillas  en  sitio  conveniente,  e  encuentra  con  Mcilidad  la
ubdivisión  que  se desee.

Y.       -

Para  büscar  los  expedientes  ó  sumarias  no  son  precisos
lo  catálogos  sino  únicamente  en  el  caso  de  una  contproba
ci6n,  pues  se  tienen  papeletas  levantadas  <modelo  núm.  5)  -
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que,  con  sólo  las  indicaciones  de  la  sala, legajo  y  número  del
expediente,  se  archiva  ó encuentra  con  facilidad  lo  que  se
quiera.  *

Estas  papeletas  se  conservan  sep3lradas  por  salas  y  por  un
orden  rigurosamente  alfabético,  no  siendo  preciso  encomhr
las  facilidades  que  reportan,  puesto  que  su  uso  es  conocido
en  todo  archivo  ó biblioteca  bien  organizada.

Para  ciertos  usos  se  utilizan  también  las  papeletas  como  el
modelo  núm.  6.

VI

‘Los  asuntos  van  inventariados  en  carpetas,  según  el  mo
delo  núm.  7. Los  pertenecientes  á  cada  año  de una  persona  ó
entidad  lo van  á  su  vez  en  otras,  núm.  8; y  los  distintos  años
dentro  de  su  carpeta-expediente,  modelos  9  y  10.  La  núme
ro  9 es  para  personal;  la  número  10 para  el  material.  Es  de
necesidad  hacerlas  distintas  para  que  se  distingan  bien  unas
de  otras.                /

Si  los  asunts  no  vienen  invcntariados  al  archivo,  como,
por  ejemplo,  los  estados,  cuentas  de  fondo  económico,  etc.,
se  les  coloca  una  faja,  según  el  modelo  núm.  13, de  cuyo
modo  resulta  clara  y  sencilla  su  conservación.

VII

Los  documentos  qué  contienen  más  de  un  ‘asunto ó indivi
duo  se  archivan  en  el  primero  de  ellos,  sacándose  para  los

demás  una  nóta  ó papeleta  de ‘rqfereneia, según  el  modelo  11
En  lo  relativo  á  expedientes  ó  documentos  pérsonal’es

siempre  se  preferirá  el  primero  que  figure,  y  en  los  de  ma
terial  hay  en  ocasiones  que  atender  al  asunto  priucipal,  pero
esto  sólo en  caso  excepcionales,  por  cuanto  debe  regir  para
todo  la  misma  unidad  de  criterio.



212            RVXSTA cENERAL  E  MARINA

VIII

Fácil  es  comprender  por  lo  anterior  que  los  expedientes
deben  ir  minuciosamente  inventariados,  desde  la  carpeta  ex
terior  al  documento,  de un  modo  sencillo  y  claro,  mucho  me
jor  que  levantando  índices  generales,  que,  tras  de  gran  tra
bajo  material,  no  tienen  aplicación  de  ninguna  especie.

La  carpeta-expediente,  que  es  la  exterior  (modelos  9 y 10),
lleva  á  su  frente  la  clasificación  por  signaturas  y  traducida
al  lenguaje  vulgar,  así  como  los  datos  relacionados  con  el
lugar  en  que  el  asunto  debe  ser colocado.

En  la  parte  interior  de  dicha  carpeta  se  irán.  expresando
los  años  que  van  constituyendo  el  expediente.  Cada carpeta
anual  reseña  los asuntos  que  durante  dicho  intervalo  de  tiem
po  se  han  cursado,  los  cuales  van  en  su  interior  completa
mente  separados,  ya  por  los índices  (modelo  núm.  7)  ó  ya
por  fajas,  según  el  modelo  núm.  13.

Ix

Cuando  la  extensión  de  los  asuntos  es  tal  que  resulta  es
caso  el tamaño  de  las  carpetas  anuales,  se harán  manuscritas
en  las  condiciones  que  lo  requierail  los  documentos,  como
sucede,  por  ejemplo,  en  los  buques,  cuyos  expedientes  anua
les  van  divididos  en  nueve  carpetas  generales  ó iguales  para

cada  barco,  excepto  los  asuntos  relativos  á  su  construcción
en  que  cada  uno  es  diferente,  si  bien  se procura  amoldaflos

al  sistema.
Estas  carpetas-son  las siguientes:
1a  Todo  lo  referente  á  dotaci5n  y  entrega  de  mnando.
2a  Obras  en  el  firme  de  cada  buque.
3.’  Todo  lo  relativo  á  artillería,  armas  portátiles  y

torpedos.  -
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4•a  Reemplazos  del  contramaestre  y adquisiciones  varias.

5•5  Víveres,  carbón,  medicinas,  aguada,  materias  lubrica

doras.
6.  Movimiento  de  buques,  ó  sean  viajes  y  entradas  y  sa

lidas  de  puerto.
7a  Estados  ó. docunientación  periódica.
8a  Asuntos  indeterminados.

95  Todo  lo  relativo  á  obras  y  reemplazos  en  máquinas  y
calderas.

x

Dado  lo voluminosos  que  resultan  los  expedientes  de  bu
ques,  y  para  la  mayor  facilidad  en  encontrar  los documentos
que  cada  año  ycarpetacontiene,  se  levantan  unos  inventa
rios  manuscritos,  segán  el modelo  núm.  12,  independiente
mente  de  los  catálogos  y  papeletas..

Se  redactan  en  papel  de  barba  utilizando  un  pliego  entero

para  el  primer  año,  que  resultará  la  carpeta;  para  los  suce
sivos  se  procurará  inventariar  cada  año  en  una  sola  hoja
para  disrninuh  en  lo  posible  el  volumen  y  facilitar  su  colo
cación  dentro  del  pliego.

Estos  inventarios  se  utilizaii  para  talleres  y  demás  asuntos
que  lo  requieran,  y  aun  podrían  servir  para  personal;,  mas
no  se  compensaría  nunca  el  trabajo,  porque  fácilmente  se

buscan  sus  asuntos  con  sólo el  catálogo,  la  papeleta  y  repa

sar  los  índices  de  las  carpetas  anuales  que  figuran  en  cada
expediente.

Estos  inv&ntarios  se  conservan  por  orden  alfabético,  de
cuyo  modo,  senoillísimo  es  buscar  por  su  nombre  cualquier
taller,  atención  ó  buques;  y  como  los  de  éstos  están  redacta
dos  con  la  misma  división’ de  carpetas,  no  hay  que  encornir
las  facilidades  que  reportan  (*).

(*)  Aunque  5 pilmera  vista  se  comprende  lo  que  acabamos  de decir,  poidremÓs
n  ejemplo  práctico:  supongamos  que  se  pide  el  expediente  de un  caddn  de  t1  cali-
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XI

.Recibida  la  documentación  de  los  negociados,  se  envía  á
cada  sección  lo suyo  respectivo;  lo perteneciente  á  la tercera
se  divide  desde  luego  en  grupos,  enviando  á cada  sala  lo que
le  corresponde,  y  allí  se  comienza  por  separarlos  en  clases y
despiés  en  divisiones  y  subdivisiones.

Verificado  así,  se hace  uso  de  las  papeletas  para  conocer  si
lo  nuevos  asuntos  tienen  ya  expediente  inventariado,  sepa
rándos  aquellos  de  que  no  haya  referencia  para  formarles
sus  carpetas,  catalogarlos  y  levantarles  aquéllas.

XII

En  el  caso  de  duda  para  clasificar  un  asunto,  se  aplica  a

de  mayor  semejanza,  corno  así  se  determina  en  la página  25,
artículo  20 de  la  Colección  Legislativa  de la Armada  de  1885,
por  más  que  tenemos  la  creencia  de  que  todo,  sea  lo que  fue
re,  iene  exacta  cabida  en  el  sistema  que  antecede.

XIII

Óuando  en  un  asunto  ó documento  figuren  prticulares  y

militares,  como  por  ejemplo,  en  las  deudas,  irán  siempre  á
los  expedientes  de  estos  últimos.

bre  en  un barco  determinado,  sin fijar  la  fecha.  Sabiendo  que  lo  de  artillería  figura
en  la  carpeta núm.  3,  no  hay  nada  más  que  repasar  esta  parte  dd  cada  inventario
uno  tras  otro  alío;  y  como,  por lo  general,  son  pocos  los  asuntos  así  divididos,  re
sulta  ue  en  breves  momentos  pueden  revisarse  varios  aflos,  y,  por  lo  tanto,  hallar
con  prontitud  lo  que  se  desea.
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XIV

Siendo  precisa  tanta  subdivisió  para  tener  debidamente
separados  los asuntos,  sólo  se necesitan  dos datos  para  buscar
documentos  ó para  clasificar  y  archivar.

-    Estos  son,  dentro  de  cada  sala,  el  número  del  legajo  y  el
del  expediente  respectivo;  y  si se  estuviera  fuera  de  la  óo
rrespondiente  sala,  se  agregará  la  letra  con  que  á  ella  se  co

nozca.

XV

Revisados  los  expedientes,  confrontadas  las  carpetas  y  sa
cadas  las  necesarias  papeletas  de  referencia,  si á  ello hubiere
lugar,  se marcará  con  lápiz  de  un  modo  visible  el  nombre
del  individuo,  buque,  taller  ó asimto  á  que  pertenezca,  y  se
guidamente  se buscará  en  las  papeletas;  si ya  hay  constancia,
se  le  estampa  un  quebrado  ordinario,  cuyos  dos  tórmiiios

representan  el  legajo  y  el  expediente:

49/97.—            N. 51/87.

lo  cual  quiere  decir  que  el  documento  debe  archivarse  en  la
propia  sala  donde  se  clasifique,  en  el  expediente  97  del  le

•   gajo  49, ó en  la  sala  N.,  legajo  51, expediente  87, si la  clasifi
cación  se  hizo  fuera  del  local.

XVI

Ciando  un  expediente  deba  pasar  de  una  subdivisión  á

otra,  ó de  un  grupo  á  otro,  como  sucede,  por  ejemplo,  con un
sargento  que  asciende  á  Oficial,  un  condestable  que  pasa  á
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la  escala  de  reserva  como  Oficial  graduado  etc.,  pasarán  to

dos  los  documentos  á  su nuevo  expediente;  pero  en  el  lugar
que  hasta  entonces  ocupó queda  la  antigua  carpeta,  en la cual
se  harán  las  necesarias  anotaciones.  De este  modo  el  expe
diente  está  completo  en  su nueva  subdivisión  y  en  la  anti
gua  quedan  las  oportunas  referencias.

XVII

Sobre  el  envío  de  documentos  al Archivo,  pedidos  de ellos
y  para  cuanto  tenga  relación  con  el  servicio,  se  siguen  las
reglas  dictadas  en  las  Reales  órdenes  de  7  de  Enero  y  11 de

Mayo  de  1885.

(Conclu 14’Ó.J)



TÁCTICA DE CRUCEROS’

ESTUDIO  CRÍTICO

POR  EL  TENIENTE  DE  NAVÍO       -

D. Juan Cervera Valderrama.
(Continuaci6n)

Propone  Mr.  Clarke  para  la  exploración  de  un  área  dada
de  mar,  la  disposición  que  representa  la  fig.  10; en  ella  es
tán  marcadas  con  línea  de  trazos  las  derrotas  que  han  de ha
ocr  los cruceros  cuando  el punto  de partida  sea  P  y  el rendez
vous  o, y  con  tinta  negra,  las  que  harán  en  el  caso en  que  los
puntos  sean  respectivamente  Q y R.  La  zona  que  se  ha  de

explorar  la  supoie  de  200 millas  cuadradas  de  extensión;  los
barcos  para  observar  la  tienen  que  recorrer  las  siguientes

distancias:       -

CASO  1.0  Para los puntos P  y y.     CASO 2,°  Para los puntos Q yE

Crucero  A  210 millas.          Crucero A  324 millas.
»     B275              »    B240   »

0313  »           >  0200  »
.  D419  »  D240  »
»  E517  »           »  E324  »

(1)  Véase  el  cuaderno  anterior.
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Suponiendo  que  la  velocidad  máxima  de  los  cruceros  sea
16  millas,  para  alcanzar  el  renclez voas al mismo  tiempo,  ten
drán  que  sostener  las  siguientes  velocidades:

CASO  1.0 CASO  2.°

Crucero  A  7,2  millas.
B  9,1

»     G1O,3   »
»    D13,8   »
‘>    E16    »

Crucero  A  16
»    B12

(J  9,1
»    D12
»    E16

y  alcanzarán  en  el  primer  caso  el  punto  y  en  32  horas  20
minutos  y  en  el  segundo  el  punto   en  20  horas  15  mi
nutos.

millas.

»
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El  jefe  de  la  exploración  en  el  primer  caso  es  el  barco  A;

e  el  segundo  el  G.
De  las  dos  proposiciones  de  Mr.  Clarké  puede,  desde  lue

go  abandonarse  la  primera,  puesto  que  si  tardan  los  cruce
rós  32 horas  20 minutos  en  hacer  el  recorrido,  pueden  mar
char  .á toda  velocidad  de  .P á  Q, empezar  aquí  la  dispersión,
reunirse  en  R  y  marchar  sobre  y  á  velocidad  máxima;  todo

este  trayecto  lo  recorrerían  en  32 horas   media,  simplifi
cando  la  operación  al  quedar  reducida  á  una  explorar  el
drea  determinada,  partiendo  •nempe  C1l cent’o  de  su  base;
tiene  además  la  prinfera  disposición  el  defecto  de  quedar  el
Jefe,  y por  tanto,  el  regulador  en  un  extremo  cte la línea,  dis
tanciado  del  último  barco  160 millas,  ó sean  10 horas  de  na
vegaeióñ,  cosa  á  todas  luces  inconveniente  para  la  concen
tración;  la  segunda  disposición,  4ue  lo  coloca  en  medio  lito
para  atender  á óualquier  extremo  en la  mitad  del  tieihpo,  es
evidentemente  más  ventajosa.  Mr.  Olarke,  por  este  procedi
miento  pretende  con  ciñco  cruceros  explorar  el  área  de  más

de  200 millas  cuadradas;  para  ello,  la  distancia  mínima  á que
se  han  de  sostener  los  exploradores  es  40  milIás  siendo  el
horizonte  visual  claro  de  cada  barco  10 millas,  ó cuando  más

5,  pasarían  multitud  de  barcos,  señalándose  sólo  por  el
humo  y  tendrían  que  desviarse  los  cruceros  de  su  derrota
para  reconocerlos,  perd.iend9  en  ello  un  tiempo  muy  útil
para  el  éxito  de  la  operación;  entendemos,  como  ya  hemos
dicho,  que  para  poder  eplorar  bien  la  mar  no  pueden
colocarse  los  cruceros  entre  sí  á  distancia  mayor  de  2d  ó

sean  20 millas;  en  este  caso,  el  número  de  barcos  necesario
para  examinar  un  área  que  tiene  por  base  200  millas,  será;
200-20                   .  -

2  d  =  9,  y en  general  ----  —  1,  siendo  jT  el  numero
de  millas  de  la  base  de  operación.  El  ángulo  que  en  el  rum
bo  inicial  debe  cada  barco  abrir  de  la  línea  P  Q, así  corno
el  número  de  millas  que  ha  de  recorrer  hasta  llegar  al pumto
de  arrumbamiento  a,  es  sencillísirno  de  calcular  y  debe  ha
cerse  gráficamente  en  cada  caso;  para  ello  basta  sólo  tener
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en  cuenta  que  la  distancia  a  h ha  de ser  á  E  e ó B  y del  jefe,

íc±1      2

siendo  n  el  número  de  orden  que  toma  el  crucero  en  el  ala
de  la  nueva  formación   e el  del  nti.mero  total  de  ellos;  á  la.
capitana  se  le  asigna  el  número  O

Q6=2nd

y  por  tanto

íc±1      
2    i     e±1—2n.

tag  a  =      2 n    =     4 a

Las  distancias  D  y D’  que cada  barco  ha  de  recorrer  al
rumbo  a y  al  cero  de  exploración  estarán  dadas  por  las  fór

mulas  siguientes:

D  =       ±  =  ——  /(c  -+- 1 —  n)  ±  16 y2

D’=   —2  =  i  (e —1  ±  2 n),

y  en  general,  si el  área  es  un  rectánguo

D’  =  1W -F  d (e —  1 +  2 u),

siendo  1W la  diferencia  entre  la  base  y  altura.
La  relación  entre  las  velocidades  de  dos  cruceros  que  ha

yan  de  llegar  á  la  misma  hora  al punto  de  reunión,  está  dada
por  la  expresión  siguiente:

V  —  2D±D’(paraa)
Vr    2D+D’(parar)

y  siendo  el  regulador  el barco  C, que  es  el  que  ha  de  nave
gar  á  menos  velocidad,  tendremos

2D  ±D’
VnrzrW÷2d  Vr
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ó  poniendo  los  datos  del  crucero  más  extremo,  en  el  que

n           V =-V  velocidad  u1áxima,obtendrenos  para

valor  de  Vr,  con pequelísimo  error,

7       M±ed

y,  por  lo  tanto,

2D±D’            SV
=

Para  un  cuadrado  de  180 millas  obtendremos  los  resulta

dos  siguientes:

VELOCIDADES

CONSTANTES

DIVISOR =  321.

ftciles  de  calcular  en  cualquier  punto.
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Si  se tratase  de  patrullar  el  mar  para  interceptar  una  vía
comercial  y  puedé  temerse  un  encentrQ  con  un  grupo  de
cruceros  enemigos,  la  disposición  dada  á la  flota  por  el  Al
mirante  Tyron,  aplicándola  á  los  cruceros  (línea  de  marca
ción),  es  la  más  conveniente;  el Almirante  Tyron  arrumbaba

con  su Escuadra  al  SO. y  temía  un  ataque  de fuerzas  que  na
vegasen  por  S. á SSE.,  tendida  la línea  SSE.  NNO., el Bodney
y  el  Ánson,  que  eran  sus  buques   fuertes,  ocupaban  el
extremo  SSE.  de  la  línea;  el  Shanon  y  el  Blake  Prinee,  que
eran  los  más  débiles,  se  sostenían  en  el  extréino  NNO.;  con
tal  disposición,  empezando  el  combate  los barcos  de  más  po
der,  daban  lugar  á  la  reunión  de  los últimos,  que  eran  los
más  débiles,  y  sostenía  siempre  el  combate  con  el  total  de  la

flota.

*  *

La  tercera1oPeiI  de  la  descubierta  hemos  dicho  que
es  la observación  ¿le una  liaea  que une dos puntos  cte la costa;
e  decir,  la  vigilancia  de  un  canal  ó de  la  ancha  boca  de  una
bahía:  Cita Mr.  Clarke  en  su  escrito  numerosos  cas  en  que
se  ha  intentado  cerrar  un  canal  con  acorazados  sin  haberlo
conseguido,  y  para  nosotros,  que  tenemos  la  estratégica  po
sición  del  Estrecho  de  Gibraltar,  eLpasO de Baleare  y tantas

pens  entre  las  islas  del  Archipiélago  magallánico,  es  vital
el  estudio  de  este  asulito.  En  las  maniobras  de  1891, el Alini
rante  Pruch  con  su Escuadra  quiso  mantener  una  línea  de
observación  entre  Balear?s  y  cabo  Llobregat  con  objeto  de
interceptar  el  paso  á  una  flota  enemiga  que  navegaba  para
las  costsde  Francia.  Sus  barcos  de  combate  marchaban  á
poca  mquifla  en  orden  de  fila, recorriendo  la  línea  de  ob
servaCifl,  y  cubrían  así  la  parte  central  de  ella;  dos  Divisio
nes  de  ruceros  destacados  vigilaban  otra  línea  avanzada  15
millas,  paralela  á  la  de  la  Escuadra  y  ditafltC  25 millas  de la
Península  y Mallorca.  La  Escuadra  enemiga  forzó  el paso  en
una  noche  oscura  y  tormnefltOsa los  cruceros  que  la  descu
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brieron  mantuvieron  el contacto  con  el  enemigo;  pero  no
fué  posible.  al  Almirante  Pruch  alcanzarle  y  llevarle  al  corn
bate  por  estar  ocupado  en  ].a faena  de  vigilancia,  que  debió

encomendarse  exclusivamente  á  sus  cruceros.  En  las  manio
bras  francesas  de  1893, la  observación  del  Estreho  de  Do
ver  fué  una  completa  derrota,  y  en  muchos  casos  más,  que
cita  con razón  el  dicho  escritor,  ha  sido  derrotado  el  Almi
rante  que  ha  pretendido  cerrar  un  paso  con  la  Escuadra  de
combate;  ésta,  como  hemos  tantas  veces  repetido,  debe,  se
gún  ha  demostrado  la  práctica,  quedar  lista  para  atacar  y

sólo  colocarla  bien  por  grupos  ó reunida  en  puntos  estraté
gicos  que  sirvan  de  apoyo  á  los  cruceros  rápidos,  es  admi
sible.

«Al  establecer  una  línea  de  observación  en  un  canal—dice
Mr.  Olarke—el  principal  objetivo  es  evitar  el  pasó  de  cual
quier  barco  enemigo  y  dar  informaciones  tan  rápidas  como
sea  posible  al  grueso  de  la  flota  ó á  las  estaciones  semafóri
cas  de  la  costa»;  pero  patrullar  un  canal  entendemos  que  no
es  solamente  lo que  el escritor  opina:  una  Escuadra  fondeada

-en  la  bahía  de  Algeciras  con  la  misión  de interceptar  el paso
del  enemigo,  no  debe  limitarse  á  la  vigilancia  exclusiva  del

canal;  y  extendiendo  su  información  mucho  más  allá,  puede
alcanzar  una  victoria  decisiva  sobre  una  flota  más  potente
si  utiliza  la  táctica  en  auxilio  de  la  estrategia;  por  eso hemos
,de  dittiñguir  los  canales  que,  siendo  de  poco  ancho,  tienen
fortificaciones  en  sus  costas;  de  los  canales  ó pens  que,  como
el  de  Baleares,  ha  d’e ser  interceptado  exclusivamente  por
una  Escuadra  estacionada,  en  el primer  caso,  una  flota  más
débil  que  la  del  enemigo  puede  alcanzar  el  éxito;  en  el  se
gundo,  es  necesario  ua  poerosa  Escuadra  para  conseguir
detener  al  contrario.  -  -

La  situación  de  las  plazas  de  Tarifa  y  Ceuta  en  el Estrecho
de  Gibraltar,  por  ejemplo,  nos  proporciona  dos  posiciones
etratégicas  de  primer  orden  que  pueden  apoyar  á  una  Es
cuadra  débil;  la  línea  que  une  estos  dos puntos  es  la  verda
dera  línea  de  observación  del  canal,  y,  sin  embargo,  para
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aprovechar  las  ventajas  de  las  fortificaciones  de  las  plazas,
tiene  el  Almirante  encargado  de  la  defensa  de  este  paso  que

-   adelantarse  al  punto  don de  el  enemigo  ha  de  tratar  de  for
zarla,  y que  presentar  combate  al  contrario  de  tal modo,  que

se  vea  obligado  á  caer  sobre  la  banda  de  una  ú otra  fortaleza
para  sufrir  el  fuego  de  su  potente  artillería;  en  este  caso  los
cruceros  son  la  avanzada  de  la  Escuadra;  la  patrulla  del  ca
nal  entra  en  los  límites  de  la  operación  anterior  y  se  con
vierte  en  el  examen  del  área  de  mar  á vanguardia  de la línea
defendida;  crm.deero de anjuardia  destacados  en /rupo,  como
hemos  explicado  para  la defensiva  de  una  Escuadra,  es, indu
dablemente,  lo más  conveniente  para  la  exploración  avanza
da,  y  los restantes  cruceros  en  línea  de  marcación,  según  la

formación  del  Almirante  Tyron,  es  lo más  práctico  para  la
línea  secundaria.

En  el  caso de  tratar  de  interceptar  un  canal  muy  ancho
como  lo  es  el  de  San  Jorge  ó  el  paso  de  las  Baleares,  cuatro

cruceros  pueden,  según  Mr.  Clarke,  proporcionar  una  infor
mación  efectiva  de  una  línea  cuyo  ancho  sea  75  millas;  esta
informaciói  puede  darse  inmediatamente  al  Almirante  por
1nedio  de  estaciones  semafóricas  ó cruceros  colocados  con
venientemente  á lo  largo  de  la  costa  á .iqncming  di-tau.ee, y
coxi  las  noticias  que  reciba  el  Almirante  dirigir  su  flota  de
combate  al  encuentro  del  enemigo.  Mr.  Clarke  e.studia la pa
trulla  del  canal  con  dos  cruceros  en  la  forma  que  indica  la
figura  11; cada  crucero  á la  velocidad  de  15 millas  recorre  la

]737  /J(m)

23’ mi&zç

c:      f$mi

distancia  a b ó  e ci en  una  hora  20  minutos,  de  suerte  que
cada  dos  horas  40 minutos  pueden  estos  barcos  coniunicarse



TÁCTICA DE CRUCEROS             225

en  los puntos  h y e: como  él  observa  muy  hien  este procedi

miento  es  defectuossimo,  porque,  á  más  de  quedar  descu
bierto  el  centro,  si el  enemigo  se presenta  prólmo  á la  costa
A  y  hay  que  comunicar  con la  B  para  avisar  á  la  Escuadra
de  combate,  tardará  tres  horas  50 ininitos  en  llegar  la  noti
cia  de  la  presencia  del  enemigo  marchando  los dos  cruceros

á  17 millas,  y  tendrá  liempo  largo  para  efectuar  el. paso  del

canal  ó  cuando  menos  para  evitar  el encuentro  con  el grueso
de  la  flota;  para  salvar  estos  inconvenientes  propone  dar  Ira
información  en  el  punto  meJio  á  un  tercer  crucero  estacio
nario  (flg.  11, /)), en cuyo  caso, llegando  cada  explorador  á 15

millas  de  él,  tendrá  qie  navegar  sólo  12  millas  y  inedia,  en

lo  que  emplearán  menos  de  una  hora,  y  hay,  por  tanto,  más

seguridad  de  descubrir  cualquIer  fuerza  enemiga  que  intente

forzar  el  paso;  hecha  la  información  al  crucero  C  éste  puede

darla  al  número  1,  economizándose  en  la  trasmisión  por  lo

menos  dos  horas,  que  representan  las  30  millas  def  hori

zonte  de  (‘.

Aunque  esta  segunda  disposición  es  efectivamente  mucho

más  ventajosa  y  eficaz  que  la  anterior,  no  creemos  que  lle

gue  á  satisfacer  por  completo  si  se  tiene  en  cuenta  que

cuando  los  cruceros  estén  en  a  y  d  la  distancia  que  los  se

para  de  C  es  27  millas  y  inedia,  y,  por  tanto,  los  horizontes

visuales  de  lo  puntos  a  y  C  tal  y  como  lo  hemos  admitido

en  este  escrito,  no  secortan;pueden,  por  tanto,.  los  barcos

que  estén  á  20  millas  de  la  línea  a  1  encontrarse  en  la  línea

de  observación  en  el  momento  de  ser  descubiertos  por  los

gnardianes  é  interceptarles  el  paso  hacia  el  estacionario,  que

Tomo  XLIV  —FEBRIIiO,  1899.               -    15
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dando  sin  información  el Almirante;  la colocación  de los  cru
ceros  debe  hacerse  de  tal  manera,  que  siempre  vean  al  ene
migo  en  punto  de  donde  pueda  ser  señalada  su  presencia  al
Almirante,  para  lo  cual hay  que  calcular  la línea  máxima  que
podemos  encomendar  á  la  vigilancia  de  los guardianes.

En  efecto,  sea  (fig.  12) G el  punto  estacionario  de  la  línea
AB;  tracemos  desde  óI el  círculo  de  visualidad;  levantemos
en  K  la  tangente  á  ste  círculo,  ó sea  el  rumbo  que  puede
hacer  el  enemigo,  más  ventajoso  para  cortar  el  paso  a). cru
cero  a  sin  ser  visto  por  C:  supongamos  que  a  es  el  límite
máximo  que  puede  alcanzar  este  crucero,  si de  a,  con  radio
2  d,  trazamos  el  círculo  de  máxima  visualidad  y  llamamos  1
á  la  distancia  de  combate,  ó  sea  al  número  de  metros  á  que
la  aitillería  enemiga  puede  destruir  el crucero  a:  el punto  de
corte  E  tiene  que  ser  tal  que

HK_1±a
—  y

siendo  y  y  y’  las  velocidades  del  enémigo  y  de  a;  pero  en  el
triángulo  a H  K

=  4 d—  H  K

sustituyendo

  v’2(l±c’.)2  -      _iv’2±vV4cl2v2+(4cl2_l)m’
o  i——

6  sin  error  sensible

—lr’2=2dvYv2±y’2  —i  K2=2  ci /i  ±K2
x=  2’2  1±  K2

admitiendo  para  1 3 millas  de  valor,  y  sustituyendo,  será

_3K2=20/1±K2



L(CT!CA  DE  CRUCEROS 227

Esta  es  la  fórmula  general,  que  será  tanto  más  pequeña
cuanto  menor  sea  K.En  la práctica  hay que  suponer  á K=1,
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porque  vendrá  el  enemigo  seguramente  explorado  por  cru
ceros  iguales  á  los  de  nuestra  Escuadra;  entonces

x  =  16 millas.

Según  lo  que  aquí  dejamos  dicho,  el  canal  que  •se  puede
explorar  por  este  procedimiento  con  tres  cruceros  ha  de  te
ner  coiuo  máximo  72  millas  de  ancho;  para  guardar  un  canal
más  ancho  tendremos  que  colocar  cruceros  estacionarios  á
36  millas  entre  sí,  ó sea  en  puntos  como  b, distante  d  millas
de  a.

Es  ahora  indispensable  calcular  en  qué  punto  colocaremos
la  Escuadra  de  combate  para  tener  por  completo  cerrado  el
paso.  Para  una  Escuadra  estacionada  con  base  en  la costa  B,
será  la  circunstancia  más  desfavorable  para  el ataque  el caso
en  que  el  enemigo  trate  de  forzar  el  paso  próximo  á  la c  sta

A;  entonces  avistará  la  flota  el  semáforo  ó el  estacionario  A
en  el  pinto  K,  y  cuando  la  noticia  llegue  al Almirante  se  en
contrará  ya  adelantado  hasta  K’,  de tal  modo,  que

ó
y                   K

siendo  ni  el  número  de  cruceros  guardianes.  El  lugar  geo
métrico  de  los  puntos  de  encuentro  de  K  y  Ji!  es  el  círculo
H  Z; por  tanto,’la  condición  del  punto  M ha  de  ser  tal,  que
navegando  la  flota  al  rumbo  MX,  tangente  á este círculo,  no
permita  que  la  Escuadra  K’ pase  de  los límites  del  canal;  este,
punto  it!  lo  colocamos  en  la  Enea  que  une  al  punto  K  con el
límiiite  5 de  la costa,  base  de  operaciones.  Puede  suponerse  en
la  práctica  que las  velocidadQs  de las  dos  Escuadras  son igua
les  en  este  caso;  una  vez  calculado  el  punto  K’  obtendremos
el  M’, trazando  desde  el  punto  más  aliente  de  la  costa peli

grosa  una  perpendicular  á  la  línea  K’  5, y  tomando,  á  partir
de  H’,  una  distancia  H’ M’ igual  á H’ K’.

La  condición  de  colocar  ej  punto  31’ sobre  la  línea  K’  3
no  es  teóricamente  indispensble•,  puesto  que  en  cualquier
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lugar  del  círculo  descrito  desde  R,  con radio  E  M’, estará  en

iguales  condiciones  que  1i  con  respecto  al  punto  K’; pero

es  el  único  dato  con  que  podemós  contar  para  la  resolución
del  problema,  y obliga  á  ello la  conveniencia  de  que  la Escua
dra  no  salga  nunca  del  límite  de  la  base  de  operaciones  para

utilizar  los  semáforos  y  telégrafos  de  la costa,  economizando
cruceros  que  pueden  ser  necesarios  para  otros  servicios.

Las  curvas  de  Montesllant  serán  aquí  de  frecuente  aplica
ción  para  procurar  el  encuentro  con  el  enemigo;  al  pasar  la
flota  contraria  por  el  punto  A  tiene  conocimiento  el  Ahni
rante  de  la  hora  que  lo ha  efectuado  y  la velocidad  con  que
cuenta;  iecorriendo  entonces  la  curva  E  C D trazada  desde
el  punto  M’, encontrará  al  enenligo  en  su  derrota;  por  otra

parte,  si el  enemigo  corta  la línea  de cruceros  por  otro  punto
cualquiera  y  no  pueden  éstos  dar  noticia  al  Aliniranie  de  la
hora  de  paso  por  Ull  punto  fijo,  pueden  marcarle,  cuando
ineos,  el  rumbo  que  lleva  y  de  ahí  deducirse  el  objetivo;
entonces  las  curvas  E  o  _4 darán  el  medio  de  encontrarlo
antes  d  cumplimentar  la  misión  que  le  esté  encomendada.

(Concluirá.)
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por

ROBERT  THOMAS

TENIENTE  DE  NAVIO  DE  LA  ARMADA  FRANCESA

En  el  año último  hemos  dado  á  conocer  el resultado  de  las
pruebas  de  planchas  de  (6 pulgadas)  152,4’/  este  blindaje

es  en  extremo  interesante  en  el  momento  actual,  pues  pro-
teje  nuestras  piezas  de  tiro  rápido,  sobre  las  que  fundan
grandes  esperanzas  nuestros  Jefes.

El  estudio  de  las  ventajas  é inconvenientes  de  las  corazas

de  gran  espesor  está  más  limitado  por  su  elevado  precio;  no
puede  ensayarse  tampoco  nada  más  que  una  sola  ei  cada
lote.

Este  ensayo  se  hace  aún  más  importante  con el empleo  del

acero,  en  el  que  lo  diferentes  procedimientos  de  fabrica
ción  ej ercen  una  influencia  más grande  que  con el  del  hierro
forj  ado.

Vamos  á  comparar  una  admitida  recientemente  con  las
ensayadas  el  afmo último  en Alemania  y  Francia.  Los  datos
sobre  estas  últimas  están  tomados  de las  Notas sobre los pro
qm’eo  na#sle.,  publicadas  en  los  Estados  Unidos  en  1897.  -
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Los  ensayos  son  los  siguientes:
1.°  Ensayo  de  una  planoha  de  la  torrecilla  móvil  de]

Bouvet  el  15 de  Mayo  de  1896, de  acero  nikelado  y  superfi
cie  endurecida  por  el  procedimiento  del  Cre’usot.  Longi
tucl  2,489”,  altura  2,524”,  epesor  378,4l”I,,  el peso  dado  era
de  26.230 kgs.;  pero  teniendo  en  cuenta  sus  dimensiones,  la
tornamos  solamente  de  21,14tx para  la  comparación  de  resis

tencia.  El  proyectil  era  de  acero  cromado  del  calibre  de
34  C/  y  un  peso  de  419,9 kgs.  El  primer  disparo,  hecho  con

una  velocidad  de 417”,  determiné  las  condiciones  adecuadas
para  el  recibo  de  la  plancha;  el  segundo,  hecho  con  una  ve
locidad  de  479m

El  tercer  disparo,  hecho  probab]emente  á  una  velocidad
niayor,  rompió  el  centro  de  la  piancha,  dejando  só1a1nnte
los  cortados  en  pie.

Al  mismo  tiempo  se  ensayó  una  planch  de  la  coraza  de]
costado  del  S’aint-Ioue,  de  acero  nikelado  y  superficie  no
endurecida.  Longitud  4,631”,  altura  2”,  espesor  en  la  arista

superior  355”Jm,  inferior  139m/,n; fué  probado  con  un  cafióij
de  24 C/m, disparando  un  proyectil  de  acero  cromado  y  144 ki
logramos  de  peso.  El  primer  disparo  fué  hecho  con  una  ve
locidad  de  427”  sobre  un  punto  de  2O8,6”/m  de  espesor;  el
segundo  disparo,  con  una  velocidad  de 494,3”,  tocó  un  punto
de  235,41n/,,,,  Las  perforacioiíes  correspondientes  de  hierro
forjado  son,  312,4”/,  y  365,7’/  y  de  248,9t11/’, y  292,1”'/,,,  á
través  del  acero  ordinario.  El  proyectil  rebasó  la  cara  pos
terior,  y  esta  plancha  sólo  fué  calificada  meramente  de  reci
bo,  en  caso  de  haber  sido  aceptada.

2.°  El  28 de  Agosto  una  plancha  Krupp  1 ud  probada  por
la  Marina  rusa.  Dimensiones:  3,49  >< 2,49”' X 378,O”'/m.  Un
cierto  número  de  grietas  en  la  superficie  fueron  observadas
antes  del  ensayo.

La  plancha  estaba  sostenida  por  un  lecho  de  madera.  Se

dirigieron  contra  ella  proyectiles  de  acero  de  304,8”/,  de  di
ferentes  calidades.  El  primor  proyectil  pesaba  324,7 kgs.;  fué
disparado  con una  velocidad  de  657,6”  y  se  abrió,  dejando



232            REVISTA GENERAL  DE  MARINA

su  cabeza  incrustada  en  la  plancha;  la  superficie  de la  plan-
cha  estaba  n  derredor  de  él, pero  ninguna  se  había  cusan

c.hado.  El  segundo  proyectil  pesaba  325,67 kgs.  y  fué  dispa
rado  con  una  velocidad  de  657111,  con  el  mismo  resultado  que
el  primero.  El  tercero  pesaba  326,5  kgs.,  fué  disparado  con
una  velocidad  de  656111 y  penetró  probablemente  en  la  made
ra,  no  produciéndose  ninguna.

De  estos  tres  disparos,  que  son  teóricamente  casi  iguales,

el  núm.  2 es  ligeramente  superior  á  los  otros  dos  y  es  toma
do  como  término  de  comparación.

3.°  El  19  de  Agosto  de  1897  una  plancha  Vickers  de
3,04m >: 2,13’  >  26,9111/l1L  fué  probada  en  Shoeburyness.  Se
había  estipulado  que  se dispararían  contra  ella  tres  proyec
tiles  Holtzer  de  un  peso  aproximado  á  323,8 kgs.,  de  los cua
les  dos  serían  disparados  con  una  velocidad  de  564,811  y  el
tercero  de  548,6111  coitio  mínimum.  Ninguna  parte  de la  plan-
cha  ó del  proyectil  debía  penetrar  hasta  el  almohadillado  de
madera  y ninguna  grieta  importante  debía  admitirse.

La  plancha  después  de  las pruebas,  presentó  algunas  grie
tas  aproximadas  á  50,8111/11  d.c profundidad  y 6,3”/  de  ancho.
El  primer  proyectil,  con  un peso  de  322,73  kgs.,  disparado
coñ  una  velocidad  de  567m y  una  energía  aproximada  á
5,8tx-111,  se  rompió,  dejando  su  punta  incrustada  en  la  plan-
cha;  no  tenía  ninguna  grieta,  y sólo en  la parte  posterior  una
escrecencia  110  perforada  de  60,3111/111 de  alto.  El. segundo  pro
yectil,  de  323,86 kgs.  de  peso,  fué  disparado  con  una  veloci
dad  de  569,35111  y  se  partió  más  que  el  anterior.  La  punta
quedó  en la  superficie  sin haberse  formado  grieta  alguna.  En
la  parte  posterior  de  la  planeha  se  vió  ‘tina  escrecencia  de
63,311/111  con  una  pequeña  desgarradura  horizontal.

El  tercer  proyectil  pesaba  324,31 kgs.;  á petición  de  los fa
bricantes  fué  disparado  con la  misma  carga  que  el último,  es
decir,  130 kgs.,  llevando  así  una  velocidad  de  566,91”  en  lu
gar  de  los  548,6”  convenidos.

El  proyectil  se  hizo  pedazos  como  el  anterior,  en  la  super
ficie  se formaron  escamas  y  una  grieta  superficial  se  pre
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sentó  á  partir  del  punto  de  impacto  del  primer  disparo,  im

putable  al  incremento  de  la  esorecencia  precedente;  en  la
parte  posterior  se  produjo  una  escrecencia  de  69,4m/rn  de  al
tura,  con  una  desgarradura  más  ancha  que  en  el  segundo
disparo,  pero  las  grietas  primitivas  no  se ensancharon.

El  cuadro  de  comparación  presenta  las  pruebas  sufridas
por  las  planchas  Schneider,  Krupp  y  Vickers.  La plancha
Vickers,  resistio  completamente  á  los  tres  disparos;  la  plan-
cha  Krupp  resistió  por  completo  á  los dos  primeros,  pero  la
punta  del  tercer  disparo  fué  considerada  como  silo  hubiera
sido,  en  el  hecho  que  servía  de  apoyo.  La  plancha  Schneider
resistió  á los  dos  primeros  disparos,  de  los  que  tenernos  los
ciatos,  pero  según  las  apariencias,  los  disparos  se  sostienen
mutuamente  y  deben  haber  penetrado  profundamente;  hasta
quizás  atravesase  su  punta  la plancha.  El tercer  disparo  rom
pió  la  plancha,  pero  no  sabemos  con  que  energía  fué  dis

parado.
Si  medirnos  la  fuerza  de  penetrabilidad  dividiendo  el  es

pesor  calculado  de  hierro  que  cada  proyectil  pudiera  perfo
iar,  por  el  espesor  de  la  plancha  resistente  al disparo,  vemos
que  las  planchas  Krupp  y  Vickers  representan  cada  una  más

del  doble  de  su  espesor  en  hierro  forjado,  alcanzando  ambas
2,02;  la  plancha  Schneider  representa  solamente  1,34.  Si
apreciamos  la  eiiergía  por  tonelada,  hallarnos  para  la  plan-
cha  Schneider,  1,7 kmet.  para  la  plancha  Krupp,  2,8 .m,  

para  la plancha  Vickers,  34  e-”.  En  esta comparación  la plan-
cha  inglesa  es  sin  duda  alguna  la  primera.

Dos  cosas  sin  embargo  se  han  admitido  con  toda  lealtad:
la  primera,  que  la  plancha  inglesa  ha  sido  probada  un  año
después  que  los  otras,  y  la  segunda,  que  no  pensamos  que
los  proyectiles  Holbzer  fuesen  tan  biienos  como  los emplea
dos  en  las  otras  pruebas..  No  tenemos  nada  cierto  sobre  este
punto;  de  haber  sido entregados  varios  años  antes,  puóden
no  ser  tan  buenos  corno los  construídos  recientemente;  pro
bablemente  eran  sin  embargo  más  modernos.

Haciendo  todas  las  concesiones  psibles,  hay que  convenir
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en  que  la  plancha  Vickors,  debe  ser  declarada  I1otable.  Su
resistencia  es,  como  era  de  esperar,  más  igual  que  la  de  la
plancha  Krupp,  lo  que  es  debido  probablemente  á  diferen
ciasen  el  sistema  de  fabricación.  En  las  dos,  hay  grietas

de  superficie  en  la  p]anc]ia  antes  de  haber  sido  probada  y
si  se  compara  el  calibre  del  proyectil  con la plancha,  la tena
ciclad  sobre  la  cual  y  en el  procedimiento  Krupp  hemos  ha
maclo  la  atención  desde  un  prillcipio,  es  muy  notable.  Si,

como  hemos  comprendido,  la  punta  del  tercer  proyectil  ha
perforado  la  planclia  Krupp  en  el  lecho,  la  planolia  Vickers,
decididamente  ha  soportado  mejor  la perforación.

La  plancha  Krupp  no  tenía  grietas  superficiales  tan  mar
cadas  como  la  plancha  Vickers,  pero  hay  una  gran  diferen
cia  entie  un  choque  de  2,8’  y  uno  de  3,4t.m;  así  pues,  somos
de  opinión  que  MM. Vickers  tienen  derecho  á enorgullecerse
de  su  plancha.

Creemos  que  transcurrirá  largo  tiempo  antes que  se  cons
trnya  nada  mejor.
•  Respecto  á  la  plancha  Schneider  está tan  completamente
fuera  de  servicio,  que  podemos  ocuparnos  claramente  de
ella.  Debemos  el  nikel  á  este  constructor  y  en  diferentes
ocasiones  nos  hemos  ocupado  de los diversos  ensayos  hechos
en  Rusia  ó en  Italia  en  concurrencia  con  otros  fabricantes;
entendemos  que  Schneider  mismo  comprenderá  que  no  hay
ninguna  comparación  que  hacer,  si bien  ignoramos  las  con

diciones  en  que  se  hizo  el  último  disparo,  y  después  de  re
cordado  que  este  ensayo  data  de  un  aiio ha,  esperamos  nue
vos  resultados.
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Nota—Las  cifras  del  texto  y  las  del cuadro  no  correspon
den  exactamente.  Si  el espesor  de  la plancha  Schneider  es  de
378m/, en  el  texto,  hay  que  fijarse  como  ya  se  ha  hecho  por

una  nota,  en  que  el  dibujo  del  Engineer que  representa  la
plancha,  expresa  solamente  37O”/  ó 14 pulgadas  57 en  lu
gar  de  14 pulgadas  9.t/T  que  es  1,342,  sería  entonces  1,372.
Además,  los  datos  sobre  la  pieza  que  ha  servido  para  las  ex
periencias,  son  evidentemente  erroneos.

Para  la  planeha  Krupp,  el  texto  da  14  pulgadas  94  ó

378,9  m/  y  el  cuadro  14 pulgadas  49  ó  368”/  solamente;
tIT  del  cuadro  pasaría  de  2,015 (exactamente)  á  1,954.

Para  la  planoha  Vickers,  existe  correspondencia  exacta.

Traducido de la Iieviie hiritinio:> por el Teniente de necio do l.  oleo.

JUAN  MANUEL  DE  SANTISTEBAN
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POR

J.  R.  T.

Trdddo  por el Teidunf e de navío de L  <leen

DON  SATURNINO MONTOJO Y  MONTOJO

Los  objetos  de  las  maniobras  navales  de  1893 fueron  defi
nidos  en  el  programa  oficial  del  siguiente  modo:  «De una
parte  obtener  el  dominio  del  mar  entre  la  Gran  Bretafla  é
Irlanda,  de  otro  impedir  ese  dominio».  Las  dos  fuerzas  se
designaron  para  distinguirlas  azul  y  rojo respectivamente,  y
al  bando  rojo se  le  designaba  el  objeto  de  obtener  el  domi

nio  del  mar.  Lo  que  significaba  «dominio  del  mar»  se  defi
nía  como  sigue:  «Si  el  bando  azul  ha  sido  derrotado  ú  obli
gado  á retirarse  á  una  distancia  que  evite  el  encuentro,  y  si
los  torpederos  azules  han  sido  destruídos  ó reducidos  á  la

inacción,  el  Almirante  del  bando  rojo  deberá  telegrafiar,  si
considera  que  su  bando  ha  ganado  de  tal  modo  el  dominio
del  mar  que  pueda  enviarse  una  gran  expedición  á  través
de  ese  mar».  He  aquí  una  autorizada  y  clara  definición  de  lo
ue  en  un  sentido  estratégico  significa  «el dominio  del  mar».

Ninguna  pretensión  arbitraria  sobre  ejercer  «el  dominio
de  los  mares»  como  la  que  Inglaterra  demostró  en  timpos
ya  pasados  puede  dar  una  seguridad  de  poseer  el  «dominio
del  mar»  en  el  verdadero  sentido  estratégico.

(1)  TheNcvy  and  Uve cvtiou
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Los  buques  de  una  potencia  naval  extranjera  podían  con

formarse,  bien  como  asunto  de  cortesía,  bien  como  recono
cimiento  de  supremacía  marítima,  con  arriar  sus  gavias  en
los  estrechos  á  la  presencia  de  un  buque  de  guerra  inglés.
Pero  en  cuanto  alguna  potencia  se  sintió  bastante  fuerte  en

la  mar  para  disputar  su  supremacía  á  la  Gran  Bretaña,  nin
guna  pretensión  teórica  á  la  soberanía  de  los mares  releyó
á  la  Gran  Bretaña  de  la  necesidad  de  combatir  para  asegu
rarse  el dominio  del  mar.  En  verdad  Inglaterra  pretendió  la
soberanía  de  los  mares  mucho  antes  de  ser lo bastante  fuerte
para  asegurarse  el  dominio  del  mar;  y  ahora  que  este  domi
nio,  en  el  sentido  estratégico,  es  necesario  á  su  existencia

como  imperio,  es  cuando  hace  mucho  tiempo  que  ha  aban
donado  su  antigua  pretensión  á la  soberanía  de  los mares  (1).

Si,  pues,  deseamos  entender  claramente  lo  que  significa
«dominio  del  mar»  en  el  sentido  estratégico,  es  preciso  pri
meramente  desprendernos  de  toda  idea  que  se  asocie  en
nuestra  suerte  con la  soberanía  de  los  mares,  tal  como  otras
veces  fué  pretendida  por  nuestro  país.  Hay  muy  poca  rela
ción  entre  ambas  ideas.  Y, sin  embargo,  han  sido  frecuente
mente  confundidas  por  los  escritores  de  reputación.  Lo  más
que  puede  decirse  es que  la  una  es  simbólica  de  la  otra,  que
desde  remotos  tiempos  la  pretension  de  Inglaterra  á  la  so
beranía  de  los  mares  ha  sido  la  formal  y  casi  intuitiva  ex
presión  de  las  verdaderas  necesid’ades  de  defensa  nacional
para  una  isla  situada  como  la  Gran  Bretaña.  Selden,  por

(1)  De  hecho,  la  abandonó  precisamente  en  el  momento  en  que  la  batalla  de  Tra
falgar,  en lo  concerniente  5 la  lucha  con  Napoleón,  estabeó  de  un  modo  final  y
decisivo  su  dominio  estratógico  del  mar.  Una  vez  que  la  batalla  de  Trafalgar  humi
116 completamente  los  poderós  navales  de  Fráncia  y  de  Espaaa,  surgió  5 la  consi
deración  de  la  Junta  de Almirantazgo,  con  aprobación-del  Gobierno,  la  omisión  de
esa  arbitraria  y  ofonsiva  pragmática,  que  obligaba  á nuestros  Oficiales  navales  á

-      exigir el  saludo,  arriando  el  pabellón  y  las  gavias  de todos  los  buques  extranjervs

que  se  encontrasen  en  su  derrota,  Esta  odiosa  asunción  de un  derecho  que  aunque
generalmente  reconocido,  no  hubiera  podido  ser  mnanf cuido  mucho  tiempo  si no  5
cañonazos,  se consideró  que  había  llegado  el momento  de  abandonarlo  espontánea
niente  por  ser  de conveniencia  moral  y  política.  (Vida  6  Life  of  En,’l  ¡(ove  bg  ,S’im’
Jo/sn  8at’oa).  (Ndói  _4.)
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ejemplo,  en  su  3’[are cla,tsivn  proclama  el  dominio  de  los

-   mares  como  un  antiguo  é  inseparable  apéndice  del  dominio
de  la  Bretaña,  y  da  los  límites  de  esos  dominios,  de  los cua
les  los  más  importantes  para  nuestro  objeto  son  los  que

aplica  á  los  que  se  llama  mares  estrechos. Sobre  éstos,  y  se-
•  gún  Selden,  el  dominio  inglés  es  completo  y  se  extiende

al  E. y  al  N. hasta  llegar  á  las  naciones  europeas  confinan
te.  Esta  es  la  más  antigua  y  más  convencional  idea  de  la  so
beranía  del  mar,  que  gradualmente  se  ha  modificado  en  una

•   más  moderna  y  más  científica  del  dominio  del  mar.  Gran
Bretapn  es  una  isla.  Su  comercio  extranjero  tiene  que  pasar

por  eLmar  y  ningún  enemigo  puede  llegar  á  ella  sin  atra
vesarlo  (no  hay  paralelo  de  esto  en  la  historia  del  mundo).
Grandes  naciones  se han  elevado  por  el  poder  del  mar y  han
caído  después  por  la  pérdida  del  mismo.  Pero  en  todos  los
casos  semejantes,  el  poder  del  mar  ha  sido  un  instrumento
de  expansión,  no,  como  en  el  caso  de  Inglaterra,  una  condi
ción  de  existencia.  En  los  tiempos  modernos,  y  respecto  á
Inglaterra,  ha  sido  ambas  cosas  á  la  vez.  Pero  desde  los  pri

meros  tiempos  en  que  Inglaterra  fué  nación,  el poder  naval
•  ha  sido  la  condicIón  indispensable  de  su  existencia,  y  sólo

en  tiempos  relativamente  cercanos  se  ha  convertido  en  ins
trumento  de  su  expansión  imperial.  Esta,  en  verdad,  es  la
función  esencial  que  desempeña  el  poder  del  mar  en  la  his
toria  de  la-civilización.  Transforma  una  ciudad  ó una  nación
en  un  domInio  imperial.

«Yo  no  soy  tuinaturgo—decia  Teinístocles,—pero  puedo
convertir  una  peueña  población  ó  villa  en  una  gran  eiu—

dad.»  Los  medios  eran  los del poder  naval.  «Consiliurn  .Poin

peii—decía  Cicerón—plane  Thernistocieuin  est:  putat  enim
qui  man  pot-itun  eum  renum  pot’ini». Sobre  esto  comenta
Bacon:               -.

<Nosotros  vemos  los  grandes  efectos  de  los  combates  navales;  la
•  batalla  de  Actinia  decidió  el imperio  del  mundo;  la  batalla  de  Le-

pauto  detuvo el  avance de los turcos,,,  Es  verdad  indudable  que  el
que  tiene  el  dominio  del  mar  tiene  también  libertad  completa y
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puede  llevar la guerra  en  las condiciones que  quiera,  inieiitras que
los  más  fuertes  por  tierra  se ven,  sin  embargo  de  serlo, en  grandes
apuros.  Seguramente  que hoy por  hoy ]a ventaja de  la  fuerza  en el
mar  (que es uno cte los principales dotes de este reino de Gran Bre
taha)  es grande, por  dos omisas, una, que la  mayor parte  de  los rei
nos  dc Europa no son  nieramente interiores,  sino que están en gran
parte  rodeados por el mar,  y otra  porque  la  riqueza  de  ambas ih
dcas no parece ser en gran parte  otra cosa que  un  accesorio del do
minio  de los mares. »

Bacon  aquí  se  extiende  sobre  las  vetitajas  del  poder  naval
en  sus  relaciones  á  «la verdadera  grandeza  de  los  reinos  y
los  Estados»,  y  lo  hace  con  gran  conocimiento  y  extensión.
Pero  no  se  hace  cargo,  ó  al  menos  no  insite  en  el  punto  de
que  aunque  es  indudable  que  el  poder  del  mar  es  una  ven

taja  para  todos  los  pueblos  capaces  de  empuñarlo  ó de  ma
nejarlo,  para  un  reino  ó  imperio  situado  como  lo  está  Ingla
terra  es  de  una  absoluta  necesidad.  Aquí  es  cuando  se  ve  Ja

exacta  relación  entre  la  antigua  soberanía  de  los  mares  y  el
moderno  dominio  del  mar.  La  soberanía  de  los- mares  era  el
símbolo  expresivo  de  la  posición  insular  de  lnglaterra.  El
dominio  del  mar  es  la  expresión  estratégica  de  su expansión
imperial.  Nuestros  antecesores  sabían  que  los  enemigos  de
Inglaterra  no  podían  llegar  á  ella  sino  por  el  mar.  Sabían
también  que  su  tierra  no  sería  pisada  sino  cuando  no  pudie
ran  derrotar  á  sus  enemigos  cii  el  mar,  Todo  esto  lo expre
saban  ellos  al  pretender  la  soberanía  de  los  mares.  Nosotros
expresamos  la  misma  idea  en  otro  sentido,  insistiendo  en

que  la  existencia  del  imperi  inglés  depende  de  la  capacidad
de  Inglaterra  para  asegurarse  y  mantener  e]. dominio  de  los

mares.  La  diferencia  es  que  la  soberanía  del  mar  era  una
continua  pretensiómi, siempre  mantenida  de  un  modo  simbó

-  lico  en  tiempos  de  paz,  pero  no  siempre  estratégicamente

sestenida  en  tiempo  de  gLmerra; mientras  que  el  dominio  del
mar  es  en  principio  un  concepto  estratégico  que  duerme  y
no  actúa  en  tiempos  de  paz;  pero  que  adquiere  vitalidad  -

y  acción  en  el  momento  que  la  guerra  se  declara.  -

¿Cuál  es  esta  acción?  El  dominio  del  mar  significa  en  pri



EL  DOMINIO  DEL  MAR               241

mer  término  libertad  de  tránsito  militar,  y  en  segundo  li

bertad  de  tránsito  ¿3omercial. El  último  está  envuelto  en  el
primero,  como  todo  lo  menos  está  comprendido  en  lo  más.

La  libertad  del  tráfico  comercial  tiene  que  ser  precaria,
hasta  que  se asgure  la  libertad  del tránsito  militar,  y cuando

ésta  se  asegura,  la  libertad  comercial  viene  á  ser  tan  grande
como  sea compatible  con  un  estado  de  guerra  naval.  Es,  pues,
rigurosámente  exacto  decir  que  el  dominio  del  már  significa

-    libertad  de  tránsito  militar,  ó  para  decirlo  todavía  en  térmi

nos  más  generales,  libertad  estratégica  de  transporte.  El  mar
de  por  sí es  un  territorio  estéril.  De por  sí no  es ambicionado
por  ninguna  potencia  ni  civilizada  ni  bárbara.  Susólo  valor

comercial  ó  económio  es  el  de  sus  pesquerías,  y  éstas  per
tenecen  en  su  mayor  parte  á  sus  límites  territoriales  y no  á
su  anchurosa  estratégica  extensión.  El  valor  político  y  estra
tégico  del  mar  es  el  valor  de  un  camino  real.  Si  no  pudiera
ser  atravesado  por  los  buques,  ninguna  potencia  reclamaría
su  domniaio.  Cuando  mié pueda  ser  atravesado  por  buques
ingleses,  el  imperio  inglés  dejaría  de  existir.

Además,  para  que  el  imperio  británico  continúe  existien
do,  no  solamente  la  mar  debe  ser  cruzada  por  buques  britá-.
nicos;  ino  que  en  tiempo  de  guerra  es  preciso  que  los,  nma
res  sean  dominados  por  ellos.  La  libertad  estrátégica  del

tránsito  tieñe  que  ser  asegmada,  con  objeto  que  lo  sea  tam
bién  la  libertad  comercial.  Al. no tener  Inglaterra  el dominio-
del  mar,  significaría  dos  cosas:  primera,  que  el  propio  terri
tono  de  Inglaterra  estaba  expuesto  á  la invasión,  y  segunda,
qua  todo  el  Ultramar  inglés  podía  ser militarmente  asaltado,
y  como  íntima  consecuencia  el  comercio  marítimo  del  im
perio  habría  dejado  de  existir.  Ninguna  otra  gran  potencia
está  expuesta  en  el  mismo  grado  á  esas  consecuencias  extre
mas.  Para  cualquier  otra  potencia  el dominio  del  mar  puede
sei  olarnente,  respecto  á  Inglaterra,  la  derogación  del  blm
peno  inglés.  Pero  para  Inglaterra  eso,  que  es  un  medio  en
las  demás  naciones,  es  el  más  alto  fin  que  una  nación  se
pueda  proponer:  el mantenimiento  de  la  independencia  na

TOMO nlv.—rEBRER0,  1999.  18
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cional.  Si  nosotros  perdemos  l  dominio  del  mar  sin  espe
ranza  de  recobrarlo,  odremçs  no  ser  inmediatamente  inva
didos,  pero  los  vínculos  del  imperio  serían  ipso faeto  desli
gados.  Podríamos  impedir  la  invasión  por  medio  de  conce
siones;  pero  segurameflte  ninguna  concesión  menos  que  la
amputación  y  aun  la  disolución  del  imperio  satisfaría  á  un
enemigo  que  nos hubiera  vencido  en  el  mar.  Así  es  que  sin
retórica,  sino  como  la  más  simple  expresión  del  hecho  más
sencillo,  podernos  decir  que  por  la  Marina  hemos  de  subsis
tir  ó de  caer.  Para  las  demás  potencias  una  Marina  fuerte  es
más  ó menos  un  lujo,  que  tiene  solamente  determinados  ob
jetos,  el  principal  de  los  cuales  es  obrar  como  un  contrapeso

contra  la  supremacía  naval  de Inglaterra  (1). Solamente  para
Inglaterra  la  Marina  es  de  absoluta  y  prhnordial  necesidad..
Si  ninguna  otra  nación  mantuviera  ni  un  solo  buque  en  los
mares,  Inglaterra  necesitaría,  sin  embargo,  tener  un  domi
nio  suficiente  del  niar  para  mantener  las  comunicaciones  de
su  imperio.  Satisfecha  esta  necesidad  primordial,  el  límite

superior  de  su poder  del  mar  está  determinado  en  cada  mo
mento  por  la  fuérza  naval  de  sus  vecinos  y  de  sus  enemigos
probables.  Su  límite  inferior  lo marca  de  una  sola  vez  para
siempre  é  independientemente  de  toda  comparación  la  po
sición  ó  forma  insular  del  reino  y lo  cosmopolita  de  su  un
peno.

Habiendo  así  demostrado  que  «dominio  del  mar’> significa

libertad  estratégica  del  tránsito  marítimo,  militar  y  comer
cial,  podemos  ahora  considerar  é  investigar  cómo  se obtiene
y  cómo  se  asegura  esa  libertad.  Hemos  visto  en  el  programa
de  las  maniobras  de  1893  que  el  criterio  del  dominio  del
mar  consideraba  que  éste  consistía  en  la  posibilidad  de  en
viar  una  grande  expedición  á  través  de  las  fuerzas  navales
que  á  ello  se  opusieran.  Antes  de  que  pudiera  asegurar  el
dominio  del  mnar en  ese  sentido  el  Almirante  del  bando  rojo,

tenía  neeQsidad  (por  el  programa)  de  derrotar  las  Escuadras

(1)  La Redaccmón hace  notar  es ing1s  el  autor.
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azules,  6 bien  obligarlas  á retirarse  á  una  distancia  tal  que

impidiera  el  combate,  y  además  haber  destruido  los torpede
ros  azules  6  al  menos  haberlos  reducido  á  la  inactividad.  En
otras  frases,  el  dominio  del  mar  en  este  caso  e  considera
que  consiste  en  la  destrucción,  ó  al  menos  la  coinnieta  neu

tralización  cTe todas  las fuerzas  navales,  organizadas  de  modo
que  puedan  interrumpir  la  libertad  de  trénsito  de  un  ene
migo.  Este  es  el  verdadero  y  legítbno  sentido  de  las  pala
bras.  De  otro  modo  n>  es  posible  establecer  esa libertad  ma-’
rítinia  y  estratégica  de  tránsito,  que  es  el objeto  final  de  toda

guerra  marítima.  De  hecho,  y  por  razones  que  no  es necesa
rio  examinar  aquí,  el  Almirante  del  bando  rojo  nunca  ganó

el  dominio  delcanal  de  Irlanda  en  ese  sentido.  En  ningún
momento,  durante  las jeato  ¿(lades, fué  posible  que  una  gran

expedición  de  tropas  hubiera  sido  enviada  á  través  de  ese
mar  en  las  condiciones  supuestas  de  guerra  entre  los  dos
países,  estando  guardadas  las  orillas  de  Irlanda  por  una  Es
cuadra  poderosa  y  no darvot ada.  Al  contrario,  lejos  de  poder
el  Almirante  del  bando  rojo  participar  que  había  ganado  el
dominio  del  mar,  ni  aun  pudo  impedir  á  su  contrario  el  Al
mirante  del  bando  azul  de  reclamar  exactamente  lo  contra
rio.  Habiendo  cruzado  el  canal  de  Irlanda  de  uno  á  otro  ex
tremo  sin  encontrar  la  fuerza  principal  de  su  adversario,  el
Almirante  .Fit-Roy,  Cornaiidante  general  de  la  Escuadra
azul,  telegrafió  a  Almirantazgo  en  los  términos  siguientes:
«Considero  que  tengo  el  dominio  del  iiiar  de  Irlanda  en  tér
minos  que  ninguna  expedición  podrá  cruzarlo.»  Con  todo  el
respeto  debido  á  la  memoria  de  un  distinguidísiti1o  Oficial
naval,  debemos  expresar  la  opinión  de  que  ésta  era  una  gra
tuíta  y mala  interpretación  de  un  Principio  importantísimo
de  la  guerra  naval.  Coiifunde  la  condición  del  dominio  dis
putado  con  la  del. dominio  adquirido  del  mar.  Es  verdad  que

el  Almirante  del  baiido  rójo  no  podía  ñi  derrotar  á  las  Es
cuadras  del  bando  azul  ni  obligarlas  á  retirarse  á  distancia
suficiente  para  impedir  un  encuentro.  Hasta  ese  punto  había
fracasado  eñ  el.  empeño  de  dominio  del  mar,  y  segura-
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mente  que  en  esas  circunstancias  ninguna  expedición  hu
hiera  sido  enviada  á  través  de  ese mar.

La  última  parte  del telegrama  del  Almirante  Fitz-Rcy  era;

pues,  perfectamente  correcta;  pero,  excepto  en  ese  mismo
sentido,  no  había  asegurado  más  ni  menos  el  dominio  del
mar  que  su  adversario.  El  le  había  Ímpedido  esa  libertad  de
tránsito  que  constituye  estratégicamente  el dominio  del  mar;
pero  tampoco  la  había  conseguido  para  sí mismo.  Ni  él  ha
bía  derrotado  á  las  Escuadras  rojas  ni  las  había  obligado  á
retirarse;  y  este  criterio,  aplicado  por  el  Almirantazgo  á  las

Escuadras  rojas,  se  aplicaba  igualmente  á  las  suyas. Las  mis
mas  circunstancias  que  hacían  imposible  al  bando  rojo  en

Viar  una  expedición  á través  del  mar  de  Irlanda,  las  mismas
hacían  imposible  al  bando  azul  enviarla  en  dirección  igual
y  en  sentido  contrario.  La  presencia  por  cada  bando  de  una
Escuadra  no  derrotada  á  distancia  efectiva  hacía  recíproca

mente-imposible  el  envío  de  una  semejante  expedición  por
cada  parte.  No  había  dominio  del  mar  en  ninguna  de  las  dos
partes,  sino  precisamente  su  exacta  negación.

El  parte  es  digno  de  toda  consideración  y  resarce  bien  de

su  examen  y dilucidación.  Levanta  y  pone  de  iinnifiesto  el
término  final  de  toda  guerra  naval.  Cuándp  decimos  que  In
glaterra  debe  mantener  el  dominio  del  mar,  no  queremos
solamente  hacer  una  invasión  imposible.  Este  es-sólo  el lado
negativo  del  asünto.  El  lado  positivo  es  que  necesita  asegu
rar  su  propia  libertad  de tránsito  marítimo.  Verdaderamente
no  haée  falta  dominio  del  mar  para  asegurar  inmunidad  con
tra  una  inyasión.  Está  está  asegurada  simplemente  por  la

mera  existencia de las  Escuadras  inglesas  en  tanto  no  ha
yan  sido  derrotadtts.  Pero  su  mera  existeñcia,  aun  ¿n  los
términos  que  Raleigh  define  como  «de fuerza  igual  ó  rival»
á  su  enemigo,  no  le  confiere  el  dominio  del  mar.  Es  cierto
que  no  se  intcntará  una  invasión  cóntra  estas  islas  mientras
no  hayan  sido  derrotadas  3r virtualmente  destruídas  las  Es
cuadras  que  defiendeñ  sus  costas.  No  basta  simplemente  em
bancarias  á, distancia  lejana,  como  algunos  iiensan  que  fué
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embancado  Nelson  al  seguir  á  Villeneuve  hasta  las  Indias

occidentales.  Ningún  Comandante  general  se  permitiría  ser
embancado  lejos,  y  no  habría  lejanía  suficiente  que  no  per
mitiera  á la  Escuacira embancc1,a  volver  sobre  sus  pasos  á
tiempo  de  frustrar  el  propósito  del  invasor.

Napoleón  sabía  muy  bien  esto,  de’flçiente como  era  en  mu
cho  respectos  en  lo que  un  historiador  naval  francés  ha  ha
ruado  le  sentirnent  exact  des  ciificultés  de  la  Marine.  Nunca
él  pretendió  pensar  que  su  proyecto  de  invasión  fuera  reali
zable,  porque  Nelson  siguiera  á  Villeneuve  hasta  las  Indias.
Nelson,  como  él  sabía,  estaba  fuera;  pero  en  cualquier  mo-’
inent’o  odía  volver.  Pero  si  Nelson  hubiera  encontrado  á
Villeneuve  sobre  el  Atlántico  y  hubiera  sufrido  una  derrota

incontrastable,  y  si. al  mismo  tiempo  Gauteaume  hubiera  ba
tido  y’ derrotado  á  Cornwallis  al  longo de  Brest,  entonces,  y
nunca  hasta  entonces,  hubiera  podido  la  expedición  de  Bou
logne  haber  sido  lanzada  con  probabilidades  de  éxito.  Em

peroVilleneuve,  seguido  de  cerca  por  Nélson,  volvió  á  cru
zar  el  Atlántico,  y,  finalmente,  arribó  á  Cádiz  sin  haber
amagado  el  golpe  ó  la  jugadadecisiva.  Entonces  comprendió
Napoleón  que  su plan  había  fracasado,  porque  no  le  era  po
sible  procurarse  esa  libertad  estratégica  de  tránsito  que  le
era  necesaria.  En  vista  de  ello,  dos  meses  antes  de  darse  la
batalla  de  Trafalgar  volvió  sus  armas  contra  el  Austria  y
abandonó  de  una  vez para  siempre  su acariciada  invasión  de
ingiaterra.’

Aquí  vemos  una  vez  más  á  la  luz  de  la  última  gran  crisis
naval  de  nuestra  historia  lo que  i’ealmente  so quiere  signifi
car  por  dominio  del  mar.  Este  era  necesario  á  los  designios
de  Napoleón,  y  porque  falló  en  su  consecución,  sus  planes
fueron  para  siempre  frustrados.  La  historia  de  la  Armada  y
de  su  derrota  enseña  exactamente  la misma  lección.  Una  flota
invencible  debía  dominar  la  defensa  naval  inglesa  y  cubrir
el. desembarco  de  las  tropas  españolas  reunidas  en  Flandes

para  ese objeto.  Pero  la  Armada  fué  derrotada  y  la  invasión
frustrada;  y  generalmente  se ‘puede  afirmar,  sin  temor  de
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controversia,  que  ninguna  empresa  militar  á través  del  mar
es  practicable  hasta  que  el  previo  dominio  del  mar  haya  sido
asegurado  por  la  derrota  ó desorganización  de  toda  fuerza
naval  capaz  de  disputar  el  pasó.

Estamos  ahora  en  el  caso  de  determinar  si  el  Almirante
Fitz-Roy  había  justificado  su  pretensión  de  haber  ganado  el
dominio  deL iiiar  de  rrlanda.  Seguramente  que  no.  No  existe
tal  cosa;  el  dominio  del  mar  ó  es  absoluto  ó  no  existe.  Un
Ahnirante  que  manda  una  Escuadra  estratégicamente  cer

cana,  aunque  sea  inferior  á  su  adversario  próximo,  puede
frustrar  un  ataque  territorial  sobre  la  nación  á  la  que  sirve
en  tanto  que  no  haya  sido  derrotado.  Pero  tampoco  él  tiene
el  dominio  del  mar  mientras  que  110 haya  derrotado  6  des
organizado  las  fuerzas  navales  del  enemigo.  Los  anales  de la
guerra  naval  abundan  en  este  supremo  y  fundamental  prin
cipio:  Dos  ejemplos,  como  los  de  la  Armada  y  el proyecto  de
invasión  de  Inglaterra  por  Napoleón,  han  sido  mencionados
incidentalmente.  La  iiivasión  del  Egipto  por  Napoleón  y  la
desastrosa  empresa  de  Sissa por  Persano  son  otros  dos  ejem
plares.  El  dominio  del  mar  es  eLúnico  objetivo  de  todas  las

operaciones  navales  que  no  sean  puramente  ofensivas;  y
ninguna  potencia  puede  defender  sus  posesiones  ultramari

ns  más  allá  de  lo  que  permitan  á éstas  sts  defensas  locales
contra  un  adversario  cue  losea  el  dominio  del  mar.

La  historia  d  estas  islas  presenta  dos  casos  dignos  de  no
tarse,  en  uno  de  los  cuales  ese  principio  teórico  que  repre
sentamos  aquí  como  incontrovertible  parecería  haber  sido
con  éxito  batido,  mientras  que  en  el  otro  fué  ciertamente
pospuesto  6  no  comprendido  por  los  que  dirigieron  la  de
feiisa  del  reino.  Cada  uno  de  estos  notables  casos  es  digno
de  ser  examinado  separadamente.  El  primero  es  la  recon
quista  de  la  Bretaña  para  el  imperio  romano  por  Constancio
al  finar  el  siglo  III,  después  de  la  sublevación  y  muerte  de•
Carausius.  El  otro  es  la  batalla  de  Beachy-Stead  y  la  situa
ción  estratégica  en  ella  involucrada,  que  ha  sido,  por  cierto,
mal  entendida  por  casi  todos  los  historiadores,  y  que  ha  lle
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gdo  á confundir  la  sagacidad  de  un  maestro  de  la filosofía  de
la  guerra  naval,  tal  como  el  mismo  Capitán  Mahan.  Al  ha
cersedueño  de  la  Escuadra  romana  reunida  en  Bolonia  para
el  castigo  de  los piratas  germanos,  consiguió  Carausius,  un
atrevido,  aunque  traidor,  hombre  de  iiiar,  arrancar  la  Bre
taña  del  imperio  romano  y  gobernarla  durante  diez  años
como  un  dominio  independiente.  Más de  una  vez Roma  trató

de  aniquilar  al  usurpador  y  rocobrar  ‘su dohiinio  para  el im
perio;  pero  durante  largo  tiempo  mantuvo  á  Boulogne,  y  al
menos  una  vez  derrotó  á  una  Escuadr  romana  en  la  mar.
Finalmente  fué  sesinado  por  su ministro  Allee.tus, y «el  ase
sino  —-dica Gibbon——sucedió á  su poder  y á  su peligro.  Pero
no  poseía  iguales  habilidades  para  sostener  el  uno  ni  para
precaverse  del  otro.  EL veía  con  ansia  y  terror  cómo  las  ori
llas  opuestas  del  continente  se  llenaban  de  armas,  tropas  y
buques;  porque  Constancio  había  dividido  prudentemente
sus  fuerzas,  de  modo  que  igualmente  tuviera  que  dividirse

la  atención  y  la  resistencia  del  enemigo.  El  ataque  fué  bfec
‘tuado  al  fin  por  la  Escuadra  principal,  al  mando  del  profeta
.4sciepiodotu.9, que  era  unOficial  de  mérito  distinguido,  bajo
e]. cual  se  había  congregado  dicha  Escuadra  en  la  boca  del
Sena.  Tan  imperfectas  eran  entonces  las  artes  de  la  navega
ción,  que  algunos  oradores  han  celebrado  el  valor  de  aque
llos  romanos,  que  se  aventuraron  á darse  á  la vela  con viento
de  través  y  en• un  día  tormentoso.  El  tiempo  faé,  sin  cm
barg,  fvorable  para  su  empresa.  Bajo  la protección  de  una
intensa  niebla  escaparon  á  la  Escuadra  de  Allectus,  que  los
esperaba  sobre  la  isla  de  Wight,  desembarcaron  sin  dificul
tad  en  alguna  parte  de  la  costa  occidental,  y  colivencieron
así  á  los  britanos  de  que  no  siempre  una  superioridad  naval

‘los  protegerá  contra  la  invasión,  extranjera».
Esto  parece  á  primera  vista  una  completa  negaáión  del

principio  que  nosotros  presentamos  como  incontrovertible,
y  qúe  consisté  en  afirmar  que  el  dominio  del  mar  es  uña
condición  indispensable  p ára  emprender  el  ataque’  territo
riál.  Pero  la  historia,  tal  y como la  refiere  Gihbon,  aparece



1

248            REVISTA GENERAL  DE  MARINA

incompleta,  y  esa falta  llega  á  viciar  el  comentario  del  his

toriador.  En  primer  lugar,  es  evidente,  como  quiera  que  sea
respecto  de  Carausius,.  que  Allectus,  su  sucesor  y  su asesino,
no  era  mirado  por  los  britanos  más  que  como  un  simple
usurpador.  No  hay  pruebas  de  que  inipulsara  un  espíritu  de

defensa  nacional  ni  aun  de  que  sus  romanos  le  fueran  fie
les.  En  segundo  lugar,  G-ibbon no  nos  dice  nada  de la Escua
dra  superior  de  Allectus,  que  se  supone  burlada  ó evitada
por  Asc1píodotus.  Parece  que  se  desvaneció,  y  es  lo  proba
ble  que  después  de  la  muerte  de  Allectus,  que  fué  derrotado
y  matado  en  un  combate  con  las  tropas  de  Asclepíodotus,  ó
se  de’sbandó  ó  volvió  á  someterse  al  dominio  romano,  el
suyo  natural.  De todos  modos,  esa  Escuadra  no  aparece  que
haya  disputado  el paso  á  Constancio,  que  salió  de  Boulogne

tan  pronto  como  supo  la  victoria  de  Asclepíodotus  y  la
muerte  de  Allectus.  «Cuando  Constancio  desembarcó  en  las

riberas  de  Kent,  las  encontró  pobladas  por  súbditos  obedien
tes—dice  un  historiador.—Sus  aclamaciones  fueron  unáni
mes  y  ruidosas,  y las  virtudes  del  conquistador  pueden  in
ducirnos  á  creer  que  sinceramente  ellos  se  regocijaron  de

una  revolución,  que,  después  de una  separación  de diez  años,
volvía  la  Bretaña  á  formar  parte  del  imperio  romano.  »

No  estamos  de  ningún  modo  dispuestos  á admitir  con  Gib
bon  que  el  éxito  de  Asclepíodotus  y  la reconquista  de la  Bre
taila  por  las  armas  romanas  deba  convencer  á  los  britanos,
ni  entonces  ni  después,  «de  que  una  superioridad  naval  no
protegerá  siempre  su  país  de  la  invasión».  La  Escuadra  que
no  les  protegió  no  era  una  Escuadra  nacional,  sino  una  Es

cuadra  sublevada  á  sus  conquistadores,  que  probablemente
participaba  de  la  misma  antipatía  hacia  Allectus.  Y  así la lla

mada  «invasión  extranjera>’  era  manifiestamenta,  para  mu
chos,  la  vuelta  á  la  obediencia  de  antiguos  dominadores,
hasta  cierto  punto  deseable,  y  á  los  que  estaban  dispuestos
volver  á obedecer.  En  otras  palabras,  Asclepíodotus,  sin  ha
ber  derrotdo  á  la  Escuadra  de  Allectu,  habíase  práctica
mente  asegurado  el  dominio  del  mar.  En  verdad  el  todo  de
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la  historia  de  la  revuelta  de  Carausius  y  su  seguimiento  en
la  caída  de  Allectus,  está  calculada  para  demostrar  la  ven
taja  estratégicf  que  se  deriva  del  dominio  del  mar.

Carausius,  después  que  se  hubo  hecho  dueño  de  la  Escua
dra  romana  que  dominaba  el  canal,  no  experimentó  dificul
tad  en  hacerse  dueño  de  la  Bretaña.  Allí  desafió  todo  el  po
der  del  imperio  romano,  liasta  que  los  romanos  construye
ron  una  Escuadra  capaz  de  quitarle  el  dominio  del  canal  á
él  mismo  ó á  su  sucesor.  Es  verdad  que  Asclepíodotus  con

siguió  desembarcar  sn  tropas  en  Bretaña  sin  oPuparse  de
la  Escuadra  de  Allectus;  pero  la  prueba  de  que  esta  última
no  era  de  temer  está  en  que  no  estorbó  lo  más  mínimo  el
paso  de  Constancio  y  el  completo  éxito  de  este  mismo  al res
tablecier  el  cetro  d  Roma  sobre  toda  aquella  tierra.

Vamos  á penetrar  ahora  en  un  período  de  la  historia  na
cional,  justamente  catorce  siglos,  más  cercano  que  el  que
acaba  de  obtener  nuestra  atención.  Una  vez,  durante  ese  in

tervalo,  fué  Inglaterra  invadida  con  éxito  por  Guillermo  el
Conquistador,  y  otra  vez  fué  la  conquista  impedida  por  el
fracaso  de  la  Armada  española  al  no  asegurarse  el  dominio,
que  le  era  necesario,  del  mar.  Las  condiciones  estratégicas
eiitrañadas  por  la  derrota  de  la  Armáda  han  sido  menciona
das  incidentalmente,  y  no  carecería  de  interés  demostrar  con
toda  amplitud,  si el  esfacio  lo  permitiera,  por  qué  venció
Guillermo  el  Conquistador  en lo  que  fracasó  el  Monarca  es

pañol  (1). Pasamos  sobre  estos  casos  con  objeto  de  exami

(1)  Los  invasores  cruzaron  ‘ib mar  libre  y  encontraron  una  costa  indefensa.  Esto
sucedió  porque,  como  dice el  mismo  escritor,  una  Escuaclra  formidable  que  había
estado  cruzando  en  el canal  por  orden  del  rey  Haroldo  para  interceptar  el, paso  g
los  normandos,  se  había  visto  obligada  á  dipqrsarse  por  el  momento  para  tomar
víveres  frescos  y  aparejar  de  nuevo  (componer»’.  (Creasy  I,fteen  decisive  battlce.
Prácticamente,  por  lo  tanto,  la  Escuadra  de  defensa  no  existió  en  el  momento  de  la
conquista  normauda,           -
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nar  detalladamente  un  episodio  de  nuestra  historia  naval,
que  ilustra  más  que  otro  alguno  la  especial  fatalidad  de  los
escritores  de  nuestro  país  cuando  tratan  de  asuntos  maríti
inos.  La  batalla  de  Beaehy-Head,  verificada  en  30  de  Junio

de  1690 por  las  Escuadras  inglesa  y  holandesa  respectiva
mente,  á  las  órdenes  de  Torrington  y  de  Evertsen,  contra
una  Escuadra  francesa  superior,  á  las  órdenes  de  Tourviile,
ha  sido  ordinariamente  rcpreseiitada  por  los  historiadores
corno  uno  de  los  acontecimientos  más  desastrosos  y  aun  ig
nominioso  de  los  anales  de  la  Marina  británica.  «No  ha  ha
bido  un  día  más  triste  en  Londres—escribe  Macaulay—que
el  de  la  noticia  de  la  batalla  de  Beachy-Stead.  La  vergaenza
era  insoportable;  el  peligro  era  inminente.’>  En  verdad  que
era  una  gran  vergüenza;  pero  sería,  ó  debiera  haber  sido,  la
de  aquellos  hombres  que  en  una  gran  crisis  de  la  suerte  na
cional  no  supieron  proveer  á  los  defensores  de  la  nación  en
el  mar  con  una  fuerza  suficiente  para  superar  á  las  fuerzas
del  enemigo.  No  de  aquel  gran  estratégico  que  salvó  su  pa
tria  sacrificando  su reputación  por  el  pronto,  y  á  riesgo  de
pasar  á  la  posteridad  como  un  inepto,  si  no  como  un  traidor
ó  corno  un  cobarde.  El  peligro  era  inminente;  pero  si  To
rrington  hubiera  escuchado  á  los políticos  que  le  mandaban
en  vez  de  prestar  oídos  á  sus  propios  magistrales  instintos
estratégicos,  el  caso  pudiera  haber  llegado  á  ser  no  de  inmi
nente  peligro,  sino  de  irrevocable  desastre.  Torrington  des
plegó  la  rara  fortaleza  de  un  Fabio:  Unus qai  nobis  cune
tanclo  rest’ituit  rem.

La  victoria  era  para  él  imposible,  y  su  recto  sentido  del
deber  le  impedía  buscar  una  muerte  gloriosa  y  una  fama
hnperecedera  en  una  derrota.  Batióse  de  modo  que  pudiera

salvar  su  patria  y  arruinar  su  reputación  personal.  La  opi
nión  pública  pidió  su  vida  y  se  insistió  en  que  se  le  reclu
yese  en  la  Torre.  Guillermo  UI,  que  le  era  doblemente  deu
dor  de  su trono  y  de  su  corona,  le  privó  ele su rango,  rehusó
oir  sus  excusas  é  impuso  severas  penas  á  varios  miembros
del  Consejo  de  guerra  qué  le  juzgó  y  le  absolvió;  suspendió
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á  nada  menos  que  42 Oficiales  de  Marina,  que, según  la  frase
de  Entick,  «parecían  justificar  el  valor  y  la  conducta  del
Conde’>. Todo  lo  que  el  gran  historiador  liberal  encuentra
que  decir  en  su  favor  es  qie  «hay un  valor  más  alto,  del cual
Torrington  carecía  en  absoluto.  Huyó  de  todas  las rspousa
bilidades,  de  la  de  batirse  y  de  la  de  no  hatirse,  y  encontró
un  término  inedio  que  reunía  todos  los  inconvenientes  que
pretendía  evitar.  Conf ormaríase  con  la  letra  de  las  iustruc
ciones,  pero  no  se  jugaría  el  todo  por  el  todo  á  la  suerte.  Al
gurlos  de  us  buques  guerrillearían  con  el  enemigo,  pero  el
cuerpo  principal  ni  lo arriesgaría>’.

Todo  esto  es  verdad,  pero  las altas  razones  estratégicas  que
dirigieron  la  conducta  de  Torrington  permanecen  entera
inente  ignoradas  por  el  historiador.  Consideremos  atenta
mente  la  situación.  El  país  estaba  divido  á  la  sazón  entre  los
partidarios  de  Jacobo  y  los  de  Guillermo.

((Jo nti  c’icí.)



Los  restos  de  Colón

Perdida  nuestra  soberanía  en  las  Antillas,  el  Gohiernó  de
España  no  creyó  que  debían  quedar  en  la  capital  de  ellas  las
cenizas  del  hombre  ilustre  que  hizo  brotar  para  Europa,  de
entre  las  ondas  del  inmenso  piélago  cuyo  fin  se  desconocía,
el  ignoto  y rico  inundo  que  por  una  inconsecuencia  de  la
fortuna  no  lleva  el  nombre  de  quien  13 descubrió,  sino  el de
Américo  Vespucio,  compatriota  del  gran  Cristóbal  Colón,  el
cual  disputó  á  éste  la gloria  de  ser  el  primero  que  descu
briese  el  continente  de  ese  Nuevo  Mundo,  cosa  que  todos  los
historiadores  le  niegan;  pero  que,  aun  concediéndola,  nunca
estaría  justificado  el  que  al  coñjunto  de  tierras  descubiertas
se  le  haya  dado  el  nombre  de  otro  que  no  sea el de  aquel  que
presintió  su  existencia,  y  que  luchando  durante  ocho  años  y
venciendo  todo  género  de  dificultades,  ayudado  por  Dios  y
por  los  españoles,  vió  realizado  su  sueño  y  su  inspiraciófl
el  8  de  Octubre  de  1493, día  en  que  rompió  para  siempre,
con  sus  propias  manos,  el ilusorio  cerco  que  se  creía  ence
rraba  á  todo  el  inundo  éntonces  existente.

Injusto  es  que  las  Américas  no  ostenten  el  noimibre  de  su

descubridor,  pero  no  loes  menos  el  que  España  haya  que-
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dado  sin  poseer  en  aquel  niundo,  por  ella  descubierto  con
tantos  sacrificios  y  abnegación,  ni  siquiera  un  palmo  de  tie
rra  donde,  respetada  por  todos,  pudiera  ondear  en  justo  con
sorcio  el  pabellón  de  España  y el  lábaro  con  la  señal  de  la
Cruz  y  el  nombre  dél  Crucificado;  sagrados  emblemas  que
representarían  siempre  en  el  curso  de  los  tiempos  á  la  na
ción  que  los descubriera  y  á  la  religión  con que  sustItuyeran
sus  creencias  paganas.  Ambos  debían  siempre  de  ser  vene
rados  por  los  hijos  de  América,  y  nunca  debían  dejar  de  on
dear  en  cualquier  punto  de  ella,  por  insignificanté  que  éste
fuera.  La  isla  San  Salvador,  con  ser  tan  pequeña  y  tan  po-  -

bre,  no  sería  la  que  menos  títulos  reuniese  pura  vindicar  ese
honor.

Muchas  son  las  naciones  de  Europa  cuyos  pabellones  011-

dean  en  América,  y no  deja  de  ser  una  extraña  y  triste  coin

cideri  ia  el  que  en  aquel  vasto  y  hernioso  territorio  no  se
encuentre  hoy  representada  ni la  nación  del que  lo descubrió
ni  la  de  aquella  que  proporcionó  los  buques  y  la  gente  con
que  Colón  realizara  su  grandiosa  empresa.

No  nos  detendremos  á  hacer  la  narración  de  los  méritos
de  Cristóbal  Colón;  por  sabidos  podemos  omitirlos.  Son  tan
notorios,  que  perderíamos  el tiempo  con  exponer  lo que  todo
el  mundo  sabe.  -Nada nuevo  podríamos  agregar.  Sus  méritos,

con  ser  tan  grandes,  no  lo fueron  tanto  corno sus desgracias.
Muerto,  sus  restos  han  siclo traídos  de América,  tributándole
España  todo  género  de  honores.  ¡Bien  ha  hecho,  siquiera  sea

en  justo  desagravio  á  cuando,  vivo  y  enfermo,  lo  trajo,  en
cadenado  y  lleno  de  humillaciones,  por  la  misma  ruta  que  él
enseñara  á  los hombres  para  darles  un  mundo!

No  tenémos  que  decir  que  la  orden  del  Gobierno  de  traer
á  España  las  cenizas  de  Colón,  ha  sido recibida  con  alegría  y
eiltusiasmo  po  todos  los españoles.  Aun  teniendo  en  cuenta
lo  muy  traídas  y llevadas  que  han  sido  las  del  gran  Alnii
rante,  inoilidad  que  seguramente  presintió  que  iba  á  con
tinuar  nuestro  compatriota  Arturo  Mélida,  cuando  en  1892
ideé  para  Colón  un  sepulcro  que  debía  erigírsele  en  la  Ha.
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bana  y  que  representa  la  idea  del  movimiento,  pues  lo  for
man  cuatro  heraldos  de  pie  y  llevando  sobre  sus  hombros  el

ataúd  en  que  habían  de  depositarse  los  restos  de  Colón.  Los
cuatrh  heraldos  representan  á  los antiguos  reinos  de  León,
Castilla,  Aragón  y  Navarra.  Este  mausoleo  ha  sido  transpor
tado  á  Sevilla  y  se  está  colocandó  en  la  capilla  de  Nuestra
Señora  de  la  Antigua,  en  la  catedral  de  dicha  ciudad.  Sabido

-  es  que  ésta  ha  logrado  1ahonra,  muy  disputada,  de  conser
var  los  restos  del Gran  navegante;  honra  de  que  ya goz  Se
villa  desde  1507, un  año después  que  murió  en  Valladolid,
hasta  1537, que  fueron  enviados  dichos  restos  á  la  isla  lla
mada  Española  ó de  &tnto  Dorninqo,  que  fué  la  predilecta
de  Colón.  En  ella  reposaron  hasta  1795, en  que,  por  el  tra
tado  de  Basilea,  evacuó  España  aquella  isla.  Entonces  sus
restos  fueron  trasladados  á  la  1-labana  y  allí  permanecie
ron  en  modesto  nicho  hasta  1892,  en  que,  con  motivo  del
cuarto  centenario  del  descubrimiento  de  América,  quiso  Es

paña,  á  la  vez  que  lo  celebraba,  honrar  la  memoria  del  gran
genovés,  á quien  se debió  tan  grandiosa  empresa,  y  para  ello
le  mandó  hacer  un  mausoleo  digno  de  su  hombre.  ste  es

el  que  ideó  Mélida  y  el  que  ocuparán  en  breve  los  restos  de
Colón,  los  cuales  llegaron  á  Cádiz  en  el  crucero  TTenadito
el  16 de  Enero,  y  el  17, sin  ceremonia  ninguna,  fué  trasbor
dada  al  Giaida  la  caja  que  los  condujo,  que  es  pequeña,
cuadÑda  y de  ébano,  con  incrustaciones  de  oro  y  plata.

El  Comandante  del  Gtralda,  Sr.  Rodríguez  Vera,  levantó
un  acta  de  recepción,  que  entregó  al  Comandante  del  Vena-

dito,  Capitán  de  fragata  D. Esteban  Árriaga.  El  Giralda  salió
el  18 para  Sevilla,  y  esta  ciudad  hacía  días  que  se  estaba  pre
parando  para  recibir  dignamente  las  cenizas  del  gran  Almi
rante.  El  19 llegó  el  Giralda  á su. destino.  En  el clesembarca
dero  se  había  levantado  un  bonito  y  lujoso  pabellón;  las  ca
lles  por  donde  debía  pasar  el  acompañamiento,  amanecieron
adornadas  con  cortinas  y flores,  y  en  ellas  se  levantaron
multitud  de  tribunas.  El  día  ayudaba  á  dar  lucidez  al  acto
que  se  iba  á  celebrar.  Se  había  acuñado  una  medalla  que
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conmemora  este  día.  En  el  anverso  de  dicha  medalla  figura

el  retrato  de  Colón  rodeado  de  uiia  inseripción,  que  dice:
-  «Sevilla  recibe  los  restos  de  Colón,  1899». Eu  el reverso  figu
ran  la  arrnas  de  dicha  ciudad.  Frente  al  desembarcadero  se

estableció  una  batería  que  hizo  los  honores,  disparando  un
cañonazo  cada  media  hora.  Las  banderas  de  los  edificios  pú
blicosestabau  izadas  á  inedia  asta.  Con  anticipación  había
llegado  á  Sevilla  el  descendiente  del  gran  marino,  que  hoy

ostenta  el  Ducado  de  Veragua  y el  honorífico  título  de  Almi
rante.

El  Duque  debía  representar  al  Gobierno  en  la  ceremonia
que  se  iba  á  celebrar,  así  como  e]  Marqués  (le  Villapanés
á  S.  M. la  Reina  Regente.
•  La  ciudad  de  Sevilla  presantaba  Ull  aspecto  especial.  Las
fiestas  de  esta  ciudad  n  siempre  alegres  y  bulliciosas,  re
fiejodel  carácter  andaluz;  pero  la  que  iba  á  celebrarse  tenía
ini  acentuado  sello  de  melancólica  tristeza.  Y  es  que  el  acto
que  iba  á  realizarse  no  podía  menos  que  embargar  el  ánimo
de  los  sevillanos,  los  cuales  querían  recibir  dignamente  los
restos  del  gral  Almirante;  pero  al  mismo  tiempo  no  podían
Sustraerse,  como  españoles,  ti los  tristes  pensamientos  que
aquel  solemne  acto  les  sugería,  abriéndoles  las  aun  mal  cien
trizadas  heridas  que  los recientes  infortunios  de  la patria  ha
bían  abierto  en  sus  lacerados  corazones.

Antes  de  que  llegara  al puerto  de  Sevilla  el aviso  Giralda,
se  encontraban  en  la  tribuna  oficial  todas  las  autoridades
eclesiásticas,  civiles  y  militares  y  todas  las  corporaciones
y  personas  que  debían  formar  el  cortejo  fúnebre  que  debía
conducir  hasta  la  catedral  los  restos  de  Colón.

Al  llegar  el  Giralda  al puerco  fué  saludado  con  las  sirenas

portodos  los  vaporçs  anclados  en  el  mismo,  y  la  artillería
de  tierra  hizo  las  salvas  de  ordenanza.  Todos  los  buques  es
taban  engalanados.

Cuando  fondeó  el  aviso  pasaron  ti su  bordo  el  Duque  de
Veragua,  el  Capitán  general,  el  Comandante  de  Marina,  los
Gobernadores  civil  y  militar  y  el Alcalde.  -
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El  Comandante  del  buque  hizo  entrega  de  los  restos  de
Colón  al  Duque  de  Veragna  y  éste  al  Alcalde  de  Sevilla,  á
nombre  del  Ayuntamiento,  si bien  conservando  su  derecho

á  ellos  la  casa  de  Veragua.
Seguidamente  se  procedió  á  desembarcar  la  caja  que  con

tenía  las  cenizas  del  gran  Almirante  y  la  comitiva  se  orga
nizó  en  el  orden  que  sigue:

Guardia  civil  de  caballería,  fuerzas  del  regimiento  de  in
fantería  de  Granada,  baterías  de  artillería,  clero  de  las  pa
rroquias  y  comunidades  religiosas.

Después  se  colocó,  entre  los  maceros  del  Ayuntamiento,
el  armón  que  conducía  los  restos  de  Colón.  A  continuación
el  General  Rey  y su  Estado  Mayor,  corporaciones  oficiales,
autoridades,  los  Senadores  y  Diputados,  la  Diputación  pro
vincial  y  el  Ayuntamiento.

La  presidencia  la  componía  el  Marqués  de  Villapanés,  el
Duque  de  Veragua,  el Arzobispo  de Sevilla,  el contralmirante

Mozo,  representante  del  Ministro  de  Marina;  el  Capitán  ge
neral,  el  Gobernador  civil  y  el  Alcalde.

Las  tropas  cubrían  la  carrera  y  en  toda  ella  se  aglomeraba
una  inmensa  concurrencia.

Al  ponerse  en  marcha  el  cortejo,  el  Giralda  disparó  15 ca

ñonazos,  y  las  baterías  de  tierra  uno  cada  cinco  minutos
hasta  que  terminaron  las  honras  fúnebres.

El  cabildo  esperó  al  cortejo  en  la  puerta  principal  de  la

catedral.  Esta  estaba  lujosamente  adornada  y  en  el  centro  de
la  capilla  del  Sagrario  se  alzó  un  majestuoso  túmulo,  en  el
que  se  colocó  la  pequeña  caja  que  contenía  los  restos  de
Colón.

La  presidencia  ocupó  los  sitiales  á  ella  destinados;  en  los
bancos  del  duelo  tomaron  asiento  todas  las personas  que  for
maron  la  comitiva  y  comenzó  la  misa  de  Requiem,  oficiando
el  deán  y  diciendo  el responso  el  Sr.  Arzobispo.

Terminado  el  acto, una  comisión  de  marineros  del  Giralda
condujo  la  caja  á  la capilla  del panteón  de Arzobispos,  donde
se  dijo  otro  responso.
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El  Alcalde  entregó  la  llave  de  la  caja  al  canónigo  Sr.  Alar
cón,  representante  del  cabildo,  y  fué  depositada  dicha  caja,
ínterin  no  se  concluye  la  instalación  del  magnífico  mausoleo
de  que  ya  hemos  hablado,  en  la  cripta  del  pateón  de  Arzo
bispos  y  en  un  sepulcro  vacío,  entre  los  de  los  Cardenales
Romo,  Gamboa  y  Palaf ox.

La  presidencia  y  el  cortejo  se  colocó  después  en  la  puerta
del  baptisterio,  presenciando  desde  allí  el desfile  de  las  fuer
zas  de  la  guarnición,  que  resulté  brillantísimo.

Resumiendo.  La  ceremonia  llevada  á  cabo  en  Sevilla,  y  en
conjunto,  el  homenaje  rendido  por  España  con  el  hecho  de
transportar  á  ella  las  cenizas  de  Colón,  ha  resultado  digno
del  gran  marino  á  quien  se  han  tributado.

Nosotros  no  terminaremos  esta reseña  sin  hacer  votos  para
que  á  estas  cenizas  del  descubridor  de  América,  la  tirra  les
sea  ligera  y  que  su  alma  goce  de  la  paz  y  dicha  de  la  Gloria
eterna  á  que  le  hicieran  acreedor  sus  muchas  y  reconocidas
virtudes.

Toxo  xLIv.—rEaIo,  1899.                             17



LOS RESTOS DE BUSTAMANTE

Queriendo  honrar  nuestro  Gobierno  la  memoria  del  va
iinte  .é ilustrado  Capitán  de  navío  de  la  Armada  D. Joaquín
Bustamante,  que  fué  muerto  gloriosamente  ,á  consecuencia

de  heridas  recibidas  en  la  acción,  contra  los norteamericanos,
de  Las  lomas  de  San  Juan,  dispuso  que  los  restos  de  tan  exi
mnio Jefe  fuesen  trasladados  á España  en  un  buque  de guerra
y  se le  dieran  sepultura  en  el  panteón  de  marinos  ilustres
que  posee  la Marina  en  la  población  de  San  Carlos.  Grande
es  la  houra  que  la  nación  hace  á  Bustamante,  pero  nadie  ha
considerado  que  sea mayor  que  el  mérito  que  todos  le  reco

nocían.  Por  eso  la  opinión,  por  medio  de la prensa,  ha  áplau
dido  sin  reservas,  tan  justa  resolución,  y  no ha  habido  perió
dico  que  no  haya  dedicaiclo en  estos  6ías  un  honroso  recuerdo
al  esclarecido  Jefe  que  dedicó  toda  su  vida  á  esta  patria
que  hoy  honra  su  memoria  haciéndole  el  honor  ms  grande
que  puede  tributarse  k un  marino,  que  es  el  conceder  un
puesto  á  sus  restos  para  que  descansen  en  el  referido  pan
teón  entre  los  pocos  que  han  alcanzado  honra  tan  envi

diable.                      -

E]  crucero  Venahto  es el  que  ha  conducido  á  España  los
restos  de  Bustamante,  y  las  disposiciones  del  Gobierno  han
sido  cumplimentadas,  esmerándose  todos  en  que  resultase
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dicho  homénaje  digno  del  ilustre  marino,  querido  de todo  el

que  lo  conoció  y  á  quien  todos  consideraban  por  sus  excep
cionales  cualidades.

Al  salii’ deFVenwiito  el cadáver,  que  iba  encerrado  en  una
lujosacaja,  se  le  hicieron  al  cañón  los  honores  de  ordenan

za,  y  al  llegar  á  tierra  se  c1ocó  sobre  un  armón  enlutado,
del  que  tiraban  cuatro  mulos  de  la  sección  de  arrastre  de  la
Administración  militar,  montados  por  soldados  de  dicho
cuerpo.  En  este  armón  fueron  también  colocadas  las  lujosas
y  elegantes  coronas  que  enviaron  el  Ministro  y  personal  del
Ministerio  de  Marina  y  el  cuerpo  de  Infantería  de  Marina,
D.  Laureano  y  D. Manuel  Terán,  la  Unión  Montañesa  de  San
Fernando,  Capitán  general.  del  Il)epartamento,  colonia  del
Valle  de  Iguña  y  Ayuntamientos  de  Arenas  y  de  Santander.

Doce  Guardiamarinas  del  Xati1t  con  los  sables  desen
vainado  ecoltarou  el  féretro,  el  cual.  iba  cubierto  de  un

hermoso  paño  de  tevcipe].o galoneado;  llevaron  las  cintas  los
Generalés  Castillejos,  Santaló,  Vin.iegra,  Cousil.Ia, Estrada  y
Capitán  de  navío  Sr.  Camargo.  En  el  acompañamiento  figu
raba  una  Comisión  del  Ayunarniento  de  San  Fertiando.

En  el  ian4e’m  del  Capitán  geceral  del  l)óparttuuento  se
colocaron  todas  las demás  coronas,  que  pasibar  de  sesenta,  y
las  que en dicho  lande(ot no cupieron  fue.roiillevaclas  á mano

por  marineros  de  guerra,  colocados  á derecha   izquierda del
armón.

A  este  solemne  acto  concurrió,  además  del  señor. teniente
vicario  y  clero  castrense,  todo  el  eleinent.  oficial  de  Cádiz
y  San  Fernando.  El  duelo  fué  presidido  por el  Éxcmo.  Señor
Capitán  general  del Departamento,  q’ue Ílevaha á  su derecha
al  Sr.  D. Luis  Bustamante, hermano del difunto;  Gobernador
civil,  presidente  de  la  Diputación,  juez  municipal  de  San
Fernando,  D. Juan  Camacho,  y  alcaldes  de  Cádiz,  de  Santan

der  yde  Molledo; por representación  D; Amadeo García Bour
lien  y  el  alcalde  interino  de  San  Fernando,,D.  Servando  Gu
tiérrez.

A  la  izquierda  del presidente  iban  los  Sres. Duque  de  Ná
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jera,  el  Contralmirante  Mozo, que  representaba  al  Sr.  Minis

nistro  de  Marina,  y  el  Jefe  de  la  Escuadra  de  instrucción,
Sr.  Cámara;  Contralmirante  Sr.  Fernández  de  Celis  y  Capi
tán  de  navío  Sr.  Eulate.  -

Cerraba  el cortejo  un  regimiento  de Infantería  de  Marina,
compañía  de  desembarco  y  la  Escuela  de  Condestables.

En  la  puerta  del  panteón  formó  la  Guardia  de arsenales.
El  día  favoreció  la  esplendidez  del  acto  y  la  concurrencia

fúé  inniensa.
La  orquesta  de  la  capilla,  que  con  antelación  se  situé  en  la

puerta  del  panteón,  ejecutó  un  responso  cuando  entró  el
ataúd.  En  el patio  de  dicho  panteón  estaban  30  marineros
con  hachones,  y  de  estos  últimos,  6  más  se habían  colocado
en  candeleros.

Una  vez  colocado  el  féretro  en  el  magnífico  tátnulo  que  se
le  había  preparado  en  la  capilla,  y  rodeado  aquél  de  la  pre
sidencia  del  duelo  y  de  las  personas  que  en  dicha  capilla  cu
pieron,  se  celebró  la  misa  y oficio  de  difuntos,  que  fué inter
pretada  magistralmente  por  la  Capilla  de  profesores,  dirigi
das  por  el Sr.  Carrillo.

La  oración  fúnebre  fué  pronunciada  por  el  arcipreste  de
la  catedral  de  Cádiz,  Sr.  Galán,  el  cual hizo  de  Bustamañte  un
panegírico  tan  justo  como  honrosísimo.

Concluída  la  misa  y  oficio  de  difuntos,  fué  conducido  el
cadáver  á  la  fosa,  dándole  sepultura,  levantando  acta  y  pro
nunciando  un  sentidísimo  discurso  el  Capitán  general  def

Departamento—que  fué  respetuosarnente  escuchado  por  to
dos  los  que  asistieron  á  tan  imponente  aeto;—concluído  el
cual,  desfilaron  las  tvopas  en  columna  de honor  en  presencia
del  Vicealmirante  Churruca,  Capitán  general  del  Departa
meno,  y de  las demás  autoridades  que  habían  acompañado  á
dicho  General,  dando  con  ello  una  estimable  prueba  de  con
sideración  hacia  la Marina  y  rindiendo  un  respetuoso  horne
naje  á  la  memoria  del  ilustre  marino  á  quien  sus  mereci
mientos  le  habían  abierto  las  puertas  del  monumento  fune
rario  donde  la  Marina  guarda  con  respetuoso  afecto  las
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cenizas  de  aquellos  de  losuo5  quela  honraron  ó  que,  en
su  servicio,  se  sacrificaro   ó recibierfl  gloriosa  muerte.

Muy  extensos  tendríaw5  que  ser  para  reseñar,  siquiera
fuera  sacinbamente,  todo  los  servicios  prestados  en  la  Ma
rina  por  el  eximio  mario  o de  que  iíos  ocuparnos;  pero  no
querernos  dejar  de  citar  algunos,  que  suficientes  SOil  para
reconocer  lo justo  que  ha  stado  el  Gobierno  al hacer  que  se
tributen  á  los  restos  de  BÑ.Sta1a11te  los  honores  de  que  aca
ban  de  ser  objeto  en  el  DOpn1rtame1t9 de  Cádiz.

También  citaremos  alg05  datos  liográficos  de  este  ilus
trado  Jefe.

Bustamante  nació  el  añc  1847. A lo  doce  ingresó  en  el Co
legio  Naval  y terminó  sus  kstudiOs  coji nota  de  sobresaliénte.
Embarcó  en  la  Escaadra  llema  delPacífico,  donde  perma
neció  cinco  años.  A bordo  e  la  go1et.  Covadonqa,  y  en  des

igual  combate  con  la  Esme’  cay  prisionero.  En  Filipi
nas  sirvió  cuatro  años,  don  realizó  trabajos  hidrográficos
muy  meritorios.  En  la  cani1a  de  Joló  se Aistinguió  en  la

toma  de  Parang  y  de  Maibi  g.  A  consecuencia  de  los  niales
adquiridos  en  esta  campa?  tuvo  que  regresar  á  la Penín
sula.

Fué  profesor  de  la  ESC’  de  Torpedos,  é  inventó  uno

automóvil,  que  lleva  su nor1b  y que  dió tan  buen  resultado
que  se  le  declaró  reglarnent10  Escribió,  y fué  declarado  de
texto,  el  Curso cte electricic1/  teórico-práctico.  Desempeñó  en
el  extranjero  delicadas  y d1c1l0s  comisiones.  En  el 90 formó
parte  de  la  Junta  que  exaw’  las  pruebas  del  submarino
Feral,  y fué  nombrado  Dim0t0  de  la  Escuela  de  Torpedos,
establecida  en  Cartagena.  n  Octubre  del  90  tomó  el  mando
de  una  escúadrilla  de  tord0I’0S,  formada  por  el  Ariete,
Rayo,  Azor,  Retamosa,  .Bc.;elo  y  Áieón.  En 91  publicó  una
Cartilla  para  la  conse’aei;e  á  bordo y  manejo  de  los  torpe
dos  Whitehead.  El  92   y  construyó  un  tefémetro.
El  94 fué  nomnbradQ para  f(rmar  parte  de  la  Junta  técnica
encargada  de  hacer  desapar  los  peligros  del  vapor  Cabo
Maehichaco.  El  mismo  añi  escribi.ó  La  aguja  náutica,  cali-
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-  ficada  por  el  Centro  nsultivo  dt  «suma  utilidad  para  la
Armada  y los  buques»..

Después  de  deseinpefiar  importa  iites  destinos,  tanto  en  el

empleo  de  Capitán  de  fragata  eom  en  el  de  Capitán  de  na
vío,  en  1893 fué  nombrado  Jefe  d  Estado  Mayor  de  la  Es
cuadra  llamada  de  Cervera,  en  la e ud  salió  para  Cabo  Verde,

llegando  á  Santiago  de  Cuba  desp  us  de  un  viaje  que  fué  la
admiración  de  propios  y extraños.Efl  esta  ciudad  de  Sntia
go,  siendo  necesario  relorzar  1o  eclios  de  defensa  por  tie
rra,  prestó  la  Escuadrad  auxilio  ue  pudo  á  sus  hermanos

del  Ejército,  forinandó  una  1iniia  de  1.000 hombres  de
fuerzas  de  mar,  -que fue  niandada   el  Jefe  de  Estado  Ma
yor  de la  Escuadra,  Capitán  de  i1a 4Í()  D. Joaquín  Bustamante,
el  cual,  después  de  prestar  servici05  illiportantes  en  la  bate
ría  de  Socapa,  fué  raeiuente  ‘erid  en  tas  boinas  de  San
Juan  y  falleció,  á  consecueneiaf  de  dichas  heridas,  pocos
días  después,  el 19•d  Jqlio  del  9S  Su  n).uerte  fué  sentida  por
todos,  y  son  unánimes  las  alai)aiza  que  se  hacen  del  com

portamiento  de  este  Jefe  que  tant05  servicios  ha prestado,  no
sólo  como  marino  militar,  51110  como  escritor  científico  y
verdadero  sabio.

No  podemos  extenderhos  mas.  kuestra  opinión  es  que  la
honra  que  se  h.a tributado  á   ‘StS  cTe Bustamante  es  in
mensa,  pero  que  es  la  que  él  se  a  ganado  en  vida;  y  el  re
cuerdo  d.c Bustamante  permanecerá  siempre  vivo  en  el  co
razón  de  sus  compañeros,  que  C1  fervorosa  piedad  hacen

votos  para  que  el  Señor  lo  haya  rt>cjbjdo en  la  Gloria,  donde
desean  disfrute  de  la paz  eterna.  -                 -
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Alemania: Crucero de l.  clase Fiirst  Bismarek».—La Marina ale
mana  de  guerra  no  poseía  hasta  fines  de  1897 ningún  crucero.  aéo
razado;  pero  ha  sido  remediada  ventajosamente  esta  falta  con  la
construcción  del  crucero  de  l.  clase  Fih’st  Bismarck,  lanzado  últi
mamente  al  agua  en  los  astilleros  imperiales  de Kiel.

Los  cruceros  aeorazaos,  destinados  á  servir  de  enlace  entre  la
flota  de  combate  y  la de  cruceros,  tienen  la principal  misión  de  ser
vir  á estos  últimos  de guías.

El  buque  de que  se  trata,  cuyo  armamento  consta  en  general  de
catIones  de  grueso  calibre  y  de  torpedos,  no  cede  en  nada  á las  na
ves  de  combate  y  rebasa  con  mucho  su velocidad.

El  crucero  Firit  Bismarck  tiene  un  desplazamiento  de  10.650  to
mieladas, una  eslora  de  120 metros  y  una  manga  de  24’  4. Su  coraza,
de  acero  endurecido,  forma  una  cintura  de  un  espesor  máximo  en
su  parte  inedia  de  2 decínietros,  y las máquinas,  de triple  expansión,
actúan  sobre  tres  hélices,  desarrollando  una  fuerza  de  13.500  caba
llos  y una  velocidad  de  20 nudos.

La  oonstrucción  de  este  barco  constituye,  sin  duda,  un  noahle
progreso  para  la  Marina  de  guerra  alemana.  (Recae  nc i’armée beige,
de  Septiembre  y  Octubre.)

Real Academia de Ciencias Exactas Físicas y  Naturales de Madrid.—
Esta  academia  ha  abierto  concurso  público  para  adj uicar  tres  pie
inios  á los  autores  de  las  memorias  que  desempetien  satisfactoria-.
mente,  á juicio  de la  muima  Corp’aeión,  los  temas  siguientes:
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1.0  Estudio  de la deformación  de aun placa  elástica  rectangular
sujeta  á fuerzas diversamente  distribuídas  por sus  superficies.

2.°  Descripción  de los  experimentos  fundamentales  de  Herz  so
bre  formación  y  propagación de las ondas electro-magnéticas,  teoría
de  los  fenómenos  descubiertos  por dicho  físico  y  aplicaciones de las
mencionadas  ondas  á la trasmisión  de setiales.

3.  Deseripçión  geológica  agronómica  de una  región  vitícola  de
nuestra  Península.

El  concurso  quedará  abierto  desde  el  día de  la publicación  de este
Programa  en  la  Gaceta  ie  Madrid  y  cerrado  en  31  de  Diciembre

-  de  1900, hasta  cuyo  día  se recibiráii  en la  Secretaría  de la Academia,
Valverde,  núm.  26, cuantas  Memorias  se presenten.

La  Academia  ha  publicado  un  extenso  Programa,  donde  se  en
cuentra  todo  lo que  pueden  desear  saber  los  interesados.  Nosotros
no  lo insertarnos  íntegro  en  la REVISTA  por  falta  de  espacio.

Las variaciones del fondo de los mares (1).—De un estudio  muy  ins
tructivo  del  Sr.  John  Mime  se cleduc  que  el  fondo  del  mar,  espe
cialmente  cicle  las  pendientes  continentales  submarinas,  sufre  mo
dlifleaciones  tan  frecuentes  como  importantes:  dislocaciones,  frac
turas,  elevaciones  y  derrumbamientos.  Parece  ser  cine estos fenóme
nos  obedecen,  ya  sea á acciones  volcánicas  y  seísmicas,  ya  á  las  ac
ciones  combinadas  tic la  gravedad  y  de  la erosión.

Las  ondas  devastadbras  que  llegan  á los  continentes  en  los  teni
blores  cia tierra  son,  según  esta  teoría,  efecto de  considerables  de
rrumbamientos  6  de  movimientos  de  la  costra  terrestre  submarina,
causados  por  un  recrudecimiento  de actividad  seísmica.  La frecuen
cia  de  estos  diferentes  fenómenos  se revela  por  la  rotura  de  los  ca-
bies  submarinos,  accidentes  que  prueban  la rapidez  de  ciertos  mo
vimientos  de  la  costra  terrestre  del  fondo  de  los  abismos.

La gran mancha roja de Júpiter (2)—Las  últimas  noticias  sobre  esia
gran  mancha  las  da  el  Sr.  Denning,  astrónomo  de  Bristol,  célebre
por  sus  investigaciones  acerca  de los  cometas  y  los  bólidos.

Desde  el  5 de  Septiembre  de 1831 se observa,  sin  interrupción,  esta
curiosa  región  de  Júpiter.  Consicierando  solamente  las  detenjnina
ciones  verificadas  hasta  el 30 de  Julio  de  1898, se obtiene  un  período
de  24.435 días  (cerca de  67 años),  que  ofrece  59.071 rotaciones  de  di
cha  mancha,  de  donde  se  deduce  una  duración  inedia  de 9 horas,  55’,
32”,2.

Los  cambios  aparentes  de la  mancha  roja  han  sido  muy  conside

(1)  La  Nata,alem.
(2)  Idem.
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rabies;  á  veces parecía  oval,  y  cii  otras  épocas  se  ha  presentado  pá
lida  y  casi invisible,  á pesar  de  ser  su  posición  muy  conocida.

Aunque  las  observaciones  de  que  dispone  el  Sr.  Denning  son  ex
celentes   concuerdan  de un  modo  ierfecto,  dicho  astrónomo  agra
decená  mucho  que,  quien  pueda,  lc  envíe  buenas  series  de  medidas
que  se refieran  principalmente  al  período  comprendido  entre  1831
y  1869 (102, City  Itoad,  Bristol,  Inglaterra),  á  fin  de comprobar  con
mayor  rigor  todavía  la  duración  de  la. otacióii  y  los  cambios  teni
porales.

Tracción eléctrica en Barcelona (l).—Según leemos cii  la prensa lo
cal,  quedan  ya  terminadas  las curvas  de  la  plaza cte Cataluña,  frente
á  la  estación  de Sarriá.  en  las cuales  se  ha  trabajado  de  noche  con
actividad  y  se procede  al  arreglo  de  las  dos  líneas  del  Paseo  de  Co
lón,  en  el  trecho  comprendido  entre  las plazas  de  la  Paz  y  de  Anto
nio  López.

Las  obras  de  construcción  del  edificio  que  se levanta  en la calle de
Carrera  para  instalar  loá motores  y  dinamos  productores  de  la  fuer
za  eléctrica  están  bastante  adelantadas,  creyéndose  que  hasta  últi
inos  del  año  actual  no podrá  verificarse  el cambio  de tracción  admal
por  la  eléctrica.

Tranvía  de Cádiz á San  Fernando (2)—Las  Cortes  han  aprobado  un
proyecto  de  ley autorizando  al  Gobierno  de  5.  31. para  conceder  :1
Ti. Aniceto  Avazolo,  sin  subvención  del  Estado.  la construcción  y ex
plotación  de un  tranvía  eléctrico  entre  las  ciudades  de  Cádiz  y  San
Fernando,  con ramales  que,  partiendo  de esta  últiwa,t  erininen,  uno
ca  la de  Chiclana,  y  el otro  en  las cercanías  del arsenal  de  la Carraca,
declarándose  dicha  vía  de utilidad  pública.

Dentro  de  los  seis meses  siguientes  á la  aprobación  del  proyecto,
se  dará  principio  á las  obras,  que  deberán  estar  conc]uídas  y  en con
diciones  de  explotación  ea  los  plazos  siguientes:  la  línea  de  Cádiz  á
San  Fernando  y  el  ramal  de  la  Carraca,  dentro  de  los  dos  años  si
guientes  al  comienzo  de las  obras;  el  ramal  á  Chiclana  dentro  del
tercer  año.

La  concesión  será  por  sesenta  años,  con  arreglo  á la ley general  de
ferrocarriles  vigente.        . -

Francia:  Navegación  subniarina.—Le Matin ha  iniciado  una  sns
cripción  para  cousfruir  con  el producto  de  ella,  un submarino  pare-

(1.)  De la  revista  Industrio.  é  Invenciones.
(2)  Idem.
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cido  al  Gastavo-Zedé.  El  diario  parisiense  se  ha  suscrito  por  5.000
francos.

Hablando  del  Gustavo-Zedé  da  Le  Matin  los  siguientes  informes:
«Es  maravilloso  lo  que  hace  el  torpedero,  Casi  sumergido  en  el  -

agua,  dejando  ver  apenas  una  pequeña  superficie  brillante,  el buque
es  divisado,  sin  embargo,  por  e! potente  acorazado  quc  persigue.  El
acorazado  va  á  simular  un  disparo  contra  el enemigo;  pero  éste,  sin
dar  tiempo  á la  opsración,  desaparece.  Al  poco  tiempo,  sin  saber
cómo  ni  por  dónde,  el  acorazado  halla  en  una  de sus  bandas,  bajo  la
línea  de  flotación,  un  torpedo  que  ha  colocado  el  submarino.

Si  este torpedo  hubiese  sido  (le verdad,  el acorazado  habría  volado
en  tnil pedazos.  El Ga.s’tavo-Zedé maniobra  con  seguridad  admirable.
Desiiués  de probar  que  puede  destruir  fácilmente  no  un buque,  sino
toda  una Esenadra,  ha  demostrado  su resistencia  para  largos  viajes.
Acabado  el  viaje  de Tolón  á Marsella,  el  Ministro  de  Marina  pre
gunta  al Comandante  del  submarino:

—,Cómo  estáis ahora  mismo  de recursos  para  una  nueva  acción
naval?  Y  el Comandante  contesta:

—Los  acumuladores  eléctricos  y  la  máquina  de  la  embarcación
hállanse  eñ  estado  de realizar  el viaje  de  regreso  á  tolón  sin  hacer
u ueva  provisión  de  fuerza.  .  -

Es  decir,  que  sin  necesidad  de pasar  por  el arsenal)  el  submarino
puede  recorrer  más  de  80 millas,  cerca  de  150 kilómetros.»

Hablando  del  Gestavo-Zedé,  el Ministro  de  Marina,  M.  Lockroy.
ha  declarado:

—El  problema  está  resuelto.  Cuando  todas  nuestras  colonias  ten
gan  semejante  defensa,  nuestra  Marina  no  tendrá  que  temer  á  nin
guna  del  mundo.

Inglaterra: Experimentos con telegrafía sin hilos (1)—Bajo  la  direc
ción del  Sr.  Marconi  se están  haciendo  trabajos  smi el  faro  de  South
Foreland  y  abordo  del  buque  farola  de  South  Goodwin  para  efec
tuar  una  serie  de  experimentos  con  la  telegrafía  sin  hilos;  en  caso
de  considerarse  éstos  satisfactorios,  parece  que  el  sistema  citado  se
adoptará  én  adelante  como  un  medio  de  comunicación  entre  el refe
rido  faro  y  la farola  flotante  de  South  Sands  Head.  Los  puntos  de
comunicación  distan  entre  sí uñas  tres  millas.

Destructores  de torpederos.—Cblor de sus cascos  (2).—Pr  disposi
ción  del  Almirantazgo,  los  cascos  de  los destructores  de  torpederos

(1)  E-nyineering.
(2  U. 2,  Gazette.
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se  pintarán  en  lo  sucesivo  de  negro,  á excepción  de sus  instalaciones
permanentes  sobre  la  borda,  incluso  la  cubierta  convexa  (turtle

/   hack),  cuyo  color  crá  gris.  Está  probado  que  se  hace  muy  difícil
ver  de  noche  í  los  expresados  destructores,  estando  pialados  según
queda  indicado,  hasta  con el  auxilio  de  las liíces  exploradoras,  toda
vez  que,  rndiante  á ser  la parte  alta  de  aquéllos  de color  gris,  pue
den  aeercarse  impuneuiente  á uu  buque  grande  en  pleno  día  sin  ser
descubiertos.  Se ba  dispuesto  asimismo  que,  cuando  menos,  úno  de
los  destructores  que  pertenezcan  á la  flotilla  de  instrucción  surta  eu
cada  uno  de  los puertos  del Reino  Unido  esté listo  para  deseinpeflar
servicio  urgente  en  caso necesario,

El  canal  de Stuez.--Segán  el  ilustrado  periódico  Euyineerioy,  los
derechos  de  tránsito  percibidos  por  la  Compañía  del  canal  de  Suez
el  alio  pasado  ascendieron  á  3.411.091 libras;  comparadas  con.  libras
2.827.395  en el  año  1897 y  con 3.197.196 en  el de  1P96, el  número  de
buques  que  pasaron  por  al  canal  el  alio  pasado  SuS de  3.503,  siendo
el  de  2.986 en  el año  1897 y  de 3.409 en  el  alto  1896.

Nuevo yacht  real-—El nuevo  yaeht  de la reina  Victoria,  que se eons
truye  actuahnente  en  el arsenal  (le Pemhroke,  en  cuyo buque  se tra
baja  con grande  actividad,  prepanndolo  para  ser  botado  al  agua,
estará  listo  al  efecto. probablemente  en  el mes  de Abril.

Inglaterra:  Pruehas  en planchas  de hlindajc(1).—A mediados  deSep
tiembre  último  fué  probada  la resistencia  de  una  plancha  de  bli]IT
daje  lTicker,  en presencia  de  gran.  número  de  Oficiales  superiores.
La  coraza  tenía  un  espesor  de  223 milímetros.

Tres  proyectiles  1-Ioltzer, de  380 libras  de  peso  cada uno,  constrtií
dos  expresamente  para  perforar  blindajes,  fneron  disparados  con
tra  la pl.aneha  con  una  velocidad  de  560 á  570 metros  por  segundo,
por  un  cañón  de  retrocarga  de  234 milímetros  de  calibre,  y  en  los
tres  disparos  los  proyectiles  desgarraron  la  superficie  exterior  de la
planeha,  Sin penetrar  en  el interior.

Un  resultado  igualmente  favorable  tuvieron  á  principios  de Oc
tubre  otras  pruebas  semejantes  hechas  con.  una  plançba  Carnmell
de  298 milímetros  de  espesor,  endurecida  por  el procedimiento  Har
vey-Krnpp.  ‘              -Contra  ella  disparó  un  cañón  de  305  milímetros  tres  proyectiles

Holtzer  de  720 libras  de  peso,  con  una  velocidad  aproximada  de’
558  metros,  y  los  tres  se rompieron  al penetrar  unos  102 milímetros,

(1)  Milite?’- Wocflenblett,  26 de Noviembre.
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si.  bien  después  del  tercer  disparo  se manifestó  una  ligera  grieta  en
la  referida  plancha.

Los  miembros  del  Almirantazgo  quedaron  muy  satisfechos  de  la
fuerza  de  resistencia  de  las corazas  ensayadas.

Japón: Nueva acorazado (1)—Una importante innovación  está  pró
xima  á realizarse  en  lo  que  afecta  á Ja  protección  del  acorazado  que
se  ha  d  construir  para  la  Armada  japonesa  en  el  astillero  de  los
Si’es. Vekers  é hijos  y  Maxim,  siendo  dicha  innovación  como  resul
tado  de  la gran  experiencia  de  Mr.  J.  Dunn,  exingeniero  jefe  naval
del  Almirantazgo  británico  y  director  en  la  actualidad  del  astillero
citado.  En  todos  los  buques  modernos  de  la  Armada  inglesa  la  aiti
llena  de  6”  de  tiro  rápido  estará  colocada  en  casamatas,  de  forma
octogonal  generalmente,  de acero  de  6”  endurecido;  pero  como  la
distancia  entre  las  casamatas  es  considerable,  una  gran  parte  del
blindaje  lateral  del buque  queda  sin  esta  protección,  en  términos  de
que  la  mitad  del  blanco  presentado  por  el  buque  al enemigo  se halla,
por  tanto,  destituída  de  blindaje.  Mediante  la innovación  de  mister
Duna,  este  inconveniente  se  ha  reducido  á los  cinco  octavos  á las
bandas.  En  vez de  tener  casamatas  separadas  á lo  largo  de  éstas,  se
ha  formado  en  el nuevo  buque  una  batería  acorazada  euiplazada  de
popa  á proa  en  la  crujía  del buque,  entre  el  mamparo  proel  y  el  po
pel,  que  constituye  el  reducto  central,  habiendo,  como  es  consi
guiente,  una  balaría  análoga  á ambas  bandas.  El  acorazamiento  in
terior  de esta  batería  se  halla  formado  asimismo  de blindaje  especial
endurecido,  que  se extiende  á lo  largo  de  la  cubierta  entre  los  dos
mamparos  transversales  ya  citados,  de  modo  que  las  bases  de  las
chimeneas  y  demás  instalaciones  ea  la  línea  de  crujía  del  buque
están  doblemente  protegidas.  Además,  á fin  de  aislar  ea  igual  modo
cada  cañón  de  6”  de  tiro  rápido  como  lo están  mediante  el  sistema
de  casamatas,  están  divididas  las baterías  ea  emplazamientos  sepa
rados  entre  sí para  la  artillería  por  medio  de  divisiones  transversa
les  acorazadas,  así es  que  las condiciones  de seguridad  de la marine
ría  al  hacer  sus  faenas  y de  los  sirvientes  de  las  piezas,  como  tam
bién  del buque  propio,  serán  mucho  mayores  para  resistir  el  fuego
de  cañón  que  empleándose  el  referido  sistema  de casamatas,  las cua
les  no  llevan  acorazamiento  alguno  entre  ellas  en  sentido  lateral:  el
buque  será  de  igual  porte  que  el  Formidable, inglés,  de  15.000 tone
ladas  y  de  13.500  caballos  de  fuerza,  estipulándose  el  andar  en  18
millas  y  llevará  dos cañones  más  de  6”  de  tiro  rápido.

(5)  U#ited  Service  Gaiette.
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Rusia:  Maniobras relativas ai  saivaménto definitivo del acorazado
eGangout» (1).—EI  Capitán  de  fragata  A  A.  Kononoff  ha  dado  re
cientemente  una  conferencia  en  la secci5ñ  del Kronstctdt, de la  Socie
dad  Imperial  Rusa  de Ingeniería,  acerca  de  las  operaciones  efectua
das  por  la  Compaflía  sueca  de  salvanjénto  Neptuno,  con  objeto  de
poner  á flote  el acorazado  ruso  Oai&aout, naufragado  el  24 de  Junio
del  aflo 1897 cerca  de  Viborg.  Una  l1emoria  relativa  á  la  conferen
cia  se ha  insertado  en  el  K-ronstadt Vestni/c. Se proyecta  poner  á flote
el  buqu  introduciéndose  aire  cii  él, si  bien  hasta  la  presente  sólo  se
ha  logrado  adrizarlo.  El  tiempo  duinnte  el  verano  fué  muy  desfavo
rable,  y  se experimentaron  adem4s  dilaciones  ocasionadas  por  no
hallarse  listos  los  preparativos,  que quedaron,  nO obstante,  termina
dos  en  1.° de  Junio,  en  cuya  fecha  comenzó  la  maniobra  de  adrizar
el  acorazado.  Al efecto  el vapor  Hipatia,  de  3.200 toneladas  de  des
plazaniiento  y  cargado  con  2.400  toneladas  de  lastre  de  piedra,  se
echó  á pique  á 970’ de  distancia  dej  acorazado  y  paralelo  ti él,  ha
biéndose  colocado  un  pontón  entje  el  vapor  y  el  acorazado  ti 720’
distantes  del primero,  y  tendidos  ‘asde  el  pontón  al  vapor  y  al aco
razado  11 calabrotes  de  acero  en  cOndiciones de  aguantar  cada  uno
de  ello  una  tensión  de  350 toneladAs; otro  pontón  se  amarró  tam
bién  con  seis calabrotes  al  acorazaáo  por  encima  de  él.  La  fuerza  de
sustentación  de cada  uno  de  los p’.ntones  es  de  1.500  toneladas.  El
día  13 de  Julio  se  adrizó  el  buque  hasta  tener  una  inclinación  de
37°.  La  maniobra  de adrizarlo  piogresivaniente  se  llevó ti cabo  ini
nando  de  parte  ti parte  el  fondo  por  medio  de la  impulsión  del  aire
comprimido,  con  cuyo  procedijuiento  se  adrizó  el bique  ti  razón
de  2 /2  por  semana.

Al  cesar  los  trabajos  del  ailoetual  la  inclinación  del  buque  llegó
á  ser  de  unos  30°,  conceptuánose  que  no  quedaría  completamente
adrizado.

El  conferenciante  al  finalizar  su  discurso  felicite  ti  los  funciona
rios  de  la  Compañía  sueca Neptúne  por su  pericia  desplegada.

-  (1)  U. 9.  Gazeíte.
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LE      OS

Del  poder naval en Espalia y su poIí*ica económica para la  nacionalidad
ibero-americana.

El  estudioso  é ilustrado  literato  xcino.  Sr.  1).  Joaquín  Sánchez
Toca,  autor  de  varias  obras  que  hal  merecido  justos  elogios de  exi
mios  críticos.  y  funcionario  inte1iente  y  tan  celoso  del  cumpli
miento  de sus  deberes  como proho’  correcto  ha  escrito  un- libro
que  acaba  de ver  la  luz  pública  y  que  por  su  mérito  literario,  por
el  perseverante  trabajo  que  represenht,  por  ser  de  actualidad  todos
]os  asuntos  de  que  se ocupa  y  p01’ traar1os  con  imparcialidad,  gran
conocimiento  y  elevación  de  miras;  no poirá  menos  (le ser  recibido

poI  el público  con gran  beneplácito,   muy  particularmente  de  una
gran.  parte  del  mismo  que  cree,  con raói1,  que  las inevitables  desdi-
elias  sufridas  por  nuestra  Marina  en  la  pasada  guerra  á que  cuando
le  convino  nos condujo  intencionada  y forzadamente  la  nación  nor
teamericana,  no debe  e.r  motivo  para  que  Esptia  se  anonade  y
pierda  la  fe que  debe  tener  en  su porvenir  v  en el  de  su  poder  ma
rítimo.  Lejos  de esto,  es  nuestra  humilde  opinión,  qtie  debemos  su
frir  con entereza  este revés  de  la íortuna,  debemos  analizar  nuestros
defectos,  y  sirviéndonos  lo sueedJdo  de  lecciñu,  estudiar  el  remedio
y  aplicarlo  0011 fe  y  energía,don’le  quicra  que  el  mal  se  encuentre,
y  sin  más  mira  que  el  bien  de  la patria.

Porque  así  pensamos,  es  por  lo  que  damos  hoy  mayor  importan
cia  al  libro  del  Sr.  Sánchez  Toca, que  le hubiéranios  dado  en  otros
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tiémpos  en  que  no se  hubiera  evidenciado  la necesidad  de  la regene
ración  en  Espafla  de  las  Marinas  de  guerra  y  mercante,  que  es de  lo
que  trata  e  libro  que  nos  ocupa,  el  cual está precedido  de  una  carta-
prólogo  del  eminente  estédista  y jurisconsulto  Excmo.  Sr.  D. Fran
cisco  Silvela,  que  con la  elocuencia  que  todos  le  reconocen  pone  de
relieve  los  conocidos  méritos  del  autor  y  los  del  libro  que  tan  opor
tunamente  ha  escrito.

También  hace  atinadísimas  reflexiones  sobre  lo que  éramos  antes
de  la guerra,  tanto  bajo  el  punto  de  vista  administrativo,  como  del
militar  y  marítimo.  Enumera  las  pérdidas  que  nos  ha  ocasionado  la
guerra  por  no  estar  preparados  para  ella  y  aconsej a que  nos  prepa
remos  ‘convenientemente  para  evitar  nuevos  y  tal  vez  majores
males.  -

Para  hacer  de  este libro  una  calurosa  apología  bastaría  con  decir
que  persona  tan  erudita  como  el  Sr-  Silvela  escribe  en  la  citada
carta-prólogo  que  el libro  del Sr.  Sánchez  es bueno,  que  está escrito  -

con  sereno  juicio  y  meditado  estudio  y  q.ue en  él pueden  recoger  oó
piosas  enseMntés,  no  sólo los  legisladores  y  los estadistas,  sino tam
bién  los  hoMbres  de  administración  y  gobierno.

Después  de  escribir  esto  persona  tan  autorizada,  resultaría  pálido
todo  lo que  nosotros  dij éramos.  Así es  que  hacemos  constar  que  es
tamos  conformes  con  las opiniones  emitidas  por  el  Sr.  Silvela  res-
peeto  al libro  del  Sr. Sánchez  Toca  y  nos  limitaremos  á  exponpr  lo
asuntos  más  importantes  que  en  él  se tratan.

La  introducción  está  dedicada  principalmente  á exponer  lo escrito
por  el  célebre Mahan.  Jefe  retirado  de  la  Marina  norteamericana,
sobre  «La influencia  del  poder  naval»  y  sobre  el  resultado  de  estas
teorías  en  Espafla.  Concluye  esta introducción  dedicando  dos  artícu
los,  uno  á .  La  ae.ionalidad  hispano-americana  y  el  poder  naval
como  instrurhento  necesario  para  las  ideas», y  otro  á «Las dificulta-  -

des  para  el  desarrollo  de  nuestro  poder  naval  sin  los  ideales  de  la
nacionalidad  hispano-americanah.

El  libro,  después  de  esta magistral  introducción,  está  dividido  en
once  capítulos,  los  cuales  tratan,  respectivamente  de  los  importantes
asuntos  que. siguen:

I  La protección  del Estado  y las industrias  navales.  —El ejér

cito  de  Inglaterra.
-  LI.  Las  industrias  navales  y el arancel.
III..  La  protección  á las  industrias  navales.
IV.  Las construcciones  navales  y  nuestro  ataiteel.
Y.  Causas  que  han  impedido  el desarrollo..del  poder  naval  en

España.
VI.’  El  fomento  de  las  navegaciones  y  nuestro  arancel.
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VII.  De  la política  coionia  para  el  desarrollo  del  poder  ma
rítimo.

VIII.  Diplomacia  y  política  colonial  del  antiguo  régimen  en  la
crisis  de nuestro  imperio  de  América.

IX.  Cónio  debió  plantearse  y  negociarse  por  las vías  diplomá
ticas  lo  que  representa  nuestra  causa  en  Cuba.

X.  Nuestra  diplomacia  y  política  colonial  cii  la  crisis  de  la so
beranía  en  Cuba.

XI.  Después  de la  guerra.
Sólo  la  exposición  que acabamos  de hacer  de los interesantes  asun

tos  qae  estudia,  desarrolla  y analiza  el autor,  es suficiente  para  dar-
se  cuenta  de  la  importancia  del  libro  que  nos  ocupa..  Y  como  en
nuestro  sentir,  el  Sr. Sánchez  Toca  ita hecho  todo  esto  con meditado
estudio,  sin  pasión  alguna  y con  gran  conocjmiento  de  los  asuntos
que  escribía,  tenemos  una  satisfacción  grande  én  felicttar  al  autor.
creyendo  que  con  haber  escrito  y publicado  su libro  ha  prestado  un
importante  servicio  á la nación  en  general,  y  á sus  marinas  de  gue
rra  y inercaatc,  en  particular.  -

Tabrias para o Ponto no mar por  A. FONTAURA DA  COSTA,  Primero
Teaente  da  Armada.

Debemos  á la  atención  del  autor  de  este  libro  un  ejemplar  del
mismo,  que  hemos  leído  con  interés,  Su  autor  goza  de  una  repute
ción  en  la  Marina  de  guerra  portuguesa  que  justifica  esta  produe
alón  científica  suya.

La  obra  está dividida  en  cuatro  partes.
En  la  primera  se  expone  con claridad  la parte  teórica  de la  nave

gación  astronómica  moderna,  y  en  la  segunda  la  práctica  de  los
cálculos  astronómicos  de  que  explicó  la  teoría  en  la  anterior  pri
mera  parte.

En  la  tercera  se explica  el  uso  de  las  tablas  que  ha  eonstruído  el
autor  y  en  la  cuarta  se encuentran  estas  tablas.

En  las  dos  primeras  partes  se encuentra  todo  l  que  es  indispen
sable  saber  para  determinar  la  situación  de  un  buque  en  la  mar,  y
en  la  cuarta  las tablas  para  hacer  los  cálculos  astronómicos  con  ra
pidez.

Este  libro  se publicó  cii la  Imprenta  nacioaal  de  Lisboa  el  año
próximo  pasado,  y  se  encuentra  de  venta  actualmente  en  la  librería
de  Terin  & C.° »,  Rna  Nova  do Almada.

Entendemos  que  el  estudioso  Oficial  de  Marina  portugués  señor
Fontaura  da  Costa  ha  prestado  á  sus  compañeros  de  profesión  con
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este  libro  de  que  nos ocuparnos  un  importante  servicio,  por  lo  cual
le  felicitarnos.

Instrucçoes pará o uso da Aguiha Magnetica por AUGUSTO RAMOS PA
COSTA,  primero  Tenente  da  Armada  com  o  curso  de  Engenheiro
hidrografo.

El  autor  de  estas  Instrucciones  nos  ha  remitido.  y  le  agradece
uos,  un  ejemplar  de  este  libro,  que  se ha  publicado  cii Portugal.

Estas  instrucciones  las  consideramos  científica  y  hábilmente  re
dactadas,  lo  cual  explica  el que el  Gobierno  portugués  las haya  man
dado  aprobar  y  adoptar  oficialmente  á  bordo  de  los  buques  de
guerra  y  mercantes  por  oi.tlen  de  30 de  Julio  de  1898.

La  competencia  del autor  es  conocida  de  todos  los  marinos  que
han  visitado  el  puerto  de  Lisboa,  donde  ejerce  el honorífico  destino
de  Encargado  oficial  de  la  regulación  y compensación  de  las agujas
á  bordo  de lo  buques  de  guerra.

Estas  instrucciones  contienen:
1.  El  registro  de  todas  las cualidades  y  accesorios  que  mejor  ca

racterizan  una  aguja.
2.°  Construecíón  de  las tablas  de  desvíos  por  eua]quiera  de  los

proeedimieui  os conocidos  para  hallarlas.
30  Conocimiento  exacto  del  modo  de funcionar  una  aguja  des

pués  de  compensada.
4°  Uso  de trazados  gráficos  que,  exhibieado  el  grado  de  preci

sión  en  los  resultados  obtenidos  para  la  aguja  á  bordo,  presenten
una  imagen  real  de  los elementos  esenciales  á su  estudio  definitivo
(desvío  y fuerza  directriz  en  todos  los  rumbos).

5°  Examen  de  las  alteraeiómies sufridas  en los valores  de la deeli

-   nación  magnética.
Estas  Instrucciones  están  ilustradas  con  diagrmnas  y  cartas  de

curvas  de  igual  declinación  magnética  y  de  igual  inclinación.
Este  libro  se ha  impreso  en  Lisboa  en  la  tipografía  de Mattos  Mo

reira  & Pinheiro.  Rna  do Jardin  do Regedor,  39 e 41.

L’Italia devessere potenza terrestre o maritima?

hemos  recibido  un  folleto  ilustrado,  cuyo  título  es  el mismo  con
que  encabezamos  estas  lineas.  Su  autor  es  el  Mayor,  retirado,  señor
Cristof  oro Manfredi,  redactor  en  jefe  de  la  aoreditada  publicación
italiana  Italia  Mil itave  e Moiaa.  Este  folleto  demuestra  comi clari
dad  el  que  Italia  necesita  sostener  un  Ejército  aguerrido  é  ilns

ToMo  xLmv.—FEBRERe, 1899.  .                        18
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trado;  pero  que  no es  menor  la  necesidad  de que  posea  una  Marina
de  guerra  poderosa  que  defienda  sus  largas  costas,  saa  cualquiera  la
calificación  qué  se le  de  en  el  certamen  de  las  naciones.  El folleto  de
que  nos  ocupamos  está  escrito  con  galanura  de  estilo,  y  emplea  ar
gumentos  sólidos  que  conducen  al  ánimo  del lector  por  los derrote
ros  que  su  autor  se propone.

Algunos  buenos  fotograbados  sobre  asuntos  marithnos  ilustran
el  texto  y le  dan  amenidad.

El  autor  trata  con  gran  tacto  y habilidad  todos  los  problemas  po
líticos  pendientes  que  tienen  su  origen  en  el  mar  Mediterráneo,  en
el  cual  Italia  ocupa  un  lugar  tan  importante,  que  á  ella  tienen  que
afectar  todas  las  soluciones  que  le den  las naciones  que  de  ellos  se
ocupan.  Por  eso la  hemos  visto  intervenir  muy  eficazmente  en el úl
timo  conflicto  turco-griego,  que motivaron  los  atropellos  de  que fue
ron  víctima  los  cristianos  de  la  isla  de  Creta,

Damos  las gracias  al  Sr.  Manfredi  por  el  envío  de  este  folleto  de
que  es autor  y  que  estamos  seguros  será  leído  con  interés,

Quinta edición de la «Cartilla de electricidad’.

D.  Eugenio  Agacino,  ilustrado  Jefe  de  la Armada,  escribió  y dió
ála  estampa  en  1893 la primera  edición  de  su  Cartilla (le electricidad.
Én  el espacio  de  seis  aflos ha  publicado  cinco  ediciones  de este libro,
y  con  decir  que  ha  vendido  13.000 ejemplares,  ereeiuos  excusado  de
cir  más  para  hacer  la apología  del  mismo.  Ln  quinta  edición,  que
acaba  de  publicar,  aunque  ha  sido  iuuy  aumentada,  el autor  le  deja
el  mismo  precio,  para  corresponder  á la  acogida  que  el  público  ha
dispensado  á su  libro,  el cual  tiene  64 páginas  de  texto  y  21  graba
dos  más  que  la  última  edición.

Como  novedad  tiene  un  capítulo  exclusivamente  dedicado  al estu
dio  de  las  «Centrales  de  alumbrado’  y  otro  que  titula  «Ejercicios
prácticos».  Ambos  son  utilísimos.  Las  grandes  aplicaciones  que  se
hacen  actualmente  de  la  electricidad  y  la forma  sencilla  y clara  con
que  está escrito  este libro  del  Sr.  Agacino,  le da  grau  interés.  No po
demos  dudar  que  el  público  recibirá  esta  quinta  edipión  con  agrado
y  corresponderá  á  las  mejoras  introducidas  ca  la  misma  por  el
autor.
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PERIÓDICOS

ksunos da interós para la Marina contenidos en los periódicos que se citan.

ESPAÑA

Revista de Pesca Marítima (Diciembre).

Sección  téciiica.—Industria  pesquera—Los  negros  en  el  Estre
cho.—Pesca  de  la  trucha  en  Alemania,  etc.—Proposición  de  ley  del
Sr.  Llorens.

Revista  de Navegación y Comercio (Diciembre).

Los  grandes  Tas’ts  de los  Estados  Unidos—Tratado  de paz.  —Se
pulcro  de  Bustamante.

Depósito de la Guerra.

Extracto  del resumen  formado  por  este  centro  de las noticias  y ar
tículos  más  importantes  que  publican  las revistas  y periódicos  mili
tares  artísticos  durante  el mes  de  Diciembre  de  1898.

Revista de  Obras Públicas (Enero).

Congreso  internacional  de  navegación.  —  Revista  extranjera.  —

Obras  del puerto  de  Amberes.—Lóhina:  Muelle  de  Barcelona.

La  ilustración EspaoIa y Americana (Enero).

Crónica  general.—El  antiguo  París  en  1900.—Los que  fueron,  Mi
guel  de los  Santos  Alvarez.— Grabalos:  Bellas  Artes,  Ofremida  á  la
Diosa  de  los  amores>,  cuadro  de  Ticiano.-—-><Para la  defensa  de  la
patria»,  cuadro  de  Kleehans,  —  Retrato  de  Bernini,  —  Escultuias  do
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Bernini.—Yista  general del antiguo  París  en  el  muelle  de  Biily.—
Mr.  A.  Robida,  autor  del  proyecto  del antiguo  París,  etc.

Número l08.—Re.9/ímeaes ¡eeeseaiex ‘Le la estadística del comercio exte.
rior  de  España, publicados  por  la  Dirección  general  de  Adua
nas.—Noviembre  y  ailos  de  1896, 1897 y  1898.

El  Reclamante.

Periódico  defensor  de  la justicia,  de  la  honradez  y  de  la  igualdad;
empezará  á publicarse  en  Febrero.  -

La Revista Moderna (Enero).

Los  recién  casados—Mujeres  espaiíolas.—Después  del  otro  jue
ves,—i,Cómo  se  Veraneaba  antafio?—El  Marqués  de Bogaraya.—Poe
sías  y  láminas  bien  ejecutadas,  etc.

Memorial de Ingenieros del Ejército (Diciembre).

Perfil  de  las baterías  de  costa  descubiertas.  —Nueva geometría  del
triángulo—El  fuerte  mecánico  automático  del siglo  XX.

La Nación Militar (Enero).

Reorganización  inilitar.—Alocución  del  Gobernador  militar  de
G-ranada.—Fuerza  del orden  de combate  según  el  Reglamento  nuevo
táctico  de  Infantería,  etc.

La  Ley (Enero).

El  Banco de Espaiia.—Aflo de  1898.—La contribución territorial.
—Sección  de consultas.—Crítica.

El  Mundo Naval Ilustrado (Enero).

En  defensa  de  lo justo.—Los libros  de  Mahóii  sobre  la  influencia
del  poder  naval  son  un  programa  político  para  los  Estados  TJnidos
más  bien  que  un  trabajo  de historiador.—Marinn  francesa:  Proyecto
de  nuevas  instrucciones.—El  alumbrado  marítimo  en  las  costas  de
Espaíla.—El  caitonero  Diego  Veidzqaez.—Retrato.s.  Retrato  del Exce
lentísimo  Sr.  D. Camilo  Polavieja,  Teniente  general  de  Ejército.—
Retrato  del  Excmo.  Sr.  D, José  M, de  la  Vega,  Brigadier  de  la Ar
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mada  mejicana  y  Jefe  del Depósito  central  de  Marina  en  la  Secreta
ría  de  Guerra.—Retrato  de D.  Arsenio  Rodríguez  Caballero,  inicia
dor  en  Méjico  de  la  suscripción.  para.  el  fomento  de  la  Marina  de
guerra  espafiola.—Retrato  de  D.  Gabriel  Iharguen  Secretario  de  la
Junta  patriótica  de  Méjico.

La  Naturaleza (Enero).

Progresos  científicos,  por  R.  Becerro  de  Bengea.  —  Cronógrafos
electro-balísticos  de diapasón  eléctrico  (ilustrado),  por  y.  M,—Nueva
teoría  de  las  imaginarias  en  el espacio,  por  Ramór.L Escandón.—Re
novación  del  aire  en  los  submarinos,  por  E.  Navarro  Belfrán.—Los
tranvías  y  los  observatorios.—Motor  de  gas  sistema  Longsdon  (ilus
trado).  —  Descubrimientos  é invenciones,  por  Gabriel  Galán.  —  Las
variaciones  de  Algol,  por  E.—--Paraflnografía.  (ilustrado),  por  Znr
cal.—Notas  varias:  Descomposición  electrolitica  de  la  sal  marina.—
Las  variaciones  del  fondo  de  los mares.  —  Fabricación  de  cemento
con  escorias  de  altos  hornos.  —  Receta  para  componer  un  huevo
rote.  —  Los  rumbos  por  el Norte  del  Atlántico.  —  La  gran  mancha
roja  de Júpiter.—Ventajas  de la  pólvora  sin  humo—Reflexión  del
calor  en  una  superficie  de agua  tranquil.a.—Notieias:  Tranvía  eléc
trico  en  las Vascongadas,  en  Valencia  y en  Gijón——Alumbrado eléc
trico  en Cudillero,  (Oviedo),  en  Madrid,  en  Pinto,  en  Lugo  y  en  San
Sebastián—Automóviles  entre  Vitoria  y Bilbao.—Ferrocarril  de Sa
rriá  á Barcelona.

ESTADOS  UNIDOS

Marine Engineering (Enero).

Breves  observaciones  sobre  calderas  de  agua  tubulares.—Buques
más  apropiados  par  los  de  guerra  de  los Estados  Unidos—Asuntos
navales  discutidos  editorialmente.—El  combustible  usado  en  los  va
pores,  discutido  prácticamente.

Journal of the United Statis Artiliery (Mayo y Junio).

El  cañón  Krupp  de  tiro  rápido  de  7,5 centímetros  en  la  campaña
de  Cuba.—Sobre  el  estudio  de  la  probabilidad  del fuego  de  la  arti
llería  de  costa—Obuses  y  morteros  para  artillería  de  campaña  para
suplir  la  falta  del fuego  curvo.
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RÁNCIA

Revue Maritime (Diciembre).

Colonias  en  la  mar.—Retorrna  de  la contabilidad  de  Marina.---La
guerra  hispano-americana—Combate  naval  de  Santiago,  —  Ense
ñanza  adquirida  en  el combate  de  Santiago—El  ‘Ixcs  en  combate.
—Desaparición  de  los  marinos  del  comercio  inglés.

Le Yaoht (Enero).

Los  yachts  de  vapor  considerados  como  auxiliares  de  la  flota.—
Los  ensayos  oficiales  del bote  de  salvamento  Henry.—El  destroyer
dl  Gobierno  japonés  .JIac1eyi.—Derrotas  adoptadas  por  las Compa
ñías  de navegación  en  el Atlántico  del Norte.—Dibejos y pianos: El
destroyer  japonés  .Tlcaieyi haciendo  pruebas.—-Carta  de  las  derro
tas  del Atlántico  del Norte.

Co,mos  (Enero).

La  gran  mancha  roja  de  Júpiter—Reflexión  del calor  en la  super
ficie  de  una  agua  tranquila—Las  ventajas  de las pólvoras  sin  humo.
—El  prob]ema  del  mar  Caspio.—La  geodesia  moderna  en  Francia.

INGLATERRA

J.urnal of the Royal United Service Institution (Enero).

Memoria  anual  del Ministro  de Marina—Canal  interoceánico—El
primer  sitio  de ‘Rodas.

Army and Navy Gazette (Enero).

Botes  submarinos.—Notas  naales.—Pensiones  y  retiros—-El  por
venir  del  Sudán.—Pruebas  del  Geçteve-Zed.

Un ited Srvi ce Gazette (Enero).

Asuntos  navales.—Las  nuevas  obras  navales  por  eontrata.—Los
Oficiales  de  Marina  se embarcan  demasiado  jóvenes?  -L’avrnée  con-
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tra  la  nación, —Experiencia  de  las máquinas  marinas  en  tiempo  de
guerra.—La  Liga  naval.

IPÁLIA

Rivita  Marittlma (Enero).

Trasporte  de  las  cenizas  de Cristóbal  Colón—La  armada  necesa
ria.—A  los  valientes  de Lafolé.—La  navegación  de  los  puertos  ita
lianos  en  1897.—Las condiciones  de la  pesca  en Italia.

Rivista  Geograflea Ita! ¡ana (Diciembre).

Sobre  algunas  propiedade  representativas  de  los  ángulos  y  su
proyección  isodróinica,—Hacia  el Polo Sur.—El  Duque  de losAbruz
zos  en  la  montaila  S. —  Elia  en  la  Alaska  meridional.  -—  LOS anales
hidrográficos  italianos.

Rivista  Nautica (Diciembre).

Contra  la  iniquidad—Los  piratas del Riff.—La  prisión  del  Capi
tán  Razzeto.—La cubierta  del  vapor  E  Conzecione. —I1ust aciones.
El  Capitán  Razzeto.—Carta de  la  costa  del  Riff.—Grupo  de  piratas
riffefios.      -

La  Lega Navale (Enero).

Marina,  Hacienda  y  Política.—El  problema  marinero—La  ins
trucción  (le las  naves—La  Cruz  Roja  en  la  mar.—A ve ai’mada,

PORTUGAL.—SERpÁ

La Tradlcao.

Hemos  recibido  el primer  número  de  esta  revista  mensual  de  et
nografía  portuguesa,  ilustrada,  que  se  propone  reunir  numerosos
materiales  etnográficos,  tanto  de  carácter  físico  como  mental,  relati
vos  á Portugal.

La  Revue Iltl8trée du Portugal (Enero).

El  crucero  Adamastor II  en  el  Brasil.—Cuerpo  consular  portu
gués.—Sección militar.—Sección extranjera.
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TÁCTICA DE CRUcEROS’>

ESTUDIO  CRÍTICO

POR  EL  TENIENTE  DE  NAVÍO

D. Juan Cérvera  VaIderrma.

(ConcIuj6n.)

Sobre  el último  punto  que  vauos  á tratar,  escribe  Mr. Ciar
ke,  La  observación  cie’una  flota  enemiga  en  uerto,  es  otra

operación  de  descubieta  necesaria  en  la  guerra.  Importan
tes  éxitos  dependen  de  la  eficiencia  con  q’fí’e Se conduzca.  «Se
admite  generalmente  que  los barcos  de  combate  no  pueden
emplearse  en  la  observación  de  la  boca  de  u:a  puerto  con
sumiendo  su  carbón  y  corriendo  el  riesgo  de  ser  atacados
por  los  torpederos».  «El  único  modo  de  cerrar  un  puerto,
es  mantener  la  Escuadra  bloqueadora  á  distancia,  eóonornj
zando  carbón  y  lista’ para  navegar  d toda  fuerza  en  el  mó
memito en  que  el  enemigo  se  presente»;  dedúcese  de  aquí
que  son  indispensables  para  la  observación  de  un  puerto,  en
primera  línea  barcos  muy  ligeros  y  pequeños,  en  segunda-
línea,  cruceros  que mantengan  el contacto con la flota  bloquea
dora;  en tercer  lugar  la flota  bloqueadora  dispuesta  á acidir

(1)  Véase el euadorao anterior.
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donde marquen los cruceros; vemos  que  la  distribución  de
los  cruceros  en  esta  operación  ha  de  ser completamente  con
traria  á  la  exploración  ordinaria  porque  han  de  colocarse
los  má  pequeños  y  lige’os  en  las  líneas  más  avanzadas.  Re
firiéndonos  á  operaciones  de  día  (pues  hasta  ahora  no hemos
tratado  de  maniobras  nocturnas  por  razones  que  ya  explica
remos),  lo  primero  que  tenemos  que  conocer  para  bloquear
un  puerto,  es  el radio  de  defensa  de  sus  fortificaciones;  su

pongamos  (fig.  13) que  sea A  el puerto  b a e d e el  area  de de

fensa  de  su  boca;  si  desde  A  trazamos  las  líneas  AA’  y  A  a’
á  los  puntos  más  salientes  de  la  costa,  colocando  la  fuerza
bloqueadora  en  la  bisectriz  AB’  del  ángulo  formado  por

estas  dos  rectas,  estará  á  igual  distancia  de  las  derrotas  ex
tremas  que  puede  tomar  el  bloqueado  al  intentar  escapar;
mas  si  suponemos  que  no  puede  cambiar  de  rumbo  hasta  el
punto  A’  y  con  radio  A’ A  describimos  un  círculo  que
corte  á  A  B’  en  B,  óste  será  el punto  más  separado  de  A  en’
que  evidentemente  puede  colocarse  una  flota  que  tenga
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igual  velocidad  que  la  bloqueada;  en  B  se pondrá  la primera
línea  de  observación  y entre  B  y  B’ los  cruceros  que  mam

tienen  la  comunicación  entre  ambas.  Para  generalizar  y  dis

cutir  el  caso,  supongamos  que  —  =  K  es  ia  relación  entre

las  velocidades  de  las dos flotas;  si K  es mayor  que  la  unidad,
la  Escuadra  bloqueadora  podrá  estacionarse  en  un punto  B”
distante  de  A’

A’  E” KAA’

Si  K  es igual  á  la  unidad  1’  8”  =  A  A’ tal  es  el  caso que
hemos  particularizado,  y  si,  por  último,  .K es  menor  que  la
unidad  A’ B”  será  menor  que  A  A’  y  tendremos  en  el

punto  M corno  valor  mínimo  de  K  que  haga  posible  la  ope
ración                             -

1-
sen  -—  a.

La  ditanoia  á  que  estará  la  Escuadra  bloqueadora  de  la

boca  del  puerto,  es  facilísima  de  calcular  en  función  de  AA’
del  angulo  r  y  de  K, llamemos  D  á la  distancia  A A’, la  que
se  busca  ;.Í,  será  x  =  B”  M -f  M  A  y  sustituyendo  los  valo
res  de  fi”  21í y  MA  en función  de  cantidades  conocidas

x  zD(cos__c  ±  /K2_  sen2__  a)

/i                    1
=  D cos—-- a ±     (K2 —  1) ±  cos2—-- a

Evidente-mente  para  que, siendo  a=l80°,  sea efectivo  el blo
queo,  es  indispensable  que  la  relación  K  de  velocidades  sea

mayor  que  la  unidad,  es  decir  que  el  bloqueador  tenga  más
marcha  que  el  bloqueado;  en  este  especialísimo  caso  el punto
en  que  estacionaríamos  al  bloqueador  sobre  la  ruta  A B”,
que  depende  del  punto  de  atqque,  lo  podríamos  elegir  fuera
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de  las  ionas  de  defensa  de  las  baterías  en  un  punto  H’  tal
que  permitiera  al  B”  quedar  también  fuera  de la misma  zona

1  -

de  fuego;  siendo  a =  90°, la  distancia  sera:

x=D’/  1

calcularíamos  el  valor  de  x  para  el  límite  H’  de la  zona  pe
ligrosa  y  si  el  punto  B”  qudaba  exterior  á  ella,  allí  estacio
naríamos  nuéstra  Escuadra;  caso  que  no  cumpliese  esta  con
dición,  lo correríamos  hasta  donde  conviniese,  y  bien  grá
ficamente,  ó  despejando  á  D  en  la  forma  anterior,  calcula
ríamos  el  límite  de  ataque  H.

Para  explicar  prácticamente  el procedimiento  del  bloqueo,
supongamos  que  A  es  el  puerto  de  la  costa  (fig.  14),  que
dista  60 millas  del  punto  más’ corto  en  que  puede  la Escuadra
enemiga  arrumbar  para  escapar;  con  el  transportador  inedi

Iy  JI
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inos  el  ángulo  a =  110°; por  losanuarios  Conocemos  que  la
velocidad  del  enemigo  es  20 millas  y  la  nuestra  15,  y  por

1
tanto  él  valor  de  K  0,75;  como  sen  -  a  es  0,82,  el  bloqueo

por  una  flota  reunida  no  puedeser  posible;  pero  si  nuestra

Escuadra  es  suficientemente  numerosa  para  formar  dos gru
pos  superiores  al  enemigo,  trazando  las  bisectrices  de  estos

ángulos  -  A  o y  A  D  sobre  ellas  se  colocarán  las  divisiones

de  la  Escuadra  para  impedir,  separadas,  el paso  del  enemigo.
El. seno  del  nuevo  ángulo  22° es  0,37, la relación  K  =  0,75, el
bloqueo  de  este  sector  es, pues,  posible;  las  divisiones  se  co
locarán  en  O y  D,  distantes  de  K  y  L  45  millas;  a   será  la
línea  de  observación  de  los primeros  cruceros,  y  ligaremos
esta  línea  con  las  divisiones  de  combate  por  medié  de  cruce
ros  guardianes  y  estacionarios  colocados  á las  36 millas  que
hemos  calculado  anteriormente.  Si  existen  en  la  Escuadra

‘i9  1$
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cruceros  (le va)ujuarha,  pueden  ser  éstos  los  estacionarios

de  la  línea  de  comunicación,  con  lo  que  economizarán  car
bón  y tendrán  sus máquinas  simpre  dispuestas  para  auxi
liar  á  las  divisiones  de  combate.

La  línea  de  comunicación  puede  hacerse  con  economía  de
cruceroR  siguiendo  éstos  la  bisectriz  del  ángulo  a A  E,  colo
cando  en  E  un  estacionario  y  ligando  éste  con  las  divisio
nes  C y  D  por  medio  de  estacionarios  y  qia’rdiane  según
hemos  dicho;  el estacionario E  distaría  de  A  -

1Deos—a.

Descubierto  por  los  cruceros  exploradores  de  la  línea  a  b
la  salida  de  las  fuerzas  bloqueadas,  podrán  dar  al  Almirante
noticia  del  rumbo  que  lleva,  y por  tanto,  siguiendo  la  divi
sión  D la  perpendicular  D X  á él, navegando  sobre  A  tendrá
la  seguridad  de  encontrarle  y  obligarle  á  retroceder  ó  á em

peñar  una  acción;  ó  teniendo  trazado  de  antemano  el  arco
4Z.T,  lugar  geométrico  de  los puntos  de  encuentro  de  A y  D,
arrumbar  desde  luego  al  Z en  que  dicho  crep  corte  al rumbo
A  X  6  si disponemos  para  bloquear  una  Escuadra  que  file
15  millas  de  una  fuerzd  que  alcance  20,  siguiendo  ésta  des
de  B, la  curva  E  C D encontrará  al  enemigo  sin  que  los  cru
ceros  tengan  que  ocuparse  más  que  de  advertirle  sobre  la
hora  de  salida  y la  dirección  á  Br.  ó  Er.  de  la recta  AB”  que
haya  tonado  el  enemigo;  esto  pueden  observarlo  detenida
mente  en  las  horas  que  tarde  la  flota  en  alcanzar  el  punto  e,
inicial  de  la  curva  de  investigación.

Consecuencias  de  inestimable  valor  deduce  la  estrategia
de  cuanto  llevamos  dicho,  y  á  la  vista  salta  con  perfecta  cla
ridad  que  si  KR’  es una  costa  amiga,  deben  hacerse  esfuer
zos  extraordinarios  para  establecer  en  B  una  base  de  opera

ciones  que  utilice  completamente  la  acción  del  punto  mili
tar  A  allí  resguardados  los acorazados  y  defendidos  contra
ataques  de  los torpederos,  dejarán  encargado  á  los  cruceros
el  mantener  aislado  el  puerto  importante  del  enemigo.
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Después  de  tratar  Mr. Clarke  ligeramente  lo  que  aquí  he
mos  analizado  también  con  poca  etensión,  hace  considera

ciones  sobre  la  manera  de  establecer  el  servicio  de  vigilán
cia  en  los  cruceros  de  la  primera  línea  de  observación,  colo
cando  buenos  telescopios  en  las  cofas  y  pérsonal  idóneo  que
conozca  el  puerto  enemigo  y  esté  atento  siempre  á  los  mo
vimientos  que  en  él  se  descubran.  Pasa  á  consideraciones
sobie  la  vigilancia  nocturna,  expesando  que  la  Escuadra
bloqueadora  debe  entonces  aproxinlarse  más  al  puerto  y
mantenerse  navegando  sobre  un  círculo  exterior  á  la  zona
de  defensa  de  las  baterías  de  la  costa,  y  por  último,  opina
que  durante  la  noche  deben  los destroyers  sustituir  en  la vi
gilancia  á  los pequeños  cruceros  que  la  sostienen  durante  el
día;  admitimos  como  causas,  por  lo  cual  estos  destroyers  no
ejercen  también  la  vigilancia  durante  el  día  por  sus  escasas
condiciones  de  mar  y  por  la  facilidad  con que  los  pequeños
cruceros  del  enemigo  desorganizaríai  la  línea  de  observa
ción  establecida,  persiguiéndolos  con  la clara  luz  del  sol.

Otro  aspecto  presenta  la  observación  de  un  puerto  enemi
go  cuando  el  deseo  del  Almirante  no  es  bloquear  la  flota  allí
estacionada,  sino  adquirir  noticias  respecto  á  ella  desde  una
base  de  operaciones  lejana;  una  división  de  e.ruceros de van
guardia  aixiliada  por  otra  de  pequeños  cruceros,  pueden
proporcionar  las  referencias  deseadas,  apoyando  los  prime
ros  á  los  segunds  para  evitar  que  sean  destruIdos  por  los
más  fuerte  del  enemigo,  aproximándose  éstos  lo  más  posi
bleá  las  fortificaciones  de  la  costa  y  presentando  combate  ó
dispersándose,  según  que  las  fuerzas  enemigas  destacadas
para  evitar  la  información  sean  iguales  ó  mayores  que  las
observadoras,  obtendrá  el  Almirante  las  importantes  noti
cias  que  desee  adquirir.

*

*  *

Completaríamos  este  estudio  con  la  aplicación  de  la  explo
ración  á las  operaciones  nocturnas;  pero  nuestra  eseasaprác
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tica  de  maniobras  de  Escuadra,  y  los pocos  dalos  que  de tra
bajos  extranjros  se adquieren  sobre  distancia  máxima  á que
se  -ven  las  luces,  diversos  sistemas  de  comunicación  por  la
noche,  experiencias  de  visua]idad  en  tiempo  oscuro,  etc.,  no

nos  permite,  sin incurrir  en  grandes  errores,  el llevar  á cabo
este  trabajo;  sería  necesario,  indispensable,  hacer  repetidos
ejercicios  nocturnos  y  adquirir  datos  para  buscar  cómo  se
van  consiguiendo,  durante’el  día,  las  leyes  tácticas  más  exac
tas  para  maniobrai  una  Escuadra  por  la noche  con seguridad
y  acierto;  sin  embargo,  es  indiscutible  que  las  distancias  s
y  ci aquí  admitidas  hay  que  reducirlas,  y que  en  las  forma

ciones  nocturnas  ia  distancia  de  sIal  será  seguramente  ma
yor  que  la  de  visualidad,  porque  navegarán  los  barcos  ene
migos  con  luces  apagadas  y  toda  clase  de  precauciones.  Lo
que  más  difícil  es  para  los  cruceros  durante  la  noche  es
mantener  la  debida  vigilancia  en  un  canal  ancho;  para  ello
propone  Mr.  Clarke  la  formación  de  una  segunda  línea  ob
servadora  en  la  que  los  cruceros  marchen  sencillamente  en
línea  de  fila, haciendo  maniobrar  la  Escuadra  de  combate  en
igual  forma  que  estos  cruceros;  nosotros,  con  temor,  nos
atreveríamos  á  proponer  el  reforzar  sencillamente  la  única
línea  de  observación  ya  dicha  con doble  número  de  cruceros
guardianes  que  navegasen  á  rumbos  contrarios,  y encomen
dar  á  los  cruceros  de vanguardia  rápidos  formasen  una  llaca
avanzada,  navegando  en  la  forma  que  estimasen  sus Coman
dantes  más  conveniente,  pero  siempre  á  toda  fueria  de  má
quina  y  á  vanguardia  de  la  línea  de  observaión;  así  la  Es
cuadra  de  combate  permanecería  fondeada  y preparada  para
rechazar  un  ataque  de  torpederos.

El  sistema  de  selíales  es  otro  importante  asunto,  del  cual

no  nos  hemos  ocupadó  más  que  para  recomendar  la  adop
eión  de  los  semáforos  altos;  sistema  de  señales,  estaciones

semafóricas,  espionaje,  comunicaciones  ó  informaciones  en
general,  es  lo  que  más  entretiene  la  atención  de los  Almiran
tes  como  base  de  la  estrategia  y  corno el  factor  más  impor
tante  quizás  para  convertir  la  posible  derrota  en  la  segura
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victoria;  tanto  se  ha  demostrado  esto,  tantas  veces  se  han  re
petido  las indiscutibles  pruebas  que  lo afirman,  que  nada  de
bemos  decir  sobre,  ello:  es  un  axiomá.

Las  señales  entrelos  crucbros  que  á  tanta  distancia  han de

-   , comunicar  entre  sí,  deben  ser,  mientras  el  telégrafo’  de  ban
deras  sea  el  medio  conocido  para  ¿omprender  muchas  frases

en  nn  sólo  movimiento,  lo  más  sencillas  posible;  señales  de
dos  banderas  exclusivamente  han  de  marcar  los  barcos  que
se  ven  en  el  horizonte;  dos  banderas  también,  á  lo sumo,  de
ben  indicar  su  dirección  ó  rumbo,  y  en  general,  con  este
símbolo  solamente  tiene  el  Estado  Mayor  que  estudiar  las
comunicaciones  que  probablemente  harán  los  cruceros  y.

cuantas  noticias  interesantes  puedan  ellos  comunicar.  La  co
municación  tápida  exige  que  las  señales  seizen  todas  á  la
vez  para  no  ‘perder  tiempo  en  trasinitirlas;  y  creernos,  por
último,  que  es  indispensable  la  capacidad  del  personal  dedi
cado  á  este  ramo,  en  el  que  debe  entender  sólo gente  con ex
traordinaria  jráctica  y  completo  conocimiento.

*
*  *

Resumiendo  todo  lo  que  hemos  aquí  estudiado,  se  dedu
cen  las  reglas  teóricas  siguientes:

jft  Las  Escuadras  de  combate  deben  formar  tres  clases

de  divisiones  homogéneas:  «buques  de  combate»,  «cruceros
de  vanguardia»  y  «cruceros».

2.a;  Las  qperaoiones  contra  fuerzas  enemigas  por  cruce
ros  destacados  de  una  Escuadra  no  deben  llevarse  á  efecto  -

más  que  con  cruceros  de vanguardia.
3a  Los  cruceros  de vanguardia  deben  destacarse  siempre

con  instrucciones  generales  y  dejándoles,  dentro  de  ellas,
completa  libert’ad  de  acción.  /

4a  Los  cruceros  de  vftnguardia  son,  por  tanto,  los  desti

nados  á  buscar  el  contacto  con  el  enemigo.
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5•a  La  exploración  de  una  Escuadra  debe  hacerse  colo

cando  los  barcos  de  más  poder  en  los  puntos  más  alejados
del  núcleo  de  combate,  excepto  el  Jefe  que  tiene  siempre  su
puesto  marcado.

6a  La  mejor  formación  teórica  para  los  cruceros  explo

radores  de  una  Escuadra  de  la  ofensiva,  es  la  línea  de  mar

cación   450  del  rumbo.
7•a  La  mejor  formación  teórica  para  los  cruceros  explo

radores  de  una  Escuadra  á la  defensiva,  es  el cuadrado  naval.
8a  La  distancia  entre  cruceros  que  navegan  con  una  Es

cuadra  debe  ser,  cuando  más,  6  millas;  es  decir,  nunca  debe
un  crucero  estar  á  más  de  6 millas  de  otro  en  cualquier  po
sición  eu  que  se encuentre.

9a  Los  cruceros  exploradores  en  formación.  de  combate

se  concentran  y  se colocan  por  la popa  de  la Escuadra  de ba

talla  á  distancia  á  que  las  señales  puedan  ser  conocidas.
10.  Las  líneas  exploradoras  en  contacto  con  una  Escua

dra,  como  la  primera  avanada,  deben  tener  sólo  siete  cru
ceros;  la  segundaavanzada  ó tercera  línea  puede  hacerse  con
nueve.

11.  Los  Jefes  de  las  Divisiones  de  cruceros  deben  ocupar
puestos  desde  los cuales  puedan,  en  cualquier  momento,  aten
der  á toda  la  División.

12.  Ds  cruceros  bastan  para  llevar  segura  información
de  una  flota  que  pretende  atacar  á  un puerto.

13.  Nueve  cruceros  bastan  para  explorar  un  área  de  200
millas  de base.

14.  Trece  cruceros  guardan  de  día  el  paso  de  un  canal  de
72  millas  de ancho.

15.  El bloqueo  de  un  puertó  puede  ser  efectivo,  sujeto  á
reglas  matemáticas.

16.  Cuatro  c.ruceros  pueden  guardar  eficazmente  una
costa  de  120 millas  de  extensión,  evitando  ataques  y  desem-  *

barcos  por  una  fuerza  débil  del  enemigo.
17.  El  crucero  no  es  buque  de  combate,  aunque  sí  es  in

dispensable  para  las  Escuadras  modernas.
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18.  Los  destroyers  pueden  resistir  el  título  de  cruceros
nócturnos,  único  papel  que  pueden  dsempeñar  en  una  flota.

*
*  *

Damos  por  terminada  la tarea  que  emprendimos;  no  des
conocernos  que  faltan  muchas  é importantes  consideraciones
que  hacer,  y  que  las  nuevas  ideas  por  el  camino  de  la  espe
cialización  de  los  cruceros  han  de  extender  más  la  táctica  en
lo  relativo  á  estos  importantes  auxiliares  de  los  acorazados;
hoy,  por  desgracia,  su acción  sobre  estos  barcos,  aunque  des
arrollándose  e  campo  más  amplio  que  el  de  los  demás,  es
aún  muy  limitada.  La  táctica,  coino  hemos  dicho,  está  en  su
embrión,  no  hace  más  que  dar  destellos  y  sólo  se  vislumbra
la  gran  importancia  que  tendrá  en  la  guerra  del  porvenir;
aplíqueinonos  á  su  estudio;  analicemos  unos  los  procedi

mientos  de  los otros;  admitan  los científicos  y practiquen  los
prácticos;  puesto  en  el  tapete  el  tema,  entremos  de  lleno  en

él,  y  hoy,  escritas  estas  mal  redactadas  cuartillas,  mañana
rebatidas  por  Oficiales  más  ilustrados,  y  para  el porvenir

desarrolladas  en  forma  científica  por  los  sabios  matemáti
cos,  den  los  teóricos  procedimientos  para  que  el  estudiante
como  yo,  limitado  pero  entusiasta,  tenga  medios  de  conocer
las  teorías  que  vagamente  presiente.

La  historia  de  nuestras  guerras  pasadas,  estampada  en  le
tras  de  oro  sobre  el  gran  libro  del  honor  de  las naciones,  nos
enseña  que  al  heroísmo  derrochado  y  al  valor  sin  límites  no
acompañaron  nunca  la  direooión  y  el  orden.  ¡Así  nos  resul
taron!  Pero  si  en  antiguos  tiempos,  en  época  en  que  los  ele
mentos  de  batalla  no  eran  organismos  complicados  y depén
día  mucho  el  éxito  del  arrojo  de  los  combatientes,  de  ese
heroísrnoy  valor  que  llevaron  á  nuestras  tropas  á  Flandes  y
á  nuestras  Escuadras  á  Grecia,  hay  que  rendir  homenaje  á la
triste  realidad:  «el heroísmo  en el  día  es  platonismo  á  que
recurren  las  naaiones  atrasadas  para  embozar  su  ignoran

cia»;  sin  elementos  de  óombate,  sin  dirección  ni  orden,  viene
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el  desastre,  y  el  desastre  de  consecuencias  mucho  más  terri
bles  que  las  de  las  drrotas  de  tiempos  pasados.  Cese  el

error—como  dice  el  ilustrado  autor  de  nuestra  estrategia  na
val  en  la  introducción  al  cinbate  de  Manila—de  creer  que
un  español  vale  más  que  nadie;  los hombres,  como  hombres,

todos  son  iguales;  creemos  como  los  que,  como  es ritores
sensatos,  censuraron  se  fundase  nuestro  porvenir  en  ese  en
tusiasmo  de  momento  con  que  se  aplaude  la  marcha  de  Cá
diz  ó se  pregona  nuestro  valor;  pensemos,  reconcentrémo
nos  y  aplique  cada  cual  sus  energías  al  estudio  y  al  des
arrollo  de  su  ramo,  y  el  que  tal  haga  será,  á  buen  seguro,  el
verdadero  patriota,  el  que  pondrá  piedrecitas  en  la  escalera
del  engrandecimiento  y  regeneración  de  nuestra  querida

España.
Determinadas  por  los  políticos  y  estadistas  las  verdaderas

necesidades  de  lanación,  y  con  ellas,  por  lo tanto,  los  temo
res  de  complicaciones  exteriores,  surge  inmediatamente  la
política  de  la  guerra;  he  aquí  adonde  tienen  que  dirigir  sus
miras-los  encargados  de  la  dirección  de  las  fuerzas  milita
res;  hemos  de  convencernos  de  una  vez,  y  debemos  abrir  los
ojos  ante  la  evidencia,  que  las  complicaciones  exteriores,  la -

guerra  internacional,  son  mucho  más  horrible,  cien  veces
más,  que  los trastornos  políticos  de  cuatro  ambiciosos  ó diez
desalmados,  atendiendo  á  sus  egoistas  instintos;  hay,  pues
que  prepararse  á  la guerra  exterior,  y  en  ello  hemos  de  teb
ner  siempre  el pensamiento  n6sotros  los  llamados  á  soste
nerla  y á  salvar  á la  patria  de  la  desolación  y el esastre;  por
eso  la  organización  nuestra,  mirando  á  la  política  extran
jera,  y  respondiendo  ti las  necesidades  de  nuestros  intéreses,
ha  de  estar  basada  en  lo que  marca  la estrategia,  que  es  cien
cia  á  la  que  con  afán  debernos  dedicarnos  si  queremos  rege
nerarnós  y  gozar  del  poder  é influencia,  que  desconoce  este
pueblo  desde  los  fastos  del  gran  Carlos  Y.

La  estrategia  es  hoy  una  verdadera  ciencia;  sin los conoci
mientos  del  modo  de  hacer  la  guerra  no  puede  hacerse  ésta,
y  ella,  unida  á  la táctica,  dan  el  camino  para  marchar  seguro
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-     á la  victoria;  ella  es  quien  nos  enseñará,  por  la  preparación
que  hagamos  de  nuestros  escasos  iedios,  por  la  disposición

que  demos  á  nuestras  exiguas  fuerzas,  á no  sufrir  desastrosa
derrota  en  la  guerra  defensisia  ó alcanzar  la  victoria  en  la
ofensiva,  ¿hemos;  por  tafito,  de  continuar  apáticos  y tnahorne
tanes  después  de  la teri’ible  lección  que  nos  da  la  Providen

•    cia? ¿‘Continuará  la  política  militar  de  hacer  qué  hacemos,
esa  política  que  nos  ha  llevado  á  situación  tan  miserable?
ciertamente  que  no; por  esó  hablo  de  la  regeneracion,  en  la
que  tanta  fe  tengo,  como  en  el  Dios  que  á  ella  nos  conduzca.

N  he  tenido  la  pretensión  al  discutir  el  artículo  demister
Clarke.  de  enmendar  la  plana  al conocido  y reputado  escritor
inglés;  ciertamente  lo  comprenderá  así  quien  lo  lee,  y  él
nismo  afirma  que  deben  diseutirse  sus  ideas  para  avanzar

en  los descubrimientos  de  la  táctica;  con  él  coreamos  las  si
guientes  frases:  «My-objeit  has  been  to  attempt  to  interest

-      and to  bimginto  á  wider  and-in  tuis  eonutry-introdden  field
of  inqniry  nnids  eapable  ob doing  necesary  work  which  his
beyoud  my  porvers».

1
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SOBRE  EL
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Por  mi destino  de  Jefe  de  la  Brigada  Torpelista.  del  De
partamento  del  Ferrol,  fuí  el  encargado  al  estallar  la  guerra
con  los  Estados  Unidos  de  la  instalación  de  las  líneas  de
torpedos  en  la  boca  de  la  ría,  y  teniendo  en  cuenta  lo  poco
estudiado  que  estaba  el  referido  material  (al  menos  oficial
mente)  desde  que  lo  adquirió  en  Inglatera  el  malogrado
Capitán  de  navío  D. Joaquín  Bustamante,  me  hQ determina
do  á  exponer  de una  manera  concisa  el  juicio  que  sobre  él
tengo  formado  después  de  su  manejo  y  de  los efectos  de  una

explosión  verificada  antes  de  levantar  las  líneas.
No  ocultaré  las  dudas  que  me asaltaron  sobre  la eficacia  de

la  estanqueidad,  que  tiene  que  ser  perfecta  entre  las  dos  me
dias  esferas  de  que  se  componen,  tanto  las  boyas  de  cerra
dores,  óomo los  torpedos,  y  estas  dudas  provenían  de  haber

•oído  siempre  que  no  había  forma  de  conseguirla,  y tanto  es
así  que  las  últimas  instruecioñes  que  existen  para  dicho  ma
terial  dictan  que  se solden  las dos  medias esferas  de las  boyas.

Se  trató  de  efectuar  esta operación  en  el arsenal  y hubo  que
renunciar  á  ello  por  no  poderse  llevar  á  cato,  en  vista  de  lo
cual  no’quedaba  más  recurso  que  frisarlas  con goma.

Este  material,  y  sin  que  sepa  explicarme  la  causa  (á  no
ser  por  economía),  las  frisas  con  que  fué  recibido  estaban
dispuestas  en la  forma  que  indican  los croquis  números  1 y 2,
donde  claramente  se ve,  no ya  lo difícil,  sino  lo imposible  que
es  ellograr  al hacer  la  obtaracién  y  qie  la  frisa  quede  cual
es  debido,  pues  aun  cuando  se  siga  la  precaución  de  ir  apre
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tando  sucesivamente  las  tuercas  que  están  en  los  extremos
de  un  mismo  diámetro,  nose  logra  el resultado  que  se busca,

según  he  podido  comprobar  repetidas  veces.  Para  obviar
estos  inconvenientes  se  empleó  goma  de  buena  calidad  de
7  milímetros  de  spesor  y  se dispusieron  las  frisas  en  la  for
ma  que  indican  los  croquis  números  1 y  2, habiendo  logrado
con  ellas  una  estanqueidad  perfecta,  á  pesar  de  haber  estado
los  torpedos  en  el  agua  cuatro  meses  y  medio  soportando
presiones  y  cambios  de  éstas  bastante  considerables,  por  su
inmersión  hasta  de  15 metros  y  desnivel,  que  alcanza  cerca

de  5 metros,  de  modo  que desde  luego  se puede  asegurar  que
la  estanqueidad  de  los  torpedos  flotantes  esféricos  de  este

material  se  puede  hacer  perfecta.
No  se  lo que  le  ocurrirá  á  los  de  fondo  prismático,  pero

creo  que  se  ha  de  conseguir  con  el  empleo  de  frisas  en  las
condiciones  de  los  flotantes,  evitar  filtraciones,  aunque  en

ellas  los  inconvenióntes  que  producen  no  son  tan  graves.
como  en  los  flotantes,  que  al  hacer  agua  quedan  práctica
mente  inutilizados,  perdiendo  su fuerza  ascensional  ó  acaso
yéndose  á  pique.

La  estanqueidad  de  la  campanas  de  las  cargas  inloiado
ras  de  algodón  pólvora  seco,  cuestión  principalísima  para
asegurar  la  explosión,  se  pido  también  conseguir  con per
fección  completa.

La  estiva  delosladrillos  de  algodón  poIvora  húmedo  en
la  caja  de  palastro,  que  para  dicho  objeto  tiene  la  semi

esfera  inferior  del  torpedo,  se  hace  con  comodidad  y  con  la
garantía  de  un  contacto  perfecto  entre  ellos,  sin  que  queden
huecos  ni  intersticios,  tan  peri  udiciales  para  asegurar  la  ex
plotación  franca.

El  manejo  de  los  torpedos  se  hace  bastante  bien,  á  pesar
de  su  carga  y peso,  y su preparación  es  sumamente  sencilla.

Respecto  á  la  cuesdón  iinpcrtantísima  de  la  resistencia  de
las  envueltas,  sólamente  haré  notar  que  dada  su  forma  esfé
rica,  aquélla  es para  la  acción  rompedora  de  los  gases  doble
que  en  las  cilíndricas  del  mismo  material  y  espesor,  y  ya  se
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sabe  que  en  razón  directa  de  esta  resistencia  están  los  efec
tos  destructores  de  la  misma.

La  resistencia  que  presentan  á  las  contraminas,  es  tain
bién  muy  considerable,  por  cuanto  de  los  torpedos  que  á
menos  de  50 metros  rodeaban  al  que  se  le  dió  fuego,  no  ex
perimentaron  avería  ninguna;  tan  sólo  una  de  ellos  tuvo

•        una pequeña  fenda  en  la  tapa  de  la  campana  que  no  lo  in
utilizó..

Los  cerradores  de  las  boyas  no  sufrieron  averías  sin  em
bargo  de  haberse  conseguido  una  explosión  completamente
franca  ó de  primer  orden,  acreditada  por  las  características
en  altura  obtenida  en  lacolumna  de  agua,  radio  de  acción
y  trepiclacionós  en  los  planos  vertical  y  horizontal  que  co
rrespondían  á  la  cantidad  de  algodón  pólvora  húmedo  é  in

mersión  del  centro  de  la  carga.
Otra  ventaja,  y  no  pequeña,  es  lo bien  que  resiste  este  ma

terial  la  acción  destructora  de  las  aguas,  merced  á  la  capa

de  galvanismo  que  lo reviste,  siendo  sumamente  fácil  su lim
pieza,  pues  se  reduce  á  frotarlos  con  una  escoba  de  brezo

para  desprender  el  escaramujo;  en  los  demás  materiales,
como  por  ejemplo  el  Mathienson,  es  preciso  rascar  y  pintarde  nuevo  al  sacarlo  del  agua.

Mucho  convendría  que  con  este  material  se  hiciesen  ense
ñanzas  prácticas,  de  las  cuales  seguramente  resultaría  éste
aIg  más  acreditado  de  lo que  ha  estado  hásta  el  presente,  y
que  obtuviese  el personal  que  lo ha  de  manejar  la  confianza
de  su  buen  resultado  con  ventajas  positivas  sobre  el  Ma
thienson,  el  cual  también  ha  estado  en  uso  en  estas  defensas,
dejando  bastante  que  desear.

Luis  F.  DE PARGA.

Teniente  de  navío  de  primera  clase.

Ferrol  IS de  Enero  de  1899.
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LO  QUE HA SIDO,  LO QUE ES  Y  LO QUE DEBIERA  SER

POR  EL TENIENTE DE  NAVfO  -

D.  JOSE RIERA Y ALEMAÑT

(COI1CIUSi5II)

111(1)

Si  nada  nos  enseñara  la  historia  al  relatarnos  las  cuatro
denominaciones  extranjeras  de  esta  isla,  que  en  sus  páginas
registra  la  acentuada  primacía  que  á  los mares  que  la  bañan
conceden  las  prinieias  potencias  marítimas  para  convertir
los  en  teatro  de  sus  maniobras  navales,  las  frecuentes  visi
tas  d  sus  poderosas  Escuadras  al  puerto  de  Mahón,  en  el
cual  permanecen  largas  temporadas,  que  invierten  en  estu
diar  sus  imnejorables  condiciones,  halagar  á  sus  naturales

•     y sacar,  referente  al  abandono  de  sus  defensas,  el  íntimo
convencimiento  que  tanta  fuerza  moral  les  proporcionaría
al  suscitarse  cualquier  conicto  de  carácter  exterior,  la cir
cunstancia,  de  fácil  interpretación,  de  haber  estado  durante
la  luctuosa  etapa  por  que  acabamos  de  pasar  pacíficamente

bloqueada  la  isla  por  cruceros  ingleses  que,  sin  bándera,  es
peraban  sin  duda  alguna  la  orden  de  arbolarla  y aparecer  en

(1)  Véase  el  cuaderno  anterior.
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son  de  guerra,  y  hasta  las  frecuentes  viitas  de  Príncipes  y
Soberanos  al  puerto  de  Mahón,  en  el  cual  se  sabe  de  ante

mano  que  no  ha  de  encontrarse  el - solaz  y  entretenimiento
que  á  la  expedíciones  recreativas  está  íntimamente  ligado’
nos  enseñarían  el  porvenir  que  á  las  Baleares  reservan  los
altos  destinos  si  con  mejor  vóluntad,  mayor  inteligencia  y
más  buena  fe no  se  atiende  á  la  defensa  de  sus costas,  cops
truyendo  más  fortalezas,  aumentando  su  guarnición  exigua
y  dando  impulso  á  sus  defensas  sübmarinas,  ó  mejor  dicho,
á  la  sección  móvil  de  su  Brigada  torpedista  que  es  en  donde
ha  de  radicar  sin  duda  alguna  la  defensa  verdadeFamente
eficaz  de  esta  isla  y hasta  de  la  inmejorable  bahía  de  Alen
dia  y los  puertos  de  Soller  y  Cabrera,  que,  dada  su vecindad,
podría  tomar  el enemigo  como  base  de  operaciones.

La  posición  excepcional  que  ocupa  este  arehipiÓlago  en  la
cuenca  del  Mediterráneo  comprendida  entre  los  meridianos
de  cabo  Palos  y  el  canal  de  Sicilia;  siendo  á  la  par  derrota
obligada  entre  la parte  meridional  de  la  vecina  República  y
lá  costa  N. del  continente  africano,  la  convierten  en  inmejo
rable  posición  para  que  con  su  dominio  consiga  Inglaterra
ser  dueña  del  Mediterráneo  y  que  Francia  mio ‘disimule  su
ambición  de  poseerlo,  á  fin  de  lograr-  mná  fácilmente  la
completa  conquista  de  ,la  Argelia  y  la  total  dominación  de
las  costas  de  Marruecos,  cuyos  extremos  sabido  es  constitu
yen  los  dorados  sueños  de  todos  sus  gobernantes.  Por  otra
parte,  lafrecuentes  gestiones  diplomáticas  que  antes  del  84
practicaronlos  norteamericanos  con  objeto  de  adquirir  la
isla  de  Menorca  para  convertir  sus puertos  en inexpugnables
fortalezas  capaces  de  servir  de  base  de  operaciones  á  sus
Escuadras,  si se  veían  obligados  á  intervenir  en  algán  con
flicto  internacional  que  tuviera  que  ventilarse  en  estos. nia
res,  la  obligada  política  colonial  de  Alemania,  añadida  á  los
odios  mortales  que  la  separan  de  Francia,  su  natural  enemi
ga,  los cuales  bien  claro  se  ve  que  no  mitiga  el tiempo  trans
currido,  ni  aminran  los  temores  de poderosas  alianzas  que,
aunque  constituídas  para  asegurar  ‘la  paz,  amenazan  cons
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tantemente  con  encender  guerras  exterminadoras  y  sellar
los  recuerdos  postreros  dci  presente  siglo  con  un  reguero
de  sangre  y  arbitrariedades,  por  la  fuerza  apoyadas,  que  sea
la  continuación  del  que  en  Santiago  de  Cuba  y  en  París  han
dejado  nuestras  fuerzas  de. mar  y  tierra  abatidas,  y  la  poca
habilidad  de  los  dipIornáticos,  dignos  continuadores  de  los
que  nos  condujeron  á  tanto  aislamiento  y  á  un  estado  de  es
tenuación  realmente  incomprensible.

Estas  razones  y  muchas  más  que  están  cii  la  conciencia  de

todos,  debieran  animar  á  los  que  con  el  poder  han  recibido
tan  triste  herencia,  á mejorar  la  situación  defensiva  del  puer

to  de  Mahón,  cuyas  proximidades  sin  duda  alguna  han  de  ser
teatro  de  sangrientos  combates  que,  fácil  es  de  prever,  si  no
mejora  su  estado  de  defensa,  han  de  ir  acompañados  de  es
pantc  sos desastres  y  dolorosas  consecuencias,  selladas  todas
con  la  marca  del  heroismo,  más  indeleble  á  medida  que

transcurra  el  tiempo  borrando  con  su  influjo  mezquinas  y
rastreras  pasiones,  adversas  siempre  al  que  no  alcanza  los

laureles  del  triunfo.  Y ya  que  el  ramo  de Guerra,  enterrando
con  inteligencia  millones  en  el  emplazamiento  que  la  forta
leza  (le Isabel  II  ocupa,  ha  logrado  poner  en  estado  de  inne
gable  defensa  el puerto  de  Mahón,  incumbe  al  de  Marina
complementar  aquellos  trabajos  aprovechando  las  inmejora
bles  condiciones  del  puerto  para  teiier  en  el  mismo  una  po
tente  División  de  torpederos  que  con  su fuerza  moral  y  efec
tiva  haga  eficaz  no  sólo  la  defensa  del  puerto  de  Mahón,  sino
la  del  litoral  entero  de  la  codiciada  isla  de  Menorca.

La  historia  de  las  vergonzosas  dominaciones  británicas

por  que  ha  pasado  esta  isla,  claramente  nos  revela,  con ló
gica  irrefutable  las  facilidades  qu  para  dominarla  han  exis
tido,  prescindiendo  en  primer  término  del  puerto  de  Mahón

y  desembarcando  en  sus  tranquilas  playas  i5 calas  un  cuerpo
de  ejército  que  ha  acabado  por  enseñorearse  de.  lla.  Si  no

despreciamos,  por  lo  tanto,  las  elocuentes  lecciones  que  la
historia  nos  ofrece  en  las  páginas  que  á  tan  luctuosas  etapas
dedica,  debernos  comprender  ante  todo  que  la  enseñanza
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que  más  se  destaca  es  lo ineficaz  que  resultaría  la  poderosa
fortaleza  de  la  Mola  en  loS  momentos  de  un  conflicto  inter
nacional,  si  estuviese  desatendida,  como  ahora,  la  parte  ma
rítiina  de  la  defensa  de  la  isla,  y  por  lo tanto  pudiera  el  ene
nligo  llevar  á  cabo  desembarcos  de  importancia  en  cliferen—
tes  puntos  de  su  costa.

Y  para  que  la  defensa  por  mar  pueda  ser  confíada  en  pri
mer  ténmino  á  una  División  de  torpederos,  cuyo  empleo  in
cIicano  sólo  el  estado, precario  del  Tesoro,  sino  también  la
configuración  de  las  costas  menorquinas;  preciso  es  que  se
empiece  pur  dar  al arsenal  lina  organización  apropiada  4 los
rendimientos  que  del  mismo  se  pretende  recabar,  pues  sería
tan  loco  el  aglomerar  en  su  puerta  torpederos  sin  asegurar
les  cuanto  necesitan  para  dar  eficacia  á  dicha  arma,  como
irrisorio  el  construir  lujosa  fuente  en  sitio  donde  de  ante
mano  se  tuviera  la  seguidad  de  no  enontrar  manantial  n
fuese  posible  la  conducción  de  aguas.

Es  indispensable,  por  lo  tanto,  que  se  dote  á  este  arsenal
ante  todo  de  varaderos  capaces  de  contener  seis  torpederos
y  dos  destroyers,  que  es  el  número  menor  de  buques  que
deben  asignarse  á  esta  Brigada,  los  cuales,  dotados  de  un
personal  reducido,  pero  suficiente  para  su  consenvación,  po
drían  sostenerse  con  relativa  economía,  máxime  cuando  en
nuestro  concepto  bastarían  dos  Tenientes  de  navío  para  asu
mir  el  mando  d  todo  los  torpederos  y  uno  de  primera

acompañado  de  un  oficial  haya  encargarse  de  ambos  destro
vers,  rebajándose  en  igual  proporción  el  resto  del  personal,
menos  el  que  estuviese  afecto  á  las  máquinas,  que  no  sería
tan  mermado.  Cada  mes  podría  estar  en  el  agua  un  torpe
dero  diferente  dedicado  á  iiistrucción  del  personal  de  la
Brigada  en  lo  referente  al  material  de  lanzamiento  y  prác
tica  marinera  de  sus  dotaciones  y así,  teniendo  el personal

-       afecto á  ellos  dividido  en  dos  trozos,  correspondientes  á  am
boa  grupos  de  torpederos,  practicarían  todos  en  meses  alter

nados  sin  que  quedaran  desatendidos  los  dos  buques  del
mismo  grupo  que  quedaban  en  el varadero.
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Las  dotaciones  de  ambos  destroyers  reunidos  deberían
formar  un  nuevogrupo  á’las  órdenes  de  su  comandante,  y
dichos  buques  podrían  tenerse.  alternativamente  en  el  agua
los  meses  de  Enero,  Abril,  Julio  y  Octubre,  para  que  el  pér

sonal  de  los  mimo  se  ejercitara  en  su manejó  y eñ  el.de  las
instalaciones  eléctricas  y  material  de  lanzamiento  de  que  es
tuviesen  dotados.

Claro  está  que  por  el  procedimiento  que  á  la  ligera  acaba
nios  de  exponer,  se  tendría  siempre  cabal  concepto  del  es

tado  de  las  máquinas,  calderas  y material  todo  que  formara
parte  de  la  Sección  móvil  de  esta  Brigada  torpedisa,  pero
esto.  requiere  que  se  tenga  en  el  arsenal,  no  tau  sólo  un  pe

queño  taller  donde  puedan  llevarse  á  cabo  reparaciones  de
no  mucha  importancia,  sino  también  depósito  de carbón  y

materias  lubricadoras  á  la  par  que  una  especie  de  almacén
general,  cuyas  existencias  estuviéran  inspiradas  en  el  cono
cimiento  de  las  partidas  que  contienen  los pliegos  de  cargo

de  los  torpederos  que  la  práctica  acredite  deben  ser  reeni
plazadas  con  más  frecuencia.

Quizá  estudiando  la  manera  de  dar  alguna  protección  ofi

cial  á  la  naciente  factoría  que  los  hermanos  Ruiz,  con  inteli
gencia  y  laboriosidad  dignos  de  ser  imitados,  han  estable
cido  en  el  fondo  del  puerto  de  Mahón,  se  consiguiera  evitar
los  gastos  que  representa  el  montar  un  taller  aunque  mo
destc  y  sostener  una  maestranza  á  la  cual  faltaría  trabajo
gran  parte  del  año.  Creemos  firmemente  que  si en  la  actua
lidad  la  factoría  á  que  nos  referimos  no  cuenta  con  medios

para  llevar  á  cabo  cuantas  obras  pueden  ser  necesarias  para
conservar  debidamente  una  División  de  torpederos,  sus  Di
rectores  harían  supremos  esfuerzos  para  ponerla  á  la  altura
que  se  les  indicara,  y  su laborioridad  é  inteligencia  por  una

parte  y por  otra  lo  relativamente  económica  que  en  Mahón
resulta  la  mano  de  obra,  darían  lugar  á que  existiera  siempre
perfecta  concordia  entre  los  dueños  de  dicha  factoría  y  la
Junta  encargada  de inspeccionar  las diferentes  obras  que  se
fueran  presentando.  Lo  importante,  lo  imprescindible,  sería
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-       tener la  seguridad  de  que  podían  utilizarse  en  caso  de  gue

rra  los talleres  y  operarios  de  dicha  factoría,  lo  cual  podría
lograrse,  ya  por  medio  de  una  subveición  seguida  de  for

mal  contrato  que  autorizara  para  incautarse  de  ellos  si  en
caso  de  guerra  se  notase  morosidad  en  los  trabajos  que  se le
encomendaban,  ó  sirviéndose  de  otro  prócedimiento  cual
quiera  que  garantizar%i.la  eficacia  real  de  dichos  talleres  en

caso  necesario.                        -.

Corno  debido  á  la  situación  estratégica  de  la  isla  de  Me
jiorca,  probrbleinente  el  puerto  de  Mahón  serviría  de  refu-.
g’io  en  caso  de  guerra  á  algunos  buques  de  nuestra  Escuadra,
bueno  sería  que  se  dotara  á  su  arsenal  de  cuantas  cosas  lii- -

oieron  falta  en  el  puerto  de  Santiago  d  Cuba  para  el pronto
alistamiento  de  la desventurada  Escuadra  del  Almirante  Cer
vera.  Grandes  depósitos  de  carbón  que  se  renovarían  me
diante  contrato  con la  Compañía  de  vapores,  para  que  todo  el
consumo  de  los  corros  fuee  del  almacenado  en  el  arsenal;

existencias  grandes  de  materias  lubricadoras  renovadas  por
igual  procedimiento;  lanchones  de gran  capacidad  para  trans
porte  de  carbón;  otro  aljibe  flotante  igual  al  que  actual
mente  existe,  y  dos  lanchas  de  vapor  de  buenas  condiciones
para  dar  remolques  á  los  lanchones  y  aljibes;  creo  que  son
todo  cosas  absolutamente  indispensables  si  se  quiere  que

pueda  refugiarse  en  este  puerto  una  Escuadra  aprovechán
dose  de  la  protección  que  le  brinda  la  poderosa  artillería  de
la  Mola,  y  no  se  encuentre  en  un  estado  de  indigencia  que
corra  pareja  con  el  lamentable  que  atravesé  la  del Almirante

-      Cervera  durante  su  per1anencia  en  Santiago  de  Cuba.
Que  existiera  siempre  en  el  arsenal  un  buen  rel5uesto  de

víveres  y  bastantes  municiones  para  la  artillería  que  mon
tasen  nuestros  buques  de  combate  es  cosa  á la  que  debiera
darse.  preferente  atención.  Clare  está  que  ambas  cosas  re
quieren  grandes  cuidados  para  su conservación,  pero  cree
mos  que  si los  polvorines  que  se  construyeran  reunían  con
cliciones  apropiadas  y  de  vez  en  cuando  después  de  los  ejer
cicios  de  fuego  los  buques  de  la  Escuadra  fueran  á  rellenar
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sus  pañoles  en  dichos  depósitos,  se  conseguiría  con  la  conti
nua  renovación  poder  tener  confianza  en  la  bondad  de  las
municiones  de  guerra  almacenadas.  Para  que  se  conservaran
los  víveres,  preciso  sería  adquirirlos  á alto precio  á  un contra
tista  que  se  comprometiera  á  tener  siempre  una  existencia
grande  en  el  arsenal,  con  autorización  para  que  pudiese  tem

poralmente  desprenderse  de  ellos  y.  reponerlos  en  breve
plazo,  cuyo  servicio,  fuera  de  duda  está  que  saldría  caro  á la

Marina,  pero  innegable  es también  que  vería  en  exceso  coni
pensados  los  gastos  que  dicha  conservacion  le  ocasionara’

si  una  sóla vez  se presentase  el  caso  de  utilizare!  fruto  de  su
laudatoria  previsión.

La  circunstancia  de  ser  casi  un  hecho  la  traslación  á la pe

nínsula  del  magnífico  dique  flotante  que  para  el  apostadero
-   de  la  Habana  se  había  construído,  r  estar  en  gradas  otro  de

igual  sistema  y  dimensiones,  que  se  destinaba  á  prestar  sus
servicios  en  el  naciente  arsenal  de  Subio  (Filipinas),  que  la
Escuadra  del  Comodoro  Dewey  nos  arrebató  en  lucha,  por
lo  desigual,  sin precedentes,  hace  que  sin perjuicio  de! archi
piélgo  canario,  al  cual  por  derecho  propio  le  corresponde
uno  de  ellos,  pudiera  destinare  el  otro  á  este  puerto,  en  el
cual  prestaría  servicios  valiosísimos  si  llegara  á  ser  el
mismo,  como  más  6  menos  tarde  se debe  esperar,  teatro  de
acontecimientos  que  avivarán  el  recuerdo  de las penalidades
pasadas  por  las  dotaciones  d  nuestros  buques  en  Santiago
de  Cuba  bloquedos.  No  me  atreveró  á  asegurar  que  si  en
aquel  puerto  hubiese  existido  un  dique  capaz  de  levantar
aquellos  cruceros,  otra  hubiese  sido  la  suerte  de  nuestras
fuerzas  navales  en  aquella  horrorosa  jornada,  pero  es  desde
luego  un  hecho  irrefutable  que  gran  parte  de  la  hecatombe
se  debió  á  que  el  andar  de  aquellos  cruceros  estaba  notable
mente  disminuído  por  la  suciedad  de  sus  fondos,  y  por  lo
tanto,  de  suponer  es, que  si  al  tratar  de  romper  el  bloqueo
hubiesen  estado  en  condiciones  de  desarrollar  su  máxima
velocidad,  alguno  habría  escapado  á  la  destrucción  completa
en  aquel  día  aciago.  Claro  es  que  estando  bloqueado  et
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puerto  por  una  Escuacira  que  aprovecha  las  oportunidades
para  bombardear  la  población  y  causar  averías  á  los  barcos
bloqueados,  es  de  una  utilidad  real  mucho  mayor  un  dique

seco  que  no  está  expiesto  á  tantas  averías;  pero  pedirle  para
•     este puerto  en  las  actuales  circunstancias  de  crisis  financiera

por  que  atraviesa  el  país  sería  intentar  de  un  salto  pasar  á
la  perfección,  á  cuyas  vecindades  podríamos  contentarnos

-      en llegar,  aunque-fuera  lenta  y  progresivamente.
Si  referente  á  machinas  en  construcción  mediara  la  misma

-  -    circunstancia  que  con  los diques  flotantes,  antes  de arrumbar
una  en  cualquier  rsenal  debiera  montarse  en  éste,  aunque

sea  la  necesidad  tan  perentoria  como  la  del  dique,  puesto
que  dada  la proximidad  del  astillero  y  astillero  de  Cartage

-   na,  sería  locura  y  derroche  pretender  aglomerar  en  este
puerto  los  elementos  necesarios  para  proceder  á  reparacio
iies  de  importancia  en  buques  de  gran  porte.  La  primacía
para  todo  desde  luego  la  concedemos  á  las  islas  Canarias,
codiciadas  también  por  las  principales  potencias  marítimas,
y  que  por  su  situación  no  pueden  sperar  en  caso  de  ataque
prontos  recursos  de  España,  siendo  adeinds  escala  casi  obli
gada  para  nuestros  buques  que  vayan  á  socorrer  en  caso  de
necesidad  los restos  que  aun  nos  quedan  de  nuestro  vasto
imperio  colonial,  reducido  hoy  á  las  ihsanas  posesione  s  del
Golfo  de  Guinea  y. las  despobladas  playas  de Río  de Oro.  Pero
si  después  de  dotados  los  tres  arsenales  de  la  Península  y
debidamente  atendida  la  defensa  maiítiina  de  las  islas  Ca
narias,  nos  sobra  algún  elemento  defensivo  ó  de  ataque,  lo
reclamamos  para  incrementar  la  defensa  marítima  de  la  ila

•     d.c Menorca,  hoy  ineficaz  y  hasta  irrisoria,  á  pesar  de  estar

en  pie  de  guerra  y  en  completo  armamento  cuanto  con  ella
se  relaciona.

No  creo  que  e]. perfecto  conocimiento  de  la  impotencia

grande  en  que  se  encuentra  poi.  falta  de  medios  la  defensa
marítima  del  litoral  de  este  archipiélago,  ni  la  convicción
íntima  de  lo  inútil  que  todo  lo  existente  en  el  puerto  de
Mahón,.  resultaía  cuando  se  tratara  de  cualquier  empresa
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que  no  fuese  impedir  al  enemigo  entrar  en  este  puerto,  que

la  naturaleza  tanto  ayuda  á  defender,  inc  ciegun  hasta  el
punto  de  hacer  exageradas  apreciaciones,  que  inc  conducen
á  desear  ver  aglomerados  en  su  arsenal  importantes  recur

sos  para  el  sostenimiento  de  una  Escuadra.  Algo  parecido
debía  pensar  el Almirante  Cervera  cuando,  en  su fugaz  paso

por  el Ministerio,  expuso  en  líneas  generales  su  proyecto  de
crear  una  Comandancia  principal  en  estas  islas;  por  algo  se
inejante  han  abogado,  en  esta  época  de  constantes  y  acres
censuras  en  todo  lo  concerniente  á  Marina,  algunos  periódi
cos  de  mucha  circulación;  y  poco  hace  qie  el  distinguido
Jefe  de  la  Armada  Sr.  Gutiérrez  Sobral,  en  un  razonado  ar

tículo,  que,  si mal  n’o recuerdo,  vió  la  luz  en  La  Epoca y fué
reproducido  por  no  pocos  periódicos,  expresaba  magistral
mente  la  necesidad  de  que  el  ramo  de  Marina  prestara  aten
ción  preferente  á nuestros  archipiélagos  del  Atlántico  y  Me
diterránéo,  creando  en  ellos  arsenales  (no  artillería)  á  estilo
de  parques  militares  para  que  pudieran  en  ellos  repostarse
de  todo  nuestros  buques.  También  otro  distinguido  Jefe,  el
ilustrado  Capitán  de  navío  D. Emilio  Hédiger,  en  no  pocos
informes  que  tuvo  que  elevar  á  la  Superioridad  durante  el
tiempo  que  desempefió  la  Jefatura  de  la  Brigada  torpedista
de  Mahón,  ha  hecho  cnstar  lo  desatendida  que  estaba  la  de
feiia  del  litoral  de  la  isla,  y  en  sus  Meniorias  anuales,  aun
que  se  limitaba  á  exponer  el  estado  de las  defensas  submari

nas  que  se  le  habían  encomendado  y  proponer  las  reformas
que  creía  conveniente  introducir,  puede  muy  bien  leerse  en
tre  renglones  su  constante  aspiración  de  aglomerar  en  este

puerto  los  elenientos  de  ataque  y  defensa  que  en  justicia  le
pertenecen.  En  una  de  las  citadas  Memorias,  la  correspon
diente  al  año  1892, se  leen  los  elocuentes  párrafos  que  á con
tilluación  copiamos:

«A  pesar  de la  gran  importancia  que  le  conceden  los hom
bres  de  Estado,  así  omno los  Generales  de  mar  y  tierra  de
España  y  otras  naciones,  al  grupo  de  las  islas  Baleares,  y  en
particular  al  innegable  hermoso  puerto  de  Mahón,  sus  de-
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fensas  por  fuerzas  navales  y elemQntos  submarinos  es  muy
deficiente.

>La  parte  de  torpedos  Jijos  y  móviles  queda  reducido  á  lo
enviado  el  ño  de  1878, cuando  se  hizo  el  estudio  de  las  de

fensas  del  puerto  por  tal  medio;  mejor  dicho,  es menor,  pues
no  hay  más’que  un  torpedero  y  en  aquella  lejana  fecha  Se le
asignaron  dos.

»En  cambio  la  defensa  por  el  iamo  d  Guerra  ha  tomado
desde  la  citada  fecha  un  gran  desaiTollo;  la  fortaleza  de  Isa
bel  II,  con  las  baterías  poderosamente  artilladas  que  baten
el  frénte  del  mar;  está  para  terminarse;  se ha  fortificado,  coh
arreglo  á  sistemas  modernos,  la  bahía  de  Palma,  el  puertó
de  Cabrera  y  creo  se  proyecta  trabajar  en  lade  Ibiza.  Pero

pesar  de  esto,  tengo  la  evidencia  que  la  seguridad  de  estas
islas  para  la  corona  de  España  dependerá,  en  cualquier  con
flicto  intermediterráneo,  de  las  fuerzas  navales  de  España,
bien  porque  la  Escuadra  de  combate  venza  ó  destruya  á  la
agresora  en  cruento  combate  naval,  6 bien  porque  las  fuer
zas  sutiles,  como  torpederos  de  puerto,  torpederos  de  alta
mar  y  cañoneros  torpederos,  así  como  los  torpedos  que  pue

dan  fondearse,  sean  tales,  que  puedan  tener  en  jaque  á  una
enemiga  Escuadra.  En  lqs Baleares  debiera  siempre  haber
en  reserva  fuerzas  navales  estacionadas  para  el  expresado
servicio,  organizándose  del  modo  más  económico.

»Hoy,  aunque  sólo  se& por  decoro  nacional  y  para  c1ue
cuando  arriban  á  este  puerto  poderosas  Escuadras  extranje
ras  vean  aquellos  Almirantes  Sr Jefes  que  el Gobierno  espa
ñol  atiende  á  la  defensa  de  tan  preciada.s  joyas,  debería  en
viarse  una  División  de  tres  ó cuatro  torpderos  de  los  más
capaces  que  tiene  elpaís.»

Creemos  que  en  dichos  párrafos,  insjirados  en  un  pro-
fundQ  conocimiento  de  las  necesidades  más  perentorias  que
existen  para  poner  el  archipiélago  balear  en  mediano  estado
de  defensa,  se halla  no  tan  sólo  condensado  cuanto  acabamos
de  decir  en  estos  ligeros  apuntes,  sino  también  casi  todo  lo
que  nos  resta  exponer  al  tratar  de  la  parte  teriestre  de  las
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defensas  submarinas  y  de  la  cuestión  vital  que  representa

una  acertada  elección  del  personal  encargado  de  su  manejo,
que  son  los  únicos  puntos  que  nos  falta  estudiar  para  dar
por  terminada  la  difícil  tarea  en  que,  casi  maquinalmente,
nos  hemos  empeñado.

Pasemos  á  ocuparnos  de  la  parte  terrestre,  que  es lo único
medianamente  atendido  en  esta  Sección  torpedista,  por  más
que  entre  sus  cosas  buenas  se  destaquen  grandes  lagunas  de
imprevisión  que  quizá  fueran  causa  de  que  no  se  sacara  de
las  mismas  todo  el  rendimiento  que  se  pretende  si llegara  el
caso  de  ponerla  en  acción,  una  vez que,  destrozada  la  forta
léza  de  la  Mola y  desmontada  la  mayor  parte  de  su artillería,
se  atreviera  la  Escuadra  enemiga  á penetrar  triunfante  en  el
puerto  despreciando  los peligros  que podían  ocultar  las  aguas
en  las  angosturas  de  la entrada.

Ante  todo  á  la  vista  salta  la  necesidad  imprescindible  que
existe  de  practicar  nuevos  estudios  para  dar  forma  diferente
á  las  actuales  defensas  submarinas,  pues  la  circunstancia  de

estar  en  vigor  hoy  el  mismo  proyecto  que,  allá  en  el  año  78,
á  la  Superioridad  remitieron  el  Comandante  del  cañonero
“omov?ostvo y  los  dos  Capitanes  de  Artillería  comisionados
para  realizar  dicho  estudio,  hace  creer  fundadamente,  aun

que  no  se  tenga  la  manía  del  esjionaje,  que  los  planos  deta
llados  de  las  defensas,  la  situación  de  las  estacion  es  princi

pal  y  de  convergencia,  y  hasta  las  enfilaciones  en  que  los
torpedos  deben  fondearse,  son perfectamente  conocidos  por
la  mayor  parte  de  potencias  marítimas,  cuyas  Escuadras
tanto  han  frecuentado  estas  aguas,  remitiendo,  sin  duda  al
guna,  el  personal  de  las  mismas  el  resultado  de  sus  estudios
y  observaciones  á  los centros  encargados  de  suministrar,  en
caso  de  guerra,  los  datos  de, las  fuerzas  marítimas  del  ene
migo.          -

Si  no  fuesen  destinados  á  la  publicidad  estos  ligeros  apun
tes,  no  me  costaría  mucho  trabajo  probar  en  ellos  la  defi
ciencia  de  una  de  las  líneas  de  torpedos  que  forman  parte  de
las  defensas  submarinas  del  puerto  que  nos  ocupa;  pero
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corno  todo  lo  que  con  ellas  se  relaciona  es  de  carácter  reser
vado,  se  impone  el  silencio  más  prof undo  sobre  lo  que  hoy
existe  mandado  referente  á  la  red  de  torpedos  á que  está en
cargada  la  defensa  de  la  entrada  del  puerto  de  Mahón,  limi
tándome  tan  sólo  á  exponer  las reformas  que  en  mi concepto
debieran  introducirse,  sin  que  ninguna  de  ellas  altere  en
nada  lo que  hoy  existe.

Creo,  en  primer  lugar,  que,  atendiendoá  la  circunstancia
antes  apuntada,  debiera  ordenarse  se practicaran  nuevos  es
tudios  y  remitieran  al  Consejo  Superior  de  Marina  nuevo
proyectos  de  defensa  para  que,  aprobados  tres  ó  cuatro  di
ferentes,  pudiese  el  Jefe  de  esta  Sección,  en  el  momento  de
un  conflicto,  elegir  reservadamente  uno  cualquiera  de  ellos,
con  lo cual,  sin  duda  alguna,  se  despistaría  al  enemigo  y
hasta  es  probable  que  resultaran  estérilés,  si  no  perjudicia
les,  ia  pesquisas  hechas  en  tiempo  de  paz  para  llegar  al per
fecto  conocimiento  de  la  forma  en  que  están  fondeados  los
torpedos  que  defienden  este  puerto.  A cada  proyecto  acom
pañaría  desde  luego  un  nuevo  erríplazarniento  cTe las  casetas
destinadas  á  estación  principal.  y  de  convergencia,  las  cua
les,  una  vez  construídas,  dtclo  su  número,  confundiría  al
enemigo  que  intentara  penetrar  en  el  puerto,  siendo  esta
confusión  causa  de  indecisiones  de  consecuencias  desastro
sas  para  el  buque  que  intentara  forzar  la  entrada.

Creemos  también  que  al  hacer  el  estudio  de  todos  los pro
yectos  que  se  presentasen  no  se  debiera  olvidar  el  hecho
reciente  llevado  á  cabo  por  los  americanos,  con  objeto  de
obstruir  la  entradt  del  puerto  de  Santiago  de  Cuba,  sirvién
dose  de  un  buque  de  poco  valor  y  falto  cte poder  militar,  tri

pulado  por  un  escaso  personal,  al  que  cabe  mejor  la  deno
ininación  de  juramentado  que  la  de  voluntario,  que  sé  le
aplicó  al  bravo  Teniente  Hobsoii  y  demás  personal  que  á
bordo  del  errimae  le  acompañaba.  Atendiendo  á  esta  indi
cación,  no  deben  ser  mecánicos  ni  electro-autoinaticos  los
torpedos  que  en  las  angosturas  se  fondeen,  á  fin  de  que,  pu
diendo  dar  á  los  mismos  fuego  á  voluntad,  dependa  del  Ofi



310            REVISTA GENERAL  DE  MARINA

ojal  encargado  de  las  defensas  submarinas  el  dejar  pasar  6
no  por  ellas  á  un  buque  en  las  condiciones  antes  expuestas,

y  en  cambio  deben  multiplicarse  los  torpedos  mecánicos  en
los  sitios  de  más  anchura  para  que  sólo  deje  de  tropezar  en
ellos  el  que  conozca  perfectamente  las  cnfilaciones  en  que
han  sido  fondeados.

Bueno  sería  qúe  las  defensas  del  puerto  de  Mahón,  en  lo
que  al  ramo  de  Ifarina  se  refiere,  fuesen  complementadas
con  la  instalación  de  algunos  tubos  lanza-torpedos  sistema
Whitehead,  cuyos  disparos  pudiesen  cruzarse,  á  fin  de  ase
gurar  su  eficacia,  si  llegaran  á  forzar  la  entrada  una  Escua
dra  enemiga.  Quizá  en  ningún  puerto  etá  más  indicada  que
en  éste  el  arma  que  nos  ocupa,  y  prueba  palpable  de  ello  es
que  tal  mejora  se  halla  consignada  cmi casi  todas  las  Memo

rias  anuales  que  hañ  presentado  los diferentes  Comandantes
que  se  han  sucedido  en  el  mando  de  esta Brigada  torpedista,
aduciendo  todos  poderosas  razones  para  asegurar  lo  eficaz
que  dichas  instalacibnes  resultarían,  atendiendo  á  la  doble
circunstancia  de  haber  en  el  caño  de  entrada  puntos  de  re
ducida  anchura  y  lo fácil  de  ocultar  que  serían  estas  bate
rías  si se  montaban  bajo  tierra,  ubriendo  al  mismo  tiempo
de  vegetación  el  orificio  de  salida  del  torpedo.  Creemos  que

con  cuatro  baterías  de  un  solo  tubo  que  se  montaran  serían
muy  suficientes  para  poder  asegurar  que  ningún  Coman
dante  de  buque  tendría  el  atrevimiento  de  forzar  el  puerto
sin  la  absoluta  seguridad  de  que  estaban  demolidas  todas  sus

defensas  submarinas,  y  el  que,  dejándose  arrastrar  por  su
vehemencia  y  falso  valor  penetrara  con  su  buque  en  el
caño  de  entrada  sin  estal’ seguro  de  ello,  no  hay  duda  que
pagaría  caro  su  atrevimiento.

Se  nos  ha  dicho  que  impedía  el  montar  los  mencionados
tubos  las  competencias  existentes  entre  los ramos  de  Guerra
y  Marina  sobre  el  personal  que  debía  encargarse  de  su  ma
nejo  y  conservación,  pues  mientras  el  elemento  militar  sos
tiene  que  tales  armas  son,  en  esencia,  cañones  montados  en
tierra  firme,  y,  por  lo  tanto,  de  su  incumbencia,  la Marina  se
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cree  en  el  dereho  á  que  sea  á  su personal  á  quien  se  confíe
el  manejo  de  arma  tan  delicada,  basándoe  en  las  sólidas  ra
zones  de  ser  el  único  qu&desde  el principio  de  su carrera  se
familiariza  en  el  manejo  de  la  misma,  y  que  además  el  pro
fundo  conocimiento  táctico  y material  de  tan  complicados
mecánismos  constituye  ina  especialidad  para  ciertos  Oficia
les  de  Marina,  que  amplían  en  la  Escuela  de  Torpedos  los

conocimientos  que  del  siluro  y sus  accesorios  adquirierdn
en  su  óoca  de  sus  estudiós  y  en  la  constante  práctica  e  los
barcos.

Imposible  parece  que  en  los  tiempos  actuales,  en  que  hasta
Alemania,  nación  esencialmente  militar,  ha  confiado  por
completo  al  personal  de  la  Armada  la  defensa  de  sus  costas,
aquí  se  entablen  competencias  tan  ridículas  y  faltas  de  fun
damento.  Este  hecho  y la circunstancia  de no  tner  las Auto
ridades  navales  la  más  pequeña  intervención  en  los  estudios
y  proyectos  referentes  á  fortificación  del  litoral,  deben  bas

tar  para  comprender  que  España  es  nación  antimarítima,  y,
por  lo  tanto,, cuantos  esfuerzos  haga  el  elemento  navál  para

poner  el  material  á  flote  á  la  altura  que  le  correspoíde,  tro
pezarán  siempre  coii  la  oleada  de  la  opinión,  que  le  es  niar
cadamente  hostil,  y  no  llegará  á  obtener  tangibles  resul
tados.

No  queremos  extendernos  en  reflexiones  de  esta  índole
ajenas  desde  luego  al  oljeto  de  estas  mal  coordinadas  notas,
y  que  si  dejára.nios  correr  la  pluma  por’sí  solas  bastarían
para  constituir  un  extenso  trabajo;  pero  séanós  licito  pre

-    guntar  como  final  de  esta  enojosa  digresión:  Es  lógico  que
el  país  tenga  incompletas  las  defensas  de  uno  de  sus  princi
pales  puertos,  sin  más  razón  que  la  de  evitar  rivalidades  y
limar  asperezas,  que  puedan  existir  entre  rganismos  her
manos,  como  existen  frecuentemente  en  el  seno  de  las fami

lias  mejor  avenidas?  ¿Pueda  tolerarse  que  razones  de  tau
poco  peso  puedan  ser  el  día  de  mañana  causa  de  incalcula
bles  desastres  y  hasta  origen  de  días  de  luto  para  la  patria,

que  se  vea  escarnecida  y  humillada?  ¿Débemos,  para  evitar
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el  que  sean  heridas  exageradas  susceptibilidades,  exponer
nos  á presenciar  el  desprendimiento  de  un  nuevo  girón  de
la  bandera  nacional  y  quizá  el  engaste  á  otra  corona  de  lo

que  fué  un  día  la  perla  más  apreciada  de  la  de  Aragón?
-       No, y  cien  veces  no.  Móntense  los  tubos  lanza-torpedos

por  que  ahogamos,  si el Gobierno  lo  considera  de tanta  iti1i-
dad  como  se  desprende  de  los  informes  anuales  que  sobre
estas  defensas  submarinas  han  dado  los  diferentes  Jefes  á
quienes  ha  cabido  en  suerte  estar  encargados  temporal
mente  de  su  direcci6n,  y  después  ya  se  verá  á  quien  corres
ponde  el  manejo  de  dicho  material  y  qué  corporación  pre
senta  con  sus  títulos  más  garantías  para  el  manejo  de  arma
tan  delicada.

Otro  asunto  digno  de  mejora  es  el  relativo  á  embarcacio
nes  propias  para  el fondeo  de  los  torpedos.  Tan  sólo  de  la
lancha  Ámre y de  otra  embarcación  de  vapor  que  perteneció
á  la  corbeta  Tornado, pueden  disponerse  para  la  delicada  y

comprometida  faena  del  fondeo  de  las  minas  y levado  de  los
torpeds  en  caso  de  que  algún  cable  tome  tierra;  y este mate
rial  es  á  todas  luces  deficiente,  máxime  cuando  se  pretende
que  ambas  embarcaciones  sean  al  mismo  tiempo  las  encar
gadas  de  la  vigilancia  para  que  el  enemigo  no  consiga  sir-
viéndose  de  embarcaciones  menores,  inutilizar  la red  de  tor
pedos,  cortando  sus  cables  ó  levando  los  que  esten  instala
dos  en  los parajes  que  sean  de  paso  irremisiblemente  obli
gado  al  forzar  el  bloqueo  del  puerto.  La primera  de  dichas
embarcaciones,  está  preparada  para  llevar  á  cabo  con  ella
todas  las  faenas  á  que  se  la  destina,  péro  la  segunda  es  un
bote  de  vapor  ordinario,  de  tonelaje  pequeño  para  el  trans
porte  del  largo  y  pesado  ramal  de  cable  múltiple  que  une
la  estación  principal  con la  caja  de  empalmes  de  la  primera
zona  de  torpedos,  y  que  por  otra  parte,  su  andar  y  su  arma
mento  están  muy  lejos  de  corresponder  á  los  que  debiera

tener  una  embarcación  á  la  que  debe  confiarse  la  vigilancia
de  la  red  de  torpedos.

Creemos,  por  lo  tanto,  que  debiera  dotarse  á  estas  def en-
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sas  submarinas  de  dos  lanchones  iguales  al  que  posee  la  Es
ue1a  de  Torpedos  para  utilizarlos  en  él  tendido  de  la  red
que  anualmente  se  lleva  á  cabo  en  la  ensenada  de  la  Alga-
meca  grande  duraflte  lo  meses  de  experiencias,  quedañdn
las  1anchas  de  vapor  que  actualmente  existen  como  simples
auxiliares  para  el  rernolque  d  dichos  lanchones  y  el  de  los
aljibes  y  gabarras  de  carbón  que  se  necesitaran-para  cubrir
las  atenciones  de  la  Escuadra.  El  servicio  de  vigilancia  sólo
es  lógico  encornendarlo  á  dos  exploradoras  de  gran  andar  y
armadas  con  un  par  de  piezas  de  tiro  rápido,  instaladasuna
en  caza  y  en  retirada  la  otra,  las  cuales  estuviesen  dotadas
también  de  pequeños  dinamos  capaces  de  suministrar  ener

-    gía  á un  proyector  de  pequeño  modelo,  indispensable  para
•    que  no  resulte  Ineficaz  la  vigilancia  durante  la  noche.  Como

accesorio  podrían  tener  dichas  exploradoras  una  canasta  á.
caro  cada  una,  y  en  caso  de  necesidad  se  utilizarían  como

-     torpederos  de  puerto;  haciendo  uso  de  los  torpedos  auto
móviles  de  que  estarían  dotadas  las  defensas  submarinas

-      para  llenar  debidamente  las  distintas  misiones  que  añtes
hemos  apuntado.                        -

La  plana  mayor  correspondiente  á  la  parte  terrestre  de
la  defensas  suhinarin.s,  en  caso  de  que  se  diese  á  las  mis
mas  la  expansión  que  acabamos  de  exponer,  no  podría  ser
en  tiempo  de  paz  menor  de  dos  Oilciales,  encargadéci  uno

-      de todo  el  material  de  torpedos  automóviles  con  su  obligada
impedimenta  de  bombas  de  comprimir,  acujmladores,  etc.,
y  el  otro’ de  los  torpedos  fijos y  sus  estaciones,  cables,  mesas
de  prueba  y  demás  accesorios  que  sería  largo  ó inútil  enh
mrar.  A  cargo  de  dichos  Oficiales  estaría  tam1ién  la  conser

-      vaci6n de  las  exploradoras,  lauchas  de  	apor  y  la nehones  de
-    fondeo,  y  últimamente,  todo  el  servicio  mecánico  del  arse

nal,  en  el  pie  alternarían  haciendo  servicio  de  guardias  6
vigilancia,’  según  juzgara  uno  ú  otro  necesario  el  Jefe  de  la -

Brigada  torpedista.  Tenemos  la  fume  convicción  de  que  no
serían  muy  codiciado  estos  destinos,  porque  seguramente

-  -   -  la  retribución  no  correría  pareja  con  el  exagerado  trabajo
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inherente  á  los mismos,  si  querían  llenar  medianamente  sus

deberes.
Referente  al personal  subalterno  y marinería  de la  brigada

torpedista,  creo  que  la  manera  de  tenerlo  idoneo,  de  con
fianz  y  económico,  sería  organizar  algo  parecido  á  lo de  las
antiguas  milicias  locales,  cubriendo  con  voluitarios  y  natu
rales  del  país  cuantas  vacantes  fuesen  ocurriendo,  para  que
siempre  estuviese  completa  la  plantilia  del  personal  en  tiem
po  de  paz.  Y al  comenzar  una  campaña  que  obligara  á  poner
en  son  de  guerra  todos  los  recursos  de  la  Brigada  torpe-
dista,  debiera  reglamentarse  que  ante  todo  fueran  á  oCupar
los  destinos  de  la  parte  móvil  de  las  defensas  el  personal  ín
tegro  que  dotara  las  escampavías  de  estación  en  Menorca,  y
la  parte  terrestre  de  las  mismas  el  que  prestara  sus servicios
en  la  Escuela  de  Torpedos,  el  cual  podría  ser  considerable
mente  aumentado,  con  objeto  de  completar  con  él  el  perso
sial  de  las  defensas  submarinas  cuando  se  pusiera  en  pie  de
guerra.

or  este procedimiento  es indudable  que  se  eternizaría  el
personal  afecto  á  la Brigada,  y  con  la práctica  de  uno  y otro

día  se  llegaría  á  conseguir  que  todos  en  general  conocieran
á  la  perfección  los  complicados  mecanismos  que  se  les  con
fiaba.  Al  mismo  tiempo,  reclutado  el  nácleo  principal  de  las
dotaciones  de  los  torpederos  entre  la  gente  de  mar  de  la  lo
calidad  y costas  vecinas,  é  incrementado  en  tiempo  de  guerra
por  la  gente  de  las  escampavías  afectas  á  esta  División  de
guardacostas,  es  innegable  que  se  lograría  conseguir  el  ma

yor  rendimiento  táctico  de  esta  clase  de  embarcaciones,  de
bido  al  gran  conocimiento  de  la  costa  y de  sus  calas,  que  en
no  pocas  veces  daría  facilidades  para  llevar  á  cabo  un  ataque
inesperado  y  en  otras  facilitaría  la  huida  de  dichas  embar
caciones  después  de  un  intento  de  lanzamiento  sin  resultado.

Por  otra  parte,  tengo  la  firme  convicción  de  que,  además
de  las  ventajas  expuestas,  se  recabaría  para  el  Tesoro  una
economía  considerable  si  precediera  al  planteamiento  del
sistema  un  meditado  estudio  administrativo,  presidido  por
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el  perfecto  conocimiento  de  la  escasa  retribución  con  que  se
paga  en  esta  isla  todo  trabalo  intelectual  ó  mecánico,  fuii
dado  seguramente  en  los precios  verdaderamente  económi.—
cos  que  alcanzan  los  artículos  de  imprescindible  necesidad
para  la  vida.

De  utilidad  indiscutible  sería  también  el  establecimiento
de  un  palomar  de  men.ajeia.s  que  aseguraran  al  Jefe  de  la
defensa  marítima  de  la  isla  la  comunicación  con  todo  el lito
ral  de  Menorca,  tan  i:obre  en  rápidas  comunicaciones  con
este  puerto.  Por  este  procedimiento,  en  extremo  eonómieo,

se  sabrían  éon  rapidez  todos  lOS preparativos  de desembarco
qúe  realizara  la  Escuadra  bloqueadora,  pudiendo,  por  lo
tanto,  tomar  las  Autoridades  marítima  y  militar  las  disposi
cione  convenientes  para  conseguir  el  fracaso  de  una  opera
ción,  que  traería,  á no  dudarlo,  la  pérdida  irremisible  de
nuestra  soberanía  en  esta  isla  codiciada.

Resumiendo  cuanto  acabamos  de  exponer  en  esta  última
parte  de  nuestra  ardua  labor,  diremos  que  para  que  el  arse

nal  de  Maltón   las  defensas  submarinas  de  su  puerto  que
den  á la  altura  que  requiere  su  impotancia  estratégica,  se
hace  absolutamente  preciso:

1.0  Que  se  asignen  á  esta  Brigada  torpedista  seis torpede
ros  y  dos  destríyers  dotados  con  un  personal  reducido.

2.°  Que  se  proced.a  á  la  construceióu  de  varaderos  coii
cobertizos  y  en  iguales  condiciones  en  que  están  los  del  tor
pedero  (Jator  y  lanoha  Ji,e,  en los  cuales  debe  sustituirse
el  eabrestañte  á  mano  poi  uno  ó  más  chigres  de  vapor  ca

paces  de  arrastrar  la  mayor  de  las  embarcaciones  asignadas
á  la  parte  móvil  de  las  defensas  submarinas.

3•0  Que  se  monte  en  el  arsenal  un  taller  con  hemrainien

-      tas suficientes  para  el  sosteninmiento  de  ]as  embarcaciones
antes  citatas,  6  mejor  todavía  e  proteja  y  subvencione  la
naciente  factoría  de  los  hermanos  Ruiz  para  poder  contar

incondicionalmente  con  sus  ta11eies y  maestranza  en  caso de
guerra.

4.°  Que haya  siempre  en  los almacenes  del  arsenal  gran-
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des  depósitos  de  carbón,  materias  lubricadoras  y víveres,  no
sólo  para  el  sosteniniiento  de  la  escuadrilla,  sino  también
para  reponerse  de  todo  nuestra  Escuadra  si  un  día  se  ve  en
este  puerto  bloqueada.

5.°  Que  se  envíen  á  Mahón  lanchones  apropiados  para  ha
cer  carbón  los  buques  mayores;  se  monte  1.a vía  férrea  que

recientemente  se  ha  recibido  para  el  transporte  del  carbón
desde  sus  depósitos  al  muelle,  y  se  construya  otro  aljibe  flo

tante  de  iguales  ó mayores  dimensiones  que  el  actualmente
existente.

6.°  Que  se  asigne  á  este puerto  el  dique  flotante  de la Ha
bana  ó el  que  está  en  construcción  para  Subic,  si  se  juzga
más  conveniente  quede  el primero  asignado  al  archipiélago

de  Canarias.
7.°  Que  se dote  á la  Brigada  torpedista  con  dos  lancho-

lies  iguales  al  que  posee  la  Escuela  de  Torpedos  para  el ten
dido  de  las  líneas  en  época  de  experiencias,  y  además  de  dos

exploradoras  de  gran  andar,  provistas  de pequeño  proyector
para  que  quedq  á  ellas  encomendada  la  vigilancia  de  la  red,
una  vez tendida.  

8.0  Que  se  monten  después  de  un  meditado  estudio  sobre
su  emplazamiento,  cuatro  tubos  lanza-torpedos  sistema
Whitehead  en  baterías  independientes.

9•o  Proceder  á  hacer  nuevos  proyectos  de  defensa  del

puerto,  en  previsión  de  que  sean  conocidos  los  detalles  del
vigente  por  las  demás  potencias  marítimas,  dados  los  mu-
olios  años  que  no  ha  sufrido  variaeióh.

10.  Estudiar  bajo  el’ punto  de  vista  militar  y  económico
las  ventajas  que  podría  reportar  l  que  fuese el  personal  su-

-   halteino  y  marinería  afectos  á  estas  defensas  en  tiempo  de
paz  formado  por  voluntarios  de  la  localidad  y  que  en  pie  de
guerra  se  coinpletara  el  de  los torpederos  con las  dotaciones

•  de  las  escampavías  que  prestan  sus  servicios  en  las costas  de
Menorca,  y  el de  la  parte  terrestre  de  las  defensas  con  el  de
la  Escuela  de  Torpedos,  cuyo  centro  en  tiempo  de  guerra

-    tiene  indicada  su  clausara;  y,
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11.  Oiear  un  palomar  de  mensqjera., que  en  caso  de  gue

ira  podrían  reparirse  entre  los pequeños  destacamentos  del
litoral  de  la  isla,  á  fin  de  asegurar  por  este  medio  el  rápido
conocimiento  de  todos  los preparativos  de  desembarco  que
llevara  á  cabo  la  escuadra  bloqueadora.

Bien  se  yo  que .la realización  de  cuanto  acabamos  de decir,

envuelve  para  el Tesoro  gastos  de  importancia,  no  sólo para
el  planteamiento  del sistema,  sino  también  para  la conserva

cin  de  cuanto  se  almacene  en  ese  arsenal,  peroá  tales  des
embolos  creemos  que  en  época,  desgraciadamente  no  le

jana,  se  le  sacarían  rendimientos  de  importancia,  que  se  tor
narán  en  incalculables  pérdidas  si continúa  el  statu  que  que
en  estas  defensas  submarinas  dió  comienzo  cuando.  su  crea
ción  en  el  año  1878.                   -

No  hay  que  hacrse  ilusiones.  Tal  como  hoy  éxiste  en  la
isla  de  Menorca  todo  lo que  al  ramo  de  Marina  pertenece,
resultaría  perfecaineñto  inútil  en  caso  de  un  conflicto  inter
nacional,  pues  con  ello  no  se  haría  más  que  evitar  la  entrada
del  ‘enemigo  en  este  puerto,  operación  que  seguramente  no
intentaría  hasta  que  se hubiese  apoderadQ  de  Mahón  con  sus
fuerzas  de  desembarco  y  rendido  la  poderosa  fortaleza  de  la

Mola  en  sus ataques,  siWultáneamente  llevados  á cabo  con sus
fuerzas  de  mar  y  tierra.  Aunque  nosotros  olvidemos  y  hasta

despreciemos  Lis provechosas  enseñanzas  que  la historia  pos
brinda,  no  estamos  autorizados  para  creer  que  habrá  olvi
dadol  nglaterra,  y con  ella  las  demás  potencias  marítimas,  de
qué  manera  se  apoderó  del  puerto  de  Maimón al  dar  co
mienzo  sus  tres  dominaciones  de  la  isla  de  Menorca.
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Consecuencia  inmediata  del  nuevo  orden  de  ideas  estable
cido,  al  terminar  con  la  derrota  de  España  la  guerra  entre
65ta  y  los  Estados  Unidos,  es  llevar  al  terreno  de  la  verdad
el  proyectado  canal  de  Nicaragua,  vasta  empresa  cuyo  d
bu  y  vacilante  apoyo  prestado  hasta  el  presente  poi  el  Go
bierno  de  la  Unión,  convertiráse  en  empresa  nacional  por
ser  la  soldadura  que  une  las  aspiraciones  de  aquel  país  con
su  (/esttno  mcmi’iesto.

Las  teorías  fin  de  ijio  mantenidas  por  Salisbury  y  Chani
berlain,  cuya  parte  práctica  han  sido  los  Estados  Unidos  los
primeros  en  poner  sobre  el  tapete,  convirtiendo  el  derecho
internacional  en  canibalismo  íclem,  tendrá  su  epílogo  (por
un  interregno  no  muy  largo)  en  la  apertura  del  canal  mnen
cionado.  ¡Dios salve  á  nuestra  raza  cii  América,  venida  al
mundo  para  más  altos  fines,  de  los  que  se  vislumbran  en  uii

porvenir  tan poco  halagüeño!

1

Es  el  canal  marítimo  de  Nicaragua  la  solución  del  proble
ria  intentado  por  Colón  hace  cuatrocientos  años.  El  descu

brimiento  de  una  vía  marítima  para  las  Indias  Orientales  á
través  del  Océano  hacia  Occidente.
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Pasadas  cuatro  centurias  desde  el  primer  intento  del  gran

-  navegante,  las  mayores  energías  científicas  se  han  ocupado
en  buscar  un  paso  á  través  del  continente  aniericano  que  su
prilniera,  una  vez  encontrado,  el  pesado  rodeo  del  cabo  de
Hornos,  cuyos  teinpestudsos  mares  y  casi  eterna  navegación

no  exenta  de  pe1igro  por  la  gran  latitud  que  aquél  alcanza,
hacía,,  si  no  imposible,  por  lo  menos,  muy  costoso  y  aventu
rado  el  trato  comercial  entre  el continente  antiguo  y los paí

ses  occideñtales  de  América.  España,  Francia  é  Inglaterra
primero,  y  los Estados  Unidos  después,  enviaron  unas  des
pués  de  otras  expediciones  é individuales  exploradores  á este
fin,  gastando  sumas  de  consideración  en  sus  invqstigacio
nes.  Ha. siclo esta última  nación  la  que  en  época  relativamente
reciente,  y  sin  duda  por  ser  la  más  interesada,  la  que  se  de-
terminó  á  efectuar  un  serio  estudio  de  la  rgión  por  donde
debía  atravesar  el  canal,  tomando  como  base  las  parciales
operaciones  hechas  en  épocas  anteriores.

Insertamos  á  coñtinuación  un  ligero  resumen  de  algunas

expediciones  verificadas,  con este  objeto,  cuyos  resultados  no
fueron  coronados  por  el  éxito,  debido  sin  duda  á  la  menor
edad  en  que  vivía  la  ingeniería  y las  ciencias  en  general  y á
los  escasos  recursos,  patrimonio  de  aquellos  tiempos.

Año  de  1771.—Reconhcimiento  de  la  vía  ó ruta  de  Tehuan
tepec,  por  D. Miguel  del  Corral,  y  D. Antonio  .Cramer,  cum
plimentanclo  órdenes  del  Gobierno  de  España.

Año  de  1780. -  Expedición  británica  para  tomar  posesión
del  camino  directo  de  l.a costa  al  lago  de  Nicaragua.  Después
de  la  captura  de  la  fortaleza  casi desinaitelada  llamada  «Cas
tillo  Viejo»  y  estar  en  estado  de preparación  los estudios  que
se  iban  ‘á emprender,  se  procedió  poco  tiempo  después  á  su
eacuación,  dejando  abandonada  la  empresa.

Año  de  1781-—Bajo apremiantes  órdenes  del  Gobierno  de.
España  efectu.ó D. Miguel  Galisteo  la  exploración  del, río  de
San  Juan,  continuando  en  años  sucesivos  la  de  toda  la  re
gión  en  donde  está  el  lago  Nicaragua,  habiendo  decretado
hms Cortes  españolas  la  construcción  del  canal  en  1814.
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Año  de  1804.  Investigación  del  Bar6n  Von  llumbolt

como  delegado  del  Gobierno  francés.
Año  de  1824.—Exploración  del  istmo  de  Tehuantepec,  por

el  General  mejicano  Orbegoso.
Año  de  1827.—Reconocimiento  y  exploración  de  la  vía  de

Nicaragua,  por  Witt  Clinton,  Gobernador  que  fué del  Estado
de  Nueva  York,  y  estudio  del  istmo  de  Panamá  bajo  los  aus
picios  y  protección  del  General  D. Simón  Bolívar,  por  los in
genieros  Llaydo  y  Talemar.

Año  de  1838.---Estudio  de  la  ruta  por  el  río  de  San  Juan  y
lago  de  Nicaragua,  efectuado  por  el  Teniente  John  Barley,

al  servicio  del  Gobierno  de  la  República  «Centro  de  Amé
rica)>.

Año  de  1842.—Concesión  del  Gobierno  de  Méjico  hecha  á
favor  de  O. José  de  Garay  para  el  reconocimiento  del  istmo
de  Tehuantepec.

ño  de  1843.—Estuclio de  la  vía  entre  Porto-Bello  y  Pana
má,  por  Napoleón  Gazella,  Delegado  del  Gobierno  francés.

Año  de  1848.—Reconocimiento  y  estudio  de  la ruta  del Ni
caragua,  por  el  doctor  d’Andrea  bajo  los  auspicios  del  Go
bierno  de  Dinamarca.

Año  de  1g49._ Exploración  y  esuclio  de  la  vía  de  Panamá,
por  el  Coronel  inglés  Geo  W.  I-Iughes. Este  trazado  y  la  lí
nea  férrea  construída  salvo  algunas  modificaciones,  fueron
la  base  sobre  la  cual  Mr.  de  Lesseps  ideó  la construcción  del
canal  de Panamá.

Año  de  1851.—-Estudio por  el  Coronel  americano  O.  W

Childs,  de  Filadelfia,  de  la  ruta  entre  el  río  de  San  Juan  y
lago  de  Nicaragua  y  desde  éste  al  puerto  de  Brito,  en  el
Océano  Pacífico.  La  expedición  fué  costeada  por  Cornelio
Wanderbilt  y  us  asociados,  siendo  este  el  primer  estudio

que  se  hizo  de  un  proyecto  plenamente  conforme  con  la
ciencia  de  la ingeniería.

Año  de  1851.—Estudio  de  la  ruta  Astrato,  río  de  San  Juan
y  Darien,  porJ.  O. Tratwine,  costeado  por  Federico  Mac-Ke
uy,  de  Nueva-York,  y  sus  asociados.
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Año  de  1854.—Autorizado  y  subvencioiado  el  Teniente

Strani  por  el  Gobierno  de  los  Estados-Unidos,  investigó  la
región  comprendida  entre  la  bahía  de  Caledonia  y  el  golfo

de  Safi  Miguel,  habiendo  demostrado,  en  Memoriaque  pre
sentó,  la  imposibilidad  de  la. obra.  En  el  ini’srno año  se  veri
ficaron  nuevas  exploracioiies  de  la  ruta  Astrato-Truando

ior  los iligenieros  Poster  y  Lane,  completánclolas  el Capitán
•    Kenuis,  siendo  costeados  estos  trabajos  por  Federico  Mac

Ke11y y  su.s compañeros  asociados.                   -

Año  de  1857. —-Comisionados por  la  Sociedad  Mac-Kelly  y   -

Compañía,  de  Nue’a-Yorft,  saherón  á  verificar  estudios  é  iii
vestigaciones  los Tenientes  Michier  y  Craven.  siguiendo  el

plan  de  Lane  y  Keuiish,  que  consistía  en  utilizar  las.  auas
de  los  ríos  Astrato  y  Truando  para  la  apertura  de  un  canal.Estos  trabajos  no  dieron  resultado  alguno  por  resultar  di

versidad  de  pareoeres  cii  los  iiormes  emitidos  por  ambos  -

exploradores.
Año  de  1861. —Reco.uocimiento  y  estudio  de  la  ruta  córn

pr  endida  entre  la  boca  del  río  Lara  y la  bahía  de  Caledonia,

por  una  Sociedad  cieñtífico-francesa.
Año  de  1864.—Estudio  de  la  ruta  de  San Blas,  costeado  por

la  Sociedad  Mac-Kelly  y  Compañía,  de  Nueva-York,  y verifi
cado  por  los ingenieros  Swset  Mae-Dongall  y  Forman.

Años  de  1861 al  65.—Exploraciones  verificadas  por  los De
legados  del  Gobierno  francés  Flachat,  de  Lacliariie  de  Su
yot  y  Gógorza,  sobre  la  construcción   línea  férr
6  canal  qué  uniera  los  go-t  an  Miguel  y  Uraba  6

Año  e  1869-Posición  votada  por  el  Collgreso  amen

Ciwn-pñra  practicar  una  exploración  á través  de  todo  el  te
rritorio  del  Pañamá,  siendo  los  encargados  de  verificar  los  -

trabajos  el  Capitán  R. W.  Sehufeid  y  los  Coinandaiites  T. O.
Selpidge  y  E. P.  Luli,  todos  de  la  Marina  americana.  Tocóle
al  primero  examinar  el istmo  de Tehuantepec,  al segundo  las
regiones  de  San  Blas  y  Chepo  con  todos  los  territorios  al

5.  y  E. y  al  último  el  reconocimiento  y  estudio  del  trazado
TOMO XLIV.—MARZO1 1899.                            21
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por  el  lago  de  Nicaragua,  presentándose  el  año  71 las  Me
niorias  correspondientes  á  estos  trabajos.

Año  de  1872.—A consecuencia  de  un  dictamen  votado  por

el  Congreso  americano,  el  entonces  Presidente  de  la  Repú
blica,  General  Ulises  Grant,  noinbró  una  comisión  compuesta
cTe un  Jefe  de  ingenieros,  el  Superintendente  de  la Comisión
de  hidrografía  y el. Jefe  del  Negociado  de  Navegación  del  Mi-

-   nisterio  de  Marina,  para  que  estudiaran  un  proyecto  de  canal

entre  las  aguas  del  Pacífico  y  las  del  Atlántico,  á  través  del

i.st-mo americano,  trabajos  y estudios  que  se  realizaron  sobre
el  terreno.  Algunos  años  después  y  precediendo  muy  minu
ciosas  exploraciones  sobre  las  rutas  del  Darien,  Nicaragua,
istmo  de  Tehuantepec  y  la  conocida  de. Atrato-Nepji,  eva
cuaron  el  siguiente  informe  ue  fué  fechado  en  20  de  Di
cieiiibre  de  1875 y  presentado  al  Presidente  de  la  República

en  7 de  Febrero  de  1876,  y  que  compendiándolo  es  como
sigue:       -

Lá  Comisión  opina:  que  la  mejor  ruta  para  establecer  un
canal  entre  ambos  Océanos,  es  la  conocida  con el  nombre  de
ruta  del  Niágara,  que  empieza  por  el  lado  del  Atlántico  cerca

de  Greytown,  corre  y  comienza  por  un  canal  confundido  con
el  río  de  San  Juan,  y  desde  allí  sigue  su  orilla  izquierda
hasta  la  boca  del  río  do  San  Carlos,  en  donde  empieza  la  na
vegación  interior  por  el  San  Juan.  Con  la  ayuda  de  tres  pe
queñospanales  de  tres  á  cinco  millas  de  largo,  se  alcanza  eL

  el referido,  y canalizados  á poca
costa  los valles  del  río  MT  río  Grande,  se  sale  á  la costa
del  Pacífico  por  el  sitio  llamado  Pn&tde  Brito.  Esta  ruta
tiene  grandes  ventajas  para  su construecióiíyaoStenirniento)
sobre  los  demás  y  ofrece  menos  dificultades  baJ  loa  tres
puntos  de  vista  comercial,  económico  é  ingeniería.  Las  posi-  -

tivas  ventajas  que  ofrece  y  que  la  Comisión  ha  tenido  en
cuenta,  hace  que  á  su  juicio  sea más  recomendable  su  cons
trucción  que  ninguno  de  los  otros  proyectos  estudiados.

Como  resultado  del  anterior  inforcue  y tomando  en  consi

deración  el  Gobierno  de  Nicaragua  los  beneficios  que  á su
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país  repórtaría  la  construcción  de’ dicha  obra,  envió  al  Ga

binete  de  Washington  en  calidad  de  Ministro  extraordinario
por  el  año  de  1876  con  objeto  de  conferenciar  respecto  á  la
construcción  del. llamado  canal  de  Nicaragua,  al  Sr.  Cárde
nas,  pero  tan  onerosas  fueron  y  tales  exigencias  tenían  los
Estados-Unidos,  que  el  tratado  no  se  llevó  á  efecto,  retiránL

dose  á  su país  dicho  señor.
Subsecuente  al  informe  de  la  Comisión,  y entre  los  meses

de  Octubre  del  76 y  Mayo  del  9,  parciales  estudios  de  los te
rritorias  del  Darien  y  Panamá  se  llevaron  á  cabo  por  varios
ingenieros  franceses  y  colombianos,  en  nombre  de  la  Socie
dad  Internacional  del  Canal  interoceánico  establecidu  en

París,  acordando  la  expresada,  bajo  los  auspicios  de  los  pro

pietaiós  de  la concesión  Wyr’e,  recomendar  la  construcción
de  un  canal  interoceánico  de  paso  á nivel,  á través  del  istmo
de  Panamá.  Dura  fué  la  oposición  de  no  pocos  ingenieros  al
proyecto,  y  contundentes  las  razones  aducidas,  demostrando

su  impracticabilidad,  pero  el  número  se  impuso  á  la  calidad,
yei  acuerdo  fu  votado.  El tiempo  si no por  completo,  ha  ji,is
t.iflcado  el. i)uen  sentido  y las  apreciaciones  de  los opuestos  al
proyecto,  enseñándonos  que  la  construcción  del  canal  en  las
condiciones  propuestas,  ofrece  varios  inconvenientes  que

amenazan  su  realización.
Efectuóse  la  inauguración  de  las  operaciones  del  canal  de

Panamá  (1) bajo  la  dirección  del  «Gran  francés,»  corno  le
llamaban  sus  paisanos,  y  cii  conformidad  con la  decisión  del

Congreso  de  París  de  1879. El  nombre  de  Lesseps  que  iba

(1)  El má  grave  incons’eniente  conque  tropieza  la  construcción  del  canal  da Pa
namá,  son  las  inundaciones  casi  periódicas  del  río  Chagras,  cuyas  aguas  se  elevan
en  pocas  horas  á  un  nivel  de  55 pies  sobre  el  ordinario,  produciendo  verdaderds  ca
tsclismos,la  anegación  del  muelle  desde  las  colinas  al mar.  Esto  ha motivado  la cons
trucción  de  dos  canales  artificiales  y  suplementación  de  bastante  capacidad  que  re
cojan  las  agitas  y  las  conduzcan  al mar;  empresa  costosíshna  con  la  cual  no  se había
contado  y  que  casi  lleva  agotados  los  recursos  de la  Co,npaíiía,  sin  que  esto  sea  una
completa  seguridad  clc remedio.  Las  destrucciones  de  las  obras  y  el  cegado  de lo  ex
cavado,  efecto  todo  ile  estas  inundaciones,  con  el  adherente  de  una  admhmistración
deficiente,  ben  dado  por  resultado  el  colocar  5 la  Compaflía  en  una  situación  harto
más  que  precaria.
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unido  á1a  realización  de  la  obra  jnás  colosal  de  este  siglo,
cual  ha  sido  la  apertura  dél  istmo  de  Suez,  presentábnlo
como  emblema  de  seguro  éxito.  Un  río  de  oro  y  miles  de  ca
dáveres  no  han  podido  hasta  el presente  vencer  la  serie  de
obstáculos  que  no  sólo la  naturaleza,  sino  aun  más  los  vicios
de  los hombres  representados  por  una  detestable  y  nada  ce
losa  administración  amenaza  sumergirlo  en  el  mar  del  ol
vido.  La  soluci.ón  del  problema,  cuyos  tristes  resultados  sc

dejan  entrever,  no  se hará  esperar  si  persisten  los  mismos
moldes  que  hasta  la fecha  han  informado  la  realización  de  la
empresa.

Presetitóse  al  Seiiado  de  los Estados  Unidos,  allá  por  los
años  80 y 81, un  nuevo  proyecto  debido  al  Capitán  Eads  (1)

•  -   para  el  transpórte  de  toda  clase  de  buques  por  medio  de  un
ferrocarril  á través  del  istmo  de  Tehuantepec,  cuyo  prdyecto
tuvo  ardientes  defensores  en  ambas  Cámaras.  El  inundo  co
niercial  lo  apreció  desde  un  principio  como  empresa  fantás
tica  é  hiperbólica;  negándole  todc  apoyo  y siendo  abandona

€16 por  completo  al  acaecei  la  muerte  de  su  autor.
Otro  intento  hizo. Nicaragua  en  1884 para  reanudar  las  ne

gociaciones  respecto  á  la  al?eltUra  del  canl  de  su  nombre,
enviando  al  efecto  á  Washington  al  Sr.  Zabala,  que  junta
mente  con  el  Secretario  de Estado  Mr. Frelinghuyren,  firma
ron  un  tratado,  por  el  cual  practicamente  asumían  los  Esta

dos  Unidos  un  protectorado  sobr  Nicaragua,  comprolue
tiéndose  á  la  construcción  de  un  canal  interoceánico,  reser
vándose  el  Gobierno  de  la  Uniói  la  exclusión  sobre  diélia

obra,  si  bien  dando  participación  al  de  Nicaraga  de  los  in
gresos  que  produjera  y  recibieno  de  esta  Repúbica  la  ce
sión  de  una  faja  de terreno  en  ambas  orillas.  Este  tratado  fué
discutido  por  el  Senado  y  desechado  por  seis  votos  de  mayo
ría  en  contra.  Otra  moción  casi  análoga  fué  presentada  en
Marzo  del  siguiente  año para  tratar  de  alcanzar,  si  bien  por

>  El  ingeniero  Capitái  Eacla.  fud el  que  ab  ió  el  río  illiasissipí  5 la  navegación

de  buques  de  gran calado.
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rumbos  distintos  lo  que  en  el  año  anterior  se  había  des

ehado,  pero  el  Presidente  Cleveland,  recién  elevado  .  la
primera  magistratura  del  país,  le hizo  cruda  guerra,  logran
do  que  desde  luego  fuera  abandonado  el  proyecto.  Los  más

tenaces  y  contrarios  á  su  aprobación  alegaban  ¿orno  princi
pales  motivos  para  justificar  su  oposición  que  la  directa  y

exclusiva  propiedad  del  canal  por  el  Gobierno  de  los  Esta
dos  Unidos,  envolvía  coinpli.cacionesde  orden  internacional,
programa  contrari3  á  la  política  proclamada  por  el  Pi’esi
dente,  no  sólo  en  su  mensaje,  pino  en  actos  posteriores.

Organizóse  l:or  fin  en  los  Estados  Unidos  la  Compañía  del
Canal  en  Abril  de  1887 bajo  el  nombre  de  «Asociación  del
Canal  de  Nicaragua».  Compuesta  toda  ella  de  ciudadanos  de
la  Unión,  obtuvo  la  concesión  para  la  construcción  del  ex

presado,  recabando  de  las  Cániaras  el  privilegio  de  la  obra
dentro  del  territorio  de  la  Unión,  lo  que  les  fué  concedido
desde  luego  inediañte  un  bili  ue  fué  aprobado  por  el  Pre
sidente  Cleveland  en  Febrero  de  1889.  ,,  -

Una  vez  discutidas  y  aprobadas  las  base  y  estatutos  de  la
Asociación,  cuya  Compañía  al  estar  constituída,  entró  á  ac
tuar  como  tal,  activáronse  las  negociaciones  entre  ella  y
las  Repúblicas  centroamericanas  interesadas  en  el  asunto,
publi’cándose  los  contratos,  que  en  conWendio  líneas  ge-’
nerales  fueron  los  siguientes:

Las  Repúblicas  çle Nicaragua  y  Costa  Rica,  representada
la  primera  por  Adán  Cárdenas,  comisionado  especial  de  su
Gobierno,  y  la  segunda  por  Pedro  Pérez  Zeledón,  Ministro
de  Obri  públicas,  celebran  (0-1 refereruium el  contrato  de  la
exeavacióndel  cánal  de  Nicaragua  con  Aniceto  G.  Menocal,
representante  de  la  Compañía  «Asociación  del  Canal  de  Ni

caragua».  cuyos’ plenos  poderes  están  debidamelite  autoriza-
‘dos  por  el  Comité  ejecutivo  de  la  Compañía  y  por  los  res
pectivos  Gbiérimos’  de  las  Repúblicas  centrales.  Consta  el
contrato  hecho  con  la  primra  de  estas  Repúblicas  de  105 ar
tículos,  habiéndose  llegadd  á  una  coinpleta  inteligencia  ‘

uniformidad  de  miras  entre  las  partes  contratantes,  siendo
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ratificado  por  la  Cámara  de  Diputados  de  Nicaragua  en  la
ciudad  de  Managua  en 20 de  Abril  de  1889  y  por  el  Senado
en  la  misma  aluciad  en  23  del  mismo  mes  y  aimo, habiendo
puesto  el  cúmplase  el  Presidente  de  la  República  D. E. Cara
zo  en  24, y  aceptado  en  25 por  el ingeniero  americano  Meno-
cal,  como  representante  de  la  empresa.

De  100 artículos  consta  el  efectuado  entre  el  mismo  inge
niero  y  el  representante  de  Costa  Rica, habiéndose  ultimado
y  firmado  el  contrato  en  I.  Palacio  de  Sesiones  de  San  José

de  Costa  Rica  á  los 9  días  de  Agosto  de  1889,  siendo  idnti
cas  las  fechas  en  que  el  Presidente  de  la  mencionada  Repú
blica,  Bernardo  de  Soto,  puso  el  cúmplase  y  la  aceptación  del
contrato  por  el  referido  Monacal.

En  el  mes  de  Mayo  de  1889, 6 sean  tres  meses  después  de
la  ratificación  presidencial  del  hil/  concedido  por  las  Cáma

ras  americanas,  principiaron  los  tral)ajos  preliminares  para
las  obras  de  excavación,  proseguidas  desde  aquella  poca  con
más  ó  menos  actividad,  según  las  cire unstancias,  pero  impe

rando  siempre  el  sello  de  la  languidez  en  us  trbajos,  CUyOS

resultados  no  hay  confianza  absoluta  en  solucionar  si el  Go
bierno  de la  Unión  no  mema  el  fiel  de  su  balanza  hacia  el
buen  resultado  de  la  empresa.

En  la  visita  de  inspección  girada  por  el  Presidente  de  la
Compañía  constructora  en  la  primavera  de  1890, en  la  cual

iba  acompkiñado para  suasesoramiemto  de varios  ingenieros
y  otras  competentes  capacidades  de  los  Estados  Unidos,  pu
blicáronse  el  reconocimiento  y  afirmación  de  la  bondad  de
los  trai)ajos  efectuados   las  excelencias  de los estudios  veri
ficados,  sin  duda  para  levantar  el  decaído  esníritu  de los aso
ciados,  cuyas  acciones  no  se  cotizaban  á  suficiente  precio,
para  poder  llevar  1.a tranquilidad  al  seno  de  los  capitalistas
interesados.

En  el  mismo  sentido  informó  la  comisióil  nombrada  por
el  Gobierno  de  Nicaragua,  cuyo  alegato,  después  de  una  pa
rodia  de  inspección  en  las  obras,  fué  en  extremo  favorable
á  la  Compañía  concesionaria  por  haber  ésta cumplido,  según
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decía,  con  todos  los  requisitos  del  contrato,  confirmándola,
por  lo tanto,  en  los  derechos  concedidos.

Así  sucedía  que  mientras  el  proyectado  canal  de  Panamá
resultaba  poco  menos  que  impracticable  por  los  obstáculos
de  diversa  índole  que  se  oponían  á  su  realización  y  el  haber
sido  totalmente  abandonado  por  fantaseador  el  del  ferroca
rril  para  transportar  barcos  á  través  del  istmo  de  Tehuante

pee,  deinostrábase,  no  solo  la  perfecta  practicabilidad,  del ca
nal  marítimo  de  Nicaragua,  según  el  presente  tratado,  sino
la  seguridad  de  poderse  consignar  como  una  realidad  el  fin
que  sé  h  buscado,  cual  es  «el  tránsito  de  barcos  entre  el

Atlántico  y el Pacífico  por  medio  del  istmo  americano»;  sien
pre  y  cuando,  hace  falta  añadir,  el  Gobierno  de  los  Estados

Unidos  considere  la  empresa  de  necesidad,  ó cuando  menos,
de  conveniencia  nacional,  y  asegure  los  capitales  empleados
en  la  obra  con la  garantía  que  promete  el  desahogo  de  su
Hacienda  pública.

II

El  canal  marítimo  de  Nicaragua  en  su  aspecto  físico  y geo
gráfico  está  situado  en  la  República  de  su  nombre,  que  es
una  cTe las  cinco  que  forman  un  si es  no  es  la  confederación
«Centroamericana».  Limita  al  N.  la  República  mencionada

con  Honduras  y  el  Salvador  y  al S. con Costa Rica;  se extien
de  desde  el  cabo  Gracias  á  Dios,  en la  desembocalura  del río
de  San. Juan,  en  el  mar  Caribe,  hasta  la  bahía  de  Slinas,  en

el  Océano  Pacífico,  siendo  su - situación  desde  los  10°  50’  á
los  15° de latitud  N. y  entre  los 83° 20’ y  87° con  40°  de  lon
gitud  O. del  meridiano  de  Greenwic,h,  lo que  da  una  área  su
perficial  de  cerca  de  50.000  millas  cuadradas,  y  es  por  lo
tanto  la  mayor  de  las  cinco  Centroamericanas.  Excepto  en
el  departamento  de  Segovia,  que  confina’ con  Honduras,  di
fiere  Nicaragua  de  sus  vecinas  en  clima  y  topografía.  La
parte  montañosa  puede  escasamente,  aunque  así sea,  ser  con-
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siderada  corno  solución  de  continuidad  de  la  gran  cordillera
Andina,  que  por  el  centro  de  la  región  torna  el  carácter  de
una  clara  y  bien  deünida  cadena  de  mesetas  de  escasa  altura
separadas  de  la  graq  vértebra  continental.  La  crestería  del
sistema  es generalmente  paralela  á  la  costa  del  Pacífico,  y
aunque  en  algunas.ocasiones  deriven  hacia  el  O.,  nunca  se
separa  más  cia 75 millas  de  distancia  cia la  costa,  mientras
que  eñ  otros  puntos  de Nicaragua  y Costa  Rica  se  aproximan
séis  ó  siete  millas  del  Océano.

1-lacia el S.de  Honduras  y N. de Nicaragua  en  vez de  encon
trarse  una  caraetetística  cordillera  con  soluciones  da  conti

nuidad,  se  hallan  grandes  extensiones  de  terrenos,  que  si
bieb  generalmente  son  elevados,  distan  mucho  de  ser  el  en
lace  natural  de  algunos  picos  de 4 y  5.000 pies  de  altura  que
se  encuentran  en  algunos  trechos.  Estos  picos  aparecen,  sin

embargo,  de  menos  altura  de  la  que  en  realidad  tienen  por
arrancar  de una  plataforma  bastante  elevada.  Se extiende  esta

masa  de  montañas  desde  Honduras  á  la  provincia  de  Sego
via,  en  Nicaragua,  y  desde  allí  se  inclina  hacia  el  5.,  dis]ni
nnyendo  su  altua  hasta  quedar  convertida  en  bajas  calinas,
quedando  completaniente  interrumpidas  por  el  río  de  San
Juan  en  su  curso  al  mar.

Las  montañas  que  descienden  hacia  el  lago  son,  por  lo ge
neral,  abruptas,  exceptuándose  las  que  caen  por  el  lado  del
E.,  que  terminan  en  graciosas  ondulaciones  y en  llanuras  po
bladas  de  espesísimos  bosques,  algunps  de  ellos  imnpenetra
bles,  hacial  costa  de  los Mosquitos.  Más al  5. las  colinas  van

gradualáiente  levantándose  hasta  confundirse  con  la  alta
masá  de  las  liTontañas de  Costa  Rica, que  es la verdadera  cor
dillera  del  continente.  El hecho  de  la  depresión  del  terreno

-por  el valle  del  río  de  Sgn Juan,  y  de  que  sólo  nna  insigni
ficantebrrera  se  presenta  aonio  obstáculo  Inicia  el  O.  del
lago,  parece  una  previsión  de  la  Naturaleza  y un  designio  de
la  Providencia  para  que  en  esta intercesión  se efectúe  la  con
junción  de  dos  nares.

A  lo  largo  de  la  costa  del  Pacífico  se  encuentra  una  región
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de  pequeñas  colinas  conocidas  comumnente  bajo  la  denomi
nación  de cordillera  de  la  costa,  pero  sus  mayores  elevacio  -

nes  son  de  insuficiente  altura  para  titularla  cadena  de  mon
tañas.

A  través  de  las  altas  cumbres  que  dividen  el  continente  y
que  vierten  sus  aguas,  ora  al  Atlántico,  ora  al  Pacífico,  há
llanse  varios  pasos  que  corren  por  un  nivel  poco  elevado,
siendo  el  más bajo  de  toda  la  cordiIler  Andina,  que  corre
desde  el  mar  Ártico  hasta  el  frontón  de  Santa  Agueda,  en  el
Estrecho  de  Magallanes;  el  situado  entre  la  boca  del  río  La

jas,  en  el  lago  de  Nicaragua,  y Brito  en  la  costa  del  Pacífico,
teniendo  como  máximo  su  punto  culminante  sólo la  elevación
de  153 pies  sobre  el  nivel  del  mar  y 43 ohre  el  lago  de  Ni
caragua.

Entre  la  gran  cordillera  y  las  bajas  montañas  ó colinas  de
la  costa  del. Pacufico,existe  lo que  pudiéramos  lic mar  el grau
valle  de  Nicaragua,  el. cual consiste, en  una  notable  depresión

del  terreno,  que  abarca  una  extensión  dé  más  de  200  millas
de  largo  ,por 70 de  ancho,  siendo  paralelo  á  la  costa  del  Pa
cífico  el  diámetro  mayor  de  esta  cuenca.  En  el  centro  de  ella
se  encubre  el  ancho  y  hermoso  lago  de  Nicaragua  con  las
fértiles  llanuras  de  León  y  Conejo,  elevadas  sólo  algunos
piós  de  la  superficie  del  lago.  La  formación  de  éste  estriba

en  la  mínima  depresión  de  las  tierras  que  lo forman,  que  se
encüentran  baj o el  nivél  del  mar; receptáculo  adonde  van  á

parar  todas  iaé aguas  de  las  colinas.y  llanuras  que  lo rodean,
arrastrándose  las  sobrantes  por  el  río  de  San  Juan,  verda
dera  válvula  de  desahogo  que  corre  entre  las  quebradas  y
terrenos  elevados,  atravesando  las  tierra  bajas  de  la  bosta
hasta  su  desagüe  ó  desemboque  en  el  Atlántico.  Las  márge
nes  de  este  río,  las  aguas  de la  gran  meseta  y los trayectos  ó
pasos  bajos  á  través  de  las  colinas,  cmponen  los  caminos  ó
vía  general  para  una  comunicación  interoceánica.

La  benéfica  influencia  de  los  vientos  reinantes  es  notorje
en  todo  el  territorio  central  d  esta  región.  El  valle  del  río

de  SanJuan,  extendiéndose  desde  el  lago  al Atlántico,  entre
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las  montañas  del  Norte  y los  altos  picos  de  Costa  Rica  hacia.
al  Sur,  ofrecen  un  paso  natural  para  los  vientos  del  NE.  -

y  SO., que, ora  soplen  del  mar  Caribe,.  ora  de la  contracosta,
corren  de  mar  á  mar  por  no  encontrar  obstáculo  á  su  pene
tración;  en  las  bajas  mesetas  y  colinas  de  la  costa  del  Pacífi
co,  barriendo  continuamente  este  valle  central,  cambiando,
refrescando  y  purificando  la  atmósfera,  y  modificando  agra
dablemente  su  temperatura  (que  nunca  baja  de  20° centigra
dos  ni  se  eleva  por  encima  de  30°), á  tal  extremo,  que  algu
nos  escritores,  encantados  con  las  delicias  de  este  clima,  han
llegado  á  compararlo  con  el  paraíso  de  Mahoma.

Por  lo demás,  la  existencia  del  lago  en  esta  región  facilita
de  una  manera  notable  la  construcción  del  canal,  inspirado
desde  tantos  siglos,  para  toda  clase  de  buques  en  condicio
nes  mucho  más  ventajosas  que  las  emprendidas  por  M. de
Lesseps  á  través  del  istmo  de  Panamá.  T4ene el  referido  lago
una  hermosa  extensión  de  agua  de  110 millas  de largo  por  40
de  ancho,  con  una  profundidad  más  que  suficiente  para  la
navegacióli  de  los  mayores  buques  conociclo.  Dado  el  caso

de  que  no  subsistiera  este  gran  estanque  ó  receptáculo,  la
apertura  del  canal  se haría  tan  impracticable  como  en  otros
sitios,  puesto  que  todas  las  aguas  que  á  él afluyen  se preciph.
tarían  sobre  el  río  de  San  Juan,  oonvirtiéndolo  en  furioso
torrente  en  épocas  de  inundación,  como  se  convierte  el Cha-
gres  en  el Panamá,  cuyas  obras  han  padecido  por  difereites
veces  los furores  de  aquel  turbión  avasallador.  El  caudal  de

aguas  que  lleva  el  río  ha  sido  cuidadosamente  medido,  re
sultando  que  aun  en  las  bajamares  del  tiempo  de  sequías
tiene  cantidad  suficiente  para  que  el tráfico  no  se interrumpa.

El  traza.do  ó  ruta  dl  canal  de  Nicaragua  fué  definitiva
mente  aproba4o  por  los  directores  gerentes  é  ingenieros  de.
la  Compañía,  sí  comO por  las  dos  Repúblicas  intéresadas.,
altas  partes  contratantes  en  el  negocio.  Las  características
principales  son:  San  Juan  del  Norte,  más  conocido  por  Grey
town,  en  la  costa  del  Atlántico,  que  está  en  los  11° de  lati-.
tud  N. y  83  con  40’ longitud  O. de Greenwich,  y Brito,  sobre-
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el  Pacífico,  á los  110 y  15’  de  latitud  N,  y  85°  óou  55’ longi
tud  O. de  Greenwich.  Ambos  puntos  están  situados  al  N.  de.
la  región  de  las  calmas  ecuatoriales,  entre  la  de  los  vientos

rehlantes.  La  distancia  de  puerto  á  puerto  será  de  169  mi
llaL,  de  las cuales  27 serán  de  canal  excavado  y  las  142  res
tantes  entre  el-lago,  río  y estanques  artificiales,  que  se  con

truirán  aprovechando  hondonadas  del  terreno.  El  nivel  más
alto  del  lago  de  Nicaragua  es  de- 110 pies  sobre  el  mar,  cuyo
nivel,  dada  la  distancia  que  tiene  que  recorrer  hasta  formar
su  conjunción  con  el  Océano,  resulta  casi  insensible.

Hacia  mediados  del  siglo  estaba  considerado  el  puerto  de
San  Juan  de  Norte  5  Greytown  (límite  oriental  del  canal  en
proyecto  y  sitio  elegido  para  asentar  su  entrada)  corno  uno
de  los  más  abrigados  del  mar  Caribe,  si  bin  por  su poco  ca-
lado  sólo  era  accesible  á  barcos  cuya  altura  de  inmersión  no

pasara  de  20 pies;  pero  la  formación  de  un  banco  de  arena
en  su  entrada  lo  llegó  á  cer’ar  completamente.  Un  rómpe
olas,  proyectado  y  en  gran  parte  construído,  lanzado  hacia
el  mar  en  sentido  perpendicular  á  la  costa,  fué  una  de  las
prinras  disposiciones  tomadas  para  évitar  los  aterrárnien
tos  y  con  ellos  la  obstrucción  del  puerto,  lo  que  se  conse
guirá  al  extenderse  aquél  fuera  de  los  límites  del  movi
miento  de  arenas.  La relativa  facilidad  con  que  se  abrió  un

paso  entre  el  banco  que  cerraba  el puerto,  el  que  en  algu
nos  puntos  había  alcanzado  una  altura  de  cuatro  ó  cinco
pies  sobre  el  nivel  ordinario  del  mar,  y  conservarse  luego
sin  grandes  esfuerzos,  demuestra  la  eficacia  del  proyecto
levantado,  relacionándolo  con  esta  priiera  parte,  que  po’
demos  considerar  como  preparatoria  de  las  obras  en  gran
escala.

En.  este  punto  del  111am’ Caribe  corre  la  costa  en  dirección
SE.—NO. Los  aterramientos  del  río  han  determinado  una  pro
yección  no  lo  bastante  pronunciada  para  significarla  como
punta,  pero  lo  suficiente  para  fQrmar  con  la  línea  de la costa
una  bonita  concha  ó  ensenada.  La parte  NE. de  esta  punta
qué  es  más  curvada  que  la  del  NO.,  produce  una  pequeña  é
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insignificante  bahía’, en  el  fondo  de  la  cual  estaba  la  antigua

entradá  del  puerto  de Greytown.
Unas  10 millas  próximamente  al  O. del  puerto,  atravesará

el  canal  tierras  bajas  inundades  en  u  mayor  parte  y  que
sólo  levantan  muy  pocos  pies  sobre  el  nivel  del  mar.  Los
trabajos  de  construcción  en  esta  parte  del  canal  son  única

mente  de  dragado,  habiendo  ciado excelente  resultado  el cm

pleo  de  algunos  de  aquelio  aparatos  y  excavadoras  en  una
distancia  no  mayor  de  2 millas,  cuyo  fondo  de  arena  y fango
suelto  se  presenta  perfectamente  dúctil  y  manejable  para  la
clase  de  trabajos  que  hay  que  efectuar,  tanto  que  después  de
algunos  años  de  aguantar  las lluvias  torrenciales  propias  de
los  trópicos,  no  han  sufrido  el  más  ligero  desperfecto  las

obras  de  construcción  y  declive  que  afectan  á  ambas  orillas.
No  una  gran  confianza  mereceríail  los  informes  dados  por

la  Junta  directiva  del  cana),  cuando  el  Gobierno  quiso  ase
gurarse  mandando  un  delegado  que  entre  otras  observacio
nes  hace  las  siguientes:  En  los  estudios  que  por  orden  del
Gobierno  verificó’ el  Mayor  O. E. Dutton  y  que  remitió  e bu
‘ec  de información  del  Departamento  de  la  guerra  con  fe

cha  4 de  Marzo  de  1892, hace  constar  la  necesidad  de  que  se
repitan  las  investigaciones  más  minuciosas  sobre  las  descar
gas  ó  desagües  del  río  de  San  Juan,  por  entrañar  la  preser
vación  de  cuantiosos  intereses  y  hasta  envolver  el  descré

diti;  de  la  obra  si  por  falta  de  precauciones  y  estudios  salie
ran  fallidas,  imponiéndose  una  minuciosa  medición  de  su
caudal  de  aguas  y  en  varios  años  el  radio  de  sus  descargas
en  la  época  de  su  maor  altura.

El  otro  punto  que  ofrece  más  dudas  y  serias  dificultades,
es  saber  el  carácter  de  que  se  compone  la  gran  masa  de
montañas  que  debe  ser  cortada  en  la  división  oriental.  Las  iii-
formaciones  hechas  demuestran  que  hay  que  taladrar  más
de  3 millas  de  largo  por  140 pies  de  profundidad  y  siendo
este  coste  la  gran  pieza  de  resistencia  y la  llamada  á  surtir
de  material  de  construcción  el  canal,  deben  practicarse  eix
este  sitio  serios  estudios  para  comprobar  bien  lo  aseverado
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por  la  Compañía,  á  pesar  del  gran  crédito  y  conocimientos
nada  comunes  que  me  complazco  en  reconocer  en  sus infor

‘mes.  Las  rocas  volcánicas  son en  su conjunto  susceplibles  de
grandes  irregularidades  y susceptible  por  lo tanto  de  respon

cr  mejor  ó peor  á  la  aplicación  que  quiera  dársele.
Prosige  el curso  de  las  informaciones  de  la  Compañía.  En

tre  la  boca  del  E.  ó  sea  desde  el  puerto  de  San  Juan  del  N.
hasta  el  lago,  habran  tres  esclusas,  situandose  la  primera  á

.9  millas  del  puerto  con  una  altura  de  31  pies,  que  es la  cal
culada  altura  que  pueden  las  aguas  tener;  la segunda,  una  mi
ha  más  al O. levantará  30 pies  y la tercera  3 niillas  más  aden

tro  alcanzará  una  elevación  de  45 piés;  en  suma,  la elevación
de  las  aguas  en  el canal  será  de  103 pies,, altura  que  será  man
tenida  sin  dificultad  por  medio  de  diques  y represas,  con  un’
aditamento  de  otros4  piés  más  de  elevgción  por  las  mareas
ó  flujos  del lago.  Lasesclusas  del  O. estarán  situadas  máscer-•

ca  unas  de  otras  que  las  del  E.;  la construcción  de  la primera’

,  segunda  se  hará  entre  una  y  media  ó dos  vueltas  del  puer
to  de  Brito  y  muy  proximna  la  una  á  la  otra,  y  la  tercera  2
millas  más  adentro.  Los  25 piés  de  altura  media,  que  tienen
las  mareas  del  Océano  SOil  el  principal  factr  para  qie  11111-
dos  á  los  otros,  coadyuven  á  hs  fines  que  se desean.

Las  esclusas  deberán  sei  ig aals  en dimensiones,  y  su  lon

gitud  6  eslora  está  calculada  en  650 piés,  siendo  de  80 su  an

chura  6 manga,  y  30  el puntal  6  profundidad  con las  alzadas
variables  que  se  han  mencionado.  Su cimentación  será  cTe ro-,
ea-piedra  y  sus  parees  de  hierro  6 mampostería.

Los  pequeños  arroyos  que  afluyen  en  medip  de la  línea  del

canal,  y  las  hendiduras  6 grietas  de  las  colinas  se  cerrarán
por  medo  de  compuertas’  ó  se  rellenarán  según  convenga,
convirtiendose  así  los pequeños  valles  inundados  en  estan
ques  ó  pantanos  que  con  sólo,  ligeras  excavaciones  podrán
utilizarse  para  el  canal.’

Entre  l  última  de  las  esclusas  y  el  lago,  por  la  parte  del  1

Atlántiéo,  hay  una  roca  de  tres  millas  de  longitud  por  1
pies  de  profundidad,  que  necesariamente  tendrá  que  desapa
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recer,  pero  existe  la  inmensa  ventaja  que  dicha  piedra  en

cuentra  inmediata  aplicación  en  el  rompeolas  de  San  Juan
del  Norte,  en  los  diques,  esclusas,  murallones  y demás  obras.
en  construcción,  siendo  tan  inmensas  las ventajas  que  repor
tará  la  Compañía  de  este  material,  que  de  no  existir  tendría
que  traerlos  desde  largas  distancias,  cuyo  transporte  signifi
caría  para  el  presupuesto  general  de  la  obra  un  recargo  me
tálico  de  gran  significación.  Allanado  este  obstáculo,  el canal

continuará  19 millas  en  línea  recta  hasta  el  río  de  San  Juan
casi  en  su  confluencia  con  el  San  Carlos,  en  un  sitio  llamado
Ochoa.  En  este  punto  se  construirá  una  gran  represa  que  le

vantará  56 pies  las  aguas  de  los  ríos  sobre  su  nivel,  con  ob
jeto  de  sumergir  varios  rápidos  que  existen  en  su  alveo  é
inundar  el  valle  para  así  asegurar  la  navegación  por  aguas
tÑnquilas  y  profundas  hasta  el  lago.

Desde  Ochoa  seguirá  la  ruta  navegable  por  un  ancho  cau
ce,  recorriendo  una  distancia  de  64 millas  hasta  entrar  en  el
lago.  La  navegación  por  dentro  de  él  hasta  la  embocadura
del  río  Lajas  será  de  53 millas,  y  en  este  último  punto  será
donde  las  excavadoras  vuelvan  de  nuevo  á funcionar.  En  re
sumen,  algunos  trabajos  de  dragado  para  asegurar  el  fondo
necesario  en  la  orilla  E. del  lago  y  otras  excavaciones  en  la
orilla  O.  dejarán  expeditos  los  pasos  de  las  embocadnras
trabajos  que  no  son  necesarios  en  el  centro  por  encontrarse
su  lecho  bajo  el nivel  del  Océano.

Los  trabajos  de  excavación  están  algo  adelantados  en  la
parte  O. del  canal,  partiendo  de  la  boca  del  río  Lajas  hacia
el  O. La  parte  más  baja  de  las  tierras  elevadas,  donde,  debe
pasar  aquél,  sólo  alcanza  43 pies  sobre  el nivel  del  lago,  pero
como  hicimos  antes  constar,  es  el  más  bajo  de  la  vértebra

niontañosa  que  corre  toda  la  América  en  ambos  hemisferios.
Entrá  en  seguida  la  línea  del  canal  en  el  pantano  ó estanque
Ucinado  Tola,  el  cual  se  formará  con murallones  de  conten-
Sión  y  represas,  lo  mismo  que  los  estanques  ó  laguna  d  la
parte  E. La  anchura  aproximada  de  la  línea  de  navegación
en-  este  estanque  es  de  una  mnilla; el  fohdo  comprendido  en.
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tre  37 pies  y  su longitud  de  cinco  y  media  inilla.  Lindando
con  él  se hallan  las  esclusas  occidentales,  distante  sólo  dos  y

media  millas  del  puerto  de  Brito,  en  el. Pacífico.
Es  Brito  el  término  occidental  del  canal.  Las  condiciones

corno  puerto  sqn  nulas  en  la  actualidad;  pero  dados  los  tra

bajos  que  se  están  verificando,  su transformación  en  seguro,
cómodo  y  abrigado  tenedero,  no  se  liará  esperar  largo  tiem
po.  Situado  en  las  proximidaclés  del  Río  Grande,  el  curso  de
este  río  pasa  cerca  de  milla  y media  de  la  playa,  y cruza  por
un  valle  bajo  algo  interior  el  cual-evidentemente  frió,  no
hace  mucho  tiempo,  una  gran  bahía.  Al  N. un  promontorio
de  roca  se  interna  en  el  Océano,  y  se  proyecta  prolongar
éste  por  medio  de  un  rompeolas  de  gran  extensión.  Otro
rompeolas,  también  de  gran  magnitud,  se  construirá  en  su
parte  S.,  cerrando  entre  los  dos  un  cómodo  puerto,  el  cual
será  susceptible  de  ensanche  si  las  necesidades  del  comercio
lo  exigieran;  empresa  fácil  dragando  las  inmediatas  tierras
bajas  que  inundan  ahora  las  grandes  mareas.  También  podrá

utilizarse,  con  preferencia  quizás  al ]niSmo puerto  de  Brito,
el  estanqué  llamado  Tola,  que  por  su  capacidod  y  extensión

ofrecerá  ventajas  por  lo menos  iguales,  sino  ya  superiores
al  citado  puerto  de  Brito.

Asevera  la  Compañía  que  en  la  magnitud  de  ].as obras  en
proyecto  no  hay  problema  alguno.  que  quede  sin  solución.

Los  ingenieros  que  han  levantado  los planos  y  estudiado  cui
dadosamente  todos  los  detalles;  los  constructores,  irácticos
y  contratistas,  todos  á  una  opinan  y  afirman  que  la  realiza

ción  de  lii  obra  es una  simple  cuestión  cTe tiempo,  pero  no de
dificultades,  consistiendo  la  pa’ite más  pelosa  en  la  gran  re-

moción  de  tierras  y  voladura  de  rocas.  La  construcción  de
esclusas,  diques  y  murallones  de  contención  no  presentan
inconveniente  alguno  ni  físico  ni  de  ingeniería  que. no  haya
sido  satisfactoriamente  resuelta,  así  corno  el  presupuesto  de

gastos,  de  cuyos  algunos  ligerps  detalles  estampamosá  con
tinuación.  .

Aprecian.  los  ingenieros  de las  obras  que  el  total  de  remo-:



•  336            EVISTA GENaRAL  D  MAMRA

oiones  de  tierras  y  rocas  que  necesitan  hacerse  en  el canal-en
proyecto  se  eleva  á  70 millones  de  yardas  cúbicas,  cantidad
deficiente  á  nuestro  juicio,  fijándonos  únicamente  en  lo rela
tivo  á  las  excavaciones  de  la  parte  rocosa,  por  cuanto  el  yo
lumen  que  representa  li  sola  masa  del  E.,  verdadera  pieza

de  resistencia,  por  haber  demostrado  las  sondas  allí  verifica
das  su  dura  complexión;  tiene  una  extensión  superior  á  tres
millas,  con  una  altura  de  140  pies  como  término  medio,
siendo  no  pocos  los sitios  que  sobrepuja  de  los 200, y con  un
cálculo  aproximado  de  10 millones  de yardas  cúbicas  la masa
de  excavación  que  tiene  que  verificarse  en  este  solo  punto.
La  masa  rocosa  del  O., si  bien  tiene  más  extensión  que  la

del  E.,  superándola  en  dos  millas,  han  acusado  las  sondas
-   ser  más  blanda  su  composición,  y  por  efecto  de  su  menor

altura,  que  no  pasa  de  43 pies  sobre  el  nivel  del  lago,  sólo se
aprecia  en  cinco  millares  de  yardas  cúbicas  la  extracción  de
roca  necesaria.  La  creación  de  una  ancha  base  en  lo  que
tiene  que  ser  fondo  del  canal  y  que  eu  los planos  de la  Com
pañía  sólo  alcanza  á  80 pies,  es  á todas  luces insuficiente  para
las  dimensiones  de  los  grandes  buques  modernós,  necesi
tando  mucha  más  amplitud  para  que,  atendiendo  sólo  á  la

navegación,  se  efectúe  ésta  con  relativa  seguridad;  además,
la  obstrucción  del  canal  sería  completa  aun  para  que  circu
laran  los trenes  de  vapores  y  gabarras  anejos  al  servicio  de

la  Empresa.
Así,  repetimos,  consideramoá  deficiente  por  defecto  el

total  de  yardas  cúbicas  mencionadas,  sobre  todo  en  lo refe
rente  á  la  masa  rocosa,  calculado  por  el  personal  técnico  de
la  Compañía,  en  cuya  disentiníiento  nos  conratulanios  de  ir
acompañados  por  ingenieros  de  varios  países,  algunos  de
reputación  notoria,  y cuya  aseveración  en  este sentido  presta
más  ‘fuerza  por  el  carácter  independiente  de  que  están  re
vestidos  y  el  no  traerles  ni  restarles,  por  consiguiente,  bene
l’icio ni  interés  alguno.

Preséntase  además  el  problema  de  si  por  efecto  de  las

condiciones  de  mayor  ó menor  solidez  de  las  rocas  volcáni
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cas  que atraviesan  el canal, el corte  de  sus  orillaá  en  estos
pasos  debe ser vertical  ó angular,  revistiendo  en el segundo
de  los  casos  una  mayor  cantidad  de  excavación, y la cons
truceión  de murallones  que  contengan  el desmoronamiento
de  ambas orillas.

La  descompDsición de los terrenos  rocosos de  excavación
y  los de remoción, según se desprende  de  los  presupuestos
formados  por  la Compañía son: 34 millones  de  yardas  cúbi
cas  de dragado,  cuyo obsto de mano de obra se  les  asigna á
razón  de2O centavos de peso la yarda.  Seis millones de idén
tido  dragado á razón  de 30 centavos. 15 112 millones  de yar
das  de ekcavación de tierras  á 40 centavos.. Un millón de  íd.
á  medio peso la yarda.  Siete millones  de  excavación de roca
4  razón de 1,25 pesos la unidad.  Otros  siete  millones con un
gasto  de un peso y medio por  yarda y sólo  medio millón  de
yardas  de roca sumergida, con un gasto aproximado decinco

pesos  por  yarda.
Hácese  constar  en  los  mismos  presupuestos  informados

por  la  Compañía  que  los  trabajos  ‘de  muelles,  rellenos  y
coñstrucción  de  diques,  murallones  y  represas  fueron  he
chos  y calculados por  antiguos  moldes á precios  mucho  más
elevados  que  los estiihados  actualmente; pero  que imperando
posteriormente  elementos  más  modernos y perfeccionados
se  han  podido  aquilatar  aquéllos  reduciendo  su  conjunto
con  una  diferencia  notable  y  evidentementq  favorable  al
proyecto  en su parte  económica.

Resumnfendo la empre3a el conjunto  de  sus  estudios  é iii
vestigaciones,  lo mismo en su  parte  técnica que en  la ecoiió
mica,  asegura que las obras  son  de perfecta  y fácil  solución,
y  que el costo total de apertura  del canal,  incluyendo  el  in
terés  del capital en el  tiemno  ji  •tarde en  ser  puesto  á la
explotaión,  no  excederá  de  1O  millones  de  pesos, costo
aproximado  del de Suez.

Insertamos  á  continuación algunos datos como caracterís
ticas  de actualidad y otros  que  afectan  á la’ obra  oir proyecto:

Curso  del río de San Juan,  64, 5 millas.
Toito  u.zv.-41.zo,  8*
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Lóngitud  del  lago  de  Nicaragua,  110 millas.
Anchura  del  lago,  40 millas.

•  Supérficie  del  lago,  2.600 millas  cuadradas.

•  Mayor  elevaci5n  del  lago  sobre  el  nivel  del  mar,  110 pi4s.
Excavaciones  del  Canal,  26, 8  millas.
Longitud  de  los  pantanos  ó  estanques,  21,  6  millas.

Línea  de  derrota  entre  las  dos  bocas  del  lago,  53,5 millas.

-  Libre  navégación  entre  lago, i4ío y  estanques,  142,6  millas.
Total  distancia  de  Océano  á  Océano,  169,4 millas.

Número  de  esclusas,  6.
Mayor  altura  á  que  pueden  elevar  el  agua  las  esclusas,  45

pies.
-     Profundidad  del  Canal,  30 pies.

Menor  anchura  en  su fondo,  exceptuando  los pasos, l0úpies.
•     Largo  de  la  esclusas,  650 pies.

Ancho  de  las  esclusas,  80.
Tiempo  empleado  en  llenar  ó vaciar  una  de  las  esclusas,

20  minutos.
Agua  que  se  requiere  para  llenar  una  esclusa,  2.340.000

pies  cúbicos.
Agua  por  segundos  (apromadainente),  2.000 pies  cúbicos.
Tiempo  de  tránsito  de  mar  á  mar,  28 horas.
Tráfico  calculado  á  su apertura,  5 millones  de  tc,neladas.

(Conclui’rcí.)
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(Conclfleión.)

NOTAS

En  el  grupo  P  se cmnprende  todo  el  personal  de  la  Ma
rina  y  el  extraño,  ya  sea  español  ó  extranjero,  excepto  el
mercante,  el  de  puertos  y  el de  la  inscripción  marítima  que

figuran  en  los  siguientes:
En  el  1 M, todo  lo  que  tiene  relación  con  los  individuos

antes  y después  de  venir  al  sérvicio.  Los  queingresan,  figu
ran  en  el  de  personal,  como  asimismo  cuantos  asuntos  no  se
refieran  ú la  especialidad  de  la inscripción  marítima.

El  de  Ny  O abraza  el  personal  y  material  mercante,  así

como  las  industrias  marítimas,  menos  los  auxilios  y  obras
que  se  verifiquen  á  los buques  por  los  arsenales,  cuyos  expe
dientes  forman  las  divisiones  B  y  O, clase  1,  grupo  M  de
la  3•a  Sección.  Se  exceptúan  las  grandes  empresas  navieras,
á  las  que  se  les  da  subdivisión  especial  para  todos  sus  asuil
tos,  cómo  se  vé  en  l  división  E, clase  II  de  este  grupo.

(1)  V4ae  el  euadrno  d  Febrero.  -
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Por  último,  en  el  denominado  1lf entra  todo  lo que  á  ma
terial  se  refiere,  como  buques,  arsenales,  acopios,  Marinas
extranjeras,  fábricas  é industrias  particulares,  obras  á  buques
del  comercio,  auxilios,  terrenos,  edificios,  utensilios,  pertre
chos,  etc.,  etc.                -

2.

Ha  de  pro3urarse  que  la  clase  X, tanto  del  persónal  como
la  del  material,  así  como  las  distintas  subdivisiones  tituladas
¿;a&os, indetermnctdo,  indifri  entes’, contengan  el menor  nú
mero  posible  de.asüntos,  no  sólo  porque  todo•  tiene  cabida
clara  y  precisa  en  las  demás,  sino.porque,  de  aumentar,  per
judica  á  la  facilidad  que  se  busca  y  al buen  nombre  de  los
archiveros.

38

il4nque  los  expedientes  de  pensiones  pudieraii  formar
parte  de  aquello  en  que  figuran  los  causantes,  es  más  có
modo  tenerlos  por  separado.  Se incluyen  también  los  de  pa
gas  de  toca,  mejoras,  cambios  y  hasta  los  expedientes  que
sean  desestimados.

4a

En  la  clase  VII  del  grupo  P  sólo  se  incluye  cuanto  afecte
á  la  organización  de  personal  de  los centros  docentes,  pues
lo  relativo  al  material  figura  en  el  grupo  .iW, clase  V,  divi

sión  G, si son  del Departamento;  y en  la división  A, clase  VII,
si  pertenecen  al  Ferrol  ó Cartagena.

5a

A  los  buques  mercantes  es  difícil  formarles  expedientes
como  á  los  de  guerra,  no  sólo  porque  sus  asuntos  son  pocos,
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sino  porque  con  facilidad  cambian  de  nombre,  lista,  matrí
cula,  etc.  Sin  embargo,  las  grandes  Empresas,  como  la  Tras
atiáxitica,  se  les  ha  dado  subdivisión  aparte  y  se  coleccionan
sus  asuntos’  á  la  mánera  de  los  barcos  de  guerra,  ó  sea
reunióndojos  todos  bajo  una  sola  carpeta,  ya  setrate  de  mo
vimiento,  auxilios,  obras  ó cualquier  otra  cosa.  Unicamente
en  el  caso  de  ser  armados  en  guerra  figuran  en  la  subdivi
sión  8.,  división  A, clase  1 deI  grupo  1lj.

Repetiremos  lo ya  dicho;  los  expedientes  de  buques  mer
cantes,  así  españoles  como  extranjeros,  que  rienen  á las divi
siones  B  y  O de  la  clase  1, grupo  M, spn  aquellos  relaciona
dos  con  las  obras  que  se  les  practiquen  por  los arsenales.

-          7ft

Aunque  claramente  se  deduce  por  ladenominaoióui,  los
asuntos  de las  clases  lily  IV  del  grupo  M, ó sea  «Material  de
guerra  y repuestos»,  sd’n únicamente  aquellos  que  no  tieneii
aplicación  determinada,  puesto  que  cuanto  se  adquiera  ó ela
bore  para  buque,  taller,  oficina,  etc.,  debe  forzosamente  ir  á
su  respectivo  expediente.                    -

•Se  exceptúan  lo  cTe subasta  y  concurso,  los  éuales,  ya  se
refieran  á  una  6  más  atencioiíes  6  para  repuesto,  conviene
tenerlos  reunidos  en  las  subdivisiones  4•a  5a,  división  e,
clase  IV, grupo  M.

8.

Los  auxilioá  y enajenaciones  se refieren  únicamente  cuando
sean  de  efectos  ó materiales  á  individuos  particulares,  pues
que  cuando  sean  á  buques,  ya  sabemos  (6.a)  que  forman  las
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divisiones  B y  C de la  clase  1, grupo  M; si las  enajenaciones
son  buques  de  guerra  inútiles,  figura  cada  cual  en  su  expe
diente  de  la  división  Á  de  la misma  clase,  y  si fuera  venta
de  buques  del  comercio,  deben  comprenderse  en  la  subdivi
sión  7•,  división  O, clase  II,  grupo  N  y  O.

Para  mayor  claridad  se  comprende  en  cada  edificio  no
sólo  las  obras  ó reparaciones,  sino  cuanto  e  refiera  al asunto
á  que  esté  dedicado.

Así,  por  ejemplo,  en  la  subdivisión  1•a  división  B, clase V,
«  Cuartel  de  San  Cárlos>,  figura  lo  relativo  al  edificio,  mobi
liario;  armamento,  utensilio  y  todo  lo de  material  que  tenga
relación  con  el  cuerpo  de Infantería  de  Marina.  Lo mismO  en.

talleres,  oficimis,  Comandancias,  etc.

Se  catalogan  é  inventarían  los asuntos  de  tal  manera,  que
no  haya  necesidad  de  duplicar  ni  repetir  papeletas  iguales.

‘o.

Como  los  asuntos  que  en  cada  Departamento  hay,  respecto
de  los  otros,  son  en  escaso  número,  no  es  necesario  subdivi
dirlos  entre  sí; mas  para  catalogar  los  que  se  vayan  presen

tando,  se  les  forma  carpeta-expediente  al  dificio,  taller  ú
oficina  á  que  se  destinen.  De este  modo  es  fácil  buscar  el

asunto,  y  de  haber  otro  para  el mismo  punto,  ya  está  catalo
gado  y  sacada  papeleta,  por  lo que  basta  llevarlo  al  sitio  de.
su  semejante,  añotándolo  en  el  interior  de  la  carpeta.

II.

Repetimos  lo dicho  en  la  nota  2,a
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12.

Aunque  las  tres  clases  de  vigías  forman  una  sola  subdivl.
sión,  tienen  ‘catálogo  por  separado  y  sus  expedientes  tam
bién  están  arehivados  en  legajos  independientes.

13.

Los  escribientes  delineadores  no  forman  cuerpo,  y aunque
los  hay  en  distintos  ramos,  ha  convenido  darles  cabida  con
el  cuerpo  de  Auxiliares  de  oficinas  pr  la. equipara3ión  que
tienen.  Los  escribientes  temporeros  de  causas  figuran  en  la

subdivisión  5a,  división  C, clase  1, grupo  NC. Los  amanuen
ses  (qüe  no  son  soldados  ó  marineros)  en  la  subdivisión  3•a,

división  A, clase  II,  grupo.  P;  y  si hubiera  cua1quier  otr  in
dividuo  suelto  ejerciendo  plaza  de  escribiente,  iría  á  la  sub
división  3.,  división  F,  clase  IT del  mismo  grupo.

‘4.

Recordamos  ló  dicho  en  la  nota  12, pues  que  cada  clase  de
las  comprendidas  en  la  subdivisió  8•a tiene  su  catálogo  por
separado.  .

‘5.

Sin  embargo  de’ que  los aprendices  ‘maquinistas  no forman
parte  del  cuerpo,  se  incluyen  sus  asuntos  con  los  de  los  rna

quinistas.
Aunque  hay  delineadores  á  las  órdenes  de  Artillería,  los

hemos  comprendido  todos  juntos;  y  á  pesar  de  estar  equipa
radosá  maestranzapermanente,  juzgamos  más  lógico  sepa-
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ranos  de  ella  6 incluirlos  corno  anejos  al  cuerpo  de  Ingenie
ros,  porque  en  su  mayoría  están  6 las  órdenes  de  6stos.

En  la  subdivisión  de  delineadores  se  incluirán  los  del  De
pósito  y  Comisión  hidrográfica  y  cualquiera  otr3  que  pu
diera  erearse.

18.

No  hay  que  decir  que  los armeros  embarcados  no  forman

parte  de  esta  subdivisión,  sino  únicamente  los  que  pertene
cen  al  cuerpo  de  Infantería  de  Marina.

‘7.
a

Repetimos  lo  consignado  en  la  nota  12, en  cuanto  á  la  se
paración  de  unos  y otros.  El  personal  de  maestres  es  el  an
tiguo;  los  amanuenses  son  los escribientes  que  tienen  las  oil
cinás  administrativas  sin  f orinar  parte  del  cuerpo  de  Auxi
liares,  6 cuya  subdivisión  vendría  cualquiera  de  dicha  clase,
aunque  estuviera  en  ditinta  ofloina.

‘3.

Con  los practicantes  de  ciruj  ía  se incluyen  también  los  de
farmacia,  6 pesar  de  no  formar  cuerpo  y ser  puramente  civi
les,  pero  son  de  plaza  fija.

Los  médicos  y  practicantes  provisionales,  como  no  forman
parte  de  los  cuerpos  respectivos,  figuran  entre  los particula

res  en  la  subdivisión  1.a, división  D, clase  IV,  grupo  P.

$9.

•   Respecto  de  los  cpellanes  provisionales,  repetimos  lo  di
cho  en  la  nota  añterior.  Sus  asuntos  figuran  en  la  subdivi
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Sión  1a  división  B, de la  misma  clase y grupo,  como  funcio
narios  del  orden  eclesiástico.

-  20.

Se  incluyen  no  sólo  los  del  penal  de  Cua&o  Torres,  sino

cualquier  otro  presidiario,  como  asimismo  cuantos  tienen

analogía  con  tal  situación.     -

21.

Aunque  los  individuos  de-las Brigadas  del  movimiento  son
independientes  de  la  maestranza  eyentual,  no  hemos  creído
conveniente  separarlos,  por  cuya  causa  figuran  en  la  subdi
visión  2a,  división  F, clase II  del  grupo  P.

22.

Los  muchos  expedientes  de  Carabineros  é  individuos  de
la  Guardia  civil  nos  ha  obligado  á  separarlos  de  los  demás
del  Ejército,  dándoles  subdivisión  separada.

23.

En  los  particulares  se  incluyen  los  médicos,  farmacéuti
cos,  abogados,  etc.,  siempre  que  no  desempeñen  cargos  pú

blicos.  En  este  caso  van  á  la  división  R, clase  IV.

24.

Las  Reales  órdenes  de  generalidad,  cuyos  expedientes  pro

cedan  de  otras  oficinas,  se  archivan  en  la  Sección  5•a  por
cuanto  los  asuntos  que  figuran  en  la  clases  VI á  VIII,  gru
po  P,  son  únicamente  aquellos  expedientes  sobre  asuntos
generales  que  se  tramitan  en  el  departamento,  ya  se  resuel
van  ó  no,  6 ya  la  resolución  afecte  al  Gobierno  ó  al  Capitán
general.

Cuando  la  resolución  es  del  Gobierno,  ó  sea cuando  recae
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una  Real  orden,  se  lleva  á la  dicha  Sección  5•a y  en  su  res
pectivo  expediente  queda  una  nota  que  aclare  y  termine  el
asunto:

25.

Las  sumarias  figuran  en  la  Sección  4•a,  quedando  sólo  en
-        la subdivisión  i•a, división  B, clase II  de  N  y  U, los  docu

mentos  sueltos  ó expedientes  que  traten  del  particular.

26.

En  esta  subdivisión  sólo  se  incluye  aquello  que  se  refiere

exclusivamente  al  comercio;  pues  cuantas  fábricas  ó arsna
les  tengan  relación  con  la  Marina,  tienen  cabida  en  la  divi

Sión  O,  clase  II,  grupo  M.

27.

En  la  subdivisión  «Escuadras  ó Divisiones»  sólo  se  com
prenden  las  organizaciones,  entradas  y salidas  y  cuantos  do
cumentos  afecten  á todos  los buques  que  las comnpongan,pero
los  expedientes  d& cada  uno  de  ellos  figuran  en  las  anterio

res  subdivisiones.

28.     -

Faluchos,  escinpavías,  y  análogos;  las  embarcaciones  me
nores  del  arsenal  figuran  en  la  subdivisión  6,U7  división  A,
clase  II,  grupo  M,  si  son  de  la  Carraca,  y  si son  de  otros  ar
senales  en  las  respectivas  subdivisiones  de  la  división  B.

29.

Las  Brigadas  torpedistas  d  los otros  departamentos  yapos

taderos,  así  corno  las  defensas  subrnirinas,  pertenecen  en  l
clase  VII  de  este  grupo.
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30.

El  laboratorio  de  mixtos  forma  parte  del  ramo  de Artillería;
mas  por  su situación  topográfica  lo hemos  incluído  entre  edi
ficios  varios  del  departamento.

Lo  mismo  decimos  del  centro  de  agujas;  se  considera  como
una  agrupación  del  arsenal  de la  Carraca  y  sin  embargo  apa
rece  en  la  subdivisión  del  Observatorio.

31.

En  guardacostas  no  figuran  los  expedientes  de  los  buques
destinados  á  dicho  servicio,  por  cuanto  constituyen  y  van
á  las  respectivas  subdivisiones  de  la  división  A,  clase  1,
grupo  M.

32.

En  la  clase  VII  se  incluye  en  cada  subdivisión  cuanto
afecte  al  departamento  ajeno  al  arsenal  y  buques,  como, pr
ejemplo,  Ociias,  Semáforos,  Comandancias,  etc.

33.

En  algunas,  fiestas  ó  funciones  religiosas  se  trata  única
meñte  de  personal;  pero  corno en  otras  hay  material  y perso
uiil,  conviene  incluirlas  todas  unidas  en  esta  subdivisión.

34.

Repetirnos  lo dicho  en  ]a nota  2•a
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(1oG7  ,merÓ  j.;

SECCIÓN

GRUPO

CLASE

I3IVISIÓN                SUBDIVISIÓN

SALA

ESTANTE                 TABLA

LEGAJO
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(Model.  ,nmero  2.)

SECGIO±

•  GRUPO     •               CLASE

AÑO

SALA

ESTAN1E                 TABLA

LGAJO
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(Iod  eúnero  .3.)     —

SECCIÓN’
Grupo,,  ,,                         Clase________

T)IvIsIóN__.                SuBDIYTsIÓN

COLOCACIÓN

ú1nelo

de        NOMBRES Ó ASIJNTOS

orden.  :

NOTA.  Estos  inventarios  van  en  pliegos  rayados  de  á folio  é im
presos  por  las  cuatro  páginas.
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(lT4ei  u  o  4.)

Etante

Túineio
cielos
egajos.              A U T  O R 1 D  A D                        Auos.

NOTA.  Impreso  por  las  cuatro  píginas  en  papel  rayado  tamaño
de  á folio.
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(3[oclelv  mero  5)

SALA         LEGAJOEXPEDIENTE

(iI[oil’1o  t)H(ø  6.)

SECCIÓN  3•  GRUPO_  CLASE  DIVISIÓN..  -

SUBDIVISIÓNSALA   ESTANTE_.

TABLAS         LEGAJOS..
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(Modelo  ?túlflerO  .)

AÑO  18

Capeta  anual  para  el  expediente  del

A  S U N T  OS  9  U E  C O  N TI  E N E

(‘nipreso  por  una  sola oarilla.)

EX  P E CI  FI  O A CI   N

,0

Árhtve.e  ei.  la  .Sala         liegajo         Rxpecliete

EL  ARCHIVERO,

1
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OAPITKNL    ERItI 1)E WIIÁ
del

DEPARTAMENTO DE CÁDIZ

ESTADO  MAYOR

TyOCjUdO ——  —.

Empieza ende

Termina  en  -  de

HeitIl4O al aiea.ilin  — lIbr___d  l__

de  18

(le  18.

Extiucto  de los  dodumeutiD  y  tesoluCiOliOs.

.-

-            FEChA DE  ¡OS
Número

de
orden.        -  Mu.

-

xav.-  M.riZu,  1809.
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(Modelo  número  O.)

ARCHIVO .DEL ESTADO MAYOR

de  la

Capitanía bneral del Depaaento de Cádiz.

EXPEDIENTE  PERSONAL
de

CLASIFICACIÓN

Cuerpo                    Sección •.“

Expediente  núm.            Grupo

Ciase____________
División

Subdivisión

COLOCACIÓN

Sa1a  Estante_____  Tab1a  Legjo___
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(i!oelio   n  e,r  10.)

DEL  ESTAD0

UE  LA

CAPTANIA GENERkL DE MARINk
DEL

Departamento de Cádiz.

CLASIFICACION

&cción_  --      -  -

Grupo                  _____ ____________

Clase

-         División

Sabclivsiói

Núnero

EXPEDIENTE

COLOCACIÓN

Tabla  ——
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(Mod.eo  n1e,o  11.)

GENERAL o  M.4R
DEL                              Aiio 

DEPARTAMENTO DE CÁDIZ

ESTADO  MAYOR.

A  R (H  fl  0

NOTA

pio(  el ex 4ief  e       -

En               ile               de

ijO.Ç  (loe?onentos  originalee etmn  en el  expediente riel

EL  ARCHIVERO,

Sala  ______  Legajo  —          Expediente
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(Modelo  )idflU!Y)  12.)

RUBI
(Caionero de 3»’ clase.)

‘a____  Tjegajo_           Erp.  dm.._

PERTENECE  Á i.

Sección  3.a_Grupo  M.—Clase  1.—División  A.—Subdivi
sión9»

CARPETA  i»

(i)otacióa  y  entrega de ctaudo.)

Núm.  1.—Expediente  de  entrega  de  mando  del  T.  de  Nl
D.  N. N. N. al  de  igual  eiíipleo  D. N. N. N.

Núm.  2.——Expediente sobre  aumento  de  cuatro  marineros.

CARPETA  2.1

Núm.  L—Lirnpieza  de  fondos  en  Marzo.
Núm.  2.—Pase  á segunda  situación  en  15 de  Noviembre.
Núm.  3.—Reemplazo  de  varias  planchas.

CARPETA,  3»

(:)

CARPETA  4»

Núm.  1.—Reeinplazo  de  un  bote.
Núm.  2.—Idem  de  toldos.

ETCÉTERA

()  Aunque  no  haya  documentos  en  cualquier  carpeta  no  por  eso  deja  de  con.
signarse,  dejando  un  corto  hueóo  por  si más  tarde  se recibieran.
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(Modio  ú,er  13.)

ArchivodelE.M.delDepaamentodeCádiz.
ds,into  n,íni.

del  expedienle  de         -— ___________  _________

docamentos  que contiene

Pejenece  (  la

Sección  ..‘,  Giupo  M.  Clase   Division  Snbdiuisión____

en
Sala_  Estante     Tabia_    .Tjeyajo_  Nim.

Largo  de la faja 44 dm,  ó  sea el  ancho  del  papel de barba.
Ancho  de la íd.,  10 c/n3.



BOTE  AUTONAUTA

Durante  mi  permanencia  en  la  Estación  Zoológica  de  Ná
poles,  en  los  ahos  1892 y  93,  el  Secretario  de  dicho  estableci
miento,  FI. J.  L. Linden  empezaba  á  ensayar,  fundándose  en
el  estudio  de  la locomoción  de  los  peces,  especialmente  dej
delfín,  la  consecución  de  la  movilidad  de  un  flotador  en  di
rección  determinada,  mediante  la  acción  de  las  olas.  Con  iii
teligente  constancia,  y  despuós  de  numerosas  pruebas  con
modelos  de  diversas  clases,  llegó  á  consguir  por  entonces,

según  tuve  ocasión  de  presenciar,  la  locomoción  de  un  bote-
cilio  de  muy  reducidas  dimensiones,  aunque  capaz  de  conte
ner  un  tripulante,  mediante  la  propulsión  que  los  diversos
rnovimiel1tOS  de  la  masa  líquida  le impriman  á  través,  de  va
rios  aditamentos  metálicos  de  material  elástico  y  vibrante
que  colocó  fijos  en  los  costados  y popa  de la pequeña  embar
cación,  imitando  la  cola  y  aletas  de  ciertos  1eces.  ‘La  loco
moción  autmátiea  así  obtenida  era,  sin  embargo,  muy  es
casa,  aun  con  iiares  bastante  agitadas,  é  imperfecta  además
por  no  ser  dirigible  también  automáticamente.

Perseverando  el  Sr.  Linden  en  sus  estudios  y experiencias
ha  llegado  ya  á  conseguir  para  su autonauta,  según  leo en  las
ITÑtteiiflgefl  (les Dc»etschen  S’eefische’eveseins (de donde ex
tracto  estas  noticias),  no  sólo  velocidades  de  3 á  4 millas,  por
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hora,  proa  al viento  yla  mar,  sino  hasta  remolcar  embarcacio
nes  (1) con  análogas  velocidades,  siempre  que  la  fuerza  del
viento  y mar  era  de consideración,  aunque  manejables.  Tani
bién  ha  consegido  utilizar  modelos  pequeños  para  calniaP

poi  medio  del  aceite  la  superficie  de  las  olas.
Las  mayores  dimensiones  del  autómata  contruído  acl hoe

han  sido  hasta  ahora  de  5 metros  de  eslora  por  0,95 de  man
ga,  0,50 de  puntal  y  unos  200 kilogramos  de  peso,  y  su  pro

pulsión  obtenida  por  la  adición  al  codaste  y  la  roda  de  la
embarcación  de  dos  ejes  verticales  que  por  su  extremo  iii
ferior  y  á  la  altura  de  la  quilla  sostienen  dos  planchas  ho
rizontales  y  rectangulares,  de  acero  endurecido,  formada
cada  una  por  cuatro  lengüetas  de  0,50 de  largo,  0,25  de  an
cho  y 1,75m/,11 de  espesor  en  su unión  con los ejes,  por  0,25m/111

en  sus  extremos  opuestos  y  libres.
Los  ejes,  que  son  giratorios  á  voluntad,  orientan,  yendo

fijos  convenientemente,  las  aletas  y la  emharcacin  en  la  di
rección  del  viento  y  mar  reinantes  merced  á  la  acción  de
una’  veleta,  cataviento  ó banderola  rígida,  fija  al extremo  su
perior  de  ellos  y  á  suficiente  altura  sobre  la  cubierta  del-au
tonauta.

El  movimiento  de  éste,  conio  se coinprencle  fácilmente,  se
produce  por  reacción  de  las  aletas  elásticas,  que  desviadas
de  su posición  normal  por  la  acción  de  los  movimientos  de
balance  y  cabezada  que  los  agentes  exteriores  del medio  am
biente  imprimen  á  la  embarcación  al  recuperar  la  posición

primitiva  transforma  en  longitudinal  progreivo  el  movi
miento  oscilatorio  vertical  ú horizontal  (sobre  todo  el  verti

cal)  de  las  aletas.
Es,  por  lo tanto,  un  movimiento  automático  el  de  propul—

-    sion,  y  esta  es  nula  cuando  la  mar  es  llana,  aumentando  en
razóim directa  al  movimiento  de  la  ola  y  sufriendo  sin  duda

(1)  En  uii  experiencia  hecha  ea Trieste  s  aplicaron  las  nietas  Linden  ¿1 una
embarcación  de  24 pies  y  llegó  u remolcai,  con  fuerte  viento  y  mar  de  proa,  doe
aote  de 10 pies  con dos  tripulantes  cada uno,  2 raz6n  de 4  millas  por  hora.
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grandes  variaciónes  con  arreglo  al período,  longitud  y  altu
ra  de  ésta.

Ejerce  también  influencia  muy  notable  sobre  la  propul
sión,  según  se  ha  visto  prácticamente,  la  longitud  de  la  em
barcación,  pués  cuanto  mayor  es  su  eslora,  mayor  es la velo
cidad  que  le  imprimen  aletas  de  iguales  dimensiones,  en  aná
logas  condiciones  de  viento  y  mar.  Esta  proporcionalidad  se
ignora  aún  hasta  qué  limites  puede  alcanzar.

El  fin  prático  á que  el  Sr.  Linden,  tiende  á dedicar  su auto-

nauta,  ínterin  nuevas  experiencias  y  adelantos  no  permitan
otra  cosa,  es  para  calmar  por  medio  del  aceite  la  superficie
del  mar,  amortiguando  la  acción  de  las  olas  sobre  buques
háufragos,  botes  salvavidas,  embarcaciones  pescadoras  fon

deadas  ó dedicadas  á  cualquier  trabajo  que  requiera  aguas
relativamente  tranquilas,  así  como  para  el  paso  de rompien

tes,  etc.,  etc.;  si bien  pudiera  utilizarse  además,  en  determi
nadas  localidades  y  condiciones,  para  arrastre  ó  remolque

de  maderas,  pipas,  etc.,  etc.
Para  lo primero  la  experiencia  ha  enseñado  que  es  más

-    conveniente  el  pequeño  autonauta  flotador,  macizo  é  inver
sible,  de  3 á  6 pies  de  eslora,  con aparato  repartidor  de  aceite

en  su  proa,  pues  apenas  puesto  á  flote,  dirige  su  proa  á  la
mar,  y 001110  si  fuese  pez  ú  organismo  dotado  de  actividad
propia,  sale  á  barlovento  á  cumplir  su  misión  protectora,

siendo  tal  su  fuerza  impulsiva,  que  con viento  fresco  y mare
jada  hacen  falta  varios  hombres  á  su  amarra  para  conte
nerlo.

En  el  autonauta  de  mayor  tamaño,  capaz  para  transportar
un  tripulante,  éste  puede  imprimirle  dirección  sin necesidad
de  timón  ó espadilla,  sólo  orientando  á mano  ó  por  medio
de  vientos  la  veleta  ó veletas  del  eje  ó ejes de las  aletas,  pues
la  embarcación  busca  en  seguida,  para  su locomoción  en  di
ecciún  de  la  quilla,  el  eje  longitudinal  de  las  dos  aletas  pro
pulsoras,  si  bien  no  es  conocido  aún  con exactitud  hasta  qué
ángulo  de  orza  podrá  obtenerse  acción  propulsora  útil,  el
que  parece  oscilar  entre  30° y 45°.
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De  todas  maneras,  dirigible  ó  no  á voluntad,  ya corno bote
ó  corno  flotador,  el  autonautt  Linden  es,  sin  duda,  un  gran
paso  en  el  aprovechamiento  propulsivo  de  la  fuerza  diná
mica  de las olas  y  un  gran  adelanto  para  que  los  buques
puedan,  en todas circunstancias,  calmar su  agitación  suer
lieja!  por  medio del aceite, agua  jabonosa  ó  cualquier  otro
líquido  para  ello utilizable.

También  será,  sin.  duda,  cte un  resultado  práctico  para
otras  aplicaciones,  á  medida  que  sea  más  conocido  y  estu
diado  científicamente.

ADOLFO  NAVARRETE,
Te,,ente  cte  aví.

Cartagena,  Enero, 1859.



EL  DOM 1 N lO  DEL MAR W

POR

J.  R.  T

‘I’rheids psi it  ‘t’<nknte le vatio le 1.  chite

DON  SATURNINO MONTOJO Y  MONTOJO

Los  objetos  de  las  maniobras  navales  de  1893 fueron  defi
nidos  en  el  programa  oficial  del  siguiente  modo:  «De una
parte  obtener  el  dominio  del  mar  entre  la  Bran  Bietaña  é
Irlanda,  de  otro  impedir  ese  dominio;».  Las  dos  fuerzas  se

designaron  para  distinguirlas  a.ui  y  rojo respectivamente,  y
al  bando  ‘rojo se le  designabael  objeto  de  obtener  el  domi

nio  del  mar.  Lo  que  significaba  «dominio  del  mar»  se  defi
nía  como  sigue:  «Si el  bando  a’ui  ha  sido  derrotado  ú  obli

gado  á  retirarse  á  una  distancia  que  evite  el  encuentro,  y  si
los  torpederos  azules  han  sido  destruídos  ó  reducidos  á  la
inacción,  el  Almirante  del  bando  rojo  deberá  telegrafiar,  si
considera  que  su  bando  ha  ganado  de  tal  modo  el  dominio
del  mar  que  pueda  enviarse  una  gran  expedición  á  través
de  ese  mar’>. He aquí  umia autorizada  y  clara  definición  de  lo
que  en  un  sentido  estratégico  significa  «el dominio  del  mar».

Ninguna  pretensión  arbitraria  sobre  ejercer  «el  dominio
de  los  mares»  como  la  que  Inglaterra  demostró  en  tiempos-
ya  pasados  puede  dar  una  seguridad  de  poseer  el  «dominio
del  mar»  en  el  verdadero  sentido  estratégico.

(1)  Habiéndose  publicado  en  el cuacleru o  anterior  el principio  de  este  articulo,

traducido  de  The  .Noc;j atui  tOe  Ncotioio, sin  corregir  las  pruebas,  y  conteniendo
bastantes  erratas,  se reproduce  en  esto  número,  con  la  terminación  de  la  primera
parte  del  escrito.  (N. nE   R,)
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•Los  buqués  dé  una  potencia  naval  extranjera  podíaú  con

forniarse,  bien  comó  asunto  de  cortesía,  bien  como  recono
cimiento  de  supremacía  marítima,  con  arriar  ss  gavias  en
los  estrechos  á  la  presencia  de  un  buque  de  guerra  inglés.
Pero  en  cuanto  alguna  potencia  se  sintió  bastante  fuerte  én
la  mar  para  disputar  su  suremaeía  á  lá  Gran  Bretaia,  nin
guna  pretensión  teórica   la  soberanía  de  lós mares  releó
á  la  Gran  Bretafia  de  la  necesidad  de  ombatir  para  asegu
rarse  el  dominio  del  mar.  En  verdad,  Inglaterra  pretendió  la
soberanía  de  los  mares  mucho  antes  de  ser  lo bastante  fuerte
para  asegurarse  el  déminio  del  mar;  y ahora  que  este  domi

nio,  en  él  sentido  estratégico,  es  necesario  á  su  existencia
como  imperio,  es  cuándo  hace  mucho  tiempo  que  ha  aban

donado  su  antigua  pretensión  á la soberanía  de los  mares  (1).
Si,  pues;  deseamos  éntender  claramente  lo  que  significa

«dominio  delmar»  eñ  el  sentido  estratégico,  es  pieciso  pri
meramente  desprendernos  de  toda  idea  que  se  asocie  en
nuestra  mente  con  lá  soberanía  de  los  mares,  tal  como  ótras
veces  fmi  pretendida  por  nuestro  país.  Hay  muy  poca  rela
ción  entre  ainbis  ideas.  Y, sin  embargo,  han  sido  frecuente
mente  confundidas  por  escritores  de  reputación.  Lo  más
que  puede  decirse  es  que  la  una  es  simbólica  de  la otra,  que
desde  remotos  tiempos  la  pretensión  de  Inglaterra  á  la  so
beranía  de  los  mares  ha  sido  la  formal  y  casi  intuitiva  ex
presión  de  las  verdaderas  necesidades  de  defensa  nacional
para  una  isla  situada  como  la  Gran  Bretaña.  Selden,  por

(1)  De  ticl,o,  la  abandonó  precisamente  en  el niOnientO en  que  la  batalla  de Tra
falgai,  en  lo  concerniente  á la  lucha  con  Napoleón,  estableció  de  un  modo  final  y-
decisivo  su  dominio  estratógico  del  mar.  Una  vez  que  la  batalla  de  Trafalgar  humi
lié  completamente  los  poderes  navales  de  Francia  y  de  Espaiia,  surgió  á la  consi
deración  ile la  íunta  do  Almirantazgo,  con  aprobación  del  Gobierno,  la  omisión  de
esa  arbitraria  y  ofensiva  pragmática,  que  obligaba  á  nuestros  óficiales  navales  5
exigir  el  saludo,  arriomido  el pabellón  y  las gavias  de  todos  los  buques  extranjeros
que  se encontrasen  en  su  clerrota  Esta  odiosa  asunción  do  un  derecho  que  aunque
generalmente  reconocido,  no  hubiera  podido  ser  mantenido  mucho  tiempo  sino  5
caflonazos,  se consideró  que  había  llegado  el  momento  de  abandonarlo  espontánea
mente  por  ser  cte conveniencia  moral  y  política.  (Vido  mi  e nf  Em?  1foae  ¡mm, Sé
,Johm, Bctmnmm) (5.  BEL A.)              -
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ejemplo,  en  su  Mare clausum, proclama  el  dominio  de  los
mares  como  un  antiguo  é  inseparable  apéndice  del  dominio
de  la  Bretañá,  y  da  los  límites  de  esos  dominios,  de  los  cua
les  los,  más  importantes  para  nuestro  objeto  son  los  que
aplica  á  los  que  se  llama  mares estrechos. Sobre  éstos,  y  se
gn  Selden,  el  dominio  inglés  es  completo  y  se  extiende
al  E.  y  al  N.  hasta  llegar  á  las  naciones  europeas  confinan
tes.  Esta  es  la más  antigua  y  más  convencional  idea  de  la  so -

beranía  del  mar,  que  gradualmente  se  ha  modificado  en  una
más  moderna  y  más  científica  del  dominio  del  mar.  Gran

Bretaña  es  una  isla.  Su  comercio  extranjero  tiene  que  pasar
por  el  mar  y  ningún  enemigo  puede  llegar  á  ella  sin  atra
vesarlo  (no  hay  paralelo  de  esto  en  la  historia  del  mundo).
Grandes  naciones  se  han  elevado  por  el  poder  del  mar  y  han
caído  después  por  la  pérdida  del  mismo.  Pero  en  todos  los
casos  semejantes  el poder  del  mar  ha  sido  un  instrumento
de  expansión,  no,  como  en el  caso  de  Inglaterra,  una  condi
ción  de  existencia.  En  los  tiempos  modernos,  y  respecto  á
Inglaterra,  ha  sido  ambas  cosas  á la  vez.  Pero  desde  los  pri
meros  tiempos  en  que  Inglaterra  fué  nación,  l  poder  naval
ha  sido  la  condición  indispensable  de  su  existencia,  y  sólo
en  tiempos  relativamente  cercanos  se  ha  convertido  en  ins
trumento  de  su  expansión  imperial.  Esta,  en  verdad,  es  la
función  esencial  que  desempeña  el poder  del  mar  en  la  his
toria  de  la  civilización.  Transforma  una  ciudad  ó una  nación
en  un  dominio  imperial.

«Yo  no  soy  taumaturgo—decía  Temístocles,---pero  puedo
convertir  una  pequeña  población  ó villa  en  una  gran  ciu
dad.»  Los  medios  eran  los  del  poder  naval.  «Consilium  Porn
peii—decía  Oicerón—ptane  Themistoeleum  est; putat  enim
qu’i  man  potitu’P eum  rerumpotirs».  Sobre  esto  comenta
Bacon:

Nosotros  vemos  los grandes  efectos de  los combates  navales; la
batalla  de Actium decidió el  imperio  del mundo; la batalla  de  Le
panto  detuvo el avance de los turcos... Es verdad  indudable  que  el
que  tiene  el  dominio del  mar  tiene  también  libertad  completa y
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puede  llevar la guerra ea  las eoudieioaes que quierá,  mientras  •que
los  másluertes  por derra,  se ven, sin embargo  de serlo, én  grandes
apuros.  Seguramente  que hoy por  hoy la eiitaja  de la  fuerza en  el
mar  (que es una dé las principales dotes de este reino de Grau Bre
tafia)  es grande, por dos causas, una; que la  mayor parte de los rei

-  nos de Europa no son meramente interiores, sino que  están eu  gran
pai’te  rodeados por  el mar, y otra  porqu  la  rjqueza  de ceibas  br
dicis  no parece ser eú  grau  parte otra cosa que un  accesorio del  do
ininio  de los mares. »                     -  -

Bacen  aquí  se  extiende  sobre  las  ventajas  del  poder  naval
en  sus  relaciones  á  «la  verdadera  grandeza  de  los  reinos  y
los  Estados»,  y  lo hace  con  gran  conocimiento  y  extensión’
Pero  no  se  hace  cárgo,  6 al  menos  no  insiste  en  él  punto•  de

que,  aunque  es indudable  que  el  poder  del  mar  es  una  ven
taja  para  todos  los  pueblos  eaaces  de  empuñarlo  ó  de  ma
nej  arlo,  para  nn  reino  ó imperio  situado  como  lo está  Ingla
terra  es  de  una  absoluta  necesidad.  Aquí  ¿s  cuando  se  ve  la
exacta  relación  entro  la  antigua  obçranía  de.  los  Mares  y

•  moderno  dominio.del  mar.  La  soberanía  de  los  mares  era  el
símbolo  expresivo  de  la  posiçión  insular  de  Jnglaíerra.  El

dominio  dl  mar  es  la  expresión  estratégica  de  u  expansión
imperial.  Nuestros  antecesores  sabían  que  los  enemigos  de
Inglaterra  no  podían  llegar  á  ella  sino  por  el  mar.  Sabían
también  que  su  tierra  no  sería  pisada  sino  cuando  no pudie
ran  derrotar  á  sus eneifligos  en  el mar  (1). Todo  esto  lo expre

saban  ellos  al  pretender  la  soberanía  de  los  mares.  Nosotros
expresamos  la  misma  idea  en  otro  sentido,  insistiendo  en

que  la  existencia  del  imperio  inglés  depende  de  la  capacidad
de  Juglaterra  para  asegurarse  y  mantener  el  dominio  de  los
mares.  La  diferencia  es  que  la  soberanía  del  mar  era  una
continua  pretensión,  siempre  mantenida  de  un  modo  simbó
lico  en  tiempos  de  paz,  pero  no  siempre  estratégicamente
sostenida  en  tiempo  de  guerta;  mientras  que  el  dominio  del
mar  es  en  principio  un  concepto  estratégico  que  duerme  y

no  actúa  en  tiempos  de  paz;  pero  que  adquiere  vitalidad

(1)  Aquí  faltan  unas  íí,ieas  con  una  cita  q nc  mcc  el  a utor  de  IV:, 1 tet-  Ra Ini5 1:-
(N  DEL  T).
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y  acción  en  el  momento  que  la  guerra  se  declara.  ¿Cual  es
esta  acción?  El  dominio  del  mar  significa  en  primer  término
libertad  de  tránsito  militar,  y  en  segundo,  libertad  de  trán
sito  cúmercial.  El  último  está  envuelto  en  el  primero,  como
todo  lo menos  está  comprendido  en  lo  más.

La  libertad  del  tráfico  comercial  tiene  que  ser  precaria,
hasta  que  se  asegure  la libertad  del tránsito  militar,  y  cuando
ésta  se  asegura,  la  libertad  comercial  viene  á ser  tan  grande
corno  sea compatible  con  un  estado  de  guerra  naval.  Es,  pues,
rigurosamente  exacto  decir  que  el  dominio  del  mar  significa
libertad  de  tránsito  militar,  ó para  decirlo  todavía  en  térmi
nos  más  geera1es,  libertad  estratégica  de  transporte.  El  mar
de  por  sí  es  un territorio  estéril.  De por  sí no  es ambicionado
por  ninguna  potencia  ni  civilizada  ni  bárbara.  Su sólo  valor
comercial  ó económico  es  el de  sus  pesquerías,  y  éstas  per
tenecen  en  su  mayor  parte  á  sus  límites  territoriales  y  no  á
su  anchurosa  estratégica  extensión.  El  valor  político  y estra
egico  del  mar  es  el  valor  de  un  camino  real.  Si  no  pudiera
ser  atravesado  por  los buques,  ninguna  potencia  reclamaría
su  dominio.  Cuando  no  pueda  ser  atravesado  por  buques
ingleses,  el  imperio  inglés  dejará  de  existir.  -

Además,  para  que  el imperio  británico  continúe  existiendo,
no  solamente  la  mar  debe  ser  cruzada  por  buques  británicos-
sino  que  en  tiempo  de  guerra  es  preciso  que  los  mares  sean
dominados  por  ellos.  La  libertad  estratégica  del  tránsito  tie
ne  que  ser  asegurada,  con  objeto  que  lo sea también  la  liber
tad  comercial.  Al  no  tener  Inglaterra  el  dominio  del  mar,

significaría  dos  cosas:  primera,  que  el  propio  territorio  de
Inglaterra  estaba  expuesto  mí la invasión,  y  segunda,  que  todo

el  Ultramar  inglés  podía  ser  militarmente  asaltado,  y  corno
íntima  consecuencia  el  comercio  marítimo  del  imperio  ha

bría  dejado  de  existir.  Ninguna  otra  gran  potencia  está  ex
puesta  en  el  mismo  grado  mí esas  consecuencias  extremas.
Para  cualquier  otra  potencia  el  dominio  del  mar  puede  ser
solamente,  respecto  mí Inglaterra,  la  derogación  del  im
perio  inglés.  Pero  para  Inglaterra  eso,  que  es  un  medio  en
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las  demás  naciones,  es  el  más  alto  fin  que  una  nación  se
pueda  proponer:  el  mantenimiento  de  la  independencia  na
cional.  Si  nosotros  perdemos  el  dominio  del  mar  sin  espe
ranza  de  recobrarlo,  podremos  no  ser  inmediatamente  inva
didos,  pero  los vínculos  del  imperio  serían  ip.so fac-to desli
gados.  Podríamos  impedir  la  invasión  por  medio  de  conce
siones;pero  seguramente  ninguna  concesión  menos  que  la
amputación  y  aun  la  disolución  del  imperio  satisfaría  á  un
enemigo  que  nos  hubiera  vencido  en  el  mar.  Así  es  que  sin
retórica,  si-no como  la  más  simple  expresión  del  hecho  más
sencillo,  podemos  decir  que  por  la Marina  hemos  de  subsis
tir  ó  de  caer.  Para  las  demás  potencias  una  Marina  fuerte  ‘s
más  ó  menos  un  lujo,  que  tiene  solamente  determinados  ob—

-         jetos, el principal  de  lo  cuales  es  obrar  como  un contrapeso
contra  la  su1iremacía  iava1  de Inglaterra  (1). Solamente  para
Inglaterra  la  Marina  es  de  absoluta  y  primordial  necesidad.

Si ninguna  otra  nación  mantuviera  ni  un  solo  buque  en  los
mares,  Inglaterra  necesitaría,  sin  embargo,  tener  un  domi

-  nio  suficiente  del  mar  para  mantener  las  comunicaciones  de
su  imperio.  Satisfecha  esta  necesidad  primordial,  el  límite
superior  de  su  poder  del  mar  está  determinado  en  cada  mo
mento  por  la  fuerza  naval  de  sus  vecinos  y  de  sus  enemigos
probables.  Su  límite  inferior  lo marca  de  una  sola  vez  para

siempre  é independientemente  de  toda  comparación  la  posi
oiónóforrn.  insular  del reino  y lo  cosmopolita  de  su imperio.

Habiendo  así  demostrado  que  «dominio  del niar»  significa
libertad  estratégica  del  tránsito  marítimo,  militar  y  comer
cial,  podemos  ahora  considerar  é  investigar  cómo  se  obtiene
y  cómo  se  asegura  esa libertad.  Hemos  visto  en  el programa
de  las  maniobras  de  1893 que  el  criterio  dl  dominio  del
mar  consideraba  que  éste  consistía  en  la  posibilidad  de  en
viar  una  grande  expedición  á  través  de  las  fuerzas  navales

que  á  ello  se  opusieran.  Antes  de  que  pudiera  asegurar  el
dominio  del  mar  en  ese  sentido  el Almirante  del  bando  rojo.

(1)  La  Redacei6ii  hace notx  es  inglés  el  autor.

Toj,o xiIy.—MÁBZo,                              24
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tenía  necesidad  (por  el programa)  de  derrotar  las  Escuadras

azules,  ó bien  obligarlas  á retirarse  á  una  distancia  tal  que
impidiera  el  combate,  y  además  haber.  destruido  los  torpe
ros  azules  ó al. menos  haberlos  reducido  á  la  inactividad.  En

otras  frases,  el  dominio  del  mar  eii  este  caso  s  considera
que  consiste  en  la  destrucción,  ó al  menos  la  completa  neu
tralización  de todas  las fuerzas  navales,  organizadas  de  modo

-i  puedan  interrumpir  la  libertad  de  tránsito  de  un  ene
migo.  Este  es  el  verdadero  y  legítim  sentido  de  las  pala
bras.  De  otro  modo  no  es posible  establecer  esa libertad  ma
rítima  y estratégica  de  tránsito,  que  es el  objeto  final  de  toda

guerra  marítina.  De hecho,  y  por  razones  que  jo  es  necesa
rio  exaininai  aquí,  el  Almirante  del  bando  rojo  nunca  ganó
el  dominio  del  canal  de  Irlanda  en  ese  sentido.  En  ningún

momento,  durante  las  hostilidacle,  fué  posible  que  una  gran
expedición  de  tropas  hubiera  sido  enviada  á  través  de  ese
mar  en  las  condiciones  supuestas  de  guerra  entre  los  dos
países,  estando  guardadas  las  orillas  de  Irlanda  por  una  Es
cuadra  poderosa  y  no decotada.  Al contrario,  lejos  de  poder
el  Almirante  del  bando  rojo  participar  que  había  gaiiado  el
dominio  del  mar,  ni  aun  pudo  impedir  á  su  contrario  el  Al

inirane  del  baiido  azul  de  reclamar  exactamente  lo  contra
rio.  Habiendo  cruzado  el  canal  de  Irlanda  de  uno  á  otro  ex

tremo  sin  encontrar  la  fuerza  principal  de  su  adversario,  el
Almirante  Fitz-Roy,  Comandante  general  de  la  Escuadra
azul,  telegrafió  al  Almirantazgo  en  las  términos  siguientes
<Oonsidero  que  tengo  l  dominio  del, mar  de  Irlanda  en  tér
minos  que  ninguna  expedición  podrá  cruzarlo.»  Con  todo  el
respeto  debido  á  la  memoria  de  un  di.stinguidísimo  Oficial
naval,  debemos  expresar  la  opinión  de  que  ésta  era  una  gra
tuíta  y  mala  interpretación  de  un  principio  imnportantísinio
d  la  guerra  naval.  Confunde  la  condición  del  dominio  dis
putado  con  la  del  dominio  adquirido  del  mar.  Es verdad  que
el  Almirante  del  bando  rojo  no  podía  ni  derrotar  á  las  Es
cnadras  del  bndo  azul  ni  obligarlas  á  retirarse.  á  distancia
suficiente  para  impedir  un  encuentro.  Hasta  ese punto  había
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fracasado  en  el  empefo  de  dominio  del  mar,  y  segura
mente  que  en  esas  circunstancias  ninguna  expedición  hu
biera  sido  enviada  á  través  de  ese  mar.

La  última  parte  dél  telegrama  del  Almfrante  Fitz-Roy  era,
pues,  perfectamente  correcta;  pero,  excepto  en  ese  mismo
sentido,  no  había  asegurado  más  ni  menos  el  dominio  del
mar  que  u  adversario.  El  le  había  impedido  esa  libertad  de
tránsito  que  constituye  estratégicamente  el dominio’del  mar;
pero-tampoco  la  había  conseguido  para  sí mismo.  Ni  él  ha
bía  derrotado  á  las  Escuadras  rojas  ni  las  había  obligado  á
retirarse;  y  este  criterio,  ap]icado  por  el  Almirantazgo,  á  las
Escuadras  rojas,  se  aplicaba  igualmente  á las  suyas.  Las  mis
mas  circunstancias  quehacían  imposible  al  bando  rojo  en
viar  una  expedición  á  través  del  mar  de  Irlanda,  las  mismas
hacían  imposible  al bando  azul  enviarla  en  dirección  igual

-  y  en  sentido  contrario.  La  presencia  por  cada  bando  de  una
Escuadra  no  derrotada  á  distancia  efectiva  hacía  recíproca
mente  imposible  el  envío  de  una  semejante  expedición  por
cada  parte.  No había  dominio  del  mar  en  ninguna  de  las do
partes,  sino  irecisarnente  su  exacta  negación.

El  punto  es  digno  de  toda  consideración  y resarce  bien  de
u  examen  y  dilucidación.  Levanta  y  pone  de  manifiesto  e’
término  final  de  toda  guerra  naval.  Ouando  decimos  que  In
glaterra  debe  mantener  el  dominio  del  mar,  no  queremos
solamente  hacer  una  invasión  imposible.  Este  es  sólo  el lado
negativo  del  asunto.  El  lado  positivo  es  ue  necesita  asegu
rar  su  propia  libertad  cTe tránsito  marítimo.  Verdaderamente

no  hace  falta  dominio  del  mar  para  asegurar  inmunidad  con
tra  una  invasión.  Esta  está  asegurada  simplemente  la

-  mera  existencia  de  las  Escuadras  inglesas  en  tanto  no  ha
yan  s-do  derrotadas.  Pero  su  mera-  existencia,  aun  en  los
términos  que  Raleigh  define  como  «de fuerza  igual  ó  rival»
á  su  enemigo,  no  le  confiere  el  dominio  del  mar.  Es-  cierto

-  /    que no  se intentará  una  invasión  contra  estas  islas  mientras
no  hayan  sido  derrotados  y  virtualmente  destruídas  las  Es
cuadras  que  defienden  sus  costas.  No basta  simplemente  em
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baucarfas  á  distancia  lejana;  c6mo  algunos  piensai  que  fud
embaucado  Ne1sn  al  seguir  á  Vilieneuve  hasta  las  Indias
occidentales.  Ningún  Comandante  general  se  permitiría  sei
embaucado  lejos,  y no  habría  lejanía  suficiente  que  no  par

mitiera  á  la  Eeuadva  emljaiiecda  volver  sobre  sus  pasos  mí
tienipo’d  frustrar  el  propósito  del  invasor.

Napoleón  sabía  muy  bien  esto,  deficiente  como  era  n  mu
chos  ‘respectos  en  lo que  un  historiador  naval  francés  ha  lla
mado  le .sent’iment ejaet  iie  dbfieutt(  (te la  ifm’ine.  Nunca
él  pretendió  pensar  que  su  proyecto  de  invasióir  fuera  reali
zable  porque  Nelson  siguiera  á  Villeneuve  hasta  las  Indias.
Nelson,  como  él  sabía,  estaba  fuera;  pero  eu  cualquier  mo
mento  podía  volver.  Pero  si  Nelson  hubiera  encontPado  á
TjIlej1eue  sobre  el Atlántico  y  hubiera  sufrido  una  derrota

incontrastable,  y  si al  mismo  tiempo  Gauteaume  hubiera  ba
tido  y  derrotado  á  Cornwallis  al  longo  de  Brest,  entonces,  y
nunca  hasta  entoncs,  hubiera  podido  la  expedición  de  Bou
logne  haber  sido  lanzada  con  probabilidades  de  éxito.  Empe
ro  Villeneuve,  seguido  de  cerca  por  Nelson,  volvió  á  cruzar
el  Atlántico,  y,  finalmente,  arribó  á  Cádiz  in  haberarriesga

do  el  golpe  ó  la  jugadadecisiva.  Entonces  comprendió  Napo
león  qUe su  plan  había  fracasado,  porque  no  le  era  posible
procurarse  esa libertad  estratégica  de tránsito  que  le  era  ne

oearia  En  vista  de  ello,  dos  meses  antes  de  darse  la  batalla
de  Trafalgar  volvió  sus  atinas  contra  el  Austria  y  abandonó
d  una  vez para  siempre  su  acariciada  invasión  de Inglaterra.

Aquí  vemos  una  vez  más  á  la  luz  de  la  última  gran  crisis
naval  de  nuestra  historia  lo  que  realmente  se  quiere  signifi
car  pot  dominio  del  mar.  Este  era  necesario  á  los  designios

-   de  Napoleón,  y  porque  falló  en  su  consecución,  sus  planes
fueron  para  siempre  frustrados.  La  historia  de  la  Ánnda  y
de  su derrota  enseña  exactamente  la  misma  lección.  Una  flota
invenible.  debía  dominar  la  defensa  naval  inglesa  y  cubrir
el  desembarco  de  las  tropas  españoia  reunidas  en  Flandes
para  ese  objeto.  Pero  la  Armada  fué  derrotada  y  la  invasión
frustrada;  y  generalmente  se  puede  afirmar,  sin  temor  de
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controversia,  que  ninguna  empresa  militar  á  través  del  mar

es  practicable  hasta  que  el  previo  dominio  del  mar  haya  sido
asegurad)  por  la  derrota  ó  desorganización  de  toda  fuerza
naval  capaz  de  disputar  el  paso.

Estamos  ahora  en  el  caso  de  determinar  si  el  Almirante

Fitz-Roy  había  justificado  su  pretensión  de  haber  ganado  el
dominié  del  mar  de Irlanda.  Seguramente  que  no.  No  existe
tal  cosa;  el  dominio  del  mar  ó  es  absoluto  ó  no  existe.  Un

Almirante  que  manda  una  Escuadra.  estratégicamente  cer
cana,  aunque  sea  inferior  á  su  adversario  próximo,  puede
frustrar  un  ataque  territorial  sobre  la  nación  á  la  que  sirve
en  tanto  que no  haya  sido  der’iotado. Pero  tampoco  él  tiene
el  dominio  del  mar  mientras  que  no  haya  derrotado  ó  des
organizado  las  fuerzas  navales  del  enemigo.  Los  anales  de  la

guerra  naval  abundan  en  este  supremo  y  fundamental  prin
cipio.  Dos  ejemplos,  como  los  de  la  Armada  y  el proyecto  de
invasión  de  Inglaterra  por  Napoleón  han  siclo mencionados
incidentalmente.  La  invasión  del  Egipto  por  Napoleón  y  la
desastrosa  empresa  de  Lissa  por  Persano  son  otros  dos

ejemplares.  El  dominio  del  mar  es  el único  objetivo  de  todas
las  operaciones  iiayales  que  no  sean  puramente  ofensivas;  y
ninguna  potencia  puede  defender  sus  posesiones  ultramari

-      nas rns  allá  de  lo  que  permitan  á  éstas  su.  ctqíensa  locales
•        contra un  adversario  que  posea  el  dominio  del  mar.
•         La história  de  estas  islas  presenta  dos casos  dignos  de  no

tarse,  en  uno  de  los  ouaies  ese principio  teórico  que  repro
sentamos  aquí  co mo  incohtroverti  ble  arecería  haber  sido
con  éxito  desafiado,  iiiientras  que  en  el  otro  fué  ciertamente
pospusto  ó  no  comprendidó  por  los  que  dirigieron  la  de
fensa  del- reino.  Cada  uno  de  estos  notables  casos  es  digno
de  ser  examinado  separadamente.  El  priinro  es.  la  recon
quieta  de  la  Bretaña  para  el  imperio  romano  por  Constancio

al  finar  el  siglo  III,  después  de  la  subleyacin   muerte  de
CarausiusEl  otro  es  la  batalla  de  Beaehy-head  y  la  situ

•       ción estratégica  en  ella  involucrada,  que  ha  sido,. por  cieit,
mal  entendida  0i  casi  todos  los  historiadores  y  que  ha  ile-
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gado  á confundir  la  sagacidad de un  maestro  de  la  filosofía
de  la guerra  naval  tal como el mismo Capitán Mahan. Al ha
cerse  dueño de la Escuadra romana  reunida  en Bolonia para
el  castigo de los piratas  germanos,  consiguió  Carausius,  un
atrevido,  aunque  traidor  hombre  de  mar,  arrancar  la  Bre
taña  del  imperio  romano  y  gobernarla  durante  diez  años
como  un  dominio independiente. Más de una ve  Roma trató
de  aniquilar  al usurpador  y recobrar  su  dominio para  el ini
perio;  pero  durante  largo tiempo mantuvo  á Boulogne, y  ál
menos  una  vez derrotó  á una Escuadra  romana  en  la  mar.
Fhtahnente  lué  asesinado por su ministro  4llectus, y el «ase-
-sino —dice Gibbon—sucedió á su poder  y  á su peligro. Pero
no  poseía iguales  habilidades para  sóstener  el  uno  ni  para
precayerse  del otro. El veíá con ansia y terror  cómo las ori
llas  opuestas del continente  se llenaban de  armas,  tropas  y
buques;  porque  Constancio  había  dividido  prudentemente
sus  fuerzas;  de modo que igualmente  tuviera  que  dividirse
la  atención y la resistencia  del enemigo. El ataque fué  efec
tuado  al fin por  la Eseuadra  principal, al mando del Prefecto
Aselepiodotus,  que  era un  Oficial de mérito  listinguido, bajo
el  cual se había  congregado dicha Ecuadrt  en  la  boca  del

-    Sena. Tan imperfectas eran  entonces las artes  de la  navega
ción,  que algunos oradores  han  celebrado el valor  d  aque
lbs  romanos, que se aventuraron  á darse á la vela con viento
de  través y en un  día  tormentoso.  El  tiempo  fué,  sin  em

•     bargo, favorable  pari  su empresa. Bajo la protección de una
-    intensa niebla  escaparon  á la Escuadra  de Allectus,  que  los

esperaba  sobre  la isla de Wight,  desembarcaron  sin  dificul
tad  en alguna parte  de la  costa  occidental,  y  convenóieron
así  á los britanos  de que  no siempre  una superioridad  naval
los  protejer  contra la invasión  extranjera.»

Esto  parece  á primera  vista  una  completa  negación  del
principio  que nosotros presentamos  como  incontrovertible,
y  que consiste en afirmar  que  el  dominio  del  mar  es  una
condición  indispensable  para  emprender  el  ataque  territo
rial.  Pero la historia,  tal y como la  refiere Gibbon, aparece
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incompleta,  y  esa  falta  llega  á  viciar  el  comentario  del  his

toriador.  En  primer  lugar,  es  evidente  corno  quiera  que  sea
respecto  de  Carausius,  que  Allectus,  su  sucesor  y  su asesino,

-       no era  mirado  por  los  britanos  más  que  conio  un  simple
usurpador.  No  hay pruebas  de  que  inspirara  un  espíritu  de
defensa  nacional  ni  aun  de  que  sus  romanos  le  fueran  fie
les.  En  segundo  lugar,  Gibbon  no  nos  dice  nada  de la Escua

dra  superior  de  Allectus,  que  se  supone  burlada  ó  evitada
•        por Asclepíodotus.  Parece  que  se  desvaneció,  y  es  lo  proba-.
-,        ble que  después  de  la  muerte  de  Allectus,  que  fué  derrotado

y  matado  eh  un  combate  con  las  tropas  de  Asclepíodotus,  ó

se  desbandó  ó  volvió  ó  sorneterse  al  dominio  romano,  el
suyo  .iiatural.  De todos  modos,  esa  Escuadra  no  aparece  que
haya  disputado  el  paso  á Constancio,  que  salió  de  Boulegne
tan  pronto  como  supo  la  victoria  de  Asclepíodotus  y  la
mueite  de  Allectus.  « Cuando  Constancio  desembarcó  en  las
riberas  de  Kent,  las  encontró  pobladas  por  súbditos  obedien

-         tes- dice  un  historiador.—Sus  aclamaciones  fueron  unáni
mes  y ruidosas,  y  las  virtudes  del  co’nquistador  pueden  in
ducirnos  á creer  que  sinceramente  ellos  se  regocijaron  de

-        una revolución,  que,  después  de  una  separación  de  diez años,
volvía  la  Bretaña  á  formar  parte  del  imperio  romano».

No  estamos  de  ningún  modo  dispuestos  á admitir  coii Gib
bón  que  el  éxito  de  Asclepíodotus  y la reconquista  de  la Bre
taña  por  las  armas  romanas  deba  ciivencer  á los británicos,
ni  entonces  ni  después,  «de  que  una  superioridad  naval  ‘no

•        protegerá  siempre  su país  de  la  invasión».  La  Escuadra  que  /
no  les  protegió  no  era  una  Escuadra  nacional,  sino  una  Es
cua,ra.  sublevada  á  sus  conquistadores,  que  probablemente
participab  de  la  misma  antipatía  hacia  Allectus.  Y  así la  lla
mada  «invasión  extranjera»  y  era  manifiestamente,  para  mu
chos,  la  vuelta  á  la  obediencia  de  antiguos  dominadores,

hasta  cierto  punto  deseable,  y  á  los  que  estaban  dispuestos
á  volver  á obedecer.  n  otras  palabras,  Asclepíodotus,  sin ha
‘ber  derrótado  á  la  Ecuadra  de  Allectu.s,  habíase  práctica--
mente  asegurado  el  dominio  del  mar.  En  verdad  el  todo  en
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la  historia  de  la  revuelta  de  Carausius  y  su  seguimiento  en

la  caída  de  Allectus,  está  calculada  para  demostrar  la  ven
taja  estratégica  que  se  deriva  del  dominio  del  mar.

Carausius,  después  que  se  hubo  hecho  dueño  de  la  Escua
dra  romana  que  dominaba  el  canal,  no  experimenté  dificul
tad  en  hacerse  dueño  de  la  Bretaña.  Allí  desafió  todo  el  po
der  del  iópcrio  romano,  l1asta  que  los  romanos  construye
ron  una  Escuadra  capaz  de  quitarle  el  dominio  del  canal  á
él  mismo  ó á  su  sucesor.  Es  verdad  que  Asclepíodotus  con
siguió  desembarcar  sus  tropas  en  Bretaña  sin  ocuparse  de
la  Escuadra  de  Allectus;  pero  la  prueba  de  que  esta  última
no  era  de  temer  está  en  que  no  estorbé  lo  más  mínimo  el
paso  de  Constancio  y  el  completo  éxito  de  este  mismo  al res
tablecer  el  cetro  de  Roma  sobre  toda  aquella  tierra.

*  *

Vamos  á  penetrar  ahora  en  un  período  de  la  historia  na
cional,  justamente  catorce  siglos,  más  cercano  que  el  que
acaba  de  obtener  nuestra  atención:  Una  vez,  durante  ese  in
tervalo,  fué  Inglaterra  invadida  con  éxito  por  Guillermo  el
Con  q’ti.stadov, y  otra  vez  fué  la  conquista  impedida  por  el
fracaso  de  la  Armada  española  al  no  asegurarse  el  dominio,
que  le  era  necesario,  del  mar.  Las  condiciones  estratégicas

entrañadas  por  la  derrota  de  la  Armada  han  sido  menciona
das  incidentalmente,  y  110  carecería  de interés  demostrar  con
toda  amplitud,  si el  espacio  lo  permitiera,  por  qué  venció
Guillermo  el  Con quistadom en  lo que  fracasé  el  Monarca  es
pañol  (1). Pasamos  Sol)re  estos  casos  con  objeto  de  exami

(1)  Los  invasores  cruzaron  un  toar  libre  y encontraron  tute  costa  indefensa.  Esto
sucedió  porque,  como  dice  el  mismo  escritor,  una  Eseitadra  formidable  que  ¡Labia
estado  cruzando  en  el  canal  por  orden  del  rey  Haroldo  para  interceptar  el  paso  5
los  normandos,  se  había  visto  obligada  á dispersarñ  por  el  momento  para  tomar

-  víveres  frescos  y  aparejar  de  nuevo  componer).  (Creasy Fifteon  decisive  battles.)
Peícticamente,  por  lo  tanto,  la  Escuadra  de  defensa  no  existió  en  el  momento  de  la
conquista-normanda.
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nar  detalladamente  un  episodio  de  nuestra  historia  naval,

que  ilustro  ,nás  que  otro  alguno  el  señalado  descuido  de  los
escritorés  de  nuestro  país  cuando  tratan  de  asuntos  maríti
mos.  La  batalla  de  Beachy-head,  verificada  en  30  de  Junio
de  1690 por  las  Escuadras  inglesa  y  holandesa  respectiva-•
mente,  á  las  órdenes  de  Torrington  y  de  Evertsen,  contra
una  Escuadra  francesa  superior  á  las  órdeies  de  Tourville,
ha  sido  ordinariamente  representada  por  los  histriadores
como  uno  de  los  acontecimientos  más  desastrosos  y  aun  ig
nominioso  de  los  anales  de  la  Marina  británica.  «No ha  ha
bido  un  día  más  triste  en  Londres—-escribe  Macaulay—que
el  de  la  noticia  de  la  batalla  de  ,Beachy-hea’d.  La  vergüenza
era  insorportable;  el peligro  era  inminente.»  En  verdad  que
ra  una  gran-vergüenza;  pero  sería,  ó debiera  haber  sido,  la
de  aquellos  hombres  que  en  una  gran  crisis  de  la  suerte  na
cional  no  supieron  proveer  á  lQs defensores  de  la  nación  en
el  mar  con  una  fuerza  suficiente  para  superar  á  las  fuerzas
del  enemigo.  No  de  aquel  gran  estratégico  que  salvó  su  pa
tria  sacrificando  su  reputación  por  el  pronto,  y  á  riesgo  de

pasar  á  la  posteridad  como  un  inepto,  sino  como  un  traidor
ó  como  un  cobarde:  El  peligro  era  inminente;  pero  si  To—
rriugtofl  hubiera  escuchado  álos  poiítico.  que  le  mandaban,
en  vez  de  prestar  oídos  á  sus  propios  m’agistrales  instintos
estratégicos,  el  caso  pudiera  haber  llegado  á  no  ser  de  inmi
nente  peligro,  sino  de  irrevocable  desastre.  Torrington  des
plegó  la  rara  fortaleza  de  un  Fabio:  (rfl,ç.  qui  nobi.ç
tando  resitut  rem.

La  victoria  era  para  él  imposible,  y  su  recto  sentido  del
deber  le  impedía  buscar  una  muerte  gloriosa  y  una  fama
imperecedera  en  una  derrota.  Batióse  de  modo  que  pudiera

salvar  su  patria  y arrhinar  su reputación  personal.  La  opi
nión  pública  pidió  su  vida   se  insistió  en  que  se  le  rclu

yese  en  la  Torre.  Guillermo  III,  que  le  era  doblemente  deu
dor  de  su  trono  y  de  su  corona,  le  privó  de  su  rango,  rehusó
oir  sus  excusar  é  impuso  severas  pellas  á  varios  miembros

del  Consejo  de  guerra  que  le  juzgó  y  le  abolvió;  suspendió
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á  nada  menos  que  42 Oficiales  de  Marina,  que,  según  la  frase
de  Entick,  «parecían  justificar  el  valor  y  la  conducta  del
Conde».  Todo  lo que  el  gran  historiador  liberal  encuentra
que  decir  en  su  favor  es  que  «hay un  valor  más  alto,  del  cual
Torrington  caecía  en  absoluto.  Huyó  de  todas  las  responsa
bilidades,  de  la  de  batirse  y  de  la  de  no  hatirse,  y  encontró
un  término  medio  que  reunía  todos  los  inconvenientes  que
pretendía  evitar.  Conforinaríase  con  la  letra  de  las  instruc

ciones,  pero  no  se  jugaría  el  todo  por  el  todo  á  la suerte.  Al
gunos  de  sus  buques  guerrillerían  con  el  enemigo,  pero  el
cuerpo  principal  no  lo arriesgaría».

Tódo  esto  es  verdad,  pero  las altas  razones  estratégicas  que

dirigieron  la  conducta  de  Torrington  permanecen  entera
mente  ignoradas  por  el  historiador.  Consideremos  atenta
mente  la  situación.  El  país  estaba  dividido  á  la  sazón  entre
los  partidarios  de  Jacobo  y los  de  Guillermo.

Jacobo  estaba  en  Irlanda,  donde  su  partido  era  más  fuer

te,  y  Guillermo  había  concurrido  allá  para  encontrarlo,  cu
briendo  su tránsito  con  una  pequeña  Escuadra  de  seis  bu
ques  de  guerra  que,  bajo  el  mando  de  sfr  Clondesley  Shovel,

se  hallaba  en  el  canal  de  San  Jorge.  El  Gobierno  central  lo
representaba  María  como  Regente,  aconsejada  por  una  Junta
de  nueve  personajes,  entre  los  que  estaban  Nottingham,  un
enemigo  personal  de  Torrington,  y  Ruseil,  su rival  en  pro
fesión.  El  Ejército  estaba  con  Guillermo  en  Irlanda;  y  en
cuanto  á  Gran  Bretaña,  sólo  contaba  con  una  milicia  repen
tinamente  convocada  para  su  defensa  por  tierra.  Su  sola  de

fensa  efectiva  era  entonces,  como  siempre,  la  Escuadra,  y  la
Escuadra  era  por  el  pronto  insuficiente  para  la  defensa.  Ja
cobo  confiaba  principalmente  en  ‘la  amistad  y  las  fuerzas
militares  de  Luis  XIV.  He  aquí  un  caso  en  el  que  la  seguri-  -

dad  de  Inglaterra  contra  la  insurrección  interior  y contra  la
invasión  exterior,  más  que  en  otro  alguno,  dependía  de  la
suficiencia  y  capacidad  de  sus  Escuadras  para  mantener  el
dominio  del  mar.  Luis  VflT  resolvió  hacer  un  decidido  es
fuerzo  para  para  arrancar  ese  dominio  de  sus  odiados  ad

-
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vrsários,y  al  dominarla  Escuadra  inglesa  del  canal,  abrir
el  camino  para  una  invasión  fructuosa  y para  una  insurrec
ción  consecutiva.  Una  gran  Escuadra  se  reunió  en  Brest,
bajo  el  supremo  mando  de  Tourville,  y  una  pe4ueña  al man
dó  de  Ghteau-Renaulten  Tolón  recibió  la  orden  de  reunir
•se  con  l  primera  en  el  Canal.

El  intento  era  barrer  elÚaiial,  amenazar  á  Londres,  fo
mentar  una  insurrección  en  la  capital  á  favor  de  Jacobo,
desembarcar  tropas  en  Torbay  y  ocupar  el  canal  d  Irlanda
én  fuerza  suficiente  para  impedir  el  regreso  de  Guillermo  y
de  su Ejórcito.

Todo  bstopudohabrse  previsto  yen  verdad  que  fué  pre
visto  á  lo inemios-por Torrington,  y  siendo  así  pudo  haberse
frustrado  por  medio  de  preparativos  navales,  en  consonan
cia  con  lás  emergencias.  En  aquellos  tiempos,  los  buques  se
construían  tan  mal,  que  las  Escuadras  durante  el  invierno

no  iódían  permanecer  en  la  mar;  los  designios  cTe Luis  fue
ron  previstos  y  conocidos  el  invierno  precedente,  cuaiuío
hubiera  habido  -tiempo  para  tomar  las  medidas  necesarias  á
cóntrarrestarlos.  El  mismo  Torrington  había  previsto  el caso
y  advertido  contra  la  emergencia  á  los  responsables  del  es
tado  de  fuerza  de  Ja Marina.

Hasta  el  otoño  anterior  había  desempeñado  el  cargo  de
«First  Commmsioner»  del  Almirantazgo,  empero  dimitió  su
destino  aceptando  un  mando  á  flote  antes  que  permanecer
responsable  de un  estado  de cosas  del cual  claramente  veía  el

peligro.  Macaulay  le  describe  como  si hubiera  sido relevado
á  consecüeneja  de  una  fiscalización  de  su cargo,  dela  que  re
sultó  malversación  é  imregularidades.

»Ningumma censura se hizo  contra el principal  culpable,  Torring.
ton;  no aparece que una  sola voz se haya pronunciado  cogtra él. Te
nía  amigos personales en los dos partidos. riellía  muchas cualidades
populares.  Ni siquiera  sus  vicios  eran  los  que  despiertan el  odio e
la  opinión pújlica.  El  pueblo  perdonaba  facilmente  al  valiente y.
desinteresado  marino del delito de ser demasiado amante de  su  bo
tella, d  sus compañeros de placer  y de sus amigas y no consideraba
cuan  grandes tienen que er  los peligros de  una  nacióll  cuya  segu

/
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ridad  depende de un  hombre sumergido en la  indolencia,  estupidi
zdo  por el vino, enervado por  la  licencia,  arruinado  por la  prodi
galidad  y esclavizado por  aduladores y  meretrices. »

Estos  son  los  vívidos  colores  de  los  cuales  Macaulay  tiñe
su  paleta.  Este  es  el  retrato  que  dibuja  del  hombre  que  sus
conciudadanos  consideraron  el  marino  más  capaz  de  su
época  hasta  la  batalla  de  Beachy-head  y á  quien  sus  compa
ñeros  de  armas  sacaron  absuelto  después  del  combate,  aun
de  entre  las  garras  de  una  opinión  pública  vengadora  y
exasperada.  No parece  sino  que  al historiador  se le  ha  esca

pado  que  si  se  libró  Torrington  de  la censura,  podía  ser  muy
bien  que  no  la  mereciera.  Es  cierto  que  fué  relevao  del  Al
mirantazgo  y  que  su  pariente  y  tocayo  Thomas  Iíerbet,

Conde  de  Pembroque,  fué  nombrado  en  su  lugar.  Pero  esto
aparece  que  fué  hecho  á  ruego  suyo  y  por  razones  que  le
acreditan.  Demostró  al  Gobierno  que  los preparativos  que  se
hacían  para  prevenir  ci  presunto  ataque  de  los  franceses,
eran  insuficientes;  y  cuando  vió  que  no  se  le  hacía  caso,  de
dm6  ser  responsable  de  una  política  naval  que  no  podía
aprobar.  Los  abusos  descubiertos  en  la  administración  del
Almirantazgo,  no  aparecen  contra  él  personalmente;  y  aun
cuando  se  creyó  conveniente  nombrar  una  comisión  de  la
que  él  no  formara  parte,  esto  no  le  excluyó  de serle  confiado
el  mando  supremo  del  mar.

«Aun  cuando  se  le  había  sorprendido  como  administrador
incapaz-—dice  Macaulay—todavía  era  tan  general  su  alta  es
tiinación  como  hombre  de-mar,  que  el  Gobierno  no  quiso
desprenderse  de  sus  servicios.  Le  aseguró  que  nada  se  haría

contra  él..  y  en  una  desgraciada  hora  para  Inglaterra,  con
sintió  en  permanecer  al frente  de  la  fuerza  naval  de  la  que
dependía  la  seguridad  de  nuestras  costas».

Así  se  escribe  la  historia.

(Coninuar4.)



•  LAS DESVENTURAS -  DE ER VERA
POR  EL  VICEALMIRANTE  P..  H  COLOMB

(Nautical Magazine. Febrero 1899.)

La  buena  memoria  de  algunos  Almirantes  ha  sufrido  en
manos  de  la  historia,  que  nunca  supo  balancear  debidamente
sus  méritos  y deméritos.  Pór  otro  lado  los ha  habido  tan  ha
lagados  de la  buena  fortuna,  que  jamás  llegaron  á  analizarse

sus  merecimientos,  y  en  cambio  hubo  otros  sobre  los  cuales
han  recaído  todas  las  censuras,  y  que  acaso  sólo  sirvieron

depuras  víctimas  á  las  circunstaurias;  hombres  á  quienes
se  les  exigió  imposibilidades  y que  luego  fueron  denuncia
dos  y escarnecidos  por  no poderlas  llevar  á cabo.  Entre  estos
Jtimos  debemos  colocar  á  Medina-Sidonia,  Lord  Torring
ton,  probablemente  al  infortunado  Byng  y  ahora  casi  con
toda  seguridad  á  Cervera.

Cada  uno  de  estos  hombres.parecen  haber  sido  en  cierto
grado  víctimas  de  una  virtud  naval,  que,  por  lo menos  en  el
caso  de  Torrington,  abierta  y  claramente  fué  denunciada
como  un  crimen  por  la  voz  de  la  crítica  general.  En  tQdos
estos  ejemplos  hubo  la  aceptación  de  un  mando  en  la  mar,
estandoharto  seguros  los  interesados  al  aceptarlo  que  jamás
podrían  redundar  sus  efectos  al  crédito  propio.  El  político,
el- góhernante  y el hombre  de  Estado  hicieron  desusada  pre
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Sión  sobre  el  Oficial  de  marina,  colocando  á  éste  en  el  dile
ma  terrible,  bien  de  aceptar  un  mando  destinado  á  compro
bar  una  derrota,  6 de  no  aceptarlo  y ser  tachado,  de  cobarde,

poltrón  ó traidor  á  SU patja.
Las  Autoridades  exigen  del  Almirante  en  casos  tales  el

desempeño  de  un  fin  determinado,  y  á  la  par,  con  iguales

bríos,  rehusan  dar  las  facilidades  que  la  experiencia  del  Al
mirante  reclama  como  único  medio  de  encerrar  tal  cumpli
miento  entre  los  límites  de  lo  posible;  y  si  no,  si  efectiva
mente  conceden  esos  medios  á veces,  los  embarazan  y estor
ban  con trabas  que  hacen  los  planes  imposibles.

Las  revelaciones  que  contiehe  ina  reciente  publicación

emanada  del  Ministerio  de  Marina  de  ida Estados  Unidos  nos
llevaron  á  la  creencia  de  que  el  Almirante  español  Cervera
ha  sido  peor’  tratado  y  colocado  en  más  desesperado  dilema
que  ninguno  de  los  Alnmirantes que  antes  hemos  citado  como
sus  predecesores  en  desgracia.  Creemos,  también  que  exaje
ró  sus  virtudes  navales  más  allá  de.  los  legítimos  límites  y
en  grado  superior  á sus  precursores.

Esta  virtud  naval  abarca  dos  condiciones:  primera,  la  obe

diencia  incuestionable;  segunda,  la  costumbre  de  sacar  el
mejor  partido  de  los  medios  que  á  mano  están,  antes  que
discutir  de  antemano  si  son  ó  no  apropiados.  Pero  la  obe
diencia  ciega  é incuestionable  muhas  veces  impide  que  el
Almirante  ocupe  su  debido  lugar  á  los  ojos  de  la  nación  y
le  dejan  cual  presa  propiciatoria  de los  errores  de  los  hom

bres  de Estqdo  del día,  que  acaso  se convencerían  de  sus equi
vocaciones  empleando  argumentos  de  suficiente  fuerza  para
ello.  En  aquellos  días  en  que  eran  más  aparentes  los  apuros

de  nuestro  Almirantazgo,  el  origen  de ellos  era  con frecuen
cia  debido  á  omisiones  de  este  orden  entre  los  miembros
navales  y poiíticos  del  Board.  En  la  mayor  parte  de  estos
casos’  la  exageración  de  ciertas  virtudes  era  causa  del  mal,  y
sin  embargo  fuerza  es aceptartales  exageraciones,  porque  sin
esta  virtud  fundamental  no  iríamos  á  ningún  lado,  como  se
suele  decir.  De  otra  manera  tendríamos  siempre  , predomi
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narite  la  franca  desobediencia  de Nelson,  cuando  no  hay  otro

genio  detrás  de  él par  soportarla.
Tenemos  ante  la  vista  l’a traducción  de  un  artículo  de  La

Epoca, de  Madrid,  titulado  «Vindicación  de  la  Marina»,  pu
blicado  el  5 de  Noviembre  de  1898. El  artículo  está  confec

cionado  con  los  extractos  de  las  cartas  del  Almirante  Cer
vera,  y  demuestran  éstas  qúe  desde  un  principio  advirtió  al

Gobierno  de  lo  desesperanzado   inútil  que  sería  la  lucha
por  mar,  áno  ser  que  se  cambiase  todo  el  sistema  adminis
ativo  y  que  la  Escuadra,  que  aparecía  entonces  sólo  en  pa

peles,  se  convirtiera  en  una  Escuadra  real  y  efectiva.
Y  aquí  se  dió  el  caso.  Los  argumentos  convincentes  de

Cervera  no  se  tomaron  en  consideración.  Si  de  plano  y  en

el  ‘acto hubiera  resignado  el  mando,  aóaso  se  hubiesen  dado
por  entendidos  los pQlíticos  españoles,  quienes,  corno  tantos
otros  oportunistas  de  las  escuelas  modernas,  se  creen  más
bien  instrumentos  de  lo  que  se  llama  opinión  pública  que

no  directores  de  ella  y  entonces  se  hubieran  convencido  con
aquellas  advertencias  del Almirante,  que  ó  había  qii’e decli
nar  el  ir  á  la  guerra  á  toda  costa,  ó conceder  una  espenie  de

dictadura  naval  práctica  á Cervera,  pues  la Marina  Sr los  asun
tos  navales  debían  prevalecer.  ida  papeles España  tenía  una
Marina  que  comparada  con  la  de  los  Estados  Unidos  podía
considerarse  y ,estaba  en  una  proporción  de  dos  á  tres.  Para
una  guerra  qie  se  llevara  á  cabo  bajo  los  principios  estraté
gicos  que  los  siglos  han  venid  sancionando  como  ciertos
en  la historia,  tal  disparidad  de  fuerza  era  contrai’ia  á  toda
esperanza;de  éxito;  pero  cabía  la  prcbabilidad  de  que  los
Estados  Unidos  llevarai  á  efecto  la  contienda  bajo  bases  es
tratégicas  esencialmente  erróneas,  sólo  justificables  en  la
creencia  falsa  deque  la  Escuadra  española  persistiera  en  ser
siempre  en  absoluto  una  Escuadra  en  papeles,  y  siendo  así,
acaso  una  transformación  vigorosa  y  una  reforma  esencial
en  el  sistema  mientras  aun  la  guerra  estaba  lejana,  hubieran
permitido   los  españoles  alcanzar  tales  ventajas  estratégi
cas  sobr?  los  americanos  que  acaso  variaran  las  proporcio
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nes  de  fuerza  cuando  se  rompieran  más  tarde  las  hostili
dades.

Pero  no  había  de  ser  así.  Cervera,  siguiendo  el ejemplo  de

otros  grandes  hombres,  no  quiso  jugarse  el  último  trianfo
en  el juego,  y desgraciadamente  se  encontró,  por  mala  suerte
suya,  siendo  el  objetivo  primordial  de  los sucesos.  A los  ojos
del  mundo  entero  era  Jefe  de  una  fuerza  naval  compuesta  de
los  tipos  más  modernos  y  comprobados,  tánto  en  barcos  de
combate  como  en  torpederos,  fuerza  que  bajo  debido  manejo
era  capaz  de  asestar  á  la Marina  americana  más  de  un golp
rudo  que  repercutiría  en  los oídos  del orbe  enteró;  á sus pro
pios  ojos,  en  cambio,  sólo era  el Jefe  de  una  Escuadra  que  po

día  haber  estado  compuesta  de  planchas  de  limpieza  para  el
costado,  dado  el  provecho  útil  que  era  llamada  á  conseguir.

Sin  saber  que  mando  se  le  conferiría  al  estallar  la  guerra,
tan  cercana  ya,  en  Febrero  de  1898, el  Almirante  Cervera  ha
cía  públicas  sus  ideas.  Comparaba  el. poder  de  la  artillería

de  ambas  Marinas,  y  deducía  sobre  el  papel  que  las  fuerzas
españolas  sólo  eran  las  dos  quintas  partes  cte las americanas,

pero  este  cálculo  era  inclúyendo  del  lado  de  España  cuatro
acorazados  de  l.’  clase  que  seguramente  no  estarían  listos
al  romperse  las  hostilidades.  Más  aun,  sus  deducciones  eran
presumiendo  que  los  entonces  existentes  cañones  tuvieran
sus  municiones  debidas.  Cuando  llegó  el  caso  se  encontró
con  que  ni  los  tales  cañones  ni  las  soñadas  municiones  exis
tían,  y  á  este  Jefe  desgraciado  se le exigió  hacer  ladrillos sin
tierra  y  sin  mesrla.

Bajo  tales  fatales  condiciones,  Cervera  advirtió  que  aun
suponiendo  que  á la  escuadrilla  española  se le pudiera  asegu
rar  el  valor  que  se  quería  represéntase,  una  campaña  ofen
siva  contra  los  americanos  esa  ompletaueute  imposible.

Esperaba  que  losyankees,  con  auxilio  de  los  insurrectos,
llegarían  á  ser  dueños  de  algún  puerto  cubano,  haciendo  de
ól  su  base  de  operaciones.  Recuárdese  que  esto  fu  lo  que
sucedi6  al  apoderarse  de  Guantánamo.  Tal  operación  les  da
ría  permanentes  posiciones,  y  mientras  los  barcos  averiados
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del  enemigo  podrían  reparar  sus  deficiencias  en  los  diques
de  los  Estados  Unidos  y  encontrar  así  medios  rápidos  de  re
puesto,  no  sería  lo mismo  para  los  españoles.  Estos  tendrían
efectivamente  puertos  como,  por  ejemplo,  la  Habana,  pero
á  juzgar  por  la  experiencia  del  Almirante,  no  encontrarían.
en  ellos  ni  repuesto  ni  medios  (le remediar.  averías.

La  deducción  final  era,  como  es  natural,  que  la  contienda
con  ls  Estados  Unidos  sólo  podría  terminar  con la  ruina  y
con  la  desgracia  de  España,  y  que  el único  camino  patriótico
posible  era  acceder  á  las  pretensiones  del  enemigo  sin  más
dilación.  No  obstante  -—  y  aquí  entra  la  exageración  de  sus
virtudes,  Cervera  estaba  dispuesto  á  obedecer  las  órdenes.
que  se  le  dieran  y  aceptaba  cualquier  puesto  activo  en  la
empresa  que  había  de  ser  la  humillación  d  España  á los ojos

del  inundo  entero.

Como  preparativo  para  la guerra,  los españoles  comipraron
el  Cristóbal Colón, crucero  acorazado  de  1•a clase  construído

en  Italia.  Nominalmente  era  este  buque,  por  todos,  estilos,
magnífico.  Realmente  era  tan  sólo una  nulidad.  Sii  cañones
de  grúes  calibre  le  faltaban  y  estaba  escaso  de  municiones
para  el  resto  de  su  artillería,  con  ninguna  esperanza  ‘de con
seguir  solventar  estas  deficiencias.

Cervera  suplicó  que  se  le  oyera  en  el  Consejo  de  Minis
tros,  y  si éstos  hubieran  accedido  á  sus  demandas,  habrían

oído  sus  advertencias  y obrado  según  ellas;  sin  duda  alguna
Cuba  se  hubiera  cedido  P01: las  circunstancias  á  los  Estados
Unidos,  y España  habría  ganado  honra  y  provecho  por  el

término  del  conflicto  pendiente.  Hubiera  conservado  su  Es
cuadra  y  su  colonia  preciada  de  Puerto  Rico,  y. además  nada
habría  sucedido  en  las  Filipinas.

Pero  no  debía  ser  así.  España  tenía  que  meterse  de  lleno
en  un  confliótú  tan  inútil  como  desesperado,  y  Cervera  ha
bía  de  ser  el nombre  que  fuera  más  ineludiblemente  unido
á  tal  desastre.

Momentos  antes  de  la  guerra  todavía  carecía  el  Colón de
sus  cañones  de  grueso  calibre  y’no  poseía  más  de  30  cargas

Tono XLIV.  L&azo  1599,                              59’
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6  cartuchos  para  la batería  de  6 pulgadas.  El  Ca9»lo. V  aun
no  estaba  entregado,  y  sus  cañones  de  10  pulgadas  seguían
sin  montar.  El  Pelayo  no  estaba  tampoco, listo;  la  Vitoria  no

poseía  artillería,  y  con  la  ZTumancia era  inútil  contar  y  sólo
faltaban  poco  días  para  romperse  las  hostilidades.  Aun  ha
bía  más:  se  careca  de  todo  plan  previo  para  el debido  uso de
los  elementós  nicos  capaces  en  aquel  momento.  Cervera  no
consiguió  hacerse  oir;  se  le, negó  la  audiencia  que  solicitaba

ante  los  Ministros,  quienes  aparentemente  no  tenían  exacta
concepción  de  la  realidad  del  caso,  considerando  que  enten
dían  de  sobra  la  cuestión  naval;  y  pensaron  firmemente  que
las  palabras  de patriotismo  dichas  á  gritos  eran  una  fuerza
real  y  efectiva.

Finalmente:  pacos  días  antes  de  estallar  la guerra  Cervera
se  encontró  en  San  Vicente  al  mando  de  lo queSera  la  flor  y
nata  de  la  Maiina  española,  y  Europa  supuso  era  una  escua
drilla  del  último  modelo  y  concepción,  de  la  cual  había  que

esperar  maravillosos  resultados.
Los  buques  eran  el  Cristóbal  Colón, el  Oquenílo, el  Vizca

ya,  el  Aíaia  Teresa  y  tres  destroyes  del más  moderno  tipo.
Los  tres  cruceros  últiiianíente  nombrados  eran  de  galibos
uniformes  y  análogos,  con faja  acorazada,  7.000 tonladas  y
llevando  cada  uno  dos  cañones  de  11 pulgadas,  10  de  cinco

y  media  pulgadas,  además  del  armamento  usual  de  calibres
menores.  Se  les  achacaba  una  velocidad  de 20 millas,  y  se su
ponía  tenían  capacidad  en  carboneras  para  navegar  desde
San  Vicente  á Cayo  Hueso  ó  á  la  Habana  (á  10  millas  por
hora),  ó  sea durante  quince  días,  y  conservar  aún  al  llegar
repuesto  de  carbón  para  4.000 millas  más.  El  Cristóbal  Colón
había  sido  comprado  en  Italia.  Era  algo  más  pequeño  que
sus  tres  compañeros  y  tenía  menor  capacidad  de  carbone
ras,  pero  tenía  igual  velocidad  que  ellos  y  su armamento  era
más  poderoso,  pues  llevaba  dos  cañones  de  10  pulgadas,  10

de  6 y  seis  de  4,7 pulgadas,  aparte  de  la  artillería.  Esta  arti
/      Hería estaba  bien  prbtegida  por  la  coraza,  y la  superficie  de

costado  blindado  era  mayor  que  en  los  otros  buques.  No  es-
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taba  este  buque  tan  expuesto  al  fuego  destructor  de  los  pro
yectiles  enemigos  como  sus  compañeros.

Ahora  bien;  un  núcleo  de  fuerza  de  esta  naturaleza,  con
tipos  de  la  última  moda,  casi  uniformes  ú  homogéneos  en
velocidad  y  en  líneas  generales  características,  acompaftado
de  los  mejores  y  más  rápidos  destroyers,  indudablemente
eaa  capaz  de  producir  hondos  efe,ctos en  la  Escuadra  de  los

Estados  Unidos  estacionada  en  aguas  cubanas.  Era  difícil
oponerle  una  fuerza  igual  co  semejantes  velocidads,  é im

posible  saber  de  antemano  dónde  descargaría  sus  golpes,  y

para  defenderse  de  ellos  sólo  era  dable  conseguirlo  mediante
una  reconQentracióim de  las  fuerzas  enemigas  que  excluyese
de  antemnan  el  persistir  en  toda  operación  ofensiva  en  las
aguas  de  Cuba,  obligando  á  la  Escuadra  americana  á  una  de
fensiva  persistente  hasta  que  la  escuadrilla  española  fuera

•  conquistada  ó  encerrada  en  algún  puerto,  y  allí, debidamente
vigilada  y guardada  por  fuerzas  tales  en  número  que  hiele-

•  ran  razonablemente  seguro  el  que  un  intento  de  salida  á  la
mar  acarrease  un  combate  de  tal  índole,  en  el  cual,  ven
ciendo  ó  perdiendo,  no  pudiera  proseguir  la  escuadrilla  sus
designios  sin  reparar  averías.

Desde  el  instante  en  que  zarpó  estaba  llamada  á  producir
sobre  la  scuadra  americana  aquellos  efectos  paralizadores

•  de  laEscuadra  del Almirante  Torrington  con su fleet in  beinq

•       y efectivamente,  andando  el  tiempo,  así los produjo.  La noti
•       cia de  que  la  escuadrilla  había  salido  de  Cabo  Verde  obligó

á  los  americanos  á  abandonar  el  bloqueo  de  Cuba  práctica
mente,  y  lanzó. á  las  costas  de  las  Antillas  la  División  de  la
Escuadra  de  los  Estados  Unidas,  que  había  sido  retenida  en
el  Norte  debido  al  clarnor  popular  harto  ignorante,  arras
trando  además  á  la  División  de  Sampson  en  una  derrota  al
Este  y  á  una  posióión  que  realmónte  estuvo  muy  expuesto  á
coadyuvar  al  éxito  de  Cervera,  si  el  éxito  hubiera  cabido  en

-   los  posibles.
El  programa  y  el  plañ,  que  describirnos  en  otra  ocasión

como  el  más  á  propósito  para  ser  desarrollado  por  Cervera  
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(duandG  creíamos  que  llevaba  bajo  sus  órdenes  realmente  lo
que  los  periódicos  y  publicaciones  oficiales  le  asignaban),
era  el  siguiente:  suponíamos  que  los  cuatro  cruceros  remoI—
carían  á  los  tres  destroyers  y que  la escuadrilla  haría  rumbo
directo  á  la  pasa  entre  Martinica  y Santa  Lucía,  arreglándose
de  manera  para  aprovechar  la  oscuridad  de  una  noche  para
el  paso  en  el  noveno  ó décimo  día,  y procurando  no  ser vista
desde  ninguna  de  las  dos  costas;  tirar  la  derrota  bien  al  Sur
de  amaica  para  doblar  le  puñta  W.  de  Cuba  fuera  de  todo
alcance  visual,  y  caer,  para  dar  un  golpe  rudo,  sobre  el  trá

fico  y  los transportes  en  Cayo  Hueso  el  día  décimoquinto,
poco  después  de  la  madrugada.  Programa  preciOso,  osado  y
temerario  5. no  dudarlo;  pero,  5. nuestro  entender;  comple
tamente  practicable  si  las  cosas  hubieran  sido  como  apa
recían.                        -

Y  aquí  empiezan  las  desventuras  de  Cervera.  De  lo  apa
rente  nada  era  real.  En  cuestión  de  velocidades  posiMes  el
Vizcaya  había  permanecido  largo  tiempo  fondeado;  sus fon

dos  estaban  sucios  y hacía  más  de  nueve  meses  que  no  en
traba  en  dique  para  limpiar.  Rebajaba  la  velocidad  de  la
escuadrilla  en  3 ó  4  millas,  y  por  su  parte  consumía,  por
consecuencia,  inusitadas  cantidades  de  carbón.  El  Ouenclo
estaba  en  análoga  situación  poco  más  ó  menos.  Ninguno  de
los  buques  tuvo,  ni  pudo  tener,  todo  su  repuesto  de combus
tible.  TOdo se  perdía  si no  se  conseguía  un  plan  rápido  y  se

creto  para  hacer  carbón  en  las  Antillas,  y  esto  no  se  tenía
previsto  ni  se  arregló.  Al  Colón le  faltaban  sus  piezas  de
grueso  calibre  y  sólo  tenía  300 tiros  de  malas  municiones
para  el  resto  de  sus  cañones  .poderosos.  Los  cañones  del

-   Oquenclo y  Vizcaya  no  estaban  en  buen  estado.  Si  había
torpedos,  no  estaban  debidamente.  De  los  tres  destroyers,
dos  estaban  averiados.  En resumen:  la  escuadrilla  era  efecti
vamente  una  Escuadra  inútil,  y cuando  Cervera  recibió  la or
den  de  zarpar  para  las  Antillas,  aquella  orden  equivalía  á un
mandato  para  echar  5. pique  5. la  escuadrilla.

-En  vez  de  cruzar  el  Atlántico  5. razón  de  diez’ millas,  Cer
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vera  sólo pudo hacerlo á siete,  y aun  así el carbón  se le  ha
bía  consumido al llegar á Martinica. A causa  de  esto,  y por
motivo  de las averías  de uno de los destroyers,  su  presencia
en  Martinica fué  conocida en todo el  orbe á las pocas  horas
de  haberlo  efectuado. Surgieron  nuevas  demoras  al  arribar
á  Curaçao en busca de carbón,  y nuevamente  su  presencin
allí  y las desgraciadas condiciones en que iba  la  escuadrilla
se  hicieron públicas. Sólo pudo  cruzar para  Cuba á razón de
cinco  millas horarias,  y  al llegar  por  fin á Santiago el día  19
de  Mayo (cuatro días más tarde  de lo que debió ser suficiente
para  alcanzar la derrota  hasta Cayo Hueso) quedó formada y
sellada  la destruccióh  de la escuadrilla, como  si  se  hubiera
metido  allí ó en otro lado en medio  de las dos Escuadras ene
migas  combinadas.

-  Por  supuesto,  inmediatamente  quedó  bloqueado.  Proba
blemente  i  en Santiago  hubiera  habido  debidos  repuestos

/    de carbón  y amplias  condiciones  para  embarcarlo,  no  hu
biera  sido posible  salir  para  otra  corrida  en  el  tiempo  que
se  le permitió.  Tal corno las cosas estaban, no había tales  me
dios  de auxilio en el puerto  español, y sólo  quedó  señalado
corno una  cuestión de tiempo el  momento en  que  había  de
caer  la  escuadrilla de Cervera,  uncida  á  la  capitulación  de
Santiago  por  un ataque  por tierra,  ó  expulsada  al  rnai- por
las  fuerzas terrestres  corno conejo en madriguera  por huróii.

Como consecuencia, nada podían  ni  debían hacer los ame
ricanos  lasta  conseguir  aniquilar  la  escuadrilla  española, y,
por  lo tanto, todo el efectivo de fuerzas  yankees se  amonto
naron  sobre  un objetivo, que no lo fué hasta el momento que
en  él apareció Cervera.  -

Todavía  y obedeciendo órdenes  que ninguna  razon  ence
rraban  en  sí,  Cervera  hizo  una  intentona  para  escapar el
día  3 de Julio.  Ni aun  siendo la escuadrilla en todos  sus  de
talles  y realidades  lo que  aparentaba  ser  en  papeles,  podría
con  aquel intento  asurnirse esperanza probable, aunque pueda
decirse  que,  de  haber  aceptado,  al efectuarlo,  otra  táctica
aparentemente  más peligrosa, pero  en realidad  de más aspe-
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ranzas,  no  hubiera  sido  imposible  conseguir  un  espectácúlo
más  bonito.  Tal  como sucedió,  con  fondós  sucios,  cañones

defectuosos,  falta  de  éstos  y escasas  municiones,  la  destruc
ción  de  los  desgraciadas  buques  sóld se  hizo más  segura  con
la  corrida  á  longó  de  costa,  que  permitió  á  los  americanos

emplear  todo  el  fuego  posible  contra  cada  uno  de  sus  ene
migos  in  el  titubeo  de  que  pudieran  alcanzar  los’disparos  á
sus  propios  amigos.

Acaso  hubiera  sid  peor  para  Cervera,  pero  quizás  mejor
para  España,  si Cervera,  adoptando  la  conducta  y  el  lugar
que  le  correspondía  como  Almirante  ea,pañol  predominante
hubiese  declinado  en absolhto  toda  intervención  en  la iqui
lación  del  poder  naval  de  su  país.

VICEALMIRANTE  P.  H.  CoLoiB.

Nota del traductor. La incontestable yuniversalmente  reconocida
autoridad  de la firma  del Vicealmirante  inglés  P.  H.  Colomb,  após
tol  de  las modernas  escuelas  en  asuntos  navales,  hace  doblemente
preciadas  las consecuencias  que  se deducen  del presente  escrito,  tanto
más  cuanto  que,  á raíz  de  los  desgraciados  sucesos,  este  Almirante
noescatimó  sus  censuras  y  críticas  contía  la  Marina española  en  es
critos,  que  se  apresuraron  á publicar  y  comentar  profusamente  los
periódicos  de  todOs matices  en  España.  Hoy,  que  con  recopilación
de  datos  exactos.Qolomb  ingenuamente  estampa  su  último  juicio
técnico,  conviene1ue  los  lectores  imparciales  lo conozcan  y  deduz
zan  con  conciencia  recta  la  opinión  que  la  conducta  de  los  marinos
españoles  merece  en el  extranjero.—M.  R. M.  -

o
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DE

DON  JOAQUIN  SANCHEZ  DE.  TOCA.

Oon  el  sugestivo  título  del  Poder  naval  en  España  y  su
política  económica pa’ia  la  nacionalidad  -ibero-ameicana,  ha
visto  la  luz  pública,  en  los  comienzos  de] a?io actual,  un  libro
escrito  por  el  ilustre  publicista  D. Joaquín  Sánchez  de  Toca,

llamado  á  concentrar  la  atención  naval  y  la  de  los  hombres
pensadores,  á  quienes  preocupan  los  problemas  nacionales
de.  mayor  actualidad.

Libro  este  de  profunda  ensefianza  en  que  el  autor  encuen
tra  para  la  exposición  magistral  de  su  pensamiento  inspii”a
ciones  en  todos  los  órdenes  del  saber,  y asciende,  por  su me
dio,  á  elevadas  cumbres  filosóficas  para  exa1ninar  con  laso
lemnidad  serena  y  maj estuosa  de  las  alturas  ideales,  de•  la
universalidad  científica,  las: secretas  verdades  que  en  nues
tro  desarrollo  histórico  suelen  ocultársenos  veladas  por  las
nieblas  de  la  pasión,  de  la ignorancia  ó de  otros  cualesquiera

-    obstáculos  de  orden  inferior,  fuera  yana  y  quimérica  em
presa  en  el que  suscribe  lapreténsión  de  formular,  ante  obra
de  tales  vuelos,  juicio  alguno  contradictorio  ó  añalítico  de
sus  teorías,  que  tuviera  ó  se  adornara  con visos  ó teuencias

de  éstudio  crítico  de  su  exposición  doctrinal.  Reflejar,  por
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oti;a  parte,  la  impresión  recibida  por  la lectura  de  sus  pági
nas,  rápidamente  recorridas  con el  anhelante  apresuramiento

que  siempre  produce  la  sugestión  intelectual  de  la  belleza,
es  también  fina y  delicada  labor,  superior  á mis  escasas  fuer
zas  de  expresión.  ¿Cuál  es,  pues,  mi  objeto  al coger  la  pluma
para  decir  algo  en  esta  REVISTA acerca,  de  libro  tan  hermoso
y  tan  excepcionalmente  inspirado?  Señalarle  como  objeto
merecedor  de  la  gratitud  patria;  argüiría  también  vanaglo
rioso  alarde  de  inmodestia,  incompatible  con la  insignifican
cia  del  propio  saber,  y,  sin  embargo,  ya  que  no. por  las  con
vicciones  que  provocan  las  armonías  de  juicio  entre  el  que
escribe  y  el  que  le  cuando  la  magnitud  igual  ó  parecida  6
comparable  del  conocimiento  conduce  al  segundo  á  idénti

cas  conclusiones  que  las  establecidas  por  aquél  tras  largo
proceso  de  razonamiento,  por  la  intuición  ‘on  que  las  luces
de  la  verdad,  aun  sin  vislujubrarse  en  todo  su brillo  esplem
doroso,  penetran  en  la  conciencia  y  en  el  espíritu,  me  satis
fago  en  consignar  como  inera  impresión  personal,  y,  por

consiguiente,  de  muy  escaso  valer,  que  esta  obra  esclareci
da,  venida  á  luz  en  época  triste  como  la  presente,  en  que  toda
la  producción  literaria  se resi ente  de  negro  y abrumador  pe -

simismo  que  pretende  asemejar  los  horizontes  nacionales  á
estepas  solitarias  pobladas  solamente  por  la  desolación  y_la
muerte  de  todos  los ideales,  es  obra  acreedora  á  aquella  gra
titud,  por  lo menos,  de  parte  del  personal  marítimo,  cuya
historia  inenarrable,  prof undamente  desconocida  de  la  gran
masa  nacional,  e  ilumina  en  las  páginas  del  Poder naval,
dandola  clave  á  todo  el  que  quiera  leerlo,  y sobre  leerlo  me
ditárlo,  de  los  grandes  desastres  de  nuestra  historia,  desde
los  orígenes  mismos  de  su  mayor  eneuuiLralflieflto  hasta  el
momento  actual  en  que  llegarnos  al término  de tan  tremenda

y  colosal  caída.
La  desviación  inicial  del  derrotero  secular  que  debía  con

ducirnos  á’un  apogeo  histórico  jamás  igualado  ni  soñado
por  nación  alguna,  producida  por  la  incorporación  á  la  na
tural  expansión  nacional  de  los ideales  dinásticos  ide  la  Casa
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de  Austria  que  nos  trajeron  aquel  guerrear  incesante  en  el
continente,  lleno  de  glorias  sí,  pero  lleno  también  de  todas
las  fuerzas  motoras  de  nuestra  decadencia  marítima,  por  la
imposibilidad  de  alcanzar  en  el  mar  la  supremacía  militar

que  con  enorme  esfuerzo  y  continuo  desgarrainjeiito  nacio
nal  á  duras  penas  se  lograba  en  los  campos  de  Europa,  fué
la  causa  primaria  de  que  se.  alejara  la  concieñcia  patria
arrastrada  por  otros  ideales  profunda  mente  respetables  de
esa  intuición  del  poder  del  mar,i»edjante  el  cual,  según  el
autor  expone  con  singular  y  nobilísima  elocuencia,  hubiera
clavado  nuestra  patria  el  más  elevado  jáión  de  los  destinos
humanos.  Nuestros  gobernante  y  diplomáticos,  maestros  en

lo  sublime  de  la  política  y  de  la  diplomacia,  coii  muy  ra
ras  excepciones,  ignoraron  la  fuerza  de  aquel  poder,  y  si  se

vislumbraba,  la  atenión  inoluentálleamente  atraída,  había
necesariamente  de  desvirse  para  consagrar  todo su  esfuerzo

/    á la  conservación  de  un  vasto  imperio  y  de  una  supremacía
contra  los  cuales  se  desataron  todas  las  oodijas  europeas  en
todas  las  formas  de  lucha  in1agitables.  Este  cambio  de  rum
bo,  esta  perturbación  de  la  natural  orientación  nacional  y  el
encadenamiento  histórico  que  de  él  se  deriva  hasta  nuestros
días,  animado  siempre  por  el  espiritualjSln(-m de  una  raza que
forjó  las  virtudes  de  su  alma  religiosa  en  las  epopeyas  de  la

Reconquiste,  están  explicados  en  el  libro  de  que  me  .ocupo
con  tal  Profundidad  escrutadora  y  alteza  filosófica  de  pensa
miento  en  síntesis  de  extraordinaL.ja  novedad  y  belleza,  que
“o  puede  leerse  sin  sentir  á  ratos  suspenso  el  ánimo  por  ex

posición  tan  perfecta,  y  á  ratos  sentfr  también  el  estímulo
que  apresura  la  lectura  con anhelos  de  recoger  en  breve  y
comprensiva  fórniula  todo  el  lujo  de aquel  pensar  hondísimo

y  todo  el  sentimiento  patrio  que  se  cleshorda  en  suá páginas.
En  el  espíritu  del  Oficial  de  Marina  se  vigoriza  la  conciencia
clerfenómeno,  prásentido,  muchas  veces  con  más  ó  ‘llenos
clara  percepción  oxplicado,  de  que  el  organismo  Inarítiñio
ha  vivido  siempre  fuera  de  la  realidad  nacional,  desampa
rado  de  aquella  protección  y  de  aquel  previsor  afe&o,  que
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son  párecidos  á  las  influencias  morales  que  á  los  hijos  del

hogar  obligan  á  la  ejecución  de  las  grandes  acciones.  Se  vi
gorizat  repito,  la  conciencia  de  que  la  familia  marítima  ha

sido  cosa  aparte  en  la  vida  nacional,  y  se  explica  que  los

ideales  de  la  primera,  marchndo  por  cauce  diferentes  que
los  impresos  á  la  nación  por  sus  vicisitudes  históricas,  haya
sido  frecuenternelte  desconocida  en  sus  gloriosos  hechos  de

-  abnegación  y  virtud  austera,  de  que  seguramente  no  hay  en
el  Estado  Oorporació  algúna  que  pueda  envanecerse  en
gradQ  parecido.  Esta  es  la  nota  triste  de  la  historia  particu
lar  de  la  Marina  española,  que  se  repite  hasta  en  los  más
tristes  días  de  los  últimos  sucesos  siempre  ignorados,  siem
pre  desconocidos;  se  enlazan  nuestras  desventuras  COfl  las
más  lejanas  del  pasado,  y  todas  tienen  igual  factor  que  á  to
das  caracteriza  y  envuelve:  el  desconocimiento  patrio  del
Poder  aval, que  nos  fué,  ha  sido  y  será  el  más  necesario  al
rnanteniflnellto  de  nuestra  nacionalidad  y  futuros  destinos.

Si  para  cualquiera,  amant  de  la  leotura  y del  estudio  en
noblecido  por  excepcional  saber,  la  de  este  libro  original,
únicO  del  género  en  España,  e  neesariamet1te  grata  para  e].
OIieial  de  Marina,  ha  de  serlo  mucho  más  por  lo ya inanifes
tado  y  porque  encuentra  en  el fondo  de  sus páginas  motivos
de  admiración  continua  para  aqtiellas  corporaciones  maríti
ina  del  pasado  que  tejieron  con  sus  hechos  y  sus  virtudes
una  historia  de  sacrificios  la  más  desconocida  y acaso  la  más

inereced0  del  orgullo  nacional.  ¿Ha  visto  alguien  en  los
libros  clenuestra  enseñanza  elemental  en  materia  histórica

ni  ón la  superior  de  gran  desarrollo  y  erudición  capítulo
lguno  definidafliente  dedicado  á  señalar  la  influencia  del
poder  naval  en  la  historia  patria?  Este  factor  misterioso  se
ha  ocultado  siempre  á  la  percepción  de  nuestros  pensadores

y  tratadistas;  las  bosas  del  mar,  la  especialización  de  su fuer
za  militar,  la  esencia  de  su  vida  y  organización,  que  coniS
ten  en  no  parecerse.  á.  ninguna  fuerza  militar  terrestre  ni
en  sus  modos  de  acción  ni  en  sus  efectos  y  consecuencias,
fueron  onstaflteflkte  verdades  ocultas  en  la marcha  nacio
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nal:  estaban  á  un  lado  del  camino,  y  siendo  faros  p’otentes
de  orientación,  deslumbraban  menr,s  que  el  brillo  de  otros

ideales  imposibles.
En.  el hecho  de armas  librado  sobre  él movible  elernentono

‘viónúnca  la gran  masa,  la  verdadera  nación,  otra  cosa  que
un  hecho  sublime  y  trágiQo  de  q’ue podía  envanecerse
el  heroísmo  tradicional  4ue  desplegaban  sus  hijos;  no  com

prendió  qúe  ese  heroísmo  tradicional  era  engendrado  por
la  abnegación  que  inipone  la  continua  desventura  y  por  el
temple  mpral  que  adquieren  las  almas  eh  lucha  incesante
con  la  desgracia.  Del  seno  de  estas  luchas  -suele  surgir  con
fuerza  incontrastable  la  virtud  deisacrifició,  que  eleva  vo
luntariamente  al  coinbte  imposible  y  á  la  cl’rrota  presen—
‘tida  con  total  clarividencia  y  certidumbre.  Observad,  despo

jándoos  de  toda  consideración  de  inferior  categoría,  el fondo
moral  del  hecho  de  la salida  de  iiuestia  Escuadra  de  Santiago
de  Ouha r  tendréis  la  clave,  el  hilo  misterioso  recorrido  por

el  mismo  fiudo  de  virtud  que  enlaza  todos  los  hechos  de
nuestra  historia  marítima.  Pero  si este  espíritu  de  sacrificio
oreo  yo  (acaso  lo  crea  equivocadamente)  no  ha  sido  com

prendiçlo  en  toda  su  grandeza,  en  lo  que  seguramente  no
está  nadie  que  lo  afirnie  equivocado,  es  en  el  clescoñoci
miento  nacional  de  la  fuerza  inmensa  que  el poder  naval  en
traia  y en  la  eoncepcióp  de  que  este joder,  en  la  etapa  actual
de  la  civilizacióu,  es  el  faetr  principal  del  desarrollo  liistó
rico  y del  porvenir  de la  naciones.  Trafalgar  suena,  como  he
dicho,  á  trgeclia  sublime;  figura  en  la  hitoria,  cantado  por
los  poetas  como  ejemplo  glorioso  del  heroísmo  patriótico;
pero  e], historiador,  en  la  exposiciói  1e su  juicio,  no  ve  la
transcendencia  militar  de  este  acontecimiento,  que  consara
una  nueva  y  grande  estrategia  en  lo  que  al  mar  concierne
respecto  á  los futuros  conflictos,  ni  la  confirmación  definiti
va  de  un  principio  de  táctica  que  dos  siglos  añtes  iniciaría
von  Ruytei’  en  la  defensa  de  su  patria,  ni  en  el  campo  de

nuestra  visin  nacional  se  apercibe  claramente  que  aquella
victoria  es  el  sello  deflnivo  que  imprime  inglaterra  á  la  su-
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prernacía  de  su bandera  ysu  entrada  desembarazada,  libre  de

obstcu1os,  en  ese  engrandecimiento  colosal  que  muchos  ca
lifican  de  superior  á  todos  los engrandecimientos  habidos  en
la  historia.

Estas  apreciaciones,  estos  conceptos  internos  de  la  signifi

cación  política  y  militar  de  los  hechos  navales  forman  una  á
modo  de  filosofía  ó  ciencia  cuya  luminosa  comprensión  re
quiere,  para  el  hombre  estudioo  en  general,  ese  elevado
grado  de  cultura  que  hace  fácil  la  asimilación  de  las  gran
des  ideas,  de  las  idea  que  encerrando  en  abstracto  esencias
fundamentales  é  incontrovertibles,  provocan,  sin  embargo,
su  enunciación  la  sonrisa  desdeñosa  del  ignorante,  porque
son,  como  suelen  serlo,  los  postulado  de  la ciencia,  de  difícil

comparación  en  su  inmensa  generalidad  aplicativa.  Decid
en  mecánica  conservación  de  la  energía,  y  habréis  envuelto
todo  el  saber  científico  en  una  envolvente  maravillosa;  defi
nid  el ii  ,nitesínmai con clara  concepción,  y habréis  abarcado
el  alma  del  análIsis;  consignad  el  concepto  filosófico  del

Derecho,  y  habréis  creado  una  fórmula  que  tiende  á  con
dicionar  la  vida  toda.  Pues  decid  Poder  naval,  y  os  habréis
puesto  en  contacto,  acaso  sin  saberlo,  con  un  agente  po
deroo  de  la  historia  y  con  una  fórmula  también  que  de

fine  y  mide  la  potencia  de  las  naciones,  su  fuerza  militar,  su
vida  de  relación  y  sus  medios  y  poderes  para  intervenir

como  causa  motora  en  los  pr2gresos  de  la  civilización.
Cómo  renunciar  á  la  creación  de  ese  poder  para  nuestra
España,  tan  maravillosamente  situada  para  sacar  de  él  si  á
poseerlo  llega,  todos  los  beneficios  que  su asombrosa  virtua
lidad  encierra?

Avanza  la  Península  ibera  en  el  mar,  y  parece,  al  avanzar,
que  quiere  recoger  todas  las  derrotas  oceánicas.  Decir  de
rrotas  oceánicas  es  decir  sendas  de  la  civilización  por  donde
viaja  el  trabajo  nacional,  los  productos  de  la  tierra  y  las  la
bores  de  la  industria;  y  estos  productos  y  aquellas  labores
con  las  ideas  que  brotan  del pensamiento  son  tmabajo, y  de
cir  trabcejo es  enunciar  la  cualidad  más  noble  de  la  fuerza
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humana.  Nacionalizar  ese  trabajo,  darle  marca  de  fábrica  en
el  mercado  universal  de  sus  productos  es  hacer  grande  y
gloriosa  la  patria.                -

Unas  cuantas  millas,  muy  pocas,  de  un  mar  tranquilo  se

paran  á  España  de  un  continente  con  el cual  principian  á  lu
char  las  grandes  naciones  para  abrirlo  á  las  corrientes  de  la
vida  civilizada;  estas  corrientes  del  porvenir  encontrarán  á
España  como  estación  situada  en  su  camino  directo  paia  re

cogerlas  y  difundirlas  por  Europa.  En  dirección  perpendicu
lar  á  estas  corrintes  sigue  y  seguirá  navegando  una  de  las
más  caudalosas  de  la  historia:  la  mediterránea,  que  al  travós

del  canal  enlaza  en  rumbo  directo  las  tierras  de  dos  hemis-..
ferios.  No  cabe  duda;  manifestar,  sospechar  siquiera  que

españa  ha  llegado  al  ‘óraiino  de  sus  destinos,  es  decir  una
insigne  tontería  ó dar  prueba  patente  de  la  enfermedad  pro
ducida  por  las  amarguras  y tristezas  de  los últimos  sucesos.

Hay  que  leer,  hay  que  estudiar  este  libro  del  ilustre  publi
cista,  porque  por  todas  sus  páginas  corre  con  impetuosa  in
tensidad  un  saber  profundo  y  un  santo  amor  patrio  que  ms
ira  ideales,  sugiere  confianzas  venturosas  y  barie  la desola
ción  y  el  desencanto,  explicando  el  pasado  y  anunciando  el
porvenir  con  intuiciones  clarividentes  de  1iensador  y  con
afección  nhcional  que  fasc.ina.

No  me  atrevo  á juzgar  siquiera  con  algo  parecido  á  ten
demicia crítica  la  idea  esparcida  por  toda  la  obra,  fragmen
tada  unas  veces,  diluída  á  ratos  y llenando  otras  capítulos
enteros  de  la  nacionalidad  hispano-americana,  de  la  España
Mayor,  hacia  la  cual  pretende  que  converjan  todas  las  mira
das  y todas  las  aspiraciones,  como  ideal,  como  fuerza  motriz
de  la  actividad  nacional.  Es  una  idea  fascinadora  que  inspira
al  autor  las  páginas  más nobles  y  más  elocuentes  de  la  obra.
-  Deja  su  lectura  deslumbrado  el  áninio,  coufortadQ  el  espí
ritu;  pero  yo  no  só cómo  decirlo  ni  emo  reflejar  la total  im
presión  que  el  desarrollo  de  esta  idea  inc  ha  producido.

Esta  concepción  de  una  nacionalidad  sin soberanía  de  Es
tado,  que  abarca,  dejando  incólumes  en  su  independencia  á
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todas  las  soberanías  creadas  por  el  genio  maravilloso  de
nuestra  raza,  detiene  el  pensamiento  ofuscado  por  su  brillo,
y  si  en  los  anhelos  patrios  entra  fáoilmente  en  el espíritu  que
concibe  esa  nacionalidad  como  ideal  de.  grandeza,  late,  sin
embargo,  en  el  fondo  cTe la  impresión  recibida  esta pregun
ta:  ¿Cuál. es  la  fóñnula  de  Derecho,  l  expresión  jurídica  de
esa  nacionalidad,  de  esa  España  Mayor  que  se  presiente  y  se
ve  en  l.o remoto,  pero  que  no  se  define  y  delinca  con contor
nos  de  absoluta  precisión  científica?  Hermandad  de  sobera
nías;  fraternidad  de  Estados  independientes  y  soberanos  que
tienen,  sin  embargo,  ima  misma  nacionalidad,  paréceme  algo
así  como  varios  cuerpos  que  tienen  la  misma  alma,  algo

comO  una  familia  cuyos  miembros,  emancipados  en  sí,  están
unidos  por  el  lazo común  del  afecto  y  mutua  protección  que
les  permite  intervenir  en  la  sociedad  como  unidad  orgánica

que  prepara  y  labra  el  destino  de  todos  y  el  particular  de
cada  individuo.

Es  probable,  es seguro,  ‘que lo  que. en  el  autor  es  pensa
miento  preciso  y  definición  científica,  en  el  lectOr  que  sus
cribe  no pasa  de  la  categoría  de  sensación  ó sentimiento  más
ó  menos  intelectual,  pero  muy  lejano  cTe estar  exento  de  ese
toque  pasional  inadecuado  á  la  concepción  de  las  ideas:

Al  desentrañar  el  Sr.  Sánchez  de  Toca  en  su  libro  las  ma

nifestaciones  componentes  del  poder  naval  y las  condiciones
geográficas  y  políticas  adecuadas  á  su  creación,  así  como  los
impulsos  nativos  ó  engendrados  por  educación  histórica  en
los  pueblos  llamados  á  lograrlo,  encuentra  en  España  todos
los  elementos  necesarios  en  los  orígenes  mismos  de  la  cons
titución  de  nuestra  unidad,  y  se  interna  luego  en  todas  las
sinuosidades  de la  historia  patria,  rebuscando  y  comentando
con  admirable  criterio  todas  las  causas  desviatorias  que  tor
cieron  el  rumbo  natural  que  nos  hubiera  conducido  á  su
consecución,

Esta  investigación  histórica  es  de  1  mejor  que  tiene  la
obra,  si es  que  en  ósta  hay  algo  que  pueda  reputarse  mejor
que  los  demás  asuntos  en  ella  tratados.  De paso,  con  extra-,
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.Qrdinario  acierto  y  grata  satisfcción  del  que  lee,  se mete
con  Mahan,  á  quien,  si bien  reconoce  cualidades  eminentes
oono  escritor  militar  y  como  político  cu-seilala  á  los  Esta
dos  Unidos  los  caminos  para  su  engrandecimiento,  mediante
la  expansión  desu  soberanía  en  el  mar  de  las  ‘Antillas  y la

onsecuencias  que  en  lo  comercial  y  ei  fo estratégico  habrá
de  tener  este  dominio  con  la  apertura  del  canal  americano,
le  cbnsidera  digno  de  la  más  acerba  censura  y  dura  crítica

por  el  desconocimiento  que  palmariamente  manifiesa  aquel
escritor  del  ¿arácter  peculiar  e  nuestra  patria  y d’e la  pesa.

dumbre,  histórica  que  secaron  las  .fuentes•  generadoras  de
nuestro  poderío  marítimo.

Este  desconocimieñto  ó  animadversión  de  Mahau  se  ma
niestan  ensu  obra  hasta  en  los  juicios  de  crítica  militar  de
os  combates  navales.  No  puede  leérsele,  en  efecto,  sin  sentir

algunas  veces  indignación  por  su  injusticia  y  rencor  evi
dentes.  .  .

Las  enseñanzas  de  ‘la  historia  sirvemi al  Sr.  Sánchez  de

Toca  para  desarrollar  en  magníficos  capítulos,  acerca  de  los.
cuales  me  considero  completamente  impotente  para  exponer
aquí  el  más  insignificante  extracto,  la  política  económica
que  en  lo  sucesivo  debe  desarrollarse  con  pauta  fija  y  clara
definición  de  objetivo  para  nuesti’o  engrandeoiniiento  mitrí
timo,  que  considera  como  instrumento  preponderante  para
su  aspiración  de  la  nacionalidad  hispano-americana.

Al  comentar  nuestra  legislación  y  exponer  sus  docthiiis
-  jite  ha  parecido  ‘bservar  que  una  tendencia  informa  sus

ideas  en  este  respecto.  Seguramente  tiene  muchísima  razón;

pero  creo  también  que  puele  ser  materia  de  controversia  y
que  si su  libro  fuee  estudiaclo  por  nuestros  gobernantes
con  la  atención  que  la  alteza  del  asunto  requiere,  serían  sus
opiniones  muy  discutidas.  Oiiida  mucho  de  poner  bien  claro
que  una  cosa  son  las  Escuadras  improvisadas  y  otra  el poder
naval  engendrado  por  una  polítiéa  económica  claramente

definida  en  está  direción  y  un  desarrollo  industrial  persis
tente,  Reconoce  que  les  vicisitudes  históricas  obligan  á  sr-
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inamentos  improvisados  para  no  dejar  indefensa  la  patria.
Acaso  en  este  punto  de  vista  hubiera  sido  deseable  que  el
ilustre  escritor  manifestara  categóricamente  que  esa  fuerza
improvisada  nos  hace  ahora,  ó nos  hará  muy  en  breve,  mu
chísirna  falta.

Para  terminar,  inanifestar  con  completa  sinceridad  que
hablar  de  la  obra  del  Sr.  Sánche’z de  Toca con la  total  incom
petencia  mía  es  incurrir  en  grave  pecado  de  atrevimiento,
del  cual  pediría  perdón  humildemente  si,  por  otra  parte,  no
juzgara  perfectamente  legítima  la  manifestación  personal  en
esta  REVISTA de una  grande  satisfacción.

En  España  tenernos  ya  un  escritor  naval  que  en  conoci
miento  marítimo  puede  con  Mahan  parangonars  e  y  en  críti

ca  histórica  superarle.
Que  no  sea la  obra  citada  la  única  del  género  que  brote  de

la  pluma  del  Sr.  Sánchez  de  Toca  es  lo  que  podemos  desear
como  españoles  y  como  Oficiales  de Marina.

MANUEL  ANDÚJAR.

Fe,,ie,,te  de  navío.



/

COLEGIÜ FRAS DE ESTUDIOS DE AIVIPLIACION

En  anteriores  ocasiones  nos  hemos  ocupado  del  Colegio
creado  en  Francia  para  los  Oficiales  de  Marina,  llamado  pri

meramente  Escuela  superior  y  después  Escuela  de  estudios
superiores.  Estos  cambios  de  nombre  son  de  escasa  impor
tancia,  pero  les  ha  acoiipaüado  una  completa  modificación
en  la  organización  de  la  Eseue]a.  En  su  principio  sólo  se
atendió  á  un  fin  práctico  y  la  organización  se  basaba  en  la
creación  de  una  Escuela  flotante  que  constaba  de  tres  cruce
ros,  que  á  su vez  formaban  una  división  naval  independien
te.  El  primer  año  que  estuvieron  en  ella  estos  Oficiales  alum
nos  dió  excelentes  resultados,  reconociéndolo  así  hasta  el
mismo  Ministro  de  Marina  que  modificó  la  organización.
Profesores  competentes  y cursos  completamente  prácticos  se
habían  establecido,  al  mismo  tiempo  que  los  Oficiales  toma

ron  una  parte  activa  en  las  interesantes  maniobras  verifica
das  por  los  cruceros,  bien  independientemente  ó  formando
parte  de  una  Escuadra.  A  fines  de  1896,  el  Almirante  Ber

nard,  á  la  sazón  Ministro  de  Marina,  reso1vó  variar  la  orga
nización  y  se  ocupó  especialmente  de  un  plan  de  instrucción
teórico.  Alegó  que  la  Escuela,  tal  corno  existía,  era  muy  cos
tosa  y  que  distraía  á  tres  valerosos  cruceros  de  su  legítimo

objetivo.  Sostuvo  además  que  los  alumnos,  al  vivir  en  una
Escuela  flotante,  carecían  de  tiempo  y  oportunidad  para  es
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tudiar  diferentes  cuestiones  neeesarias  á  su  profesión.  Si
guiendo  ete  ordeil  de  ideas  se  ereóJa  Escuela  de  estudios
superiores  marítimos  en  París;  pero  el  cambio  no  se  llevó  á
cabo  sin  grande  y  severa  crítica.  Se  expuso  que  los  Oficiales

alumnós  admitidos  en  la  Escuela  no  permanecían  en  ella
bastante  tiempo,  así  como  también  que  las  calificaciones  exi
gidas  eran  más  apropiadas  á  los jóvenes  que  ingresan  en  la
Marina  lior  la Escuela  naval,  mientras  que  apenas  se  dedica
be  en  ella  atención  seria  al  curso  de  naegación  y  material
de  guerra.

Varias  veces  las  Cámaras  francesas  se  han  ocupado  de  la
creación  de  una  Escuela  naval  superior,  habiéndose  formado
en  la  actualidad  un  nuevo  plan  naval,  mientras  una  Comi
Sión  especial  ha  presentado  una  Memoria  completa  relativa

áeste  asunto,  cuyos  principales  términos  son  combinar  los
estudios  teóricos  superiores  necesarios  al  Oficial  que  aspire
á  ocupar  altos  puestos  en  su  earreia  con  la  experiencia
práctica  que  sólo  puede  adquirirse  é’n el  mar.  Corno  de  cos
tumbre,  las  Cámaras  francesas,  procediendo  con  mucha  len
titud,  no  han votado  todavía  la ley  en  cuestión,  pero  el último
Minisfro  de  Marina  M. Lockroy,  á  qíien  se  debe  la  creación
de  la  Escuela,  acaba  de  renrganizarla.  Es  de  notar  que  en

-      esta  reorganización  se  ha  propuesto  llegar  al  fin  deseado
combinando  los  dos  programas  originales,  el  teórico  y  el
práctico.

•       •En adelante  el  año  escolar,  que  empezará  el  15 de  Octubre,
se  compondrá  de  cinco  meses  (de Octubre  á  Marzo),  su  re
sidencia  será  París  para  los  estudios  teóricos,  y  de  siete  rne-
ses  (desde  Marzo  á  Octubre)  para  las  prácticas  de  mar  en  la
división  naval,  que  mandará  el  Vicealmirante  Director  de  la
Escuela.

La  Comisión  parlamnetaria  hizo  constar  su  deseo  de  que
se  fijase  e] tiempo  de  estudios  en  dos  años,  recomendando
asimismo  que  no’  residieran  en  París;  á  pesar  de  esto,  el
curso  teórico  se  hará  en. París  y  el  tiempo  total  de  estudios
se  limitará  á  un  año.  El  objeto  principal  de  esta  Escuela  su-
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perior,  será  permitir  á  un  cierto  número  de  Oficiales,  que
cuentan  ya  con  alguna  distinción  en  su  carrera,  completar

los  estudios  á  finde  poderlos  calificar  de  aptos  para  ocupar
los  más  altos  puestos  que  pudieran  conferirles.  La  admisión
se  verificará  por  oposición,  á  la  que  serán  admitidos  los  Te
nientes  de iiavío  qu9  hayan  pro stádo  tres  años  de  servióios
aotivos  de  mar  y  qu  hayan  sobresaficlo  por  sud-dotes  espe
ojales.  Es  inspector  de  la  Escuela  un-Qficiál  GeneÑl  á quien
ayuda  en  su  cometido  un  Jefe  de  la Armada.

Ya  hemos  dicho  que  siete  meses  del  curso  se pasarán-  en
-la  mar  á  bordo  de  uno  de  ]s  cruceros;  durante  este  período
los  Oficiales  alumnhs  habrán,  de  toui.ar parte  en  el  sérvicio
interior  de  los  buques,  así  comó  también  seguir  el  curso  de

estudios  dispuestos.  La  Escuela  flotante  formará  parte  con
frecuencia  de  las  Escuadrss  del  N. y  Mediterráneo,  sobre
todo  durante  las  maniobras  anuales.  Al terminar  el  uño,  los

-       a-himnos debensufrir  un  examen  y  los  que  fueren  aprobh
dos  se  colocarán  en  orden  de  prioridad  en  una  lista  especial,
de  la  cual  serán  elegidos  para  Oficiales  generales,  para  ser2
vicios  de  ayudantes  de  carno,  para  destino  especiales  en  el

-  Estado  Mayor  en  - París  ó para  puertos  marftmios  de  Fran-
cia.  Es  motivo  de  satisfacción  para  la  Marina  francesa  que
este  Colegio  se  haya  reorganizado  en  cierto  modo  sobre  sus
primitivas  bases  y  que  la modificación  introducida  promta
hacerlo  de  la  mayor  utilidad,  siempre  que  los  Ministros  que
se  sucedan  le  permitan  funcionar  con su actual  organización
pa.ra  comprobar  todos  los  felices  resultádos  que  de  él  se

esperan.  .  -

‘JUÁN MANUEL DE  SANTISTEBAN



NOTICIAS VARIAS

Alemania: Acorazados (1).—Con arreglo al programa  adoptado  para
el  aumento  de  la  Escuadra  alemana,  se  pondrán  las quillas  este  año
de  fres  acorazados  y  de dos e.u 1900. Sérán  del tipo nuevo  adoptado  en
el  Kaiser  Federico iií,  recientemente  concluíclo  en Wilhelmsllaven,
hallándose  en  obra  otros  cuatro  buques  del citado  tipo,  de  los  que
el  Kaiser  Wilheim II  sb terminará  en  la  primavera  próxima  en

wilhelmshaven;  el  Ersaiz Koeniy  Wilhelin en  el arsenal  Germania,
n  Kiel en  1901, y los  dos  buques  A  y B, cuya construcción  se acordé
el  año  pasado,  en  los  astilleros  (le  Blom  y  Voss  (Hamburgo)  y
Schichau  (Dantzig),  estarán  listos  en  1902, En  el  11Tittheiidfl.Yefl, aW

deni  Gebriete des S’eeweseus’ se inserta  una  relación  de  sus  elementos
principales.  Parece  que  en  sus  desplazamientos  de  11.080 toneladas
se  proveerá  gran  fuerza  ofensiva  y  defensiva.

La  cubierta  acorazada,  de  2”,5  de  grueso,  protejo  las  cámaras  de
las  calderas,  máquinas  y  torpedos,  el. pañol  de  pólvora  y  el  aparato
para  gobernar,  aumentándose  hasta  3”  el  espesor  de  la  citada  cu
bierta  en  la  popa,  á la  que  en  un  quinto  de  la  eslora  la  faja  acoraza
da  no  llega.  La  subdivisión  estanca  debajo  de la cubierta  es extensa,
considerándose  inconveniente;  un  cofferdarn  relleno  de  coke en  la
flotación  constituye  otro  elemento  de  seguyidad.

El  blindaje  lateral  que  es  de  acero  Krupp  y  0  por  100 más  refor
zado  que  el  acero  nikel  de  la  clase  Brandeburgo,  se  eleva  á  6’  6”,
siendo  su espesor  de 12”  á 6”.  El blindaje  do las torres  principales  es
de  10” y  el  de  las casamatas  de  6”.  Toda  la  artillería  es  de  tiro  rá
pido  é incluye  4 de los  nuevos  cañones  largos  Krupp  de  9”,4  y  de
cuarenta  calibres,  que  están  pareados  en  las torres.

(1)  Enasee’ifl5,  10 Febrero.
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Los  caflones  están  ihontados  en  seis  emplazamientos,  los  más  ba
jos  son  los  de la  torre  proel  y  su  altura  sobre  la  flotación  es  de  13’
estando  4 de  6”  de tiro  rápido  en  los  ángulos  de la  casamata,  los que
están  sobre  aquéllos  son  O de  6”  y 4  se hallan  colocados  en  torres  y
5  en  casamatas;  el tercer  emplazamiento  es  el de  la torre  proel  y está
á  más  de  26’ de  altura  sobre  el  agua.  Casi  á igual  elevación  y  mon
tados  en la superextruetura,  están  10 cánones  de  3,4 de  tiro  rápido  y
dos  ametralladoras;  ótras  (de  1,4) se hallan  en  los puentes  á  más  de
30’  sobre  la  flotación,  y  dos  piezas  de  3,4 se hallan  en el puente  prin
cipal  que  está  á  46’ sobre  ésta;  en  las cófas  ta  llevarán  4  ametralla
doras  y  en  diversas  posiciones  en la  superextructura  12 piezas  de 3,4.

Las  máquinas  serán  tres  verticales,  de triple  expansión  con  fuerza
colectiva  de  13.000 caballos  indicadbs,  y  cada  máquina  llevará  in
hélice  propulsor  á fin  de andar  18 millas.  Hasta  la  presente  no  se ha
adoptado  definitivamente  en  Alemania  sistema  alguno  de  calderas
acuatubulares,  si  bien  respecto  á los  acorazados  se ha  ensayado  una
comhiiiación  de  calderas  cilíndricas  y  acuatubnlares  sistema  Thor
nyeroft.  Esta;  probablemente  diferirá  en  los  buques  más  modernos.
Los  tipos  siguientes  están  adoptados  actualmente  ó  sujetos  á prueba
ea  la  Armada  alemana:  Hertha,  Bellevill.e;  Victoria Luise,  Dürr,
Freya,  Niclausse;  Kaiser  Fresdcrich LII  y  Aegir,  Thornycroft.  Lo
que  se sabe  hasta  la  presente,  según  el  escritor  del  Mittltcylungen es

que  el  último  tipo mencionado  quizás  se  prefiera  á  los  demás.  Las
máquinas  auxiliares  de  los nuevos  buques  son  unas  100, y  la  capa
paci.dad  para  combustible  es  d  650 á 1.000 toneladás.

Inglaterra: Los nuevos acorazados que se construyen en el  Táme
-    sis (l).—Las dimensiones  principales  de  los  dos  acorazados  que  se

construyen  en  Blackwall  en  el aStillero  del Thames  and  Coinpany,
son  los siguientes:  Eslora  405’,mauga  extrema  75’,06”, puntal  43’,06”
y  el  desplazamiento  én  carga  unas  14.000 toneladas.  El blindaje  será
de  acero  Harvey;  la protección  lateral,  ó  sean  las  fajas  principales
blindadas,  será  de  7”  de  espesor  en  la me.dianía del  buque,  disminu
yendo  hasta  quedar  en  3”  en  las  extremidades;  el de  los  mamparos
y  las  barbetas  será  de  11”, el  de  las casamatas  tendrá  6”  de  grueso,
el  de  los broqueles  de los  caZones  será  de  8”  á  10” y  el blindaje  de la
torre  para  el  Comandante  tendrá  12”  de  grueso.  Las amuras  de  los
buques  se protejerán  también  con planehaje  lateral  de  acero  e  4”  -

de  grueso.  -

(1)  Los  señores  contratistas  de  estos  buques  han  tenido  la  atención  de  facilitar
los  datos  mencionados  al Engipeer  de  10 de rebrero,  de cuyo  ilustrado  peridilico  se
reproducen
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Las  máquinas  propulsoras  de  ambos  buque,  iinominados  hasta
la  presente,  eonstriiídas  asimismo  en  el establecimiento  de  los  seflo
res  Penn  por  los  constructores  de  los  acorazados,  tendrán  fuerza  co
lectiva  del  1.000  caballos  y  consistirán  en  dos  juegos  coi.npletos  é
independientes  (colocadas  en  cámaras  separadas),  de  cuatro  máqui
nas  de  triple  expansión  de  cilindro  invertido,  siendo  los  diámetros
de  los  cilindros  de  alta  intermedia  y  baja  de  33”  y  medio,  de  44” y
medio  y  de  63” respectivamente,  y  el curso  del émbolo  de  4’.  Cada
juego  de  máquinas  llevará  uii  condensador  independiente  con  9.500
pies  cuadrados  de  superficie  tubular  refrigerante,  y  accionará  un
hélice  propulsor  de  17’ 6”  de  diámetro.

El  vapor  se generará  en 24 calderas  Belleville  del tipo más  reciente
y  perfeccionado,  provista  cada  una  de  ellas  de  un  econornizador;  la
superficie  de  caldeo  de  todas  las - calderas  en  pies  cuadrados,  será
de  28,000, la de  los economizadores  de  14.900 y  la superficie  total  del
emparillado  1.375 pies  cuadrados.

-    Torpedero destinado para prácticas de tiro al blanco (1):—Al cabo de

algún  tiempo  de  haber  embarrancado  el tQrpederO  número  98 en  la
bahía  de Kalk  (Africa  meridioñal),  fué  puesto  á flote;  pero  en  vista
de  estar  muy  averiado,  no  se juzgó  conveniente  carenarlo.  Sir  Ro
bert  Harris,  Comandante  general  del  apostadero  del  Cabo,  autori
zado  por  el  Almirantazgo,  dispuso  hacerle  reparaciones  para  que
quedara  suficientemente  estanco,  con pbjeto  de  usarlo  corno  un blan
co,  á fin de  probar  su  vulnerabilidad.  Al afecto  fué  remolcado  hasta
False  Bay,  donde  se  mantuvo  al  garete.  Los  cuatro  buques  surtos  en
ella,  seguidamente-en  línea  de fila,  con  el  buque  de  la  insignia  á  la
cabeza,  pasaron  á la máquina  por  el  través  del  blanco,  rompiendo
el  fuego  con sus  cationes  de tiro  rápido  de  12  y  de  3 libras.  De  ló
primeros  tres  tiros  del  Dom’is, dos atravesaron  el espació  que  ocupa
ron  las  cámaras  y  calderas,  las que  se  sacuron  con  antelación,  ha
biendo  sobrevenido  una  explosión  si  hubiera  estado  el  torpedero
sobre  la  máquina.  El tercer  proyectil  averié  la  torre  para  el Coman
dante,  y  cuando  el torpedero  daba  balances,  el  Tartar le disparé  una
granada  contra  el  tondo,  que  casi  le echó  á pique  en  el acto. Emi con
clusión:  eLtorpedero  sólo aguanté  el fuego  unos  cinco  minutos,  ha-

-      llándose en  condiciones  de irse  por  ojo  después  de  recibir  los  pri
meros  cuatro  ó cinco  tiros.

Nuevo yacht real en Inglaterra (2).—Su Alteza Real la Duquesa de

(1)  Jou-,’saZ of  the  R.  U. S.  I,,stitutiO.
(2)  T54 4rrny  cn  Nst’s  GcisUe.
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York  ha  consentido  en  bautizar  el  lluevo  yate  real,  Este  buque,  cu
yos  trabajos  se llevan  con  gran  rapidez,  estará  listo  para  ser  botado
al  agua  el  9 de  Mayo próximo.  La  visita  real  es  esperada  con  entu
siasmo  por  todas  las  clases de  la  población  existente  en las cercanías
del  astillero  de  Pernbroke,  y  las autoridades  municipales  están  pre
parando  grandes  estas  para  recibir  á  Su  Alteza Real,  El nuevo  yate
promete  sei  muy  hermoso,  pues  está  mejor  construído  yadornado
que  tus  predecesores  de  los  actuales  tiempos,  tanto  interior  corno
exteriormente.  El  figurón  de  proa  serd  un  escudo  saliente  de las  ar
mas  reales,  con  una  corona  de  tres  pies de diámetro  encima  de dicho
escudo.  Dentro  de  poco  tiempo  la  popa  del  buque  estará  ornainen
tada  con una  figura  de  10 pies  á un  lado,  que  representa  la Bretaha
y  en  el otro  otra  de  igual  dimensión,  representando  á Ncptnnd.

Ea  el centro  de  la popa  irá  un  gran  escudo  de  las  armas  reales  y
debajo  los  emblemas  nacionales:  la  rosa,  el  trébol  y  el  cardo,  en  ri
cos  esculpidos  dorado.

El  efcto  de  estos primorosos  decorados  dcpcndcrá4iccesariarncntc
de  la habilidad  desplegada  en  la  construcción  y  el dorado.  Un  exce
so  de  este último  podría  hacer  vulgar  al  buque.

El  casco del  yate  tcrá  decorado  en  su  exterior  por  dos  verdiigui
lbs  imitando  cables  paralelos,  tallados  cii  caoba  y  doradds.  Estos
verduguillos  representarán  cables  de  15 pulgadas,  y  entre  ellos  ha
brá  un  espacio de  5 pies.

Pruebas del «Earnest» y del «Griffom (1)—Según el  periódico  Tibe
Wester  Morning .Wews, llama  actualmente  la atención  del Almiran

-       tazgo y  de  los  ingenieros  de  la Armada  que  los  contratorpederos  no
puedan  en  absoluto  realizar  un  andar  que  se aproxime  realmente  al
consignado  en  sus  pruebas  de recepción.  Esta  dificultad  se  ha  expe
rimentado  desde  la  adopción  de los  contratorpederos  de  30  millas;
pero  nunca  se ha  evidenciado  tanto  hasta  haberse  cfcctnado  las prue
bas  del Ecwnest y del  Cnt fon sobre  Plymonth.  Hace  poco que  estos
buques  hicieron  sus  pruebas  estipuladas  en  el Clydc, habiendo  obte
nido,  en  una  continua  de  tres  horas,  ci  -Ectrnest el  andar  medio
de  30,2 millas  y  el  Un/fon  el de  30,1 millas,  siendo  la  füerza  indi
cada  de  ambos  de  0.000  caballos.  Desde  esta  fecha  permanecieron
listos  para  comisión  en  Dcvouport  sin  descmpefiar  srvicio.  Ultima
mente,  en  una  prueba  que  sólo duró  dos  horas,  y  cii  la  que  las  má
qnina  funcionaron  en  condiciones  mejores  que las  de  las  pruebás
del  Clyde,  el  Eat-nest sólo  pudo  llegar  á 26,3  millas  y  el  Un/fon  á
26,5  millas.  Una  reducción  tan acentuada  en  el andar  de  buqus  nue

(1)  Broad  Arrow.
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vos  causa  tanta  alarma  como  sorpresa.  Es  digno  de  notarse  que  dos
crúceros  construídos  hace  nueve  años  y  que  hán  efectuado  en la
quincena  última  en  Devouport  pruebas  de  máquina,  se  hayan  con-
ducido  mucho  mejor  que  los  contratorpederos  de  30 millas,  ha
biendo  desarrollado  ambos  un  andar  superior  al  de  sus  primitivas
pruebas:

Blindaje.—Al  tratar  del  material  de  guerra  en  el  año  1898,  el Es
gineer, con referencia  ablindaje,  dice así:

«Tocante  á la  calidad  del  blindaje,  el  progreso  principal  se  ha
efectuado  en  la  adopción  de  la  plancha  fabricada  por  el  procedi
miento  Krupp,  que  combina,  con  la  cara  dura  de  la  Harvey,  exce
siva  tenacidad,  en  términos  de  poseer  solidez,  tanto  para  contrarres
tar  la  acción  de  taladrar  de  los  proyectiles  puntiagudos,  despuntán
dolos,  como  mayor  resistencia  para  punzar.  y  desgarrar.  Así  fué que
durante  el  año  pasado  el blindaje’Krupp  no  sólo se  adoptó  del todo
ea  Inglaterra,  sino  también  en  los  Estados  Uñidos,  donde  el  proce
dimiento  Harvey  está  de  hecho  domiciliado  Es  satisfactorio  hacer
constar  asimismo  el  progreso  de $adfield  en  proyectiles  perforan
tes  y  de  Beardmore  en  una  nueva  clase excelente  de  blindaje  endu
recido,  siendo  ambos  inventos  británicos;  estamos  convencidos  de
que  las obras  muertas  de- la  mayor  parte  de  los  buques  de  guerra
llevarán  antes  de alguaos  años  blindaje  Krupp  de  6”,  siendo  nuestro
deseo  que se adopten  en  Inglaterra  cañones  de 8”  de  tiro  rápido.

Explosión en el buque «Eclipse» (1).—Una carta particular  dirigida
al  Times of India  da  cuenta  de  una  explosión  que  ocurrió  á  bordo
del  Eclipse, buque  de  la  insignia  de la  Escnadra  de  las Indias  orien
tales,  durante  su  permanencia  en  las  Scychelles.  Los  Oficiales  esta
ban  comiendo  en lacámara  cuando  la  explosión,  que  causó  mucha
alarma;  se verificó  debajo  de  ellos,  en  el pañol  de  los  proyectiles  de
tiro  rápido  de 12 libras;  el pañol  se anegó  inmediatamente,  desocu

-      pándose  seguidamente.  En  el  reconocimiento  practicado  después
quedó  probado  que  tres  proyectiles  de  12 libras  de la  tongada  supe
rior  habían  reventado,  habiéndose  encontrado  fragmentos  en  todas
direcciones:  lo extraño  fué  que  en  el  pañol  de  los  proyectiles  no  se
experimentó,  por  decirlo  así, casi  desperfecto  alguno,  ib  sabiendo  á
qué  atribnir  lb  que  pudo  evitar  que  los  demás  proyectiles  reventa
sen.  Estos  proyectiles,  en  efecto,  están  carga4os  de  explosivos  fuer
ts,  habiendo  sido  muy  probable  una  destrucción  total.  Todos  á
bordo  celebraron  haberse  librado  çle un  desastre  análogo  al del Mai
ne.  por  disposición  del  Almirantazgo  se ha  hecho  una  averiguación

Una eS .9enice  Gatee-e.
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sumaia,  sin  haber  podido  llegar  á una  solución  del  probiema,  no
habiendo  podido  explicarse  este misterioso  accidente.  Una explosión
análoga  se  verificó  hace  poco  á bordo  d.c un  buque  de  la  Marina  in
glesa  que  se hallaba  cii Inglaterra.

Efecto del aceite  en  el  mar (1).—Durante  el  temporal  reciente  á
priicipio  de  Enero,  el muelle  del Almirantazgo  cte Dover  estuvo  iii-
accesible.  El  paquebol  belga  Leopoká  TI, que  llegó  sobre  las  nueve
de  la  noche  luchando  con el  tiempo,  se mantenía  sobre  bordaá  á  la
vista  del puerto,  en  espera  de  que  e) estado  de  la  mar  le  permitiera
atracar.  Hacia’  inedia  noche  paquebot  alguno  pudo  aproximarse
hasta  que  e] .Jefc de  la  Armada,  Dixon,  de  acuerdo  con  el  Capitán
del  puerto,  Mr.  Boner,  idearon  derramar  algunos  barriles  de  aceite
alrededoi  del  muelle;  media  hora  después  las  balijas  se clesembarca
ron  sin  novedad,  mientras  que  á corta  distancia  la  mar  rompía  con
violencia.

Prueba  de una plancha de blindaje(2).-  -Se  ha  efectuado  en  Shocbu-•
ryness,  el  27 cte Octubre.  la prueba  de  una  plancha  de  blindaje  de
9”.2  (228,6 milímetros),  fabricada  pór  John  Brown  y  Compailía.
Tres  proyectiles  de ruptura  Holtzer,  cacl,  uno  de  172,4  kilogramos
de  peso  nieclio, se dispararon  contra  la qxpresada  con  un  caflón  de
9”,2  (233,7 milímetrós’,  con  la  carga  de  pólvora  dispuesta  para  pro
ducir  una  velocidad  contundente  dé  579  mtrós  por  segundo,  ha
biéndose  hecho  pedazos  completamente  todos  los proyectiles.  Se  lis -

calculado,  que  las impresiones  producidas  en  la plancha  no  profun
dizabau  más  de  76,2 milímetros  á 191,6 milímetros.  La  planeha  re
sistió  los  choques  sin  agrietarse,  mostrando  sólo algunas  rayas  finas
y  superficiales.  Mediante  esta  prueba,  Mr.  .1. Brown  y  Compañía  tr
minaron  la  serie  de  pruebas  exigidas  por  el  Almirantazgo  relativas
á  las  planchas  de  los nioclelos  más  recientes,  y  las  lanehas  de  6”,
9”  y  12” de  espesor  han  cumplido  de  una  mañera  satisfactoria  to
das  las  condiciones  estipuladas  (3).

Sonda  en gran profundidad (4).—La sçincta más  profunda  de que hay
mémoria  fué  obtenida  por  los  Oficiales  del  buque  planero  Pengui,j,
al  mando  de)  Capitán  de  navío  Field,  el que  regresó  recientémente

(1)  Goa»,os.
(2)  Tirns,  29 Octubre.
(3)  El Ee.qineci  cTe �8  de  DIciembre  da  cuenta  de  una  prueba  anfloga  efectuada

con  una  plancha  de  9” Brown-Krupp  en  dicha  fecha  27  Oetubre,  que  resu1t5  alta
mente  satisfactoria.

(4)  Ac’my cred Nczeij Gcwstte.
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fi  Sydney,  procedente  de  sus  trabajos  hidrográficos  en  las  proxinul
dades  de  las  islas  Tonga.  Entre  éstas  y  Amkland  se  obtuvo  una
sonda  á la  profundidad  de  8.704  mefros,  habiéndose  empleado  al
efecto  el aparato  de patente  para  sondar  que  llevan  todos  los  bnqnes
de  guerra;  á  esta  profundidad  la  temperatura  fué  de  35,5 grados,
eomi3aiada  8011 la  de  28 grados  en  la  superficie  del agua.  Esto  dará
lugar  á  que  los  resultados  interesen  á  las  personas  científicas,
puesto  que  sólo data  de fecha  reciente  el haberse  construido  un  ter
nlónlétro  capaz  de resistir  presiones  á  profundidades  análogas.  El
buque  ea  comisión  hidrográfica  Dvii,  al  mando  del  Teniente  de na
vío  de  1.’ clase  Parry,  ha  efectuado  asimismo  eu  la  estación  de  Aus
tralia  algunos  clescubrilflientos  importantes,  publicados  -reciente-
mente  en los  Avisos  á  los navegantes  circulados  por  el  Depósito  Hi
drográfico.  Entre  el  arrecife  Barrier  y la  costa  de  Queensland  los
Oficiales  hidrográficos  del  Dart  descubrieron  bajos  afarallonados
que  están  de  una  manera  tan  directa  en  la derrota  de  los  vapores,
que  se considera  maravilloso  que  no hayan  causado  algunos  naufra
gios  conocidos.

•   Chigres eéctrico5 comparados con los de vapor (1).—En un  ,neeti&q
del  Centro  del Bristol  Channel  (Instituto  de  Manad  Engineers)  mis-
ter  Nicholl  dió  una  coaferencid  sobre  «Máquinas  auxiliares  á bordo
de  los  buques»:  El  conferenciante  ha  estudiado  detenidamente  los
chigres  accionados  eléctricamente.  Una instalación  eléctrica  con  in
clusión  de  la planta  generadora  y  la  caldera  costaría  unas  250 libras
esterlinas  por  chigre,  y  uno  de  vapor  unas  136 libras,  ó  sea  una  di
ferencia  en  el  costo  primitivo  de unas  700 libras,  por  lo  que  hace  la
instalación  eonlpleta.  Los  chigres  de  vapor  consumirán  unas  180 to
neladas  de  carbón  al  año  y los  eléctricOs  29  toneladas,  lo  que  pro
duce  un  ahorro  por  parte  de  éstos de  151  toneladas  anuales  -que,  fl
una  libra  por  tonelada,  equivale  á 151 libras.  Si se rebajan  51  tone
ladas  por  exceso  de  vigilancia  que  es cónsiguiente  fi los  chigres  de
vapor,  quedan  100 libras  por  razón  de  intereses  del  capitól  aumen
tado  de  700 libras.

Dragado eñ los puertos militares (2).  Una cuestión grave se pre
senta  actualMente  asociada  al  dragado,  á  fin de  renovar  los  fondea
deros  para  los  acorazados  y  los  cruceros  surtos  en  algunos  puertdi
militares  ingleses,  en  términos  de  contar  con un paraje  al abrigo  del.
ataque  de  los torpederos.  Habiendo  progresado  lxaee  algún  tiempo

fl)  Engi$$fl?.
(2)  Engintor.  Febrero  it
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los  trabajos  de dicho  dragado,  principalmente  en  Devonport  y Porto
mouth,  la  cuestión,  según  decimos,  se  plantea  al  presente.  Ahora
bien,  ¿no será  posible  que  los  canales  antiguos,  así  corno los bancos,
hayan  experimentado  alteraciones  tan  materiales  por  este  procedi
miento  del  dragado,  que  el  amarrarse  los buques  no  ofrezca  con
fianza,  dado  el caso  de  no  surgir  complicaciones  peligrosas  cii  las
condiciones  normales  de  las  mareas  y corrientes?

El  temporal  reciente  en  Portsmouth  proporciona  enseilanza  p:ro
vechosa  respecto  al  asunto.  Evidentemente,  y  con  objeto  de  neutra
lizar  el  efecto  de  la  remoción  del fondo  de  los tenederos  que  el  dra
gado  ya  citado  produjo,  las autoridades  de Marina  dispusieron  fijai
la  situación  de  una  hueva  serie  d  fondeaderos  de  mejores  condicio
jies,  en el rirnero  de  los  cuales  se a.marró -el buqne  avau zado  Tina-
[algar.  No  obstante,  poco  después  de  las  doce  de la noche  del tiempo
duro  que se  meneional  el  Oficial  de guardia,  que  era  un Teniente  de
navío  joven,  vió  repentinamente  que  el expresado  acorazado  Tafal
gar  garreaba,  iqipulsado  por  el  Viento y la  marca  con toda  su  fuerza
en  dirección,  del interior  del puerto  y  de  los  buques  fondeados,  ha
llándoseel  crucero  Terrible  dispuesto  en primeralínea  para  set ataca
do.  Afortunadamente,  sin  embargo,  el  Oficial  de  guardia,aunque  de
pocos  allos,  era  muy  entendido,  así que,  con  una  decisión  superior  á
todo  encomio,  no  esperó  á dar  parte  de  lo que ocurría,  sino que dejó
caer  dos  auclas  á la  vez,  que  contuvieron  la  Viada  del  Trafalgar.  De
haber  transcurrido  cinco  minutos  más,  lo probable  habría  sido  que
al  Terrible  se  le hubiera  embestido,  yéndose  á pique.  Parece  asimis
mo  que  la remoción  d& fondo  producida  por  el dragado  ocasioné  la
colisiónocúrrida  hace  unas  tres  semanas  en  Devouport  y  la  consi
guiente  alteración  en  las  mareas  y  las corrientes.

El  En gineer seguidamente  hace  algunas  eonsideracioi  es á  fin de que
en  caso de  que 110 estuviese  el Almirantazgo  impuesto  de  este impor
tante  asuato,  que  sin  duda  lo estará,  se proceda  con  discreción  en  el
expresado,  pues  es  muy fácil  cegar  nn  puerto.  En  confirmación  de
esto  se  cita lo  sucedido  en  Larnaca.  ca la  isla  de.  Chipre,  donde  el
fondeadero  se  ha  cegado  á consecuencia  de la  práctica  de los buques
turcos,  que solían  deslastrar  cerca  de  sus  costados  después  de  fon-

—        dear, habiéndose  formado  bajos  alrededor  de estos  montones  de las
tre,  creándose  revesas  y  corrientes,  en  términos  de  que  los  barcos
grandes  varan  con  suma  frecuencia.  Se tardarían  siglos  cii  efectuar

el  dragado  necesario  para  remediar  los  daños  llevados  ri cabo.

Italia:  Altos Hornos d  Terni.—Estos  Altos  Hornos  italianos  (donde
se  construyeron  las  planchas  del  blindaje  de  nuestro  crucero  C;js
tóbal  Colón, de  las  cuales  se  ha hecho  un.grau  elogio  después  de  la
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prueba  á que  fueron  sometidas  en  el  combate  de Santiago  de  Cuba),
parece  que  acaban  de  hacer  un  descubrimiento  importantísimo,
cuya  base  es la  aleación  dél  acero  con  el  nikel,  tanto  que  en  la  gran
lucha  que  hace  años  tiene  entablada  el  cañón con  el blindaje,  este úl
timo  parece  que,  por  el  momento,  ha  conseguido  la supremacía  con
las  nuevas  planchas  de  la  casa Terni.

La  noticia  la hemos  leído  en. el  Fiera ido  de  ]t’iadr id, el  cual  la  pu
blica  en  la  forma  siguiente:  -

«Según  escriben  de Liorna,  se han  coniprobado,  en  presencia  de
tina  Comisión  especial,  en  la  fábrica  de  acero  de  Terni,  las  nuevas
placas  de  blindaje  constituídas  por  una  aleación,  cuya  base  es  el
acero  y  el  nikel,  aparte  de  otros  elementos  que  desconocemos.

Se  aseurá  como  hechoindudable  que  la  artillería  es  impotente
ante  eas  placas,  las  cuales  no  han  podido  perforarse  en  manera
alguna

El  Ministro  de  Marina  ha  pedido  á  los  establecimientos  metalúr
gicos  12.000 toneladas  del  nuevo  producto,  con el propósito  de reno
var  las  corazas  del  Ferruccio,  del  Benedetto-Brin,  de la  Regina-Mar
qhenia  y  de  otros  buques  importantes.’

e

L  ______
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Alde-Memoire de l’offieler de Marine pour 1899, de EIMJARD DunAssIEn,
continuado  por  CIIARLES VALENTINO, Jefe  de  sección en  el  Minis
teno  de  Marina.  12.° aÍto:Volumen  de  894 páginas,  encuadernado
con  tela  estampada,  5 francosA(París  Clanes  Lavauzelle,  editor.)

Nues’a  reciente  guerra  con los  Estados  Unidos,  la  situación  ac
tual  de  la  Francia  y  de  Inglaterra,  y  por  último,  las  causas  tan  nu
merosas  y  diversas  que  ennegrecen  el  horizonte  político,  lleva  la
atención  sobre  los  esfuerzos  hechos  por  las  principales  potencias
pan  acrecentar  sus  fuezas  navales.

Este  libro  facilita  el poder  examinar  seriamente  el aerepentamiento
continuo  de  las Marinas  de las  diferentes  naciones.

L’Áide  Memcire,  de  M. Valentino,  responde  perfectamente  á  este
fin.  Contiene  nn  cuadro  sinóptico  y  comparativo  de las Marinas  mo
dernas,  el  estado  actual  de las  flotas  bájo  al punto  de  vista’del  per
sonal,  del  material,  del Estado  Mayor  dd la  Marina  francesa,  los  es
calafones,  los  mandos  de  buques,  la  indicación  de  cables  submari
nos  que  unen  lds  principales  Estados,  etc.,  etc.

Este  alío realLa  dicho  Áide  Memcire  su  oferta  anterior  de  incluir
en  el mismo  un  extracto  de  Derecho  int5rnaeional  marítimo,  que
será  do utilidad  para  el  Oficial  de  Marina.
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ALTERACIONES RECIENTES
EN  LOS

derechos y deberes de beligerantes y neutrales
CONFORME AL DERECHO INTERNACIONAL

POR

J.  MACDNELL,  Esq.  C.  IB. ‘LLD,  etc.  (1)

(C  onelusión  .)

Fijándose  detenidamente  en  la  historia  de  los  usos  de  la
guerra,  seobserva  que  mucho  de  lo  que  ahora  se  considera
como  indiscutible  fué  no  hace  mucho  tiempo  objeto  de  dis
cuión,  que  cuantos  hombres  ilustrados  y humanitarios,  no
muy  distanciados  de  nuestra  época,  permitían  ó autorizaban
prácticas  que  consideramos.  detestables.  Wolff  y  Bynker
hoeok—  dos  de  los  primeros  propagandistas  del  Derecho  in

ternacional,  y  el  último,  quizás  la  inteligencia  más  clara  de
las  que  á  tal  estudio  se  han  dedicado,—parecen  considerar  el
empleo  del  veneno  en  la  guerra  como  perfectamente  legal.
«Todo  es  legal  contra  el  enemigo»,  dice  Bynkerhoeck.  El
culto  Vattel,  que  había  visto  la  guerra  efectiva,  califica  de
débil  en  este  punto  á  su  profesor  Wolff;  mas  el  mismo  Vat
tel  no  es  un  purista.

«El  uso  de  las  armas  envenenadas,  dice,  puede  excusarse

(1  Tóasc  el  cuaderno  de  Febrero.
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con  alguna  más  plausibilidad;  no  hay  con  ello  traición  ni
maquinaciones  clandestinas.  Pero  la  práctica  no  es  lo menos
prohibido  por  el  derecho  natural,  que  no  nos  permite  nrul
tiplicar  los  males  de  la  guerra  fuera  de  todo  límite.  Lo  que
debe  procurarse  es  herir  al  enemigo,  y  una  Vez ya  fuera  de
combate,  ¿qué  necesidad  hay  de  que  muera  á  consecuencia
de  las  heridas?  Además,  si  envenenáis  vuestras  armas,  el
enemigo  seguirá  vues&o  ejemplo.»

Escribiendo  con  toda  la  cultura  de  su tiempo,  Gibbon  hace

notar,  refiriéndose  al  empleo  del  veneno  por  Belisario  en  el
sitio  de  Ravena:

«La  limitación  de  los  derechos  de  guerra  parece  implicar,
en  estricta  filosofía,  falta  de  sentido  y  c  tradicción.  Gro
tins  se  pierde  en  una  yana  distinción  entrb  el  jux  naticne  y

el  Jus  gentium,  entre  el  veneno  y  la  infección,  pudiéndose
decir  qu  en  la  guerra  todo  puede  admitirse  como  legaL»

Se  reconocen  además  otras  distinciones  difíciles  de  expli
car,  distinciones  que  demuestran  que  el  Derecho  internacio
nal  se  estudió  primeramente  en  época  en  que  la  ciencia  ca
suística  era  muy  cultivada,  por  ejemplo:  el  que  sea  permi
tido  engañar  á  un  buque  ó á  tropas  enemigas  izando  falso
pabellón  ó  usando  uniforme  supuesto,  siempre  que,  una  vez
mostrada  la  intención  de  la  parte  ofensora,  fuese  izado  el
verdiidero  pabellón  antes  de  hacerse  el  primer  disparo.

Puedo  también  ilustrar  al  humanismo  de  los  usos  de  la
guerra  con  respecto  al  trato  á  los  prisioneros.  En  las  gue
rÑs  antiguas  la  suerte  del  cautivo  era  la  muerte  ó  la  es

clavitud.  En  la  Edad  Media  un  prisionero  era  considerado
como  propiedad  de  su  apresador;  una  especie  de  botín  ó
lote,  preferible  á  la  mayor  parte  de  los  de  otra  forma  por
ser  transportable  y  fácil  de  convertir  en  numerario;  propie
dad  para  cuya  trasferencia  existían  determinadas  reglas.  Per
mítaseme  citar  en  corroboración  á  esto  un  período  de  los
artículos  de  la  guerra  de  Ricardo  1:

«El  que  hiciese  un  prisionero  le  hará  prestat  fidelidad  y
entregar  su guantelete  como  prenda  y  en  señal  de  haberle
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hecho  tal,  ó  le  dejará  bajo  la  custodia  de  sus  sldados,  bajo

pena  de  que  silo  hace  prisionero  y  no  observa  lo  dispuesto
aquí,  y  otro  llegase  y le  quitase  (de  no  hallarse  custodiado),

como  se  ha  dicho,  su  guantelete  derecho  •en  prenda,  perte
necerá  á  éste  el  risiopero,  aun  cuando  el  primero  le  haya
hecho  prestar  fidelidad.»

En  1780  hay  todavía  indicios  de  que  un  prisionero  era
considerado  como  propiedad  del  vencedor.  Había  una  escala

gradual  ó tarifa  de  pagos.  Conforme  al  Reglamento  de  1780,
el  rescate  de  un  Mariscal  de  ¿ampo  era  60  libras  esterlinas
ó  60 soldados,  fijándose  po  la  tarifa  una  libra  esterlina  por
soldado.  Como  eiemplo  de  la  persistencia  de  las  antiguas
ideas,  h  de  men  5nar  que  algunos  tratadistas  modernos  re
comiendan  á  los diplomáticos  hagan  constar  expresamente
en  los  tratados  de  paz  lo  referente  ála  libertad  de  los  pi
sioneros.  Lo  único  notable  que  subsistente  del  barbarism
se  me  ocurre  en  este  respecto,  es la regla----derogada  aparen
temente  en  algunos  países,  pero  conservada  por  nosotro  por
razones  nunca  explicadas  satisfatoriameflte_de  que  las tri

pulaciones  de  los  buques  particulares  apresados  en  el  mar
sean  tratadas  como  Prisioneros  de guerra.

Pueden  alladirse  algunas  conclupiones  á  esta  arte  del
terna:  apreciando  las  cosas  en  su  verdadero  aspecto,  y  no
atendiendo  á  las  excepcionales  aberraciones  de  la  pasióh,  no
puede  menos  de  reconocerse  que  han  sido  inmensos  los pro
gresos  hechos  para  mitigar  los  males  de  la  guerra;  qie  los
actos  de  inútil  violencia,  antes  tan  usuales,  son  hoy  excep
óionales  y  castigados  ó condenados  por  la  opinión  militar.
Preguntad  á  aquellos  que  dicen:  «Las  cosas  siguen  como  es;
taban;  las  horribles  realidades  de  la  guerra  no  som mejores
que  antes»,  el  verdadero  sentido  en  que  Comines  y .Frois
sard  citan  las  crueldades  como  el  acompañamiento  necesario
de  la  guerra,  comparadas  después  con  algunos  de  los  perío
dos  de  los muchós  mnuales  publicados  por  los  Gobiernos
europeos  para  uso  de  sus  ejércitos.  Se ha  dicho  ciertamente
que  la  diferencia  entre  l6s método.s  de  la ,querva  de los treimm

N
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ta  años  y  de  la  geAa  (le sucesión  al  trono  de  España,  es  la
diferencia  entre  la  oscuridad  y  el  crepúsculo;  la  diferencia
entre  la  guerra  tal  corno la  entendían  Tilly  y  Pappenheim  y
la  descrita  en  los  iimnuales  oficiales  modernos,  es la  diferen

cia  entre  la  luz  y  la  oscuridad.
Por  todos  se  reconoce  que  únicamente  los  daños  efectivos

son  justificables.  El  soldado  moderno  atacacon  impetuosidad;
pero  no  mutilanicestrUYe  por  el solo placer  de la destrucción

En  lo referente  á  la  conducta  observada  con  la  propiedad
pública  de  un  enemigo,  se  ha  obtenido  una  ventaja  notable,
habiéndose  establecido  la  inmunidad  al  apresamiento  ó  á  la

destrucción  de  tal  propiedad.  Corno  continuación  á  mis  ob
servaciones,  á  las  discrepancias  entre  la  práctica  y  1-a teoría
del  Derecho  internacional,  puede  observarse  que  muchos
libros  y manuales  Se  ocpa  de  este  asunto  con  un  espí
ritu  mucho  menos  liberal  que  la  práctica  actual  de  la  gue

-       rra. Puedo  citar  el  manual  publicado  por  los Estados  Unidos
al  principio  de  la  guerra  civil  para  uso  de  sus  soldados;  ma
nual  que  ha  sido  imitado  por  otros  publiéados  por  varios
Gobiernos;  manual  ue  ha  sido  en  extremo  beneficioso  para
la  humanidad,  y que  puede  asegurarse  será  recordado  cuando
ya  hayan  sido  olvidadas  muchas  de  las  obras  literarias  del
siglo.  -

Nada  puede  ser  más  instructivo  ni  humano  que  el  carác
ter  general  de  las  Instrucciones.  Encontramos  en  ellas  dis
posiciones  como  esta:

«Las  obras  clásicas  de  arte,  bibliotecas,  colecciones  cientí

ficas  ó instrumentos  de  valor,  tales  como  telescopios  astro
nómicos,  así  como  también  los  hospitales,  deben  asegurarse
contra  todo  daño  evitable,  aun  cuando  se  hallen  en  las  pla
zas  fortificadas,  sitiadas  ó bombardeadas.»

Mas  tanibién  contiene  reglas  que  se  prestan  á  abusos,
siendo  una  de  ellas  la siguiente:

«Artículo  36.  Si  las  obras  de  arte,  bibliotecas,  colecciones
de  instrumentos  pertenecientes  á  una  nación  hostil  pudiesen
ser  transportables  sin  averías,  el  Gobierno  del  Estado  ven-
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cedor  puede  ordenar  sean  apresados  y  transportados  en  be
neficio  de  la  citada  nación.»

Aun  el  artículo  referente  á  la  resolución  adoptada  en  la
Conferencia  de  Bruselas,  es  oscuro  y  defectuoso:

«Todo  mbargo  6  destrucción  intencionada  de  tales  esta

blecimientos,  de  monumentos,  obras  de  arte  ó  museos  cien
tíficos,  deberá  perseguirse  por  la  autoridad  competente.  »

El  manual  inglés  habla  cautelosa  y  vagamente  sobre  este
punto:  «El  embargo  de  objetos  científicos,  cuadros,  escultu
ras  y  otras  abras  de  arte  pertenecientes  á la  propiedad  parti

-      cular,  ha  obtenido  alguna  sancióli  por  la repetida  práctica  de
las  naciones  civilizadas;  pero  parecería  incompatib’e  con  la
restricción  admitida  de  los derechos  de  guerra  privar  al ene
migo  únicamente  de  aquello  que  le  pernita  hacer  resisten
cia  y  puede  justificrse  como  medida  de  represalia.»  (Pá
gina  311.)

Algunas  obras  de  texto  llegan  hasta  á  excusar  la  sistemá
tica  rapacidad  empleada  por  Napoleón,  por  orden  del  Dir
tono,  en  Lombardía.  Es  indudable  que  la  práctica  de  la  gue

rra  moderna  es mejor  que  la  letra  de  los  textos  modernos.
En  los tiempos  actuales  ningún  vencedor  ha  sostenido  que
los  monumentos  6 tesóros  nacionales  formen  parte  del botín

de  guerra.  Los  alemanes  no  se  apoderaron  de  ninguno  de
los  tesoros  del  Louvre  ó d.c Versalles;  y  nos  inclinarnós  á es
perar  que  el  saqueo  del  palacio  de  veraño  de  Pekín  y la
destrucción  de  l  propiedad,  que  jor  un  testigo  presencial
se  ha  valuado  en  cuatro  millones,  es  ina  cosa  perteneciente
ya  á  lo pasado.  Ningún  soldado  de  hoy pnsaría  hacer  lo  que
difícilmente  se  impidió  hacer  á  lücher,  el  volar  el  puente
de  Jena,  porque,  ciertamente,  era  un  monumento  ofensivo
para  la  gloria  del  Ejército  prusiano.

Atendiendo  á  la  propiedad  piivada  terrestre,  dejan  poco
que  desear  algunos  de  lQs manuales  redactados  por  milita
res  5 á  instancias  de  los  Gobiernos  modernos.  Admiten  las
requisiciones  y  contribuciones.  Se  fundan  en  que  «la guerra
debe  vivir  por  l.a guerra».  Pero  los  mejores  escritores  mili-
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tares  que  se  ocupan  de  los  usos de  la guerra  parecen  haberse

aferrado  á  la  idea  de  que  la  guerra  es  una  lucha  entre  Go
biernos  y  Estados,  y  que  los  no  combatientes  no  deben  ser
niolestados  á  no  ser  en  caso  necesario  6  inevitable.  Con

fornie  al  manual  de  que  hago  las  citas,  se  estableció:
«Art.  37.  Los  Estados  Unidos  reconocen  y  protejen  en

los  países  hostiles  ocupados  por  ellos  la  religión  y  morali

dad,  la propiedad  particular,  las  perdonas  de  los  habitantes,
especialmente  las  de  las  mujeres,  y  la  santidad  de  las  rela
ciones  domésticas,  debiendo  ser  rigurosamente  castigadas
las  ofensas  al  contrario.

‘Art.  38.  La  propiedad  particular,  á  menos  que  no  sea
confiscada  por  crímenes  ú  ofensas  del  propietario,  sólo
puede  ser  embargada  en  caso  de  necesidad  militar  para  sos
tenimiento  ú  otra  causa  beneficiosa  para  el  Ejército  de  los
Estados  Unidos.  Si  el  propietario  no  hubiese  huído,  el  Ofi

cial  que  mandase  la  fuerza  entregará  recibos,  que  servirán
-   al  despojado  propietario  para  obtener  indemnización.»

«Art.  68.  Es  ilegal  toda  destrucción  innecesaria  ó  venga
tiva  de  vidas.

»Art.  69.  No  deberá  hacerse  fuego  sobre  las  avanzadas,

centinelas  ó  patrullas  á  no  ser  para  rechazarlas,  ó  cuando
una  orden  positiva,  especial  ó general,  haya  sido  dictada  para
ese  efecto.»

«Art.  72.  El  dinero  y  otros  efectos  de.  valor  hallados  en
poder.  de  un  prisionero,  tales  como  relojes  ó  alhajas,  así
como  las  ropas;  serán  considerados  por  el  Ejército  ameri
cano  como  de  propiedad  privada  del  Gobierno;  siendo.  con
siderada  como  deshonrosa,  y hallándose  prohibida,  la  apro
piación  de  los  efectos  de  valor  ó del  dinero.  No  obstante,  si
grandes  sumas  fuesen  halladas  en  poder  de  los  prisioneros,
se  les  quitarán,  y  el  resto,  dQspués  de  atender  á  su  sostén,
será  propiedad  del  Ejército,  etc.»

Encuentro  en  esto  que  los  escritores  jurídicos  de  los  usos
de  la  guerra  se  hallan  algo  rezagados  de  la  verdadera  prác
tica.  Enseñan  todavía  que  el  efecto  de  la  guerra  es  hacer  ile-
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gal  tod’relación  entre  los  ciudadanos  de  los dos Estados  be
ligerantes;  suspender  algunos  contratos  y  anular  ótros,  y
hacer  á  los  ciudadanos  de  un  Estado  enemigos  del  otro.  Aquí
y  en  los  Estados  Unidos  ha  sido  expuesta  esta  doctrina  con
la  mayor  autoridad:

«Todos  16s individuos  de  una  nacióli  deben  reconocer  á

los  individuos  de  la  otra  como  ti su  propio  enemigo,  puesto
que  son  los  enemigs  de  su país.

«Puede  considerarse  como  nula  la  disminución  que  de  los
derechos  de  la  guerra  haya  podido  hacer  sobre  este  punto  la
práctica  más  civilizadade  lo  tiempos  modernos.  El  sentido
unánime  de  las  naciones  ha  ieconocido  los desmoralizadoreS
efetos  que  resultarían  de  la  admisión  de  relaciones  indivi
duales  entre  Estados  que  se hallasen  en  guerra.»

Conforme  á  estricta  autoridad,  dice  I(en  (1, 55):  «Un  Es
tado  tiene  derecho  á. detener  al  enemigo  como  prisionero  de
guerra  y  á  confiscar  los bienes  hallados  en  si  poder.»

Alguilas  de  las  autoridades  legals  más  antiguas  exponen
que  las  deudas  contraídas  por  enemigos  extranjeros  con súb

ditos  de  Inglaterra  son  confiscadas  en  tiempo  de  guerra  á
favor  del  Soberano.  En  Antoinev.  Morhead  (5  Tam.,  pá
gina  236—caso que  no  considero  como  muy  legal—dijo  el

tribunal:
«Por  válido  que  pueda  ser  en  un  principio  un  contrato,  si

la  parte  contraria  fuese  un  enemigo  extranjero,  la  Corona,

durante  la  guerra,  puede’incautarse  de  la  .euda  y  hacerla
efectiva;  pero  si  no  lo  fuese,  al  hacerse  la  paz,  se  reintegra
en  sus  derechos  el  extranjero  y  puede  demandar  en  jus
ticia.»

Nuestros  tribunales  se  limitarían  á  aplicar  algunas  de  es

tas  doctrinas  á  los  contratos  en  tiempo  de  guerra,  y  en  el
casn  de  verdaderos  contrato  esto  sería  perfetamente  razo

nable.  Algunos  contratos,  tales  como  los relhtivos  á  armas  y
municiones  de  guerra,  etc.,  sería  contrario  á toda  política  el
obligar  á  su  cumplimiento  en  tales  épocas.  Otros  argumen
tos  expresamente  indican  que  son  nulos  mientras  subsistan
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las  hostilidades.  Pero  donde  las  partes  no  lo  han  acordado
así;  donde  no  hay  fuerza  mayor  que  haga  el  cumplimiento
posible,  y  donde  rio  están  interesados  los  intereses  del  Es

tado,  encuentro  difícil  hallar  una  razón  fundada  para  la doc
trina  que  prevalece  en  los  tribunales  de  justicia  y  en  las
obras  doctrinales.  No  veo  nada  tan  desmoralizador  como  lo
c’ncebido  por  el  Chief  Justice  Marshall  respecto  á  que  los
particulares  continúen  pagando  sus  deudas  en  tiempo  de

guerra;  no  siendo  nada  digno  de  alabanza  el  que  una  Com
pañía  americana  de  Seguros,  á  la  que  regularmente  habían
pagado  las  primas,  se niegue  á  pagar  á  vuestra  viuda  ó alba
ceas  la  póliza  correspondiente  por  existir  el  estado  de  gue
rra.  ¿Por  qué  al  ocuparse  de  ello  no  se  dispone  que  el  pago

de  deudas  contraídas  por  lós súbditos  de  una  nación  belige
rante  con  lo  de  otra  también  beligerante  sean  anuladas  -ó
suspensas?  En  los  Estados  civilizados  en  la  época  moderna
no  hay  suspensión  de  pagos  de  las  deudas  públicas.

Todos  los  Gobiernos  hacen  hoy  punto  de  honor  el  pagar
los  dividendos  de  consolidados  ó  rentas  á  los  súbditos  de
amigos  y  enemigos.

El  hecho  es  que  existen  -dos  teorías,  la  nueva  y  la  vieja:

una  resumida  en  la  frase  de  Portalis:  La  querra  es  ana  re
lación  de  Estado  á Estado  y no  (le ‘indie-icluo d  individuo,  y’
en  la proclania  del  Emperador  Guillermo  al  entrar  en  Fran
cia  en  1870: «Hago  la  guerra  al  soldado  francés,  no  al  pue
blo  francés»;  la  otra  y  más  antigua  teoría  es  que  la  guerra
implica  una  contienda  entre  súbditos  y  súbditos.  Los  libros
enseñan  aún  la  segunda  teoría;  la  práctica-de  las  naciones  se

aproxirna  cada  vez  más  á  la  primera,  no  pudiendo  dudarse
qué  teoría  es  la  destinada  á  subsistir.

Entre  aquellos  que  más  han  procurado  para  mitigar  los
niales  de  la  guerra  está  Alejandro  II,  cuyo  nombre  será
siempre  insigne  en  los  anales  de  la  humanidad.  El  que  en
su  país  ha  libertado  al  siervo  ha  demostrado  tener  gran  co
razón  para  la  guerra,  habiendo  trabajado  mucho  para  hunia
nizarla,  y  no  en  vano.  .  su  instancia  se  convóoó  la  Confe



ALTERACIONES RECIENTES...             425

refleja  que  dió  por  resultado  la  declaración  de  San  Peters
burgo;  declaración  que,  corno  sabéis,  obligó  á las  principales
naciones  á  renunciar  al  empleo  de balas  explosivas  de menos

de  400 gramos  de peso.  Hizo  más:  á  su instancia  fué  convo
cada  una  Conferencia  en  Brnelas  en  1874, con  objeto  de lle

gar  también  á  un  acuerdo  respecto  á  los  usos  de  la  guerra  y
eliminar  del  Código  militar  los rigores  innecesarios.  La Con
ferencia  fué  en  cierto  seutido  un  fracaso;  no  produj’o  pro

yecto  alguno  universalmente  aceptado;  fracasó,  siento  aila
dir,  debido  quizás  en  cierto  grado  á  las  instrucciones  dadas
por  el  difunto  lord  Derby  á  nuestro  representante  para  no
interventr  en  discusión  alguna  que  pudiera  afectar. á la  gue
rra  marítima  ó  pareciese  referirse  á  principios  generales
del  Derecho  internacional  no  reconocidos  ni  aceptadoé  en
general.  No  obstante.  la  gran  frialdad  con  que  fueron  desli
zándose  los  debates,  se  convinieron  muchos  puntos  de  de
talle,  y  más  podían  haberlo  sido  á  no  ser  por  un  desacuerdo
fundamental  existente  entre  los  representantes  de  grandes
Estados  que  poseen  grandes  ejércitos  permanentes,  y  los  de

-  los  mnoreS  con  ejércitos  pequcños;  desacuerdo  en  el  que
hago  alto  porque  revela,  en  mi  sentir,  una  de  las  mayores
dificultade  en  el  futuro  desarrollo  de  las  leyes  de  la  guerra;
dificultades  que  sería  conveniente  hacer  desaparecer,  á  ser
posible,  antes  de  que  en  alguna  guerra  produzca  amargos

•  frutos.  Comprenderéis  que  los representantes  de  Alemania,
•  Rusia  y  Francia  opinaban  qime la  guerra  debería  ser  misión

de  soldados  profesionales  é  instruídos;  que  sólo  ellos  debe

rían  combatir;  que  la  guerra  seguiría  un  curso  regular;  que
se  reconociese  lo inútil,  bajo  el  punto  de  vista  militar,  de los

esfuerzos  aislados  de  la  guerra  de  partidas;  que  cuando,  se
ganase  una  batalla  y  el  punto  de  residencia  del  Gobierno
cayese  en  poder  de  un  invasor,  los  habitantes  respetarán  á
los  conquistador&s  como  á  Gobierno  (le ¡((etc  y  (le jure;  que
si  cortaban  las  comunieáeiones  ó destruían  cuerpos  aislados
de  tropas,  deberían  ser  considerados  no  como  honorables
çombatientes,  sino  como  asesinos  y  merodeadores.  A  todo
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esto  se  opusieron  firmemente  los  delegados  de  pequeños
Estados,  tales  como  Bélgica,  Holanda,  Suiza  y  Suecia;  admi

tirio  sería  equivalente  al  suicidio  de  los  países  que  no  po
seen  grandes  ejércitos,  y  confiar  en  la  hora  de  la  situación

extrema  en  una  le?.’e en mae.  La  autoridad  del  invasor  se
extiende  desde  la  línea  de  sus  cañones  hasta  el  límite  de  sus

-    puestos  avanzados,  pero  no  más  allá.  Domina  solamente  lo
que  ocupa  por  la fuerza  efectiva,  y  el  país  invadido  no  tiene
obligaciones  para  con  él. El  delegado  belga  dijo:  «Ningún
país  podrá  admitir  la  primera  parte  de  la  proposición  del
General  Voighs-Rhetz,  según  la  cual  si  la  población  de  un
distrito  Gcupado  (le jacto  se  levantaba  en  armas  contra  la
autoridad  establecida,  sería  sometida  á  las  leyes  de  guerra
en  vigor  en  el  Ejército  de  ocupacin.  Admitía  que  en  tiempo
de  guerra  la  necesidad  pudiera,  en  determinadas  ocasiones,
obligar  al  ocupador  á  tratar  con  rigor  á  los que  contra  él  se
levantasen,  y  que  á  causa  de  su  inferioridad  la  población  se
vies  obligada  á  someterse.  Pero  ningún  Gobierno  se  atre
vería  á someter  la  idea  de  antemano  á  la  justicia  del  ene
migo  á aquellos  que,  por  razones  patrióticas  y  con expósición
propia,  se  aventurasen  á  todos  los  peligros  subsiguientes  á
un  levantamiento.’>  -.

•      Observáis  desde  luego  las  consecuencias  prop}as  de  uno  ú
otro  de  los procedimientos  que  he  descrito.  Adoptad  el  pri
mero,  y entonces  la guerra  es  regular,  es  la  utilización  de
tropas  disciplinadas  versadas  en  sus  usos,  siendo  entonces
decisivos  algunos  combates  empeñados.  La  administración
del  país  pasa  á  manos  del  conquistador,  quien  se  apresura  á
poner  todo  en  orden;  comprando  y  vendiendo,  recolectando
ó  sembrando  los ciudadanos  pacíficos,  después  de  librarse  un
Waterlóo  ó un  Gravelotte.

Aceptad  el primer  proceder,  y  las  partidas  de  campesinos,
disciplinados,  armados,  se  rinden;  los  ataques  á  tropas  aisla
das  son  severamente  castigados,  y  el patriota  corre  gran  pe
ligro  de  terminar  sus  días  al lado  del  asesino  ó  del  ladrón.
Adoptad  el  segundo  proceder;  permnitid al patriotismo  hacer
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lo  que  se  siente  movido  á hacer  en  su  ciego  esfuerzo  para

arrojar  al  invasor,  y  entonces  sobrevienen  los  actos  de  sal
vajismo  y  excesos  terribles,  n  pudiend2  espeiarse  que  los

usos  de  la  guerra  se  respeten.
Es  una  antítesis  que, se  obstrva  con  frecuéncia  en  la  gue

rra  habiendo  puesto  fin  á  sus  tareas  la  Conferencia  de  Bru

selas  sin  haber  hecho  desaparecer  una  dificultad  que,  terno
al  menes,  en  la  primera  guerra  europea  sostenida  entre  un
Estado  poderoso  y  otro  que  no  posea  gran  Ejército  puede
dar  lugar  á  la  repetición  dé  los  desastres  del  último  período
de  la  guerra  franco-alemana.  El  Derecho  internacinaI  no

ha  pronunciado  en  esto  la  anhelada  palabra’  de  reconcilia
ción  entre  dos  teorías  opuestas.  Quizás  no  exista  tal  palabra
en  el  vocabulario  del Derecho.

Continuando  mis  investigaciones  en  los  puntos  origen  de
confliétó  en.tre.los  elementos  antiguos  y  los  nuevos,  he  de
citar  uno  que  exige  solución.  Me lic  ocupado  en  más  de  una
ocasión  del  antaganismo  existente  entre  el  eaino  militar
y  el  espíritu  humnitario  de  nuestra  época.  Este  antago
nismo  salta  á  la  vista  en  las  fuertes  censuras  lanzadas  contra
el  Convenio  de  Ginebra,  uno  de  los, mayores  ‘triunfos  del
humanismo  moderno,  no  meramente  bien  fundadas  quej as

como  en  lo referente  ‘al emblema  de  la  Cruz  Roja,  por  ejem
plo:  la  ignorancia  de  su significación,  la  imposiióll  de  que
«cualquiera  hombre  ó mujer  que  ostente  el  brazalete  blanco

con  la  cruz  roja  en  él  se  halla  en  libertad  de  ir  adonde  le
plazca,  y  con  marcado  desprecio  de  cosas  tales  como  los  pa

ses  militares»;  el  uso  de  brazaletes  particulares  sin  ninguna
sanción  militar;  el  enarbolarlas  banderas  de  la  cruz  Roja

sbre”bdiflcios  que  no  cbijan  hridos;  el  uso  de  la  insignia
por  fabricantes  de  gelatinas  y  medicinas  privilegiadas.  Mis
ter  Furley  dice:  «De  nada  se ha  abusado  tanto,  ya  en  tiempo
de  paz  corno  en  de  guera,  como  de ‘la Cruz  Roja,  y  desgra

ciadamente  no  se  ha  fijado  pena  alguna  al uso  de  este  cm
blema  distintivo,  sin  la  autoridad  legal  para  ello».  En  lo  que
debe  fij arse  la  atención  es  en  que  la  literatura  militar  está
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llena  de  censuas  inmotivadas  contra  la  obra  de  la  Conven
ción,  y  que  las  autoridades  militares  alegan  que  algunos  de

su  artículos  se  opoien  á  las  necesidades  militares.  Y  sin
embargo,  los  mismos  escritores  reconocen  que  la  necesidad
de  un  organismo  tal  como  el  dé  la  Cruz  Roja  ha  de  llegar  á
ser  aun  mayor  de  lo  qne  ha  sido;  que  aun  siendo  grande  la
proporción  de  los  heridos  en  los combates  pasados—casi  una
séptima  parte  de  los  combatientes  en  Mars-la-Tour,—pude

aumentarse  en  los combates  futuros.  Es un  problema  que los
libros  no  han  resuelto  todavía,  al  menos  que  yo  sepa,  el  de
cómo  ha  de  asistirse  á  los  nules  de  hombres  puestos  fuera
de  combate  por  las  armas  modernas,  cómo  ha  de  estable
cerse  en  el  campo  una  vasta  organización  precisa  para  los
heridos  y  compatible  con  los  deberes  de  un  jefc  •que  ha  de
atacar  impetuosamente.

Antes  de  dar  por  terminado  mi  ]igero  examen  de  los pun
tos  antagónicos  existentes  entre  lo  moderno  y  lo  antiguo,
me  he  de  permitir  aventurar  algunas  sup Jsieiones  acerca  de
lo  que  podía  haberse  hecho,  y  otras  inciertas  predicciones
acerca  de  lo que  puéde  hacerse  en  el  desarrollo  de  las  leyes
de  la  guerra.  Los  juristas  han  obrado  en  esto  cuino  explora
dores  y reformistas.  Mas doy  por  supuesto  que  el  curso  de
los  acontecimientos  hubiera  sido  diferente  y  que  el  mundo
hubiera  obtenido  los  mismos  beneficios  por  otros  medios  y

otras  manos.
Las  instituciones  é ideas  (le caballería,  an  su concepción  del

perfecto  caballero,  se limitaban  á practicar  la cortesía  y la hn

manidad;  á  protejer  al  débil  y  vengar  las  ofensas;  en  la  fra
ternidad  e’utre todos  los  verdaderos  soldados  se  halla  la  se
milla  de  un  Código  de  guerra  que  comprenda  á  los  comba
tientes  y no  combatientes;  un  Código  que  podía  haber  librado
al  mundo  de  las  atrocidades.  de  la  quena  de  los treinta  años.
No  debía  suceder  así; los  altos  ideales  degeneraron  en  usos
pedantescos,  fantásticos  é  imaginarios,  empezando  la  larga
serie  de  caballerescas  figuras  con  los  compañeros  del  rey

Arturo  y  Carlomagno,  y  concluyendo  con Don  Quijote.  Con-
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cibo  también  que  la  idea  de  la  disciplina  militar  tal  corno  se
entendía  por  los  ejércitos  instruidos  de  los  siglos  XVI
y  XVII,  desarrollada  y  ampliada,  podía  haber  formado  usos
de  la  guerra  no  muy  distintos  de  los  que  exponen  los  juris
tas.  Todo  lo  que  era  imperfecto  y  bárbaro  podía  haber  sido
desechado,  pudiendo  haberse  recoñocido  en  los  artículos  de
guerra  los  deberes  para’  con  el  iiidefénso,  el  anciano  y  el

joven.  Recuerdo  un  tratado  escrito  en  el  siglo  XVII por  Jus
tus  Lipsius,  hombre  práctico  y  muy  erudito,  el  cual,  par
tieiido  de  un  punto  completamente  distinto  del  de  Grotius,
se  eneamina  al  mismo  fin.  Lipsius  define  la  disciplina,  di
ciendo  que  es  una  íntima  conformidad  entre  la  eficiencia
militar  y  la  virtud;  y  en  su  análisis  de  los  elementos  de  la
disciplina  lo  fundamenta  todo  en  tres  virtudes:  subordina
ción,  modestia  y  sobriedad,  que  él  extiende  hasta  una  con
diiicta  atemperada  para  con los  habitantes  pacíficos,  No  pue
den  leerse  las  Memorias  de  los grandes  soldados  y escritores
profesionales  de  los  sigÍos  XVI  y  XVII,  los  Condé,  los  Vi
llars,  los  Berwick,  los  Richelieu,  los  Schoinberg,  sin  ver
que  tenían  un  Código  de  alto  honor  y  tradiciones  de  corte
sía  que  en  nada  se  diferencian  del  que  describe  Lipsius;  no

cione  de  disciplina  y  subordinación,  que  son  el hueso  y thé
tano  de  toda  ley. No  pueden  por  menos  de  admirarse  su  se
rénidad  y  ostentación  en  la  lucha,  su  caballerosa  conducta
en  los  derramamientps  de  sangre,  la  tranquilidad  con  que,
con  uiia  palabra  en  sus  labios,  y  quizás  más  interesados  en
lo  atildado  de  los  vuelillos  de  sus  ropas  que  en  sus  vidas,  ha
cían  olvidar  los peligros  y  los sufrimientos.

Es  concebible  que  las  tradiciones  de  la  guerra  leal,  á  las
que  rendían  ,cuito,  podían  haberse  continuado  y  perfeccio
nado,  y  los  usos  y  artículos  de  la  guerra  podían,  gradual
mente  y sin apresuramiento,  haberse  ido humanizando.  Tam
poco  debía  suceder  esto.  Esta  escuela  de  tradiciones  produjo
caballerescos  soldados,  pero  también  produjo  Pappenheim,
Roen  y  Dulgaid  Dalgetty.  Si  el  Código  profesional  de  dis
ciplina  llevaba  en  sí los  gérmenes  de  cosas  más  perfectas,



430             REVISTA GENERAL  DE  MARINA

fueron  éstos  destruidos  por  un  largo  paréntesis  en  la  histo-.
ria  de  la  guerra.  Hablo  con  alguna  incertidumbre  sobre  este
punto  en  presencia  de  los  que  se  han  ocupado  de  la  mate
ria;  pero,  si no  me  es  infiel  la  memoria,  tuvo  lugar  un  cam
bio  en  los  campos  de  Vairny,  cuando  las  tropas,  procedentes

de  leva  de la  República  francesa,  midieron  sus  fuerzas  con
la  escogida  é  instruídii  en  la  escuéla  de  Federico  el  Orande.
Conocéis  la  frase  pronunciada  aquel  día  por  Goethe,  que
presenciaba  la  batalla  desde  el. campamento  de  Allies.  Al
preguntarle  sus  amigos,  que  se  hallaban  asombrados  por  la

resistencia  con  que  se  encontraron,  lo  que  pensaba  de  todo
ello,  respondió:  «En  este  sitio  y  desde  este  día  comienza  una

nueva  era  en  la  historia  del  mundo»;  frase  cierta  en  el  fon
do,  que  Goethe  probablemente  no  concibió:  ciertamente  sé
por  reconocilas  autoridades  en  el  arte  militar  que  desde

aquel  tiempo,  y  á  partir  de  las  victorias  obtenidas  por  ci
Ejército  francés  después  de  Vairny,  existe  la  noción  de  un
Ejército  qué  comprenda  á  toda  la  nación  virtualmente;  la
desaparición  de  la  idea  de  un  Ejército  considerado  como
casta  aparte  de  la  masa  común  del  pueblo,  el  rompimiento
con  las  tradiciones  y  el  Código  del  honor,  que  habían  con
servado  para  los  soldados  profesionales  algunas  de las  «ame
nidades  de  la  guerra».  Los  soldadds  á  quienes  Napoleón  di
rigió,  su  famosa  proclama  al  empezar  la  guerra  de  Italia:
«Estáis  mal  alimentados  y os halláis  casi  desnudos.  El Gobier
no  os debe  mucho  y no  puede  hacer  nada  por  vosotros.  Voy  á
conduciros  á  las  más  fértiles  llañuras  del  mundo,  donde  en
contraréis  grandes  ciudades  y  ricas  provincias,  honor,  glo
ria  y  riquezas.»  Estos  soldados,  cuyos  exceso  tuvo  con  fre
cuencia  que  reprimir  severamente  Davout,  según  leemos  en
las  Memorias  de  este  Mariscal,  tenían  una  educación  comple
tamente  distinta  á la  de  los  hombres  imbuídos  con  heredita
rias  nociones  de  disciplina  mandados  por  Condé,  Saxe,  Lu

xernbourg  y Federico.
Y  no  fué  ese  el  único  cambió  que,  referente  á  las  leyes  y

usos  de  la  guerra,  tuvo  lugar  entonces.  Los  rápidos  movi



ALTERACIONES  BECIENTES...             431

mientos  de  grandes  cuerpos  de  Ejército  deque  Napoleón  dió
el  modelo,  que  exigen  uiia  ampliación  del  sistema  de  reclu
tamiento  y  la  apropiación  progresiva  de  todos  los  recursos
de  un  país—anibios  admirablemente  descritos  por  el  Gene-

-     ral  von  Hartmaun,—afectaron  profundamente  á  los  usos  de
la  guerra;  no  podían  ser  lo  que  fueron  cn  los  pequetios

Ejércitos  de  Luis  XIV  6  d  Federico  el  Grande, y  en  días  en
•que  los  Jefes,  al  llegar  el  mal tiempo,  se retiraban  á los cuar
teles  de invierno.

Vengó  ahora  al  punto  en  que  desde  un  principio  estoy
pensando.  He  tratado  d  dernostrár  que  algunos  de  los  anti

guos  agentes  en  el  desarrollo  del  Derecho  internacional  son
-ineficaces,  que  los  juristas  no  tienen  ya  la  autoridad  que  tu
vieron,  y  que  deben  buscar  en- ulteriores  ampliaciones  del
Derecho  internacional  el  auxilio  del  diplomático  y  del  sok

dado,  el  de  este último  en particular.  Si me  escuchase  alguien
versado  en  la  guerra  moderna,,  le  diría:  «Pócas  tareas  pue

den  ocuparos  más  útilmente  que  l  demostrar  hasta  dónde
pueden  coniliarse  los  impulsos  de  humanidad  con  las  exi
gencias  de  la  guerra  moderna;  hasta  dónde  se  hallan  confor
mes  los  rápidos  movimientos  y  grandes  operaciones  milita
res  con  los  usos  de  la  guerra,  cada  vez más  impregnados  con
ese  espíritu  de  humanidad  saturado  de  buen  sentido,  qúe  es

-  la  esencia  del  Derecho  internacional;  redactar  para  uso  de
los  Ejrcitos  en  el  campo  un  manual  con  preceptos  no  con
fusos  para  el  General  en  jefe  ó ofensivos  á  lo humano.»

En  la  redacción  de  tal  manual  el  fin  que  se  proponga  el
soldado  debe  ser  en  muchos  puntos  decisivo.  Los  usos  de  la

-  guerra  son  ampliamente  una  función  de  armas  y  armamen

tós.  Grotius,  casi  el  primer  escritor  sisteiático  en  el  Dere
-    cho  internacional,  copilé  su - tratado  J)e jure  helli  ae pacis

en  époa  en  que  había  tenido  lugar  un  cambio  en  las  condi

ciones  de.  la  gueria,  cuançlo  Ejércitos  regulares  perfecta
nlente  instruídos  estaban  n  el  campo,  cuando  las  ciudades
estaban  fue’rtemene  fortificadas  y  cuando  el  resultado  de
las  campañas  podía  determinarse  únicamente  por  tropa  ms
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truídas.  Vejar  y  hostigar  á  los  no  combatientes,  acuchillar
gente  cuya  muerte  no  disminuía  el  número  de  las  tropas  en
disposición  de  combatir,  había  llegado  á  ser  tan  evidente
mente  inútil  corno  cruel.  Esto  adquirirá  validez,  supongo,  en
lo  futuro,  y  en  último  extremo  un  soldado  debe  llevar  á  la
práctica  aquellos  perfeccionamientos  de  qu  sean  suscepti
bles  los  usos  de  la  guerra.

Los  alemanes  fueron  muy  censurados  en  1870-71 por  born
bardearpequeias  plazas  fortificadas.  ¿Cuál  es  el  valor  de  ta
les  censuras,  de  se.r ciertas,  como  dice  el  General  Wartensle
ben  en  sus  respuestas  á  elFas: «Un  bómbardeo  relativamente

corto  causa  mucha  menos  pérdida  de  vidas,  especialmente
entre  la  población  civil,  que  el  hambre  y  las  enfermedades
durante  un  largo  período  de  cerco  y  sitio  regular.»  Todos
hemos  leído  las  denuncias  de  Jefes  que,  durante  un  largo
sitio,  se  negaron  á  permitir  á  la  población  civil  abandonar
la  plaza  ó recibh  alimentos  del  exterior—incidente  que  co
nocemos  corno  atribuíclo  á  César  y  ocurrido  en  el  sitio  de
Alisia,  y  que  con  frecuencia  se  cita;—-y recuerdo  una  elo

cuente  condena  lanzada  por  el  ya  difunto  doctor  Arnold,  en
sus  escritos  sobre  la  historia  moderna,  á la  crueldad  practi
cada  por  la  Escuadra  de  lord  Keith  en  el  sitio  de  Génova  al
no  pérmitiT,  durante  varios  meses,  que  las  provisiones  de
boca  pasasen  el  círculo  de  hierro  del  cerco  y  llegasen  á  los
haiiihrientos  habitantes.

¿Cuál  es la  justicia  de  tal  declaración  si no  es  posible  otro
medio  consistente  con  el  objeto  de  la guerra,  que  sabemos  es
una  rápida  y  completa  conquista?

Sin  embargo,  hay  necesidad  todavía  del  jurista;  él  puede
corregir  los  prejuicios  profesionales,  puede  contribuir  con
la  provechosa  experiencia,  puede  ser  el  representante  de
la  conciencia  trabajando  á  la  luz  del  conocimuiento,  puede
dar  forma  á  los  deseos  y  práctica  de  honorables  soldados,
puede  prever  las  consecuencias  y  conflictos  derivados  de  la
reglas.

Doimde quiera  que  aparece  la  ley  existen  dudas  acerca  del
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derecho;  los  servicios  de  la  experiencia  es preciso  alterarlos.
Si  el  jurista  no  prefiere  abdicar  de  sus  funciones,  él ayudará
mucho  á  la  confección  de  ese  manual  ideal  de  los  USOS de  la
guerra  que  he  indicado;  manual  que  todavía  no  se  ha  es

crito  en  ningún  idioma,  al  menos  que  yo sepa,  que  es  muy
necesario  y  que  ardientemente  espero,  si  llega  á  aparecer,
sea  obra  de  un  Oficial inglés.

Lieut  Colonel  T.  H.  Baylis  Q. C.  Clate  18 th.  Middlesex
V.R.C.—Hemos  contraído  una  deuda  de gratitud  con el autor

de  este  intresante,  instructivo  y  oportino  escrito,  resultádo
de  profundas  investigaciones.  Ha  contribuído  ya  á la  litera
tura  moderna  sobre  ésta  materia  con varias  publicaciones  de
momentánea  importancia.  Grande  es  mi  satisfacción  al decir
que  ésta  no  la  tendrá,  pues  se  publicará  en  el  Jou.rnal  en

unión  con  la  discusión.  El  gran  objeto  del  autor  ha  sido  dar
á  conocer  al  público  las alteraciones  recientes  en  los  dere
olios  y  deberes  de  beligerantes  y  neutrales  conforme  al  De
recho  internacional,  y  como  ha  demostrado,  las  alteraciones
no  sólo  son  importantes,  sino  rpidas.  Sea  cual  fuere  el  De
recho  en  tiempos  pasados,  no  s  aplicaría  hoy.  Las  circuns
tancias  han  cambiado,  siendo  la  prfncipal  que  el Derecho  in
ternacional  será  discutido  por  la  opinión  pública.  Al  decir
la  opinión  pública  inc  refiero  á  la  de  todo  el  niuido.  Res
pecto  á  los  beligerantes  y neutrales  hay  otras  alteraciones  á
las  que  ha  aludido  el  autor,,  además  de  las  producidas  por  la.
¿pinión  pública.  Las  de los bloqueos  por  buques  de  vapor  y la

del  empleo  de  la  hulla  en  lugar  de  las  velas.  Hay  ga  altera
ción  respecto  álo  que  es  contrabando  de guerra  en  cadacao.

El  carbón  de  piedra  es  de  grandísirna  importancia  para. las

fuerzas  combatientes  de  los  beligerantes.  Respect  á  los  ca
bles  submarinos,  que  no  solamente  afectan  á  los  beligeran
tes,  sino  á todo  el  mundo,  tanto  en  las  ‘relaciones  mercanti
les  como  en  las  demás  necesidades  de. la  vida,  los  beligeran

tes  pueden  hacer  valer  su derecho  á de’struirlos  siempre  que

puedan  ser  utilizados  para  establecer  comunicaciones  perju
diciales  á  sus  intereses.  Como  se  ha  observado;  la  declara

Toi&o XLIV.—ABRIL,  1809.                             28
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ción  es  innecesaria.  Las  antiguas  resoluciones  de  nuestros
Admiralty  Courts  en  lo  concerniente  á  los  derechos  de  beli

gerantes  y  neutrales  estaban  sujetas  á  jurisdicción.  Todas
las  antiguas  autoridades  han  sostenido  que  donde  hay  juris
dicóión  en  un  Almiraity  Court,  cualesquiera  que  pueda  ser,

d  el  derecho  de  decisión  á  aquel  tribunal  sobre  los  hechos
de  los  cuales  no  hay  apelación,  escepto  el  caso  en  que  toda
la  opinión  pública  del  inundo  se  opusiere  á  una  parcial  ó

manifiestamente  injusta  resolución;  siendo  el  resultado  una
satisfacción  ó la  guerra  y  llegando  á  ser  de  este  modo  beli
gerante  el  neutral.  Importantes  alteraciones  se  deben  5. la
reciente  legislación.

En  1864 se  promulgaron  tres  actas:  «The  Naval  Prize  Acts
Repeals  Act>’, «The Naval  Agency  anil  Distribution  Act»  y
«Naval  Prize  Act.»,  debida  la  última  al Almirante  Sir  Jhon
Hay,  aquí  presente.  El  Foreing  Enlistment  Act fue  aprobada
ca  1870, además  de  la  Declaracion  de  París  de  1856 y los tra

tados.  Si  se  presentase  ahora  un  caso ante  un  Court  of  Ad
miralty,  éste  tendría  que  tener  presente  los diversos  cambios
operados  en  la  opinión  pública  y  otras  circunstancias  y  no
lirnitrse  5 los  acuerdos  de  Lord  Howell  y  otros  distingui
dos  jueces.  Este  escrito  conducirá,  espero,  á  buenos  resulta
dos,  no  sólo  por  él  en  sí,  sino  tainbóin  por  la  discusión.  El
deseo  del  autor  parece  ser,  y  confío  se  realizará,  que  como
consecuencia  de  su  escrito  y de esta  discusión  se publique  un
manual  en  el que  se  (le  un  extracto  de  los  reglamentos  y
principios  generales  relacionados  con  las recientes  alteracio
nes  mencionadas  por  él.

Almirante  el  Right  Ilon.  Sir  Jhon  O.  Dairymple  Hay.
Bar.,  K. O. B.  Li.  D., F,  R.  S.—Mo reOfloZcO  completaniente
incapaz  para  censurar  ó para  convenir  en  un  todo  con el  ad
mirable  escrito  cuyq lectura  acabamos  de  oir.  Sería  perder
el  tiempo  inútilmentüel  entrar  5.  discutir  un  tema  de  esta
clase  sin  tener  5. la  vrsta  los  hechos.  Recuerdo  que  cuamiclo
ascendí  5.  Capitán,  muchos  años  ha,  me  dirigí  al  Coman
dante  en  jefe,  que  era  hombre  muy  versado  en  estas  mate-
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rias  y  le  dije:  ¿Qué  textos  sobre  Derecho  internacional  debe

ría  estudiar?  A cuya  pregunta  me  contestó:  « Captain  Ray.
Yo  creo  que  lo mejor  que  pueda  hacer  un  Oficial  es  leer  los
Decretos  de  la  Reina,  las  Instrucciones  del  Almirantazgo  y

las  órdenes  que  él  reciba  de  su  superior  én  el  mando;  si  se
atiene  á  ellas  no  tiene  para  qué  cuidarse  de  los  juristas  ni
del  Derecho  internacional;  en  nosotros  recaerá  la  responsa
bilidad».  Esa  es  la  línea  de  conducta  que  supongo  han  segui
do  en  el  desempeño  de  sus  cargos  todos  los  Oficiales  de  la
Armada.  Hay  algunos  que  han  tenido  quizás en  su  biblioteca
en  el  mar  á  Vattel,  el  Diccionario  comercial  de  Mac-Culloch
y  determinadas  Actas  del  Parlamento,  que  estamos  obliga
dos  á  leer  por  lo  que  respecta  á la  trata  de  esclavos  y  otros
asuntos,  y  se  han  devanado  niás  ó  menos  los  sesos,  como  yo
lo  hice,  para  obtener,  una  instrucción  precisa  respecto  á  lo
que  debían  hacer  según  las  circunstancias.  Por  supuesto,
era  muy  interesante  leer,  por  más  que  no  sirviese  para  de

ducir  nada  en  cocreto,  que  había  de  hacerse  de  conformni
dad  con  las  instrucciones  recibidas  previamente  del  Coman
dante  en  jefe.  El  objeto  de  la  guerra  e,  ó  al menos  así lo en
tiendo,  el obtener  la  paz  definitivamente  antes  que  alcanzar
determinados  fines, como  declarar  la  independencia  de  Cuba
ó  realizar  cualquier  otro  acto  que  el Gobierno  de  la  nación
considere  exija  el  espíritu  público  del  país.  El  medio  para
obtener  esto  es  hacer  los mayores  perjuicics  posibles  á  su
su  adversario,  y  yo  creo  que  lo más  meritorio  es la más  corn
pleta  destrucción,  mientras  subsista  el  estado  de  guerra,  de
todo  lo perteneciente  aÍ contrario.  No  puedo  creer  que  el Al
mirante  Aube  se  equivocase  inucho—se  hallaba  al  frente  del
Almirantazgo  francés  diez  ó quince  años  ha—cuando  indicó
como  única  manera  de  imponernos  condiciones  el  incen
diar  Brighton  y  Scarborongh  y  algunas  otras  plazas.  Eso  era
atendiendo  al  cumplimiento  de  un  deber,  y  no  me  atrevó  á
decir  estuviese  equivocado..  Nuestro  deber  era  impedirlo,  lo
reconozco.  Todo  el país  se  laIla  empeñado  en  guerra,  paga
los  impuestos  para  la guerra,  alientan  á  combatii.  alerosa.
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mente  á  sus  marinos  y  soldados,  la  sostiene  y  debe  esperar

sufrir  penalidades  por  consecuencia  de  ella.  Soy  de  aquellos
que  creen  que  un  convenio  tal  como  aquel  que  se  pactó—no
recuerdo  la  fecha,  más  ha  sido  citada  por  el  autor  del  escri
to,—para  que  no  se  empleasen  en  la  guerra  las bala  explosi -

vas,  fué  un  gran  error.  Creo  que  sujetaba  las  manos  de  algu
bas  naciones.  Un  valiente  Oficial á quien  conocía,  que  murió
después  de  la  batalla  de  Atbara  110  ha  muchos  días,  lo  fué
por  una  bala  explosiva,  ó  al  menos  murió  fortuitamente  á
consecuencia  de  ella.  Nos cruzamos  de  brazos  ante  estos  pro
yectiles  usados  contra  nosotros.  ¿Por  qix& hacer  eso? La hala
explosiva  era  útil  para  hacer  estallar  un  armón,  siéndblo
también  para  determinados  usos.  iiay  otros  medios,  quizá
mejores,  para  quitar  la  vida.  Recuerdo  con  gusto  una  frase
del  Duque  de  Wellington,  en  la  que  decía -que no  le  gustaría
ver  reducir  el  tamañu  de  las  balas  porque  destrozarían  los
huesos;  porque  lo  que  se  necesita  no  es  matar  á  un  hombre,
sino  hacer  que  vaya  al hospital  y  retenerlo  allí.  Lo  que  se
necesita  es ocasionar  la  mayor  destrucción  posible  al  ene
migo  con  objeto  de  hacerle  sucumbir.  El  mismo  error  creo
se  comete  con  respecto  al  corso.  Tenemos  la  mitad  de  tone
laje  del  muido.  Convinimos  con  determinadas  naciones  que
nonos  aprovecharíamos  del  corso.  No  se pueden  reglainentai
esos  buques  como  se  reglamentan  los buques  le  guerra  ó los
buques  comisionados  de  exprofeso  para  ese fin.  Han  desapa
recido  ya  los días  de  convoy.  Vuestros  buques  mercantes  po
drían  protejerse,  si se  hallasen  debidamente  autorizados  con

patentes  de  corso,  para  hacer  la  guerra  y  el  armador  auto
rizase  mediante  dicha  patente,  á  su  buque  á  practicar  el  de

ber  de protejerse.  Ayudaría  también  á  destruir  el  comercio
enemigo  el  que  sus  Oficiales  y  tripulaciones  debieran  per
cibir  el  beneficio  de  las  presas.

Por  lo tanto,  mientras  tengamos  un  importante  número
de  buques  mercantes,  existe  l  razón  que  tuvimos  pai  e no
valernos  de  ellos  para  hacer  la guerra  con patentes  de corso.

Me  ocupo  muy  ligeramente  de  un  punto  que  es  imposible
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tra,tar  sin  mucho  más  estudio  del  que  he  tenido  ocasión  de
dedicarle  recientemente.  Mi distinguido  amigo  ha  aludido  al
hecho  dÑ que  yo  aprobé  en  cierta  ocasión  un  acta  del  Parla
nento  sobre  este  asunto.  Noos  pediré  leáis  el  acta,  pero.  sí
os  ruego  ro e permitáis  sentaime.  -

Gaptan  R. E.  Nicholetts,  R.  N. (retirado).—Con  gran  coni
placencia  he  oído  la  lectura  del  muy  interesante  escrito  leído
e.sta  tarde.  Es  tema  en  el  que  estoy  muy  interesado,  especial
mente  por  lo  que  se  refiere  á  esa  parte  de  él  que  se  ocupa  do

la  Declaracion  de  París.  El  autor  nos  ha  dado  á  conocer  en

todos  sus  detalles,  así  como  sus probables  efectos  en  tiempos
de  guerra,  y mi  opinión  es  que  en  general  no  se  jealizará
que  la  adopción  de  este  acuerdo  pueda  tener  importante  va
lor  en  las  futuras  operaciones  navales,  pues  no  me  es  dado
concebir  nada  más  á  prop&,Jto  para  atacar  el fundamento  del
poder  naval  de  la  Gran  Bretaña,  que  está  contenido  en  los
cuatro  artículos  que  cone  ituyen  la  Declaración  de París.  A
canzamos  nuestra  gran  s premacía  naval  durante  el  último
siglo  y  la  primera  partc’  del  presente,  no  solamente  por  el
poder  de  nuertras  Eserkadras  y  el  valor  de  nuestros  Mari

nos,  sino  por  nuestra  i 2sistencia  sobre  el «Derecho  de  requl
a  (risita».  No  debíanos  permitir  que  los  buques  libres
hiciesen  libres  á  las  inrcancías,  ó en  otros  términos,  que  el

pabellón  neutral  eubri?se  la  mercancía,  y  este  «Derecho  de’
visita»  fué  el  fundame4lto  de  nuestro  poder  marítimo.  Esto
ha  cambiadó  ahora.  Lo  plenipotenciarios  que  intervinieron
enla  firma  del  Tratad(rde  París  de  1850 acordaron  ntre  sí
adicionar  al  Tratado  un  protocolo  por  el  cual  se privaba  por
completo  á  Inglaterra  de  aquella  poderosa  arma.  á la que  de
bía  su  grandeza  naval.  $ste  acuerdo,  no  autorizado  por  parte

de  nuestros  Plenipotenc’arios,  nunca  ha  sido  firmado  por  la
Reina  ni  ha  sido  soiueti4o  al  Parlamento.  Hay  otro  punto,

-  sielido  éste  la  abolición  ¿el  corso.  Como ha  dicho  el  último
orador,  ¿por  qué  no  habí4mos  de  tener  corsarios?  El  objeto
de  la  guerra  es  desiruir  ak  eñemigo  todo  cuanto  sea  posible
con  objeto  de  hacerle  destar  la  paz.  Los  corsarios  no  eran

-        ,‘    ‘      1•-’-
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como  algunos  creen  piratas,  eran  buques  de  guerra  particu
lares  en  posesióll  de  Patentes  concedidas  por  el  Gobierno
del  Estado  al cual pertenecían  y  autorizados  para  hacer  pre

sas  que  erau  debidamente  condnadas  por  los  tribunales  de
ellas,  legalmente  constituíclos.

Ateniéndose  al  primer  artículo  de  la  declaración  de  París,
<El  cómo  está  y queda  abolido».  ¿Pero  esto  es cierto?  Yo oreo
que  no.  Lo  tenemos,  ó por  lo menos  algo  coherente  con  él,

en  otra  forma.  El  Gobierno  subvenciona  en  tiempo  de  paz
algunos  de  los  grandes  buques  de  vapor  con el  fin  de  armar-
los  y emplearlos  como  cruceros  en  tiempo  de guerra,  siendo
la  única  diferencia  existente  que  deberán  ser  mandados  por
un  Oficial  de  la  Armada  y  tripulados  por  reservistas  de  la
Narina  real.  Merece  observarse  que  Francia,  Aleniania  y  Ru

sia—firmautes  de  la  Declaración  de  Paris,—están  siguiendo
nuestro  ejemplo.  Y ahora,  señores,  para  terminar,  diré  que

sinceramente  espero  que  antes  quE’nos  veamos  envueltos  en
una  guerra  el pueblo  de  esta  nación’ se  fijará  en  la  Declara
ción  de  París,  y  estoy  seguro  que  una  vez  conocidos  sus
ocultos  peligros  habrá  tan  sólo  una  ouinin,  siendo  ésta  que
la  citada  Declaración  debe  ser  deroga  la  y  que  la  Gran  Bre
taña  debe  conquistar  de  nuevo  el  «Dei-echo de  visita».

Mr.  W. Martin  Wood.—Me agradarí.i  dirigir  una  pregunta
al  autor  del  escrito  acerca  de  una  de  as  bases  del  Derecho

internacional  del  Congreso  de  Bruselis,  que  es consecuencia
directa  de  la  diferencia  de  sentir  é  iniereses  existentes  entre
los  grañdes  y los  pequeños  Estados.  I’a  pregunta  es  esta:  ¿No

es  un  principio  esencial  del  Derechoj  internacional  que  to
dos  los  Estados  civilizados  están  en  la  misma  posición  de
igualdad,  lo  mismo  que  en  la  socieda/d  civil  todos  sus miein
bros  son  iguales  ante  la  ley?  Esto  dscansa  necesariamente
sobre  varios  razonamientos;  de  los ue  no  puedo  ocuparme.
ahora.  Con  respecto  á  lo que  se ha  dicho  de  que  toda  la  na
ción  sea  considerada  cómo  en  abieilta  oposición  y  enemiga
cTe todos  los  ciudadanos  de  la nació/a  enemiga  de ella—-lo que

 mi  juicio  es  el  antiguo  nrinciio  del  Derecho  internacio
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nal,—  entiendo  que  el autor  del  escrito  leído  lo hadeterininado

de  una  manera  harto  clara;  pero  los  dos  señores  que  han  he
cho  uso  de  la  palabra  después  de  él  se  han  referido  á la  anti
gua  doctrina.  En  lo referente  á  la cuestión  do igualdad  entre
los  Estados  pequeños  y  grandes,  se han hecho  varias  observa
ciones  que  tienden  á demostrar  que  n  las  condiciolTes actua
les  y aun  dada  la  enorme  desproporción  do fuerzas,  no existe
peligro  alguno  para  las  pequeñas  naciones  cuyos  derechos
pueden  ser  tan  válidos  y cuyos  títulos  á la  existencia  é igual
dad  en  el  concurso  de  las  naciones  son  tan  fuertes  como  los
de  las grandes.  Ese  principio  de igualdad  de  derechos,  siendo
un  verdadero  principio  de  Derecho  internacional,  debería,
en  mi sentir,  ser  celosamente  guardado  y  mantenido.

Esto  me  hace  refroceder  á  la  otra  cuestión  relacionado

con  la  necesidad  y  obligación  de  una  declaración  de  guerra,
declaración  formal  y  completa  hecha  con  todos  sus  trámites.
Porque  he  de  hacer  presente  á  los  que  me  escuchan  que  por

destructora  é  inhumana  que  sea  la  guerra  tiene  sus  pros
y  sus  contras.  Hay  circunstancias  que  han  de  exponerse,  que
han  de  darse  á  conocer,  y conforme  con  la  analogía  de  los
procedimientos  legales,  cada  parte  tendrá  ocasión  de  expe
ner  las  circunstancias  en ue  se  halle  de  exponer  su  réplica
y  de  sufrir  los  resultados.  Todos  estos  principios  esenciales,
que  se  hallan  en  el  mismo  fundamento  del  Derecho  interna
cional,  están  en  peligro  de  ser olvidados  ó  de  que  se  pres
cinda  de  ellos,  y  según  infiero,  el ilustrado  autor  del  escrito
aunque  no  ha  citado  á  otros  muchos  juristas  que  han  llegado
á  esa  retrogradación,  ha  hecho  algunas  indicaciones  que
tienden  á disminuir  esa  necesidad  para  una  declaración  de
guerri.  Al decir  esto  me  refiero  á  todos  los  trámites  propios
de  tal  proceso  jurídico.  En  mi sentir  uno  de los aspectos  más

graves  de  la  situación  presente  del. Derecho  internacional  y
de  sus  defensores  es  que,  en  general,  parece  haberse  pres
cindido  de  los  principios  que  sus  predecesores  sostuvierón
en  ese  sentido,  aventurándome  á  decir,  si  bien  como  lego  -

que  soy  en  la  materia,  que  es  muy  de  desear  que  esos  prin
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cipios  fuesen  tenidos  en  cuenta  y  observados.  Esto  conduce
también  á  la  cuestión  de  la  igualdad  en  los  Estados  ante  el
Derecho  internacional.  Al terminar  sus observaciones  dice el
autor  algo  al  efecto  de  que  los juristas  estaban  casi  obligados
á  abandonar  ó  modificar  sus  abstractas  opiniones  y  recono
cer  ampliamente  los  actuales  usos  de  la  guerra  y  que  debie

ra  permitirse  á  los  militares  elilitir  su propio  juicio.  Me atre
vo  á  decir  que  más  bien  viene  á  ser  una  cesión  de  la  justa
posición  del  jurista.  Los  Ejércitos  y  sus  actos  en  una  cali
paña  son  el  asunto  prihcipal  del  Derecho;  ellos  en  su  con
ducta  de  hostilidades,  son  la  materia  de  que  tiene  que  ocu
parse  el Derecho  internacional,  y no  puede  esperarse  obtener
sanciones  de  la  ley,  de  las  circunstapnias  materiales  y  de  los

actores  sujetos  á esa  ley,  sino  de los  legisladores  y  juristas;
aventurándome  á creer  por  ello  que  ha  habido  debilidad  ó
tergiversación  en  ese  respecto.  No  se  si  el  autor  admitirá

eso;  pero  en  los  tiempos  modernos  hay  varios  ejemplos  de
cesión  de  las  funciones  jurídicas.  De  el  primer  escrito  pu
blicado  por  el  autor  sobre  estos  puntos,  parece  poder  dedu
cirse,  á  mi  juicio  y  con  respecto  á  su  crédito  personal,  que
no  se doblega  tan  fácilmente  como  algunos  de  sus  contem
poráneos  y  otros  profesores  de  Derecho  internacional.

Dr.  J.  Macdonell,  al  rectificar  dijo:  Las  observaciones  he-

-       chas por  los  señores  que  han  intervenido  en  la  discusión  me
permiten  ser  breve  al  rectificar.

Convengo  con  el  orador  que  me  ha  precedido  en  que  los
libros  de  texto  sobre  Derecho  internacional  se  ocupan  bas
tante  del  téma  de  la  igualdad  de  los  Estados,  pero  también
creo  que  por  ellos  se  ve  que  cuando  los  tratadistas  llegan  á
fijar  conclusiones  en  esa  doctrina,  ó la  ignoran  ó la  conocen
en  toda  su  extensión.  Es  un  excelente  principio  en  teoría,
pero  á  mi  entender,  es  de ineficaces  resultados  en  la práctica.
Los  Estados  es  cierto  que  debieran  ser  iguales;  en  los libros
lo  son,  pero  ateniéndose  á  las  realidades  de  la  guerra,  son
tan  desiguales  en  su territorio  como  en  sus  flotas  y  Ejérci
tos.  Volviendo  por  un  momento  á lo manifestado  por  el Cap-
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tain  Nioholetts,  hay  una  ó dos de  sus  observaciones,  con  las
que  no  inc  hallo  en  un  todo  conforme.  La  última  de  las  poi
él  hechas  no  merece  mi  asentimiento.  He  procurado  demos
trar  que  no  obstante  lo dispuesto  con  respecto  al  corso. en  la
Declaración  de  París,  hay  formas  y  medios,  en  cierto  modo

fáciles  de  eludir  esa  Declaración,  en  los que  al  corso  afecta.
No  convengo  tampoco  con  la  otra  observación  hecha  por

él  al  censurar  á  aquellos  que  se  permiten  discutir  el  valor
del  corso.  Se  ha  ocupado  de  tal  argumento  en  forma  un
tanto  desdeñosa.  Ha hablado  de  la  ignorancia  de  algunos  que
lo  utilizan.  No puedo  por  menos  de  recordar  que  Nelson  fué
uno  de  los  que  hablaron  más  contra  los males  del corso.  Otro
de  los  que  casi  con tanta  violencia  se  expresaron  contra  los
abusos  propios  del  corso  fué  el  Almiranta  Codrington,  que
mandaba  las fuerzas  en  Navarino.  Escudado  con tan  augustos
nombres  sigo  adhiriéndome  á  la  opinión  expresada  por  mí
en  anterior  ocasión.  Por  último,  y  con  respecto  á  la Declara
ción  de  París  en  lo relacionado  con  las  mercancías  enemi
gas,  convengo  con  las  censuras  dirigidas,  si bien  ateniendo
me  á  estas  dos  observaciones:  que  procuré  demostrar  que
las  consecuencias,  en  lo que  á  nosotros  concierne,  podrían
conceptuarse  de  exageradas,  así  como  también  que  por  gra
ves  que  fueran  estas  conecuencias,  no  podríamos  retroce
ocr  al  antiguo  orden  de  cosas  sin  antes  vencer,  por  decirlo
así,  la  oposición  de  todo  el  inundo  civilizado.  Cité,  y  ahora
repito,  lo  expuesto  por  el  Captain  Mahan  acerca  de  que  el
Derecho  de  visita  de  que  en  cierto  tiempo  disfrutábamos  ha
desaparecido  para  siempre  y  no  podía  recuperarse  sin  crear
una  neutralidad  armada  más  poderosaS que. las  neutralidades
arrnadas  que  se  nos  oponían  en  lo pasado.. Admiro  en  extre
mo  muchas  de  las  observaciones  hechas  por  el  Sr.  Jhon  Hay,
aunque  no  me  sea  dado  decir  que  convenga  por  completo

•  con  el  espíritu  de  todas  ellas.  Agrada  oir  esas  hermosas  y
antiguas  doctrinas  relativas  á  la  guerra  sin  restricciones  ex
puestas  por  él. Excelentes  como  parecen,  tienen  dos  puntos

abiertos  á la  crítica.  La  guerra  sin  restricciones,  haciéndola
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exactamente  como  os  plazca,•—incendiando  Brigthon  ú otros
puertos,  usando  toda  clase  de  armas  de  que  dispongáis,—
puede  ser  una  cosa  muy  ventajosa,  siempre  que  vuestros

enemigos  no  hagan  lo propio;  pues  de  lo contrario  elaspecto
de  las  cosas  varía  y  desaparece  la  gran  ventaja  que  obtuvís
teis  al  hacer  la  guerra  sin  tener  para  iiada  en  cuenta  el  ca
rácter  de  los  medios  y  consecuencias  y  con  absoluta  indi
ferencia  acerca  de  los  perjuicios  causados.  El  otro  punto
cuya  crítica  haría  es  este:  Sir  John  puede  expresar  aquí  esas
dctrínas;  pero  estoy  completamente  seguro  de que  si las  ne
cesidades  exigieran  su  aplicación,  Sir  John  es harto  humano
para  hacerlo.  Creo haber  contestado  á  todas  cuantas  observa
ciones  se  han  hecho  saber  á la-de  ini  estimado  amigo,  y pue
do  añadir  ini  estimado  profesor,  el  Coronel  Baylis.

Estoy  conforme  con  él  en  que  hay  algo  muy  digno  de  ob
servacfón  y  extraño  en  la  situación  de  los  actuales  Tribu
nales  de  presas.  Es  extraordinario  que  los  Tribunales  de
presas  de  los  beligerantes  que  no  ejercen  jurisdicción  al
guna  sobre  sus  propios  bienes  neutrales,  decidan  de  los

bienes  y  propiedades  de  los neutrales.  Recuerdo  á este  efecto
que  Lord  Stowell  siempre  acostumbraba  á  decir  que  él  no
actuaba  como  juez  inglés  á  menos  que  administrara  jus
ticia  ateniéndose  al  Derecho  internacional.  Mas  cuando  Sto
wel  tuvo  pue  decidir  acerca  de  la  propidad  de  un  francés,
un  sueco  ó  un  portugués,  no  obstante  estas  excelentes  pro
testas  de  obrar  como  juez de  Derecho  internacional,  supongo
que  al  sueco,  al  portugués  y  al  francés  les  agradaría  más

argüir  su  caso  ante  jueces  de  sus  propios  paíées.  Varias  son
las  proposiciones  que  se  han  presentado  para  reformar  la
constitución  de  los  Tribunales  de  presas,  pero  que  yo  sepa

no  se  ha  presentado  proyecto  alguno  satisfactorio.  El  Coro
nel  Baylis  ha  hablado  de  la gran  ventaja  que  reportaría  el
que  se  redactase  un  manual  en  el  que  se  diesen  á  los  Oficia
les  instrucciones  respecto  á  los  puntos  de  Derecho  interna
cional  que  más  fácilmente  pueden  presentárseles  en  el  tras
curso  de  su  carrera.
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Creo  que  tal  manual  sería  en  extremo  ventajoso,  y  estoy
seguro  que  únicamente  podía  ser  eficientemente  redactado
por  un  militar  ó marino  versados  en  las  prácticas  de  la  gue
rra.  Insisto  sobre  este  último  punto;  las  materias  de  que  me
he  ocupado  debieran  ser  estudiadas,  no  en  tiempo  de  gue
rra,  sino  en  el  de  paz.  Cuando  las  pasiones  se suscitan,  cuan
do  supremos  intereses  están  en  juego,  es  demasiado  tarde

para  esperar  que  en  cualquier  país,  aun  en  el  nuestro,  se
dicten  reglas  que  sean  enteramente  satisfactorias.  Intei
archa  silent  leeje..

El  Presidente  (Mayor  General  Maurice).  —  Señóras  y  seño
res:  á  ini  entender  el principal  objeto  del  escrito  del  Dr.  Mac
doneil,  ha  siclo demostrarnos  la  necesidad  de  una  autorizada
decisión  en  este  asunto.  Cred  que  la  discusión  . sostenida  ha
venido  á  reforzar  el  espíritu  de su escrito  por  las muy  distin
tas  opiniones  emitidas  por  los  oradores  que  n  ella  han  in
tervenido.  Primeramente  me  atrevo  á  decir  que  las  dudas
suscitadas  con  respecto  al  Derecho  internacional,  término
que  siempre  que  se  cita  en  la  Cámara  de  lo  Comunes  pro
mueve  la  risa,  SOfl  en  lo referente  á  los medios  por  los  que
se  halla  sostenida  la  autoridad  del  citado  Derecho.

La  autoridad  del  juez  en  el  Derecho  civil  se  halla  sosteni
da  por  la  fuerza  material  del  aís  que  está  con  él  y  por  el
hecho  de  poder  ordenar  que  un  hombre  sea  ahorcado  bajo
ciertas  condiciones  y  el  hombre  á  quien  la  orden  afecta  es
ahorcado.  Pero  la  cuestión  es  que. cuando  se  haya  encontra
do  un  hombre  ó nación  culpable  de  haber  quebrantado  el
Derecho  internacional,  ¿cómo se va  á hacer  cumplir  esa  auto
ridad  cuando  haya  un  hombre  ó una  nación  culpable  de  in
fringir  el  Derecho  internacional?  Mr. Woods  se  ha  ocupado
de  este  punto  cuando  se  quejaba  de  los  legistas  de  Derecho
internacional  con  cierta  amplitud  de  la  nécesidad  de  una  de
claración  de  guerra.  Algunos  años  ha——y esta  es  la  causa  por
la  cual  el  Dr.  Macdonell  me  rogó  presidiera,—mne  ocupé  con

bastante  detenimiento,  no  del  aspecto  legal  de  esa  cuestión,
sino  del  punto  práctico  de  las  circunstancias,  bajo  las  cuales
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históricamente  se  habrán  declarado  las  guerras,  habiendo
refrescado  ahora  mi  memoria  Mr. Macdonell.  Mis estudios  6
trabajos  comprendieron  ciento  setenta  y  un  ños,  esto  es,

desde  el  principio  del  siglo  xIIx  hasta  el  1870.  Mis  trabajos
se  vieron  interrumpidos  ior  intervenir  yo en  los asuntos  po
líticos  de  entonces.  Durante  esos  ciento  setenta  años  vi  que
únicamente  existen  diez  casos  en  los  que  puede  decirse  de
manera  precisa  que  la  declaración  de  guerra  ha  precedido  á
actos  de  guerra,  habiendo,  por  el  contrario,  ciento  siete  a
sos  en  que  los  actos  de  guerra  habían  precedido  á  la  decla
ración  de  guerra,  viniendo  á ser  ésta  una  consecuencia  de
aquéllos,  y  creo  recordar  que  en  los ciento  setenta  años  sólo
se  registra  un  caso  en  el  que  la  declaración  de  guerra  haya
consistido  en  la  comunicación  á  la  corte  extranjera  de  la
proyectada  guerra,  qun  es  la  única  forma  á  la  que  se  puede
considerar  como  verdadera  declaración  de  guerra.  Aun  en
ese  caso los preparativos  para  la  guerra  habían  precedido  á
la  declaración  y  la  razón  que  hubo  para  que  la  notificación
precediera  á  los  combates  fué  simplemente  que  no  hubiera
período  intermedio  durante  el  cual  tuvieran  lugar  algunas
hostilidades.

Esto  ocurrió  en  1870, y  creo  es  el  único  caso  que  puede
señalarse  en  el  que  la  notificación  de  la  guerra  preceda  á
ésta.  Es  curioso  y á  mi  juicio  de  esencial  interés  para  aque
llos  que  participan  de  las  opiniones  representadas  aquí  por
Mr.  Woods,  que  la  civilización  de  los  tiempos  modernos,  la
resistencia  de  las  naciones  á  ir  á  la  guerra  y  más  aun  la
aversión  de  los Ministros  á  decir  que  son responsables  de  la
guerra,  lo que  tiende  á  conducir  á  alguien  á  hacer  algo  que
ellos  consideran  necesario  para  contrarrestar  cualquier  acto
realizado  por  otro.  La  guerra  de  Crimea  parece  ser  un  ejem
plo  de  ello.  Todas  llis naciones  se  preparaban  más  6  menos
para  la  guerra,  per)  ninguna  quiso  tomar  sobre  sí la  res
ponsabilÍdad  de  decir  que  iba  á  la  guerra.  Cuando  se  em
piece  á  hablar  de  la  necesidad  positiva  de  que  exista  una  de
claraeión  de  guerra  en  el  sentido  de  comunicación  de  gue
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rra  ó de  algo  que  sirva  para  notificarlo  á  la  otra  nación,
debe  recordarse  que  lo  ocurrido  en  la  actual  guerra  hispano
americana  es  lo  general,  esto  es, que  la  exposición  de  las  ra
zones  que  ambas  partes  puedan  tener  para  la  guerra  viene
después  de  que  los  buques,  por  lo  menos,  han  sido  apres
dos  por  una  ó  por  otra  parte.  Esa  es  la  característica  del
principio  de  la  guerra  entre  las  naciones  comerciales.  Crec
que  España  y  los Estados  Unidos  han  observado  una  con

ducta  mejor  que  la  seguida  por  la  mayor  parte  de  los  países
en  casos  igualés.  En  este  ejemplo  se  ha  verificado  que  unas
hostilidades  mucho  más  activas  han  precedido  á  la  declara
ción  oficial  de  las  causas  para  la  guerra.  Más ha  sido  debida
á  las  circunstancias  que  á premeditadas  ofensas  en  los  di
versos  casos  ocurridos.  Como  soldado,  que  no  es  legista  de
Derecho  internacional,  pero  que  lo ha  estudiado  bastante,
defiendo  en  este  asunto  á  los legistas  de  tal  Derecho.  Tienen
razón  para  no  conceder  una  supuesta  autoridad  á la declara
ción  que  nunca  ha  de  llevarse  á  la  práctica.  La  única  fuerza
que  sostiene  al  Derecho  internacional  es  la  apelación  á  la
conciencia  de las  naciones.  La  apelación  es  muy  importante
y  de  práctico  valor  para  los Ministros,  que,  teniendo  toda  la

autoridad  en  sus  manos,  les  permite  decir  al  país  que  go-.
biernan  que  no  se  han  excedido  en  las  reglas  generales  del

Gobierno  ni  en  las  de  la  guerra.  Eso  es lo  que  hace  adquirir
tan  gran  valor  y  tan  grande  autoridad  al  Derecho  interna

cional,  que  los  hombres  que  se  ocupan  práeticament  de  ta
les  cuestiones  y  no  ignoran  las  consecuencias  de  la  guerra
ejercen  poderosa  influencia  en  los  acontecimientos,  pueto
que  la  ejercen  en  los  hombres  que  deciden  ó son  ageites  en
la  determinación  de  esos  acontecimientos.  Tomemos  el  caso
presente.  Mr. Mac-Kinl.ey,  cuya  moderada  influencia  era  tan
visible,  deseaba  hacer  comprender  á  su  país  que  se  adhería

pedantescamente  á todos  los principios  del  Derecho  interna
cional  que  pudiera  haber.

Por  lo tanto,  creo  que  se  obtendría  gran  beneficio  con  la

adopción  de  la  opinión  de  Mr.  Macdonell,  y  que  hubiera  una
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relación  mucho  más  estrecha  de  la  que  existe  entre  los  mili
tares  y  los legistas  de  Derecho  internacional,  que  son  los
que  estudian  este  aspecto  de  la  historia  pasada  y  establecen
precedeutes,  debiendo  ser  aún  mayor  esa  relación  con  los
marinos,  que  son  los que  más  directamente  intervienen  en
los  incidentes  preliminares  que  dan  lugar  á  la  guerra.  Tu
glaterra  ha realizado  los actos  hostiles  antes  de  la  declara
ción  de  guerra  con  mucha  más  frecuencia  que  los  demás
países.  La única  razón  que  para  ello  existe  es  que  nuestra
supremacía  naval  nos  da  muchas  más  oportunidades  para

ello  que  las  que  tiene  otra  cualquiera  potencia.  De todos  mo
dos,  es  de  gran  importancia  el  establecer  una  estrecha  rela
ción  entre  los que,  como  los  legistas,  estudian  la  cuestión
atendiendo  al  punto  de  vista  del  interés  páblico  y  de  la con
ciencia  de  la  nación,  y  nosotros,  que  lo  hacemos  práctica
mente,  que  nos  comunicáramos  y  estudiásemos  el  asunto  en
sus  aspectos  prácticos.  Permítaseme  expresar  una  opinión
propia.  El  doctor  Macdonell  ha  criticado  en  cierto  grado  el

manual  oficial  de  Derecho  militar.
No  dudo  en  manera  alguna  que  lo  que  ha  dicho  sea  com

pletainente  correcto  y  que  puedan  hacerse  en  el  libro  gran
des  mejoras  en  lo  concerniente  al  Derecho  internacional;
pero  la  primera  vez  que  leí  ese nianual  fué  hallándome  en
cargado  de  un  puerto  retirado,  en  el  que  tuve  ocasión  de
mandar  ahorcar  á  un  hombre  y  de  hacer  vigilar  á  un  jefe
indígena  y  nunca  lic vuelto  á  leer  un  libro  con  tanto  gusto  y
provecho  personal  como  el  que  sentí  al  leer  ese  manual  de
Derecho  militar.  El  leerlo  en  esas  circunstancias  era  una
prueba  bastante  fuerte  para  un  libro  redactado  por  hombres
que  conocían  poco  las  condiciones  práctica  de  la  guerra,
y  recuerdo  perfectaniente  que  inc  pareció  el  mejor  de  los
manuales  que  había  leído.

No  diré  que  lo  que  hagamos  sea  perfecto  y  que  el  manual
no  sea  susceptible  de  las  mejoras  de  que  habla  el  Dr.  Mac

doneil;  pero  debo  ç1.ecir que  en  las  citadas  circunstancias  fué
para  mí  de  un  auxilio  poderoso  la  lectura  de  tal  obra  que
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presenta  los  hechos,  no  falseándolos,  sino  bajo  su verdadero
aspecto.  Cualquier  mejora  que  pueda  introducire  en  lo  fu
turo,  creo  que  fué  un  enorme  paso  el  dado  por  nosotros  en
lo  pasado.

Antes  se  hablaba  mucho  de  modelos  de  moralidad  y  se
dejaba  á  los  oIdados  sin  guía  hacer  lo  que  creyen  opor
tuno.  Creo  que  ambas  cosas  eran  cobardes  é  inmorales.  El
manual  es  valiente  y moral.

TtalueiIIo por el Teniente de neío de l,  lnse

JUAN  MANUEL  DE  SANTISTEBAN
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Y  MODO  DE  REMEDIARLAS

POR

A.  RITCHIE  LEASK

(Conclusión.)

RUEDAS  DE  PALETAS  ARTICULADAS

En  un  artículo  interesante  y útil  que  apareció  en  la  Revista
Hteamship,  dice  el  autor  al referirse  á  las  proporciones,  di
mensiones  y  entretenimiento  de  las  ruedas  de  paletas  articu
ladas,  lo  siguiente:

Las  ruedas  deben tener  en  el arco  exterior  doble  ancho  del
que  tengan  en  el  núcleo  y  las  paletas  deben  ser  dos  veces  y
media  más  anchas  que  el  arco  exterior;  el  diámetro  exterior
del  núcleo  debe  ser  tres  veces  mayor  que  el  del  eje,  y el diá
metro  de  la rueda,  tomado  hasta  el centro  de  las paletas,  debe
ser  algo  mayor  que  cuatro  veces  el  del  núcleo.  Esto  en
cuanto  á  las  dimensiones  generales.

Los  detalles  de  segundo  orden  dependerán  de  las  circuns
tancias,  pero  en  general  diferirán  poco  de  unas  ruedas  á
otras.  Respecto  á  materiales  de construcción,  el núcleo  puede
ser  de  hierro  colado  con  anillos  de  hierro  forjado  de  un  par
de  pulgadas  de  grueso;  el  núcleo  y  los  soportes  pueden  ser
de  materiales  iguales  y  el  resto  de  la  rueda,  ó  bien  todo  él,

(1)  véase  el  cuaderno  de  Diciembre  óltlino.
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de  hierro  forjado  ó de  acero  dulce  ó parcial-mente  de  ambos
materiales.  No conviene  para  esta  clase  de  construcciones
aceros  muy  duros,  que  acaso  no  resistan  loS  choques  innu
merables  á  que  han  de  estar  probablemente  sometidos;  se
requiere  un  acero  elástico,  y  especialmente  para  las  guías
de  las paletas  articuladas.

En  cuano  á  las  paletas,  deben  construirse  de  un  materia1
algo  más  durç,  pues  sino  en  ciertos  casos,  como  cuando  tra
bajan  en  el  espacio  entre  dos  olas  ó  cuándo  se  descompon
gan  las  guías  de  trasmisión  de  mvimierdo  á  ellas,  adquiri
rán  gran  propensión  á  doblarse  y  acaso  lleguen  á  producir
la  destrucción  de  lós  muñones  de  los  ejés  de  las  paletas.  Los
brazos  directores  generalmente  tienen  los  brazos  y  los  mu
ñones  de  las  barras  conductoras  iptroducidos  á  presión  en
los  orificios  que  les  corresponden,  y  luego  se  remachan,  es

la  mejor  manera,  pero  á  veces  están  simplemente  atornilla
dos  y  á los  orificios  se  le  forma  un  rebajo  para  que  las tuer

cas  aprieten  debidamente.  Los  muñones  tienen  juego  deitro
de  losbrazos  de  los radios  de  la  rueda  en  todos  cásos  y  lle
van  un  collarín  de  bronce  incrustado  en  el  lugar  por  donde
atraviesan  los  brazos  de las paletas  provistos  de  guayacán;  el
bronce  trabajando  sQbre  guayacán  se  lubrifica  con  el  agua
dé  mr.

Los  brazos  se  sujetan  á las  paletas  con  pernos  de  á  pul
gada;  cada  uno  de  los  cuatro  brazos  lleva  diez  ó  doce  y
cada  perno  va  por  la  cara  delantera  de  la  paleta  y  la  tuerca

sobre  el  brazo;  esto  permite  que  puedan  apretarse  Iflás  los
pernos  que  en  caso  de  ir  la  tuerca  sobre  la  paleta.

Las  ruedas  de’ paletas  reclaman  una  inspección  minuciosa
cada  vez  que  se  llegue  á  puerto,  y será  rara  la  circunstancia
de  no  verse  precisado  á hacer  algo  en  ellas,  tal  como  poner
pernos  nuevos,  aretar  otros  ó  reemplazar  chabetas.  bes
pués  d  navegár  algo  en  mars  agitados,  generalmente  suele
encontrarse  más  de  uno  de  los  brazos  flojos,  no  hasta  el
punto  de  verse  r&nd’ija alguna  entre  el  brazd  y  la  paleta,
pero  en  el  canto  exteriorde  la paletase  notarán  unas  manchas  -

-              ToMo xLTv.—Aurw,  1895.
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ó  escurriduras  negras,  provinientes  del  brazo,  que  demues

tran  que  el  agua  ha  pasado  al  través  de  la  junta.
Para  apretar  los  brazos  se  usa  generalmente  una  llave

abierta  ó de  quijadas,  pero  da  mej ores  resultados  una  llave
cerrada,  pues  se  agarra  mejor  la  tuerca,  y  el  golpe  de  un

martillo  de  astil  flexible,  iio la hace  escapolar.  Mejor  aun  será
una  llave  de  cubo  con  alargadera,  pues  así  sabrá  uno  el  es
fuerzo  necesario,  cosa  difícil  de  sospechar  si se  usa  un  mar
tillo.  Si  algún  casquillo  de  iiiadera  se  ha  perdido  en  alguno
de  los  brazos  de  lás  paletas,  se  conocerá  desde  luego  por  el

golpe  en  la  máquina,  pies  marchando  lflU)r  P°°   se
oirá  un  ruido  al  pasar  la  paleta  Por  el T)l11t0  superior.  Ano -

tanclo  la  posición  de  la  máquina  cuando  esto  ocurre  se podrá

deducir  al  llgar  á  puerto  la paleta  donde  ocurre  el accidente
y  parar  la  rueda  en  posición  conveniente.  Para  reemplazar
uno  de  estos  casqulilos  menester  es desconectar  la barra  con
ductora  de  los  brazos  de  las  paletas  y  sacar  los  pernos  y  en

tonces  puede  zafarse  el brazo  y reeml)laZiir  el casquillo.  Algu
nas  veces  Se notan  golpes  menos  duros; éstos  pueden  provenir
de  falta  de casquillos,  bien  en los brazos  de las  paletas  ó en  las
barras  conductoras,  ó anuncio  de  que  algún  casquillo  empie
za  á aflojarse.  Difícil  es  localizar  debidamente  estos  golpes,
piles  puede  que  sean  numerosos  y  cine todo  el  aparato  esté
flojo,  pero  ya  en puerto  se  puede  ver  porque  en  los  lugares

correspondientes  la pintura  habrá  desaparecido  por  el  roce
del  platillo  ó  núcleo  del  extremo  del  brazo.  Las  barras  con

ductoras  requieren  tener  holgura  ó  juego  lateral  en  los  mu
ñones  dentro  del  brazo,   en  mares  agitadas  éstos  los de
forman  6 doblan  cinco  y hasta  siete  ú  ocho pulgadas  en  una
longitud1  de  20 pies,  y  si no  tienen  holgura  los  casquillos  se
deformarían  y  gastarían  rápidamente.  Este  juego  ú  holgura
también  es  indispensable  por  otras  causas,  pues  permbe

apreciar  el desgaste  de  los  casquillos  sacudiendo  las  barras
á  mano.

Los  extremos  le  las  varillas  unidos  á  ros  brazos  directo
res  de  las  paletas  no  deben  tener  juego  y  deben  ir  sujetas
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con  una  arandela  y una  chabeta;  ésta  apretando  la  arandela.
Conocemos  muchos  casos  en  que  los  maquinistas  se  han
contntado  con  poner  la  chabeta  de  manera  que  tan  sólo  cvi
tas  que  la  arandela  se  saliera,  sjn  apretarla  ni  forar1a  de
bidamente  para  evitar  todo  juego,  y el resultado  ha  sido  per
derse  en  la  mar  las  arandelas  y  echar  á  perder  los casquillos
de  madera.  Otra  clase  de  desgastes  comunes,  que  puede  re
dundar  en  avería,  es el  desgaste  del  guayacán  con  el  núcleo
ó  platillo  conductor  ó automotor;  esto  le  permite  sentarse  y
trabajar  mal  sobre  los  nervios,  que  son  dR fundición  y están
en  el fnterior  con  objeto  de  alojar  los  guayacanes,  y  que  por
lo  tanto,  son  muy  débiles,  y  así  en  brevísiino  tiempo  se  des
gastan.  Sería  conveniente  que  preveyendo  est3  se  hicieran

de  mayores  espesores.  Los  núcleos  de  fundición  se  pueden
repasar  interiormente  ó maudrilarlos,  y  así  los  nervios,  aun
conservando  las  dimensiones  anteriores,  serán  más  fuertes
que  antes,  pero  como  la  tendencia  moderna  es  hacer  todas
las  piezas  de  acero,  estos  núcleos  también  se  hacen  de  acero

y  necesitan,  por  lo tanto,  ser  duros  y  fuertes;  imposible  re-
pasarlos  entonces  para  el  objeto  por  falta  de  herramientas
adecuadas  para  realizarlo.  El  uétodo  que  se  usa  en  tales  casos
es  empernar  nuevos  nervios,  pero  no  siendo  de  suficiente  re
sistencia  tal  reparación  no  es  eficaz.  De aquí  la  opipión  ge
neral  de  usarlos  de  fundición.

Los,  balances  son  causa  de  que  las  ruedas  se  aflojen  sobre

el  eje  y  resbalen  sobre  las  chahetas.  Algunos  sostienen  que
la  manera  mejor  de  evitar  esto  es  haciendo  media  ‘docena de
taladros  de  á  pulgada  por  mitad  en  el  eje  y  en  el  núcleo  é
introducir  en  ellos  espárragos  de  cabeza  embutida;  así  queda
el  núcleo  sujeto  lateral  y  circunferencialmente.

La  caja  de  lubricar  en  las  chumacers  debe  ser  de  buen
tainaíto  para  contener  gran  depósito  de  sebo,  que  es  la  me
jor  materia  lubricadora  que  puede  usarse,  y  la  tapa,  que  es
conveniente  sea de  madera,  pues  así se reemplaza  fácilmente,
debe  estarsujetaporalgomnásque  una  simple  cadena  para  que
no  se  vaya  por  la banda.  Todo  el  empernado,  áhabetas  y tor
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nulos  que  evitan  los  movimientos  de  las  chumaceras  recia-
-  man  constante  inspección.  Los  balances  en  mares  agitados,

con  las  ruedas  pesadas  que  hoy  se  usan,  aflojan  siempre  algo
y  suele  1currir  sea  necesario  apretarlas  cada  vez que  se  en
tra  en  puerto,  operación  que  de  no  verificarse  acarrea  con
el  juego  del  eje  recalentamientos  en  las  chumaceras  de  la

máquina.  Los  soportes  de  las  chumaceras  exteriores  deben
ser  de  gran  resistencia  y  rigidez.  El  uso  de  paletas  de  acero
acarrea  feudas  y  roturas  cn  ellas  con  más  frecuencia  que  en
las  de  hierro.  Al  ntar  uno  de  estos  percances  conviene  es

tudiar  bien  su  progreso,  haciendo  una  señal  cou un  incel,
y  según  su  magnitud  ó  proximidad  al  canto  de  la  paleta
ii’equerirá  un  parche,  bien  &)n  remaches,  6 tornillos,  pues
desde  luego  conviene  la  sustitución  total  de  la  ialeta.  Cuan
do  sedesgastan  los guayacanes  del  platillo  6  núcleo  de  los
brazos  articulados  conductores,  el  núcleo  baja  cii  posición
y  el  movimiento  articulado  á  las  paletas  no  se  efectáa  debi
clamente,  pues  no  entran  ya  de  canto  en  el  agua.  Si  las  liga
duras  que  sujetan  el  bao  de  canaleta  á  las  gualderas  de  la
caja  de  la  rueda  faltaran,  ocurriría  igual  entorpecimiento;
barras  conductoras  corta.s  producen  análogo,  efecto,  y  en
cambio  barras  conductoras  demasiado  largas  no lo acarrean,
pues  en. este  caso las  paletas  lo  que  hacen  es  arrastrar  gran
cantidad  de  agua  al  ascender.

La  falta  de  aros  en  la  circunferenea  exterior  de  las  rue
das  es  un  grave  defecto.  El  aspecto  de  las,  ruedas  gana  con

esta  disposición,  pero  necesitan  ser  más  fuertes  y  más  pesa
das,  pues  cada  radio  tiene  que  ‘soportar  el  esfuerzo  total  de
tracción  por  sí solo,  mientras  que  en  caso  de  usarse  los  aros
este  esfuerzo  se  reparte  á  toda  la  rueda;  al  mismo  tiempo  los
aros  interiOres  y  las  paletas  tienen  que  sér  más  resistentes.

No  usando  ar  exteriores,  los  brazos  ó  radios  suelen  dar  de
síó  dobiarse  por  las  puntas  cercanas  á  los  aros  interiores  ó

por  las  cercanía  de  los  remaches,  mientras  que  usando  los
exteriores  estos  desperfectos  son  raros,  pues  sólo  acaso  se
deformen  los aros  y  esto  es  más  fácil  de  remediarse  y  más
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barato.  Otra  circunstancia  que  conviene  tener  en  cuenta  es
110 sacrificar  á  la  buena  eStética  la  luz  que  queda  entre  la
rueda  y  el  tambor,  no  dejando  así  paso  á  la corriente  de aire
producida  por  el  1noin1iento.  Este  á  veces  restringe  la  bue

na  eficacia  de  una  rueda.
Grandes  tambores  y  bien  abiertos  SQ11 preferibles.  No hace

muchos  año  aeostunlbrábase  á  llevar  siempre  ahiertós  los
tablones  supériores  de  las  cubiertas  de  los  tambores  cuand
hacía  lilal  tiempo  para  permitir  una  aereacióu  franca  y  dar

paso  al  agua,  y de  eta  suerte  las  máquinas  trabajaban  mejor,
pero  en  los buquet  modernos  ya  no  se  puede  efectuar  esto.
Débese  esta  circunstancia,  sin  duda,  í  que  los  di»uj  antes  6
ingenieros  no  han  hecho  debida  práctica  en  la  mar  con  rue

das  y miran  más  por  la  estética.
Las  averías  en  la  mar  producen  una  fascinación  espe

cial  sbre  el  espíritu  público  que  casi  cree  suenan  bien  al

oído  los relatos  de  aquellos  afortunados  que  pueden  referir
haber  estado  parados  en  la  mar  hechos  uña  loya  tants  y
cuantas  horas,  pero  uo  tienen  eh  cuenta  el  calvario  que  esto
representa  para  ids  maquinistas,  quienes  necesitan  métodos
rápidos  para  salvar  el  buen  nombre  de  la  gente  de  máquina.
Malo  es  trabajar  en  los  estrecllísiI1lOs  espacios  que  peritiite
una  cámara  de  máquinas  en  general,  pero  diez veces  peor  es

•  hacerlo  en  una  rueda  de  paletas.  Las  raedas,  desgraciada
mente,  tienen  la  muela costumbre  de  averiarse  en  malos  tiem
pos,  y  poco  amono  es  salir  deuna  cámara  de  máquinas  so

focado  y  porerse  á  trabajar  en  una  rueda,  con  los  balances,
cubierto  por  las  olas  cada  minuto,  y  en  muchos  casos  mate
rialmente  teniendo  qu  aguantaise  con los dientes,  pues  dif í
cilmente  se  pueden  apoyar  los pies.  El  pasaje;  en  general,  no
se  fijé  en  esto  porque  la  mayoría  en  tales  caso  está  ularça
do,  y  el  que  luego  cómodamente  sentado  en  su  casa  lee  la
descripción  del  sueso,  no  calcula  ni  sospecha  la  realidad
exacta  de  su  manera  de! ser.

La  avería  más  común  suéle  ser  la  rotura  6  la  pérdida  de

alguna  barra  conductora.  Ambos  trozos  conviene  recogerlos



4

454 REVISTA  OENEIIAT, DE  MARINA

y  meterlos  á  bordo,  pero  antes  de  empezar  á  trabajar  con

viene,  para  evitar  pérdidas,  asegurar  las  llaves,  martillos,
cinceles,  etc,,  etc.  La  paleta  hay  que  dejarla  suelta;  la  mayor
parte  de  las  veces  esto  dará  lugar  á  que  se  sumerja  y emerja
del  agua  de  canto,  lo cual  no  acarrea  pérdida  alguna  de  es
fuerzo.  Mr.  Strondley  propone  un  método  por  el cual  en  este
caso  de  avería  queda  la  paleta  trabajando  como  si fuera  pa
leta  de  rueda  ordinaria.

La  pieza  A es un  contrapeso  que  contiene  una  escotadura
ó  ranura  á  fin  de  que  pueda  resbalar  por  el  aro  interior  de
la  rueda;  lleva  un  tornillo  para  fijarla  en  cualquiera  posición,

-   según  se  ve  en  la  figura  85. En  la  parte  posterior  de  la  pa
leta  hay  un  bloque  de  madera  B  para  impedir  que  se  tra
baje  la  paleta.  El  autor  no  cree  que  se  haya  experimentado
debidaniente  este  método,  si bien  lós vapores  de  la  Compa
fiía  Brighton  van  provistos  de  estos  contrapesos.  ad  hoc, la

figura  88.
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4.

fIgura  S5.
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idea  del  funcioiiamiento’  la  considera  errónea.  El  esfuerzo
de  la  presión  líquida  sobre  la  superficie  de  la  paleta,  sólo  la
Contrarrestarán  la  presión  de  los  dos  tornillos,  que  segura
mente  son  insuficientes,  sobre  todo  en  mares  agitados.  Cree
mos  mejor  dejar  suelta  la  paleta,  pues  hacer  . otra  cosa  es
exponerse  á  mayores  daños.  La  figura  84 representa  la  llave
para  apretar  uno  de  los  tornillos  de  cabeza  estrellada.

Si  se  rompe  pl  brazo  principal  6 barra  principal  conducto
ra  conviene  remediarlo  de  una  ú  otra  manera,  sopena  de  de
jar  toda  la  rueda  inútil,  pues  menester  es  desconectar  todas
las  demás  barras  (si es  que  no  se rompen  á la  par  de  aquélla)
y  dejar  sueltas  todas  las  paletas.  Una  ensambladura  con  tor
nillos  ó algún  trabajo  de  forja  merece  emplearse  antes  que

dejar  inútil  toda  la  rueda.  A veces  si la  mar  es  muy  mala  es
imposible  hacer  nada.

Si  se  rompe  ó falta  alguno  de  los  brazos  de  las  paletas,  or

dinariamente  lo suele  hacer  por  el  extremo  donde  entra  el
muñón  ó por  cerca  de  los  remaches  que  lo  sujetan  al  aro
interior.  En  ambos  casos  si  la  rotura  es  completa,  probable

mente  arrastrará  consigo  á  la paleta,  á  la  barra,  etc.,  etc.,  y
¿u  algunos  casos  esto  ha  ocurrido  de  una  manera  tan  silen
ciosa,  que  nadie  á  bordo  se  ha  dado  cuenta  de  ello  hasta  lle

gar  á  puerto.
Si  se  presenta  una  fonda  en  uno  de  los  brazos,  más  vale

desconeetarlo  con  tiempo  y  en  puerto  arreglarlo  debida
mente.

Si  se  advierte  una’fendia  n  el  núcleo,  cabe  remediarlo,
como  representan  las  figuras  86 y  87.

Conocemos  dos  casos  en  que  así  se  efectuó  y  la  avería  no
progresó  una  vez remediada  por  este  método.  En  el caso  que
se  representa  la  rueda  tenía  diez  paletas,  y  por  lo  tanto,  cin
co  nervios.

Cuando  se  crea  necesário  en  la  mar  con  mal  tiempo,  por
cualquier  causa,  desconectar  alguna  paleta,  conviene  más
abandonarla  que  no  tratar  de  recogerla,  pues  no vale  el tiem
po  y  trabajo  gastado  en  esta  operación.  En  los  tiempos  co-
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rrie.ntes  los  vapores  de  ruedas  para  el  servicio  de  pasajeros
sólo  hacen  carreras  cortas,  que  suelen  ser,  caaiido  más,  de

seis  horas,  y  si se  emplean  tres  6  cuatro  más  en  una  repara
ción  de  una  rueda,  todo  induce  á  creer  que  el  servicio  se  in

te.rruinpiría,  y  por  lo  tanto,  conviene  que  los entorpecimien
tos  de  las  iueclas  se  salven  lo  más  deprisa  posible  sin  tener
en  cuenta  el gasto  al  perder  alguna  pieza.  Ocurrió  en  un  caso
reciente,  que  había  neoesidad  de  desconectar  una  barra  y

una  paleta  y  metérlas  á  bordo  ó  abandonarlas,  Capitán  y
maquinista  decidieron  desconeetarlas  y rcogerlas,  con  poca
meditación.  Todo  el  personal  de  máquinas  se  puso  á trabajar
y  la  gente  de  cubierta  ayudó  6 la  faena  de  salvamento  de la
piezas.  Se  puso  una  guía  desde  la  roda  al  tambor,  se  aftrma
ron  las  piezas,  se  desconectaron  y  trataron  de meterse  á bor
do.  La  mar  los barría  cóntinualuente  y  los  balances  y  cabe
zadas  hacían  la  operación  penosísima.  Después  de  cincb  ho

figura  8(.
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ras  de  trabajo  consiguieron  su  objeto,  pero  es milagroso  que
las  piezas  no  averiasen  el  casco  y  más  de  una  vez  desearon
fervientemente  que  se  partiese  la  guía.  La  travesía  para  el
buque  solía  durar  de  tres  á  tres  horas  y  media  y  en  el  caso
presente  invirtió  once  horas  cerca.  ¿Valía  la  pena  el  salva

mento  de  la paleta?                    -.

Algunas  reglas  de  generalidad  sobre  el  proyecto  y  dibujo

figura  87.

de  ruedas  serán  comvenicntes.  Para  obtener  un  buen  funcio
namiento  el centro  del  núcleo  6  platillo  del  sistema  de  ar
ticulaciones  debe  estar  adelantado  al  eje  de  la  ru.eda 1/13 ó 1/14

del  diámetro  de  la  rueda.  Así  suponiendo  la  rueda  de  14
pies  de  diámetro,  el núcleo  6 platillo  de  articulaciones  debe
estar  un  pi  adelantado  al  eje  y  pulgada  y  media  más  bajo
de  la  horizontal.  El  diámetro  de  la  rueda  debe  ser  mayor  de
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trs  carreras  y  menor  de  cuatro,  es  decir,  que  si  las  máqui
nas  tienen  una  carrera  de  cuatro  pies  la  rueda  debe  tener
más  de  12 y  menos  de  16 pies  de  diáineto  Para  el  número
de  paletas  se  usan  dos  reglas  que  no  difieren  en  el  resultado
final;  una  de  ellas  establece  seis  pies  de  distancia  de  centro
á  centro  de  paleta  en  la  circunferencia  de  la  rueda;  -la  otra
recomienda  por  cada  dos  pies  de  diámetro  una  paleta.  Para
ruedas  de- 12 6  14 pies  de  diámetro  indudablemeilte  contes
tan  acordes,  pero  para  diámetros  mayores  resultan  las  pale
tas  muy  cercanas  unas  de  otras;  no  serían  demasiado  siete
pies  de  centro  ácentro,  y  parS  ruedas  mayores  de  18 pies  de
diámetro,  ocho  pies  de  centro  á  centro  no  sería  demasiado.
Ruedas  grandes  con  paltas  demasiado  cercanas  con  máqui
mias marchando  á  régimen  de  gran  velocidad,  el  agua  no  tie
ne  iempo  de  transportarse  de  pal.eta  á  paleta.  Este  resultado
representa  una  gran  pérdida  de  potencia.  Para   el
núcleo  al  eje  debe  haber  dos  llaves  separadas  un  cuarto  de
circunferencia  una  de  otra  y  no  media  circmiferencia  Las

reglas  pala  esta  clase  de  llaves  son vagas  y dependen  de  las
-  opiniones  de  los  ingenieros  proyectores.  El  soporte  de  l
rueda  debe  ser  de  igual  longitud  que  el  núcleo  en  el  eje.

El  ara  total  de  las paletas  debe  ser  las  tres  cuartas  partes
del  producto  de  la  manga  por  el  calado  y  la longitud  de  cada
paleta  debe  ser  de  dos  y media  á tres  veces  el  ancho.  Si  á una

rueda  con paletas  planas  se  las  sustituye  con  paletas  curvas,
las  mnáquhias andarán  con  menos  velocidad,  pero  el  andar
del  buque  será  el mismo  para  igual  presión  en  calderas,  mdi
cande  el diagrania  indicador,  como  es  natural,  una  presión
inedia  superior.

Los  buques  de  ruedas  son  de  escaso  calado,  pero  éste  debe
ser  el  suficiente  para  permitir  debida  inmersión  en  las ruedas,
pues  las  variaciones  de  calado,  aunque  pequeñas,  producen
grandes  pérdidas  de  eficiencia.  Como regla  general  debe  te
nerse  en  cuenta  que  grandes  calados  requieren  graiides  me
cias  y  calados  pequeños  ruedas  reducidas,  y por  consiguiente,

-.       la fuerza  de  las  máquinas  para  iguales  calados  deben  corre-
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girse  variando  el  diámetro  de  los  cilindros  y  no  la  carrera
de  stos.  Los  balances  perturban  la  eficacia  del  aparato  de
articulación,  pues  las  paletas  se  sumerjen,  ó bien  demasiado
de  plano  ó bien  emasiajo  de  canto.  El  mal  gobierno  afeéta
más  á  los  buques  de  ruedas  que  á  los  de  hélice.  Al  dar  una
vuelta  rápida  el  buque  tiende  á  inclinarse  hacia  el  centro  y
esto  produce  análogo  efecto  que  los  balances.  Los  balances

y  el  mal  gobierno  disminuyen  la  velocidad  de  las  máquinas.
Los  Capitanes  de  buques  de  rueda  no  siempre  tienen  en
cuenta  los  efectos  que  en  sus  barcos  producen  el viento  y las
corrientes.  Los  buques  de  rueda,  por  ser  de  escasos  calados,
se  afectan  grandemente  de  los  efectos  de  los  vientos,  y  por
lo  tanto  las  mareas  y  las  corrientes  deben  tenerse  más  en
cuenta  que  en  los de  hélice

En  conclusión,  más  vale  emplear  una  hora  en  puerto  re
corriendo  una  rueda,  que  no  tener  una  avería  en  la  mar  en

-   mal  tiempo,  y  debe  anotarse  todo  detalladamente  para  ha
cerlo  en  caso  necesario,  pues  muchas  veces  una  avería  es  el
resultado  de  negligencias,  unas  veces  del  maqqinista,  otras
del  constructor  y  muchas  de  la  gente  del  taller,  que  no  si
guió  en  sus  trabajos  las  recomendaciones  del  maquinista  en
obras  que  á  bordo  no  podrían  llevarse  á  cabo.

FUEGO  EN  EL  CARGAMENTO DE  ALGODÓN

Las  medidas  adoptadas  en  una  ocasión  reciente  para  apa

gar  el  fuego  iniciado  en  un  cargamento  de  algodón,  los  des
cribe  uno  e  los  maquinistas  del  modo  siguiente:

A  los quince  días  de  navegación,  una  mañana  dió  parte  el
segmíno  maquinista  que  salía  humo  por  el  túnel.  Poéos  mo
mentos  después  Capitán  y  maquinista  bajaron,  y  se  ordenó
cerrar  el  túnel  y el  ventilador  y  calafatear  todas  las  abertu
ras  de  la  bodega.  Conviene  dejar  señalado  que  la  bodega  de
popa  se  extendía  desde  el mamparo  de  la  cílmuara de  mnáqui
nas  hasta  la  popa  con  dos  escotillas  y  dos  chigres;  el  chi-
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gre  núni.  3 por  la  cara  de  proa  de  la  e.cotilla  nhn.  3  y  el
núm.  4 por  la  cara  de  popa  de  la  escotilla  núm.  4.  Voy  á pro

curar  describir  corno  introdujimos  vapor  en  la bodega.  Des
conectamos  un  tubo  de  media  pulgada  de  la  tubería  del  don
key  y  se  le atornilló  un  grifo  ó llave  con  coladbr  y  se  abrió

un  orificio  eh  el  tubo  de  evacuación  de  vapor  del  chigre  nú
mero  3; donde  se introdujo  el  tubo  por  la  llave.  El  entila
dor  pasaba  á  jocos  pies  del  chigre  y  en  aquél  abrimos  un  ta
ladro  para  introducir  l  tubo  y  así  ponerlo  en  comunicación
coi  el  chigre;  de  éste  se  desconectó  el  tubo  de  evacuación

de  manera  que  la  hiciera  por  el  ventilador  á  la boiega,  y  de
esta’  suerte,  poniendo  en  movimiento  el  chigre,  enviábamos
vapo  á  la  bodega.  Luego  nos  dedicarnos  á  introducir  en  la
bdega  la evacuación  de  los  donkeys  con  un  tubo  de  inedia
pulgada  al  través  del  mamparo.  Se quitó  un  remache  y  se do
dobló  el  tubo  convenientemente.  Con  el  tubo  de  vapor  de]
chigre  núni.  4, que  tenía  pulgada  y  cuarto,  portado  en  dos
pedazos,  se  puso  en  comunicación  la  evauación  del  clonkey
éon  la  bodega  y. también  la  del  chigre  núm.  4  al  través  de  la
cubierta.

Los  pasos  de  los  tubos  por  mamparos  y  cubierta  eran  de
madera  iecubirtos  con  cemento,  para  hacerlos  perfectos.

‘Introdujimos  vapor  durante  veinticuatro  horas,  y  luego  de

las  cuatro  introducciones  cerrarnos  tres   dejamos  una  sola
para  prevenir  la  entrada  del  aire.  Más  tarde  cortarnos  toda
introducción  durante  hnos  días,  pero  tenieitdo  gran  cuidado

-   de  anotar  el  auiiento  de  la  témperatura  á través  de  los mam
paros  y  en  cuanto  se  recalemitaban  vQlvíase  á  la introdución.
Los’ trabajos  de  la  gente  de  máquina  no  dispensaron  al resto
de  la  tripulación  de  los  suyos  correspondientes  y  los  botes
se  alistaron  y aprovisionaron  debidamente.  Estuvimos  doc
días  en  la  mar  con  el  fuego  á• bordo  hasta  llegar  á  puerto,
cosa  que  conseguimos  en  salvo.

Para  dar  idea  de  la  importancia  del  fuego,  encomitramos al
descargar  que  20 ó 30 balas  se  habían  quemado  por  completo

y  400 6500  parcialmenté.  Las  cubiertas  intermedias  y  los
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baos  estaban  completamente  doblados  y  retorcidos  de  tal
manera,  que  hubo  que  cambiarlos.  Las  chumaceras  del túnel
se  lubricaron  con  sebo  sin  agua  y  se  reconocían  cada  dos

horas.  El  día  del  descubrimiento  del  fuego  el  maquinista  e
preodupó  grandemente  de  las  chumaceras.  A  las  seis  de  la
tarde  se  abrió  el  túnel  y  SC PUSO  en  fun&ón  el  ventilador,  r

-    al tratar  de  entrar  el  maquinista  la  luz  se  apagaba  y  no  po
día  arder,  por  lo  que  se  dió  orden  de  no  entrar  nadie;  á  las
ocho  se hizo  una  nueva  intentona;  el  maqUinista,  visto  que
la  camidileja ardía  bien  y  que  no  había  olor  á gas  ni  á  humo,

entró  en  el  túnel  seguido  del  contramaestre  y  del  Capitán,
inpeccionó  las  chumaceras  y  cortó  la  lubricación  con  agua.
Poco  despues  comprendió  que  no  podían  estar  más  tiempo

allí  encerrados.  Como  el  Capitán  había  sido el  último  en  en
trar  fué  el  primero  que  salió.  Al  hacerlo  quedó  como  atonta
do  sin  poder  hablar.  Se  produjo  una  llamarada  dentro  del
túnel  y  pudimos  ver  al  contramaestre  tirado  en  tierra  sin
sentido.  Con no  poco  trabajo  y después  de  algún  tiempo  con
sguirnos  etraer1o:  tenía  un  pie  dañado.  El  Capitán  consi
guió  llegar  á  cubierta  y  allí  se  repuso  y  dió  la  voz  de  alar
ma.  Entrarnos  en  el  túnel  y  á  unos  ocho  pies  de  la  puerta

encontramos  al  maquinista,  al parecer  cadáver.  Se le  sacó de
allí  á  toda  prisa,  y  sólo  después  de  una  hora  pudo  volver  en
sí,  y  l  día  siguiente  estaba  repuesto.

ORIFICIOS  EN  EL  COSTADO  DEL  BUQUE

Cuando  por  cualquier  causa  se  origina  un  orificio  en  el
costado,  se  debe  procurar  un  buen  encerado  con  guías  y

•  adaptarlo  á  la  apertura  para  impedir  la  entrada  del  agua,
una  vez  hecho  esto  procúrense  unas  planchas  algo  más  lar
gas  á  fin  de  cubrirlo  bien.  Estas  planchas  deben  amadrinarse
con  meollar  ó  tiras  de  cuero  ó  con  cabos,  á  fin  de  que  se
adapten  bien  á  los cantos  del  orificio  á  pesar  de  la  forma  de
la  carena.  A  los  cantos  de  las  planchas  se  clavan  luego  unos
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encerados,  y  por  medio  de  unas  guías  preséntar  las planchas

de  madera  delante  del  orificio  de  manera  que  la  presión  ex
terior  de  por  sí  manteng  el  aparato  en  su  lugar  debido.

VXSTAGOS  DEL  ÉMBOLO  DOBLADOS

Los  vástagos  de  los émbolos  suelen  doblarse  por  efecto  de

recalentamientos  y  á  veces  adquieren  tales  curvaturas  que
impiden  por  completo  el  funcionamiento  de  las  máquinas.

Hasta  encontrar  oportunidad  para  sacar  el  vástago  y  en

derezarlo,  el  único  remedio  posible  y  eficaz  á  esta  clase  de
avérías,  es  sacar  ci  prensaestopas  por  de  prontQ,  y  luego  su

poniendo  que  la  caja  del  prensa  tenga  ocho  pulgadas  de  diá
metro,  el  vástago  seis  y ue  la  curvatura  sea  de  tres  octavos
de  pulgada,  hacer  dos  anillos  de  metal  Muntz  ó de  bronce  de
un  cuarto  ó media  pulgada  de  gruesd  coi  un  diámetro  inte
rior  de  seis  y el  exterior  de  ocho menos  tres  octavos.  Hechos
estos  anillos  de  dos pedazos,  que  se  muerdan  un  poco  con

taladros  para  tornillos,  á  fin, de  aseg1rar  ambos  trúzos,  que-
ciarán,  una  vez  introducidos  y  pasados  los  tornillos,  como  si
fuese  un  anillo  completo.

Puesto  el  anillo  -‘  el  vástago  y  metido  dentro  de  la  caja
del  prensa,  el  vástago  trabajará  con  holgura  de  tres  octavos
de  pulgada  en  la  parte  doblada.  Sobre  el  anillo,  una  vez  in
troducido  cuanto  se  pueda,  se  pone  la  empaquetadura,  sobre
ésta  el  otro  anillo  y luego  el  prensa.

El  uso  de  este  anillo  impide  que  la empaquetadura  llegue  á
introducirse  dentro  del  cilindro,  ó  sea  escupida  hacia  fuera,
permitiendo,  no  obstante,  el  trabajo.  del  vástago  aun  en  las
partes  dobladas.
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CONCLUSIÓN

Hacernos  notar  que  si nuestro  objeto  hubiera  sido publicar
detalladamente  el  mayor  número  de  averías  posible  ocurri
das  ó que  pueden  ourrir  en  la  mar,  el  trabajo  presente  se

ría  cuatroó  ciñco  veces  mayor  de  lo que  es.
Nuestra  intención  ha  sido  tan  sólo presentar  una  guía  con-

eisa  y nianuable  para  debida  información  y  práctica,  y  por
lo  tanto  hemos  hecho  una  selección  detallada  entre  el sinnú
mero  de  casos  de  averías  que  nos  han  siclo  facilitados.  Con
gran  cuidado  y  esmero  henios  escogido  todas  aquellos  casos
que  enumerados  abarcan  las  distintas  piezas  de  las  Ináqui
nas  marinas  que  pueden  averiarse,  poniendo  á  continuación

los  métodos  empleados  como  remedios  y haciendo  observa
ciones  cuando  nuestra  propia  opinión  no  estaba  conforme
con  la  de  los  narradores.

Averías  de  más  escasa importancia  las hemos  omitido,  dan
do  por  supuesto  que  cualquier  maquinista  es capaz  de reme
diar  éstas  sin  auxilio  ninguno  á  sus  fundamentales  conoci

mientos  ni  ayudas  á  sus  propias  manos,  sobre  todo  después
de  haber  estudiado  cuidadosainente  las  que  van  expresadas
en  estas  páginas.

Confiamos  eP  que  nuestros  esfuerzos  y  desvelos  no  serán
inútiles  y  que  si bien  la  obra  presente  sólo  es  una  guía  y
parte  de  todo  lo  mucho  que  pudiera  escrihirse  sobre  el asun
to;  no  obstante  será  una  ayuda  en  casos  de  necesidad  para
nuestros  compañeros,  dejando  que  los  lectores  decidan  del
mérito  de  la  obra  y  declaren  si hemos  realizado  y  alcanzado
nuestras  aspiraciones.
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(Conclusión.)

III                 1

El  argumento  á  favor  de  un  canal  factible  á  la  navegación
de  los  grandes  buques  á  través  del  istmo  americano,  está ba
sado  en  los  lazos  de  unión  que  comercialmente  atan  á  todos
los  pueblos  del  planeta  con  ahorro  de  tiempo  y  gasto.  La
importancia  del  canal  de  Suez  y  el  éxito  comercial  desarro
liado  con  la  unión  por  vía  marítima  entre  el  Mar  Rojo  y  el

Mediterráneo,  es  una  indiscutible  demostración  de  su  exac
titud.

A  la  humanidad  en  general,  y  más  principalmente  á  los
Estados  Unidos,  será  beneficiosa  la  apertura  del  canal  de Ni
caragua,  dotando  al  mundo  de  una  vía  corta  y  directa  entre
el  Atlántico  y  el  Pacífico,  cuyos  mayores  frutos  y  ventajas
los  reportará  la  gran  República.  Salta  á  la  vista  que  con  la
expresada  abertura-  ó canal  ensanchará  sus  relaciones  de  co
mercio  internacional  con  las  islas,  costas  del  mar  Pacífico  y

‘continentes  asiático  y australiano.  Muchos  de  los  principales
puertos  del  continente  americano  en  este  Océano  estrecha
rán  su  distancia  con  Europa  en  la relación  de  uno  á  cuatro,

(1)  Véase  el cuaderno  anterior.

TOMO  XLIV.—ABflIL,  189L  -
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j,  por  lo tanto,  incalculables  las ventajas  que  se tocarán
 esta  menor  distancia.

Lalcula  hoy  día  que  las’ importaciones  y  exportaciones

‘países  é  islas  del  mar  Pacífico  importan  1.200  millo
pesos.  Hecho  el  canal,  ¿á qué  cifra  puede  llegar  este

aen-vo1yimiento  comercial  contando  con  las  mayores  faci
lidades  de  tiempo  y  gasto?

El  muy  adelantado  ferrocarril  transiberiano,  que  par
tiendo  del  corazón  del  Imperio  ruso  va  á  parar  á  Wladivos
tok,  en  el  mar  del  Japón,  estrechará  las  relaciones  comer
ciales  entre  todos  los Estados  moscovitas  del  Asia  y  con  mu
chos  del  Asia  central,  prácticamente  accesibles  en  la  actuali
dad  al comercio  extranjero  y  en  absoluto  al  de  los  Estados
Unidos.  Los  bajos  valles  del  Amur,  antes  que  el río  haga  la

cónjunción  en  su  desembocadura  con  el, mar  de  Ochotsk,  po
seen  excelente  clima  y  una  excepcional  fertilidad  en  su  sue
lo,  condiciones  extensivas  á los valles  forniados  por  los gran

des  ríos  siberianos.  En  el  concierto  del.  niundo  comercial
entrarán  como  factores  las  riquezas  mineras,  que  tan  abun
dantes  se  encuentran  en  este  suelo,  é inexploradas  por  su  iii
accesibilidad  y  falta  de comunicaciones  y recursos.  Una gran

expansión  cTe relaciones  se  vislumbran  el  día  que  medios
prácticos  y  adecuados  estimulen  SU desenvolvimiento.

Corea,  que  tiene  una  población  de  diez millones  de habitan
tes,  está  llamada  á  desarrollar  su  comercio  en  importantes

proporciones  el  día  ciue sea un hecho  la  apertura  del  canal  cTe
Nicaragua.  El  valor  de  sus  importaciones  y’ exportaciones,

que  sólo  fqeron  de  un  millón  y medio  de  pesos  en  el  año  de
1884,  tomaron  un  incremento  de 230 por  100 en  1889, eleván
las  á  cuatro  millones  y  medio.

El  comercio  del  Japón,.cuyos  vuelos  han  sido  considera
bles  en  estos  últimos  tiempos,  cuando  todavía  hace  pocos
año  estaba  en  su  infancia,  es susceptible  de un  inmenso  des
arrollo.  De 1884’á 1889 el  conlercio  del  Imperio  aumentó  en
un  doble,  y  es  de  esperar  que  este  pueblo  de  40 millones  de
habitantes,  emprendedor  é  intelig’ente,  represente,  en  el  co-
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mercio  del  mundo  en  general  y  en el  de  los  Estados  Unidos
en  particular,  factor  importantísimo  el  día  que  el  canal  de
Nicaragua  estreche  las  distancias  que  hoy  lo  separan  de
nuestros  grandes  centros  de  población  en  las  provincias  ó

Estados  del  Este  de  la Repúb1ica
-     China,  conocida  hoy  bajo  el  nombre  de  imperio  de  la

muerte,  en  consonancia  con  el  calor  é  idiosincrasia  de  su
raza,  espera  su  regeneración  por  las  fuentes  de  riqueza  que

abriga  y  que  lentamente  se  van  abriendo  al  mundo  interna
cional.  Las  intrigas  de  las  principales  potencias  europeas
para  apoderarse  de  este  gran  mercado,  estériles  resultarán

el  día  que  el  canal  de  Nicaagua  esté  abierto  al  comercio
universal,  por  encontrarse  esta  vía  en  condiciones  geográfi
as  superiores  á  las  demás  del  mundo.  El  porvenir  que  las
transacciones  americanas  vislumbran  en  esta  gran  colmena,
es  infinitamente  más  ventajoso  que  el  de  cualquiera  otrana
ción  por  las  condiciones  de  su  situación,  que  implica  una
menor  distancia.

Las  más  grandes  y  fundadas  espeinzas  dimanan  de  la
situaci6n  que  ocupan  las  Repúblicas  latino-americanas  al
Oeste  de  la  gran  cordillera  andina,  y que  lindan  con el  Océa
no  Pacífico.  Sus  centros  comerciales  y  consumidores,  situa

dos  hoy  á  distancias  que  fluctúan’  entre  cinco  y  doce  mil
millas  de  los  centros  de  produ’cción  americana,  los reduce  el
canal  entre  dos  y seis  mil  millas  respectivamente,  presen
tándose,  por  lo  tanto,  vastísirno  ensanchamiento  al  limitado
comercio  que  hoy  existe.

El  gran  incremento  de  población  que  adquirirán  las  Re
públicas  de  Centro  América  y  los  beneficios  consiguientes  á
este  aumento,  extensivos  se  harán  á  los  Estados  de  Califor
nia,  Oregón,  Washington  y  hasta  Alaska,  siendo  consecuen
cia  de  la  apertura  del  canal  este  crecimiento  de  riqueza  y
población,  como  factores  que  serán  éstos  del  porvenir  hol
gado  y  asegurado  de  la  empresa.

Hasta  la  apertura  del  canal  de  Suez  el comercio  de Europa
y  los Estados  Unidos  con  Asia  y  Australia  necesariamente



468           REVISTA GENERAL DE MARINA

recorría  las  rutas  del  Cabo  de  Buena  Esperanza  y  cabo  de
Hornos,  únicas  practicables  á  pesar  de  los  serios  inconve
nientes  que  ofrecían.  La  apertura  del  istmo  de  Suez  cambió
completamente  las  condiciones  de  la  nav€gación,  dando  ade
más  á  las  naciones  de  Europa  una  ventaja  sobre  los  Estados

Unidos,  traducida  en  el  ancho  del  Atlántico,  factor  importan
tísimo  en la  cmpetencia  comercial  y  que  coloca  á  estos  últi

mas  en  notoria  desventaja  con  respecto  á  aquéllas.
Por  tener  la  bandera  inglesa  acaparado  el  comercio  del

Asia  en  un  83 por  00  respecto  al  conjunto  del comercio  uni
versal,  cran  buques  ingleses  los  que  transportaban  las  mer

•      cancías americanas  por  el  canal  de  Suez,  y  á  esto  se  debe  el
-       no tener  noticia  exacta  para  conocer  los  efectos  que  su  aper

tura  influyó  en  el  comercio  ameriano.
En  1870, primer  año  entero  que  estuvo  abierto  el  canal  al

comercio  del  mundo,  pasaron  por  el  expresado  486  barcos
con  un  registro  aproximado  de  440.000 toneladas,  mientras
que  el  número  de  barcós  que  por  él  transitaron  veintiún
años  después  se  elev& á  la  cifra  de  4.200 con  un  registro  to
tal  de  8,700.000 toneladas.  El  hecho  más  significativo  de  este
enorme  incremento  consistió  en  que  en  el  piiÍiero  de  los
años  citados,  cuando  aun  eran  incompletas  las  excavaciones

•     para  darle  al  canal  las  condiciones  de  braceaje  ó  profundi
dad  que  exigían  los  barcos  eií  su  cada  vez  más  creciente  co

niercio,  no  pasó  buque  alguno  por  el  canal  con  un  registro
superior  á  1.500 toneladas,  siendo  así  que  en  la  última  de  las
fechas  citadas  se  registraron  buques  de  6.000  toneladas,  co
rrespondiendo  2.500,  como  término  medio,  para  todas  las

embarcaciones  que  Cruzaron  sus aguas.
A  continuación  insertarnos  la  siguiente  relacióii,  que  prue

ba  el  aumento  que  en  buques  y tonelaje  ha  tenido  el canal  de
Suez  desdesu  apertura:

Año  1870, 486 barcos  con  440.000 toneladas  de registro.
»  1875, 1.494 íd.  con  2.010.000 íd.  íd.
»  1880, 2.024 íd. con- 3.058.000 íd.  íd.
»  1885, 3,624 íd.  con 6,336.000 íd.  íd.
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Año  1890, 3.389 barcos  con  6.890.000 toiíeladas  de  registro.
1891,  4.207 íd.  con  8.700.000 íd.  íd.
1892, .3.559 íd.  con  7.712.000 íd.  íd.  -

»  1893, 3.341 íd.  con  7.660.000 íd. íd.

1894,  3.352 íd.  con  8.039.000 íd.  íd.
Demostradb  queda  hasta  la  evidencia  el  creciente  mGvi

miento  comercial  habido  desde  el  momento  que  la  apertura

del  canal  de  Suez  comunicó  los  dos  continentes  asiático  y
europeo  por  una  derrota  más  segura,  directa  y  económica

que  la  de  los  cabos,  y  hay  motivo  para  suponer  no  sucede
ría  lo contrario  el  día  que  fuera  uiv  hecho  la  comunicación
del  Atlántico  y  el  Pacífico.

El  reducido  comercio  que  hoy  existe  entre  San  Francisco
de  California  y  puntos  anejos  con  Nueva  York  por  medio
de  la  línea  férrea  interoceánica,  apenas  sensible  en  el inundo
comercial  por  no  llegar  aquél  á  rebasar  las  100.000 tonela
das  aniials,  transforrn  aríase  en  movimiento  colosal  aten
dido  solamente  á  su  cabotaje,  descartando  lo  puertos  me
jicanos  de  la  travesía,  premisa  ó  tesis  que  no  resúlta  exage
rada  al  considerar  únicamente  la  diversidad  de  condiciones
en  qu  viven  los dos  antípodas  dentro  de  la  gran  República

Industriales  las  provincias  del  Este,  surtirían  á  sus  homólo
gas  del  lado  cipuesto  de  toda  la  maquinaria  y  demás  artefac
tos  deducidos  desu  floreciente  industria,  mientras  que  las
fértiles  comarcas  agrícola  del  Oeste,  favorecidas  por  un  te
rritorio  y  clima  apropiado,  hallarían  seguro  mercado  sus
productos  en  las  pobladas  regiones  del  Este  y  en  sus  gran

des  centros,  pudiendo  inundar  con  sus  sobrantes,  sin  te
mor  á  competencia  alguna,  los  mercados  de  la  casi  agotada
Europa.

Un  cahal  abierto  en  estas  ó parecidas  condiciones,  si bien
reflejaría  para  los Emtados Unidos  el  clesideratum  para  su en
grandecimiento,  será  paralas  naciones  del  viejo  continente

golpe  de furibundd,  martinete  que  anonade  su decadente  pro
ducción  agobiada  por  sobradas  cargas,  derivadas  casi  en  su
totalidad  de los armamentos,  cada  vez  más  crecientes,  qne
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las  suspicacias  de las  naciones  hacen  inevitables.  Nunca  más
legítima  que  en  la  actualidad  sería  la  defensa,  si  las  na
ciones  comprendieran  sus  iiitereses,  coligándose  contra  el
rionstruo  que  amenaza  de  lleno  su  existencia.  El  canal  de
Nicaragua  en  las  solas  manos  de  los  Estados  Unidos  vendría
á  ser  una  tarifa  protectora  para  el comercio  de  aquel  país  y

barrera  infranqueable  al  internacional.  Su  neutralidad  de
pendiendo  de  un  solo  país  y  un  solo  Gobierno,  hasta  el di
cho  resulta  risible.

Somos  de  los  que  opinamos  que  la  obra  es  perfectamente
factible,  pero  no  con  las  cuentas  galanas  con  que  tratan

de  deslumbrar  al  mundo  los  prohombres  de  la  empresa.
La  obra,  de  verificarse,  como  creo  se  efectuará,  por  conve
nirle  así  al. Gobierno  de  la  Unión,  será  de  un  importe  mucho
más  elevado  que  lo  consignado  en  los  presupuestos  de  la
Compañía;  pero  no  imposible,  como  quieren  suponer  algu
nas  personalidades  afiliadas  á  otra  Empresa  rival  de  la  que
nos  ochpa.

Como  dato  en  pro  de  las  ventajas  que  para  el  comercio
resultaría  la  construcción  del  canal,  establezcamos  un  para
lelo,  en  lo  concernieñte  á  la  parte  comercial,  con  otras  cons
trucciones  análogas  ó  parecidas,  tal  como  el  canal  del  Salto
de  Santa  María,  que,  así  como  el  de  Suez,  se  abrió  á  la  ex
plotación  el  año  1869, y  ha  dado  los  buenos  resu1tads  que
hemos  consignado  anteriormente,  aquél  lo  verificó  catorce
años  antes,  ó  sea  en  1855, habiendo  sobrepujado  las halagüe
ñas  esperanzas  que  en  él  se  habían  fundado,  cuando  una
buena  dirección  en  su  parte  técnica  y  económica  se  encargó
de  su  explotación,  en  vez  de  la  equívoca  administración  que
antes  regía.

El  canal  de  esclusas  (1) del  Salto  de  Santa  María  comunica

(1)  Como contestaeión  categórica  á  los  impugnadores  del  siste,na  de esclusas,  de
bemos  hacerles  presente  que  el  aSo  93  quedó  abierto  completamente  al  tráfico  el
canal  de esclusas  entre  Liverpool  y Manchester,  siendo  inmensos  desde aquella  ópo
ca  los  beneficios  obtenidos  por  el  comercio  y  la  navegación.

Otro  sic igual  sistema  existe  en  Amsterdan,  que  incalculables  son  los  resultados
por  di  producidos,  y,  finalmente,  pocos  aiios  hace se  abrió  el del  k{olstein  (antigua
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el  lago  superior  con el  Hurón.  En  un  interregno  de  veinti
cinco  años  una  explotación  lánguida  y sin  vigor,  más  que
nada  debido  á  sus  malas  condiciones,  hizo  que  las  ventajas

comerciales  furan  más  aparentes  que  reale,  hasta  que  en
el  año  de  1881 se  incautó  el  Gobierno  de  los Estados  Unidos
del  canal,  mediante  arregl.o  y  concesiones  óon  los  accionis
tas.  La primera  providencia  que  tomó  el  Gobierno  fué  pro
ceder  á  su  dragado,  dándole  un  fondo  de  18 pies,  con  lo  que
aumentó  6 al  del  primitivo  trazado,  haciendo  desaparecer
una  porción  de  obstáculos  que  impedíail,  si  no  todo  en  par
te,  su  libre  eli’culación,  y  afianzando  los  terraplenes  y mura
llones  de  contención  de  los  frecuentes  desprendimientos  de

sus  orillas.  El  aumento  de  tráfico  se  desarrolló  de  manera
tan  portentosa,  que  se  hiciecon  necesarias  mayores  facilida
des  para  la  navegación,  continuando  el  Gobierno  en  la  obra
del  dragado  para  alcanzar  mayor  profundidad  ya  que  tan
excelentes  resultados  le  clió en  sus  principios.  El  auinnto
en  las  dimensiones  de  las  esclusas  entró  también  en  el
plan  general  de reformas,  ya  que  la nvegación  de  alto  bordo
se  impénía  á  consecuencia  de  las  necesidades  comerciales
que  casi  á  diario  se  desarrollaban.  Las  expresadas  dimensio
nes  proyectadas  en  aquella  época  y  ultimadas  después,  fue

ron  de 800 pies  de  largo  ó eslora,  100 de ancho  ó manga  y 21
de  puntal.

La  siguiente  relación  da  á conocer  el incremento  que  tomó
la  navegación  y  el  comercio  debido  á  las  ojras  realizadas

por  el  Gobierno,  que  convirtió  en  verdadero  canal  lo  que
antes  sólo  era  una  parodia  de  tal:

provincia  de  Dinamarca),  que  conecta  la  estación  i,aral  alemana  de  Ele!,  en  el  Bál
tico,  con  el mar  del  Norte,  en  la  desembocadura  del  Elba,  en  una  extensión  de  03
millas,  siendo  la  de  700 la distancia  que  ahorra  á  la  navegación  entre  los  dos  mares
5  los  buques  que  por  pIecisión  absoluta  teníais  antes  que  remontar  los  estrechos  al
Norte  de  la isla  de Jutlandia.  Dicho  canal,  que  tiene  cuatro  esclusas,  más  que  á  las
necesidades  del  comercio,  ha  obedecido  su  construcción  á cumplir una  de las  partes
del  programa  de  defensa  nacional  puesto  en  práctica  por  el  Gobierno  alemán.

Aitadiremos,  para  los  que  e—can que  es  de  moderna  concepción  el  uso  de  las  es-•
•  clusas,  que  hace  más  de  cuatrocientos  aSoa  Da  Vinci  construyó  en  Lombardia  la

primera  que  se  recuerda.

q
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Año  1880,  1.735 barcos  con  1.735.000 toneladas  de registro.

1885,  3.354 íd.  con  3.036.000 íd.  íd.
»   1890, 7.268 íd.  con  8.455.000 íd.  íd.

1891,  7.339 Id. con  8.400.000 íd.  íd.
1892,  8.737 íd.  con  10.647.000 íd.  íd.

-     »   1893, 8.379 íd.  con  9.000.000 íd.  íd.
1894,  10.208 íd.  con  13.110.000 íd.  íd.

La  estadística  anterior  nos  demuestra  lo productivas  y be
neficiosas  que  son  esta.clase  de  obras,  siempre  que  las  faci
lidades  y  buena  administración  sean  las  piedras  angulares
que  presidan  á  su  desenvolvimiento.

El  cómputo  del  valor  de  las  inercancís  á  flote  que  pasó
por  el canal  en  el último  año que  marca  la relación,  fué próxi
mamente  de  143 millones  de pesos,  correspondiendo  unos  13
pesos,  poco  más  ó  menos,  al  valor  intrínseco  de  la  tonelada.

Los  principales  artículos  circulados  fueron  carbón,  hari
na,  hierro  y  cereales,  productos  todos  de  baja  valuación,  los
que,  dadas  las  altas  tarifas  que  representan  su  conducción

por  vías  terrestres,  se  impone  su  conducción  por  vía  marí
tima,  donde  la  baratura  en  el  transporte  que  ésta  representa
es  garantía  de  éxito  para  el  expendedor  y  también  para  la

Empresa,  que  en  este  caso  es  el  Estado,  por  la  mayor  circu
lación  por  el  canal,  que  acrecienta  sus  productos.

Necesario  es  reconocer  que  el  vastísimo  tráfico  y movi
miento  creado  en  la  región  de  los  lagos  se  debe  á  la  aper

-        tura del  canal  de  Santa  María,  regularizando  su  transporte  á
los  mercados  donde  se  consume.  Para  mayor  abundancia  de
razones  respecto  á  la importancia  comercial,  adquirida  mer
ced  á la  facilidad  de  comunicaciones  que  representa  el  ca
nal,  añadiremos  que  el  movimiento  anual  stá  sólo  reducido
á  siete  meses,por  impedirloshielos  la navegación  en  los cinco
restantes,  en  los  cuales  fluctúa  el  termómetro,  por  término
medio  en  este  tiempo,  entre  20 y 300 centigrados-  bajo  cero.
Haremos  constar  que  en  el  año de  1893 sólo  doscientos  diez
y  ocho  días  pudieron  aprovecharse  como  laborables  para  la
navegación.
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Otra  de  las  ventajas  ofrecidas  por  la  apertura  del  canal  de

Santa  María  fué  la  de  favorecer  la  emigración  y coloniza
ción,  no  sólo  de  sus  márgehes  y  territorios  inmediatos,  sino
la  roturación  en  gran  escala  de  vastas  comarcas,  á  pesar  de
las  pésimas  condiciones  climatológicas  011  que  se  hallaban

-   coloedas  y que  hasta  entonce  habían  permanecido  impro
cjuctivas.  Si  se  comparan  estos  terreños  0011  SU  ingrata  tein
peratura,  y  á  pesar  de  ella  fertilizados  por  la -mano del  hom

•    bre,. con  los  favorables  que  tienen  los  anejos  á  la  vía  de  Ni
caragua,  donde  uil  clima  benigno  yun  sulo  asombrosa
mente  fértil  los hace  inc6mparablernente  mej ores,  de  espe

•     rar  es,  sin  que  pequemos  de  optilpistas,  que  el  desenvolvi

•   miento  de  su  riqueza  será  enorme.
Consecuente,  pues,  con  lo  sucedido  en  la  construcción  de

obras  análogas,  algunas  de  las  cuales  •no presentaban  hori
-     zontes  tau  diáfanos  al  estar  en  estado  incipieite  corno  pre

senta  la  apertura  del  canal  de  Nicaragua,  ofrece  esta  última,
cuando  menos,  las, mismas  ventajas  que  el  de  Suez  y  Santa
María,  y  que  resumidas  son  como  sigue:  baratura  y facilidad
en  los  transportes;  elemento  y  cuidado  primordial  para  el
desarrollo  del  comercio  y  de  la  navegación;  establecer  co
rrientes  de  emigración  para  la  colonización  y roturación  de

terrenos  hoy  desiertos  y  que.  la  Providencia  ha  dotado  de
una  privilegiada  fertilidad,  y  abrir,  por  último,  un  nuevp
campo  á  las  transacciones,  creando  nuevos  mercados  impor
tadores  y  exportadores  donde  hoy  son  nulos.  Estas  son  en
el  oiden  comercial  las  mejoras  que  resultarán  para  los  Esta
dos  Unidos  de  abrirse  el  canal  en  proyecto.  Las- del  orden
militar  son  tan  oncretas  y favorables  á  la  gran  República
con  la  exclusiva  posesión  del  canal,  como  desfavorables  se
rán  para  las  potencias  de  Europa  y  más  prillcipalmente  á
las  Repúblicas  latino-americanas  comprendidas  entre  el  ex
presado  canal  y  el  territorio  de  la  Unión.
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Iv

Será  el  canal  de  Nicaragua,  en  conexión  con  el  de  Suez,  la
vía  más  directa  para  circunnavegar  el  planeta.  La actual  cir
cunferencia  de  la  tierra,  tomándola  de  un  arco  de  círculo
máximo,  es  de  21.600 millas  marinas.  Ahora  bien;  antes  de
la  apertura  del  canal  de  Suez  el  viaje  de  circunnavegación
saliendo,  por  ejemplo,  del  puerto  de  Nueva  York,  doblando
el  Cabo  de  Buena  Esperanza  á  Hong-Kong  y  de  este  punto
regresar  al  de  partida  por  el  de  Hornos,  era  de 34.000 millas
náuticas.  Al abrirse  el  canal  de  Suez  se  redujo  la  distancia  á
80.000,  y  con  la  apertura  del  canal  de  Nicaragua  quedará

aquélla  limitada  á 24.000.
El  niayor  ahorro  de  distancia  entre  puertos  comerciales

que  ha  proporcionado  el  canal  de  Suez  ha  sido  entre  Liver

pool  y  Bombay,  donde  la  distancia  por  el  Cabo  de  Buena  Es
peranza  se  elevaba  á  10.700 millas,  niientras  que  la  vía  de
Suez  la  ha  reducido  á  6.250. El  ahorro  de  4.503 millas,  corno
se  ve,  es  de  consideración,  y  los intereses  del  capital  que  re

presenta  el  ahorro  de  gastos  por  esta  menor  distancia  viene
á  ser  cerca  de  in  40 por  100.

La  siguiente  relación  de distancias  en  millas  náuticas  entro
algunos  puertos  comerciales  del, globo,  demuestra  l  ahorro
de  derrota  que  failitará  el  canal  de  Nicaragua  una  vez  en
explotación:

De  Nueva  York  á  San  Francisco  de  California  15.700 mi
llas  por  el  cabo  de  Hornos,  y  por  la  vía  de  Nicaragua  4.900.

De  Nueva  York  á  Acapulco  11,600  millas  por  el  cabo  de
Hornos,  y por  la  vía  de  Nicaragua  3.000.

De  Nueva  York  á  Melbourne  13.800 millas  por  el  cabo  de

Hornos,  y  por  la  vía  de  Nicaragua  9.900.
De  Nueva  York  á  Honolulu  15.403 millas  por  el  cabo  de

Hornos,  y  por  la  vía  de  Nicaragua  6.400.
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De  Nueva  York  al  Callao  10.300 millas  por  el  cabo de  Hor

nos,  y  por  la  vía  de  Nicaragua  3.800.
De  Nueva  York  á  Valparaíso  9.400  millas  por  el  cabo  de

Hornos,  y  por  la  vía  de  Nicaragua  5.000.
De  Nueva  Orleans  .á  San  Francisco  de  California  16.000

millas  por  el cabo  de  Hornos,  y por  la vía  de  Nicaragua  4.200.
De  Liverpool  á  San  Francisco  15.600 millas  por  el cabo  de

Hornos,  y  por  la  vía  de  Nicaragua  7.600.
De  Liverpool  á  Valparaíso  9.400 millas  por  el cabo  de Hor

nos,  y  por  la  vía  de  Nicaragua  7.700.
De  Liverpool  al  Callao  10.500 millas  por  el  cabo  de  Hor

nos,  y  por  la  vía  de  Nicaragua  6.500.
De  Nueva  York  á  Hong-Kong  14.000 millas  por  el  Cabo  de

Buena  Esperanza,  y por  la  vía  de Nicaragua  10.700.
De  Nueva  York  á  Yokohama  15.200 millas  por  el  Cabo  de

Buena  Esperanza,  y  por  la  vía  de  Nicaragua  9.800.
De  Nueva  York  á  Melbourne  12.800 millas  pór  el  Cabo  de

Buena  Esperanza,  y  por  la  vía  de  Nicaragua  9.600.

De  Liverpool  á Melbourne  13.500  millas  por  el  Cabo  de
Buena  Esperanza,  y por  la  vía  de  Nicaragua  11.500.

De  Liverpool  á  Yokoarna  14.500  millas  por  el  Cabo  de
Buena  Esperanza,  y  por  la  vía  de  Nicaragua  11.800.

A  continuación  las  distancias  desde  algunos  puertos  co
merciales  á  las  entradas  Este  y Oeste  del  canal:

De  Nueva  York  á  la  enrada  Este  del  canal,  2.060 millas.
De  Liverpool  á  íd.  íd.  íd., 4.780 íd.
De  Hamburgo  á  íd.  íd.  íd.,  5.130 íd.
Del  Havre  á  íd.  íd.  id.,  4.700 íd.
De  Nueva  Orleans  á  íd.  íd.  íd.,  1.300 íd.

¡     De San  Francisco  á  la  entrada  Oeste  del, canal,  2.700 íd.
De  Valparaíso  á  íd.  íd.  íd.,  2,800 íd.
De  Yokoama  á  íd.  íd.  íd., 7.000 íd.
Se  demuestra  por  las  anteriores  relaciones  de  distancias

el  beneficio  que  reportará  al  comercio  y  á  la  navegación  la
apertura  del  canal  de  Nicaragua,  el  qe,  en  conexión  con  el.
de  Suez,  simplifica  las  derrotas  de  todos  los  puntos  del  gb-



476             REVISTA GENERAL  DE  MARINA

bo,  aun  los  más  apartados.  Respecto  al  tráfico  del  canal,  si
lien  es verdad  que  partimos  de  un  principio  hipotético,  no

lo  es  menos  que  las  derivacines  para  hacer  nuestro  cálculo
están.basadas  en  datos  reales  de  actualidad,  como  os  el  trá
fico  existente  y  las  que,  dadas  las  mayores  ventajas  del  paso
por  el  canal,  pueden  admitirse  como  inconcusas.

Sin  pecar  de optimistas  podemos  apreciar  en  ocho millones
de  tone1clas  las  que  circularán  por  el  canal  á los  pocos  años
de  estar  abierto  á  la  explotación.  Calculando  ahora  en  dos
pesos  por  tonelada  bruta  los  derechos  de  cruce,  un  ingreso
líquido  de  16 millones  de  pesos  pueden  apreciarse  como  be
neficio.  Estimando,  por  otra  parte,  según  la  apreciación  de
ingenieros  ingleses  y. americanos  afectos  á  las obras,  el valor
de  ellas  en  100 millones  de  pesos  según  antes  expusimos,  un
resultado  no  pingüe  sino  ópimo  podíafl  prometerse  de  ella
sus  aceionists;  pero  dejan  de  presentarlo  bajo  este  prisma
halagüeño  otros  ingenieros  que, habiendo  estudiado  el asunto
y  juzgado  con  más  imparcialidad  por  no  ser partes  interesa
das,  descienden  al  terreno  de  la  realidad  al  hacer  sus  cóm
putos,  que  desde  luego  no  vacilamos  en  acoger  corno  más
verosímiles.  Recargan  los  mencionados  un  80 por  100  sobre
su  total,  por  apreciar  como  muy  barata  la  confección  de  los
presupuestos  presentados  por  la  Compañía,  y  cuyo  recargo
ó  aumento  representado  podrá  estar,  si se  quiere,  por  series
de  obligaciones  amortizables  á  un  tipo  dadb  como  viene  su
cediendo  en  obras  de  índole  análoga.ó  de  otras  clases.  De
todas  maneras  un  producto  se  obtendría  de  16  millones  de
pesos  por  un  capital  empleado  de  180 millones.  Deduciendo
á  continuación  de  la  columna  de  los  beneficios  los  gastos
que  originan  el  entretenimiento  de  las  seisesclusas,  afirma

ción  de  orillas,  dragado,  nuevas  excavaciones,  renovación
de  material  á  flote  y en  tierra,  edificios  de  la  Compañía  y
gastos  de  administración,  calculados  todos  en  tres  millones
de  pesos;  apreciación  considerada  quizás  excesiva  si se tiene
en  cuenta  que  el  entretenimiento  de  la  única  exclusa  del  ca
nal  de  Santa  María  ningún  año  ha  pasado  de  50.000 pesos,  y
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que  los  gastos  del  canal  de  Suez  por  el  mismo  motivo  jamás

han  superado  de  un  millón  y  medio,  corno  puede  compro
barse  más  adelante  en  la  tabla  correspondiente,  resultará
siempre  como  consecuencia  un  productp  i.ieto de  13 millones

de  pesos  para  el  capital  empleado,  y  aunque  con  los  gastos
de  amortización  de  las  obligaciones  emitidas  y  reembolsa
das  por  sorteos  á  la  par,  el  interés  que  vendrían  á  percibir
los  accionistas  como  dividendo,  fluctuaría  siempre  por  los I
rededores  de  un  5 por  100, dista  algo  de  las  villas  y  castillos

ofrecidos  porlos  representantes  de  la  Coinpaña  en  sus  con
feccionados  ó ilusorios  presupuestos.

Las  mismas  razones  y  necesidades  comerciales  que  recla
mron  la  apertura  del  canal  de  Suez  abonan  las  del  canal  de
Nicaragua,  roporcionando  éste,  á  no  dudarlo,  mayores  ven
tajas  que  aquél,  sobre  todo  á  los  Estados  Unidos,  en  ahorro
de  distancias,  así  es  que  el  éxito,  en  lo  que  á  este último  país
concierne,  no  puede  ponerse  en  liuda.

La  siguiente  tabla  de  ingresos  por  el  canal  de  Suez  y  gas
tos  en  lo  concerniente  al  importe  de  su  conservación  yad
ministración,  sirve  para  establecer  paralelos  de  comparación
y  para  apreciar  mejor  los  cálculos  que  antes  hemos  expuesto
sobre  la  cantidad  aproximada  necesaria  al  entretenimiento

de  las  obras  del  canal  en  cuestión,  y  es  como  sigue:

Años. Ingresos.
Conservación

y  trabajos. Administración.

18S8
1889.
1890
1891
1892
1893
1894

13.048.500
13.318.438
13.485.055
16.789.103
14.977.812
14.222.436
14.825.411

899.175
1.020.842
1.053.055
1.147.010
1.067.349
1.058.612
1.056.397

307.914
345.693
316645
332.441
363.985
351.446
348.964

Los  mayores  gastos  de  conservación  fueron  los  de  dra
gado  para  limpiar  el  canal  de  las  arenas  del  desierto,  que  el
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viento  Kau.çin  arroja  allí  en  grandes  cantidades,  así  como

el  desmoronamiento  de  los  cantiles;  á  pesar  de  todo,  la Com
pañía  reparte  á  sus  accionistas  dividendos  que  fluctúan  en
los  alrededores  de  un  12 por  100, y  las  primitivas  acciones
que  se  emitieron  á  un  valor  de  500 francos,  se  cotizan  en  la
actualidad  en  la Bolsa  de  París  por  encima  de  2.500; redondo

negocio  que  creó  la  nueva  casta  de  los alucinados,  que  tanto
ha  sufrido  ]uego  con  la construcción  del  Panamá  tal  como  la

concibió  el  Gran  Francés.
El  interés  público  y privado  del  pueblo  americano,  tain-.

bién  como  la  interpretación  por  ellos  sustentada,  del llamado
 man /ie.sto, se ha  proiunciado  siempre  por  la  aper

tura  del  istmo  en  cualquier  forma  que fuera,  con tal siempre
de  que  su  propiedad  sea  exclusivamente  americana,  y  sin
que  sus  intereses,  por  lo  tanto,  tengan  que  subordinarse  á
lDs  de  ninguna  otra  potencia,  y  éste,  que  puede  llamarse  su
naional  punto  de  vista,  fué  el  que  les  sirvió  de  base  para
formular  el tratado  con  la  República  de  Nueva  Granada  cii
12  de  Diciembre  de  1846. Bajo  este  orden  de  ideas  constru
yeron  el  primer  ferrocarril  de  Panamá,  habiendo  sido  pos
teriormente  varias  y  repetidas  las  veces  en  que  se  ha  discu
tido  en  las  Cámaras  americanas  la  apertura  de  un  canal  á

través  de  las  Repúblicas  del  Centro  Ainrica,  sin  que  jamás
se  haya  llegado  á  un  acuerdo  definitivo,  pero  expresando
siempre  unánimemente  el  mismo  ideal  la  pública  opinión.
¡Felices  las  naciones  que  tienen  ideales!

La  concesión  á  la  Compañía  del  canal  fué  otorgada  por
los  Estados  Unidos  á  los  promoventes  de  la  empresa  por  es
pecial  acto de  incorporación  fechada  en  1889, como  se  ha he
olio  constar  anteriormente.  Los  trabajos  empezaron  poco
después,  siendo  casi  simultáneas  las negociaciones  de  la Com
pañía  en  Europa  para  proporcionarse  el  capital  necesario;
pero  fueron  éstas  suspendidas  al  poco  tiempo  á  instancias
del  Comité  de  Relaciones  extranjeras  en  el  Senado,  el  cual

-   hizo-que  decretara  este  alto  Cuerpo  que  el  canal  debía  ser
obra  nacional,  construído  con  capitales  americanos  y  gober
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nado  y  administrado  por  americanos  también.  Las  medidas
oportunas  fueron  desde  luego  tomadas  para  asegurarse  de
este  resultado.

En  la  primavera  del  año  1892,  varios  ciudadanos  de  San
Francisco  de  California  elevaron  instancias  á  los  Cuerpos
Colegisladores,  suplicafldo  la  pronta  resolución  de  formar
una  Convención  nacional  para  tratar  del  canal  de  Nicaragua,
la  que  dbía  reunirse  en  San  Luis  el  2 de  Junio  del  mismo
año.  El  11 de  Abril  se conformaron  las  Cámaras  con  esta re
solución,  dándose  la  orden  á  los Gobernadores  de  Is  Esta
dos  para  que  nombrasen  los  delegados.

Se  reunió  el  Congreso  del  canal  en  San  Luis  en  la  fecha
indicada.  Constaron  allí  300 delegados  en  representación  de
30  Estados  y  territorios,  adoptándose  la  unánime  resolución
d  pedir  á los  Poderes  legislativos  una  ayuda  práctica  para.
poder  llevar  á  cabo  la  construcción  del  caflal.  Un  Comité
ejecutivo  fué  nombrado  con  instrucciones  concretas  y  defi
nidas,  entre  las  que  sobresalían  la  formación  de  una  nueva

Convención  en  que  estuvieran  representados  todos  los Esta
dos  y  territorios  de  la  Unión,  que  se  reuníó  en  Nueva  Or
leans  el  30 de  Noviembre,  y  discutió  y  aprobó  la  inmediata
construcción  del  canal  bajo  la protección  del  Gobierno  de los
Estados  Unidos.

Según  informes  de  aquel  año,  el  número  de  delegados
asistentes  de  todos  los  Etados  y  territorios  llegaron  á  600.
La  presidencia  estuvo  indlistintament  cuco inedada  al  Go

bernador  de  La Louisiana,  Mr. Foster;  al juez  de  Arkansas,
Mr.  Jones;  al  de  California,  Mr.  Estee,  y  otros.  El  senador
Morgan,  de  Alabama,  y  Chairman,  del  Comité  de  Relaciones
extranjeras  del  Senado,  en  medio  de  una  sesión  de  gran  en
tusiasmo,  hicieron  pública  manifestación  de  sus  ideales,  mi

•  rando  y  analizando  la  cuestión  en  sus  distintas  fases,  comer
cial,  política  y  estratégica,  haciendo  resaltar  la  conveniencia
y  hasta  la  necesidad  de  que  el  supremo  Gobierno  de  la  na
ción  prestara  su  ayuda.

Unánime  fué  la  resoinción  votada  de  pedir  á  las  Cámaras
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su  cooperación  financiera  para  la  construccidn  del  canal  y  á
que  tornaran  todas  las  medidas  necesarias  que  condujeran  á

un  pronto  fin,  ahorrándose  trámites  y  dilaciones.  En  este

sentido  nombraron  una  Comisión,  con  objeto  de  que  pasara
á  Washington  á  tratar  con  el  Gobierno  y  al. mismo  tiempo

á  estimular  al  Congreso  para  que  .discutiera  y  resolviera
-  pronto  la  solución  del  proyecto.  A  fines  del  mes  de  Diciem

bre,  y  después  de  un  cuidadoso  estudio  de  la cuestión,  la  Co
misión  de  Relaciones  extranjeras  presentó  al  Senado  un  bili
en  conformidad  con  la  citada  por  la  Convención  de  Nueva
Orleans,  moción  que  seiiizo  extensiva  á la  Cámara  de repre
sentantes;  pero  el  cambio  radical  de  administraóión  en  el

país  y  el  despacho  de  negocios  urgentes,  impidieron  que  re
cayera  votación  sobre  el  asunto.  En  22 de  Enero  de  1894 fué
reproducido  el  mismo  bili en  el  Senado  y  Comité  de  R1a-
ciones  extranjeras,  pero  fué  desechado  con  fecha  14 de Abril
del  mismo  año.

El  bili de reformas  de  referencia  se  circunscribía  á  que  el
Gobierno  de  la  República  garantizase  la  primera  emisión  de

bonos  que  por  valor  de  70 millones  de  pesos  emitió  la  Com
-    pañía,  cantidad  que  en  un  principio  se  consideraba  sufi

ciente  para  sufragar  las  obras  del  canal,  crnprometiéndose
la  inencionada  Compañía  á  pagar  al  Gobierno  la  renta  del  3
por  100 del  capital  garantizado,  con el  derecho  de  nombrar
10  de  los  15  principales  representantes  del  canal  que  for
maban  su Junta  de  gob’ierno,  con  objeto  de  que  tuviera  una
intervención  positiva  en  su  administración  y  manejo.

Nuevamente  ocupó  el  bili la  atención  del  Senado  de  vez
en  cuando,  hasta  que  el25  de  Enero  de  1895 fué  tornado  en
cuenta  por  31 votos  contra  21,  si  bien  con  algunas  enmien
das  que  afectaban  á  la  cuestión  de  detalles,  pbro  no  en  el
fondo  del  asunto,  enviándose  en  seguida  al  Congreso  para

su  tramitación  y  examen.  Nuevas  dilaciones  y  el  carácter
perentorio  de  otros  asuntos,  hizo  que  la  Cámara  no  tornara
acuerdo  alguno  sobre  el  particular.  Las  Cámaras  de  Comer
cio  de  todo  el  país,  centros  mercantiles  y  diputados  de  los
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Estados,  comisionaron  representantes  á  Washington  para
abogar  por  la  aprobación  de  la  medida.  Un  público  y  uná

ilirne  sentiinieno  en  favor  de  la  ayuda,  gubernamental  al
proyecto  se  extendió  por  todos  os.  ámbitos  del  país;  pero  la

falta  de  tiempo,  á  cuya  ayuda  acudía  el  Gobierno  con  sus
premeditados  entorpecimientos,  no  permitió  votar  una  reso

lución  definitiva  en  asunto  de  tanta  trasendencia.  Limitóse
el  Gobierno  á  ganar  tiempo  por  no  considerar  aún  propicia

la  ocasión  para  el desenvolvimiento  de  sus planes.  Una  nueva
Comisión  que  salió  para  el  canal  á  bordo  del  crucero  Mont
qomery  para  que  emnitier  nuevo  informe,  fué  la  única  satis
facción  que  se  dió  á  la  opinión  del  país,  represeiitada  por  el

sinnúmero  de  comisionados  que  de  todas  partes  afluían  á
Casa  Blanca  pava  manifestar  idénticos  propósitos.

Encendida  la  guerra  civil  en  Cuba  más  que  por  los  dere
chos  políticos  que  trataban  de  vindicar  sus  hijos,  cuya  ma.
yoría,  honrada  y  laborIosa,  era  refractaria  á los  actos  de
fuerza,  por  el  apoyo  eficaz y  descarada  protección  que  desde
un  principio  le  concedieran  los  Estados  Unidos,  creyó  el Go
bierno  de la Unión  ocasión  propicia  de realizar,  si no  en todo
en  parte,  el  programa  por  ellos  titulado  destino  manifiesto,
prólogo  del  otro  que  podríamos  completar  llamándole  espe
ranzas  sin  ocaso.

Tres  años  duró  aquélla,  alimentada  y  atizada  por  el pueblo
que  más  óacarea  la  humanidad  y  que  ménos  la  practica.  Tan
imposible  sería  pretender  el  desagüe  del  Mediterráneo  como
concluir  con  una  insurrección  que  reponía,  cada  vez  con
más  ventaja,  los  elementos  que  se  le  restaban,  en  un  país
grande  por  su  situación,  riqueza  y  población,  y  que,  como
Jano,  tuvo  siempre  dos  caras  durante  la  contienda.  Una  Es
paña  postrada,  agotada  y -sin recursos  era  lo  que  esperaba  el
Gobierno  de  la  Unión  para  llevar  adelante  sus  designios.  La

ToMo XLIV.—ABRXE., lS9.                           mi
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fruta,  que  por  sus  malas  artes  estaba  ya  en  sazón,  era  la  que
ellos  esperaban  recoger  á  poco  costo.  La  isla  de  Cuba,  su
acariciado  sueño  de  tres  cuartos  de  siglo,  es  ya  americana.
El  pueblo  cubano,  abominando  de  los  lazos  de  sangre  que  la
unían  á su  madre  patria,  lía  labrado  en  esta  contienda  su
propia  ruina.  Debemos  creer  que  existe  una  Providencia
justa.

La  posesión  del  canal  de  Nicaragua  sin  la  posesión  de
Çuba  y  sin  imperar  en  el  mar  Caribe  cuando  menos  habría

sido  un  dominio  problemático,  así  es  que  la  posesión  y  do
ininio  del  primero  tiene  que  ser  forzosamente  consecuencia

•  del  dominio  y  posesión  de  la  segunda,  y  á  esto  tiró  desde  un
principio  la  astuta  diplomacia  yankee,  sirviendo  de  escabel
á  sus  designios  el  pueblo  insurreccionado  de  Cuba,  al  cual
venía  prestándole  toda  clase  de  concursos.

El  ilustrado  Teniente  de  navío  de  la  Armada  1).  José  Gu
tiérrez  Sobral,  en  su  bien  escrito  folleto  publicado  en  el año

897  titulado  El  canal  (le  Xicarwjaa,  hace  resaltar  la  im

portncia  militar  del  puerto  de  la  Habana,  perenne  atalaya
del  mar  de  la  Florida,  situado  en  las  cercanías  de  la  entrada
del  canal  del  Yucatán.  Este  puerto,  centro  principal  de  la
isla  de  Cuba,  en  manos,  no  americanas  era  el  cortado  es
labón  para  que  no  fuera  de  continuidad  la  cadena  de  su  so
beranía.  Sin  dominar  el  paso  del  Yucatán  ni  el  que  separa
la  expresada  isla  (le Santo  Domingo,  los  buques  salidos  de
Nueva  York  y  Nueva  Orleans  hallarían  imposibilidades  sólo
vencibles  adoptando  una  nueva  línea  de  derrota  que  los  lle
vara  al  canal,  representada  por  un  tanto  por  ciento  muy  ele
vado  en  tiempo  y  gasto;  todo  esto  bajo  la  base  de  que  con
tingencias  internacionales  apoyadas  en  uiia  ídem  de  ope
raciones,  cual  sería  la  Gran  Antilla,  prevalecieran  en  su
contra.

Este,  sin  quizás,  ha  sido  el motivo  primordial  para  que  el
Gobierno  de  los  Estados  Unidos  permaneciera  inativo  y  es
tacionario  en  un  asunto  de  tan  vital  interés  corno para  él  era
el  asunto  del  canaL  Mientras  los Estados  de  la  Unión  no rea
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lizaron  sus  designios  sobre  Cuba,  la  construcción  del  canal

no  pasó  por  parte  del  Gobierno  del  período  de  información,
no  siendo  ajeno  además  á  las  mil  dilaciones  que  entorpecían
el  asunto,  á  pesar  de  haberse  pronunciado  en  sentido  favo
rable  la  masa  del  país.  En  oder  hoy  de  los  Estados,  Unidos
la  isla  de  Cuba,  seguro  es  desaparecerán  aquéllas,  no,  tar

dando  en  ser  un  hecho  la  realización  de  la  empresa.
El  dieurso  pronunciado  por  el  senador  Mr: Morgtn  en  la

Convención  de  Nueva  Orleans  ante  los  600 delegados  de  los
Estados  y territorios  que  componen  la  Unión,  fué  la  síntesis
de  las  aspiraciones  americanas,  que  por  igual  sienten  pueblo

y  Gobierno;  y  su  voz,  oráculo  del  porvenir,  fué  ahogada  cli
ferentes  veces  por  el  entusiasmo  de  los  congregados,  identi
ficados  por  completo  con  us  teorías.  Así  se  expresaba:  «Ne
cesitarnos  y  es  preciso  la  unión  de  todo  el país;  queremos  la
inexpugnabilidad  de  nuestras  costas;  es  necesario  á  nuestra
vida  nacional  que  los  Estados  del  Este  se  den  la  mano  con
los  deI Oeste  por  medio  del  canal  de  Nicaragua  ó  alguna
otra  vía  marítima  que  tienda  al  mismo  fin.  Yo  no  vacilaría

en  aceptar  un  plan  mejor  si  este  se  presentara,  lo  que  no re
sulta,  después  de  tantos  años  de  investigaciones,  ni  aun  en
aproximación.  Persuadido  estoy  que  ‘la  Providencia  divina
ha  colocado  l  lago  Nicaragua  y  el,de  Managua  sobre  la
misma  línea  del  canal  entre  los  dos  mares,  como  una  invi
tación  al  genio  é  intrepidez  del  pueblo  americano  para  la
realización  de  esta  vasta  empresa,  animánçlole  á  levantar  un
monumento  de  imperecedera  gloria  que  haga  honor  á  ste

país,  dejando  eclipsado  todo  lo  verificado  en  este  mundo
hasta  el  presente,  y  que  para  los  Estados  Unidos  tendrá  más
valer  y  más  consecuencias  que  todos  los  territorios  que  de
Méjico  adquirirnos  el  año 48.  Es  preciso  crear  en  el  Océano
Pacífico  otra  boca  para  el  Mississipí,  y  favoreciendo  el  co
mercio  de  las  dos  costas,  cambiaremos  la  jeogr afta  de  la
Ámériea  del  ATorte,  á  lo  cual  nos  invita  la  natura1eza,  una,
vez  unidos  los  dos  mares.»  -

Han  previsto  y  estidiado  las  Repúblicas  de  Méjico,  Costa

,
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Rica  y  Nicaragua  lo que  significa  cambiar  la  geografía  de  la

América  del  Norte?
Los  ideales  de  Morgan  son  los  de todos  los hombres  de Es

tado  norteamericanos.  Refiriéndonos  á  la  época  actual,  el
inundo  ha  presenciado  impávido  é  indiferente  la  absorción
del  archipiélago  de  Haway  primero,  siguiéndole  después
Cuba,  Puerto  Rico  y  Filipinas,  para  concluir  más  tarde,  una
vez  efectuado  e1 paso  marítimo  de  Nicaragua,  con  las  Repú

blicas  comprendidas  entre  el  mencionado  y  las  fronteras  de
Río  Grande.  La  nación  nortmimericana,  convertida  en  in
menso  pulpo  cuyos  tentáculos  estrecharán  el  hemisferio
Norte  del  continente  americano,  será  de  hecho  un  peligro
universal  y  azote  ó castigo  de iuestra  raza.  El  contrato  en
las  condiciones  exel   como  lo  firmaron  Soto  y  Carazo,

respectivos  Presidentes  de  Costa  Rica  y  Nicaragua,  implica
su  desaparición  como  ilaciones  libres  y soberanas,  y la  argo
lla  del  esclavo  que  les  espera.

Con  respecto  á  su  superioridad  estratégica,  el  día  que  un
hecho  sea  la  apertura  del  canal  basta  extender  el  plano  de
los  Estados  Unidos,  como  apunta  el  citado  Sr.  Sobral,  para
que  á la  vista  salte  la  importancia  militar  que  de  golpe  ad

quiere1  la  República.  Las  costas  del  Atlántico  y  Pacífico,  se
paradas  hoy  por  12.000 millas  de  agua,  exigen  para  su  de
fensa  fuertes  y  poderosas  Escuadras,  que  han  de  maniobrar
independientemente  por  no  caber  auxilio  mutuo  á  tan  in
mensa  distancia,  mientras  que,  abierta  la  vía  marítima  que
ponga  en  conjunción  los dos  mares,  la  enorme  distancia  que

existe  en  Nueva  York,  apreciada  en  16.000 millas,  queda  re
ducida  á  5.000, y  á  un  tercio  menos  desde  la  Habana;  distan
cias  fáciles  de  salvar  para  una  Escuadra  que,  al  trasladarse
de  uno  de  estos  puntos  al  otro,  encuentra  en  la  travesía  so
bra  4e  facilidades  para  su  abastecimiento  de  víveres  y  com
bustible  en  puertos  resguardados  y  defendidos,  y  con  toda

clase  de  elementos  para  remediar  sus  desperfectos  y  averías.
No  sólo  ha  sido  proyectado  el  canal  bajo  el  punto  de  vista

utilitario,  sino  que  existe  en  el  departamento  de  la  Guerra,



ESTUDIOS  SOBRE  EL  CANAL  DE  MCARAGUA       485

en  Washington,  un  serio  estudio  hecho  de  las  defensas  de
los  puertos  de  Greytown  y  Brito,  extremidades  del  canal,

-     para  con ertirlos  en  puertos  militares.
La  adquisición  por  medio  del  despojo  d.c nuevos  y  exten

sos  territorios  por  parte  de  la  gran  República,  si  bien  re
ilido  está  con  el  Derecho  internacional  y  hasta  contrario  al
de  gentes  por  no  vindicarse  intereses  de  raza,  humanidad
verdadera  ó límites  geográficos  conforme  con  la  naturaleza,
colocan  á  los  Estados  Ullidos  en  posición  ventajosísirna  res
pecto  á  las  demás  naciones  del  mundo.  Aproximase  el  mo
mentode  cambiar  el. mapa  del  hemisferio  Norte  del  conti
neiite  americano,  y  con  él, como  dijimos  antes,  roto  el  con
cierto  universal.  El  Canadá,  Jamaica,  Trinidad  y  demás  po

sesiones  inglesas  deAmérica,  limitados  tienen  sus días  corno
provincias  ó posesiones  del  gran  imperio  británico,  vislurn
brándose,  en  época  quizás  no  muylejana,  la  analogía  exis
tente  entre  estas  dos  naciones,  la  una  creadora  de  la  otra,  y

-  la  familia  de  los  alacranes,  en  que  la  madre  muere  víctima

del  aguijón  de  aquéllos  á  quienes  dió  el ser.

ARTURO  LLOPIS,

Capitán  de  feagata.



LA OALDERA MOLAIISSE k BORDO DEL “PELAYO

No  me  explico  las  causas  del  descrédito  que  entre  nunl&
roso  personal  de  nuestra  Marina  va  tomando  la  caldera  Ni
clausse.  Los  incidentes  ocurridos  en  los aparatos  evaporado
res  del  Pelayo  son  los  ejemplos  que  he  oído  exponer  á mu
chos  de  sus  detractores,  y  en  vista  de  los  errores  que  sobre
este  punto  se han  divulgado  en  el  Cuerpo,  con  la  autoridad

que  pueda  concederme  haber  ocupado  el  puesto  de  Oficial
encargado  de  las  máquinas  de  ese  buque  en  los  períodos
más  difíciles  del  funcionamiento  de  sus  calderas,  me  decido
á  publicar  en  nuestra  REVISTA los hechos  que  he  presenciado

y  no  pocas  veces  dirigido,  para  que  los  conozcan  mis  com
pañeros  y  juzguen  del  resultado  práctico  de  estas  calderás.

Existe  hoy  más  que  nunca  entre  los  constructores  de  los

aparatos  motores  de  los  buques  una  lucha  viva  para  alcan
zar  grandes  producciones  de  vapor  con  calderas  ligeÑs,
económicas,  inexplosibles,  fáciles  de  montar  á’bordo  y des
montar  y  que  al  mismo  tiempo  se  limpien  y  reparen  breve
mente.  A pesar  de  haber  sido  de los principales  testigos  que
han  presenciado  los  malos  resultados  del  Pelayo,  no  dudo

en  opinar  que  la  caldera  Niclausse  se  presenta  hoy  quizás
como  el  tipo  de  generador  que  más  se  acerca  al desicl.eraturn
que  se  persigue  y  que  no  tardaremos  en  verlo  demostrado
en  el mismo  Pelayo  cuando  los  constructores  se  encarguen
del  arreglo  de  los  aparatos  auxiliares  de  sus  calderas.
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Ante  todo,  si se  debiera  rechazar  un  tipo  de  calderas  por
las  averías  á  que  da  lugar  en  uh  bucue,  habría  que  desechar
todos  los  tipos  existentes  en.  las  Marinas  del  inundo;  nada
más  fácil  que  citar  accidentes  ocurridos  en  calderas.  Todo  el
mundo  conoce  las  dificultades  de  funcionamiento  en  el  Po

weJitli  y  en  el  Teriíle.  En  la  Marina  rusa  Mr. Gretehin,
Jefe  de  máquina  del  crucero  L?hctson, informa  sobre  gran

des  trastornos  ocurridos  en  los  aparatos.  Se  nota  que  hay
escapes  constantes  en  las juntas  de  los  vaeeo.rd, que  cuatro
tubos  se  han  tenido  que  cambiar  durante  una  travesía  y que
los  tres  cuartos  de  todos  ellos  se  encontraron  curvados  á  la
llegada  á  Vladivostock,  siendo  preciso  numeroso  personal
especialmehte  ocupado  en  reparar  calderas.

Lo  que  debemos  buscar  es  si estos  accidentes  provienen
de  un  defecto  de  principio,  y  en  este  case  el  tipo  debe  ser
declarado  malo,  ó  si son  debidos  u  causas  accesorias  inde
pendientes  de  las  calderas,  por  ejemplo  una  mala  alimenta
ción,  falta  de  uiclado  y  de  conservación,  etc.,  etc.  En  esta
categóría  deberemos  colocar  los  accidentes  del  Pelayo.

He  aquí  l.o que  se  ha  notado  en  este  buque:  80 tubos  se
han  éncontrado  fuera  da  servicio  entre  las  dos  hileras  infe
riores  de  las  calderas,  de  los  cuales  una  quinta  parte  presem
taban  desgarraduras  de  2  á  6 centímetros.

Visitando  los  aparatos  se ha  visto  que  dichos  tubos  vapo
rizadores  tenían  interiormente  adheridos  una  capa  de  sales
de  4 á  7 milímetros  de  espesor  y  casi  todos  ellos  como  unta
dos  de  grasa.  tos  condensadores  principales  de máquinas  no
se  habían  limpiado  en  varios  años  y  tenían  en  su  interior

enormes  cantidades  de  grasas,  las-mismas  que  quemaron  los
----_hornos  y con  ellas  inutilizaron  prematuramente  las  antiguas

caldas  cilíndricas.  Varios  tubos  de  circulación  de  los  di
chos  conqnsadores  estaban  rotos  y  el  agua  del  mar  venía  á
niezciarse  e  guesas  cantidades  con  la  alimentación  de  los
generadores.  Enpste  estado,  el  aparato  evaporatorio  produ

-      cía grandes  arrastnde  agua,  y  en  estas  ondiciones  los de
pósitos  de  aceites,  gra’y  sales  impedían  la  trasmisión  del
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—  calor  al  agua  de  los  tubos,  y  naturalmente,  éstos  se  quema
ban  y  desgarraban.  A  pesar  de  suprimir  en  absoluto  la  lu
bricación  de  las  máquinas,  no  era  posible  evitar  los  gran
des  depósitos  que  existían  cii  los  condensadores;  los  filtros
no  eran  suficientes  para  detenerlos,  y el  lejivado  de  los apa
ratos  en  puerto  con  sosa  cáustica,  mejoraba  el  defecto  por
sólo  unos  tres  ó cuatro  días,  después  de  los  cuales  comenza
ban  á  inutilizarse  tubos  nuevamente.

Por  lo expuesto  puede  explicarse  fácilmente  el gran  consu

mo  de  carbón  observado  en  el  Pelayo.
La  prisa  con  que  tuvo  que  partir  este  buque  de  Francia

ante  la  declaravión  de  la  reciente  guerra  y  la  huelga  de  los
obreros  de  La Seyne,  fueron  razones  para  que  los  trabajos
de  reparación  se  hicieran  mal  y  el  período  de  ensayos  no
fuera  suficiente  para  encontrar  los  defectos  que  más  tarde
tuvimos  en  el  viaje  á  Port-Saicl.

A  pesar  de  todo,  los  generadores  se  han  conducido  muy
bien  en  las  pocas  horas  que  se  experimentaron  á  toda  fuer
za  antes  de  abandonar  las  costas  francesas,  y  en  la  travesía

de  Tolón  á  Cartagena,  á pesar  de los  arrastres  de  agua,  la  ve
locidad  con  la  mitad  de  las  calderas  no  bajó  de  12 millas  con
inexpertos  fogoneros  á  bordo.  Pero  era  natural:  los  tubos
estaban  limpios  y  más  adelante  se  fueron  depositando  las
grasas,  el  consumo  de  carbón  creció  considerablemente  y  la
inutilización  de  los  tubos  inferiores  se  hizo  crónica.

Se  ha  dicho  alguna  vez  que  siendo  las  calderas  de  un  tipo
-  nuevo  no  podían  convenir  á  máquinas  antiguas.  En  mi  con-

•  cepto  este  es  un  error.  Los  ensayos  verificados  en  Tolón  han
demostrado  que  las  máquinas  funcionaban  bien  con las nne
vas  calderas,  pues  han  podido  dar  la  velocidad  de  16,10  ini
llas  sin  forzar  el  tiro  y  hasta  sin  elevar  las  presiones  frá’
allá  de  8 kgs.  en  la  cámara  de  calderas.

En  Francia  se  cambian  todos  los días  las ca1der  cilíndri

cas  por  multitubulares  del  sistema  Niclausse,  $

Pueden  recordarse  el  acorazado  Requi,i—e  7.000’eaballo s;

el  Mareeau,  de 12.000; el crucero  Davør,  de 9.000, y en  otros
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buques  antiguos  en  que  se  va  á  procóder  á  cambios  de  este
gánero.

El  Cristóbal  Colón dió  siempre  buen  resultado  con sus  ge
neradores,  y  al  compararlo  con  sus  similares  de  la  Repúbli
ca  Argentina  Garibaldi  y  Pueyrredofl,  aquél  llegó  á  andar
19,6  millas,  sin  que  los  otros  hayan  podido  pasar  de  18,3. En
ól  ensayo  de  consumo,  que  tuvo  lugar  á  la  velocidad  media

de  18,3  millas,  la  Comisión  notó  que  se  podía  tener  esta
marcha  de  una  manera  continua  sin  fatigar  al  personal  y
el  consumo  no  fué  más  que  de  736  gramos  por  caballo-
hora.

VaHas  veces  he  oído  cTe boca  de  los  fogoneros,  y  así  lo
prueba  Mr. Wilson  en  el  4rmy  and  ITctv!J  Journal  de  5  de

Noviemhr  de  1893,  que  en  el  combate  de  Santiago,  gra
cias  á  sus  calderas  el  (Joión  pudo  marchar  á  gran  veloci
dad  y  hubiera  escapado  á  la  flota  enemiga  si hubiese  tenido
buen  carbón.

Pero  hy  en  Francia  un  ensayo  sin  precedente.  El  Alini
rante  Bernard,  Ministro  de  la  Marina  entonces,  antes  de  ha
cer  nuevos  pedidos  á  la  casa  Niclausse,  ordenó  durante  las
grandes  maniobras  al  crucero  Fiant,  sin  previo  aviso,  que

ejecutara  una  corrida  de  seis  días  y  seis  noches  á  16  millas,
seguida,  sin  interrupción,  de  quince  horas  á  17 millas  (esta
ban  encendidas  18 calderas  de  las  20  que  tiene  el  buque);
funcionaron  admirablemente,  se pasó  la  regla  por  los  tubos
después  de  este  ensayo  de  .larga  duración  y  no  demostró
la  menor  fatiga  ni  curvatura.  En  vista  de  esta  experiencia
de  buen  funcionamiento,  la  casa  Niclausse  ha  construído  y
construye  para  la Marina  de  guerra  francesa,  los  siguientes
pedidos.

Crucero  acorazado  Gaeydon,  de 20.000 caballos.,/
Im  íd.  Kiever,  de 18.000 íd.

Acoraaaclo  Sufjren,  de  16.500 íd.
Idem  Maqeeau,  de 14.000 íd.
Idem  Hen?i  ITT, de 11.500 íd.

Idem  Davout, de 9.000 íd.
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Crucero  torpedero  Fleuru,  de 4.000  íd.
Torpedero  Temeraive,  de  1.500 íd.
Cailonero  Deeide,  de  1.000 íd.
Idem  Zekíe,  de 1.000 íd.       -

La  Marina  italiana,  algunos  de  cuyos  Oficiales  é  Ingenie
ros  han  estudiado  los  ensayos  del  Colón, ha decidido  colocar
calderas  de  este  tipo  en  el  Gar ibaicli  (14.000 caballos)  y  en  el
lerruejo  (14.000 caballos).

Alemania  tiene  estos  generadores  en  los  cruceros  Freya  y
Gaelle;  el  primero  acaba  de  verificar  ensayos  á  toda  fuerza

con  gran  éxito.
En  América,  el  primer  buque  recientemente  empezado  á

construir,  el 2I’Taine de  16.000 caballos,  llevará  estos  genera
dores;  y  asimismo  los  montarán  un  crucero  y  un  acorazado
rusos  de  20.000 y  16.000 caballos  respetivamente,  construídos
por  la  casa  Cramp.  -

En  Inglaterra  se  acaba  de  efectuar  los  ensayos  del  Sea quil
con  excelente  resultado,

Si  á  tales  datos  unimos  el  que  las  principales  casas  de
construcción:  Cramp,  en  América;  Ansaldo  y Hawthorn-Gup

py,  en  Italia;  Willans-Robinson  y HumphrysTennant,  en  In
glaterra,  y  Germania  Krupp,  en  Alemania,  han  comprado  el
privilegio  de  construcción  del  sistema  Niclausse,  bien  puedo
yo  permitirme  llamar  un  poco  J.a atenóión  á  los que  juzguen
mal  de  este  sistema  por  los  resultados  anteriores  del  Pelayo
ó  por  una  simple  inspección  de  la  caldera.

Tan  digna  de  estudio  para  la  aplicación  á  la  Marina  consi
 ..  dero  esta  caldera,  que  á  pesar  de  hallarse  descj.ita  en  varios

Nextos  de  máquinas  extranjeros,  voy  á ocuparme  en  esta  RE-
describir  lo más  completamente  que  pueda  hacerlo,

sus  princí’pos,  su  construcción  y  el  estudio  del  sistema  bajo
todos  los  puntos  de  vista.

Hoy  más  que  nunca  exige  el  deber  contribuir  con iuestro
trabajo  á  señalar  medios  de  organizar  nuestra  fiotr..  Elección
del  material  y  actividad  inteligente  del  personal  soim los  fac
tores  importantísimos  de  ello.  La  elección  de  generadores
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ocupa  un  puesto  preeminente  en  el  primero,  la  instrucción
y  la  actividad  en  el  segando  son  el  complemento  de un  buen
material,  y  como  los  aparatos  son  más  delicados  cuanto  más

perfectos,  la  instrucóión  ha  de  ir  en  aumento,  pero  ha  de ser
una  instrucción  activa,  puesto  que  las  velocidades  aumentan
en  los  barcos  y  en  las  máquinas  y  en  la  circulación  de  las
calderas,,  y  el  tiempo,  porque  es  oro  para  el  país  y  fuerza
para  la  guerra,  es  preciso  que  se  reduzca  por  la  actividad  y
la  inteligencia  de  los  que  tengan  que  manejar  hoy  los  bu
ques  para  que  todo  salga  barato  y  para  que  siguiendo  con
serenidad  los  movimientos  rápidos  de  los mecanismos  se fa
miliarice  el  personal  con  las  piezas  que  no  por  estar  muy
ocultas  son  menos  importantes,  y  lejos  de  consagrar  toda  su
atención  á  pulimentar  una  tapa  de  cilindro,  cuide  de  mante
ner  en  perfecto  estado  otros  órganos  más  importantes  del
sistema.

Con  la  actividad,  en  la guerra  pronto  se  está listo  para  ella,
y  en  el  combate  haráii  muchos  disparos  las  piezas  de  fuego,
correrán  mucho  los  buques  y  se  compensrá  en  parte  la  po
breza  de  nuestra  Marina.

JosÉ  ESPINOSA

Teniente  de navia.

Cartagena,  10 de  Febrero  de  1899.
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Estas  asociaciones  navales  existentes  en  Inglaterra,  Italia,
Alemania,  y  en  creación  actualmente  en  Francia,  tienen  por
objeto  aportar  con  su  concurso  un  sólido  apoyo  y  una  esfor
zada  ayuda  al  desarrollo  del  poder  marítno  de  la  nación,
defendiendo  en  todas  sus  esferas  sociales,  económicas,  polí
ticas  y gubernamentales  los  intereses  de  todos  los  organis
mos  y  de  todas  las  industrias  navales,  en  unión  de  todos  los
elementos  necesarios  al poder del mnar.

A  su  sostén  y engrandecimiento  concurren  por  todos  los

medios  de  estímu,  concordia  y  unión  imaginables,  y  por
todos  los  medios  de  expansión,  enseianza  y  propaganda  po
sibles,  como  conferencias,  libros,  folletos,  revistas  y  perió
dicos,  acudiendo  también  á  los poderes  públicos  con razona
das  exposiciones  cuando  las  circunstancias  lo exigen.

Un  organisrno.así  constituído  para  dar  espíritu  marítimo  al
país,  ilustrando  y cultivando  en  él  las  aficiones  navales,  au -

nando  aspiraciones  aisladas,  borrando  rivalidades  y  encau•
zando  las  corrientes  de  la  opinión  por  buen  camino  hacia  la

verdadera  finalidad  de  dar  poderío  marítimo  á  la nación,  se
ría  muy  útil  y  conveniente  en  España  en  las  presentes  dr

cunstancias  y  sieinprefecundo  y provechoso  en  el porvenir.

(»  Publicado  en La  Çoreespoud.mcia  de EapaCa.
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Reunidas  en  una  Lqa  mar’it’ima todas  las  clases  interesa
das  en  las industrias  navales  del  país  y  en  sa  comercio  ma
rítimo,  coin  los  pescadores,  patronos,  navieros,  constructo
res  industriales  diversos,  marinos  mercantes  ó individuos  de.
todos  los  cuerpos  de  la  Armada,  con  la ayuda  de los hombres
de  ciencia  y de  estado,  políticos  y  periodistas  que  quisieran
cooperar  desintresadainente  á  la  vida  naval,  de  la  nación,
prestarían  gran  ayuda  á  los  gbernantes  en  su  obra  de rege

neración  y  su  higa  serviría  de  gran  palanca  y  estrecho  lazo
de  unión  á  todas  las  iniciativas  individuales  y  colectivas  en
caminadas  al  mismo  fin,  que  hoy  suelen  agitarse  aisladas,
desatendidas  y á  veces  antagónicas,  sin alcanzar  utilidad  pro
pia  ni  proporcionársela  al Estado.

Para  conseguir  su  engrandecimiento  marítimo,  los princi
pales  objetivos  de  la  constante  y activa  preocupación  de  la

Li9a  serían:
La  instructiva  propaganda  naval,  dirigida  á  hacer  nacio

nal  el ‘movimiento  de  regeneración  marítima,  sacando  de  su
retraimiento  é  ignorancia  á  la  masa  general  del  país.

El  fopiento  de ‘todas  las  inclutrias  de  pesca  y  la  instrue
ción  de  las  clases  pescadoras.

El  estudio  y  desarrollo  de  todas  las  vías  y medios  de  nave

gación  comercial  utilizables  y  productivos.
El  fomento  de  las  construcciones  nav1es  en  general  y  de

todas  las  industrias  anexas.
El  desarrollo  de  la  Marina  mercante  con  la  mayor  ampli

tud  posible  y  la  educación  de  su personal.
El  fomento  de  toda  la  fabricación  de  material  de ‘guerra

naval.
El  desarrollo  y  organización  de  la  Marina  militar  con

arreglo  á  las  exigencias  políticas  y económicas  del  Estado.
La  popularización  de  la historia  marítima  y la  conmemora

ción  de  los  grandes  hecho  navales  nacionales,  así  como  la
de  sus  héroes.  ‘

La  creación  de  obras  de’ solidaridad  para  toda  la  gente
de  mar.
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Con  éstos  medios  se  completaría  la  educación  marítirná
del  pueblo,  por  la  inteligencia,  por  el  corazón  y  por  el  bol
sillo;  se abriría  el camino  para  obtener  una  nutrida  población

marinera  por  la  práctica  de  la  vida  é industrias  de  mar;  se  le
patentizarían  diariameitte  al país  de  diversos  modos  los peli
gros  que  corre  viviendo’sin  poder  del mar;  se  enseñaría  y f a

chitaría  á  las  clases  más directamente  interdsadas  los  medios
de  coadyuvar  á  él;  se protegería  toda  aspiración  útil;  se  fo
mentaría  toda  industria  provechosa  y  se  tendría,  en  suma,
un  organismo  marítimo  nacional  é independiente,  que  con la
representación  de  todas  las  ideas,  de  todas  las  personalida
des,  de  todas  las  colectividades  y  de  todas  las  industrias  ma
rítimas  de  la nación,  se encargaría  de  dar fuerza  por  la unión
y  eficacia  por  la  inteligente  dirección,  á  las  diversas  activi
dades  y  necesidades  de  la  vida  marítima  de  España.

La  manera  de  constituir  en  ella  esa  Liga  naval  ó  maríti
ma  y  de  hacerla  funcionar  con  activa  y provechosa  regulari
dad,  ns  la  enseñan  las naciones  europeas  mencionadas,  don
de  existen  vastas  asociaciones  como  la  Na?’i Le’uue,  la Leqa
Narale,  la  Ligue  marítima,  etc.

Su  creación  queda  á  cargo  de  la  Marina,  del  comercio,  de•
la  industria  y  de  la  prensa,  si  patrocinan  la  idea  y  quieren

darle  forma  y  vida  propias,  por  creerla  beneficiosa  para  la
patria.          -

A.  NAVARRETE.
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Mientras  se  pone  en  claro  quienes  fueron  los  causantes  de
que  España  perdiera  sus  Colonias;  mientras  se  decide  de  un
modo  definitivo  si debemos  ó no  regenerarnos  como  nación
y  se  estuchan  los diversos  métodos  que  cada  individuo  tiene
para  regenerar  á  los  otros,  sin  pensar  por  de  contado  en
arreglarse  á  sí  mismo;  mientras  se  averigua  si  la  consabida
regeneración  ha  de  cristalizar  por  la  vía  seca que  proponen
unos  ó por  la  húmeda  que  aconsejan  los más  discretos,  ya  en
discursos  niás  ó menos  hidráulicos,  ya  en  hermosos  libros,
dignos  por  cierto  de  tener  mayor  y  más  inteligente  masa  de
lectores;  mientras  se  resuelve  si se arregla,  por  fin,  ]a Marina,
á  pesar  de  las  entromisiones  de  muchos  que  empiezan  por
necesitar  arreglo,  y mientras  la historia  falla  si cuatro  barcos
mal  armados  pudieron  ó no  destruir  en  un  día  la  obra  fu.
nesta  de  un  siglo  entero  de  desbarajuste,  necesario  es pensar
que  mala  ó  buena  no  tenemos  más  que  una  patria  y  que  re
generada  ó por  regenerar  hace  falta  colocarla  cuanto  antes
en  condiciones  de  defensa,  no  sea que  un  segundo  cataclismo
nos  sorprenda  discutiendo  todavía  si pudo  ó  no pudo  evitar-

se  el  priniero.
Bien  se  yo  que  eso  que  en  nuestro  país  usurpa  el  nombre

de  opinión  pública,  que  declara  guerras,  que  concierta  pa
ces,  que  actúa  de  estratégico  cuando  la  ocasión  llega,  que
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ante  la  afrenta  común  y  al  sencillo  espolazo  de. unos  cuantos

compases  de  la  marcha  cte Cácií,  se  arrebata,  se  eletriza  y
está  dispuesta  á sacrificar  por  el hbnor  á  todos los  hij os del ve
cino,  redimiendo  de paso  á los propios,  si cuenta  para  ello con
ui  puñado  de ochavos,  que  fuerza  á los gobernantesá  cometer
errores,  para  revolverse  luego  contra  ellos  por  haberlos  co
metido  para  complacerla,  que  aclama  hoy  por  l.a misma  causa

que  ha  de  condenar  mañana,  que  se  deja  reducir  por  la  voz
del  más  desacreditado  charlatán  y rechaza  la de la  razón,  aca

so  por  no  estar  acostumbrada  á  su  tiinbre,  que  en  vez  de
ser  la  opinión  de  los  más,  es  sólo  la  de  los  más  bullidores  y
algunas  veces  la  de  los  más  ignorantes,  esa opinión  juzgará’
en  este  caso  con la  acostumbrada  dureza  el  hablar  siquiera
de  lo  que  ella  todavía  no  reclama;  pero  como  es  sabido  que
ni  á  locos  ni  á  párvulos  se  les  ha  pedido  nunca  consejo  para
resolver  lo  que  ásus  propios  intereses  conviene,  bueno  será

imitar  en  algo  el  ejemplo  del  Japón,  á  quien  tantos  miran
con  envidia.

En  el  trascurso  de  la  pasada  guerra,  cuando  la  amarga
realidad  iba  poco  á poco  operando  cataratas,  desvaneciendo
infundadas  ilusiones  y confirmando  sensatísimos  pronósticos,

muchos  cerebros  pensaron  y á  muchos  labios  acudió  á  un
tiempo  un  mismo  nombre;  acaso  en  algunas  conciencias  se
elevase  también  bajo  la  aguda  forma  de un  reinordiento,  ¡oja
lá  alguna  cabeza  no  haya  tenido  que  bajarse  si  la  casualidad
llevó  á  sus  oídos  una  sencilla  palabra  de  cinco  letras:  Peral!

Ese  nombre,  que  es  á  un  tiempo  para  España  una  gran
gloria  y una  gran  vergüenza,  que  fué  para  unos  clave  y coin

pendio  de  sublimes  aunque  disparatadas  aspiraciones;  para
otros,  menos  entendidos  que  apasionados,  la  expresión  de
una  locura;  para  el  que  lo  llevó  por  el inundo  y  lo  paseó  en
la  popa  de  su  buque  por  debajo  de  las aguas,  instrumento  de
acero  en  que  se  apoyó  para  derribarlo  la  palanca  de  una  tre
menda  injusticia  sin  más  pretexto  que  el  de  faltarle  al  sabio

condiciones  de  santo,  y  para  todos,  doctos  y  profanos,  sínte
sis  de  algo  grande;  ese  nombre  qu  el  tiempo  y  el  olvido,  su
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compañero  inseparable,  iban  desdibujando  lentamente,  brotó
de  prontd  con  extraordinario  reliev,e  en  muchas  imaginacio
nes  ante  la  realidad  abrumadora.  ——  ¡Ah,  si  tuviérarhos  un
Peral...!  decían  inuhos  á  quienes  guiaba  hás  que  la  razón
el  sentimiento.

Y  era  verdad:  paco  andaba  el  submarino,  pero  de  existir
uno  en  la  bahía  de  Manila,  acaso  hubiera  tenido  tiempo  de..
llegar  á  ponerse  á  tiro  en  los cuatro  meses  que  duró  la  gue

rra;  acaso  con  un  en  Cuba,  ni  hubiese  sido  tan  cómodo  sos
tener  un  bloqueo,  ni  tan  fácil  cerrar  un  puerto,  ni  tan  libre

de  riesgos  enviar  por  docenas  los transportes  de  tropas,  pero
los  Perales  no  se  improvisan  y  á  la  exclamación  del  senti
miento:  ¡Si tuviéramos  un  Peral!  contestaba  lúgubre  la  ra
zón.—Sí,  pero  como  no  lo  tenemos...  Y  no  lo  tenemos  no
porque  nuestra  pobreza  nos  impida  costearlo,  que  menos
vale  un  sólo  día  de  guerra  y  tanto  corno  cualquiera  de  los

-    inermes  barquitos  que  en  casi  todos  los  puertos  esperan  el

momento  de  las  supremas  aunque  inútiles  energías;  no  lo te
neinos,  no  porque  la fortuna  nos  lo  haya  negado,  supuesto
que  lo tuvimos;  no  lo  tenernos,  sencillamente  porque  no  lo
tenemos,  que  es  la  más  triste  de  todas  las  PerogvuJiaclas.

Por  contraste  singular  de  lo  que  en  España  ocurre,  poco
más  allá  de la frontera,  el  (lymnote.  el  Gobel, el  Gustave  Zecié
y  el  Narval  han  sucedido  sus  experiencias  con posterioridad
al  abandono  de  las  nuestras,  y  á  tal  perfeccionamiento  se
debe  de  haber  llegado,  que  ya hay  créditos  para  la  construc
ción  de  seis  torpederos  sumergibles,  hecho  concluyente  que
proclama  la  total  victoria  de  la  simpática  esueia  moderna
francesa,  de  la  que  con  paladines  como  el  ilustre  Almirante
Aube,  Charmes,  la  Gravire,  Duóboc,  Lackroy,  y  otros  mil
ha  venido  peleando  tantos  años  con  la  palabra  y  con  la
pluma  en  libros,  tribunas  y  periódicos  por  el triunfo  de  hn
sistema  de  guerra  naval  más  perfecto,  racional  y  económico
que  el  adoptado  por  los  altos  centros  y  demás  elementos
conservadores  de  aquella  Marina;  la  escuela  que  teniendo  en
cuenta  las condiciones  del  probable  beligerante  aconsejaba

Toio  Jv.—Aau.,  1899.
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olvidar  rutinas,  no  seguir  del  enemigo  el  consejo  y  algunas
veces  tampoco  el  ejemplo,  que  suele  ser  interesado,  sobre
todo  en  quien  seguro  de  su  superioridad  sabe  que  ha  de  co
piársele  y no  le  conviene  encarecer  aquello  mismo  que  pue

de  más  ó  menos  tarde  canvertirse  en  talismán,  sino  para
aniquilar,  al  menos,  para  poner  en  jaque  su  poderío.

El  sistema  de  la  escuela  á  que  alucio, la  cual  en  fuerza  de
predicar  ha  llegado  hace  tiempo  á  ser  oída  hasta  en  España,

se  funda,  como  todos  saben,  en  una  eficaz  defensa  de  las
costas  propias  y  en  aplicar  enérgicos  medios  de  ataque,  no
contra  las  del  enemigo,  Sifl)  contra  su  comercio  marítimo;
claro  está  que  estos  principios  no  son  radicalmente  abso
lutos  y  que  en  toda  campaña  puede  haber  operaciones  y

objetivos  que  se  aparten  algo  cTe ellos,  pero  con  carácter  se
cundario,  pues  la  posesión  de’territorios  y  demás  objetivos
políticos  de  una  guerra  se  lograrán  por  la  victoria  y no  haii
de  depender  de  los  medios  que  hayan  empleado  para  con

seguirla:  el  Tratado  de  París  lo  demuestra  con  terrible  elo
cuencia.        -

Prescindiendo  de  la  segunda  parte  del  programa,  que  por

los’  elementos  que  exige  ha  de  constituir  para  nosotros  en
mucho  tiempo  un  verdadero  mito  y  limitándonos  á la prime

ra,  que  es  la  urgente,  la  indispensable,  la  que  no  admite  es
cusa  ni  demora,  hay  que  reconocer  que  es  uno  de  los  facto

•   res  principales  y que  acaso  valga  por  todos  los  otros  juntos
•   el torpedero  sumergil)le,  para  el  cual  los ataques  de  día  son

tan  eficaces  y  decisivos  como  los  practicados  de,  noche,  que
puede,  por  lo  tanto,  evitar  una  agresión  mientras  los  torpe
deros  ordinarios  tendrán  en  la  mayor  parte  de  los  casos que
limitarse  á  ven qavia, y  por  último,  que  no  exigen  maniobrar
en  escuadrilla  como  les  sucede  á  los  últimos,  cine  fundan
principalmente  en  el  número  las  probabilidades  de  éxito.

Ignoro  si  los  ingleses  se  seguirán  riendo  de  los  torpedos
sumergibles,  como  á  pesar  de  su  seriedad  y  según  declara  el
Y.  A. Oolomb,  se  reían  de  M.  Charmes  cuando  defendía  la
eficacia  de  los  ordinarios  é indicaba  la  relación  entre  su  pre
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cio  y el  de  los  acorazados:  me  inclino  á creer  que  no y á  con
jeturar  que  así  como  de  aquella  protectora  sonrisa  nacieron
los  destroyers,  acaso  el  Narval  y el  Zedé  hayan  sido  acicate
poderoso,  para  mej orar  y  perfeccionar  los proyectos  de  Mis-
ter  Camphell,  si es  que  ya  no  lo  estaban,  pues  no  todas  las
naciones  son  igualmente  ligeras  é  indiscretas  en  lo  que  con

sus  armamentos  se  relaciona  y  Dios  sabe  las  sorpresas  que
sobre  este  punto  nos  deparan  las  futuras  campañas  de  mar.

En  el  cínico  Carnaval  de  este  siglo  caduco,  en  el que  están
de  moda  las  palabras  puritanisinoy  humanidad  y  en  nombre
de  ellas  se cometen  las  más  grandes  iniquidades;  en  el  que
después  dehaber  pisoteado  todas  las religiones  y ridiculizado
todos  los cultos,  se  clasifican  las  naciones  en  paganas  y  cris

tianas  como  irrebatible  argumento  para  demostrar  que  estas
últinias  deben  devorar  á  las  primeras  en  aras  de  la  civiliza
ción,  aun  existen  cándidas  palomas,  espíritus  quijotescos  ó
consumados  hipócritas  que  anatematizan  el  torpedo  sumer
gible  y  en  general  todo  lo que  conduzca  á utilizar  el torpedo,

al  que  llaman  arma  artera  y  alevosa.  ¿Ignbra  el  lector  por
qué?  Pues  porque  va  debajo  del  agua,  porque  no se ve.

No  se  si á  los  que  esto  dicen  les  habrán  tirado  alguna  vez
con  otra  clase  de  armas  más  nobles  y habrdn  tenido  la  suerte
de  avistar  lo  proyectiles,  lo  que  sí  creo  que  puede  afirmar-

se  es  que  ninguno  de  los  tales  Quijotes  se  habrá  visto  en
el  caso  de  defenderse  con un  alfiler  de  un  par  de  puritahos
que  legalmente  y  con  arreglo  á  las  leyes  de  la  humanidad
le  atacasen  armados  de  sendas  espadas:  de  haberse  halladó

en  tal  trance  acaso  hubieran  modificado  su  opinión.  En
la  guerra  chino-japonesa  se  censuró  duramente  la  con
ducta  de  un  crucero  japonés  que  echó  á  pique  con  un  torp
do  á  un  vapor  que  conducía  no  sé  cuantos  millares  de soldi
dados  chinos,  y  según  la  prensa  afirma,  hasta  en  la  próxina.
conferencia  internacional  para  el  desarme  se  propondrá—.--
de  no  lograrse  éste,  —  abolir  el  empleo  de  armas.  tan  tre

doras.
Yo  creo,  por  el  contrario,  que  l  torpedo  es  un  arma  bu-
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manitaria  y que  el  submarino  defiende  un  prinoipio  de  alta
moralidad.

Es  axiomático  que  en  la  mbderna  guerra  terrestre  no  se
trata  de  matar  gente,  sino  de  poner  fuera  de  combate  al  ma
yor  número  de  hombres  posible,  y  no  por  el  afán  de  causar
les  ese dado,  sino  para  evitar  que  el  núcleo  de  que  forman

parte  y  que  constituye  el  Ejército  enemigo  logre  sus  ob
jetivos  militares  ó  nos  impida  lograr  los  nuestros,  ya  que
la  posesión  de  éstos,  que  da lo  que  constituye  la  victoria,  de
cide  al  fin  de  la  guerra  la  de  los  objetivos  políticos  que  con

ella  se  persiguen.
En  las  guerras  marítimas,  corno  el  individuo  por  sí  sólo

nada  puede  hacer  sobre  el  agua,  poco  se  consigue  con  inuti
lizarlo  y  es  mucllo  más  práctico,  más  lógico  y  más  humano
procurar  destruirle  los  elementos  de  que  dispone  en  nuestro

daüo:  el  catión  que  maneja,  el  buque  que  lo  sostiene,  sin per
juicio  de  que  una  vez  conseguido  este  objeto  se  tienda  la
mano  y  se  salve  la vida  al  naúfrago  indefenso  que  era  mo
mentos  antes  nuestro  enemigo,  reteniéndolo,  sin  embargo,
en  nuestro  poder  para  evitar  que  vuelva  á  las  andadas.

Admitiendo,  bomo  no  pueden  menos  de  admitirse  estas
erdades,  qué  arma  puede  imaginarse  que  satisfaga  como  el

torpedo  la  condición  de  destruir  el material  respetando  en  lo
posible  al personal?

El  torpedo  causa  la  ida  á  pique  ó  inutilización  del  buque
por  una  vía  de  agua,  y  claro  está  que  han  cte  pasarlo  muy
mal  los  indiyid1oS  que  se  encuentren  en  las  proximidades
de  la  parte  del  fondo  destruido;  es  posible  también  que  si  la

ida  á pique  fuese  rápida,  perecieran  ahogados  muchos  de  sus
tripulantes,  pero  en  cualquier  caso que  se  analice,  y por  mu

cho  que  se  quieran  ennegrecer  las  tintas  del  cuadro,  cómo
va  á  compararse  este  espectáculo  con las mutilaciones  espan
tosas,  con  la  matanza  horrible  que  presenta  un  barco  incen
dido  ó echado  á  pique  cn  la  artillería?  Acaso  á  los  punta-
ms  les  hubiera  gustado  más  contemplar  una  lluvia  de  pro
yecti  les  explosivos  apagando  el  incendio  de  grasa  humana
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que  á  los  primeros  disparos  se  hubiere  iniciado  en  el  trans

porte  chino  que  cité  más  arriba,  si  los  japoneses  hubieran
procedido  de  otro  modo.

Con  respecto  al  torpedero  submarino,  u  fin  es  altamente
móral  y  hasta  cristiano  porque  tiende  á  igualar  fuerzas,  á
atacar  al poderoso  en  beneficio  del  débil,  á establecer  el  equi
librio  entre  el  rico  y  el  fobre,  procurando  estirilizar  el  bár
bar)  empuje  de  esos  olosos  de  la  industria  ins  que  del  arte
y  de  la  cieneia  que  sólo  los primeros  pueden  permitirse;  el
submarino  será  horrible  pesadilla  de  la  nación  que  disponga
de  una  formidable  Escuadra;  á  la  que  de  ella  carezca  le  pre
ocupará  muy  ioco  que  el  enemigo  los posea;  el  fuerte  n  se
creerá  seguro  ni  aun  en  sus  propios  puertos,  no  le  valdrá

á  confiarse  e]. mejor  servicio  de  exploración,  y  aunque  em
plee  para  hacerla  el  mismo  arma  que  teme,  como  el  subma
rino  es  ciego,  será  muy  poco probable  que  dos  ciegos  se  des
cubran  corno  la  casualidad  no  les  lleve  á  pesar  suyo  á trope.
zar;  por  el  contrario,  el  pequeño,  el  débil,  el  pobre,  el  que
casi  nada  posee,  tiene  que  temer  muy  poco,  porque  aunque
todo  lo pierda,  por  bien  perdido  ha  de  darlo  si  ha  logrado
que  algo  semejante  le  ocurra  iii enemigo:  se habránnivelado
algo  las’ fuerzas,  algo  habrá  ganado  la  moral.

España,  por  desgracia,  se  encióntra  hoyen  el caso de  ape
lar  á  tdos  los  medios  que  puedan  á  poco  coste  y  en  corto

plazo  garantizat  sus  costas  y  sus  puertos  cTe un  atentado;  no
basta  no  buscar  guerras,  pues  siempre  puedé  haber  quien  se
encargue  de  biscarlas;  no  basta  querer  conservar  la  neu
tralidad  en  cualquier  contienda  que  la  diplomacia  europea

sea  impotente  á  contener,  es ncesario  hacer  que  esa  neutra
lidad  se  respete  y  para  hacerla  respetar  no  existe  otro  ‘argu-.
mento  que  la  fuerza,  fuerza  relativamente  pequeña,  pues  no
se  trata  de  ir  á  imponerla  al  vecino,  pero  sí  uficienten1ente
grande  para  tener  á raya  al  intruso.  Gran  parte  de  esa  fuer
za  la  proporciona  por  sí  ólo  el  torpedero  submarino.

Francia,  próspera  y  rica,  no  los  ha  desdeñado  teniendo
respetable  Escuadra  y  costas  bien  defendidas;  er  Alemania
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e  practicaron  pruebas  con  excelentes  resultados;  Inglaterra
es  casi  seguro  que  sin  contárselo  á  nadie  los tenga  ya  á estas
horas.  ¿Por  qué  España  no  los ha  de  tener  también?

El  submarino  110  es  un  secreto,  no  es  un  invento,  no  es
uno  de  esos  problemas  en  que  sólo cabe  resolverlos  por  com

pleto  ó no  dar  con  la  solución,  consta  de  muchos  problemas,
unos  perfectamente  estudiados,  otros  que  probablemente  no
tendrn  solución  nunca  y  que  forman  un  conjunto  harto  co
nocido,  en  el  que  puede  alcanzarse  mayor  ó  menor  grado  de
perfección,  pero  ¿qué  adelanto  nos  ha  dado  el  siglo,  qué
producto  el  ingenio  human’o que  no  esté  sujeto  á igual  con
tingencia?

Si  el  material  flotante  cambia  y  progresa  de  tal  modo  que
hoy  es  antiguo  é  inadmisible  lo  que  hace  diez  años  se  consi
deraba  iflillejorablé,  ¿qué  puede  tener  de  extraño  que  le
ocurra  lo  propio  al  material  submarino  que  está  todavía  en
la  infancia?  ¿Será  por  esta  sóla  causa  cuerdo,  prudente  ni ra
zonable  que  esperemos  para  adquirirlo  á  que  crezca  y  se
desarrolle,  cuando  tal  y  como  existe  ahora  puede  sernos  más
que  útil,  indispensable  Porque  se le haya  dado  el  inmerecido
nombre  de  fracaso  á  las  pruebas  que  se  practicaron  en  Cá
diz,  ¿debemos  ya  sin  otra  razón  desistir  de  nuevos  intentos?

Olvídese  el  pasado,  en  lo que  el olvido  merezca,  y piénsese
seria  y  desapasionadamente  en  el presente  y  en  el  porvenir.
La  Marina  tiene,  por  fortuna,  Jefes  peritísimos  y  Oficiales
de  gran  valer  que  pueden  sin  duda  alguna  acometer  la  em
presa  con  grandes  probabilidades  de éxito;  tiene  la  experien
cia  ya  adquirida,  tiene  hasta  planos  que  puedan  servir  de
norma  á  los  comienzos,  y  que  según  creo  son  propiedad  de
la  nación,  y  tiene,  por  último,.por  donde  quiera  que  mire,
corazones  bastante  grandes  para  njanejar  ese  material  el día
que  fuese  necesario,  factor  principalísimo  que  en  modo  al
guno  puede  dejar  de  tenerse  en  cuenta.  ¿Por  qué, sin  embar
go,  no  se  piensa  en  ello?

La  razón,  á  mi  entender,  es  muy  clara.  Aunque  general

mente  se  afirme  que  nadie  escarmienta  en  cabeza  ajna,  se
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Respondiendo  á la  invitacióii  que  nos  hace  en  las  colum
nas  de  esta REVISTA  nuestro  compañero  D.  Francisco  Cha
cón,  me  permito  exponer  á  la  consideración  de  sus  lectores
el  siguieiite  ensayo  de  clasificación  de  los  buques  de  guerra
comprendido  en  los  siguientes  cuadros,  sobre  los  que  haré
algunas  aclaraciones  para  su  mejor  inteligencia,  esperando
cjue  la  competencia  de  nuestros  compañeros  supla  lo  que
falta,  y  al  mismo  tiempo,  si  encuentran  algo  de  provecho
para  poder  servir  de  base  á  una  clasificación  aceptble,  coad
yuven  cada  uno  por  su parte  á  conseguir  este  fin,  tan  nece
sario  y  conveniente  para  poder  proceder  á  un proyecto  ra
cional  de  plan  de  Esquadra,  que  se  illipone  en  las  actuales

circunstancias  por  ser  aqu1la  su  fundamento.
CLASIFICACIÓN.  -De  los  diferentes  servicios  que  han  de

desempeñar  los  buques  respondiendo  á  los  distiñtos  objeti
vos  de  la  Marina  de  guerra,  como  son:  defensa  del  territorio,
sostenimiento  de  la  personalidad  nacional  en  el  concierto
internacional,  protección  del  comercio,  protección  de los  na
cionales  en  el  extranjero,  estrechar  las  relaciones  interna

cionales  ó  crear  Ótras nuevas  á  fin  de  abrir  nuevos  merca
dos  á  la  producción  nacional  y  nuevas  vías  al  comercio,
resguardo  y  vigilancia  marítima,  instrucción  marítima,  Co

misiones  hidrográficas  y oientíficas  y  servicios  de  arsenai
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(los  seis  primeros  de  carácter  general  y  los  tres  restantes
de  carácter  especial  y  complementarios  de  los  primeros),

pueden  formarse  dos  agrupaciones,  teniendo  fines  bien  dis
tintos,  unos  de  carácter  guerrero  y  otros  de  carácter  pací
fico,  y  de  aquí  la primera  división  en  ues  (le  combate  y
baques  de  comsssón,  comprendiendo  los  primeros  los  que,
teniendo  por  objetivo  principal  el  primero,  segundo  y  ter
cero  de  los indicados,  tienen  por  finalidad  el  combate,  y  los

segundos  todos  los  servicios  restantes.  Esta  clasificación  no
puede  ser  absoluta,  pues  claro  es  que  los buques  de  combate
-no  sólo  podrán,  sino  que  tendrán  que  desempeñar  toda  ‘clase
de  comisiones,  sobre  todo  en  tiempo  de  paz,  como  asimismo
los  de  comisión  tendrán  que  batirse  en  determinadas  circuns
tancias.

BUQUES DE  COMBATE.—EStOS deben  comprender  buques- (le
línea,  como  unidades  de  combate,  ya  para  formar  Escuadras
principales,  ya  volantes  ó ya  para  defender  las  costas;  cru
ceros,  para  perseguir  el  comercio,  mantener  el  contacto  de
las  Escuadras  entre  sí  ó  con  las  bases  de  operaciones,  y
por  último,  sostener  las  comunicaciones  entre  éstas;  torpede
ros,  ya  como  destructores  de  torpederos,  ya  como  auxiliares
de  las  Escuadras  ó ya  pala  la  defensa  de  costas,  y por  último,
buques  auxiliares,  para  aprovisionar  y  reparar  los  buques
y  prestar  asistencia  conveniente  á  los  heridos,  después  del
combate.  En  las  cuatro  clases  se  distinguen  tres  objetivos

distintos  que  dan lugar  á tres  diferentes  tipos.  En  la primera:
tácticos,  estratq’dcos y  qua’rciacosta  en la  segunda:  corsarios,
expiorctcioses  y  acisos;  en  la  tercera:  destructores,  torpede
ros  de Escuad-rc  y  torpederos  de puerto,  y  enla  cuarta:  trans

portes,  arsenales  y buques  hospitales.
BUQUES DE COMISIóN.—-  Todos  los servicios  encomendados  á

estos  buques  pueden  llevarse  á cabo  por  cañoneros  de tres  ti
pos  distintos,  los  qie  son  de  generalidad,  y por  buques  espe
ciales,  las  comisiones,  adecuados  á los diferentes  ser vicios que
por  su  especialidad  requieran  tipos  también  especiales.  Bajo
estas  bases  está desarrollado  el cuadro  núm.  ide  clasificación,
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observa  en  la  práctica  que  cada  cual  se  aparta  de  la  vereda
que  condujo  á  otro  á  un  callejón  sin  salida.  El recelo  es muy
grande  y  es muy  lógico.  La  iniciativa  no  puede  partir  de
abajo  porque  desde  el  instante  en  que  así  ocurra,  y  aun  en
el  ca$o  de  hallar  fácil  acogida  y  aplausos  prematuros,  esa
misma  acogida  y  esos  mismos  aplausos  significan  un  favor
que  hay  que  agradecer,  constituyen  una  protección  que  obli

ga,  que  ata  las  manos,  que  corta  al fin la  iniciativa  y cuyo  re
sultado  es  á la  postre  tan  amargo  como  el de  todas  las  protec

ciones;  por  otra  parte,  la  opinión  de  que  hablé  al  empezar,’
tomua para  sí el  asunto  y  se  constituye  desde  luego  en  juez
que  por  fuerza  ha  de  analizar,  comentar  y  fallar  obre  con

junto  y  detalles;  la prensa  se  cree  obligada  á  escudrifiar  y
hacer  público  lo  que  la  opinión  necesita  para  conseguir  su

tarea;  atraviésase  la  aclininistración  para  dificultar  1.o fácil  y
hacer  imposible  lo  difícil., y  la  opinión  sensata  no  sabiendo
á  qué  atenerse,  llega  á  confundir  en  la  misma  indiferencia
y  á prodigar  acaso  igual  desprecio  á público  y actores,  á  juc
ces  y  protagonistas.

La  iniciativa,  pues,.  ha  de  partir  de  arriba;  no  se  trata  de
acceder  á  una  súplica  tras  larga  serie  de  consultas  y  discu
siones,  sino  de  encomendar  el  desempeño  de  una  comisión
á  quienes  se cónsidere  aptos  para  ello  y  tengan  al  mismo

tiempo  suficiente  voluntad  y  bastante  patriotismo  para  pres
tarso  de  buen  grado  á  desempeñarla,  comisión  que  debe  ser
lo  más  reservada  posible,  para  lo  que  será  lícito  atropellar

todas  las  entromisiones  que  permite  nuestro  régimen,  corre
gir  al  que  murmure,  aiiiordazar  al  que  chille,  amarrar  alque
patee,  porque  en  ello  vaUiitei’és  de  la  patria,  que  está  por
encima  de  todos  los  intereses,  de  todos  los  derechos  y de  to
das  las  conveniencias;  suprimir  en  lo posible  todo  expedien
te,  simplificar  la  parte  administrativa  hasta  hacerla  seme
jante  á  la  de  los  fondos.económicos,  que  es  acaso  la  más  rá
pida  y  perfecta  que  existe  en  España,  evitar  todas  las  trabas

y  allanar  por  todos  conceptos  el camino,  ya  de  por  sí  harto
espinoso,  que  puede  cbnducir  al  éxito,  á  un  éxito  relativo
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que  hay  que  dar  por  bueno  sin  desistir  de  las  inmediatas

mej  oras  ó reformas  que  la  experiencia  aconseje.
Por  este  camino,  emprendido  con  tacto,  seguido  y  secuh

dado  con fe y perseverancia,  sin pretensiones,  alardes  ni ver
gonzosos  desmayos,  es  probable  que  en  plazo  relativamente
breve  lográsemos  poseer  un  arma  que  debe  de  valer  mucho

cuando  tanto  empeño  muestran  todós  por  ella  y  que  será
para  nosotros  llave  segura  que  cierre  al  extraño  la puerta  de
nuestra  casa,  hoy  apenas  entornada;  hay  que  pensar  en  fa
bricarla,  y  en  fabricarla  pronto  con preferencia  á cualquiera
otra  atención,  no  sea  que  una  ráfaga  imprevista  abra  la
puerta  y  nos  sorprenda  desnudos;  multiplíquense  después
las  cerraduras,  y  el  día  que  podamos  estar  tranquilos  en
nuestro  propio  hogar,  será  ocasión  de  pensar  en  su completo
arreglo  y  hasta  en  las  excursiones  que  dejándolo  cerrado,

•  pudiera  ocurrírsenos  hacer  al  exterior.

SALVADOR OARVIÁ.
renie,ete  de  navío.

Valencia  2 de  Marzo de  1899.
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asignándoles  las  correspondientes  denominaciones  confor
me  con  el  us  corriente,  sosteniendo  la  denominación  de
aeoraados,  por  haberse  ya  hecho  clásico  y  sinónimo  de  bu
que de línea.

ORDEN  DE  IMPORTANCIA  DE  SUS CUALIDADES.—Una vez  he
cha  la  clasificación  de  los  baques,  atendiendo  á  los  servicios
que  tienen  que  prestar,  procede  designar  el orden  de  impor
tancia  de  las  cualidades  de  cada  tipo,  á  fin  de  fijar  después
sus  característieas,  pues  siendo  aquéllas  en  general  incom
patibles  entre  sí,  tanto  por  el factor  peso  como  por  el  factor
espacío,  en  que  en  general  se  resuelven,  es  conveniente  se
ñalar  el  orden  de  su  importancia  para  sacrificar  las  menos
importantes  á  las  que  lo  sean  -más,  según  los  objetivos  •de
cada  uno.

Las  cualidades  que  todos  los  baques  deben  poseer  en  gra
do  conveniente  Son: es’taneabiiidaci  (impermeabilidad),  esis
tibilidad  (resistencia  á  los  mayores  esfuerzos  á  que  pueden
estar  sometidos),  flbtcmbiliciad (subdivisión  estanca  y  altura
de  borda),  dejnsibiiidud  (protección),  ofens’ibilidad  (arma
mento),  popuis’btiuíad  (velocidad),  mcmdiabiliciad (radio  de
acción),  habitabilidad, erolub ¿lidad  (gobierno),  estabilidad  y
navegabilsclaci  (comportamiento  en  la  mar).  Claro  es  que  to
das  etas  cualidades  deben  poseerlas,  en  general,  los  buques
de  guerra  en  grado  mínimo  por  lo menos,  como  condiciones
necesarias  que  son  para  sus funciones;  ele modo  que  el mayor
ó  menor  grado  en  que  las  posean  se  entiende  siempre  son
sobre  estos  límites  mínimos.  Hemos  dicho  en  general,  por
que  la  estaneabilidad,  siendo  una  ualidad  esencialy  absolu
ta,  es la  misma  para  todo  tipo  de  buque,  debiendo  ser  estrio
tam  ente  la  necesaria  y  suficiente  para  conservar  la  iinper
meabilidacly  la defbnsibiiidad,  que  siéndolo  puramente  acci
dental,  puede  no  existir  en  todos  aquellos  tipos  que  no  ten
gan  por  fin  principal  el  combate.  Todas  las  demás,  aunque
son  esenciales,  son  relativas  y pueden  poseerlas  en  mayor  ó
menor  grado  por  encima  del límite  ya  indicado,

Las  cuatro  primeras  se  resuelven  en  peso  y  las  cuatro  si-
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-  guientes  en  peso Sr espacio  para  desplazamiento,  y  de  aquí  su
incompatibilidad,  pues  siendo  el  conjunto  de  pesos  y  volú

menes  una  cantidad  constante,  una  vez  fijado  el  desplaza
miento,  unos  tienen  que  anuientar  á costa  de  otros,  y de aquí
la  necesidad  indicada  de  fijar  el  orden  de  su importancia  se
gún  los distintos  ol:)jetivos d  cada  tipo.

Quedan  las  tres  últimas  cualidades,  que  dependen  princi
palmente  de  las  formas  y  del  repartimiento  de  los  pesos  de
los  buques,  así  que,  afectando  sólo  indirectamente  á  éstos,

no  es  tan  manifiesta  la  incompatibilidad;  lero  los  números  -

de  orden  asignados  siempre  indicarán  el  mayor  ó  menor
grado  en  que  deben  poseer  estas  cualidades  comparadas  con
las  demás;  así  en los  c-aceros  ocúpa  lugar  preferente  la  esta

‘bilidad  á  fin  de  que  sean  marineros,  y  lo  contrario  sucede
en  los  buques  de  líiea.  á  fin  de  obtener  gran  estabilidad  de
plataforma.

Por  último,  no  dejaremos  de  insistir  en  que  el  número  de

orden  de  las  cualidades  es  meramente  relativo  dentro  de
cada  tipo,  y  por  lo  tanto,  no  deben  compararse  los  números
de  tipos  distintos,  pues  con  los  mismos  números  y  aun  dis
tintos  de  una  cierta  cualidad,  pueden  poseerla  en  grado  in
verso  de  lo que  indican  los números.  Por  ejemplo:  en  el tor
pede?o-ctestmucto’I  aparecen  estabilidad  y  navegabilidad  con
los  números  8 y  9; sin  embargo,  deben  poseer  estas  cualida
des  en  el  mismo  grado  que  el  torpedero  de  Escuadra,  que
las  tienen  con  los  números  5 y  6, y  muy  superior  á los tQrpe

deros  de  puerto,  que  marcan  los  mismos  números.  Esto  es
debido  á  tener  que  ocupar  en  los  primeros  lugar  preferente
la  resistibilidad,  ofensibilidad  y  flotabilidad,  respondiendo  á
las  características  del  tipo,  si,  como  creemos,  debe  utilizarse
simultáneamente  para  su  cometido  el  espolón,  el  torpedo  y
el  cañón.

Atendiendo  á  las  diferentes  funciones  que  tiene  que  des
empeñar  cada  tipo  de  buque,  está  formado  el  cuadro  nú
mero  2..

ÇAcTEÍsTIcAs.—Habiendo  asignado  el  orden  de  ilnpor
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tancia  de  sus  cualidades,  se puede  proceder  á  fijar  sus  carac
terísticas,  lo  que  se  consigue  por  una  serie  de  tanteos  para

llegar  á  las  definitivas,  partiendo  de  alguna  ó  algunas  de
ellas  generahnente  la  velocidad  ó  desplazamiento)  impues

tas  por  las  condiciones  especiales  del  tipo de  buque.  En  tipos
&rrientes,  la  aproximación  se  hace  con  rapidez,  por  com

paración  con  tipos  similares;  no  así  en  tipos  iio  corrientes,
como  son  el  crucrroW,SO  y  el  torpec/ero-destr?ICt0r,  en  los
cuales  no  manejando  datos  conocidos,  no  dejan  de  ofrecer  al
guna  dificultad,  ocasionando  problemas  á  resolver  en  ar
quitectura  naval.  Tanto  es  así,  que  para  tener  la  cdmpleta
seguridad  de  que  el  problema  sea  posible,  se  hace  necesario
llegar  al  desarrollo  del  proyecto.  Esto,  sin  embargo,  cree
mos  produciría  sólo  alguna  variación  en  las  características,
y  esto,  en  general,  ocurriría  en  todos  los  demás,  pues  no  es
fácil  en  ningún  caso  fijar  las  definitivas  sin  llegar  al  pro
yecto.
-  Los  tonelajes,  unos  están  fijados  (í1)rwmi,  como  caracterís

tica  forzada,  y  otros  deducidos  á  ser  los mínimos  para  con
seguir  las  restantes  características.

En  artillería  se  han  supuesto  ds  calibres  en  cada  clase:

grandes,  medianos  y  pequeños,  hasta  cierto  punto  hipotéti
cos,  como  base  para  la  compitaCiófl  de  pesos,  lo  que  es  su
ficiente  para  este  ensayo,  aunque  creemos  sería  conveniente
que  así  fuera,  pues  consiguiéndose  el  objeto  con  dos  cali
bres  se  simplificaría  el  sistéma  de  artillería.

En  cuanto  á torpedos,  dejamos  subsistir  sólo los  subácueos
en  los  buques  grandes,  pues  considerándolos  conio  arma  de
fortuna  en  esta  clase  de  buques,  no  se  puede  quitaí’  la  oca

sión  de  utilizarlos  en  momento  oportuno.
Bajo  estas  conideraciofleS  y  conceptos  está  formado  el

cuadro  núm.  3.

NoTA.  No hay  fara  qué  decir  que  estas  características  son  fun
ción  del tiempo,  pues  lo  que  hoy  se  considera  problemático,  mafiana
es  un hecho  y  así tienen  que variar  constantemente.  Las  asignadas
en  el cuadro  son las que  creemos  hoy  prácticas.  Así,  por  ejemplo,
después  de  escrito  este ensayo,  hemos leído  las  características  de  los
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torpederos  destructores de los japoneses construídos en  Inglaterra,
los  cuales, por  su tonelaje (280 toneadas,  serían  clasificados en este
ensayo  corno torpederos de Escuadra, en  los  que  aparece  con  una
velocidad  de  30 y 33 millas á  tiro natural  y forzado respecfivamen
te,  y  de resultar  prácticos estos datos, habría que  asignar  á  los tor
pedeos  la  velocidad de  30 millas, y en  los des frsc(ove.ç- habría  que
llegar  hasta 35 millas. Esto quizás pudiera  alcanzarse,  pero  sería  mí
costa  de otras  cualidades tan necesarias como la velocidad,  y no re
sultarían  prácticos los tipos actualmente.

REPARTICIÓN DE  PESOS.  Corno  comprobación  y  funda  -

mnento de  las  características  se  ha  formado  el cuadro  núm.  4.
El  casco, protección y  accesorios se  han  deducido  del  tanti

por  ciento  del  desplazamiento  promedio  de  buques  similares
ó  de  los más  aproximados;  armamento  y  do [ación,  inmedia

tainente  de  los  de  sus  elementos  y  mcíquína  de  los  datos

prácticos  conocidos,  deduciendo  el  coeficiente  de propulsión
de  curvas  trazadas  para  todos  los buques  modernos.

No  se  ha  delado  disponible  más  que  en  aquellos  buques  en
que  este  elemento  forma  parte  de  sus  características,  como
son  los  transporte  y  ei. los especiales,  porque  satisfechas  to
das  sus  características  en  peso,  hay  gran  sobrante  de  despla
zamiento  necesario  para  sus  demás  necesidades.

En  cuanto  al  cuadro  núm.  5, no  es  más  que  la  ampliación
de  los  epígrafes  del  núm.  4, señalando  de  un  modo  -aproxi
mado  el  tanto  por  ciento  que  corresponde  mí cada  parte  del
total,  que  pudiera  servir  de  base  mí una  aproximación  más
exacta.

ToMÁS DE  AZCÁRATE

Capitán  de  fragata.
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Cuadro  núm.  2.

ORDEN DE IMPORTANCIA DE SUS CUALIDADES
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tseuadrllla ál mando del Capitán de navío Sr. Marengo

Después  de  una  navegación  accidentada,  y  gracias  á  la in
teligencia  del  Jefe  que  la  manda  y  personal  á  sus  órdenes,
ha  llegado  á  Cádiz  el  día  de hoy  (1.° de  Abril),  la  Escuadrilla
que  indica  el  encabezamiento  de  éstas  líneas.

De  todos  es  sabido  el  estádo  en  que  se  encontraban  los pe
queños  buques  que  componen  esta  Eseuadrilla;  por  eso  su
llegada  era  esperada  con justificada  inquietud.

Mandamos  nuestra  enhorabuena  al  Jefe  y  personal  que  á
sus  órdenes  tripulan  estos  buques.

Esta  Escuadrilla  se compone  de los cruceros  auxiliares  Pa
triota  y  Rápido,  respectivamente  mandados  por  D.  Joaquín
Barriere  y D. Federico  CampañO;  cruceros  de  guerra  qa
llanes,  Comandante  D. Vicente  Pérez  Andujar,  y i1farqes  cte
la  Ensenada,  Comandante  D.  Manuel  Triana;  torpederos
Yáñez  Pinzón,  Comandante  Marqués  de  Montefuerte;  Mar
tía  Alonso  Pinzón,  Comandante  D. Manuel  Cubelis;  Mar
qués  de  Volins,  Comandante  Sr.  Muralla;  cañoneros  Vii,s co
j’T.OZ,  Comandante  Sr.  Enríquez;  Nueva  España,  Coman

dante  D.  Eduardo  CapelástegUi,  y  Herndn  Cortés, Coman
dante  Sr.  Izquierdo.

Los  cañoneros  Galicia, Eilipina.  y  Diego  Velázquez  que
daron  en  la  Martiiiica,  imposibilitados  de  seguir  navegando
:(Áfl  la  Escuadra.
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Regresan  también  con  la  Escuadrilla  el  Jefe  del  Detall  de
las  tropas  del  apostalero,  D. Rafael  Camollano;  los Tenientes
de  navío  Sres.  Pérez  Andújar,  Roldán,  López  Ferragut  y
Muñóz;  el  Capitán  de  fragata  D. Ventura  Monterola,  con su
familia;  las  cornpahías  de  Guardias  de  los  arsenales  y Depó

sito  de  Infantería  de  Marina;  el  Jefe  de  Sanidad,  Sr.  Peña;  el
Capitán  Sr.  Delgado;  los  Tenientes  Sres.  Gómez  y  Jaquetot;

el  Auditor  Sr:  Montero;  el  ornandaiite  de  Artillería  señor
Iriarte,  y  el  Capitán  Sr.  Martínez.



NIECROLOGIA
a

El  Almirante  de  la  Arniada,  Excmo.  Sr.  D. Guillermo  Cha
cón  y Maldonado,  después,  de  una  larga  enfermedad  que  ha
cía  tiempo  le  tenía  postrado  en  cama,  ha  fallecido  el  día  28
del  mes  pasado  á  las  cuatro  de  la  tarde.

La  muerte  de  este  venerable  é  ilustrado  Almirante  ha  sido
sentida  por  todos  los  que  á  la  Marina  pertenecen  y  por  sus

numerosos  amigos.  La  honradez,  la  laboriosidad  y  la  inteli
gencia  eran  los  rasgos  característicos  del  finado.  Siempre
correcto,  siempre  digno.

Desde  muy  joven  desempeñó  importantes  destinos,  y  en
ellos  se  distinguió  por  las  condiciones  que  dejamos  expiles
tas.  Hace  años  que  ostentaba  la  alta  representación  de  la  Ma
rina  con la  alta  jerarquía  de  Almirante.  Alejado  de  la  polí
tica,  consagraba  su  vida  al  servicio  de  la  Armada  y  al  estu
dio  de  todo  lo  que  podía  interesar  al  Cuerpo  de  que  era  Jefe
y  al  que  tanto  quería.

S.  M. la  Reina,  que  distinguía  afectuosamente  al  ilustre
finado,  desde  que  supo  su  fallecimiento,  manifestó  por  ello
el  inés  profundo  sentimiento  y  autorizó  al  Gobierno  para
que  el  entierfo  se le  hiciera  con los honores  señalados  en  las
Ordenanzas  del  Ejército  y  Armada  para  Capitán  general  con
mando.

En  la  óasa  mortuoria  se  preparó  una  capilla  ardiente,  y  en
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ella,  por  encargo  especial  del  finado,  en  el suelo  y  en  modos
tísimo  féretro,  fué  colocadc  su  cadáver,  que  fué  acompa
ñado  hasta  la  hora  del  entierro,  por  su  desconsolada  familia,

Ayudantepersonal  y  varios  Jefes  y  Ofiiales  de  Marina..
El  29 á  las  ocho  de  la  mañana,  previamente  tendidas  las

trópas  en  la  carrera  que  había  de  seguir  el  fánebre  cortejo,
fué  descendido  el  féretro  desde  la  casa  mortuoria,  á  hom
bros  de  varios  de  sus  parientes  é  íntimos,  que  lo  colocaron

sobre  un  arnión  enlutado  de  artillería.
Abrieion  la  iarclia  veinte  batidores  de  Caballería;  Siguió

el  clero  castrense  con  cruz  alzada  y  después  el  citado  armón  -

que  adein4s  del  féretro  conducía  hernibsas  coronas,  en
tre  las  que  sobresalía  la  dedicada  por  la  Marina  á  su  Almi
rante.

Las  cintas  fueron  conducidas  por  el  Capitán  general  Mar’
tínez  Campos,  en  representación  de  los  Caballeros  del  Toi
só1  por  los  Vicealmirantes  Navarro,  Butler  y  Martínez  Es

pinsa;  representando  respectivamente  á  la  Marina,  á  los
Caballeros  de  Carlos  11.1 yal  Consejo  Supremo  de  Guerra  y
Marina  y  en  représentación  del  Ejércitb,  un  General  del
mismo  cuyo  nombre  ignoramos.

El  duelo  lo  presidieron  el  Obispo  de  Sión,  los  Ministros
de  la  Guerra,  Marina  y  Hacienda  y  un  Anclante  de  S. M.

El  armón  ciue eoiducía  el  féretró  iba  rodeado  p’  20 na
rineros  y  los  porteros  del  Senado  con  hachones  encendidos,
y  á  la  Presidencia  seguía  un  numeroso  séquito  formado  por
Generales,  Jefes  y  Oficiales  del  Ejército  y  Marina,  así  como

representaciones  de  todas  las  corporaciones  existentes  en »

Madrid  y  multitud  de  funcionarios  y particulares.
Enumerar  todos  b3s  servicios  que  ha  prestado  él  Almi

rante  Chacón  sería  trabajo  larguísiino,  pero  no  quernios
terminar  estas  líneas  sin  consignar  élgunos  datos  biográfi

cos  del  finado.                  -

D.  Guillermo  Chacón  y Maldonado  nació  eh  26  de  Mayo
de  1813 en  la  ciudad  de  Cádiz.

A  los  quince  años,  el  28,  entró  al  servicio  de  la  Mariné.
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El  año  34  ascendió  á  Alférez  de navío,  tres  años  depués  á

Teniente,  y  nueve  más  tarde  á  Capitán  de  fragata.
El  1852 era  ya  Capitán  de  navío,  esto  es,  á  los  treinta  y

nueve  años  de  edad,  y  Brigadier  supernumerario  cinco  aflos

después.
Fué  nombrado  Jefe  de  Escuadra  en  1863  y  Vicealmirante

el  1872.
El  Sr.  Chacón  ocupaba  el puesto  de  Almirante  de  la  Ar

mada  española,  desde  el  año  1891.
Desde  el  año  1836  al  59  mandó  la  trincadura  Valdés,  el

cañonero  &in  José,  las  fragatas  au  Juan  y  Esperanza,  el
balandro  Atalaya,  el  bergantín  I[a’rte,  la  corbeta  Villa  de

Bilbao  y los  pontones  ,]íar’e  y  Villavicencio.
El  último  cargo  de  mar  que  desempeñó  fué  el  de  Coman

dante  general  de  la  Escuadra  de  las  Antillas,  el  año  69.
En  tierra  desempefió,  entre  otros  destinos  menos  impor

tantes,  los  de  Capitán  del  puerto  de  la  Habana  el  52,  Co

mandante  del  arsenal  de  Cartagena  el 56,  Mayor  general  de
la  Armada  el  57,  Director  del  Personal  el  63,  Subsecreta
rio  del  Ministerié  del  ramo  el  65,  Consejero  de• Estado

el  75,  Presidente  de  la  Sección  de  Guerra  y  Marina  de  este
alto  cuerpo  el  77,  Capitán  general  del  Departamento  de
Cádiz  el  79  ,  por’  último,  Presidente  del  Centro  Consul
tivo.

El  47 contribuy’é  á  la  sumisión  de  la  plaza’  de  Oporto  en
unión  de  las  flotas  portuguesa,  francesa  é  inglesa  y  al  apre
‘sarniento  y desarme  de la  DivisIón  de  tropas  al  mnando del Ge

neral  Das Antas,  que  salió  del  Duero,  hasta  desembarcar  en
Cascaes,  regresando  á Lisboa  el  15 de  Junio  de  1847, una  vez
terminada  su  comisión.

En  unión  de  otros  buques  de  las  expresadas  potencias,
zarpó  del  Tajo  el  17 de  Julio  para  restablecer  en  las  islas
Azéres  y  de  Madera  la  obediencia  al  Gobierno  de  S. M.  F.,
regresando  nuevamente  á Lisboa  conseguido  este  objeto.

En  1875 fué  nombrado  de  la  comisión  que  había  de  reci
‘bir  á D. Alfonso  XII en Valencia.
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En  1886 se  le  noinbró  para  que  redactase  unas  Ordenanzas
generales  de  la  Armada,  que  terminó  el  año 91.

Répresentó  á  Cádiz  el  54 y  fué  Consejero  de  Estado  el  75.
El  ilustre  marino  ostentaba  las  siguientes  cruces:  de  la

Marina,  del  Tercer  Sitio  de. Bilbao,  de  San  Fermiando,  de

Fuenterrabía,  Villaviciosa  de  Portugal,  Carlos  III,  San  Her
menegildo,  Pío  IX  y  las  grandes  de  Isabel  la  Católica,  San
Hermenegildo,  Carlos  III  y  Mérito  Naval  blanca.

También  era  Caballero  de  la  Orden  del  Toisón  de  Oro.
Hacernos  votos  sinceros  para  que  el  Todopoderoso  conce

da  su  Gloria  al  honrado  y  esclarecido  Almirante  Chacón
como  premio  á  sus  muchs  virtudes;  y  á  su  afligida  familia
le  mandamos  iespetuosarnente  nuestro  más  sentido  pésame
y  la  acompañamos  en  u  justo  dolor.  -

El  Exenio.  é  Ilmo.  Sr.  D. Manuel  de  la  Pezuela  y  Lobo, Vi
cealmirante  de  la  Escala  de  reserva,  falleció  en  Madrid, el
día  1.° de  Enero  de  1899, á  los  ochenta  y ocho  años  de  edad.
LOS largos  y  beneiiéritos  servicios  prestados  por  este  Gene
ral  lo hacían  digno  del respeto  de  sus coneiudadanos,y  su  afa
ble  trató  y  condiciones  de  carácter,  le  hicieron  conquistar  el
afecto  de  sus  compañeros  y  subordinados.

Nació  en  Madrid  el 29 Octubre  de  1817, ingresó  de  Guardia
marina  en  la  Armada  en  31 do  Mayo  de  1833, ascendió  .á Al
feroz  de  navío  en  1.°  Febrero  del  37, á  Teniente  navío  en  4
Febrero  del  43, á Capitán  de fragata  eii 25 Enero  dei 52,  á  Ca
pitán  de  navío  en  23 Marzo del  59, á Brigadier  en  20 Junio  del
66  á  Contralmirante  en  12 Septiembre  del  69  y  á  Vicealmi

rante  en  23 Marzo  de  1880.
Se  hallaba  condecorado  con  la  Gran  Crhz  de  San  Herme

negildo,  Gran  Cruz  Mérito  Naval  roja  y  blanca,  Mérito  Naval
de  tercera  clase,  Caballero  de  la  Orden  de  Calatrava,  Medalla
del  Callao,  Tercer  Sitio  Bilbao,  Benemérito  de  la Patria,  Ma
yordorno  de  semana,  Geltilhombre  de  Cámara,  con  ejercicio,
de  S.  M., etc.,  etc.
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Concurrió  á  la  evacuación  de  la Isla  Nermeo,  1)ajo los fue
gos  del  enemigo,  en  la  fragata  San faan,  el  año 1835.  Se ha-
116 en  la  toma  de  Pasages  y en  el  ataque  contra  la  plaza  de
Fuenterrabía  en  el  vapor  Mazzppa,  en  1836,  y  gloriosa  ‘ac-,
ción  al levantar  el  sitio  de  Bilbao.

En  el  año  1837, en  la  trincadura  Con gt’itución  concurrió  á
las  operaciones  de  Motrico  y  Deva,  en  las  acciones  y  desem
barcos  de  3 y  4 de  Octubre  y  á la  torna  de  Guetaria.

•  En  1840, en  el  falucho  Trillo,  varó  en  fango  por  haber  fal
tado  la  sisga  de  que  tiraban  cuatro  mulas  para  remolcar  el
falucho,  junto  á  la orilla  derecha  del  sitio  llamado  la Cacha,
próxima  al  fuerte  Calixto  del  Bardiz,  los  enemigos  le  ataca
ron  con piezas  de  artillería  y  se  defendió  por  espacio  de  ca
torce  horas,  hasta  que  vino  en  su  aúxilio  el  falucho  San  An
tonio,  é  incendió  al  Trillo  para  que  no  cayera  en  poder  del

enemigo,  salvando  bajo  un  vivó  fuego  de  éste  las  municio
ns  de  boca  y  guerra.

En  1865 y  en  la  fragata  Beren’jaeia,  de  su mando,  navegó

por  el  Pacífico,  formando  parte  de la Escuadra  que  operó  en
la  campaña  contra  el  Perú  y Chile.

En  1866, tomó  parte  activa  en  el bombardeo  de  Valparaiso
y  combate  del  Callao,  en  el  cual el  buque  de  su mando  sufrió
averías  de  mucha  cnsideración,  hasta  el  extremo  de  que  no

se  fué  á  pique  gracias  á  la  pronta  y  acertada  maniobra  que
efectuó  su  sereno  y  bizarro  Comandante,  y  que  ejecutó  ‘la
brillante  dotación  de  dicho  buque.

Fué  Director  del  Museo  Naval,  Vicepresidente  del  Almi
rantazgo,  Presidente  de  la  Junta  Superior  Consultiva,  Capi

tán  general  del  Departamento  de  Cartagena,  Presidente  de  la
Comisión  de  Códigos,  etc.,  etc.

Al  morir  contaba  más  de  sesenta  y  seis  años  de  servicios
en  la  Armada,  y  de  ellos  veinticinco  de  embarco.

La  Armada  ha  sufrido  una  sensible  pérdida  con  el  falleci
miento  de  este  dignísimo  Vicealmirante.

Desearnos  que  descanse  en  pa  y  que  la  tierra  le  sea ligera.
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El  Capitán  de  navío  de  primera  clase,  Excmo.  Sr. D. Adolfo
Navarrete  y  Escudero  falleció  en  Oliva  (Valencia),  l  11 de

Diciembre  de  1898. La muerte  de  ste  dignísimo  general  ha
sido  muy  entida  en  la  Marina.  Su  buen  talento  y  laboriosi
dad  hacían  que  se  distinguiera  en  todos  los destinos  que  des
empeñó.

Nació  en  Chiclana  (Cádiz)  err  2  Junio  1828,  ingresó  de

Guardia  marina  en  la  Armada  el  3  Marzo  del  45  ascendió  á
Alfórez  de  navío  en  10 Abril  del  51,  á  Teniente  de  navío  en
25  Noviembre  del  57,  á  Capitán  de  fragata  en  25  Noviembre
del  68,  á  Capitán  de  navío  en  28Julio  del  76 y  á  Capitán  de
navío  de  primera  cláse  en 4 Julio  del  88.

Se  hallaba  condecorado  con  la  gran  cruz  de  San  Herme
negildo,  Caballero  de  la  Real  y  distinguida  OFden  de  Car
los  III,  Comendador  de  la  Orden  de  Isabel  la  Católica  y cru
ces  dlMéritoNaval  de diferentes  clases  y distintivos,  etc. etc.,

y  con  la  cruz  de  Beneficencia  de  1.” clase  por  servicios  ex
traordinarios  durante  el  cólera  del  8.5.

Navegó  por  los  mares  de  la  Península  y  Antillas,  des
empeñó  el  mando  del  vapor  Gad.ctiquivsv  y  corbeta  Tor
nado.                  1

En  el  año  94 pasó  á  la  situación  de  meserva.
Al  morir  contaba  54 año  de  servicios  en  la  Armada,  de

ellos  veinte  de  tiempo  de  embarco,  y  erca  de  veintisiete  de
servicios  en  Ultramar.

Este  General  deja  en  la  Marina  hijos  que  son  Oficiales
muy  dignós  é  instruídos,  que  honran  el  buen  nombre  que

en  ella  ha  tenido  siempre  su  señor  padre,  y  á  los  que  man
damos  nuestro  afectuoso  pésame  por  la  irreparable  pérdida
que  han  sufrido.

El  día  10 de  Noviembre  de  1898 falleció  en  Manila  el Aif é
rez  de  navío  D. Demetrio  Cadarso  y  Andrés,  hijo  del  digní
simo  Capitáu4e  navío  D. Luis,  que  murió  gloriosamente  en
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el  eoihbate  sostenido  con  los  yankees  en  las aguas  de  Cavite.
Nació  el hijo  en Noya,  provincia  de  Coruña,  en  4 de  Agosto

•de  1872; ingresó  en  la  Escuela  Naval  en  10 de  Enero  del  90,
y  ascendió  á  Alférez  de  navío  en  20 de  Enero  del  95;  se  ha
llaba  condecorado.con  la  cruz  de  primera  clase  roja  del  Mé
rito  Militar  pensionada  y medalla  de  Mindanao.

Navegó  por  los  mares  de  la  Península,  Antillas  y  Archi
piélago  filipino  con  los  cruceros  Reina  Cristina,  Juan  de

Austria,  Czstilla  y  acorazado  Infanta  María  Teresa.  Se ha
liaba  embarcado  con  su  señor  padre  en  el  Reina  Cristina
cuando  la  destrucción  de  la  Escuadra  de  Filipinas.

Las  condiciones  de  este  malogrado  Oficial  hacían  presu
inirque  llegaría  á  ser  un  brillante  Jef e, digno  heredero  de
las  virtudes  de  su  padre,  á  quien  siempre  recordará  la  Ma
rina  con  tanto  afecto  como  respeto.

El  Teniente  de  navío  D. Francisco  Gallegos  y Arenosa,
Comandante  del  cañonero  Calamianes,  falleció  mandando

este  buque  en  la  islá  de  Balabac  el  día  1.°  de  Enero  de
este  año.

Este  Oficial  nació  eh  Jerez  (Cádiz)  en  .20 de  Nviembre
de  1859; ingresó  en  la  Escuela  Naval  en  9 de  Enero  del  78, y
ascendió  á  Guardia  marina  de  segunda  clase  en  26 de  Junio
del  80,  á  primera  clase  en  27 de  Julio  del  88,  á  Alférez  de
navío  en  27 de  Julio  del  84 y  á  Teniente  de  navío  en  14 de
Marzo  del  90. Se  hallaba  condecorado  con la cruz  de primera
clase  del  Mérito  Naval  pensionada,  otra  de  igual  clase  sin
pensión,  y  era  Oficial  torpedista.

Había  navegado  por  los mares  de  la  Península,  Antillas,
Río  Janeiro  y Fernando  Póo  en  las  fragatas  Carmen,  Bian
ca,  Villa  de  Madrid,  Nacas  de  Tolosa,  Vitoria,  crucero  Iii
ftmnta  Isabel,  acorazado  Pelayo,  cruceros  Isla  de  Caba, Reina
Mercedes  y  Magallanes,  y  ha  asistido  á  las  operaciones  de
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guerra  en  Cuba;  deseinpeñó  los  mandos  del  pontón  1 erro
lana  y  cañonero  Calamianes,  en cuyo  último  buque  falleció.

•          Contaba más  de  diez  y  seis  años  de  embarco  en  su  carrera
y  veintidós  de  servicio  en  la  Armada,  en  la cual ha  sido muir
sentido  por  las  condiciones  peronales  que  le  adornaban.

Descanse  en  paz.

El  Teniente  de  navío  de  primera  clase  D.  José  Bellamy  y
Ferñández  de  Córdova  nació  en  el  Puerto  de  Santa  María
(Cádiz)  en  4  de  Septiembre  de  1849;  ingresó  en  la  Escuela
Naval  en  1.0  de  Julio  del  66, y  ascendió  á  Guardia  marina  de
segunda  clase  en  12 de  Diciembre  del  67,  á  primera  clase  en
17  de  Diciembre  del  75, á  Alférez  de  navío  en  31  de  Enero
del  73,  á  Teniente  de  navío  en  27 de  Diciembre  del  81 y  á
Teniente  de  navío  de  primera  clase  en  12 de  Julio  del  4. Se
hallaba  condecorado  con la  placa  de  San  Hermenegildo,  me
dallas  de  Jóló  y Alfonso  XII,  y  era  benemérito  de  la. patria.

Navegó  por  los mares  de  la  Península,  Antillas  y  Archi
piélago  filipino  en  el  vapor  Colón, fragata  Navas  de  Tolosa,
corbeta  Vencedora,  goletas  Valiente,  Santa  Filomena,  Cons
tancia  y  Animosa:  fragata  Carmen,  corbetas  TVad-Ras  y
Diana,  vapores  Vulcano  y  Asia,  corbeta  María  de  Molina,
vapor  Leqa2pi,  goleta  Ligea,  cruceros  Castillcc,  Reina
Cristina  é Isla  de  Cuba; destupeñó  el  mando  del  cañonero
Bulusan,  y  fué  segundo  Comandante  de las goletas  Ligera  y
Valiente,  vapor  Leç,’azp-i y  crucero  I.la  de  Caba.  En  el 73 se
halló  en  el  combate  naval  del  11 de  Octubre  contra,  los  bu
ques  cantonales  en  Cartagena;  en  el  76 en  la  operaciones  en
Joló,  en  unión  del  Ejército,  y  últimamente,  en  la  campaña  de
Filipinas.

El  día  2 de  Enero  de  este  año,  siendo  Comandante  de  la
estación  naval  de  Balabac,  fué  assinado  por  los  insurrectos

de  dicha  isla.  Esta  dolorosa  circunstancia,  y  el  reunir  este
Jefe  inmejorables  condiciones,  tanto  particulares  como  ofi
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ciales,  han  hecho  que  sea  muy  doloroso  para  todos  el  triste
fin  que  ha  tenido.

Mandamos  á  su  desgraciada  señora  nuestro  más  sentido  y
respetuoso  pésame,  y  hacernos  votos  por  que  el Señor  reciba
en  Su  seno  á  este malogrado  Jefe;  tan  valiente  como  pundo
noroso.

D.  Manuel  Rico  y  Hostos  nació  en  San  Fernando  (Cádiz)

en  14 de  Abril  de  1860, é  ingresó  en  la  Escuela  Naval  en  7
de  Enero  de  1874;  asceñdió  á  Guardia  marina  de  segunda
clase  en  12 de  Enero  del  77, á  primera  clase  en  28  de  Abril
del  80,  á  Alférez  de  navío  cii  15 de  Febrero  del  81;  á  Te
niente  de  navío  en  1.0 de  Junio  del  87 y  á  teniente  de  navío
de  primera  clase  el  año pasado.  Se  hallaba  condecorado  con
la  cruz  de  Caballero  de  Villaviciosa  y  medalla  de  oro  del
Dragón  Volante  de  Annam.              -

Era  torpedista.
Navegó  por  los  mares  de  la  Península,  Antillas  y Filipinas

en  las  fragatas  Asturias,  Blanca,  iYava.ç  de  Tolosa,  Carmen
y  Villa  de  Madrid:  corbeta  María  de  Molina,  aviso  Mar-

•  q-ués  del  Duero,  goletas  L’iqera  y  Diana,  vapor  Vulcano,
corbetas  Africa  y  Tiila  de  Bilbao,  aviso  Sánchez  Bareáiz
tequi,  fragata  41mw  sa,  aviso  Jorge  Juan,  goletas  TTaliente
y  Santa  Filomena,  cañoneros  Gardo qu-i  y  Bulusan,  trans

-  porte  San  Quintín,  corbeta  Tornado,  cnucero  Aragón,  caño
neros  General  Lezo,  Segura,  Aire  y  Pelícano.

Desempeñé  el  mando  de  los  cañoneros  Segura,  Aire,  Gar
doqu-i  y  Pelícano  y  de  la  lanchá  Aire:  fué  Gobernador  inte
rino  de  Fernando  Póo  y  Ayudante  del  Excmo.  Sr.  General
D.  Ignacio  García  Tudela.

En  el  año 86,  mandando  el  cañonero  Gardo qui,  estuvo  en
operaciones  de  guerra  en  Río  Grande  de  Mindanao.

Durante  su  carrera  ha  prestado  por  más  de  ocho  años  snr
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viejos  en  Ultramar,  y  contaba  con más  de veinticinco  de ser

vicio  y  diez  y  ócho  de  tiempo  de  embarco.
El  7 de  Diciembre  último  falleció  en  Barcelona  depués  de

una  larga  enfermedad.  La  Marina  ha  sufrido  una  pérdida
sensible  con  la  muerte  de  este  estudioso  Jefe.

D.  José  Mac-Crohon  y  Seidel  nació  •en  13  de  Abril  de
15O.

Ingresó  en  la  Escuela  Naval  en  1.°  de  Julio  del  62; aseen
dió  á  G.1.ardia marina  de  aegunda  clase  en  21.  de  Diciembre.
del  64, á  primera  clase  en  13 de  Enero  del  08,  á  Alférez  de
navío  en  26 de  Enero  del  90, á  Teniente  de  navío  eh  28 de
Julio  del  76,  á  Teniente  de  navío  de  primera  clase  en  9  de

Julio  del  89 y  á  Capitán  de  fragata  en  29  de  Diciembre  del
97.  Se hallaba  condecorado  con  la  cruz  de  seguiida  clase  del
Mérito  Naval,  la  de  primera  clase  roja  de  la  misma  Orden,  la
cruz  de  San  Hermenegildo  y  las  medallas  de  la  Carraca,
Guerra  civil,  Beneinrito  de  la  Patria  y  Alfonso  XII.

Navegó  por  los  mares  de  la  Península,  Antillas  y  Archi
piélago  filipino  en  la corbeta  Villa  de  Bilbao,  navío  Bey  Don
Fianci.sco  ile Asís,  urea  Trinidad,  navío  Isabel  II,  fragatas
Navas  de  Tolosa,  Lealtad,  Almansa  y  Tornado;  vapor  Vul
cano,  fragata  Concepción,  cruceros  Navarra,  Velasco  Ara
gón.  fragata  Blahea,  y  cruceros  Cristóbal  Colón,  Alfon
so  XIII  é  Infanta  María  Teresa.

Desempeñó  los mandos  de  la lancha  Ligera,  cañonero  Gen
tnela,pontón  Venadito  y  cañoneros  Gazhio?  y  Martín  Al
varez.

Fué  algunos  años  Profesor  de  idiomas  de  la  Academia  de
Ampliación.  Contaba  treinta  y  seis  de  servicios,  veinte  .de
tiempo  de  embarco  y  diez  de  servicios  en  Ultramar.  El  año
72  asistió  á  la  toma  de  Parang  en  la  Berenguela;  que  ope
raba  en  Filipinas,  y  tomó  parte  en  varias  operaciones  de
guerra.  En  el  73, en  la  Vitoria,  salió  de  Cartagena  para  Orán
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á  dar  caza  á  la  Numancia,  ocupada  por  los  insurrectos  can
tonales.  Asistió  á  operaciones  en  la  guerra  carlista,  y  en  el

¿nJa  María  Teresa  fué  á Cuba,  y después  del  combate  de
Santiago  y  de  estar  destruída  la  Escuadra,  fué  hecho  prisio

nero  de  guerra.
Falleció  en  Cádiz  en  9  de  Diciembre  del  98.
Este  dignísimo  Jefe  prestó  importantes  servicios  en  su  ya

larga  carrera.  Descanse  en  paz.

D.  Eusebio  Arias  de  Saavedra  y  Herrera  nació  en  Sevilla

e  0  de  Octubre  de  1848; ingresó  en  el  Colegio  Naval  Mili
•tar  en  1.0  de  Enero  del  65,  y  ascendió  á  Guardia  mnarina  de
,segup4a.clase  en  30 de  Junio  del  66, de  primera  clase  en  10
4e  Diciembre  del  69 y  á Alférez  de navío  en  15 de Diciembre
el  71. J’asd á  la  escala  de  reserva  en  1.° de  Abril  del  73. As

cendió  á  Teniente  de  navío  en  15  de  Junio  de  1880, á  Te
niente  de  navío  de  primera  clase  en  31 de  Marzo  del  92.  Se
hallaba  condecorado  con  la  cruz  de  primera  clase  del  Mérito
Naval.

Falleció  en  Sevilla  en  26 de  Noviembre  del 98.
Durante  su permanencia  en  la  escala  activa  navegó  por  los

mares  de  la  Península,  de  las  Antillas  y del Archipiélago  fili
pino  en  la  corbeta  TTilla de Bilbao,  urca  anta  11’[aría, vapor
Lniers  y corbeta  Trinidad.

Desempeñó  los  destinos  de  Ayudante  de  la  Comandancia
de  Marina  de  Valencia,  Ayudante  de  los  distritos  marítimos
de  Isla  Cristina  y .Sitges,  Ayudante,  de  la  Comandancia  de
Málaga,  Ayudante  del  distrito  de  Ribadeo  y  cgundo  Comnan

dante  de  la  Comandancia  de  Santa  Cruz  de  Tenerife.
Cqjba  más  .de treinta  y tres  aios  de  servicios  en  la  Ma

rinay  gozaba  en  ella  de  una  excelente  reputación.
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D.  Juan  Vignau  y  Vignier  nació  en  la  Habana  en  2 de
Mayo  de  1851; ingresó  en  la  Escuela  Naval  en  1.0 de  Enero

de  1865, y  ascendió  á  Guardia  marina  de  segunda  clase  en  12
de  Diciembre  del  65,  de  primera  clase  en  20 de  Mayo  del  59,
Alférez  de  navío  en  13 de Febrero  del  71, á Teniente  de  navío
en  5 de  Septiembre  del  78, á Teniente  de  navío  de  primera
clase  en  7 de  Enero  del  91 y  á  Capitán  de  fragata  en  31  de
Julio  del  97.

Falleció  en  Ferrol  en  49  de  Febrero  del  99,  hallándose
desempeñando  la  segunda  Comandancia  del  crucero  Alfn
so  XII.

Se  hallaba  condecorado  con  la  cruz  del  Mérito  Naval  roja
de  segunda  y  primera  clase,  con  la  dl  Mérito  Militár  roja  de
segunda,  pensionada,  con a  de  primera  de  la  misma  Orden
roja,  medalla  de  Cuba  con  cuatro  pasadores  y  cruz  de  San

Hermenegildo.         -

Prestó  servicios  en  Ultramar  más  de  veintiocho  años.
Mandó  el  pailebot  General  Llane,,  cañoneros  Telegrama,

Manatí,  hecha  y  Contramaestre;  el  crucero  Joge  Juan,  la
carabela  Niña,  el  cañonero  torpedero  Nueva  España,  el va
por  hernando  el  Católico y  el  cañonero  Maçjctllanes,  en  el
que  asistió  á varias  operaciones  de guerra  en  Cuba,  en. donde
siempre  se  condujo  con  valor  é inteligencia.

Su  muerte  ha  sido  muy sentida  en  la Marina.

D.  Juan  de  Llano  y  Heras  nació  en  Cádiz  en  9 de  Septiem
bre  del  61; ingresó  en  el  Colegio  Naval  en  10 de Julio  del  77,
y  ascendió  á  Guardia  mrina  de  segunda  clase  en  26  de  Ju

nio  del  80,  á  primera  clase  en  26 de  Septiembre  del  83, á  Al-  -

férez  de  navío  en  27 de  Julio  del  84  y  á  Teniente  de  navío
en  29 de  Enero  del  91.

Falleció  en  Enero  último.
Navegó  en  las  fragatas  herrolana,  Blanca,  Carmen  y  Sa

gunto;  corbetas  Villa  de Madrid.  Africa,  Consuelo  Navas  dé
TOMO XLIV.—ABP.IL,  1890.                                a 
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Tolosa,  T(j  rva,  Vitoria  é Iv.f anta  Isabel; en  el  cañonero
Cocodrilo, de  segundo  Comandante  en  la  Gerona,  en  el  Ái
fonso  XII,  en  el  Pelayo y  en  el  torpedero  Áce vedo, de  su

mando;  navegando  en  el  Pacífico,  islas  Canarias-  y  Sur  de
América.

Ha  sido  en  varias  apocas  Ayudante  del  Sr.  Ministro  del
ramo  y  desempeñado  destinos  en  los  epartamentos  de  Cá
cliz  y  Cartagena.                            -

La  muerte  de  este  distinguido  Ofi9iaI privaá  la  patria  de
uno  de  sus  buenos  servidores.
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Botadura del acorazado japonés «Asahi.’ en Clydebank (l).—En  cias
tillero  del  Clydebank  «Engineering  and  Shipbuilding  Cornpany’> se
botó  al  agua  el  día  13 de  Marzo  último  el  citado  ‘acorazado,  cons
truído  por  dicha  Compañía  para  S.  M. 1.  el  Emperador  del  Japón.
Desde  la  conclusión  de  la  guerra  con Chinu  aquel  Imperio  ha  hecho
grandes  esiuerzos’ para  sostener  y reforzar  su osición  corno  la  po
tencia  nativa  que  figura  en  primera  línea  en  Oriente,  iendo  el  Asahi
uno  de  los  elementos  importantes  del  extenso  programa  naval  inau
gurado  Una  proporción  considerable  çlé este programa  se ha  llevado
á  cabo  en  la  Gran  Bretaña,  y  en  el  buque  reción’  botado  al  agua  la
mencionada  Compañía  ha  puesto  á flote el de guerra  de niáyor  porte
construído  hasta  la fecha  en  el  Clyde.  Estando  en  grada  al  Asahi
pesaba  unas  7.500 toneladas;  las  siguientes  cifras  arán  mejor  idea
de  su  porte  que  una  descripción  prolija:

Eslora425’  6”
Manga75’  2 1/2

Puntal43’  7 1/2

Calado  normal27’  3
Desplazamiento15.200  toneladas
Fuerza  en  caballos  indicados..  ‘  15.000

Todó  el  armamento  está  proyectado  y  construído  ‘en  Elswick:
cuatro  cañoneé  de  12” del  tipo  más  moderao  están  montados  pa1ea-
dós  en  dos  barbetas,  una  á proa  yla  otra  á popa  en la crujía  del bu-

(1)   The €asgo,v  Rcci.1d.
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que,  siejido  el  campo  de  tiro  por  dirección  de  un arco  de 240 grados.
El  manejo  de las  explanadas  y  las operaciones  de  cargar  y  apuntar
la  artillería  se  efectúan  por  fuerza  hidráulica,  pudiendo  cargarse
aquélla  en cualquiera  posición  del tiro  por  dirección.  Tanto  los  ca
ñones  como  sus  sirvientes  se hallan  protejidos  por medio  de broque
les  blindados  que  giran  con las  explanadas.  El  a.rmameato  secunda
rio  se compone  de  14 cañones  de  tiro  rápido  de  6”,  montados  cada
ufl’A de  ellos en  una  casainataindependientc;  de  20 piezas  de  12  li
bras,  ocho  de  tres  y  cuatro  (le dos  y  media,  también  de  tiro  rápido,
y  adefliás  de cuatro  lanza-torpedos  sumergidos,  alojados  en dos  com
partimentos,  uno  á proa  y  otro  á  popa.  Los  pañoles  de  pólvora  y
granadas  para  la  artillería  gruesa  están  colocados  cerca  de  los  mon
tacargas,  dc  manera  que  el transporte  longitudinal  del  material  re
forzado  está reducido  á su  iuíuimn.a.  Las  piezas  de  reducido  cali
bre,  montádasen  la  medianín  del  buque,  se  sirven  por  medio  de
tubos  verticales  de  comunicación,  cuyas  extremidades  inferiores
van  á parar  á  callejones  espaciosos  para  la  conducción  de  municio
nes  debajo  de  la  cubierta  protectriz,  de manera  que  la  citada  eo
ducción  se  efectúa  con  comodidad.  Además  de  los  citados  medios
ofensivos,  el  buque  lleva  un  espolón  reforzado,  sustentado  por  la
cubierta  protectriz,  el  blindaje  lateral  y  una  armazón  especial.  Con
el  fin  de reducir  los riegos  á que  estaría  expuesto  el  buqne  al  em
bestir  al  enemigo,  el compartimento  instalado  á proa  del  mamparo
de  colisión  estará  lleno  de  corcho.

Se  ha  procedido  muy  detenidamente  tocante  á las disposiciones  del.
material  protector:  la  faja  principal,  cuyo  mayor  grueso  es de  9”,  se
extiende  en  sentido  longitudinal  250’ en  la  medianía,  y  el  calado  to
tal  de  aquélla  es  de  8’ 2”,  á fin  de  que  al  flotar  el  buque  en  su  línea
normal  de  agua  el canto  bajo  del  blindaje  quede  5’  6”  debajo  de  la
flotación  y  el  canto  alto  2’ 8”  sobre  ella. E  reducto  central  blindado
esfá  provisto  de  mamparos  que  se  extienden  oblicuamente  de  una
banda  á otra  del buqne,  entre  los cuales  están  colocadas  las bases  de
las  barbetas  que  protejen  las  posiciones  de  la  artillería  gruesa.  A
proa  y  á popa  de  esta faja  la  proteceióii  de  la  región  de  la  línea  de
agua  del  buque  se  completa  por  blindaje,  que se extiende  hasta  proa
y  popa.             -

Encima  de  esta faja  principal  los  costados  desde  la  cubierta  baja
á  la  principal  llevan  blindaje  de  6”  de  espesor;  extiéndese  la  faja
250’,  que  se completa  eón  compartimentos  oblicuos  en  las  extremi
dades,  según  se dijo  al  describir  dicha  faja  principal.  Una  cubierta
acorazada  corrida  de popa  á proa,  en  declive  desde  el  canto  bajo  de
la  faja  blindada  principal,  proteje  las  partes  vitales  del  buque.  La
protección  del armamento  está dispuesta  de una  mánera  muy  efiea:
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pará  los  cañones  de  12”  de las  extremidades,  barbetas  eirculai3es, c
elevan  desde  la  cubierta  protectriz  á unn  altura  de  22’ 04”  sobre  la
línea  normal  de agua;  estas  barbetas  llevan  blindaje  de  14”  de  Pal
ximo  grueso.  Cada  cañón  de  6”  de  tiro  rápido  está  montado  en  una
casamata  0011 ún  frente  blindado  de  6”  de  grueso.  La  torre  d.c  proa
para  el  Comandante  lleva  blindaje  de  14”  y  la  de popa  de  3”.  El
blindaje  está construido  por  los  Sres.  Brown  (Sheffleld),  habiéndóse
empleado  para  cada  planchn  el procedimiento  del  acero  Harvey  ni
kel,  exceptuando  las  de la  tdrre  del Comandante,  en  atención  á éstar
probado  por  la  experiencia  que  el  volteo  de  las  planchas  es  denia
siado  grande  para  que  el procedimiento  snrta  buen  efecto,  así  que
para  étas  se  emplea  acero  Harvey  usual.  Para  protejer  el  buque
contra  los  ataques  de  torpedos  locomóviles,  lleva  aquél   los  bands
redes  en  una  extensión  de  300’ en  la  medianía,  estando  sustentadas
las  redes  por  medio  de botalones  de acem,  las  cuales,  cuando  no  se
usan,  se llevan  cogidas  alrededor  de  los  costados.

La  propulsión  del  buque  se  ej erce  por  medio  de  dos  juegos  de
máqui-iias  de  triple  exphnsión.  cada  uno  de  ellos  dispuesto  para  det
arrollar  fuerza  de  7,500  caballós  indicados,  geneMndose  el vapór
por  medio  de  calderas  acuatubnlaies  tipo  Belleville  economizador,

ci  cual funciona  0011  una  presión  de  30.000 libras,  .que  quedará  re
ducida  á 250 en  las  máquinas.  Cada  juego  de  éstas  está  colocddo
en  una  cámara  de  máquina  indepeudiónte,  dividida  por  medio  de
un  mamparo  longitudinal  estanco,  que  se  extiende  á  todo  lo  laigo
del  espacio  ócupado  por  la  máquina.  Los  diámetros  de  los  cilindros
de  alta,  de los  intérmeclios  y  de los  de  baja,  son  de  32 l/”,  de  52”  y
de  35”  respectivamente.  El  peso  de  todas  las  válvulas  está  conve
nientemente  compensado,  á fin  cte que  las  trasmisiones  de  éstas  trá
bajen  lo  menos  posible.  Los  cilindros  están  asegurados  los  únos  á
los  otros,  á  fin  do  proporcionar  suficiente  tensión  longitudinal,  y
para  aumentar  más  su  estabilidad  en  caso de  embestir,  etc.,  contre
tes  reforzados  están  colocados  entre  la  máquina  de  alta  y  la parte  de
proa  del  buque,  así como  en  sentido  transversal  entre  los  ciliñdros
respectivos  de  cada  cámara  de  máquina.  Además  de  las  máquinás
principales  lleva  el  buque  otras  auxiliares  cii  la  cámara  de  aquéllÉs
de  los  tipos  más  perfeccionados,  y  según  es  uso  en  los  acorazadoS,
otras  muchas  para  desempeñar  los diversos  servicios  que ta  ofrezcali
á  boinlo de aquéllos.

Las  calderas,,  sistema  Belleville,  en  número  de  25 con  cconomiza
dol-es,  están  colocadas  en tres  compartimentos  estancos  indpendien-  -

tes.  El buque  puede  llevar  unas  1.400 toneladas  de  carbóu;  esta gran
cantidad  así  como  la  división  de las  carboneras  en  contartiinentos
estancos,  propprciona  condiciones  adicionales  de  seguridad  contra
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los  ataques  á las presentadas  po.r el  blindaje  permanente.  Tocante  á
los  alojamientos,  los  del  Almirante  y  demás  Oficiales  son  espacio-

‘sos,  teniendo  los  de  las  clases  y  de  la dotación  capaci.ad  para  unos
800 hombres.

Se  erigieron,  próximo  á la  proa del  £-Lsahi, tres  plataformas,  donde
se  colocó  el  distinguido  concurso  invitado  para  presenciar  el suceso,
habiéndose  instalado  cerca  del  espolón,  ea  otra  de  reducidas  dimen
siones,  y  colocada  á  mayor  elevación  que  las  tres  mencionadas,  la
sección  del  personal  destinado  á efectuar  la  botadura.  Esta  se  llevó
á  cabo  sin  la  menor  novedad  á la  una  y  treinta  y  un  minutos  de  la
mañana,  5. cuya  hora  la  esposa  del  Sr.  Takaaki  Kato,  Embajador  del
Japón  cerca  de  la  Corte  de  Saint  James,  picó  las  retenidas  que  suje
taban  el  gran  buque.  Al  ponerse  éste  en  movimiento  se  abrió  un

-.   globo  que  se hallaba  suspendido  en  la roda,  del caal  cayó una  nube
de  confetti,  dándose  suelta  á infinidad  de  palomns,  las  que,  según
costumbre  japonesa,  se ponen  en  libertad  al  botarse  un  buque  al
agua.  La  embajadora  asimismo,  5. la usanza  inglesa,  desempefló  la
ceremonia  bautismal,  rompiendo  la  clásica  botella  de vino  en la proa
del  Asahi.

La pesca marítima e  Inglaterra—El  produco  de  la pesca marítima
en  Inglaterra  y  en  el  país  de  Gales  fué  dc  153.093.000 de  liras  en  el

año  1898, habiendo  tenido  un  aumento  de  5,572.000 de  liras  sobre  el
del  año  1897.

Pruebas  del FleuPus  (1).—Los ensayos  del  Fleioas  acaban  de  ter
minarse  felizmente  con la  prueba  á toda  fuerza;  en  esta última,  que
ha  durado  ocho  horas,  se  han  desarrollado  más  de  4.000  caballos
con  una  combustión  de  165  kilos  por  metro  cuadrado  de  parrilla,
mientras  que  el  contrato  autorizaba  un  máximun  de  230 kilos.

Las  dos pruebas  de  consumo  de  combustible  habían  tenido  lugar
algunos  días  antes  á tiro  natural  sin  ningún  incidente;  en  la de vein
ticuatro  horas,  con fuerza  de  2.000  caballos,  el  consumo  medio  ha
sido  de  797 gramos  por  caballo  hora;  es  un  excelente  resultado  si  se
tiene  en  cuenta  las  malas  condiciones  de  aereacíóu  de  las  cámaras
de  calderas.  El  contrato  prevenía  que  esta  prueba  podía  hacerse  5.
tiro  forzado  y  concedía  un  gasto  de  850 gramos  por  caballo.

Conviene  el  llamar  la  atención  sobre  que,  á pesar  de  todas  las  di
ficultades  de  instalación,  resultado  de  tres  trausformacione  sucesi
vas,  los  ensayos  óflciales  se han  sucedido  sin  interrupción  y  sin  que
haya  sido  preciso  repetir  ninguno  de ellos.

(1)  Le  Moaitezcr cte la  Flotte.
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El  Ele cras  podrá,  por  tanto,  prestar  servicio  después  de  laborio
SOS ensayos,  que  RO han  durado  menos  de  cinco  años.  Ha  sido  nece
sario,  en  efecto,  después  de ensayos  infructuosos,  desembarcar  suce
sivamente  dos  juegos  de  calderas  cilíndricas  tipo.  Á’nviratité, que  al
fin  e  han’ decidido  á reemplazar  por  dos  aparatos  multitubulares
Nielausse  del  tipo  torpe4ero,  el mismo  que  ha  -sido  montado  en  el
torpedero  ‘iemerai’io con  completo  éxito;  los  resultados  obtenidas
en  el Eieurus  dicen  lo que  se puede  esperar  de  este  nuevo  tipo  de
generador.

‘Inglaterra: Tiro de artillería contra fuertes imulados (1).—Durante

la  permanencia  reciente  del  irnperieuse,  buque  de  la. insignia  de  la
estación  del Pacífico  en  Comox,  el  Contralmirante  Palliser.  con  ob
jeto  de poder  apréciar  mejor  el  estrago  que los  cañones  del  buque  de
su  insignia  pudieran  causár,  dispuso  4uh  gran  núnieró  de  barrilesdesechados  de  cemento  (qun  se  habían  traído  de  Esquimalt  para  el

fin  expresado)  fueran,  desembarcados  en isla  Sandy,  que es un  pedazo

rolongado  de  tierra  baja,  el  cual  se  halla  por  la  parte  de  fuera  del
puerto  de ,Comox, habiéndola  adquirido  el  Almirantazgp  reciente

mente.  Los  barriles  se  dispusieron  de  manera  que  se asemejaron  í
una  fortificación  reducida,  rellenos  de  cascajo  y  reforzadós  con  un
espaldón  de  arena  y  niadara  inservible.  Se erigieron  dos  fuertes,  uno
de  ellos  mayor  que  el  otro,,  y  como  a  izaron  banderas  en  ambos,
presentaron  un  aspecto  muy  realístico  El  Imperiense  séguidamcnté
hizo  zafarrancho  de  combate,  saliendo  á la  máquina  del  puerto  de
Coinox  con el  fin  de arrasar  con  la  artillería  de  grueso  calibre  del
buque  el mayor  de  los fuertes,  ‘lo que  se ef’ectuó de  una  manera  ad
mirable,  pues  antes  da haber  transcurrido  ‘una  hora  sólo  quedaron
poco  más  que  arena  esparramada  y  astillas.  Seguidamente  el blanco
más  pcueflo  se  demolió  con  los  cañones  de  reducido  calibre  de  tiro
rápido  y  las  ametralladoraa,  . aunque,  como  era  consiguiente,  esta
operación  fué  más  lenta,  habiéndose  empleado  algán  tiempo  en cvi-’
denciarse  el  efecto  del  tiro  tí  causa  de  la pequeñez  de los pioyectiÍes

Francia:  Cabos de caSón (2)—Ea  vista  de la  gran  inmpoitancia  que
tiene  el buen  manejo  de  la  artillería  de grueso  calibre  en  los buques
de  guerra,  el Ministro  de  Marina  francés  ha  dispuesto  que  se  desti
ne  un  personal  especial  de  cabos  de  cañón  escogidos  á’ la  citada
artillería.  Los  elegidos  habrán  de  poseer-  ptitudes  notables  y  re
cibirán  instrucción  adecuada,  ‘y estando-’embarcados  percibirán  so-’
bresueldo.

(1)   United Sepoice Gaette.  -

(2)  Ari’n.y an-il Na’vy  Gc,eett#.
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Pruebas finales del  blindaje Brown-Krupp (1). —  La  adopción  del
procedimiento  Krupp  para  la  fabricación  del  blindaj e ha  sido causa
de  que  se  efectúen  las pruebas  de  planchas  de  tres  espesores  espe
dales  procedentes  de  los  constructores  ingleses,  á  saber:  de  6”,  9”
y  12” próximamente.  Como  era  consiguiente,  el peso  de  la  planeha
se  especificó,  no  así  su  grueso  exacto,  habiendo  sido  este  peso  por
pie  cuadrado  de  tal  cuantía;  que  tratándose  de  las planchas  más  pe
sadas,  se  necesitó  un  espesor  por  bajo  de  9”  y de  12”.

La  planeha  ensayada,  llamada  de  9”  Brown-Krupp,  es  de  8”8  de
espesor  y  su  área  de  10’ por  7’, con peso  de  11.225 toneladas.  El  re
sultado  obtenido  fué  muy  bueno,  habióndose  dado  cuenta  de  él prin
óialmente  por  no  haberse  preseutado  ejemplar  alguno  de  dicho  es
pesor.  El  ataque  se efeetuó  e  27 de  Octubre  con  un  catión  de  9”2,
disparandc  tres  proyectiles  Holzerde  380 libras  contra  la  plancha,
con  velocidades  contundentes  de  1.891,  1.882  y  1.800  pie-segun
dds,  lo cual  implica  una  perforación  ae  20”3  de  hierro  forjado,  que
está  ea  relación  de  2,30 con cf espesor  de la  plancha.  Este  cuantioso
factor  fué  completamente  derrotado,  habiéndose  formado  algunas
grietas  casi imperceptibles  cerca  de  un  punto  próximo  al  centro  de
la  plancha,  donde  el efecto  sufrido  por  el tiro  fuó mayor,  si  bien  el
choque  no fué  el más  severo,  porque  una  excrecencia  en  la  parte

posterior  d.e 2”  que  se presentó  fué  la  inés  acentuada,  la  cual

cedió  hasta  coiivertirse  en  uaa  grieta,  niientras  que  en  las demás  no
se  presentaron  indicios  øe  ceder.  Este  disparo  fuó  el mejor  de  los
tres.  El  calibre  del  proyectil  9”2  está  en  una  cuantiosa  razón  anor
mal  con  el  espesor  de la  plancha,  así  que  la  prueba  fué  muy  severa.
La  energía  contundente  del  primer  choque  fué  de  9.423 pie-t.,  y  por
tajito,  la  energía  por  tonelada  de  plancha  841,4 pie-t.

(1)  rh€ EneÑ,eer. 23 Diciembre.
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LIBROS

Extiacto  de organización ‘militar deEspaia.

Hemos  recibido  un  ejemplar  del  librito  que  publica  periódica
ñiente  el  Estado  Mayor  del  Ejército,  y  que  se  ocupa  de  lo que íudica
el  enoabezarnjeijto  de  estas  líneas.

Reseila ‘de la  prensa periódica militar.

Debido  á  la  galaiitería  del  ilustrado  autor  de este  folleto,  el  1xce-
lentísimo  Sr. (eneral  de  división  D. Adolfo  Carrasco  y Sayz,  ac’adé
mico  electo  de  la  Academia,  hemos  tenido  ocasión  de ‘leer esta  publi
cación,  y lo  hemos  hecho  con  detenimiento  por  considerarla  muy
útil,  pues  no  se limita  á  hacer  conocer  al  público  toda  la  prensa  pe
riúdica  del  Ejército  y  la  Marina  de  Espatía,  sino  también  ladel  ex
traiij  ero,  pudiendo  así el Oficial estudioso  saber  á donde  debe  acudir,
tanto  en  Espafia  como  en  el extranjero,  para  estar  al  tanto  de  los
adelantos  modernos  en  el arte  de la  guerra  y en otros  ramos  de ilus
tración,  que -conviene posea  el moderno  Oficial  que quiera  ocupar  un
puesto  hónroso  entre  sus  compafieros  de armas.

Felicitamos  al  Sr.  General por  su  trabajo,  y  le  damos  las  gracias
en  nombre  de  la Mnrfnn por  las -benévolas  frases  ‘que en su folleto  le
dedica.
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Apuntes de meteorología náutica, oceanografía y derrotas, extractados
de  varias  reputadas  obrasque  tratan  de  dichas  materias,  por  el
EXCMO. Sn.  D, ANTONIO  TaRaY,  Capitán  de  navío  de  primera  cia

y  el  Teniente  de  navío  de  primera  D. VICTORIANO  SUANZES.

Con  citar  los  nombres  del General  y  del  Jefe  que  han  llevado  á
-    cabo el  trabajo  de  éxtractar  las  referidas  obras,  dicho  queda  que  la

que  hoy  ve  la  luz  pública  reunc  inmejorablos  condiciones  para  la
enseñanza  de  materias  cuyo  conocimiento  tan  útil  es  para  todos  y
tan  necesario  para  los  navegantca.  E  oficial  de  Marina  y el  piloto
niórcante  han  adquirido  con esta  obra  un  medio  fácil  de  estar  al co
rriente  de los  últimos  adelantos  en  las  citadas  ciencias.

Examinada  detenidamente  esta  obra,  la  Junta  facultativa  de  la
Escuela  Naval  informó  que  debía  declararse  de  texto  para  los  as
pirantes,  Guardias  marinas,  Capitanes  y  pilotos  de  la  Marina  mer
cante,  y  estando  de  acuerdo  con dicha  reforma  ci  Centro  consultivo
y  la Jefatura  del  Estado  Mayor  general,  fué  así declarado  de  Real
ordefi  en  7 de  Octubre  de 1898.

La  obra  está  ilustrada  con  varias  y  buenas  cartas  marítimas,  que
dan  mayor  claridad  á las  explicaciones  dci  texto.  En  resumen:  creo
que  los  laboriosos  é inteligentes  autores  de  la  obra  que  nos  ocupa
pueden  estar  satisfechos  de  su  trabaj  o, y  por  ello  les damos  nuestra
sincera  enhorabuena.

extracto de organización militar de los Ejércitos extranjeros, según da
tos  existentes en el Depósito de la Guerra. Austria-Hungría.

Con  este  título  hemos  recibido  un  librito  que  minuciosamente
trata  de  lo que  en  el  mismo  se  indica  respecto  del  reino  austro-
húngaro.
-  Las  noticias  que  se encuentran  en  esta  publicación  tanto  de  la  or
ganización  del  Ejército  del citado  país  como  de su  Armada,  son  de
grau  utilidad  y  pueden  muthas  de  ellas  servir  de  enseñanza  para
los  que  están  llamados  á  reorganizar  nuestros  Ejércitos  de  mar  y
tierra  ea  aquello  que  juzguen  deben  serlo,-no  de  todo  ea  absoluto,
como  algunos  creen,  pues  la  organización  de  nuestroS Ejército  de
i5iar  y  tierra  ni  es tau  buena  que  nada  tenga  que  reformar,  ni  tan
mala  que  .tenga  cjue reformarlo  todo.  Y  esta opinióp,  que  dada  por
nosotros  podría  eonsiderarse  interesada,  no  es nuestra,  sino  de  res
petables  y acreditados  Generales  extranjeros.  Tenemos  entendido
que  el Depósito  de  la  Guerra  va  á continuar  publioando  otros  traba
jos  análogos  respecto  de otros  países,  y  sinceramente  lo  aplaudimos
por  las razones  que  dejamos  expuestas.  .::.  
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Página. Línea. DiCE DEBE  DECIR

-  74    14   KIICKane.
76    1Q   pretendientePretendiente.
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7    23   Kane Kane.
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ADVERTENCIAS

AL final  del artcu1o  sobre  T4ctica d& Cruceros pág.  293  del  cua
derno  de. Marzc,  se inserté  una  cita, reproducida  del original,  que  re
sultó  equivocada,  la cual  corregida,  dice así:

<My object  has  been  to atternpt  to  interest  and  to  bring  into  á
wider  and-in  thes conutry-untrodden.  fleid  of inquiry  minds  capable
of  doing  necessary  work  which  lies  beyond  my  powers. a

En  la  página  401 del  cuaderno  del  mismo  mes,  y  al  fiuial  de  ella,
falta  una  cita que  debe decir  aDel Engineeringa.



DEFENSA DE LAS 
POR

o  G.  SECHI

TENIENTE  DE  NAVIO  DE  LA  MARINA  ITALIANA

1

CONSIDER&CIONES  GENERALES

Se  ha  demostrado  en  la  Rt’sa  1faiittioa  de  Enero  de
1897  que  para  obtener  toda  su  eficacia  las  fuerzas  navales
móviles  destinadas  á  defender  un  litoral,  deben  ser  auxilia
das  por

a)   Bases de  operaciones  protegidas  en  forma  tal  que  su
defensa  no  exija  en  nmnera  alguna  el  concurso  de  la flota;

b)   Fortificaciones  y  defensas  submarinas  para  batir  los
estrechos  y  fondeaderos,  que  tienen  una  importanefa  estra
tégica  y  pueden  servir  al  dnenhig)  ó  ser  útiles  ó las  fuerzas

nacionales;
e)   Fortificaciones  y  defensas  submarinas  (á  ser  posible

de  pequeño  coste)  para  la  protección  de  las  plazas  marítimas
importantes;

ci)  Un  servicio  de  vigilancia,  de  exploración  y  de  comu
nicación  establecido  á  lo largo  de  la  costa.

Existen  aún  en  ciertas  naciones  obras  antiguas,  talas

como
J)   For1ificacione  permanentes  destinadas  á  impedir  los

(1)  i’achicjdo  (le  la  fljcja  Mcujt1nta  po  el  Tenienlo  de  navío  de  la  Armada
francesa  M. L. Jeanseline.               -     -
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desembarcos  cTe tropas  enemigas  allí donde  pudieran  ejerce
provechosa  influencia  sobre  las  operaciones  terrestres;

13)  Obras  cTe defensa,  especificadas  en  h y  e, á  las  que  se
debería  renunciar  si  su  empleo  es más  costoso  que  una  de
fensa  móvil;

()  Bases  de  operaciones  para  lo  torpederos  en  los pun
tos  que  carezcan  de  defensa;

1))  Arsenales  (10 reparación  ó  astilleros  (le constcuceión
en  sitios  sin  defensa.

Las  forti  caen  cies  indicadas  en  [  sólo  deben  sostenerse
si  responcleil  (i las  exigeile  as  de  la  estrategia  moderna.

D1  estudie  del  Cornel  Airaidii  (Ii/°(  i[aiit/,iouí,
Ari  1894) se  deduce  que  un  desoml)arco  en  el  teriitorio

enemigo  puedo  tonel’  dos  chotos  muy  clisUntos:
1.  Operaciones  locales  que  iio influyan  cii  la  marcha  do

los  lnoviliiiOfltoS  de  los  Ejércitos  y  que  sólo  exijan  pocas

tropas  adenias  de  las  coiilpamías le  clesenihareo.

N  ) puede  peilsitrSe  Cli illipetilI.  estos  dleseftlbilrcos por  mc

di  de  forti  licaejoileS  pcriilailenteS,  puesto  que  se  precisa
rían  éstas  en  todo  el  litoral.  i�mt  las  tLO1)mts destinadas  á  de
fcmder  las  costas  Si  estan  pru(lentemndute  diseminadas  y  si
poseen  medios  para  o  iecntrai’Se  rópidaimiente, podrán,  si fi)
impedir,  por  lo  ]flC  lizar  estos  desembarcos  y  recia
zarl  is  iuinediati1lhle  1 1

2°  lJn  desonlbari  fuede  hacerse  CCII objeto  de  crear
una  línea  de  iuvaslófl  qte  permita  atacar  por  retaguardia  ó

5)1JiC  los  flancos  las  fuerzas  (lue  operen  sobre  la  frentora
terrestre  ó  hasta  ocupar  territorios  y  separar  al Ejército  del
centro  del país.

Tales  objetivos  pueden  hacerse  fracasar  con  las  tripas  cTe
primera  línea  que  tengan  su  puesto  en  la  frontera,   de
bilitando  así  la  defensa  de  ella.

El  Coronel  Airaghi  considera  inútilc  estos  deseiiibai’eos,
ya  sea. al  prilicipio  cTe la  guerra,  (1110 es  cuaído  teclas  las
fuerzas  deben  estar  reuflilas  en  la  frontera,  ó  más  tarde,
cuanlO  uno  de  losaclverSari0s  haya  penetrado  en  el  territo
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rio  de su eflemigo.  Nuestra  opinión  es que,  decidido  el  eje
cutarlos,  es  preciso  por  lo  menos  dos  cuerpos  de  ejóreit
que  operen  sobre  una  playa  de  fácil  acceso  inmediata  al tea
tro  de la guerra  y  próxima  á una  buena  red  de  comunica
ciones.  Estos  puntas,  conocidos  antes  de  oiitahlarse la gue
rra,  exigirían  forti  íieaeiones  costosas  y  una  fuerte  guarni
ción.  ¿Puede  obtenerse  la misma  dofeiisa  cmi fuerzas  navales

necesarias  ya  iai’a la  pr.)teccián  del  litoral.’? El  transporte
por  mar de un  cuerpo  de  ejército  ileva  Consi1o  Un  COUVU

numeroso,  cuya  preparaci(n  no  podrá  hacerse  en  secreto,
ocupará  en  marcha  una  gran  extensión  y  no  maniobrará
muir  rápidamente;  óifíciliiinte  eseaparí  también  á  las  cru
ceros  de  las  fuerzas  nacionales  que  hayan  tenida  aviso  (le

‘  partida,  y  conocerán,  sin  duda,  el punto  (t que  se dirige  el
colivoy.          -

En  estas  condiciones  ninguna  escolto  1)01’ poderosa  que
fuese  podría  impedir  que  algunos  buques  enemigas  (le  mu
cho  andar  molestasen  ti este  convoy  y  hasta  qnztis  transfor
mar  la  expedición  cii  desastre.

Un  gran  desembarco  sólo  podi’ía  intentarsa  p01’ ajuel  que

poseyese  el  dominio  del  mar. Pero  para  defendei’  UI]  litoral
extenso  rico  en  objetives  será  preciso  disputar  al  adversario
este  dominio  del  mar,  poniéndose  en  contacto  con  di,  lejos
de  la  costa nacional,  por  niedio  de  fuerzas  móviles.

Si  el  servicio  .de exploración  está  organizado  de  manera
que  pueda  servir  nra  descubrir  una  Escuadra,  can  mny

razón  se  procurará  ponerse  en  contacto  con  un  Convoy  nu
1neroso.  Así,  pues,  si  las  fuerzas  navales  son  suficientes  para
disputar  al enemigo  la Supremacía sobre  el  mnar, puede  es
tarse  seguro  que no será  de temer  ningún  desembarco.  De
todo  esto  deducimos  que  las obras  permanentes  destinadas á
impedir  un  desembarco  representan  un gasto  que  será  me
jor  empleado  si se  aplica fi aumentar  las fuerzas  navales.

Las  razones  que hacen  desechar  los  gastos  de  construc
ción  y  entrtenjinjento  de  las  defensas  indicadas en  A  son
aplicables  á las  obras  inencionádas  en  b y  e. El fin  que  se
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trata  de  alcanzar  puede  obtenerse  con  fuerzas  móviles  de

i:al  valor.  Las  defensas  fijas  tienen  un  campo  de  acción
1imtado  y  cuestan  mucho.  Es  preferible,  pues,  emplear  estos
reCUrSOS en  tener  una  flota  considerable,  que  podrá  recon
ce:trarse  sobre  un  punto  amenazado,  y  que  si  no  llega  á
ti:iipo  podrá  hacer  pagar  caro  al  enemigo  el éxito  obtenido.

La  utilidad  de  bases  do operaciones  1ara  los  torpederos  C
ha  sido  demostrada  por  el  Teniente  de  navío  Bonino  (R’
eii  1faottnnu,  Junio  cTe 1896 y  Febrero  (le 1897).  Las  flo
tillas  de  torpederos  deben  estar  diseminadas  á  lo  largo  del
litoral  pira  efectuar  con  rapidez  ataques  parciales,  y bajo  las
órdeaes  del  Comandante  en  jefe  reunirse  en  un  punto  cual
quiera  sin  tener  que  recorrer  un  trayecto  demasiado  largo  y

en  número  suficiente  para  atacar  de  noche  una  poderosa  Es
ciadra.  En  consecuencia,  cada  punt5  (le estación  de  torpede

ros  debe  estar  defendido  y  provisto  cTe lo  cine  es  necesario

pa1a     no  obstante,  fortificaciones  per
manentes  demasiado  costosas  con  relación  al  resultado  que
de  ellas  se  espere.

Darante  el  día  un  crucera  nada  tiene  que  temer  de  los
brpo:leros,  sobre  tacTo si  va  acompañado  por  contratorpede
ros,  mientras  que  aquéllos  se  harán  á  la  mar  dejando  al cru
cr  destruir  á  su  gusto  las  estaciones  no protegidas.

No  se puedTe contar  con  la  protección  cTe los  muelles  que
algun  )S cañonazos  demolerán.  En  caso  de  necesidad  se po
clrán  evitar  estaciones  especiales,  pues  en  muchos  puntos
del  litoral  se halla  agua,  carbón,  etc.,  excepto  petróleo.  Pero
so  podrán  establecer  en  las  estaciones  no  defendidas  torpe
cieras  no  movidos  por  petróleo,  ó bien  se  instalarán  en  algu
nos  puntos  de1ósitos  de  este  líquido  al  abrigo  de  los  pro
yectiles  y  en  comunicación  con  el  mar  por  un  tubo  pro

tegid  .

So  podrán  tambiór  c’  .ilazar  las  estaciones  de  torpocle
ros  p.u11  buque  espce  no sirva  iara  aprovisionarlos  y
repararlos,  y  que  se  susoo  :ga  fácilmente  á  las persecuciones
del  enemigo.
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Razones  análogas  conducen  á co:ar  las  obras  mencio
nadas  en  1).

Examinemos  ahora  cuál  debe  ser  el  material  necesa:’iu

iara  el  sostenimiento  de  las  ftierzas  móviles.
La  necesidad  de  una  base  (le  operaciones  es  evidente:  los

buques  de  vapor  tendrán  necesidad  ile aprovisionarse,  de  re
pararse  varias  veces  durante  una  guerra.  Estas  operaciones
deben  hacerse  al abrigo  del enemigo,  dando  al nr  smo tiempo
descanso  al personal  embarcado.  Estos  puertos,  provistos  de
talleres  con las  herramientas  uecesarias,  servirán  también  de

refugio  á  los  bUqUeS que  carecen  de fuerza  militar.
Una  sola  base  será  suficiente  para  un  campo  de  acción

Poco  extensa,  teniendo  también  los  buques  la  posibilidad  de
aprovisionarse  con  frecuenicia  en  rada  abierta  y  hasta  en  el
mar.  Aumentando  ci  número  de  las  bases  se  facilita  mucho
el  servicio  cTe la  flota;  pero  el  resultado  no  es proporcionad
al  gasto,  y  es preferible  dedicar  este  aumento  de  gastos  al
desarrollo  de  las  fuerzas  móviles.  (Véase  ]b’i.1c  .1[(rdttnna,
Junio  1893.)

La  mejo.i  posición  de  una  baso  es  el  punto  de  dundo  parta
el  grueso  de  la  flota  al principio  de  una  guerra,  porque  así
habrá  siempre  repuesto  de  carbón  y  iod  pei’n1aiecer  en  el
fondeadero  tomando  las  precauciones  requeridas.  Como  es

preciso  defender  tenazmente  una  base  sin  gastos  excesivos,
será  más  conveniente  establecerla  en  un  golfo  profundo  ro

cleaclo de  colinas.
Un  empleo  racional  del  material  de  costas  7 y  e  facilita

la  tarea  ile la  defensa  móvil,  permitiéndole  una  libertad  de
acción  en  la  protección  del  litoral  completo.  Este  empleo
hace  posible  la  organización  ile bases  eventuales  de  abaste
cimiento  suficientemente  protegidas  por  los  cruceros;  im

pide  también  al  adversario  el  acceso  por  los ‘pasos que  abre
vien  su  derrota  hacia  ci  punto  amenazado.  Además  es  un
obstáculo  para  que  el  enemigo  establezca  una  base  de  opera
ciones  para  sus  proias  fuerzas.

Con  objeto  de  que  los  gastos  sean  moderados  será  preciso
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abstenerse  de  defender  las  plazas  abiertas  por  medio  de  la
artillería  (lo que  no  impediría,  sin  embargo,  el  bombardeo
á  gra.n distancia).

Convendrá  limitarse  al  empleo  de  torpedos  auto’máticos  y.
fuerzas  móviles.  Será  preferible  también  renunciar  á las  ba
terías  de  cañones  de  trayectoria  rasantes;  las  radas  y  los  es
trehos  deborán  ser  batidos  por  obuse,s  (disparando  grana

das),  que  tienen  además  la  ventaja  de  ser  menos  costosos

que  los  cañones.
Bajo  el  punto  d  vista  de  la  exploración,  se  ha  tratado  de

demostrar  que  en  la  mayoría  de  los  casos  una  fuerza  naval
será  mejor  informada  por  los  SelfláfOrOS que  por  los buques.

La  exploración  puede  hacerse  por  los  semáforos  y  por  las
estaciones  de  vigilancia,  cuya  sila  misión  es  explurar  el  ho
rizonte  y  comunicar  toíia  noticia  á  los  semáforos.  Estas  esta

ciones  de  descubierta  deben  estar  suficientemente  elevadas
sibre  el. mar  para  aumentar  su  radio  de  exploración  y  estar
al  abrigo  del  tiro  de  los  buques  y  de  los  ataques  de  una  Pe

queña  fuerza  dese nbarcada.  Los  semá foros,  teniendo  que
comunicarse  fácilmente  con  los buques,  no  deben  estar  ex

cesivamente  elevados,  mientras  que  las  estaciones  de  vigi
lancia  tienen  interés  en  estar  situadas  lo  más  alto  posible,
siempre  que  no  cstén  rodeadas  por  la  niebla.  Dos  zonas pró
ximas  do  exploración  deben  cortarse.  En  cada  zona  será  útil
tener  dos  estaciones  de  descubierta  (una  estación  semafórica
y  una  estación  de  vigilancia),  de  modo  que  esté asegurado  el
servicio  aun  cuando  una  de  ellas  se inutilice.

Los  semáforos  tienen  también  necesidad  de  tener  medios
de  comunicación  óptica  para  suplir,  si el  caso  llegara,  á  las

trasmisiones  eléctricas.  Una  economía  mal  entendida  en
este  sentido  podría  comprometer  la  marcha  de  este  servicio
tan  importante.
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II

CONSIDERACIONES GENERALES SOBRE LA  DEFENSA  DEL  ATAQUE

FOR  MAR DE UNA PLAZA FUERTE MARÍTIMA

Lo  que vamos  á decir  se  aplica igunlnlente  al  material  de
costa  b y  e, teniendo  presente  el  f  1  Jinitado  y  gastos  que
hay  que  atribuirle.  En  principio  1.  ensa  de  una  plaza
debe  ser  bastante  fuerte  para  no  i.  . eeesidad  del  apoyo

de  la flota. Ceáno  será  precisa  una  deí.nsa  móvil  l.)ara ata
car  al enemigo  que  opere  en  el  literal,  se  puede  decir  que
un a plaza  fu cute rcsi stirá  tanto  más  cuanto  más  rápidamente

reciba.  socorras  pai’ mar.  La (lefensa del, ataque  par  mar do
una  plaza no constituye  un  factor activo;  su  misión  es  pr
veer  á las  necesidades  de  las  fuerzhs  navales  Es  preciso,
pues,  que los  buques  piedoii.  apia orii  marse  en  la  plaza  fá
cilmente  y  con  se5urida(.l. A una  plaza  marítima  inexpugna
ble;  pero  cuya  entrada  al  fondeadero  es  leita  y  difícil,  se
deberá  siempre  preferir  una  plaza  menos  defendida  y  con

un  fondeadero  de  iiiuy  fáeil’aeeeso.  Si. pam  evitar  errores  se
cerrase  de  una  iiuuiera  absoluta  la  entrada  á la  plaza  desde

la  puesta  á la salida  del, sol,  esta  plaza 1’deiia  su  valor;  es
necesario,  pues,  evitarlo  y  regular  el  servicio  (le  vigilancia

Los  (lañas que  una piam  puede  reeil’dr  desde  el  mar  son:
a)   Los bombardeos  6 distancia  pata  destruir  os  estable

cimientos  militares  y  los, buques  (ie  se  bailen  cii el  puerto;
6)   La ocupación  provisional  de  la  parte  de  mar  ‘óxina

á  estos  establecimientos  para  destruirlos  metódicamente;
e)   Los ataques  r  los  buques  ligeros  y los  torpederos

contra  los  buques que  se  bailen  portueclmánduse  6  en  repa
ración.

Hay  que agregar  también  ci  ataque  á  las  obras  fortifica
das,  ciue podría  perjudicar á  los planes  que  se tuviesen.

Para  evitar  estos  daños  hay que  impedir  á los buques  ene-
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migos  permanecer  en  las  aguas  desd  donde  pudieran  infe
rirlos;  es,  pues,  necesario  obstruir  la  entrada,  valiónclose
para  ello  de  un  obstáculo  insuperable  ó  estableciendo  en
ella  fortificaciones.  De ambos  sistemas  de  defensa,  el  pri
mero  es  el  mejor,  puesto  que  impide  se  produzca  el  ataque,
Adeniás  el  enemigo  no  debe  atacar  nada  más  que  cuando
los  daños  que  se  proponga  hacer  sean  superiores  á  las  pór
didas  probables  de  las  fuerzas  que  exponga.

Se  ve  que  una  plaza  fuerte  debe  hal1rse  en  un  golfo  pro
fundo,  sobre  todo  si  se  quiere  establecer  un  obstáculo  capaz
de  mantener  la  plaza  fuera  del  alcance  de  la  artillería  ene
miga.  De igüel  manera  en  un  golfo  profundo,  si  se  quiere
adoptar  el  segundo  sistema  de  protección  (dique,  barrera,
baterías  qie  crucen  sus  fuegos),  el  gasto  seá  menor  para
prpducir  el  mismo  efecto.

El  i1ejor  sistema  es  el  que  consiste  en  detener  al enemigo
alejado  por  un  dique:  e1 enemigo  no  puede  destruirlo,  como
haría  con  una  barrera  ordinaria  flotante  ó  una  línea  de
torpedos,  haciendo  marchar  á  la  cabeza  de  la  Escuadra  un
buque  de  mucho  calado  y  poco  valor.  Si  los lugares  se  pres
tan  á  ello  el  gasto  ocasionado  por  la  construcción  de  un  di
que  exterior  no  es  mucho  mayor  que  el  que  sería  necesario
para  producir  el mismo  efecto  por  el -establecimiento  de  ba
terías,  defensas  submarinas,  etc.  Tanto  más  cuanto  que  para.
la  protección  de  los  buques  que  se hallasen  fondeados  contra
un  ataque  de  torpederos,  será  preciso  igualmente  tener  un
dique  interior,  En  los  dos  casos  deberán  dejarse  libres  do
pasos,  teniendo  medios  para  obstruirlos  fácilmente.

Un  dique  exterior  dispensa  la  ocupación  de  los  hombres,

el  jercitar1os,  hacer  disparos,  renovar  el material,  etc. Cons
tituye,  pues,  el mejor  medio  de  defensa  del  ataque  por  mar.

Las  objeciones  contra  este sistema  son:
1.°  Los  progresos  continuos  de  la  artillería  pueden,  en  el

transcurso  de  algunos  años,  hacer  inútil  el  dique.
2»  El  gasto  para  ello  es  bastante  elevado,  y  hasta  que  el

dique  no  estó  terminado  la  plaza  marítima  no  tiene  medio
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algano  de  defensa  en  sí,  lo  que  no  sucede  con  los  demás  sis
temas,  pues  si  el plan  debe  comprender,  poi  ejemplo,  seis

b  :terías,  tan  pronto  como  una  de  ellas  esté  construida  se
tiene  ya  alguna  protección.

3.°  El  bombardeo  Li gran  distancia  era  considerado  hasta
hoy  (antes  de  la  adopción  do  los  obuse3  de  gran  capacidad)
cómo  poco  eEeaz.

A  propósito  d°e esto  iodrá  leerse  con  mucho  interés  ladis
cusión  de  la  Comisión  encargada  del  proyecto  del  dique  de
La  Spézia.

-    En ninguna  do  las  plazas  actuales  existe  un cEque exterior.
SL1 construcción  haría  inútiles  entonces  los gasto3  hechos,  ya
atendiendo  á  otros  objetivos.  Es  prefeible  emplear  estos
gastos  enormes  en  aumentar  la  flota,  (IUO defeuder  sus  ar

senales  y  protejerá  tclo  el  litoral..  En  principio  el material
de  costas  debe  ser  considerado  como  un  auxiliar  del  mate

rial  flotante.

Trarhicid de a  Rmc l5iiiJnte pr  el Teni9Its de invie do 1. clase

JUAN  MANUEL  DE  SANTISTEBAN.

(Conclu irá.)
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1

El  artículo  que  á continuaeiónPubiicafhos,  de nuestro  que
rido  amigo  y  colaborador  el  Sr.  Gutiérrez  Sobral,  ha  mere
cido  calurosos  plácemes  de  la  prensa  política.  El distinguido
Jete  de  la  Armada  resuelve  con  gran  acierto  la  importante
cuestión  que  acerca  del  material  y  dirección  técnica  tanto
viene  preocupando  á  la opinión  pilbilca.

EstalI1os  conformes  con  el  concepto  que  ha  merecido  á
uno  de  los periódicos  más  populares  el  citado  trabajo.

Al  emitir  --dice  nuestro  colega  —el Sr.  Gutiérrez  Sobral
juicios  tan  sensatos  como  imnparciales,’iiuyendo  cTe tdas  las
exageraciones  que  apasionan  los  biiinoS,  pone  indudable
mente  el  dedo  cmi la  haga,  y,  confesando  las  deficiencias  que
todos  lamentamos,  búscales  con  espíritu  sereno  el  remedio
más  apropiado,  según  su  leal  saber  y  entender.

Estudios  como  el  del  Sr.  Sobral  son  los  que  necesita  la
importantísima  cuestión  cTe nuestra  Marina  cTe guerra.

Realíeenlos  con  igual  imparcialidad  y  acierto  otros  Jefes

de  la  Armada  y  cuantas  personas  estén  en  disposición  de
ayudar  á  las  soiuciOieS  más  convenientes,  y  entre  todos,  sin
prejuicioS  ni  exageraciones  en  ningún  sentido,  se podrá  ile-

(1)  1t1J1iWtl0  (Ji  L  (  ispøule((i(  O Ji]((U((.
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gar  alguna  vez  á  la regeneración  de  la  Marina,  que todos  de
seamos,  como  uno  de  los  medios  de  contribuir  á  la  regene
ración  de  la  patria.

Ile  aquí  el  artículo:

«Miremos  atrás  para  enmendar  errores,  paontizados  en  la

campaña  que  liemos  sostenido  contra  los  Estados  Unidos.
Los  errores  secorrigen  manifestando  claramente  dónde  han
estado,  y  no  hac.ien4o  ulla  historia  retrospectiva,  que  sirve
para  producir  en  el  ánimo  honda  pena  por  el  efecto  desas
troso  de  la imprevisión.

Ile  sostenido  siempre  y  seguiré  sosteniendo  que  la iíarina
d.c  guerra  necesita  salir  (le lo  cauces  por  donde  ha  navegado
hasta  la  fecha,  y  que  si su  organtzación  administrativa  exige
reformas  grands,  no  son  menores  las  que  en  el  orden  téc
nico  se  imponen.  Creo  más;  creo  que  mientras  las  del  se

gundo  orden  no  se  implanten,  no  cabe  posi.bftidacl  de  hacer,
nada  en  las  del  primero.

La  le1tacl  y  la  verdad  conducen  siempre  al. bien,  y  con
lealtad  y  verdad  pienso  manifestar  mis  ideas  sobreun  asunto

de  importancia  tal,  que  creo  sea  la  base  para  la  futura  orga
nización  de  ese  ele’iieíito  tan  neeesirio  en.  la  vida  do  los

pueblos.
Si  las  masas  populares,  si  las  Cámaras  de  Comercio  y  Le

gislativas,  si  todos  los  organismos  de  la  nación  sentasen  el

principio  de  que  la  suma  r1o los tres  -mnjolos Je  un  (riánqalo
es igual  á cuatro  recf os, yo  seguiría  creyendo  que  es  igual  á

dos,  y  como  sostener  que  nuestra  nación  puede  vivir  sin Ma
rina  de  guerra  lo  encuentro  tan  absurdo  como  absurdo  es  el
teorema  matemático  que  más  arriba  se subraya,  seguiré  ore-
yendo  que  mientras  la  nación  no  posea  un  material  naval
en  conformidad  con,  sus  costas,  objetivo,  político  y  de  co
mercio,  seguirá  rodand,  por  el  camino  de  las  desdichas  y
no  podrá  jamás  levantarse  en  el  orden  político  ni  en  el  eco
nómico.

No  tenemos  Marina  mercante  porque  no  poseemos  Marina
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de  guerra,  dicen  algunos  publicistas,  y  aunque  complejo  es
el  tema  este para  su  desarrollo  en  las  columnas  de  un  peri  ó
dico,  pudiera  tambiéi  decirse  que  á la decadencia  de  nuestra
Marina  mercante  se  debe  el poco  interés  que  se  ha  tomado

por  la  de  guerra.
No  quiero  entrar  ahora  en  esta  disertación,  que  es  más

bien  de  un  carácter  económico  y  me  sacaría  del  objeto  que
me  propongo  al  escribir  estas  líneas;  pero  no  dejaré  de  decir

que  tanto  la  una  como  la  otra  se  complementan  para  la  fina
lidad  mercantil  y  militar  de  una  nación,  y  que,  aun  supo
niendo  que  un  pueblo  caiezca  en  absoluto  de  comercio  ma
rítimo,  la  fuerza  naval  militar  siempre  la  necesitará  para
la  defensa  de  sus  fronteras  marítimas,  clue  son  las  costas’
como  necesita  el  Ejército  para  defender  sus  fronteras  te

rrestres.
En  ningún  ramno de  la  actividad  humana  puede  haber  or

den  administrativo  si no  hay  un  conocimiento  técnico  de  di
cha  ramo.

Imposible  seria  al  ingeniero  calcular  el  coste  de  ijna  línea
férrea  y  us  gastos  de  explotación  si  desconoce  la  longitud
de  esa  vía,  accidentes  del  terreno  que  ha  de  atravesar,  obras
de  arte  que  tiene  que  construir,  personal  que  ha  de  poner
el  servicio  y  riqueza  ó  producciones  de  las  regiones  que
cruce  la  línea.

De  la  misma  manera  es  difícil,  ó  mejor  dicho,  imposible
calcular  el  presupuesto  de  una  Marina  si se  desconoce  el nú
mero  y  clase  de  buques  de  que  ha  de  constar,  misiones  que
ha  de  desempeñar,  finalidad  de  sus  Escuadras,  condiciones
estratégicas  de  la  costa  y  puntos  débiles  que  ha  de  defender;
en  una  palabra,  todos  esos  elementos  del  ramo  marítimo  mi
litar  que han  de  servir  de  base  para  determinar  la  calidad  y
cantidad  de  buques,  etc.,  etc.

Desgraciadamente,  desconociendo  esos  factores  tan  inte
resantes  é importantes,  se. ha  procedido  simpre  en  nuestro
país  para  proyectar  y  construir  unidades  navales  sin  plan  ni

eoncierto.  ¿Por qué se  ha  seguido  ese  camino  tan  opuesto  ni
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buen  sentido  administrativo,  y  cuyos  resultados  hemos  to
cado  en  esta  última  guerra?

No  es  la  primera  vez  que  he  lamentado  esta  conducta  se
gmida,  y recordaré  lo que  escribía  en  5 de Septiembre  de 1894
en  la  Revista  Mailima:

«1-lay que  pensar  que  por  este  caminO  de  desacertada  aci
»ministración  no  puede  florece  la  Marina,  por  crecido  que

«sea  el  presupuesto  que  se  le  asigne,  y  conste  que  no hay ra
»zón  suficiente  para  distribuir  mnal ci  dinero  de  un  presu
«puesto,  aunque  sobre,  después  de  cubrir  las  atenciones  á
«que  se  dedique.

«No pensemos  en  barcos  y  menos  en  Escuadras  que  hagan

«respetar  á  la  nación;  esto  es  triste,  pero  hay que  confesarlo
«pero  que  esta  confesión  sirva  para  buscar  un  medio  de  que
«no  continuemos  en  este  estado.  Acordémonos  de  nuestras
«posesiones  y pensemos  que  las ideas  filantrópicas  de  la épo
»ca  y  los  sueños  sublimes,  pero  utópicos,  de  los  amigos  de  la

«paz  no  encarnan  por  ahóra  en  los  hombres  de  Estado,  que
«viven  en  lasrealidades  de  la  política  internacional.

«Mucho  se  puede  hacer  en  beneficio  de  la  Marina:  no  falta
«más  que  ponerlo  en  práctica,  acordándose  que  se  sirve  al

«Estado.  Es  sensible  que,  viéndose  donde  está  el  mal,  rio  se
«corrija,  y  tanto  e  puede  hacer  en  beneficio  del  material;

«que  realizado  justificaría  lo que  tanta  falta  hace  para  la  Ma-
«rina,  un  aumento  en  su  presupuesto;  pero  para  esto  es  pre
»ciso  hacer  ver  hasta  dónde  se  puede  llegar  con  lo  consig
«nado  para  poder  decir  al  país  que,  á  pesar  de  una  buena
»administracióñ,  el  niaterial  será  deficiente  en  cantidad  para
«cubrir  las  múltiples  atenciones  de  unti nación  como  la nues
»tra  que  posee  Filipinas,  Cuba,  Puerto  Rico,  Golfo  de  Gui
«nea,  Canarias  y  piensa  en  Marruecos.»

Así  me  expresaba  en  la  fecha  que  digo  niás  arriba  y se
guiré  expresándome  en  los  mismos  términos  ínterbi  siga
nuestro  ramo  de  Marina  navegando  sin  la  brújula  de  direc
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ción  técnica  que  le  ha  de  conducir  al  puerto  de  segura  y
buena  administración.

Creo  que  la  nusión  de  un  Ministro  (le  i{arina  es  más  ad
ministrativa  que  técnica;  es  decir,  que  su  labor  os  la  de  po
ner  en  conocimiento  del  país,  por  medio  de  las  Cámaras,  las
necesidades  del  ramo  que represefla,  naturalmente  razonán
dolo  con  argumentos  profesionales  para  recabar  del  país  los
medios  económicos  para  su  rralizción.  Quién  debe  estu
diar  las  necesidades  del  nateral  naval  y los tipos  de  buques,

-   eficiencia  y  deficiencia  cte éstos?  Pues  una  Junta  ó dirección,
llamémosla  conio  se  quiera,  compuesia  del  persomial  técnico
indispensable,  ó sea  del  marino,  ingeniero  y  artillro;  Junta

-  que  asumiera  la  responsabilidad  técnica  (le  las  construccio

nec  y  de  todo  lo  que  al  orden  ofensivo  y  defensivo  del  ma
terial  naval  se refiero;  Junta,  cii  una  palabra,  que  debe  hacer
lo  que  pudiéramos  llamar  el  »)c1)ouÑfO  t&en ¿co, para  que,
entregado  al  Ministro,  lo  ponga  en  coneeinnento  del  país  y
recabe  de  éste  el  j  c?/jJoe!o  ec000m ¡(o.

Realizado  esto,  la  Junta  íi qui  ute  refiero  debe  ser  ejecu

tiva  para  que  sea responsable,  y  sus acuerdos,  estudios,  reso
luciones,  deben  ser  aeatads  por  el  Ministro.  Así se evitarían
reformas  que  se  hacen  é. los buques  ya  en  construcción,  cam
bios  de  artillería  cuando  tienen  instalación  para  otra,  de  cal
deras,  etc,,  tic  resultados  fatales,  reformas  que  obedecen  á
ideas  fliS  ó  menos  prácticas  que  sustentan  los  que  acciden
talmente  ocupan  el  Ministerio  como  Jefe  superior  del  ramo.

La  responsabilidad  debe  estar  en  lo permanente,  no  en  lo
accidental,  como  es  el  Wnistro,  que  está  sometido  á  los  vai
venes  de  la  política.  La  defensa  de  un  país  no  puede  ni  debe
correr  la  contingencia  de  los  cambios  políticos,  porque  la
ampara  la  hermosa  bandera  de la patria,  que  está por  encima
de  todas  las  enseñas  de partidos.
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II

Los  dos  grandes  problemas  á  resolver  hoy  por  nuestro
país,  y  á  resolverlos  pronto,  porcjue  de  ellos  depende  la  fu
tura  vida  de  la  nación,  son  el  éeonómieo  y  el  de  su  defensa.
Sin  Escuadras  y  sin  bateríós  de  costas,  estarnos  á  merced  de

cualquier  potencia,  y  sin  esos  elementos  no  es posible  ni aun
hacer  respetar  nuestra  neutralidad  en  cualquier  conflicto  de

otras  naciones.
Reeonocidoomo  está  que  para  llegar  á  realizar  nuestra

clefens.  naval  hay  que  var[ar  mucho  la  organización  de  la
Marina  y  hacer  que  su  administración  técnica  y  económica
respóndan  al  fin  de  la  defensa  nacional,  hay que  fijar  la aten
ción  en  los principales  centros  técnicos,  que  exigen  un  estu
dio  más  detenido,  por  ser  ellos  las  bases  de  todo  el sistema  y
á  los  que  hm  de  responder  tudos  los  demás  organismos  de
la  Armada.

Si  de  indiscutible  necesidad  es  la  creación  de  una  Junta
directiva  que  por  su  persoiiai  técnico  y permanente  existen
cia  responde  de  la  eficiencia  ó  deficiencia  del  inateHal,  y
sea,  por  consiguiente,  la  encargada  de  estudiar  as  condicio
nes  tácticas  y  estratégicas  de  los  distintos  tipos  de  buques  y
demás  instrwn  cutos  ofensivos  y defensivos  cine constituyen
el  material  naval,  de  imprescindible  necesidad  es  la  crea
ción  de  un  Estado  Mayor  que  SO encargue  de  estudiar  cómo
se  lien  de  utilizar  imestras  fuerzas  navales  en  baso  de  una
guerra.

El  Estado  Mayor  es  el  cerebro  de  un  Ejército,  porque  es
el  que  debe  disponer  en  caso  de  guerra  de  los  elementos  na
vales  ó  militares,  teniendo  siempre  en  cuenta  sus  condicio
nes  tácticas  y  estratégicas  para  llegar  á  la  finalidad  de  la
campaña,  que  dóbe  ser  la  victoria.  Naturalmente  que  para
realizar  esa  importante  misión  nócesita  ese  Estado  Mayoí

estar  organizado  de  manera  que  conozca,  no  sólo  todos  los



560             RVI5TA GENERAL  DE  MARINA

elementos  de  combate  con  que  cuenta,  sino  también  los  del
enemigo  que  ha  de  batir,  y  si  su  direoción  en  la  campaña  Isa

de  ser  juzgada  con  severidad  para  exigirle  iesponsabilidad

por  los  errores  que  puede  cometer  conduciendo  una  Escua
dra  ó un  Ejército  al desastre,  justo  es  coucedc:  á  ese  Estado
Mayor  atribuciones  y  cierta  indepcndenoia  en  el  delicado

ejerdicio  de  sus  funciones.
Dirigir  una  campaña  por  dlenentot  ajenos  al conocimiento

de  lo  naval  ó militar  cs  absurdo,  y  terribles  consecuencias
aearrea  en  nn  plan  estratégico  sólo  la  presión  que  algunas
veces  dejan  sentir  en  los planes  de  campaña  organismos  muy

respçtables  por  su  alta  representación,  presión  inspirada  en
nn  sentimiento  de  patriotismo,  pero  desviada  del  oonoei
miento  militar  ó  marítimo  de  la guerra.

La  organización  de  un  Estado  Mayor  no  es  obra  de  fácil
realización,  si isa de  responder  á  su objeto,  porque  son  mu
dios  y  varios  los  estudios  á  que  debe  dedicar  su  atención  y
con  una  constancia  tal  que  en  cualquier  momento  dado  pue
(la  responder,  si  es  de  Marina,  por  ejemplo,  en  qué  condicio
nes  ofensivas  y  defensivas  están  las  fuerzas  navales  do  la
nación  con  las  de  otra  cualquiera.  Es  más:  ese  Estado  Mayor
debe  ser  un  auxiliar  grandísiino  para  la  política  exterior  del
Gobierno,  porque  debe  imponer  á éste si cuenta  con  domen
tos  de  fuerzas  bastantes  para  emprender  ciertas  negociacio
nes  diplomáticas,  porque  el  éxito  de  éstas  depende,  más  qne
de  razones  de  oancillería  de  argnniontos  navales  al  parecer
ocultos  muchas  voces:  oso Estado  Mayor  debo  ser  óído  antes
de  deoidirse  un  pueblo  á  hacer  una  declaración  de  guerra,  y
eso  Estado  Mayor,  al  deolararse  l.a nerra,  debo tener  prepa
rado  su  plan  do  campaña.

Sin  ese  organismo  tan  necesario,  ó  sea  sin  Estado  Mayos,
no  debe  un  pueblo  pensar  en  guerra,  ni  menos  ir  á  ella,  y  si

por  circunstancias  do  cierta  índole  que  no  os del  caso  expre
sar  se  lanza  á  la  guerra,  que  no  espere  más  que  la  derrota.
Ese  Estado  Mayor  debo  estar  oonstituído  do personas  exper
tas  y  responsables.  En  la  obra  inglesa  titulada  iYavcil Bol/cg,
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Óuya  lectura  yo  recomendaría  á  muchos políticos,  porque  es
de  una  gran  enseñanza  de  asuntos  navales,  en  la obra  citada,
repito,  hay  un  capítulo  con este  epígrafe:  «Estamos  prepara
dOS  para  la  guerra?»,  y entre  los  párrafos  de  este  capitulo

se  lee:

«Supongamos  un  Jefe  de  Estado  Mayor  formando  parte
del  A1rnrantazgo;  su deber  es infórmar  al primer  Lord  cómo
se  deben  emprender  las  campañas  para  alcanzar  éxito,  indi
cando  el  número  de  acorazados,  cruceros,  torpederos  que
exige  el  plan  de  campaña,  como  también  estaiones  de  car
bón,  defensa  de  costa,  guarnición  de  ésta  y todo  lo  concer
niente  4 la  ofensa-y  defensa  del  país,  con los  gastos  que  im

plica.  Él primer  lord  podrá,  por  compromisos  políticos,  n
proporcionar  los medios  económicos  que  le  indique  se  Es
tado  Mayor,  que  se  encontrará  en  el  deber  de  conformarse
con  lo que  le  proporcione;  pero  también  debe  protestar  y de
clinar  toda  responsabilidad  de  los contratiempos  ó  desastres
de  una-campaña;  Parlamento  y  pueblo  deben  conocer  lo que
se  haga  todos  los  años  con  el  presupuesto  de  Marina,  y  en  la
discusión  de  éste  en  las  Cámaras  debe  comenzar  el  debate
preguntando  si el  Estado  Mayor  se  considera  con  elementos
navales  suficientes  para  una  guerra.  Puede  que  este  sistema
no  sea  constitucional;  pero  si no  lo es, refórmese  la  Const
tución.  Si  el  Estado  Mayor  acepta  sin su protesta  medios  eco
nómicos  insuficientes  para  la  defensa  del  país,  sobre  él  debo
caer  la  reponsabi1idad,  pero  si  el  Gabinete  donde  toma
asiento  el primer  Lord  insiste  en no  proporcionar  esos  me
dios,  sobre  éste  deben  caer  los cargos.  Conceclamoslos  más
altos  honores  á•los  que  sirven  bien  al país,  pero  castiguemos
con  toda  Severidad  á  los  que  faltan,  abandonando  la  más  su
prema  necesidad  de  la  nación,  ó  sea  su  defensa.»

Así  se  expresa  un  escritor  inglés  con respecto  á  su  país,  á
Inglaterra,  donde’ á  pesar  de  poseer  un  Almirantazgo,  muclio

mejor  que  el que  tuvimos  nosTtros  creado  por  ley  de  O de
Toxo  xm.iv.— MAYO, 189L



RÉVI5tA  GENERAL  DE  MARTÑA

Febrero  de  1S69, adolece  de  defectos  de  organización,  defec

tos  que  se  combaten  en  la  prensa,  en  la  revista,.en  el  libro  y
la  tribuna,  con  el  plausibló  y  patriótico  fin  de  corregirlos
para  evitar  catástrofos  nacionales  en  lo futuro.

El  primer  Lord  del  Almirantazgo  viene  4  ser  el  Ministro
de  Marina,  el  que  forma  parte  del  Gabinete  y  que  va  4  este
puesto  por  su  condiciones  políticas,  y 4 éstas  más  que  á nada
supedita  toda  su  gestión  de  Marina  en  el Parlamento.

Si  en  Inglaterra,  donde  se  presta  atención  4  la  Marina,  y

las  críticas  que  de  ella  se  hace  lo prueban,  hay  esas deficien
cias  en  la  responsabilidad,  ¡qué sucedería  en  España,  doade
tan  poco  interés  se ha  consagrado  al estudio  serio  y razonadç
de  esa  fuerza,  cuya  importancia  comprenden  ahora  todas  las
inteligencias  sanas  de  la  nación  que  se  van  dando  cuenta  del
desastre  que  liemos  sufrido  por  haber  carecido  de  ella!

Nada  enseña  más  que  la  desgracia,  y  la  que  pesa  sobe
-     nuestro  país  debemos  aprovecharla  para  aprender.  Cesen las

lamentaciones,  terminen  los  idilios  y concluyan  las  diserta

donen  históricas,  mal  interpretadas  las  más  de  las  veees,  y
debe  cesar  todo  esto  para  ir  adelante  con  la  vista  fija  en  las
realidades  de  la vida.

Termino  estas  líneas  dieieiido  que  se  debe  orear  cuanto
antes,  si queremos  organizar  la Marina,  un verdadero  Estado
Mayor,  pero  en  condiciones  que  responda  4 su  objetivo,  que
es  él  más  importante  de  la  defensa  naval:  Estado  Mayor  con
responsabilidades,  pero  también  con  atribuciones.  Una  ins
titución  militar  con su  Estado  Mayor  desorganizado  es como
un  individuo  con  el  cerebro  desequilibrado.»

JOSÉ  G.  SOBRAÍÁ.

¿Marzo  99.



ESllDIO SOBRE EL SERIOIO DICO Á BORDO
EN  EXPECTATIVA DEL COMBATE (1)

«La  iViarina militar  está  hecha  para  el  combate;  en  su  or
ganización  todo  debe  tender  á  ese  objeto,  todo  debe  serle
saeriflado,  Hasta  el  servicio  médico,  sea  la  que  quiera  su
importancia  desde  el  punto  de  vista  humanitaiio,  no  debe
oponer  el  ñienor  obstáculo  á  la  maniobra  y  á  la  acción  mi
litares.»

Con  estas  líneas  empiezan  su  Tiatado  de  hgiene,  nedi
cina  y  cirujía’  navales  (servicio  de  los  heridos)  nuestros  in
olvidables  niaestros  Rochard  y Bodet.

•  Con  las  mismas  palabras,  y  repitiendo  igualmente  que  el

buque  está  hecho  ante  todo  para  batirse,  empiezo  yo  este
trabajo,  para  demostrar  bien  iiil  convicción  de  que  á  bordo
todo  debe  supéditarse  á  un  solo  fin,  á  la  defensa  y  al  triunfo
de  la bnclera.

«Esta  necesidad—añadei  Rochard  y  Bodet,—unida  á  las
exigencias  profesionales,  hace  muy  penoso  el  papel  del  mé
dico  en  esas  graves  circunstancias.  Todo  contribuye  al  au
niento  de  las  dificultades  con  que  lucha  y á  la  disminución
de  los  recursos  con  que  cuenta...  La  aglomeración,  la  escasez

(1)  Revu  Maritime,  doctor  Gayet,  mddieo  prOicipal de  la  Armada  francom.
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(le  espacio,  la  complicación  de  los  locales,  los  inconvelliefl
te  en  la  circulación,  acumulan  obstáculos  tales  en  los  bu
ques  modernos,  que  el  problema  d?  la  conducción  y  la  cu

ieión  de  los heridos  durante  el  combate  aparece  cuasi  in
s  Jable.»

Grandes  son  seguramente  las  dificultades;  pero  pueden
atenuarse  mucho  con  algunas  medidas  de  previsión  tornadas
en  el  momento  d  ponerse  en  grada  al  buque,  y  con  ciertas
dipasiciones  que  pudieran  tomarse  á  bordo  durante  su  ar
niamento.

Tenemos  que  socorrer  á  los  heridos,  esto  es  de  absoluta
iicesidad;  la  razón  podérosísima  de  humanidad  nos  obliga

 ello.
Jceir  que  el  herido  constituye  un  impedimento,  una  mo

lo.  ha,  una  causa  de  inferioridad  que  no  debe  preocupar  más
([nc  para  librarse  de  ella,  lanzándola  por  la  borda  al  agua  si
e.  preciso,  no  pasa  de  ser  una  salida  de  tono  de  ciertos  espí
ritas  despreocupados  con  exceso  y  que  ni  siquiera  merece
qne  se  la  torne  en consideración.

El  médico  de  la  Armada,  durante  el  combate  marítimo,
to:io  que  considerar  dos  puntos  entre  el  momento  en  qie  el
hombre  cae  herido  y aquel  en  qie  se  le  cura.

Al  primero  se  refiere  la  organización  del  servicio  de  heri
das,  el  transporte  desde  el  sitio  en  que  ayó  hasta  el  puesto
de  socorros,  á  través  de  una  serie  de  pasos  más  ó rnsnos  es
trechos,  en  los  que  el  herid»  puede  cambiar  muchas  veces  de
ni  anos  y  de  aparatos  conciuctóres.

Al  segundo,  que  se  refiere  á  la  cura,  debe  agregarse  la
aplicación  de  las  reglas  y  minucias  de  la  antisepsia  y  la
asepsia.

Das.  partes,  pues,  se  ofrecen  á  nuestro  estudio,  que  com
1)learé  con  la  adición  de  otra  tercera  sobre  el  funciona
nijento  del  servicio  durante  el  cornbat  y  después  de  éste.
Las  tres  partes  son:

1a  Orqaniaeión  del  sereieio  rndieo  en  erpeetattoa  (tel

cdc.
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2.  Áníisepia  quárdryiea  (lu)ante  el  combate.
3.’  Euiuonam.dento  (tel  serocio  (tu/ante  el  combate  j

depzuh.                 -

Cierto  que  es  imposible  prever  tódas  las  eventualidades

de  un  combate  marítimo;  el  cuadro  cambiará,  en  efecto,  se
gún  la  duración  y  la  intensidad  del  encuentro,  segúnios  me

dios  de  ataque  y  las  alternativas  de  la  lucha;  pero  es-útil,  sin
embargo,  ci pesar  de las  dificultades  de  todas  suertes  que  po
tlráu  surgir,  formarse  de  antemano  una  idea  de  las  condi

ciones  generales  en  que  habrá  de  funcionar  el  servicio  de
hondos  durante  el  combate,  fijando  las  disposiciones  reali
zables  y deduciendo  las  bases  de  una  organización  determi
nada,  aunque  susceptible  por  lo  demás  de  recibir  las  modi
ficaciones  necesarias  que  impusieran  los acontecimientos.
•  Asilnisn1o  no  tengo  la  pretensión  de  que  se  apliquen  en
toda  su  integridad  la  antisepsia  y  la asepsia  ci  bordo,  donde
no  puede  hacerse  más  que  cirujía  de  gierra  y  donde  proba
blemente  no  sobrarán  los medios  materiales.  Se  trata  de  ha
cer  lo más  posible  en  locales  defectuosos,  en  medio  da  ru
dos  y  peligros,  allí  donde  los  médicos,  apurados  por  e  gran

núlnero  de  heridos,  tendrán  que  obedecer  ci la  imperiosa  ne
cesidad  de  despachar  pronto,ohligados  por  el  tiempo  y  por
-el  deber  de  cuidar  ci todos,

PRIMERA PARTE

DE  LA  ORGANIZACIÓN  DEL  SERVICIO  MÉDICO  Á  BORDO

EN  LA  EXPECTATIVA  DEL  COMBATE

En  esta  parte  me  oduparé:
1..°  Del  número  probable  de  heridos.
2.°  De1 personal  necesario.
3.°  De los  puestos  y trayectos  para  los heridos.
4.°  De los  medios  para  transporte  de  heridos.
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N UmBro probable’ de heridos.

Oonvine  ante  tolo  fijar  este tanto  por  ciento  aprwdmado,
ya  qie  t  número  probable  de  los  heridos  ha  de  desempeñar
un  papel  importante  en  la  organización  del  servicio  médico

 bono  durante  el  combate.  Este  cálculo  depende  desgra
ciadamente  de  muchos  factores  variables  y  dependientes
tanto  del  modo  de  atacar  como  de  la  duración  é  intensidad
del  atalue.  Los  más  recientes  combates  marítimos,  que  son
los  que  han  de  servirnos  dé  base,  se  han  realizado  en  condi
ciones  tale ,  que  no  podemos  sacar  de  ellos  conclusiones  po
sitivas  sobre  lo  que  pasaría  en  el  caso de  una  guerra  marí
tima  entre  dos  grandes  potencias  dueñas  de  los  modernos
aparatos  de  destrucción.

Los  efectos  del  cañón  han  determinado  en  todo  tiempo
grandes  destrozos  á  bordo.  Los  proyectiles  cargados  con  lo
potentes  explosivos  actuales  harán  verdaderas  hecatombes
donde  quiéra  que  revienten.

Sin  renontarnos  á  épocas  remotas  citaré,  sin  embargo,
los  2C0 hombres  del  Redo utable  en  Trafalgar  puestos  fuera
de  combate  por  una  andanada  de  metralla  del  navío  inglés
Temsraire,  cuanlo  el  buque  francés  iba  á  lanzarse  sobre  el
Victoiy,  que  arbolaba  la  insignia  de  Nelson  (1).

En  Lissa  un  proyectil  Armstrong,  cayendo  en  la  batería
del  buque  austriaco  Kaiser,  ma:tó ó  hirió  20 hombres.

En  Punta  Angamos  estalló  un  proyectil  en  la  torie  del
Huásca,  matando  10 artilleros  de  12  que  había,  é  hiriendo
á  otro.

En  el combate  de  Paknam  un  granada  de  10 á  14  cm.  del
Ineonstcint  mató  10 hombres  é  hirió  12 á  bordo  del  Makat

Rajah—li’uma’r.

(1)  Troude.  13c,tailles itavates  de Fra ,tce.
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En  la  batalla  del  Yalú  un  proyectil  de  21 orn.  mató  cin
hombres  é  hirió  nuevo  en  el dkitsuhima.

Un  proyectil  de  305 mm.  mató  14 hombres  é  hirió  27 en  el
1-liqe i.

Otro  proyectil  del  mismo  calibre  dejó  fuera  do combate  80
hombres  en  el  1iat,thirna,  30 de  los cuales  quedaron  muer
tos.  Pasemos  al  examen  de  las  bajas  en  los  últimos  encuen

tros  marítimos.
En  el  combate  de  Heligoland  (9  de  Mayo  de  1864)  entre

dos  buques  austriacos  (850  hombrés)  y  tres  dinamarqueses
(1.403  hombres),  la  victoria  fuó  para  estos  últimos,  que  tu
vieron  68 hombres  fuera  de  combate,  ó sea  1 por  20, de  ellos

54  heridos,  5 1 por  25 del  efectivo  totaL
Lo  austriacos  perdieron  144 hombres,  ó  sea  1  por  6,  de

ellos  108 heridds,  ó 1 por  8 del  efectivo  total.
Tres  cañoneros  prusianos,  Adier,  Ras ilik  y  Biit,  asistie

ron  de  lejos  al  combate  sin  poder  auxiliar  á  los  austriacos
En  1835, en  el  combate  de  Riachuelo,  la  Escuadra  brasi

loña,  con  1.000 tripulantes,  atacó  á  la  Escua.dra  paraguaya,
montada  por  2.030 hombres.

Los  brasileños,  vencedores,  tuvieron  210  hombres  fuera
de  combato,  ó sea  1 por  5, de  ellos  100 heridos,  ó 1 por  10 deI
efectivo  total.  Los  paraguayos  perdieron  900 hombres,  cerca
de  la  mitad  de  su  efectivo  total.

En  Lissa  (20 do Julio  de  1836) la Escuadia  austriaca,  victo
riosa,  montada  por  8.893 hombres,  tuvo  136  bajas,  de  ellas
105  sólo  en  el  Kaiei.  Los  italianos  no perdieron  más  qu.e 99
hombres,  aparte  de  los  náufragos  del  Paiestio  y  del  Re

(1’ Italia.
Durante  la  guerra  chiloperuana  (1879-80),  en  el  combate

de  Punta  Angamos,  el  acorazado  peruano  1-luásear,  con  200
hombres  de  ecfuipaje,  tuvo  76 fuera  de  combato,  ó  sea  1  por
2,6,  de  los  cuales  40 heridos  (1), ó sea  1 por  5 del  efectivo,  y
fuó  apresado  por  el  Gochrane.

(1)  Las cifras  de pdrdidas  que  cito  en los  diferentes  oombates  de  pie  hablo.  es-
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El.  22 de  Abril  de  1891 el  acorazado  chileno  Blanco Enea
la  la,  que  formaba  parte  de  la  Escuadra  sublevada,  fué  echa
do  á pique  en  Caldera  por  los  cruceros  torpederos  Almi

rante  Lynch  y  Almirante  Concleli,  que  le  lanzaron  cinco
torpedos.  Perecieron  las  tres  cuartas  partes  del  equipaje.

Citaré  de  mCmoria  otros  tres  casos  que  hacen  el  mayor
eIo1o  de  la  Marina  francesa:

1.0  El  combato  del  río  Mm (23  de  Agosto  de  1884),  en  el
que  pereoieron  10 franceses  con  48 heridos,  mientras  que  los
chinos  perdieron  sobre  2.000 hombres.

2.°  El  encuentro  de  SheY-Poo  (14  de  Febrero  de  1835),
que  sólo  costa  la  vida  á  un  hombre  en  el  bote  de  vapor  del
C)mandante  Goardon,  hoy  Contralmirante,  mientras  que  los
dos  barco  chiins,  uno  de  los euale  fuó  blanco  de  los  torpe
dos,  s  iban  á  pique  am1s,  concienzudamente  cañoneados.

3.°  El  combate  de  Paknarn  en  el  Ménan  (Siam)  el  13  de
Julio  de  1893.

Dos  baques  franceses,  el  ineonstant,  Comandante  Bory,
Capitán  de  fragata,  y  el  Consie,  Comandante  Dartige  du
Fournet,  Teniente  de  navío,  tripulados  por  193  hombres  y
armados  con  ocho cañones  y siete  Hotchkiss,  se batieron  con
tra  do3 fuertes  y nueve  buiue  siameses,  defendidos  por  lí
neas  de  torpedos  y  1.500 á  2.003 hombres,  contando  con  63
cañones  y  seis  ametralladoras,  de  construcción  moderna  mu

cas  de  estas  piezas.
El  Ineonstan  tuvo  un  muerto  y  dos  heridos,  el  Comete

dos  muertos.  Los  siameses  confesaron  25 muertos  y  39 heri
dos,  aunque  el  Coniandante  Dartige  da  Fournet  hace  notar
en  su  diario  que  esta  cifra  parece  muy  inferior  á  la  ver-

dadora.
El  cañone:o  siamós  Makut-Rajah-Kumar  (80  tripulantes)

tuvo  32 hombres  fuera  de  combate,  ó sea  1 por  2,5,  de  ellos
23  heridos,  sea  1,4 de  su  efectivo.

tán  tomadas  del  doctor  Palasue  da  Champeaix.  mddico  principal  de  la  Armada,  que
hizo  de ollas  muy  intercsasante  y  detallado  estudio  en  lo  Arcki  res  de  díédc’jim’e
Nar&e,  de  Abril  de  ff94.
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Llego  á  la  guerra  chinojaponesa,  que  ofrece  un  interés

especial  por  ser  más  moderno  el  armamento  de  los  buques
que  en  ella  tomaron  parte.

Los  datos  referentes  á  la  batalla  del  Yalú  (17  de  Setiem
bre  de  1894) fueron  graciosamente  enviados  á  los  Archivos

de  Medicina  Z’Tavai por  el doctor  Saneyoski,  director  del  ser
vicio  de  Sanidad  de  la  Armada  japonesa.

Los  combatientes  japoneses  eran  3.717  y  hubo  293 fuera  -

de  combate,  ó sea  1 por  12,6, de  ellos  180 heridos,  ó  sea  1,20

del  efectivo.
Sobre  las  pérdidas  de  los  chinos  no  existen  documentos

o Rejales,  pero  todo  hace  creer  que  fueron  enormes.
Esta  es  la  opinión  del  director  del  servicio  de  Sanidad

Auffret,  que  en  su  memoria  titulada  Los  socorros  las  vici

mas  de  las queJias  maritmas,  escribe:  «No  poseemos  más
que  datos  muy  vagos  sobre  el  número  de  heridos  y  muertos
de  la  Escuadra  china;  pero  después  de  la  ruina  completa  de
las  superestructuras,  de  los incendios  múltiples  y  repetidos’.

del  caiioneD  nutridísimo  que  sufrieron  durante  muchas  ho
rus,  ¿quién  puede  dudar  que  fueron  rudamente  maltratados  y
que  experimentaron  considerables  pérdidas  de combatientes?»

Lo  mismo  piensan  el  doctor  Portenger,  de  la  Armada  ho

landesa,  y  los  Oficiales  europeos  que  presenciaron  el  regreso
de  la  flota  china.

Estas  opiniones  están  además  confirmadas  por  la  nota  si
guiente:

«Los  buques  parecían  ruinas.  Sobre  sus  cubiertas  veíase
una  confusión  indescriptible  de  jarcias  rotas,  astillas  y  res
tos  humanos.  Las  chimeneas  estaban  salpicadas  de  sangre.
Estos  hechos  acusan  una  verdadera  matanza  de  hombres»  (1).

Y  también  por  esta  reseña,  horriblemente  macabra,  debi

da,  según  se  cree,  á  un  joven  inglés  embarcado  en  uno  de
los  cruceros:  <en  la  batería  el.  espectáculo  era  espantoso;
convertida  toda  ella  en  un  lago  de  sangre,  del  que  emergían

(1)  II!itt1,eimunje<  GU,  de,,’,  Gebi etc  des  Seeweseu-s. 1855, Pola.
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auí  y allá  brazos,  cabezas1- 6  piernas;  algún  sér  humano
respirando  penosamente  todavía,  aparecía  también  á  través
de  aquel  mont3n  informo  de  madera  y  despojos  humean

tes»  (1),
No  se  puede  conceder  más  que  un  crédito  limitado  á  está

descripción,  que  revela  en  el  joven  inglés  una  fantasía  que
para  sí la  quisieran  much  s  dramaturgos;  pera  estos  rela

tos,  unidos  á  las  opiniones  preinsertas  y  á  la  desaparición
total  de  cuatr  buques  chinos,  Kaq-Y/en.  Yang-lVel,
T.ehih-  Yen  y  T.chno- Yenq, echados  á  Jique  por  los proyec
tiles  japoneses,  prueban  que  las  pérdidas  de  los  chinos  de
bieron  de  ser  considerables.

Los  cuadros  del  director  japonés  Saneyoski  y del  doctor
holandés  Pertengen,  publicados  en los  Wehivo  de itedieina
Narcti  (Abril  del  95 y  Noviembre  del  97), son  muy  instruc
tivos.

Unos  constan  de  estadísticas,  otros  de  nomenclaturas.
De  180 heridos,-  103 resultaran  sumamente  graves.
Con  relación  al  efectivo  cTe los  graduados  y  los  especialis

tas,  el doctor  Suzuki,  médico  Jefe  de  la Armada  japonesa,  da
las  popor3iones  siguientes  (2):

Para  los  Ohciales,  7,8 por  109;  Suboficiales,  8,7  or  100;
Couramaestres  y marineros  combatientes,  9,4 por  100; los  no
o  mbatientes  (carpinteros,  enfermeros,  criados),  9,8 por  100;
madluinistas  y  fogonóros,  2,6 por  10].

_El-personal  de  máquina  fué  el  menos  castigado,  porque
estaba  debajo  de  la  línea  do  flotación.

Los  no.ombatientes  fueron  los  que  sufrieron  más,  por
que  en  su  mayt)ría  tuvo  los  puestos  de  combate  sobre  la  lí
nea  de  flotación.

Los  hombres  destinados  á  conductores,  de  heridos  princi

palmente,  fueron  los  que  tuvieron  más  bajas.
En  el combate  del YaIú murieron  dos médicos  y fueron  he

ridos  otros  dos.         -

(1)  jJ rJJ  0,1(1  NOLJ  icor»»!  (de  los  Estados  Unido).

G)   4,clncea ic  Mic1erioe  Nacale,  Marzo 1898.
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De  los  cuadros  del  director  Saneyoski  del  doctor  Porteu
gen  y de  los  datos  del  doctor  Suzuki,  resulta:

Treinta  hombres  fueron  despedazadoa.
Cincuenta  y cuatro  presentaron  quemaduras,  22 con  muer

te  inmediata  y otros  tres  despuós  en  los hospitales.
Ninguna  de  estas  quemaduras  procedía  de  accidentes  de

máquina.
Las  regiones  del  cuerpo  más  atacadas  fueron  or  orden

de  preferencia:  1.a cabeza  (21 por  100),  los  miembros  supe
riores,  los  inferiores,  el  abdomen,  el pecho  yla  espalda.

En  el  bombardeo,  que  terminó  con  la  torna  de  Wef-}lai
Wel  (12 de  Febrero),  los  fuertes  chinos,  apoyados  por  la  Es

cuadra  fondeada  en  el  puerto,  resistieron  duraiite  muchos
días  á  los  ataques  de  los  buques  y  torpederos  japoneses,  con
testando  á  sus  fuegos.  La  flota  japonesa  fué  alcanzada  por  28
proyectiles,  que  le  causaron  un  total  de  20 muertos  y 46  he
ridos.  Las  regiones  del  cuerpo  lastimadas  fueron  por  orden
de  frecuencia:  la  cabeza,  los  miembros  inferiores,  los  supe
riores,  el  abdomen,  el pecho  y  la  espalda.

Las  conclusiones  que  podernos  sacar  de  esta guerra  chino
japonesa  son:

1,a  En  las  batallas  futuras  las  heridas  serán,  en  general,

muy  graves.
2a  Recaerán,  por  ordn  de  frecuencia,  en  la  cabeza,  los

miembros,  el  abdomen,  el  pecho  y  la  espalda.
3a  La  proporción  de  los muertos  con  relación  á  los heri

dos  será  muy  grande.  En  Ym.Iú fué  de  45 por  100 y de  42 por
100  en  Wai-I-Iai-Wei.

El  combate  del  Yalú,  dándonos  datos  muy  útiles,  no  hasta
para  fijarnos  el  tanto  por  ciento  probable  de  los heridos  que
habrá  en  el caso  de  un  conflicto  entre  cies grandes  potencias
poseedoras  de  buques  sólidamente  armados,  provistos  de
los  proyect{les  explosivos  y  de  ruptura  de  la  aftillería  mo
derna.

«De  la  proporción  de S por  100 de  pérdidas  por  los  japo

neses  no  puede  deducirse—-escribe  el  doctor  Portengen—
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una  proporción  probable  en  un  combate  naval  moderno.  Si
los  japoneses  salieron  tan  bien  librados  es  porque  -estaban
disciplinados  y porque  sólo  ellos  poseían  artillería  de  tiro

rápido»  (1).
La  opinión  de  que  en  los  combates  navales  contempoi’á

neos  sería  excesivo  el  número  de  muertos  y heridos,  no  apa
rece  confirmada  por  los  informes  tan  exactos  del  Almiran
tazgo  japonés;  pero  hay  que  comisicierar que  éstos  no  se  vie
ron  expuestos,  como  los  chinos,  al  fuego  de  los  cañones  de
tiro  rápido  (2).

Si  los  chinos  hubie:an  maniobrado  mejor  ó  poseído  arti

llería  perfeccionada  de  mediano  calibre,  es  indudable  que
hubieran  causado  mayores  pérdidas  á  sus  adversarios.  El
éxito  feliz  de  los  japoneses  se  debe  á la  superioridad  de  mar
cha  de  sus  buques,  que  les  permitió  dirigir  el  combate  á  su
gusto,  y  también  á  la  gran  ventaja  que  supieron  sacar  á  sus
cañones  de tiro  rápido.  Dejaremos  sentado,  sin  embargo,  que:

El  Mqtsuhinii,  sobre  420 hombres,  tuvo  111 fuera  de  com
bate,  ó  sea  más  de  1,4,  de  ellos  53  heridos,  ó  sea  1,7  del
efectivo.

El  Hiyei,  sobre  290 hombres,  tuvo  55 fuera  de  combate,  ó
sea  1,5, de  ellos  35 heridos,  ó  sea  1,8 del efectivo.

El  A/;agi,  sobre  130 hombres,  tuvo  23 fuera  de  combate,  ó
sea  1/4,6, de  ellos  17 heridos,  ó sea  1/7,6  del  efectivo.

En  el  combate  de  Cavite  (1.° de  Mayo de  1893) la Escuadra
española,  tripulada  por  1,830  hombres,  tuvo  618  fuera  de
combate,  ó sea  1,3, de  los  cuales  unos  340 heridos,  algo  me
nos  de  1,5 del  efectivo  total.  Faltan  detalles  referentes  al  si

tio  y naturaleza  de  las  lesiones  (3).  Esta  flota,  compuesta  de

(1)  Archices  de  Sld,lecjne  Nuca/e,  Noviembre  1897.
1)  Tu»  Nr, cal  A iii,  nal,  1891.
(3)  Escrita ya  c31a Memoria  recibí  algunos  datos  complementarios  sobre  la  ba

talla  naval  de  Cavite  (Extracto  del  informe  del  Alniira,ite  9lontojo  en El  Ii,iparcial
del  23 de Julio.)

La  Escuadra  americana,  compuesta  de  buques  modernos  muy  bien  armados,  nion
tando  153  cailones  casi  todos  de  tiro  r(ipido,  y  coil  1.750 hombres  de  tripulación,

rompió  ci  fuego  O las  cinco  y  cuarto  de la  maitana  contra  la  Escuadra  espaitola,  for
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buques  viejos  en  su  mayoría,  fué  destruída  por  la  Escuadra
americana,  toda  formada  por  buques  modernos,  muy  bien
armados,  con  1.770 tripulaUtes,  de los  cuales  nueve  nada  más
cayeron  heridos.

¿Cuál  podrá  ser  el  número  de  heridos  en  una  guerra  ma
rítima  entre  dos  grandes  potencias?  -

«Si  antes,  en  la  época  de  las  grandes  guerras  marítimas,
los—combates  por  mar  eran  tan  mortíferbs,  hasta  el  punto  de
que  con  frecuencia  se  vió  á  los buques  más  seriamente  cas
tigados  retirarse  de  la  lucha  con  la  mitad  ó  el  tercio  de  sus
tripulaciones  fuera  de  combate,  ¿qué,  será  en  la  época  ac
tual—añade  el  doctor  Palasne  de  Cainpeaux—cuando  las  ar
mas  han  alcanzado  una  intensidad  de  efectos  tan  enorme?»

Hoy  el  buque  que  en  un  combate  marítimo  no  haya  per
dido  más  que  un  tercio  de  su  efectivo,  podrá  considerarse
que  no  ha  sufrido  mucho  (1).

Al  comenzar  este  siglo  se  estimaba  que  en  un  encuentro
ordinario  había  que  dar  por  perdido  1,5 de  la tripulación.  Si

-  ocurría  abordaje  las  pérdidas  podían  llegar  al  tercio  y  hasta
á  la  mitad  de  los  efectivos.

Así  en  Abuhir  (1793)  los  buques  Tonnant,  (ion qudi-ant,

nada  con  buques  antignoí  su  su  ,uaynría,  montando  70 caáíoues,  poquisiinos  (le  tiro

rápido,  y  con  1.875 tripulantes.
Poco  despuás  de  comenzar  la  acción  estalló  un  proyectil  enemigo  en  el  alcázot

del  Reina  Cristino,  bi,quo  Almirante,  dejando  hiera  do  combate  toda  la  dotación
de  los  cuatro  caSones  de  tiro  rápido  y  1 los  timoneles  que  servían  en  cubierta.  A
las  siete  y  media  estalló  otro  proyectil  en  la  cántara  de  Oficiales,  transformada  en
hospitsl  de sangre,  pcrsoienlo  todos  los  heridos  que  bahía  allí  Bien  pronto  el  bu
que,  sin  gobierno,  acribillado  dd agujeros,  con  doe  incendios  á  bordo  y con  la nutad
do  Cii tripulación  fuera  de con,batc,  incluso  siete  Oficiales,  fuó  abauóouado  y  echado
5  pique  de  orden  del  Almirante,  que  trasladó  sn  insigisia  al  Isla  <le U. So.

El  Ulloa,  con  su  Comandante  y  la nsitad  do  la dotación  fuera  de combate,  fué  des
truido  por  el  fuego  enemigo.

El  Cosfillu  se huí  á  pique  acribillado  de  proyectiles,  son  23 muertos  y 85 heridos...
A  las  ocho  de  la  miaaua  el  enemigo  snspondió  si  fuego,  para  reanudarlo  son  ma

yor  iutsusidad  hacia  las  <hez y  inedia.  Todos  los  buques  que  habían  resistido  antes
se  fueron  á  piquc  entonces,  d  bien  por  los  proyectiles  enenugos,  ó bien  sacrificados
por  sus  tripulantes,  ‘para  evilar  que  cayeran  en  poder  de  los  adiericanos.

Las  pórdidas  conocióas  se  elevan  í  381 muertos  ó heridos  (20,32 por  100 do  los ofec.
tivos,  ó  sea  una  quinta  parte).

—        ti) Archives  de  Mídecias  Norole,  Abril  1891.
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Acjuiion  y  Spavtiate,  perdieron  próximamente  la  mitad  de

sus  dotaciones.
En  Trafalgar  (1805) el  Redo utable,  de  640  hombres  tuvo

522  bajas,  6  sea  cerca  de  5/6 fuera  de  combate,  de  ellos  222
heridos,  un  tercio  del  efectivo.

El  I,itton,  e] infrj)u1e  y  el  i1lje.ve.  perdieron  más  de la
mitad  de  su  personal  y  los buques  se  fueron  á pique.

Después  del  desastre  de Abukir,  Trafalgar  era  el últimó  día
de  nuestra  Marina  é  importaba  acabar  noblemente.

Los  i’ngleses sufrieron  también  terribles  pérdidas.  Muchos
de  sus  buques  tuvieron  fuera  de  combate  más  del  tercio  de
sus  dotaciones,  y  el  T7ctorU, navío  almirante,  perdió  más  de

la  mtad.
Rochard   P,odet estiman  que  en  las  guerras  futuras  será

considerable  el  número  de  los  heridos,  y que  la tarea  del mé
dico  será  muy  pesada.  Para  ellos  la  mitad  de  las  tripulacio
nes  podrá  quedar  fuera  de  combate;  proporción  que  no  pa
rece  exagerada  si se  piensa  en  la diferencia  que  existe  entre
los  medios  con  que  cuentan  Joá  buques  actuales  y los  que

tenían  los  de  otros  tiempos  (1).
Por  las  respuestas  dadas  por  los  Comandantes  á  una  cir

euler  del  Almirante  Gervais,  Comandante  general  de  la  Es
cuadra  del  Mediterráneo,  el  22 de  nero  de  1893,  los  acora
zados  deberían  contar  depués  de  un  combate  naval  con una
media  de  150 á  180 heridos  graves  (2), 6 sea  1,4 ó 1,5  de  sus
efectivos  totales

El  doctor  Filippo  Rhio, médico  de  la  Armada  italiana,  cal
cule  que  el  tanto  por  ciento  de  los hombres  puestos  fuera  de
combate  en  los  buques  modernos  podrá  alcanzar  el  35  por
100,  6  sea 1,3, de  ellos 20 á 25 por  100 heridos,  un  cuarto  ó  un
quinto.

Las  conclusiones  que  pueden  sacarse  de esta  exposición  de
hechos  y  de  opiniones  son:

En  la  guerri  marítima  futura  entre  dos  grandes  potencias

ti)  Tea ¿t  1 ‘h jJieae.  de  édeine  pi de  eIeieurçje  a ae&es,  189i.
(2)  Doctor  Fontorbe.  Aechive  de Mdeciae  Nava/e,  Abril  1897.
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las  pérdidas  de  personal  serán  sensiblemente  iguales  que  en
la  época  de las  grandes  guerras  marítimas  de  Francia.  Sólo
variará  la  duración  del  combate,  sobre  todo  si los  buques  se
aproximan  unos  á  otros,  si  hy  verdadera  colisión,  la  cual
será  tanto  más  breve  cuanto  más  destructoras  sean  las  má
quinas.  Estas  pérdidas  podrán  variar  según  los  tipos  de  los
buques  mejor  ó peor  protegidos,  las fuerzas  que  se hallen  en
presencia,  los  sistemas  de  ataque,  la  duración  é  intensidad
del  encuentro;  pero  entrarán  en  las  proporciones  de  antes,
varian’do,  según  la  importancia  y  el  ardimiento  de  la acción,
entre  1,5   1,2 d6los  efectivos.

Este  límite  máximo  do  1,2 será  excepcional,  porque  dadas
las  actuales  máquinas  de  guerra,  cubiertas  de  hierro  y  con
una  estabilidad  más  ó menos  dudosa,  todo  buque  que  sufra
semejante  pérdida  tendrá  muchas  probabilidades  de  irse  á
pique.

Aceptando,  pues,  la  proporción  de  i,g  de  la tripulación  fue
ra  de  combate  con  40 á  45 por  100 de  heridos,  ó  sea  1,5  del
efectivo,  baso  la  orgaiización  del  servicio  sanitario  á  bardo
durante  el  combate  en  una  proporción  de heridos  iguaf  á 1,5
de  la  tripulación  de  los  buques.

Tradueido  por

FEDERICO  MONTALDO.

(Contniará..)



SISTEMA EQUITATIVO Y RACIONAL DE TRIBUTACIÓN

PARA TOO CUSE DE RE!US Y $UOOS

El  sistema  de  tributación  que  debiera  einplearse  para  toda
clase  de  rentas  y  sueldos  como  equitativo  y  racional  por  ser
progresivo  y  continuo,  es  el  que  vamos  d  deducir  á  conti
nuación:                     -

Sea  a  la  tributación  de  100 pesetas  y hagamos

b
a  =  b  ±  —m.

es  decir,  deseompóngase  a en  dos  partes,  de  las  que  una  de
ellas  sea alícuota  de  la  otra.

El  término  es  el  elemento  progresivo  de  la  tributación

y,  por  lo  tanto,  á  la  serie

ioo               (
ab         2b         2.2b200                        b ±  —  ±  b ±  —  =  2b  -1

Corresponde  la  ,      m

tributativa.      »

x<10O

y  llamando  y  á  la  tributación  generI  se  tendrá  la  ecuacióii

tributativa

y==bx  ±f— [1
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Siendo  x  el  número  de  centenas  de  la  renta  ó sueldo

m

será  el  tanto  por  ciento  de  la  renta  ó  sueldo,  que  represan

tado  por   se obtiene la  ecuación  del  tanto  por  ciento:

[2]

Lo  que  quedará  de  renta  al  capitalista  ó empleado  después
del  pago  de  la  tributación  sería

Jfl

y  llamado  á  este  resto  Y,  resultaría  la  ecuación

[3]

Los  valhres  de  x  tienen  por  límite  el  que  da  la  expresión

b  (100— b) ni
2b

porque  corresponde  al. máximo  de  Y  para  valores  crecientes
de  x.

Recteioneg  numerieas.—Si  partimos  de  b =  10 y  de  z  22
para  una  renta  de  30.000 pesetas,  resulta  para  m el  valor  de

250.  Para  esos valores  las  ecuaciones  [li  [2] y  [3] serán:

y=10x±-  [4]

xZr=1O±  [5]

[6]

La  ecuación  [4]  es  la  que  má  facilidades  da  para  hacer
Toio  xzjv.— MAYc,  t899.
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efectiva  la  tributación  y  la  [6]  la  más  práctica  para  los
sueldos.

Aplicando  la  ecuación  [4]  á  una  renta  de  10.000 pesetas,  el

valor  tributativo  resultante  sería:

y  =  10 X 100 ±    =  1.400 pesetas.

te  las  ecuaciones  [4]  [5]  y  [6]  se  pueden  deducir  los  ele
mentos  necesarios  para  hacer  tablas  ó cuadros  de  tributación.

Las  ecuaciones  [4]  y  [6] son,  geométricamente  considera
das,  parábolas,  y  sus  arcos  aplicables  son  los  trazados  en  el
adjunto  dibujo.  De  igual  modo  se  encuentra  en  el  mismo  di
bujo  el  segmento  de  la renta  representada  por  la  [5].

Dando  á  cada  una  de  estas  líneas  suficiente  magnitud,  se

obtendrán  trazados  de  aplicación  práctica  para  obtener  las
tributaciones  sin  necesidad  de  operaciones  numéricas.

DARíO BACAS.

Madrid  1.0  de  Abril  de  189.



O1YIBIISTIÓN ESFÜWRNEA fiEL ÁRBÓN
tvadcido  dci  inis  por  c

TENIENTE  DE  NAVIO  M.  DE  SLANE             /

El  periódico  Army  anci JTaj  Registe;  del  27  de  EneTo
de  1893 publica  un  informe  oficial  detallado  y  documentado
sobre  la  combustión  espontánea  del  carbón  y  los  medios  de
evitarla.

La  cornbdstión  espontánea  no  se  produce  más  que  con  la
hulla  ligera  ó carbón  bituminoso.  Con  la  antracita  no  se  re
gistra  caso  alguno  de  incendio  en  los buques.

Cuanto  se  ha  escrito  réspeoto  á  esto  no  se  refiere  más  que

al  carbón  ligero.

INCENDIO  EN  LAS  CARBONERAS

Causas.  1•a  y  principal.—La  condensación  y  absorción
del  oxígeno  del  aire  por  el  carbón  producen  por  sí  mismas

una  elevación  de  temperatura  suficiente  á  provocar  las com
binaciones  químicas  de  hidrocarburos  volátiles  y del  carbón
con  el  , oxígeno  condensado.  Esta  combinación  química  es
bastante  poderosa  para  determinar,  en  condiciones  favora
bles,  la  combustión  de  ciertas  piedras  de  carbón.

Las  condicions  favorables  son,  por  otra  parte,  tempera
tura  exterior  suficientemente  elevada,  corriente  de  aire  bas-.
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tante,  pero  no  demasiado  fuerte  para  enfriar;  un  tanto  por
ciento  grande  de  materia  combustible  volátil  ó  carbón  muy
menudo.

2.°  La  humedad  obrando  sobre  el  azufre  para  trasfor

marlo  en  mineral  de  hierro  sulfurado.
(El  calor  ocasionado  por  esta  combinación  es  muy  poco  y

produce  la  rotura  del  carbón,  lo  que  aumenta  el  número  de
superficies  apropiadas  para  la  absorción  de  oxígeno.)

En  las  carboneras  donde  estos  fenómenos  se  producen
alguna  vez uno  de  los principales  agentes  del  incendio  es  el

calor  interior.
En  los  buques  antiguos  cuyos  fondos  estaban  bien  venti

lados,  que  empleaban  poco  el vapor  sin  cubiertas  protegidas
los  casos  de  combustión  espontánea  se  desconocían.  En  los•

buques  de  guerra  modernos  todas  estas  condicions  hai1
cambiado  y  las  carboneras,  colocadas  en  las  proximidades
de  calderas  encendidas,  se  hallan  casi  siempre  sometidas  á
una  temperatura  suficiente  para  causar  un  incendio  de  esta

naturaleza.
La  combustión  espontánea  no  es,  á  pesar  de  esto,  frecuen

te.  El  número  total  de  incendios  debido  á  esto,  desde  hace
tres  años  y  medio,  contando  como  caso  particular  el  de  cada
carbonera,  no  pasa  de  20 en  los buques.  Y si se piensa  en  que
durante  este  período  se  encontraban  armados  40  buques  ó
sean  40 carboneras,  término  medio,  cadauna  de  ellas  llena
próximamente  veinte  veces,  el  tanto  por  ciento  de  semejan

tes  accidentes  resulta  muy  pequeño.
Al  buscar  los  medios  de  evitar  las  causas  de  incendio  de

las  carboneras,  interesa  saber  si las  precauciones  necesarias

no  ocasionarían  demasiado  gasto  ó  no  deberían  tenerse  en
cuenta  por  otros  motivos.  En  general  deberá  recurrirse  á
medios  dictados  por  donsideraciones  prácticas  y  que  se apli
quen’á  cada  caso  particular.

En  los  buques  medernos  la  gran  cantidad  de  carbón  que
llevan  y  su  fácil  acceso  á  la  cámara  de  calderas  son  dos  fao
tores  importantes.  Los  dos  exigen  carboneras  próximas  á las
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calderas.  Además,  la  construccióii  de  un  buque  moderno  im
pide  la  circulación  de  aire  en  cantidad  suficiente  para  evitar
na  gran  elevación  de  temperatura  en  sus proximidades.  Co

nocemos  casos  en  que  la  temperatura  ha  llegado  á  93°  cen
tigrados.  Una  separación  por  agua  entr  las  carboneras  y

calderas  ó corrientes  de  llama  sería  perfecta,  pero  existen
muchas  dificultades  de  carácter  práctico  para  esta  ap1cación.

Un  doble  mamparo  con  circulación  de  aire  se  impone  en
ciertos  casos  solamente.  Por  ejemplo,  hay  carboneras  en  las
que  el  fuego  puede  presentar  graves  peligros,  sobre  todo
aquellas  que  se  encuentran  próximas  á  los  pañoles  de  pól
vora.  En  otros  buques  la  pérdida  del  carbón  puede  llegar  á
ser  asunto  serio  si  el  buque  tiene  poco,  si  hace  una  travesía
larga;  por  último,  en  combate  si el  fuego  se  declara  hay  que
dedicar  á  su  extinción  parte  de  los  maquinistas.

1n  el  New Yo’rk y el  Cincinnati  incendios  de  esta  clase•
próximos  á  los  pañoles  de  pólvora  han  causado  la  carboni

zación  de  los revestimientos  de  madera  y  si no  se  hubieran
apercibido  á  tiempo  habrían  podido  dar  lugar  á  grandes
desastres.  En  este  caso  dice  que  las  precaucionés  alverificar
la  construcción  se  hacen  de  necesidad  absoluta.  El  Jefe  de

ingenieros  constructores  de  la  flota  ha  previsto  disposicio
nos  especiales  en  los  nuevos  buques  conformes  en  la  prác
tica  con las  ideas  que  nosotros  ensalzamos.

Por  otra  parte,  el  consejo  de  trabajos  ha  pedido  una  mo
dificación  análoga  para  las  carboneras  del  New  Yomk conti
guas  á  los  pañoles  de  pólvora.

Las  precauciones  que  deben  tomarse  pueden  resiimirse
del  modo  siguiente:

Aislar  los  pañoles  de  pólvora  de  las  carboneras  por  un  do
ble  mamparo,  dejando  un  espacio  de  10 C/,,,  con  corriente  de
aire  artificial  si fuera  preciso.

Observar  cuidadosamente  la  temperatura  de  los  locales
próximos  á  las  carboneras.  Si  el  calor  fuese  tal  que  liicera
temer  un  incendio,  no  deberían  llenarse  las  carboneras  á
er  posible.  Sí  debe  hacerse  elegir  carbones  lo menos  á  pro-
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pósito  para  produir  esos  accidentes.  En  nuestra  opinión  la

antracita  reune  completamente  esta  propiedad;  ningún  caso
de  inflamación  de  este  combustible  se  ha  notado  en  eondi

ciones  análogas  á  las  qne  se  encuentran  á bordo.
En  Europa  y  en  gran  núnero  de  puertos  extranjeros  esta

condición  se  llenárá  con  briquettes  ó  aglomerados,  especie
de  compuestos  de  residuos  bituminosos  mezclados  con  al
quitr.4n  ó brea,  mezcla  que  por  su  naturaleza  y  fabricación
no  absorbe  el  oxígeno.

Elegir,  donde  estas  condiciones  sean  irrealizables,  un

carbón  semi-bituminoso  con  un  pequeflo  tanto  por  ciento
demateria  combustible  volátil  y.  estivarlo  sólo  en  piedras
grandes.

TEMPERITURA  DE  COMBUSTIÓN

Si  la  carbonera  que  está  cerca  del  mamparo  ha  llegado  á
490  centigrados,  conio  el  carbón  tiene  tendencia  á  absorber

el  oxígeno,  correrá  grán  riesgo  de  infiarbarse  en  poco  tiem
po.  Nada  nos  proporciona  límite  bien  definido.  Donde  quie
ra  que  las  carboneras  están  sometidas  á  grandes  temperatu
turas  convendrá  visitarlas  periódicamente  á  fin  de  asegu
rarse  que  no  sale  de  ellos  vapor  ó humo.

RECOMÉNDACIONE8

El  espacio  entre  calderas,  corrientes  de  llama  y  las  carbo
neras  debe  ser  tan  grande  eomo  sea posible,  es  cuestión  de
experiencia;  no  se  puede  dar  regla  fija.  Recomendamos,  sin

embargo,  siempre  un  espacio  mínimnm  de  0,25”  desde  la
envuelta  de  las  calderas,  y  por  último,  0,45111  de  las  corrien
tes  de  llama  con  circulación  de  aire  si  es posible.

Elegir  el  carbón  en  piedras  de  grandes  dimensiones  y  tan
poco  como  se  pueda  menudo,  que  annqne  difícil  de  evitar

te  an  absoluto,  debe  preferirsc  el primero.  -



COMBUSTIÓN ESPONTÁNEA DEL  CARBÓN        583

Si  fuera  posible,  no  usar  otro  carbón  que  el  depositado
bajo  tiñglados  antes  de  embarcar.

Desechar  todo  carbón  que  contenga  un  tanto  por  ciento
considerable  de  materias  volátiles  combustibles.  El  carbón
no  debe  contener  gran  proporción  de  piritas.

Las  noticias  sobre  el  rendimiento  de  los carbones  que  in
cUcan  el  valor  relativo  de  los  que  se  usan  por  nosotros  y  e1
extranjero,  corno  la  lista  de  depósitos  del  Almirantazgo  se
rán  preciosos  auxiliares  para  la  selección  que  deba  hacerse
en  las  estaciones  extranjeras..  Siempre  deben  elegirse  los
carbones  bien  reputados,  aunqúe  sean  más  caros.

Porla  humedad  es  preferible  no  tener  á  bordo  más  que
carbón  seco;  si se ve  uno  obligado  á  tornarlo  húmedo  debe
quernarse  el  primero  y  visitar  las  carboneras  periódica

mente.
Nuestros  buques  en  el  extranjero  deben  abstenerse  de  to

rnar  carbón  recientemente  mezclado.
LoscarboneRviejosdebenconsUmirSe  antes  que  los  nuevos.

EXTINCIÓN  DEL  FUEGO  EN  LAS  CARBONERAS

Para  apagar  el  fuego  en  las  carboneras  los  medios  que  se

emplean  son  muy  prácticos.  La  dirección  de  máquinas  su
pone  un  tubo  de  vapor  á  cada  carbonera;  en  caso  de  incen
dio  el  vapor  espulsa  el  aire.  El  medio  es  bueno,  pero  si  los

tubos  están  colocados  en  la  parte  inferior  en  vez  de  la  supe
rior  el  sistema  es  mucho  más  eficaz.

Las  carboneras  deben  poderse  anegar  por  las  bocas  en
caso  necesario.  Corno  regla  general  el  carbón  debe  sacarse
después  de  un  incendio.  La facilidad  para  trasladar  el  carbón.
depende  de  la  instalación  de  las  carboneras.  Con  los  nume
rosos  compartimentos  estancos  de  los  buques  de  guerra  no
no  atreveríamos  á  indicar  que  fueseñ  fáciles  esta  clase  de
faenas.

Debemos  mencionar  uii  punto,  siquiera  sea  ligeramente,
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para  completar  este  informe:  ¿Por  quó  no  se  emplea  única
mente  la  antracita  toda  vez  que  este  carbón  está  exento  de’
peligro  de  la  combustión  espontánea?

La  costumbre  seguida  por  el  Mini 3terio  de  Marina  de  usar

carbones  bituminosos  durante  los  quince  años  últimos  tras
un  ensayo  de  antracita,  basta  para  demostrar  la  bondad  de
las  razones  quc  motivan  esta  preferencia;  veamos  algunas
de  ellas.

1a  La  combustión  más  lenta  de  a  antracita  con  tiro  na

tural  reclama  para  las  calderas  más  sitio  y  peso  á  igualdad
de  potencia  que  se  desee  obtener.

Mayor  precio  de  la  antracita.
3•a  Imposibilidad  material  de  encontrar  antracita,  excepto

en  nuestra  costa  del  Atlántico,  de  modo  que  debemos  usar

carbones  bituminosos  en  las  demás  partes.
4a  Mayor  trabajo  para  hacer  arder  la  antracita.

En  resumen,  la  antracita  para  el  servicio  de  los  buques  es
inferior  al  carbón  y  no  tiene  otra  superioridad  que  la  e  no
estar  sujeta  á la  combustión  espontánea.  La  rareza  de  este
fenómeno  en  nuestros  buques  prueba  que  no debemos  sacri
ficar  á  esta  mediana  ventaja  los  numerosos  é importantes  in

convenientes  que  van  unidos  al  empleo  de  este  combustible.

FUEGO  EN  LOS  PARQUES  DE  CARBÓN

La  dirección  de  los Docks  se  ha  informado  en  todos  los
puertos  marítimos  del  número  y circunstancias  especiales  en
que  se han  producido  incendios  en  los  deposites  de  carbón
desde  la  fecha  más  reineta  posible.  De  esta  averiguación
resulta  que  sólo  cinco  ó seis  fuegos  han  tenido  lugar  en  las
pilas  de  carbón  durante  un  tiempo  indefinido,  que  se  puede

considerar  á  lo  inenós  de  veinte  años,  lo  que  constituye  un
fenómeno  muy  raro  en  nuestros  anales  marítimos.

Qasas  de  comercio  que  utilizan  grandes  cantidades  de car



COMBUSTIÓN ESPONT4ÇNEA DEL CARBÓN        585

bón  han  presentado  testimonio  iiegativo.  La gran  fábrica  de
gas  do  Brooklyn  ignora  igualmente  el  hecho.

La  Compañía  Pacifio  Mail  ha  encontrado  alguna  separa
ción  irregular  en  sus  dpósitos.  Su  causa  se  ha  atribuído  al
azufre.  Despuás  de  haber  comprobado  la  ausencia  de  esto

elemento,  el  carbón  seco  ó húmedo  no  ha  ocasionado  ningún
temor,

Otras  casas  de  comercio  están  cTe acuerdo  en  atribuir  al
azufre  las  raras  combustiones  ocurridao  en  sus  parques.

Las  recomendaciones  que  deben  hacerse  sobre  los  depó
sitos  de  carbón  son  las  siguientes:

El  carbón  debe  ponerse  á  cubierto  bajo  un  tinglado  y
descansar  sobre  suelo  de  hiérro  cimentado.

Las  columnas  que  atraviesan  y  están  en  contacto  con  la
masa  de  carbón  deben  ser  de  hierro  ó ladrillo;  si se  usan  los
primeros  se  les  consolidará  con cemento.

No  debe  el  eaibón  cargarse  ni  colocarse  en  el  parque  con
tiempo  húmedo  y  la  altura  de  las  pilas  itó  debe  exceder  de

2,43w,  y  á  ser  posible  de  1,801u.
Bajo  pretexto  alguno  debe  tolerarse  en  las  proximidades

tubo  de  vapor  ó corriente  de  llama  y  el  mismo  parque  debe
instalarse  á  6”,  por  lo  menos,  de  toda. caldera,  horno,,  etc.

Ningún  carbón  debe  embarcarse  con destino  ljano  antes
del  mes  de  su  salida  de  la  mina.  Se  tendrá  cuidado  en  la  es
tiva  de  evitar  los  restos  de  carbón  y  el  polvo;  no  debe  to’e
rarse  más  que  muy  poco  menudo.

Con  estas  precauciones  se  extinguirá  casi  por  completo
la  posibilidad  de  la  combustión  espontánea  en  los  parques

de  tierra
Conviene  adoptar  estas  medidas  para  nuestros  depósitos

de  Key-West  y  1-lonolulu,  en  los  que  durante  largos  perío
dos  el  carbón  si no  está  cubierto,  se  encuentra  expuesto  á
temperaturas  cte 54°,5 corno mínimum.  Pero  á  causa  de  los
gastos  que  implicarían  semejantes  medidas  preventivas  no
nos  atreveríamos  á  peçlirlas  de  un  modo  general  para  todos
nuestros  establecimientos.
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El  mejor  medio  de  combatir  el  fuego  en  una  pila  consiste
evidentemente  en  separar  el  carbón,  extenderlo  y  echar

agua  sobre  lo que  esté  ardióndo.  La parte  en  incandescencia
se  encuentra  siempre  en  el interior  de  la  pila,  y  cuando  el
fuego  se  ha  realizado,  su  trabajo  forma  una  corteza  que  im
pide  al  agua  causar  sus  efectos  vigorosamente.

Antes  de  terminar  nuestro  informe  recordaremos  que  nin•
guna  experiencia  se  ha  hecho  más  seriamente  sobre  esta
cuestión.  Las  averiguaciones  de  eminentes  químicos  y el  es
tudio  de  las  condiciones,  en  las  que  los  fenómenos  se  han
producido,  nos  han  dictado  las  conclusiones  que  reqomen
damos.  Queda  establecido,  sin  embargo,  que  las  mismas  cau
sas  que  han  origimiclo el  incendio  sobre  un  buque  han  exis
tido  en  muchos  otros  sin  producir  ignales  resultados.

Sin  grandes  gastos  podría  construirse  un  aparato  que  re
produjera  exactamente  las  condiciones  de  las  carboneras  de
los  buques  y  cualquier  causa  que  se  supusiera  debía  provo
car  el  fuego  podía  estudiarse  y  juzgarse  cuidadosamente.  El
beneficio  de  esta  experiencia  sería  el perfecto  conocimiento
de  las  razones  determinantes  del  fenómeno  y proporcionaría
los  medios  que  debían  emplearse  para  evitarlo  en  casos
análogos.  El  coste  del  aparato  y  de  la  serie  de  experiencias
no  superaría  á 5.000 dollars,  y  pedimos  con interés  el Minis
terio  lo  tome  en  consideración.

Entre  las  prudentes  observaciones  contenidas  en  este  in

-   forme  conviene  observar:
1.0  La  recomendación  que  se  hace  á  los  buques  de  los Es

tado  Unidos  de  no  tomar  carbón  que  no  sea de  primera  cla
se.  La  economía  que  resulta  de  este  sistema  está probada  por
el  autor  del  escrito.

R<El Philadeiphie,  dice,  piede  recorrer  7,170 millas  usando

Cardiff  por  7,282 dollars;  por  7,433  dollars,  usando  carbón
Cornac,  á  pesar  de  que  el primero  cuesta  7,14 dollars  la tone
lada  y el  segundo  5,65 dol]ars.  Hay,  pues,  concluye  el  autor,
que  imponerse  el  deber  de  no  gastar  más  carbones  que  lo

mejor  reputados.  Para  ello  autoriza  la ley.»
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¡Cuán  verdadero  es  este  aforismo!

En  verdad  el  carbón  de  inferior  calidad  proporciona  me
nos  utilidad,  dstruyo  las  calderas,  tupe  los  hornos,  etc.,  pero
el  Cardiff  alcanza  á veces  precios  excesivos  en  los  morcados
extranjeros.  Y  las  recomendaciones  encomiadas  por  el  Mi
nistro  de  un  país  tan  rico  como  los  Estados  Unidos  corren

mucho  riesgo  de  no  encontrar  siempre  eco entre  nosotros.
Por  otra  parte,  conviene  no  olvidar  que  los  mercados

para  los buques  no  están  en  iguales  condiciones  en  ambas
naciones.

2.°  No se  insistiría  bastante  sobre  ci  aislamiento  de  los
pañoles  de  pólvora,  no  sólo  de  lascarboneras,  sino  de  cual

quier  otra  causa  de  perturbación  debida  á  un  exceo  de
calor:                            -

Es  una  solución  más  que  debe  buscarse  en  el gran  proble
ma  de  las  nuevas  coiistrucciones.  Pero  los accidentes  del  Da
perr,  del  New  Yok  y  del  Cincinnati,  tal  vez  del  Maine
(puede  suponerse),  no  hacen  más  que  dar  fuerza  á  proposi
ciones  de  tanta  gravedad.

Tradiioido do lio «llo,’iie hliiiiii’  po ol ‘fciikide do n,’ío lo 1.’ olae

JUAN  MANUEL DE  SANTISTEBAN.



108 LANlT0llPE00S EN  Y IIEBAJO UEI AGUA
hiractado da [a <Bjvjs1 1ariItha’ por al

TENIENTE  DE NAVÍO  DE  LA  MARINA FRANCESA

M.  A.  BUNEL

El  artculo  del  Comandante  Mazzinghi  referente  á  los
lauzatorpedos  encima  y  debajo  de  la  flotación,  ha  motivado
entre  los  Oficiales  de  Marina  numerosas  polémicas.  Sus  opo

sitores  al  formar  sus  juicios  particularmente,  y luego  en  ge
neral,  lanzan  anatemas  contra  él, aprobando  sólo  el  estudio
comparado  que  se  ha  hecho  de  ambos  sistemas  de  lanza
miento.

Se  ha  dicho  con  frecuencia,  y  el  aserto  es  exacto,  que  la

mayor  dificultad  de  un problema  no  estriba  en  su resolución,
sino  más  bien  en  la  manera  de  presentarlo;  esto  es,  que  la
dificultad  para  realizar  un  objetivo  se  encuentra  en  su  defi
nición  clara  y  precisa  más  bien  que  en  la elección  de los me
dios  empleados  para  lograrlo.  Por  esta  razón,  en  este  caso
particular  la  refutación  ha  presentado  de  mala  manera  el
problema  anunciado,  no  habiendo  podido,  por  tanto,  inter
pretar  el  sentido  del  artículo.

La  conclusión  emitida  por  el  Comandante  Mazzinghi  puede
resurnirse  así:  «Mientras  el  sistema  de  lanzamiento  lateral

aebajo  del  wyua subsista  según  está  actualmente,  el  sistema
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de  lanzar  encima del  agua por  medio  de  la  suspensión  será
preferible.»  Dicho  Jefe  nos  da  á  conocer  su  opinión,  la  dis

cute  y la  razona;  agrega  después  que  sí  es  preferible  conse
guir  una  ventaja  bajo  el  punto  de  vista  de  la  seguridad  y  de
la  estabilidad  del  torpedo  durante  su  trayectoria,  esta  modi
ficación  en  nada  puede  alterar  las  demás  condiciones,  tales
como  las  relativas  al  lanzamiento  y  á  la  amplitud  del  radio
de  acción.

A  nuestro  modo  de  ter,  las  condiciones  que  deben  poseer
las  máquinas  de  guerra  de  esta  naturaleza  que  han  de  llevar
los  buques,  son:

1.0  Cuantiosos  elementos  de  seguridad  y sencillez  para  las
maniobras  y  demás  funcionamiento  eficaz.

2.°  Invulnerabilidad.  *

3.°  Gran  radio  de  acción.
Si  consideramos  al  torpedo  y  su  aparato  de  lanzamiento

como  un  conjunto  orgánico,  la  primera  condición,  cualquie
ra  que  sea  el  sistema  de  lanzamiento  empleado,  ha  de  ser
análogo  al  mecanismo  propio  de  la  máquina,  cuya  perfec
ción  debe  ser  adecuada  para  evitar  en  lo posible  (de  no  su
primir  completamente)  la  eventualidad  de  una  explosión
prematura,  debida  á  un  defecto  del  aparato  (1) ú  otra  causa,
como,  por  ejemplo,  á  una  maniobra  imprudente.

La  segunda  condición  tiene  conexión  con  el sistema  yprin
oipalmente  con  esta  parte  del  arma  que  llamaremos  1asava,
esto  es  á  la  elección  del  emplazamiento  del  torpedo  al  inte
rior  del  buque,  á  fin  de  sustraerlo  de  los  ataques  del  enemi
go.  Es  desde  luego  evidente  que  se  aumenta  el  valor  de  esta
máquina  protegiéndola  eficazmente.

Por  último,  la  tercera  condición  se  refiere  á  la  parte  ac
tiva,  es  decir,  á  lo  que  concierne  á  la  maniobra  y  modo  de
disponer  el  aparato  de  manera  que  el  torpedo  logre  eficaz
mente  su objetivo.

(1)  Averla  ocurrida  en el,Taue5uibr’y  en  Marzo  de  1897 por  la  explosiún  do  la
cámara  do  airo  comprimido  cte un  torpedo.
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1.0  Tocante  á  las  condiciones  de  seguridad  y  sencillez  de
la  maniobra,  es  decir,  á  estas  condiciones  contra  los  acciden

tes  interiores  que  pueden  provocar  una  expiosión  espontá
nea,  se  pueden  conseguir  asimismo  con  ambos  sistemas  de
lanzamiento,  toda  vez  que  dichas  condiciones  de  seguridad
no  dependen  exclusivamente  de  las  condiciones  mecánicas
de  la  máquina  prescindiendo  de  su  posición  á  bordo.  Ade
más,  un  emplazamiento  especial  en  la  batería  constituye  un
medio  eficaz  pará  evitar  en  parte  la posibilidad  de  semejante

contratiempo.
Es  evidente,  en  efecto,  que  si  se  dispone  á  bordo  de  mu

cho  espacio,  las  manipulaciones  necesarias  para  la  prepara

ción  del  lanzamiento  pueden  ejeutarse  con más  facilidad  y
menos  probabilidad  de  riesgo  á  causa  de  choque  por  ejem
plo.  Esto  presenta  una  ventaja  pequefia,  ciertamente,  en  fa
vor  del  sistema  en  batería  comparado  con  el  otro.  Además,
las  investigaciones  llevadas  á  cabD actualmente  en  Francia  y

en  Inglaterra  con  el  fin  de  perfeccionar  el  sistema  de  lanza
miento  submarino  podrán  quizás  suprimir  esta  ligera  dife
rencia  que  tiene  también  su  significación,  si  bien  no  pode

rnos  basarnos  en  esperanzas.
Al  comparar  ambos  sistemas  de  lanzamiento,  el  Coman

dante  Mazzinghi  evidencia  la  parte  activa  y  la  parte  pasiva
de  cada  uno  de  los  dos  sistemas,  haciendo  ver  que  en  el  lan
zamiento  encima  del  agua  por  medio  de  la suspeimsión, á una

invulnerabilidad  menor  corresonde  una  extensión  excesi
vamente  mayor  del  radio  de  acción  horizontal.

Tocante  al  sistema  de  lanzamiento  encima  del  agua  dicho
Jefe  no  excluye  el  caso de  una  explosión  prematura  debida
á  defectos  de  los  órganos,  y no  sólo  admite  su  posibilidad,
sino  que  también  la  analiza  y  discute  al  recomendar  que
haya  á bordo  un  emplazamiento  con  espacio  suficiente  para
la  maniobra  de  los  torpedos,  haciéndoe  constar  asimismo
que  al  ocurrir  un  accidente  análogo  en  una  batería  las  con

secuencias  serían  funestas.
Además,  después  de  halier  emitido  fórmulas  con las  cuales
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se  puede  ca1ular  con  corta  diferencia  la  extensión  de  los
desperfectos  que  esta  explosión  habría  causado  en  el  buque
estando  el  torpedo  alojado  en  su  tubo  listo  para  ser lanzado,

nos  indica  la  indecisión  que  se  experimentaría  al  considerar
los  efectos  probables  de  una  explosión  en  un  vaso  cerrado,

es  de.cir, cuando  el  torpedo  en  vez  de  estr  alojado  en  su
tubo  con  su  cono  de  carga,  á  un  metro  próximamente  por
fuera  de  la  bomba,  permanece  aún  al  interior  del  costado
Los  daños  en  este  caso  serían  ‘cuantiosos.

En  todos  los lanzamientos  efectuados  sobre  el  agua,  nun
ca  se  ha  citado  el  caso,  que  sepamos,  de  haberse  enrecíado
un  torpedo  en  las  hélices  del  buque  que  lo  había  lanzado,
siendo  así  que  este  hecho  se  ha  presentado  más  de  una  vez
con  el  aparato  de  lanzamiento  submarino.  Esto  se debe  prin
cipafinente  á  las  presiones  variables  á  las  cuales  el  torpedo
está  sometido  en  el  momento  cTe ser  disparado,  presiones

que  lo lanzan  con una  fuerza  considerable  é  irregular  al  des
prnderse  del  mecanismo  que le  sirve  de  guía.

Con  referencia  al  lanzamiento  por  debajo  del  agua,  el
torpedo,  que  por  un  evento  cualquiera  ó  por  su  funciona
miento  irregular  queda  inmóvil  en  cuanto  sale del tubo,  llega
á  ser  muy  peligroso  para  el  buque  matalote  de  popa  en  la
línea  de  fila;respecto  á  que  este  torpedo  convertido  en  flo
tante  se  mantiene  cerca  de  la  estela.  En  el lanzamiento  sobre

la  flotación  no  ló  está  ó bien  puede  estarlo,  aunque  en  un
grado  mucho  menor,  en  atención  á  que  proyectado  en  el agua
á  unos  cuatro  metros  de  la  banda  puede  recorrer  sin  esta
impulsión  inicial  una  distancia  de  unos  50 metros  y  hallarse
bastante  alejado  de  la  estela  para  que  dicho  buque  matalote
no  pueda  encontrarlo.  Antes  que  otro  buque  armado  no  lo
embista  es  probable  que  el  riesgo  ya  no  exista  metiante  una
simple  medida  preventiva  de  prudencia,  que  consiste  en  pri
var  al torpedo  de  su  flotabilidad,  según  se  practica  con  los
torpedos  actuales,  medida  insuficiente  en  el  lanzamiento
efectuado  debajo  del ugua.

2.°  Tocante  á  la  invulnerabilidad,  es  indudable  que  es



592            REVISTA GENERAL DE MARINA

mayor  con  el  sistema  de  lanzar  deiajo  del  agua  y  que  un

proyectil  enemigo,  aun  sin  provocar  la  explosión  de  una  de
las  cargas  del  torpedo,  puede  averiar  y  hasta  inutilizar  una

estación  de  lanzamiento  encima  del  agua.  Esta  eventualidad,
sin  embargo,  que  constituye  un  inconveniente  de  este  últi
mo  sistema,  es  quizá  el  único  y  no  deja  de  ser  común  en
diversos  grados  ciertamente  (t todas  las  armas  de  un  buque;
por  consiguÍente,  este  riesgo  (invulnerabilidad  menor)  no
basta  para  sentenciarlo  y  renunciar  á las  demás  ventajas  que
posee,  corno  por  ejemplo,  mayor  extensión  del  radio  de  ac
ción.

Verdad  es  que  una  protección  de  la batería  donde  se hallan
los  torpedos,  puede  atenuar  este  inconveniente,  si  bien  por

otra  parte  conviene  redudll  á  proporciones  iflás  razonables
la  entidad  de  la  probabilidad  de  una  explosión  debida  á  un
choque  proviniente  del  exterior.  Un  proyectil  que  choca  con
tra  el  cono  de  carga  de  un  torpedo  puede  ocasionar  una  ex
plosión  parcial  de  ésta  sin  producir  la  explosión  total  más
que  chocando  con  la  punta  del  percutor.  La  parte  realmente

peligrosa  está,  por  tanto,  reducida  á  un  punto,  y  si  se quiere
sustituirlo  on  una  superficie  será  la  de  la  sección  recta  de
un  próyectil.

El  sistema  de  lanzar  por  encima  del  agua  se  liafla, por  tan
to,  expuesto  al  choque  de  los  proyectiles  enemigos;  está  uni
veraalmente  reconocido  así,  aunque  convendría  reducir  esta
probabilidad  en  términos  de  que  se  aproximase  más  á  la
verdad,  y  reducida  de  esta  manera  no  creernos  equivocarnos

al  afirmar  que  según  el  cálculo  de  probabilidades  en  pro  y
en  contra de  cada  uno  de  los  sistemas  expuestos,  es  posible
eonceder  una  superioridad  marcada  al lanzamiento  submari
no,  aunque  presenta  el  gran  inconveniente  de  enredarse  los
torpedos  en  las  hélices.

Uno  de los  opositores  del  Comandante  Mazzinghi  no  acepta
límite  alguno  relativo  al  peso  de  la  carga  alojada  en  el  torpe
do.  Es  evidente  que  olvida  este  principio,  á  saber:  que  en
toda  empresa  la  perfección  es  tanto  más  inmediata  cuanto
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mayor  es  el  efecto  máximo  que  se  logra  realiza  obtenido
con  el  menor  dispendio.  El  incremento  del  peso  de  la  carga
de  fulmi-cotón,  pasando  de  cierto  limite,  desequilibraría  el
conj  unto  del torpedo,  puesto  que  si  por  una  parte  el  efecto
destructivo  final  aumenta  proporcionalmente  con  el  peso  de
la  carga,  por  otro  lado,  las  condiciones  esenciales  del  arma
como  instrumento  de  trasmisión,  esto  es, la  ligereza,  la  ve
locidad  y  la  estabilidad,  disminuyen.  Queda  por  ver,  de  con
siguiente,  hasta  qué  punto  se  puede  sacrificar  alguna  cosa  de
estas  condiciones  esenciales  á  fin  de  obtener  un  aumento  del

efecto  útil  final.  Ahora  bien,  cuando  una  carga  de  n kg.  está
ieconocida  como  suficiente  para  producir  en  el casco  de  un
buque  de  guerra  actual  una  abertura  adecuada  para  quedar
éste  fuera  de combate,  una  carga  de  (n ±  1) kg.  sería  un  error,
porque  agregado  este  kilogramo  perjudicaría  á  las  demás

.rropiedades  del  torpedo  sin  apórtar  más  ventaj  as  que  el

tado  final  (1).
La-áltirna  dó las  condiciones  tiene  conexión  con  el

táctico  del  torpedo.
so  que  una: máquina  de  guerra  sea,  en  cuanto  e

oma,  aunque  con  preferencia  al  torpedo;  esta

autonomía  no  jde  ser  absoluta,  porque  en  definitiva  slo
es  un  órganó  del  buque,  que  es  el verdadero  insturnento  do
guerra.  La  autonomía  es  una  función  del  radio  de  acción  y
debemos  establecer  una  diferencia  entre  el  radio  de  acción
particular  de  cada  arma  y  el  radio.  de  acción  asignado  al
buque.

Para  comparar  ambos  sistemas,  conviene,  por  tanto,  con
siderar  en  absoluto  el  radio  de  acción  particular  de  cada  apa
rato  independientemente  de las  ventajas  que  resultan  de  la
maniobra  del  buque.

(1)  Según  el  Comandante  Maz.inghi  una  carga  de  74 kg.  de fulmi-cotn  colocada
en  contacto  son  un  blindaje  de 10 cm.  cíe  grueso  y  de  1,50  as.  de altura  basta  para
fracturarla;  adeinúS,  dicho  Jefe  deduce  de  experiencias  ofeetuadas  en  Suiza  que
con  una  carga  de forma  cilíndrica  prolongada  de  50 kg.  de fulmi-eotdn  se  obteridrf  a
un  efecto  moderado  de sacudimiento  en  una  misma  planeha  apoyada  en  toda  sS su
perflcie.—N.  dci  A.

ToMo XLIV.—11í&YO,  1855.
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En  los  sistemas  de  lanzamiento  debajo  del  agua  los  tubos

para  este  fin  son  fijos,  por  consiguiente,  el  radio  de  acción
particular  es  nulo  y  el  torpedo  sólo  se  puede  emplear  en  una
dirección  única  con  relación  al  plano  diametral  del  buque.

La  autonomía  de  la  máquina  es,  pues,  nula,  pudiendo  el
buque  sólo  servirse  de  ella  al preparar  el lanzamiento,  lo que
en  verdad  no  es  una  condición  favorable.  La  operación  del
lanzamiento  en  el  momento  apetecido,  será  siempre  un  auxi
liar  de  la  maniobra  del  buque,  pero  sólo  auxiliar;  en  ningún
caso  se  ha  de  subordinar  el  uno  al  otro,  lo  que  privaría  á

cada  uno  de  ellos  de  parte  de  su  eficacia,  debiendo  ser,  por
consiguiente,  el  empleo  deI lanzamiento  preparado,  potesta
tivo  para  el  Comandante  y  no  obligatorio.  Por  lo  tanto,  el

radio  de  acción  de  un  buque  que  sólo  lleva  tubos  de  lanza
miento  fijos  es  nulo,  puesto  que  no  dispone  más  que  de  al

gunas  líneas  ofensivas,  cuya  dirección  es  invariable  tra
dose  de  la  derrota.

En  el  sistema  de  lanzar  encima  del  agua  el a

zamiento  es  movible  y  posee  un  radio  de  acción  par
de  unos  80° (50° hacia  proa  y  30° hacia  popa).  La  aul’

de  semejante  aparato  puede  representarse  po2

25  (siendo  1  el  sector  de  1800  se  tiene     =
buque  que  lleva  cuatro  tubos  de  lanzamiento  encima
teniendo  dos  simétricamente  colocados  á  cada  banda  °
ne,  por  consiguiente,  para  sus  torpedos  de  un  radio  ho.

tal  total  de  acción  de  unos  200°,  esto  es, de  los    del h.

zonte,  con  corta  diferencIa.
En  el  estado  inserto  seguidamente  se  comparan  ambos

sistemas  de  lanzamiento,  tomándose  por  tipo  un  buque  ar
mado  con  cuatro  lanzatorpedos.
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APARATO  DE  LANZAMIENTO

Debajo dci agua.    Leticia del agua.

particular0           800Recito de ceceen  

de cada estación     0        6,44 — -
Aulonomia/                                     180

total0        0,56=

Este estado comparativo demuestra la superioridad del
sistema de lanzamiento sobre el agua, bajo el punto de vista
tácicc.

Además, ún torpedo que se puede apuntar independiente
  mente de 1a alteraciones de la derrota del buque, posee asi

mismo vntajas, acerca de las cuales el  omandante Mazzin
ghi  se  xpresa así: «Citando un buque enemigo dotado de
ms  oder acoe a de cerca á otro, cuando amenaza embestirle
6 qu ‘ á causa de una avería de máquina ó de timón esté en
mala c sposición, un torp’edo bien apuntado puede salvarlo,
bastanio un momento propicio para quedar victorioso». Por.
lo  dom4 este momento propicio puede asimismo presentar
se indepeientemente de una avería en las diversas fases
del cornbate,iien  la probabilidad de este instante afortu
nado constituye ‘xelusivamente la prerrogativa del aparato
de lanzamiento maniobrable encima de agua.

Formularemos, por tanto, un axioma al afirmar que la
autonomía que posee el arma, y que es la principal de las
dondiciones esenciales quej debe poseer, favorece la prefe
rencia del lanzamientó.

(Traducido de laEeenoo Marítimo de Noviembre de 1895.)



SOWEDD CEORÁFICA HE MADIIIO

ESION  DEL  7  DE  FEBRERO  DE  1899

PRESIDENCIA  DEL SR. BOTELLA               1

Abierta  la  sesióii  á  las  nueve  y  media  de  la  noc,
asistencia  de los Sres.  Andía,  Alameda,  Abella,  Suárez  Inn,
Foronda,  Gorostidi,  Bonelli,  Arce  Mazón,  Sánchez  Masá,  La
Llave,  Alvarez  Serejx,  Aparici,  Caballero  de  Puga,  Gnzález
del  Campillo,  Marqués  del  Socorro,  Villalba,  Pérez  d$  Toró,
Gutiérrez  Sobral,  Concas,  Torres  Campos,  Jimé  y  Bel
trán,  se  leyó  y  fué  aprobada  el  acta  anterior.  -

Se  leyeron  comunicaciones:
Del  Sr.  Mees,  de  Gante,  dando  gracias  por  el  ejemplar  de

la  Carta  de  Valseca  que  por  gestión  de  la  Sociedad  le  había
remitido  el  Sr.  Gómez  Imaz.

De  la  Escuela  de  Artes  y  Oficios  de  la Trinidad,  de  Sevilla,

pidiendo  datos  acerca  de  la  población,  absoluta  del  mundo.
Se  acoidó  remitirlos.

De  la  Comisión  organizadora  del  Congreso  Nacional  de
Sociedades  francesas  de  Geografía  que  ha  de  reunirse  en
Argel  el 26 del  próximo  Marzo,  invitando  á  nuestra  Socie
dad  á  tornar  parte  en  las  tareas  del  mismo.  La  Junta,  agra
deciendo  una  vez  más la  deferencia  con que  estos  Congresos
•distinguen   la  Sociedad  Geográfica  de Madrid,  acordó  rogar
alseílor  Cónsul  general  de  Espaia  en  Argel  que  aceptase  su
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representación  en  el mencionado  Congreso,  sin  perjuicio  de
la  que  habrían  de  ostentar  los  socios  de  la  Geográfica  de

Madrid  que  asistiesen  al  Congreso.
De  la  Comision  directiva  del  Censo  Nacional  Argentino,

remitiendo  un  ejemplar  del  censo  de  población  de  dicha  Re

pública.
De  varios  españoles  residentes  en  Argel,  solicitando  infor

mes  acerca  de  la  colonización  de  Fernando  Póo.  La  Junta,
que  ignoraba  los  propósitos  del Gobierno  sobre  este particu
lar,  acorcló  aplazar  la  contestación  hasta  tanto  que  supieran
si  habían  ó no  de proseguir  las  expediciones  de  colonos  á la
citada  isla.

El  Sr.  Botella  expuso  antecentes  relativos  al  origen  y  ob
jeto  de  las  bases  presentadas  para  el  citado estudio,  para  ma
yor  ilustración  de  los  señores  Vocales  que  no habían  asistido
á  las  Juntas  anteriores.

cto  seguido  se  abrió  discusión  sobre  la  totalidad  de  las

citanas  bases.
El  s . Gutiérrez  Sobral  declaró  que  estimaba  de  gran  im

portanca  el  estudio  de  la  organización  colonial  de  nuestras
posesij  Golfo  de  Guinea;  pero  creía  que, si  habíamos

de  carecer  eoihoy  de  los  elementos  navales  necesarios
para  la  defensa  daquél1as,  era  inútil  todo  estudio  y  trabajo
que  se  hicieran  para  el mejoramiento  de  aquellas  y  derná

territorios  que  poseemos  en  el  Continente  africano.  Todos
los  recursos  que  se  inviertan  en  provecho  de  nuestros  domi
nios  africanos  serán  perdidos  para  España  si  carecemos  de
medios  para  contrarrestar  el ejercicio  del  derecho  de  la fuer
za,  erigido  en  norma  de  vida  y  de  conducta  por  las  naciones
fuertes  contra  las  débiles.  No  sólo  nuestros  dominios  de
África,  sino  las  Baleares  y  las  Canarias  corren  grave  peligro
en  caso  de  conflicto  internacional,  y  seguramente  si la  cues
tión  llamada  de  Faxoda  hubiera  ocasionado  la  guerra  entre
Francia  é  llnglaterra,  España,  por  carecer  de  fuerzas  nava
les,  habría  sufrido  gravísimos  contratiempos.  Y  hasta  tal
punto  estima  el  Sr.  Gutiérrez  Sobral  que  es  para  España.
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cuestión  de  vida  ó muerte  disponer  de fuerte  Marina  de  gue

rra,  que  sin  ella  cree  que  no  debemos  preocuparnos  del  f o
mento  de  nuestras  colonias  africanas,  sino  antes  al  contrario,
prescindir  de  ellas  en  absoluto,  venderlas  ó cederlas,  pues  de
otra  suerte  sólo  nos  servirán  para  gravar  infructuosamente
nuestros  presupuestos  y para  perderlas  sin  provecho  el  día
en  que  por  el  mayor  dsarrollo  de  la  riqueza  que  hayamos
promovido  en  ellas,  eualquer  potencia  de  1s  que  entienden
que  la  fuerza  es  la  pri’neia  condición  de  vida  en  todo  pue..
blo,  se  decida  á quitárnoslas.

El  Sr.  Bonelli  manifestó  que  estaba  conforme  con las  ideas

expuestas  por  el  Sr.  Gutiérrez  Sobra!,  pues  sin  la  Marina  de
guerra  España  no  podía  existir  como  nación.

En  el  mismo  sentido  se  expresaron  los demás  señores  de

la  Junta.»

Nota. de la Redacción  de  la REVISTA GENERAL DE MARL  A.—

Estando  conformes  con  las  ideas  xpresadas  por  el  señor

Sobral,  al que  por  ellas  felicitamos,  reproducimos  co  gusto
la  parte  anterior  del  acta  de  la  sesión  del  7 de  Fbrc  últi
mo,  que  reproducimos  del  Boletín  de la Socied  Geogrclfica  -

de  Madrid.                              /
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POR

J.  R.  T.

Traduoido por e] Tuuonto do navío de 1n olaso

DON  SATURNINO MONTOJQ Y  MONTOJQ

(O  ont  mu  a o i 6n.  )

...J  sin  embargo,  un  estudio  de  hechos  y  fechas  nos  pro

porciina  vehementes  indicios  de  la  inocencia  de  Torring
ton.  L  Junta  del Almirantazgo  no  fuéconstituída  hasta  prin
cipko/de  1689 y  la  fecha  de  la  Gaceta que  contiene  los  nom
1v  s  de  los  colegas  de  Torrington,  la  fija  Macaulay  en  11  do
farzo.  Antes  de  rincipos  de  Abril,  Herbert,  que  no  se  ti

tuló  Conde  (le Torrington  hasta  más  adelantado  aquel  año
estuvo  en  a  mar  con  su  Escuadra,  fondeando  en  Cork,  el
17  de  Abril.

Permaneció  en  la  mar,  ó  al  menos  al  frente  de  la  Escua
dra,  hasta  fines  de  Agosto  que  se  disolvió  para  invernar.

Precisamente  fué  el  mal  aprovisionamiento  de  esta Escua
dra  lo que  dió  lugar  á  sutnaria  y  en  23 de  Noviembre  la  Cá
mara  de  los  Comunes,  informada  del  procedimiento  incoado  -

por  el  Rey  en  persona  á  la  Tesorería,  ordenó  la  detención
de  los presuntos  culpables.  Poco  después  de  esto  se  nombró
otra  Junta  de  Almirantazgo,  siendo  Torrington  sustituido

(l  Vdase  el  cuaderno  de Marza.
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por  Pembroke.  Es  difícil  creer  que  Torrington,  que  perma
eció  en  la  mar  casi  siempre  desde  su  nombramiento  para

el  Almirantazgo  hasta  la  fe3ha  de  la formación  de la surnaria,
que  debió  proporcionar  él  mismo  la  mayor  parte  de  los fun

damentos  y  quejas  que  se  investigaban  y  que  prematra
mente  tuvo  que  entrar  en  cuartles  de  invierno,  con  su
Escuadra,  porque,  como  dice  Entick,  «se encontraba  en  apa

rada  falta  de  cerveza>’ (1),  pudiera  haber  tenido  ocasión  en
tan  breve  é  interrumpido  destino  de  demostrar  si era  ó  no
buen  ó mal  administrador.

Esta  presunción  se  convierte  en  certeza  con  las  propias
palabras  de  la  defensa  de Torrington  ante  el Consejo  de gue
rra.  Tabía  él repetidamente  llamado  la  atencióu  de  Nottin
gham,  Secretario  de  Estado,  sobre  la  necesidad  de  reforzar

la  flota  en  previsión  de  un  ataque  que  se temía  de los france
ses.  Mucho  antes,  en  1690, una  flota  francesa  se había  presen

tado  delante  de  Cork,  y  si  se  hubiera  escuchado  6. Torrig
ton,  otra  flota  inglesa  se  podía  haber  encargado  de  atarla
y  destruirla,  inutilizando  así  la  empresa  subsiguiete  de

Tourville.  Sobre  este  punto  dice  Torrington  en  su  defensa:
«El  último  insulto  recibido,  que  algunos  llaman  délionra,

no  solamente  se  hubiera  evitado,  sino  que  hubiérase  hho

imposible  á  los  franceses  durante  toda  la  guerra  el  poi__
una  Escuadra  en  la  mar  que  pudiera  darnos  que  pensar  ni  
que  temer.  ¿Qué disculpa  puede  excusar  la  omisión?  No  la
conozco,  y lo  que  es  por  falta  de  advertencia  no  ha  pasado;
apelo  á  todos  los  que  entienden  del  asunto  si todo  esto  no fué
previsto  con  gran  anticipación.  Viendo  yo  cómo  las  cosas
marchaban  en  el  Almirantazgo  y  no  pudiendo  impedirlo,  ro
gué  y obtuve  del  Rey  el  permiso  para  abandonar  el  destino.

(1)  El  asunto  de  la  cecvea  no  carece  de  interés.  Era  la  única  bebida  que  los

bo,nbreS  de  mar  de  aquella  época,  y  aun  bastante  después,  podían  gustar  en  la
mar.  Los  medios  de  conservar  el  agua  eran  inadecuados  y  en pocos  días  el  agua  no
era  potable,  usíndose  en  su  lugar  la  cerveza,  que  se  consideró  un  preservativo  del
escorbuto  anteS  de  c,btenerse  el  jugo  de  limón  fícilinente.  Las  Memorias  de  Lord
Ilawkc  estén  llenas  de alusiones  é  la cuestión  de  la  cerveza  y  quejas  de  la  que  se
suministraba  por  aquellos  tiempos.—(N.  del  A.)
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Estoy  seguro de que  el noble Lord  (Nottingharn)  que  tenía
otras  atribuciones, ha tratado  siempre  de  convencerme  de
que  los franceses  no podían  venir  con fuerzas muy  superio
res.  «Yo conozco mi oficio y sacaré  el  mejor  partido  de  lo
que  tenga, pero  os ruego recordéis que no  es mía la  culpa si
no  tengo  toda la fuerza  necesaria; yo  me confieso temer aho
ra  en invierno  cuando  todo podría  remediarse  y  vos  teme
réis  en el verano  cuando no haya remedio..,»

Resulta  de aquí  que el propio  Torrington  dimitió  su des
tino  en el  Almirantazgo,  no  porque  rehuyera  responsabi
lidades  de faltas administrativas,  con  las  cuales  tenía  muy
poco  que  ver  y por  efecto de las  que  padeció,  sino  porque
no  quería  ser responsable  de un  estado de  cosas  que  en  su
sentir  amenazaba la seguridad  del reino.  «Yo se mi oficio y
sacará  el mejor partido  de lo que me den»,  aquí  hablaba  el
verdadero  espíritu  de  la  Marina  inglesa.  «Seréis  bastante
t  .rte  para  los franceses>’, aquí  hablaba el corazón ligero del
po1co  inglés.  El hombre  de mar tenía  razón y  el  Ministro
estab  equivocado. Empero  el hombre  de mar  fué  castigado
por  iula  estrategia  que salvó el Reino,  mientras  el  Ministro,
cuyo  ednsejo lo hubiera  perdido, ha disfrutado desde  enton
ces  el buh.concepto  de la historia.

Torrington,  sin  embargo, tenía que sacar el mejor partido
posible  de  una  situación  cuyos  peligros  había  previsto  y
deplorado.  Veamos  como  lo  hizo. A principios  del afio una
Escuadra  de diez y seis  navíos  de  línea  al  mando  del  Al
mirante  Killigrew con un  convoy  á  su  custodia  había  sido
enviada  á  Cádiz  con  órdenes  de  impedir,  si  era  posible,
la  salida del  Mediterráneo  de  la  Escuadra  de  Tolón  y  de
perseguirla  si la  efetuaba.  Esta  era  una  buena  estrategia
en  lo  abstracto,  pero  cuestionable,  dado  el  caso  concreto
de  la debilidad relativa  de la flota inglesa. En sus consecuen
cias  fué desastrosa, porque Killigrew, retardado por los tiem
pos  y por las muchas preocupaciones comerciales y  estraté-.
gicas  envueltas  en sus instrucciones,  no pudo iii  impedir  el
paso  de la  Escuadra  de  Tolón  ni  tampoco  mantenerse  en
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contacto  estratégico  con  ella  durante  su  viaje  al  Canal  de  la

Mancha.  De  aquí  el  que  CMteau-Renault  pudiera  efectuarsu
unión  on  Tourville  impunemente,  mientras  Killigrew  - no
alcanzó  á  Plymouth  antes  y  sí  después  de  haberse  dado  la

batalla  de  Beachy-head,  de  modo  que  siendo  por  el momento
la  Escuadra  francesa  suprema  en  el  canal,  se  vió  obligado  á
encerrarse  en  el  Hanioaze  y mantenerse  á  buen  recaudo.  La
sola  otra  fuerza  naval  inglesa  importante  era  la  Escuadra  de
Olondésley.Shovel,  que  había  escoltado  al  Rey  á  Irlanda,  y
concluída  su  comisión  recibió  órdenes  de  unirse  á  Torring
ton.  Pero  Tourville,  que  ya  estaba  en  el  canal  estaba  gra

dualmente  empujando  á  Torrington  hacia  el  E. De  esto,  que
aun  comprendiendo  perfectamente  el  valor  estratégico  en
ciertas  contingencias  de  estas  Escuadras  exteriores  de  Killi
grew  y  de  Shovel,  Torrington  tuvo  que  depender  solamente
de  la  fuerza  que  tenía  á  sus  órdenes  inmediatas  la  insufi
ciencia  de  las  que  hacía  muchos  meses  que  indicara  y  solaíre
la  que  insistiera  tanto.          7

La  numerosa  pero  inadecuada  flota  que  Torringtoni  había
de  mandar  estaba  poco  á  poco  reuniéndose  en  los D’wns,  y
Torrington  embarcó  en  30 de  Mayo,  habiendo  rechÍdo  el  29
las  instrucciones  que  se  habían  firmado  el 26  (1)iun  enton
ces  la  flota  holandesa  no  había  concurrido  al  rendez-vous en
el  número  prometido,  y más de tres  semanas  después,  cuan
do  Torrington,  que  había  ya  llevado  su  Escuadra  á  St.-He
len’s,  escribió  á  Nottingham  en 23 de  Junio,  para  anunciarle
el  avance  de  Tourville,  decía:  «Sólo  tenemos  diez  y  ocho bu
ques  holandeses  con nosotros,  después  de  las  grandes  pro
mesas  de  De Witt.»  La  entrada  del  canal  no  estaba  vigilada
y  no  se  habían  enviado  cruceros  hacia  el  O.  Pero  aun  esto
que  se  atribuyó  como  negligencia  á  Torrington  no  fué  cul

pa  suya.  Sus buques, que eran  insuficientes en  número,  es-

(1)  Estas  fechas  son  importantes,  porque  uno  de  los  cargos  que  á  Torrington  se
le  hicieron  fud  que  se había  retardado  en la  toma  de  mando.  Se  me  detu  s  para
esperar  instrucciones’,  dice  1  mismo  en  su  deensa.
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taban  ocupados  en  otras  atenciones,  y  los  holandeses,  á  los
que  se  les  había  confiado  el  servicio  de  vigilancia,  le  habían

descuidado.  De aquí  que  en  23 de  Junio  la  primera  noticia
que  tuvo  del  avance  de  los  franceses  fué  la  certeza  de  que
con  gran  fuerza  se  hallaban  fondeados  en  Compton-l3ay
al  O. de  la  isla  de  Wight.  Tres  días  más  tarde,  el  26  Junio,
escribió  á  Nottinhgarn  para  notificarlo  que  habiendo  sido
reforzado  en  el  intervalo  por  la  llegada  de  Evertsen  con bu
ques  holandeses,  había  intentado  con  cincuenta  y  cinco
buques  de  guerra  y  veinte  brulotes  tener  combate  con  el Al
mirante  francés,  el  cual,  aunque  superior  en  fuerza,  había
declinado  el encuentro.

Torrington  percibió  bien  pronto  que  su táctica,  encamina

  da así  á  la  ofensiva,  era  equivocada  y  fundada  en  una  mala
 apreciación  de  la  fuerza  enemiga  y  no perdió  tiempo  en con

zocar  una  Junta  de  guerra  y  decidirse  por  una  conducta
i�sprudente.  Se  encontraba  frente  á  frente  de  una  fuerza
enena  tan  superior  á  la  suya  que  no  podía  esperar  ganar
un  corr’ibate decisivo.  Podía  batirse  y ser  derrotado,  pero  co
nocía  qie  ser  batido  en  semejantes  circunstancias,  no  era
sólo  perd’er  una  batalla,  sino  hacer  peligrar  la  seguridad  del
Reino  y  Ja elas  instituciones.  De aquí  que  decidiera  de  uná
nime  conformidad  con  sus  colegas  los  Almirantes  ingleses
y  holandeses  mantenerse  á  la  defensiva.  Una  estrategia  de
fensiva  no  congenia  bien  con las  tradiciones  navales  inglesas
ni  es  fácilmente  inteligible  para  una  nación  acostumbrada
á  asertar  su  supremacía  en  el mar  como  indiscutible.  Peroen
las  circunstancias  en  que  Torrington  se  encontraba,  por  cul
pas  que  no  eran  suyas  y  á  pesar  de  sus  advertencias  repetí
das,  era  la  iluica  estrategia  capaz  de  compensar  una  situa
óión  casi  desesperada.  No  se  ha  hecho  una  exposición  tan
magistral  de  los  verdaderos  principios  en  que  se  funda  la
estrategia  corno  la  que  atropelladamente  brotó  de  la  pluma
de  Torrington  en  su inmortal  despacho  de  26 de  Junio  diri
gido  á  Nottingham  (1690).

<Røconozco  que  mi primera  intención  de  atacarlos  fu  una
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precipitación  que  no  tiene  más  excusa  sino  que  aun  cuando
los  creía  más  fuertes  que  nosotros  no  los  creía  en  tanto  gra

do...  Su gran  poder  y prudencia  me  han  inspirado  más  so
brias  ideas  y  me  hacen  dar  gracias  muy  rendidamente  á Dios
de  que  hayan  declinado  ayer  la  batalla,  y  en  verdad  no  me
consideraré  muy  desgraciado  si  puedo  librarme  de  ellos  sin
combatir,  á  menos  que  sea  en  tórminos  de  igualdad  más
aceptables  de  los  que  hasta  ahora  se  presentan;  veo  que  no
soy  el  único  quó  opina  de  este  modo,  porque  esta  mañana
reuní  una  Junta  de  guerra  que  unánimemente  decidió  evitar

á  toda  costa  el  combate,  y más  si ellos  tenían  el barlovento,  y
retirarnos  si  de  otro  modo  no  puede  evitarse,  aunque  sea
hasta  el  Gunfleet,  la  única  posición  en  que  podremos  valer
nos  dadas  las  condiciones.  Hemos  tenido  un  buen  reconoci
miento  de  su  Escuadra,  que  consiste  en  no menos  de  ochenta
buques  de  línea  y treinta  brulotes,  un  poder  que  me  quit/
toda  probabilidad  de  óxito,  y  de  ser  derrotado  dependØa
no  sólo  la  destrucción  de  la  flota,  sino  la  tranqui1idadj  se
guridad  del  país,  porque  si  somos  derrotados,  ellos!  serán
dueños  absolutos  del  mar  y  podrán  intentar  muchasj  opera

ciones  á que  no  se atreverán  mientras  les observeius  y haya
una  posibilidad  de  nuestra  reunión  con  el  Vicea1nirante  Ki
lligrew  y los  demás  buques  del  O.  Si  encuentro  posibilidad
de  ganar  el  O. del  enemigo  me  miró  á  esos  buques,  si no mi
intención  es  seguir  la  decisión  de  la  Junta  de  guerra.  En  el
ínterin  deseo  se  den  órdenes  de  alistar  á la  mayor  brevedad
los  buques  de  guerra  que  puedan  encontrarse  en  el  río  de
Chatham  y que  los buques  del  O. se  dirijan•  á  Porsmouth  y
de  allí,  silos  francéses  vienen  delante  el río,  unírsenos  sobre
los  bajos.  Este  es  el  mejor  camino  que  encuentro;  pero  si  se
me  hubiera  creído  el  invierno,  el  Reino  no  hubiera  recibido
este  ultraje.»

Así  se  expresaba  el  más  grande  de  los  hombres  de mar  de
su  época  con  una  sagacidad  cigna  de  su consumado  dominio
del  arte  de  la  maniobra  militar.  Los  políticos  de  Londres,
in  embargo,  no  podían  conformarse  con  su  modo  de  ver
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las  cosas.  Ellos  se persuadieron  á sí mismos,  y lo que  es peor,

persuadieron  á  la  Reina  de  que  la  flota  francesa  estimada
por  Torrington  como  de  no  menos  de  ochenta  navíos  de  lí
nea,  «no reunía  más  de  sesenta».  Insistieron  en  que  era  ne
cesario  tener  un  combate  y  aparecían  pensar  que  la victoria
fuese  posible.  Ellos  no  querían  ver  que  la  derrota  sería  fa

tal.  Torrington  había  declarado  que  su  intención  era  vigilar
de  cerca  á  los  franceses  sin  batirse  con ellos,  «por  todós  los
medios  posibles  evitar  el batirse  con  ellos». Hacer  por  ganar-
les  al  O. y  unirse  á  los  buques  ingleses  de  aquel  lado,  si era

posible;  pero  observarlos  siempre  y  «retirarnos,  si  no hay
otro  medio  aunque  sea hasta  el Gunfleet  (1), la única posición
desde  la  que  podemos  esperarlos  con algunas  probabilidades
favorables».  Estos  son  los  verdaderos  principios  de  una  es
trategia  espectante,  observadora  y  defensiva.  Pero  la  reina

su  Consejo  de  Londres  no  quisieron  entender  de  razones.

1’dos  insistieron  en  la  opinión  de  que  era  preciso  dar  de
una’ez  la  batalla  y  el  plan  de  Torrington  de  retirarse  «aun

qúe  se  hasta  el  Gunfleet»  fu  perentoriamente  desautori
zado.  ]ie  modo  que  en  resumen  escribió  Nottingham  en  un
despach  tan  rápidamente  puesto  que  no  tuvo  tiempo  de
quedarse’on  la  minuta:  -

«Si  os retiráis  hasta  el  Gunfleet,  los  buques  de  Plymouth,

los  de  Sir  Cloudesley-Shovel  con todos  los  ‘que  vuelven  de
Irlanda,  el Vicealmirante  Killigrew  con  su  Escuadra  y  una
rica  flota  de  buques  mercantes  quedarán  expuestos  á  ruina
inevitable,  y  además,  los franceses  pueden  encontrar  opor
tuno  dirigirse  con  toda  ó parte  de  su flota  á  algún  punto  de
Escocia  donde  encuentren  ayuda,  y  tenemos  muy  buenas  ra
zones  para  temer  disturbios.»

Con  stó  aplastante  despecho  iba  incluída  una  orden  pe
reitoria  de  la  Reina  para  batirse  á  la  primera  ‘oportunidad.

(1)  l  Gunfleet  es  un  banco  que  se destaca  de  la  coSta e  Es ccx al  N. del  Támesis:
En  tiempo  de  Torcinton  una  numerosa  Escuadra  podía  fondear  con  seguridad  detrás
del  mismo.  Pero  el  cambio  de  los  bancos  de  arena  ha  disminuido  ya  hoy  día  su  va
lor  como londeadero.
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«Nosotros  tememos,  se  hace  decir  á  María,  que  las  conse
cuencias  de  la  retirada  al  Gunfieet  puedan  ser  tan  fatales,
que  preferiremos  que  bajo  cualquier  ventaja  de  viento  pre
sentóis  batalla  al  enemigo  antes  que  retiraros  más  de  lo
que  sea preciso  absolutamente  para  ganar  esa  ventaja..  Pero
en  caso  de  que  os  sea  necesario  pasar  al  O.  de  la  Escuadra

francesa  para  mejor  uniros  con  los  buque  de  Plymouth  ú
otros  que  vengan  del  O. lo  dejaremos  á  vuestra  discreción

con  tal  que  no  perdáis  nunca  de  vista  á  la  Escuadra  france
sa  con  objeto  de  que  no  tengan  ocasión  de  atacar  la  costa  ni
los  ríos  de  Medway  ó Támesis  ni  que  puedan  marcharse  sin

pelear».
Entre  el  despacho  de  Torrington  y  los  despachos  de María

y  Nottingham  en  contestación,  ahí  están,  en  nuestro  parecer,
todo  lo  verdadero  y  lo falso  de  la  estrategia  naval,  la esencia

de  lo tocante  al  dominio  del  mar.  Sobre  este  punto  nosotros  /
apelaremos,  no  en  verdad  al  Capitán  Maham,  la  mayor  aua
ridad  viviente  en  historia  naval   una  de  las  autoridadp  de
todos  lo.s tiempos  en  los  finales  resultados  de  la  estintegia
naval  (porque  el  Capitán  de  navío  Maham  ha tomado  n  este
casó  la  autoridad  de  Macaulay  y  no  parece  haber  te4ido  en  -

cuenta,  ni  aun  haber  exarninadó,  la  defensa  de  Trington),  -

sino  á  otra  autoridad  en  la  materia  que  dignamente  puede•
compararse  al  Capitán  Maharn  la  del  Almirante  Colornb,
cuya  obra  Naval  Warfare ostenta  nuestra  literatura  como
única  en  cuanto  á  la  firme  concepción  de  profundos  princi
pios  y  en  lucida  exposición  del  hecho  ilustrativo.  El  comen
tario  del  Almirante  Colomb  respecto  al  despacho  de  Nottin
gham  y  la  orden  incluída,  dice  corno  sigue:

«El  despacho  sería  por  sí  mismo  una  perversa  inteligen
cia  de  la  situación  y  del  modo  de  verla  Torrington,  pero  la
inconsecuencia,  el  non sequitur  del  incluído  (es  decir  de  la
orden),  deja  en  suspenso  el  ánimo.  Nottingham  en  el  fondo  -

no  hacía  más  que  repetir  las  razones  de  Torrington,  pero
volviendo  al  revés  todas  sus  consecuencias.  La  importancia
de  unirse,  ó  al  menos  de  asegurar  á  Killigrew  y  á  Schovel,
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era  el asunto  que  más  proininenterneflte  se destaca  corno pre
ocupando  á  Torrington,  y  todo  su esfuerzo  se  dirigía  á  veri
ficar  esa unión,  como  se  ve  en  su  despacho.  Si  no  lograba
adelantar  al  O. de  los  franceses,  pero  si se  mantenía  en  ob
servación  al  E.,  sus  colegas  estaban  bien  seguros.  Porque  si
de  Tourville  iba  sobre  ellos hacia  el O. Torrington  le seguiría;
si  el  primero  destacaba  fuerzas  suyas  con  el  mismo  objeto
en  número  suficiente  se  debilitaba  por  lo  mismo  bastante

para  permitir  al  segundo  atacarle  con  probabilidades  de
éxito.  Lo  mirno  con respecto  á  Escocia.  Si  Torrington  se

•       veía obligado  á  retirarse  delante  de  Tourville  hasta  el  Gun
fieet,  los  franceses  no  podían  dirigirse  sin  haberle  batido  á
Escocia,  ni  todos  juntos  ni  enviando  un  destacamento.  Pri
mero,  porque  no  podían  deshacerse  de  Torrington;  segundo,

ç  porque  si  se  debilitaban  dividiéndose,  Torrington  podía  caer
sobre  ellos.  Una  cosa  cierta  se  desprende  de  las  palabras
-ato  de  Torrington  como  de  Nottingharn,  y es  el  deseo  de
los”anceses  de  un  combate  general  con los  dados  á su favor
y  eso  iólo  es  lo  suficiente  para  que  se rehusara  en  absoluto.
El  únióo  punto  que  podría  justificar  algo  á  Nottingham  es  el

estimatq  que  había  hecho  de  las  fuerzas  Qontendientes.  El
pretendía  que  fuesen  casi  iguales.  Torrington  y los Almiran
tes,  sus  compaileros,  que  tenían  ambas  Escuadras  á  la  vista,
al  dar  su  opinión  pensaban  que  los dados  no  podían  j1garse
con  ninguna  probabilidad  de  éxito.  Qué  derecho  podía  tener
ningún  hombre  de  Estado  ni  político  alguno  á  dudar  de una

-  estimación  que  se  fundaba  en  tales  datos9  Pero  Nottingham
lo  hIzo así;  porque  su carta,  con  tal  prisa  escrita  que  ni  tuvo
tiempo  para  queda-rse  con  una  copia  de  ella,  incluía  una  or
den  positiva  de  lá  Reiña  para  Torrington  de  presentar  una
batalla  á  la  flota  francesa.»

Después  de  comentar  la  orden  de  María  continúa  el  Almi

rante:
«Esta  orden  era,  por  supuesto,  de  Nottingham  y  su  error

•    podrá  ser  comprendido  por  los  lectores.  No  hay  seílales  en
ella  de  que  se  hayan  previsto  las consecuencias  abrumadoras
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de  una  derrota,  puesto  que  declara  mal  resultado  el permitir
á  los franceses  alejarse  sin  pelear.  Nottingham  parece  con

vencido  y haber  convencido  á  la Reina  y  al Consejo  de  que  el
bien  probado  Herbert  y  sus  colegas  los  demás  Almirantes,
eran  unos  cobardes  incompetentes  que  temían  una  batalla
allí  dónde  había  siquiera  una  probabilidad  de  éxito  y  que
si.  eran  derrotados  no  tendrían  otras  consecuencias  que  la
misma  derrota.  Pero,  como  ha  sucedido  otras  veces  desde
entonces,  el  hombre  de  Estado  estaba  sobre  el puente,  mien
tras  el  temerario  y  desatinado  ocupaba  el  banco  del  Gobier

-no.  No  había  absolutamente  nada  que  ganar  en  una  batalla
que  no  podía  ser  una  victoria  decisiva  cuando  el  número  de

•   buques,  su  clase  y  la  maniobra  impuesta  por  vientos  flojos
no  permitían  á los Almirantes  dominar  el conjunto.  Una com
plete  victoria  del  enemigo,  en  cambio,  hubiera  devuelto  á  

Ho1and  al  Rey  Guillermo  si no  entregaba  por  completo  eI/
Reino  en  las  manos  del  Papa  y  de  Luis  XIV.  Los  rnarin6

-        comprendieron  esto  muy  bien,  pero  los  políticos  no  i9/srie

ron  ni  antes  ni  después.»  ¿
Cuando  Torrington  recibió  la  orden  de  la  Reina  había  lle

gado  en  su retirada  á  las  proximidades  de  Beachy—had;  en
seguida  contestó  á  Torrington,  recapitulando  sus  primeros
razonamientos,  pero  con  un  sentido  digno  del  verdadero

hombre  de  mar  militar  expresó  su  decisión  de  obeIecer  las
órdenes  que  recibiere.  Insistió  en que  tanto  él  como  sus  co
legas  habían  estimado  bien  al  ccmparar  sus  fuerzas  con  las
del  enemigo,  y  expresó  que  la  táctica  de  los  mismos  demos
traba  su  superioridad.

«Si  ellos  no  creen  tener  la  ventaja  no  sé  por  qué  perma
icCen  aquí  cuando  tIenen  hace  tiempo  un  buen  viento  para
alejarse.  No obstante  vuestras  noticias  de Francia,  yo  opino

qu  tienen  unos  80 navíos.  No puedo  comprender  que  Killi
grew  ni  Shovel  ni  los  buques  de  Plymouth  corran  mucho
peligro..,  porque  mientras  nosotros  obser’amos  á  los  fran
ceses  éstos  no  pueden  atreverse  cóntra  ellos  y  contra  la
cósta  sin  oorter  tin gran  riesgo;  en  cambio,  si somos  derro
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tados,  quedamos á su merced. Es posible  que  yo  esté  equi
vocado,  pero  de  todos  modos  estoy  dispuesto á  obedecer.
¡Quiera  Dios que todo sea para  bien!»

Al  romper  el día la mañana después  de  recibir  la  orden,
Torrington  condujo sus  buques en  línea  hacia  el  enemigo,
con  viento  flojo del E.; á las ocho hizo  la  señal  para  empe
zar  el combate, teniendo  la flota francesa  por  sotavento  es
perando  el ataque. La Escuadra  holandesa  ocupaba  la  van
guardia;  Torrington  mandaba el centro,  según el  uso  admi
tido,  y Delaval, su segundo. que después  presidió  el  Conse
jo  de guerra  que  le  juzgó  y  le  absolvió,  mandaba  la  reta
guardia.

La  táctica desplegada, que ha sido objeto  de  críticas,  sólo
nos  concierne  aquí en lo que afecta á la  política  (digáinoslo
así)  estratégica  de Torrington.  Los holandeses,  debido  á  su
posición,  sufrieron  muy  severamente, y éste  fué  el  motivo
en  que se fundaron  algunos cargos hechos á Torrington  por
no  haber  socorrido  debidamente á los  aliados.  Pero  el  ob
jeto  de Torringon  era  dar  una  batalla, no  sufrir  una derro
ta.  Las órdenes,  que eran  contrarias  á  su  juicio  propio,  le
obligaban  á pelear, póro no á pelear  de  tal  modo  que  per
diese  su flota. Si hubiera  visto  el  medio  de  conseguir  una
victoria  decisiva, hubiérase  batido  de  modo  muy  distinto.
No  habría  tenido lugar  la batalla de Beachy-head porque  los
franceses  hubieran  sido destruídos antes  de  haber  doblado
la  isla de Wight.  Si las órdenes de la Reina le hubieran  per
mitido  evitar  el combate, como él y  sus  compañeros  juzga
ban  conveniente,  tampoco hubiera  tenido lugar.  Como  fué,
todo  lo que pudo  hacer  fué pelear  sin exponerse á ser derro
tado,  aunque  alguno de los buques holandeses fueron  ruda
mente  maltratados por la superioridad  numérica  de los fran
ceses  y su bien  dirigido fuego.

«Estoy  seguro,  dice  en  su defensa,  que si hubiera  ejecu
tado  esta maniobra,  la derrota  hubiera  sido  completa  y  sin

excusa  para  mí,porque  hubiera  perdido  el barlovento,  con-
-  tra  lo convenido en Junta  de guerra,  que  era evitar  el  com

TOMG  XLIv.—MAZO, 1899.
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bate  de todos  modos si ellos tenían  el barlovento.  Si  hubié
ramos  dado un  paso para  perderlo,  no sólo  hubiera  obrado
en  contra  de la Junta  de guerra,  sino contra  mi opinión for
malmente  expresada. ¿Quó clase  de. ieflexiones  no  hubiera
eso  acumulado en contra  mía? yo  lo  someto  humildemente
á  este honorable  consejo.»

(Concluirá)
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D.  FRANCISCO JAVIER DE SALAS

Cuando  pasó  de  este  mundo  el  elegante  narrador  de  los.
-  sucesos  de  la  Marina  de  la  Edad  Media,  la  Real  Acadmia

d  la  Historia  que  le  contaba  entre  sus  miembros  y  quería
quedara  en  las  actas  recuerdo  permanente  suyo,  me  cneo
mendó  la  redacción  de  artículo  necrológico,  que  leí  en  se
sión  de  17 de  Abril  de  1890. Ahora,  en  los  días  en  que  ha  de
tener  cumplimiento  la  sóberana  disposición  por  la  que  los

restos  mortales  del  marino  escritor  reposarán  en  el  panten
destinado  á los .varones  eximios;  ahora  que  la  Armada  es
pañola  honra  solemneménte  á  una  de  sus  hechuras  ejempla

res,  paróceme  oportuno  repetir  lo  consignado  con  profunda
convicción,  así:

«Necesaria  es  la  lectura  de  las  Memorias  que  presentó  á
las  Cortes  d  Cádiz  el  Sr.  D. Josó  Vázquez  de  Figueroa,  y  de
las  que  fueron  redactando  sus  sucesores  en  la. Secretaría  del
despacho,  para  formar  en  estos  tiempos  cabal  idea  de  la  im
portancia  y  de  la  aceptación  que  tuvieron  los  decretos  circu
lados  por  el  Gobierno  en  los comienzos  del  año  1845 anun
ciando  el renacimiento  de  la  Marina  militar.
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domo  entre  las disposiciones, una determinara  la  institu
ción  y apertura  del Colegio Naval,  alrnáoiga  de  Oficiales en
1a  isla gaditana,  acudieron  á  la  convocatoria y concurso no
sólo  de las ciudades del litoral,  sino  de  las  más  cóntricas y
alejadas  de la  ma,  jóvenes  que  aspiraban  á prolongar  por
los  horizontes  los límites de la  patria,  ganosos de distinción
á  costa de privaciones  y trabajos;  tan  dispuestos  á la dureza
de  las pruebas  de la profesión,  como  seguros  de  vencerlas
con  la  exuberancia  de ilusiones  de la primavera  de la vida.

Viendo  su alegre concirrencia  en  la  nueva  población de
San Carlos, cualquiera  creyera  que el magníico  ideal de un
gran  Ministro llegaba á realizarse,  dando cima á los  suntuo
sos  edificios fundados allí, frente  al arsenal  de  la  Carraca, á
vista  de la  arrogante  inscripción

Tu  regere imperio fluctus,
hispane  memento.

Y  en verdad,  con  el  Colegio  tenían  que  implantarse  en
aquel  abandonado lugar  árboles, caseríos, animación y vida,
sin  olvidar  la muerte.  Contigua á la mansión de los que em
pezaban  se iba  á instalar  la de los  que  acabaron  con  brillo
bastante  para  servir  de espejos. El  panteón  tocando  con  la
escuela;  la manifestación  de la fama, con la aspiración de al
canzarla.

Mas,  por  apresuramiento  de  la  instalación,  llegaban  los
alumnos  antes que  las clases, y aun las viviendas, estuvieran
del  todo dispuestas;  ni el  material  moderno  de  instrucción
existía,  supliéndose lo más preciso, por  de pronto, con  efec
tos  de la antigua  compañía de Guardias marinas,  que capita
neó  el Marqués de la Victoria. Por primeras  armas de servi
cio  tomaron  los nuevos aspirantes  de Marina los  fusiles  di
minutos  dé ehispa  con  que otros  de su edad darían  guardia
de  honor  al Rey Carlos III,  luciendo  los  mismos  correajes
de  terciopelo  carmesí  con galón de oro,  las  enormes  cartu
cheras  con armas reales  sobre  las anclas cruzadas.  Ciñeron
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las  espadas  de  taza  que  al  costado  llevaron  los  Jorge  Juan,
Mendoza,  Churruca  y Tofiño,  y  que  de  modo  impensado  ve
nían  á. ser  lazo  de  unión  con  las  generaciones  de  otros,  si

glos;  signo  do continuidad  tradicional  en  la  Corporación  ma
rinera,  cuyo  respeto  demandaban  las  banderas  de  los tercios
viejos  agrupadas  en  torno  de  una  venerada  imagen  de  la
Virgen  María.

Puedo  afirmar,  como  testigo  de  vista,  que  uno  de  los jóve
nes  asistentes  al  curso  inaugural  dól  Colegio  sentó  su  plaza
militar  el  día  26  de  Marzo  del  año  citado,  respondiendo  al
nombre  de  D. Francisco  Javir  do  Salas,  natural  de  Jerez  de
la  Frontera.  Do muchas  otras  acciones  suyas  pudiera  igual

mente  dar  fe;  él  lo  dijo  complacido  ante  la  Real  Academia
de  la  1-listoria  (1); yo,  con  pena,  lo  repito  ahora.  Comparti
mos  los  estudios  y  los  juegos  de  la  niñez;  los  azares,  priva
ciones  y  peligros  de  igual  clase  de  vida;  aprendimos  juntos
en  la  contemplación  de  la  extensa  superficie  del  mar  y  de  la
inmensa  bóveda  del  cielo  la  verdad  más  sublime  y  consola
dora  del  alma;  y  la  comunidad  de  ideas,  con  la  paridad  de

aficiones,  fué  apretando  má  y más,  en  el  transcurso  de  una
carrera  con  idénticos  tropiezos,  la  atadura  del  cariño  de  tan
lejos  sentido.                     -

¿No  es  natural,  preguntaba  en  aquella  ocasión,  que  los que
han  sido  compañeros  mancomunen  sus  actos  solenins  y

considere  el  uno  la  desventaja  compensada  con  el  afecto?
¿Pues  cómo  el  natural  sensible  traerá  á  la  memoria  la  satis

facción  que  entonces  sentía  el  disertante,  sin  pensar  que  ha
dejado  para  el  dolor  solo  al  camarada,  sin  compensación  po
sible  en  lo humano?

Supliérala  en  cierto  modo  el  elogio  de  las  cualidades  del
amigo  á  serme  permitido;  pero  aunque  la  insuficiencia,  más
que  las  prescripciones  de  la  Academia,  no  lo vedara,  parece
ríame  que  lo  escuchaba  desde  mejorniundo  el  aludido,  con

(1)  Discursos leídos  es  la  secepoión pública  de D.  Cesáreo Fernándes Duro.—-
Madrid;  Sucesores  de Rivadeneyra,  1881.
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la  severidad  de  su  modestia  enojado;  creería  ue  algo  propio

»  encomiaba,  perturbadas,  cual  están  por  el  sufrimiento,  las
facultades  de  la  inteligencia.  Aun  el  trazo  de  los  rasgos  sa

liexites  de  una  vida  sin  tacha  ha  de  serme  difícil.»

Salas  cruzó  el  Atlántico  por  el  mismo  rumbo  que  Cristó

bal  Colón,  del  que  fué  entusiasta  admirador,  y  como  los  tri
pulantes’  de  las  carabelas  de  Palos,  admiró  curioso  la  esplen

didez  de  la  naturaleza  en  la  vegetación  de  las  Antillas  y  en
el  matiz  de  los  celajes  de  su  incomparable  ciélo.  Visitó  las
costas  descubiertas  por  Grijalvn,  el río  de Alvarado,  el puerto
en  que  Cortés  fijó  la  planta,  destruyendo  las  naves.  De  allí,
por  azares  del  serieio,  corno  el  que  salta  caprichosamente
las  hojas  de  un  libro,  fueron  el  Gran  Capitán  y  el Conde  Pe

dro  Navarro  los  que  la  vista  del  golfo  de  Nápoles  ofreció
á  su  reflexión,  por  ser  Salas  de  los que  en compañía  del  libro

viajan,  r  así del Vesubio  al  Teide,  del Moncayo  al  Atlas,  en  pa
noramas  tan  variados,  en  operaciones  tan  disímbolas  como

»     las de  Marruecos  durante  la  guerra,  como  las  de  las  Balea

res  en  el  estudio  y  disposicióh  dél  cable  que  doblemente  las
ata  á  la  Península,  tanto  como  los  jnonumentos  de  Italia
despertaban  su  instintos  artísticos,  contribuía  el  examen  de
los  lugares  célebres  á  la  vocación  de  historiador.

Tenía  ya  suficiente  caudal  instructivo  y madurez  de  juicio
cuando  vino  á  Madrid,  Teniente  de  navío,  corriendo  el  año
1863,  á  ocupar  en  el  Depósito  Hidrográfico  iína  plaza  de  re
dactor,  que  consentía  á  su  deseo  el registo  de las  colecciones
de  documentos  existentes  en  aquel  Centro,  y el  más  prolijo
de  los  del  Archivo  general  de Simancas,  para  que  fué autori
zado.  Producto  de  esta  preparación  fué  el  volumen  que,  con
sencillo  título  de  Bosquejo histórico  de la Marina,  de la Edad
Media,  dió  á  la  estampa  el  año  siguiente  (1).  Decicólo  á  la
memoria  de  D. Martín  Fernández  de  Navarrete,  y  no  pocas

(1)  TítOase  Marina  espanola  de  la  Edad  Media.  Bosquejo  histórico  dc sus pchs.
cipclcs  sucesos  ea  relación» con  la  historia  de  las  Coronas  de  Araqón  y  Castilla,—
Madrid:  T.  Fortanet,  1S64; 8.°, M4 p5ginas,  »
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líneas  empleó  en  disculpar  la  pequeñez  del  que  osaba  aco

meter  tamaña  empresa,  más  grande  por  eludir  la  obligación
que  los  pocos  que  han  escrito  de  Marina  se  impusieron,  de

mencionar  pasadas  grandezas,  episodios  gloriosos,  atrevidas
exploraciones,  grandes  descubrimientos  y sorprendentes  vic
torias,  sin  dedicar  una  página  á  los  desastres  ni  una  frase  á
las  derrotas  censurables,  que  son,  entre  lecciones,  las  más
provechosas.

Grandioso  cuadro  de  la  creación  en  las  tres  partes  del
globo  terrestre  bosquejó  por  fondo  de  las  figuras  que  se
proponía  delinear,  preparando  su  aparición  con  el  coinpen
dio  de  las  jugadas  puestás  á  la  suerte  sobre  las  aguas  del
Mediterráneo  por  los  imperios  cje la  antigüedad.  Trazó  á  se
guida  la  marcha  de  la  Marina  catalana,  rival  de  las  de  Pisa,

Gónova  y  Venecia,  en  los  reinados  de  los  Jaimes,  hasta  la
.ópoca  en  que  no  ya  las  galeras,  los  peces  no  asomaban  por
las  agua  sin  mostrar  el  escudo  de  armas  de  Aragón.  Parale
lamente  presentó  en  escena  á  las  naos  de  Cantabria,  rom
piendo  el  puente  de  Triana,  ganando  con  el  Santo  Rey  Fer
nando  para  la  óristiandad  el  emporio  de  Sevilla.  Abarcó  los
sucesos  principales  del  siglo  XIII,  trayendo  á  su  narración
mucho  de  la  elegancia,  de  la,sobriedad  y  dela  altura  de  Plu
tarco;  no  paco  de  la  sentencia  de  Mariana,  de no  asentar  par
tida  sin  quitanza;  bastant  de  la  crítica  ilustrada  de  Nava
rret,  modelo  en  cuestiones  marítimas,  sin  perjuicio  de  juz
gar  con  libórrimo  criterio  sucesós  en  que  aparecen  barajadas
soberbia  y  poquedad,  pericia  ó  ignorancia,  crueldad,  gran
deza,  genérosidad  y  abnegación.  La  historia  de  la  Marina  de
la  Edad  Media más  bien  que  ensayo  de  principiante  pareció
obra  ejercitada  de  maestro.

APero  á  quiénes  lo  cuento?  No  disteis  vosotros,  señores
académicos,  sanción  al  libro  y  autoridad  al  autor,  oto’gán
dole  joven,  sin  alto  grado  en  la  milicia  ni. prestigio  en  laso
ciedad,  el  preciado  galardón  de  sentarse  en  nuestra  asam-.
blea?  Mejor  haré  en  deciros  cómo  se  recibió  el  trabajo  de
Salas  en  la  Corporación  que  servía.
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La  Armada  es  instituto  militar  de  escala  cerrada,  en  que
por  razón  se  estiman  las  acciones  que  conduzcan  al  mante
nimiento  de  la  disciplina,  á  la  acertada  dirección  de  los  ba
jeles  y  al  desempeño  de  las  comisiones  facultativas,  de  feliz
resultado  en  la  paz  cuanto  más  en  la  guerra,  fin  esencial  á
que  la  entidad  responde.  Cualquier  otro  mérito  tiene  en  la

consideración  una  importancia  secundaria;  los  literarios,  si
procuran  aprecio  individual,  no  pesan  en  la  dispensación  de
ventajas;  por  ello  los  Vargas  Ponce,  Sanz  de  Baruteli,  Arria
za,  señalados  en  los  anales  académicos,  no  las tuvieron  entre
sus  compañeros  de  uniforme.

Sin  embargo,  tal  pareció  la  obra  de Salas;  tan  grata  impre
Sión  produjo  en  las  esferas  del  Gobierno  su  nombramiento
de  académico,  que  por  impulsos  cuya  rareza  más  los  hace
notables,  obtuvo  por  elección  ascenso  á  Capitán  de  fraga
ta(1),  y  en  orden  circular,  por  demás  lisonjera  para  el  escri
tor,  se  comunicó  la  doble  distinción  al  cuerpo  de  la  Arma
da,  asociándolo  justamente  á  las  que  recibía  uno  de  sus  in
dividuos.

Algo  más  que  el  Bosquejo  histórico,  dicho  sea  en  verdad,
había  hecho  por  entonces  el  agraciado.  Mandósele  discutir
ciertos  «Estudios  sobre  una  ley  para  el  libre  uso  del  mar»,
publicados  con  propósito  de  sustraer  á  la  jurisdicción  y  co
nocimiento  del  Ministerio  de  Marina  no  pocos  de los  asuntos
que  de  antfguo  le  están  cometidos  por  leyes  y  ordenanzas,  y
Salás  no  se  conf ormó  con  escribir  un  árido  volumen  de  po
lémica,  que  pocos  abrirían.  Con  método  completamente  ori
ginal  acudió  á la  historia,  descorrió  el  velo  con  que  se  cu
brían  las  disposiciones  administrativas  de  los  siglos  XVII
y  XVIII,  mostró  sus resultados,  comparó  su eficiencia,  dando
á  conocer,  con  las  necesidades  y  la  mejor  manera  de  aten
derlas,  la  pobreza  de la  nación,  disimulada  con  actos de  gran
deza,  la  miseria  de  los  servidores  oculta  bajo  la  grana  y  el

(1)  Lo  firmó,  como Ministro  de  Marina,  el  ilustradó  Almirante  D.  Josó Manuel
Pareja.
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oro  de las. ropas. De asunto en que habian de entrar  por pre
cisión  presupuestos, estatutos,  cuentas  é informes, formó  un
libro  de amena lectura  y de grande  enseñanza, una obra que
abría  camino á la  curiosidad  coñ  la  portada  no  engañosa,
que  decía: Marina  española. Discurso  histórico.  Reseña  de
la  vida  de mar.

Distribuída  generosamente  en los Cuerpos  Colegisladores
y  redacciones de la prensa,  ej erció  aquella legítima  influen
cia  que el saber impone  á  la  impremeditada  aspiración  de
novedades,  por  la oportunidad con que se anticipó  á las ideas
revolucionarias,  entonces. en estado latente.  Salas prestó  con
su  trabajo  servicio  á la  Marina y á la  nación;  no  necesitaba
otro  justiflcnte  el ascenso referido  ni  más  motivo  el  pase
del  autor  á las oficinas centrales  del Ministerio.

El  discurso de recepción  en la Academia de la Historia fué
otra  probanza  de aptitudes dedicada á  la  conciencia  de  sus
electores.  Bin  que  se ajustara  á las reglas clásicas de la elo
cuencia,  más que oración  de cirunstancias,  por  las  dimen
siones  desusadas, los documentos añadidos  y los  planos  in
sertos,  era un  volumen agregado  á la -historia  marítima;  un
ilarde  de  competencia,  patente  de  filósofo  y de  crítico  en
excursión  por  los  oscuros  reinados de Pedro  1 de Castilla y
Pedro  IV de Aragón. Si en primer  término  consideraba  las
causas  que impulsaron  al  Monarca  cruel  ó  justiciero  á en
trar  en una  nave  cuando  «los  Ricos  homes  e  caballeros  e
homes  de facienda non le pudieron  impedir que se embarca
se»,  siendo el primer  Rey de  Castilla  que  3ontra  enemigos
se  puso en la mar,  según cuenta la  crónica de López de Aya
la;  si refería  que tan cruel  y menos amante de la justicia  no
se  determinó  á oponérsele  en las olas el Soberano de las  te
midas  galeras  catalanas, al mostrar  en perspectiva la inquie
tud,  el disturbio  y el malestar  de los reinos  que  se  dividían
la  Península  en aquellos lejanos tiempos, servía  de  heraldo
á  los males que de cerca amagaban á la patria  (1).

(1)  Discursos de recepción en la Academia  de la Historia de D. F.  Javier  de Sa
las.—Madrid:  T. Fortanet,  1868; 8°  mayor.
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Llegó,  en  efecto,  el  momento  de  la perturbación,  pero  sin
afectar  al  anunciante;  siguió  prestando  servicio  en  el  Minis
terio  de  Marina  con  las  investiduras  de  Oficial  primero  de
Secretaría  y  de  Oficial  mayor  del  Tribunal  de  Almirantazgo,
y  á  fe que  no  le  toca  la  satírica  observación  del  académico
de  la  Española  (1) que  proponía  como  necesarias  en  los  altos
centros  de  la  gobernación  Comisiones  de  corrección  de  es
tilo.  Fué  sucesivamente  Director  del  Museo  Naval,  dando  al
establecimiento  la  importancia  didáctica  que  tiene;  desem
peñó  comisiones  en  Francia  é  Italia;  tuvo  en  Portugal  la  de
Comisario  encargado  de  dirimir  los  conflictos  ocurridos  en

tre  los pescadores  de  ambas  naciones,  reclamar  la  indemni
zación  que  á  los nuestros  correspondiera  y  proponer  y  ne
gociar  un  tratado  especial  que  alej ara  la  probabilidad  de  se
mejantes  cuestiones.  La  aprobación  del  Gobierno  español

atestigua  que  se  dió  por  bien  servido,  á  la  vez  que  acredita
las  condiciones  de  enviado  la  concesión  de  la  gran  cruz  en
la  Orden  del  Cristo  con que  le  favoreció  el  Gabinete  de  la
nación  vecina.  De ella  y  de  Italia  trajo  diplomas  de  Socieda

des  científicas  y literarias,  que  también  significan.
A  intervalos,  en  el  despacho  de  expedientes,  se  le  enco

mondaron  varias  ocupaciones  de  superior  discurso;  una  fué
la  publicación  de  documentos  inéditos  referentes  á  la  histo
ria  de  la  Marina,  que  ya  en  gran  número  están  acopiados;
organizó  el  índice  completo  en  orden  cronológico,  mas  no
le  alcanzó  el tiempo  para  darlos  á  la  estampa,  satisfaciendo
á  una  necesidad  reconocida.  El  índice  solo,  fuera  de  mucha

utilidad.  Otra  de  las  tareas  se  encaminaba  á  reimprimir  la
Reseña  de la vida  de  mar,  libro  agotado,  y  ésta  sí  llevó  á
término,  sólo  que,  por  inspiradión  conforme  á  la  que  en  el
origen  le  impulsó  á  rehuir  la  enojosa  pauta  de  la  controver
sia,  burló  al  desagrado  de  la  repetición,  aprovechando  úni
caniente  los  documentos  y  las  partes  primera  y  segunda  de
las  demostraciones,  ampliadas  acertadamente;  con  lo demás,

(1)  D. José  de Castro y  Serrano.
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y  con  donosa  carta  de  introducción,  formó  obra  nueva  mu-
ello  más  gutosas  que  la  primera  ya  que  no  más  instructiva,
titulándola  Historia  de  la  matrícula  de  mar  y  examen cte va
rios  sistemas  de reclutamiento  marítimo  (1).

Paréceme  que,  al  igual  del  oculista  que  prescribe  cristales

de  determinada  concavidad  al  reparo  de  los  que  ven,  pocó,
se  sirvió  Salas  de  la  paradoja  y  de  la hipérbole,  aparentando
demostrar  en  este  libro  que  Españano  es  marítima,  que

autimarítirna  ha  sido  la  índole  de  los  Reyes  y  del  pueblo  de
Castilla,  á  fin  de  que  cualquiera  juzgue  que  con  abstracción
de  la  mar  jamás  será  nación  que  infiuya  ni  pese  en  el  con
cierto  de  las  otras.  Sin  el  artificio,  cotejadas  la  apreciacio
nes  del  autor  en  otras  páginas,  resultaría  que  Aragón  dispu
tando  á  cualquieraotra  potencia  el  dominio  del  Mediterrá
neo;  que  Castilla  no  partiendo  con  ninguna  la  soberanía  en
el  Atlántico  septentrional,  erañ,  separados,  pueblos  esencial

mente  mareantes,  y  ál  componer  un  todo  las  partes  ‘desapa
reció  la  aptitud  de  las  gentes,  la  configuración  de  las  costas,
las  necesidades  del  comercio  y  la  aspiración  de  los  gober

nantes.
No  hay  nada  de  esto;  mientras  la  figura  de  la  Península

ubsista,  por  naturaleza  es  y tiene  que  ser  Espaha  conjunto
que  busque  en  el  ponto  seguridad  y  vida.  De haber  seguido
el  historiador  de  la  Marina  el plan  de  sus  estudiós,  lo  hu

biera  explanado,  separando  causas  y  efectos,  y  sin  dejar  de
ocuparse  de  la  influencia  que  haya  ejercido  la  instalación  de
la  Corte  en  lugar  empinado  más  de  600 metros  sobre  el  ni-

ve!  del  Océano,  ó la  aiulación  de  las  reglas  que  obligaban  á
los  pretendientes  á  los  hábitos  de  las  Ordenes  militares  y
caballeros  de  casas  grandes  á  servir  determinado  tiempo  en
las  Escuadras,  observara  que  los hombres  de  Estado,  llamá

ranse  Antonio  Pérez  ó el  gran  Duque  de  Osuna,  formulaban
la  política  nacional  con  tres  palabras:  SECRETO,  ROMA,  MAR.

Cierra  la  serie  de  trabajos  públicos  del  Oficial  de  Secreta-

(2)  Madrld:  T. Fortnet,  1870; 8.° LXII,  468 pOginas.
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ría  una Memoria sobre la  indastria  y  legislación de pesca,
que  comprende  desde  el año 1870  al  de  1874  (1).  ¿Habrá
quien  sospeche  que  en  la  enumeración  de  Reales  órdenes,

concesiones,  subastas  y  litigios  puede  haber  deleite?  El  que
sepa  que  la  ordenó  Javier  de  Salas.

En  proemio,  con  honores  de  tratado,  jugando  del  vocablo,
y  dirigiéndose  al  sér  más  hábil  en  la  pesca,  á  la  pescadora
del  género  humano,  describe  la  inmensa  extensión,  que  ella
suele  mirar  indolente,  desde  las  playas  de  Biarritz  ó San  Se
bastián  en  las  tardes  tibias,  pintando  sus  mutaciones,  expli
cando  su  función  en  el  mecanismo  admirable  de  nuestro
planeta,  descubriendo  lo  que  encierrar4  las  aguas  salinas
hasta  la  profundidad  insondable.  Dícele  qué  son,  cómo  se

crían  y  cómo  e  obtienen  la  perla  con  que  hermosea  el  cue
llo,  el  coral  que  luce  en  brazaletes,  el  carey  y  la ballena,  em
pleados  en  sujetar  el  cabello  y  estrechar  el  talle.  La esponia,
necesaria  en  el  tocador,  con  las  algas  confortantes  del  baíio,
y  el  ámbar  que  perfuma  la  estancia  le  ofrecen  materia  inte
resante  seguida  por  la  de  aplicación  á  la  higiene  del  aceite
de  hígado  de  bacalao,  reparador  de  la  debilidad  de  la  infan
cia,  y  á la  economía  doméstica,  del  bacalao  mismo,  artículo
de  alimentación  vulgar,  de  cuyo  importe  en  oro  extraído  de
España,  pocos  hacendistas  tienen  aproximado  concepto.  Por

el  infinito  grande  en  el  espacio  y  el  infinito  pequeño  en  el
infusorio,  lleva  á  la  interlocutora  á  la  contemplación  de  la

omnipotencia  y  la  sabiduría  del  Creador,  trasladándola  in.
sensiblemente  á pensar  en  el  duro  trabajo,  en  el ingenio,  en
el  peligro  y  en  la  muerte  de  los  que  proveen  á  la  gala  y á  la
comodidad  de  su  persona,  despertando  la  consideración  ha
cia  el  ejercicio  penosq,  juntamente  con  la  caridad  reclamada
por  tantas  viudas  y  huérfanos  de  los  que  lo  sostienen.  El
amor  de  Dios  y  el  amor  del  prójimo  son,  en  una  palabra,
síntesis  del  libro  de  pesca.

Independientemente  acudió  Salas  á  compartir  las  tareas

(1)  Madrid: Fortanet,  1876, 4.°
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de  esta Academia,  evacuando  los  informes ó consultas  que
se  le  encomendaron.  El Boletín  los conserva  entre  sus pági
nas,  sobresaliendo la  disertación  que  hizo  sobre  los  casa
mientos  del Príncipe  D. Felipe y la Infanta  D.  Ana de  Aus
tria,  con pintura  de costumbres  de las  Cortes  de  España  y
Francia  (1).

Del  discurso en pública sesi’ón en  que  analizó  el  reinado
de  Carlos II,  quitando de los retratos  de la Reina  D.  Maria
na,  de D. Juan  José  de Austria y del infortunado Valenzuela
manchas  añadidas por la pasión  ó la  malicia de  los  contem
poráneos,  no me’ toca observación  que se aparte  de la índole
generosa  con que  el  disertante  siempre,  y más  en  el  mo
mento,  atenuaba las faltas de los demás investigando princi
palmente  lo laudable en sus acciones (2).

El  último de los estudios  de Salas  ponía  en  escena  á  un
caballero  cuya sangre  caldeada por  el ardor  del  clima  ecua
torial,  anticipó en las islas Filipinas el drama calderoniano  de
‘El  médico de su  honra  Destinado  el  escrito  al  Diccionar’io
biográfico  nacional,  dióse á luz en el Boletín  (3); y muestra
bien  el cuidado con  que escudriñó el autor los hechos al pre
parar  los fundamentos  de la historia  del Archipiélago en  loa
dos  tomos de documentos inéditos, que comprenden  las  ex
pediciones  de  Villalobos  y de Legazpi, publicados  bajo  su
dirección  por la Academia (4).

Habiéndole  llevado el deber profesional á la Comandancia
de  Marina de Valencia, cesó por  de  pronto  la  colaboración
que  nos prestaba.  ¡Cuánto quisiéramos  que  de  allí  hubiera
vuelto  á  reanudarla!

Dió  también estimable contingente  á otros  centros, de que

(1)  Los  casamientos  espaiotes.  Boletín  de  la  Academia,  torno  IV.  plg.  25, año
1884.

(8)  Discursos  leídos  ante  la  Real  Academia  de  kv  Historia  en  la  recepción  pá.
blica  de  D.  Cesáreo  Fervvdn4ec  Duro.  Madrid:  Sucesores  de Rivadeneyra,  1881.

(3)  Don  Alonso  Fanardo  de  Tenca.  Boletín,  tomo VIII,  plg.  39, año 1886.
(4)  Colección  dv  documentos  inéditos  relativos  al  descubrimiento,  conquista  g

organización  de  las  antiguas  posesiones  espas%olas cte Ultramar.  Segunda  serie,  to
mos  II  y  III,  islas  Filipkvas.  Madrid:  Sucesores  de  Rivadeneyra,  1886-1887.
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es  testimonio  el  discurso  en  loor  de  Juan  Sebastián  de  Elca
no,  pronunciado  al  celebrarse  el  centenario  en  sesión  so
leninísima,  que  honró  con  la  presencia  y la  palabra  el  ilus

trado  Rey  D. Alfonso  XII.  Era  oportunidad  no  desaprove
chada  de  conmemorar  glorias  inmarcesibles  (1).

En  la  prensa  periódica  extendió  su  propaganda  en  favor
de  la  estimación  de  las Empresas  navales  con  artículos,  como

suyos,  meditados  y  circunspectos.  El  nombrado  La  espada,
el  arado,  el  telar  y  el  remo (2) es  precioso  resumen  filosófico
del  genio  espatiol  á  través  de  las  edades.  Algunos  dedicó  á
discutir  la  Memoria  presentada  en  el Congreso  de  Nancy  por
el  literato  portugués  D. Luciano  Cordeiro,  negando  origina

.lidad  al  proyecto  de  Cristóbal  Colón,  en  el  supuesto  de  que
por  Martín  Behain,  Antonio  de  Leme  Vicente  Díaz y  Alonso
Sánchez  de Huelva  tuvo  noticias  de la  existencia  de  tierras
en  el Occidente  (3).                    -

No  escribió  mucho;  escribió  bien.  Al  traer  los  hilos  tele
gráficos  la  nueva  del  fallecimiento,  ocurrido  el Viernes  San

to,  4 de  Abril  (4), la  voz  autorizada  del  Director  de  este  Ins
tituto  (5), bajo  la  impresión  triste  del  morhento,  calificó  con

una  frase  sus  trabados  literarios.  «Salas—dijo—_era un  aca
démico.»

Consagrados  fueron  esos  trabajos  con  todo  su  afán  á  ex
tender  el  concepto  del  Cuerpo  facultativo  en  que  se  fornió
su  inteligencia,  procurando,  como caballero,  atisfacer  lo que
le  debía  y  acrecentar  el  caudal  de  merecimientos  en  noble
aspiración  á mayor  crédito.

En  lo  último  no le  fué  propicia  la  fortuna.  Si  en  un  prin

pio  las  letras  le ascendieron  por  atajo,  l  fin inopinadamente

(1)  Discurso  sobre  Colón  y Juan  Sebastián  de  Elcano.  BoletOs  de  la  Sociedad

Geopráfica  de  Madrid,  tomo  VI,  pág. 387. Madrid:  Fortanet,  1879.
(2  La  Marina  espa.dola.  Madrid:  Labajos,  1868, pág-. 79.
(3)  El  descubrimiento  de  4mérica,  por  D.  Luciano  Cordeiro.  La Academia.  Ma

drid;  Dorregaray,  1877, tomo  1, páginas  131, 200, 288, 210.
(4)  En Valencia.  Contaba  cincuenta  y  ocho  allos  cumplidos.  Nació  el  21  de  Fe

brero  de 1832.
(5)  El Sr.  D. Antonio  Cánovas  del  Castillo  en  sesión  de  5 (le  Abril,  que  cerró  en.

SeSal  de  duelo.
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vinieron  á ser rémora  atravesada en  el  camino llano  de  su
carrera.  Al llegar  la oasión  de su  ingreso  en  la  escala  de
Capitanes  de navío de primera  clase,  hubo  de  parecer  du
dosa  su aptitud  legal  para  el  entorchadó,  cómpulsados  los
muchos  años que  sirvió  en  el  Ministerio,  aunque  sirviera
bien,  con alguna de las prescripciones  de reglamento en que
se  éstatuye la  alternativa  de cargos  con  medida  de  tiempo,
por  el hermoso ideal de que todos los  hombres  sean  igual
mente  dispuestos para  todo. El tribunal  ti  que  corresponde
la  dilucidación del derecho, el Consejo de Estado, declaró el
de  Salas al ascensd, pero tarde  ya.  Murió  el  interesado  sin
ceñir  la faja  que le diera  categoría  de  Generaf  de  brigada.
Murió  estando extendido ó para  extenderse  el despacho, pa
sando  por  lii amargura  que en  un  espíritu  pundonoroso  y

-  reconcentrado  tenía que producir  la  sensible  contrariedad,
junta  con aquellas que  marcan las  etapas  por  este  valle  de
lágrimas.

Poco  antes hábía presenciado  la  agonía  de  la  compañera
de  su vida, digna de su  amor,  conllevadora  cristiana  de  la
cruz  cón que ambos asistieron á cruel dolencia de uno de sus
hijos  (1). Ved aquí explicado por  qué el segundo  tomo de  la
Historia  de la Marina  de la Edad Media; que abraza  el  si
glo  XIV, quedó  inédito entre  los papeles del autor.

Mas si Salas ha muerto,  ese y los demás frutos  de su inge
nio  y su saber vivirán,  enseñando á futuras  generaciones  lo
que  hicieron  los nautas  españoles,  rtianteniendo  entre  nos
otros  la  memoria  afectuosa  del  comedido  académico,  que
Dios  tenga en su guarda.

-                                CESÁREO FERNÁNDEZ DURO.

(1)  La Excma. Sra. D.  Adela González de Salas. Murió  en Valencia  ci 14 de  No.
viembre  de 1889.
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Casi  todas  las  máquinas  marinas  hoy  en  uso  pertenecen  á
los  dos  tipos  siguientes:

1.0  Máquinas  llamadas  horizontales:  son  aquellas  en  que

los  ejes  de  los  cilifidros  están  en  in  plano  perpendicular  al
diametral  del  buque,  ó  en’ uno  cuya  dirección  no  se  aparta
mucho  de  esta  perpendicularidad.

2.°  Máquinas  llamadas’ cte pilón;  en  las  que  los  ejes  de  los
cilindros  están  en  un  plano  paralelo  al  diametral  del  buque
óque  se  aparta  poco  de  esta  dirección.

Un  barco  recibe  una,  dos  ó.tres  máquinas,  que  dan  cada

una  movimiento  á  un  propulsor.  Cuando  el buque  lleva  dos
máquinas  son  del  mismo  tipo  arisbas,  y  cuando  lleva  tres
son  ó las  tres  de  pilón  ó dos  horizontales  y  una  central  de
pilón.

Cualquiera  que  sea  su  tipo  y  número,  las  rnáquiuas  ‘son
previamente  montadas  en  el  taller  antes  de  ser  colocadas  á
bordo.

La  montura  en  el  taller  consiste  en  unir  las  diversas  pie

zas  construídas,  de  modo  que  ocupen  las  posiciones  relati.
ToMo  xLIv.—T,j&yo,  189.                  -
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vas  que  permitan  satisfacer  á  las  condiciones  geométricas
de  funcionamiento  de  la  rnaqiiina.  Durante  esta  montura  se
retocan  las  piezas  que  lo  necesitan,  ajustándolas  á  las  indi
caciones  de  los planos.

La  montura  en  el  taller  será  tanto  más  rápida  cuanto  más

exactamente  hayan  sido  construidas  las  piezas,  por  lo cual  se
comprobarán  éstas  en  la  mesa  de  trazar  una  vez  terminadas
y  antes  de  llevarlas  á  montar,  y  así  se gana  tiempo  general
mente.

Cuando  la  montura  en  el  taller  se  hace  con  cuidado,  des
pués  al  hacerla  á  bordo  no  hay  necesidad  de  retocar  las  pie
zas  y  se  trabaja  con  más  rapidez.

CAPÍTULO  PRIMERO

MONTURA EN EL  TALLER DE MÁQUINAS HORIZONTALES

Tomemos  como  ejemplo  dos  máquinas  principales  de  tri
ple  expansión  con  distribuión  Marshall  iiodificada  (1).

Se  debe  procurar  en  caanto  sea  posible,  que  en  la  mon
tura  del  taller  se  haga  ocupar  á  las  máquinas  las  posiciones
reltivas  que  han  de  tener  á  bordo,  á  fin  de  que  los  órganos
comunes,  como  viradores,  tuberías,  etc.,  puedan  ser  pre
sentados  en  sus  verdaderas  posiciones  y terminados  en  caso
preciso.

Las  piezas  de  máquina  descansan  sobre  una  parrilla  fuerte
de  madera,  firme  en  el  suelo  del  taller  y  cuyo  plano  supe
rior  sea  próximamente  horizontal.  Entre  las  piezas  de  má
quina  y  este  plano  se  colocan  cuflas  de  hierro  de  15 á  20 mi
límetros  de  espesor  máximo,  que  permiten  rectificar  la posi

ción  de  las  piezas  en  altura,  cuandó  sea necesario.

(1)  El  autor  se  refiere  á las  indquinas  del  Teheuar,  de  la Marina  de guerra  fran
cea;  son  del  tipo  horizontal,  aunque  el plano  que  pasa  por  los  ejes  de  los  cilindros
es  ligeramente  obliCuo  sobre  el horizontal.
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§  1.—Trazados  que han de hacerse en el suelo del taller.

Antes  de  montar  ninguna  pieza,  se  empieza  por  señalar
con  la  lienza  las  proyecciones  horizontales  del  eje del  buque,

de  los  ejes  de  las  máquinas  y  de  los  ejes  de  los cilindros.  To
das  estas  líneas  se  señalan  sobre  pequeñas  placas  metálicas
fijas  en  la  madera  (fig. 1).

En  las  máquinas  horizontales  se  empieza  generalmente  la
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montura  por  los  cilindros,  después  los  armazones  ó  soportes

de  los  ejes,  en  seguida  se  pasa  á  las  piézas  que  ligan  éstos

con  los  cilindros  y  después  se  pasa  á  las  piezas  móviles.

Se  puede  también  empezar  la  montura  por  los  soportes  y

seguir  después  con  los  cilindros,  piezas  de  ligazón  y  piezas

móviles.  Vamos  á  seguir  aquí  el  primer  sistema.
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II.—i’kfontura  del primer  cilindro.

Un  cilindro  cualquiera  debe  satisfacer  á  las  condiciones

siguientes:
1•a  Su  eje  ó, más  exactamente,  el  de  su  camisa  interior,

debe  encontrar  perpendicularrimente  á  la  línea  de  ejes  de  ci
güeñales.

2•a  Dicho  eje  debe  tener  una  inclinación  dada  sobre  la
horizontal.

•   3.’  El  cilindro  debe  estar  á  una  distancia  dada  del  eje  de
cigüeñales.

4a  El  cilindro,  considerado  como  pudiend  girar  sobre

su  eje,  debe  tener  una  posición  bien  determinada.
5•  Por  último,  el  eje  del  cilindro  debe  pasar  á  igual  dis

tancia  de  las  dos  caras  del  cigüeñal  correspondiente.
Estas  condiciones  determinan  enteramente  la  situación

que  debe  ocupar  el  cilindro  con  relación  al  resto  de  la  má
quina.

La  debe  er  satisfecha  rigurosamente  en  lo  que  con

cierne  á  la  perpendicularidad  del  ej e  del  cilindro  al  de  ci
güeñales,  pues  de  otro  modo  sería  irnposile  tener  durante

una  revolución  completa  de  la  máquina  un  asiento  conve
niente  de  las  cabezas  y  pies  de  bielas  sobre  sus  articulacio
nes  correspondientes,  y se  tendría  .  la  vez  (fig.  2)  un  cabe
ceo  lateral  de  la  biela,  recalentamiento  en  sus  articulaciones
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y  desplazamiento  lateral   angular  del  vástago  del  émbolo,

pudiendo  ocasionar  un  fuerte  rozamiento  del  patín  sobre  la
guía,  un  recalentamiento  del  vástago  á  causa  de  su  roce  en
el  prensa,  escapes  de  vapor  y  golpes  en  el  cilindro.
—  La  intersección  rigurosa  del  eje  del  cilindro  con  el  de  ci

güeñales  no  es tan  indispensable.  Si  no  se  cortan  puede  gi
rar  la  máquina  sin  recalentamientos,  pero  sin suavidad,  pues
se  producirían  choques  del  patín  contra  la  guía.  Hay,  en
efecto,  en  este caso cuatro  cambios  de  asiento  del patínen  una
revolución  (fig.  3): en  las  dos  extremidades  A  y  B  del  curso

del  vástago,  y  cuando  el  cigüeñal  ocupe  las  dos  posici  one  e
y  b, correspondientes  á  la  intersección  del  eje  del  cilindro
con  el círculo  descrÍto  por  el  centro  del  muñón  del  cigüe
ñal,  los dos  primeros  cambios  son  bruscos  y  dan  lugar  á
choques  tanto  más  frecuentes  cuanto  más  lejos  pase  el  eje
del  cilindro  del  de  cigüeñales;  los  otros  cambios  son  progre

sivos  y no  pueden  ocasionar  choques.  Cuando  el  eje  del  ci
lindro  encuentra  al  de  cigüeñales,  los cuatro  puntos  a,  b, e, d,
se  confunden  dos  á  dos,  no  hay  cambio  de  asiento  y  el  mo
vimiento  de  la máquina  es  suave,  á  condición  siempre  de
que  el  cambio  de  sentido  del  esfuerzo  tenga  lugar  en  el  ex
tremo  del  curso  del  émbolo.

•  ,•  Es  de  notar  que  es  al  eje  del  cilindro  al  que  hemos  obli
gado  5. encontrar  al  de  cigüeñales,  mientras  que  debíamos
haber  establecido  dicha  condición  para  el  plano  paralelo  á
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la  guía,  que  pasa  por  los  ejes  de  muñones  de  la  cruceta  del
pie  de  la  barra  de  conexión.

Hemos,  pues,  admitido  implícitamente  que  el  eje  del  ci
lindro  está  en  este  plano;  es  precisamente  lo que  se  trata  de
realizar  lo  más  rigurosamente  posible  por  los  motivos  invo

cados  en  el  § 8.
La  2.’  de  las  condiciones  antes  expuestas,  no  es  sino  la

consecuencia  de  una  cuestión  de  espacio  ocupado  por  la
máquina;  á  bordo  la  altura  de  la línea  de  ejes  está  fijada,  por
una  parte,  con  relación  á  los  fondos  del  buque,  y  por  otra,
el  diámetro  de  los  cilindros  depende  de  la  potencia  que  se
ha  de  desarrollar,  si se  supone  dada  la velocidad  máxima  del
émbolo;  la  instalación  de  este  cilindro  exige  la  inclinación
mayor  ó menor  de  su  eje,  y por  consiguiente,  la  de los otros
cilindros,  que  por  razón  de  simetría  se  colocan  en un  mismo
plano,  conteniendo  al  eje  geométrico  de  los  ejes  de  cigüe

ñaJ es. Esta  2a  condición  no  es,  pues,  indispensable  al  buen
funcionamiento  de  la  máquina.  Al  cumplirla,  se  satisface

simplemente  á  las  indicaciones  de  los  planos  y  se  permite
la  montura  rápida  de  las  piezas,  que  construídas  según  los
planos,  ligan  los  cilindros  unos  á  otros  ó á  distintas  partes

de  la  máquina.
La  3a  condición  tiene  por  objeto,  á  la  vz  que  dejar

los  juegos  necesarios  en  los  eitremos  de  la  carrera  del  ém

bolo,  permitir  la  colocación,  casi  sin  retoque,  de  las  piezas
que;  ejecutadas  conforme  á  los planos,  ligan  los  cilindros  á
los  soportes  de  ejes.

La  4.” tiene  -por objeto  dar  al  cje  del  vástágo  ó  vástagos

de  los distribuidores,  la  posición  marcada  en  los  planos.  Lo
que  interesa  sobre  todo  es  la  separación  de  estos  vástagos
en  el  sentido  del  eje  de  cigüeñales,  á  fin  de  que  se  corres
pondan  bien  con  las  excéntricas  fijas  en  éste.

Si  las  condiciones  expuesta  son  cumplidas,  y  si el trazado
del  cilindro  es  conveniente,  sus  diferentes  partes,  tales  como
apoyos  de  las  guías,  nervios,  etc.,  etc.,  se  presentarán,  con
pequeñas  diferencias,  conforme  á  los plauos.
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La  quinta  condición  es  evidente;  si no  fuese  satisfeóha,  la
barra  de  conexión  apoyaría  fuertemente  sobre  una  de  las
caras  del  cigüeñal,  lo  que  podría  recalentar  éste  ó  bien  una

cara  del  pie  de  la  barra  y  una  lateral  del  patín.
Veamos  ahora  por  qué  medios  se  llega  á  satisfacer  á  las

condiciones  anteriormente  enunciadas.

Conviene  decir  que  la  determinación  del  eje  del  cilindro
se  hice  antes  del  torneado  definitivo.  Para  esto  se  marcan
al  punzón,  de  una  parte  sobre  la  arandela  de  asiento  do  la
tapa,  y  de  otra  sobre  la  de  apoyo  del  prensa-estopas,  las  tra

zas  de  dos  planos,  que  se  cortan  según  el  eje.  (Las  caras  de
apoyo  son,  como  se  sabe,  perpendiculares  al  eje  del  cilindro.)

Para  facilidad  de  las  operaciones  ulteriores,  es  cómodo  to
mar  uno  de  estos  planos  que  determinan  el  eje  del  cilindro
perpendicular  á  la línea  de  ejes  de  cigüeñales,  es  decir,  tal
que  el  plano  paralelo  trazado  por  el  eje  de  la  caja  de  distri
bución,  se  encuentre  á  una  distancia  del  primero  igual  á  la

quese  deduce  de  los planos  de  la posición  que  ocupa  el plato
de  la  excéntrica  sobre  el  eje  de  cigüeñales;  este  plano  es  el
designado  por  la  letra  B  (fig. 4);  el  señalado  con  la  A le es
perpendicular.

Estos  dos  jlanos  eseciales,  cuyas  trazas  sobre  las  caras
de  apoyo  constituyen  lo  que  se  llama  marcas  ji4nciamenta-
1e5,  serán  en  efecto  necesarios  para  el arreglo  del  cilindro.
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En  caso  en  que  estas  señales  hubieran  desaparecido  des

pués  de  haber  servido  para  centrar  el  cilindro  en  el  cepillo,
no  es  indispensable  llevar  otra  vez  el  cilindro  sobre  la  mesa
para  encontrarlas  de  nuevo;  se  procederá  del  modo  siguien
te:  se  buscará  primero  el  eje  del  cilindro,  por  tanteos,  ten
diendo  un  hilo  próximamente  según  dicho  eje  y  desplazán
dole  hasta  que  un  calibrador  igual  al  radio  interior  de  la
camisa  represente  exactamente  la distancia  de  un punto  cual
quiera  del  hilo  á  una  de  las  generatrices  de  la  camisa;  des
pués  por  igual  procedimiento,  se  materializa  el  eje  de  la
caja  de  distribución.  Se  coloca  entonces  una  plomada  tan
gente  á  uno  de  los  hilos  ejes,  y  se  gira  el  cilindro  hasta  que
la  ditancia  del  otro  hilo  eje  al  plano,  determinado  por  el
primero  y la  plomada,  sea  la  marcada  en  los planos.

Se  proyectarán  ahora  sobre  las  caras  de  apoyo  de  la  tapa
y  de  la  caja  del  prensa-estopas,  por  medio  de  una  escuadra’
el  hilo  de  una  plomada  tangente  al  hilo  eje  del  cilindro,  y
además  la  arista  superior  de  una  regla  horizontal,  tangente

según  esta  aiista,  al hilo  eje  y perpendicular  á él. Se tendrán
así  las  trazas  de  los dos  planos  A y  B.

Estando  el  eje  del  cilindro  determinado,  como  queda  di
cho,  por  sus  marcas  fundamentales,  se  materializa  en  cierto

modo  el  plano  A por  medio  de  las  caras  superiores,  de  dos
reglas,  fijas  de  plano,  sobre  las  arandelas  de  apoyo  de  la tapa
y  del  prensa-estopas,  según  la  traza  de  este  plano  A  (fig.  5).
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Sobre  estas  reglas  s’c marca  también  la  traza  del  plano  B, lo
que  se hace  colocando  el  hiioque  representa  al  eje  del  cilin
dro  y  señalando  las  trazas  por  los puntos  en  que  dicho  hilo
toca  los  cantos  superiores  de  las  reglas.

Hecho  esto  para  satisfacer  á  la  L  de  las  cinco  condicio
nes  ya  enumeradas,  basta,  como  la  altura  de  la  líiea  de  ejes
por  encima  del  suelo  del  taller  no  ha  sido  todavía  escogida,
disponer  el  cilindro  de  modo  ‘que  el  plano  B  sea  vertical,

y  hacerlo  pasar  por  la  línea  que  representa  en’ el  taller  la
proyección,  sobre  el  piso,  del  eje  de  este  cilindro.  Notemos

inmediatannte  que  entonces,  á  causa  de  la  elección  parti
cular  del  plano  B  y de  su  colocación  respecto  al  piso  del  ta
ller,  la  4•a   5•a  condición  seráñ  satisfechas  al  mismo  tiem

po  que  la  1•a  Se  colocará  B  vertical,  orientando  el  cilin
dro  de  modo  que  las  aristas  de  las  dos  reglas  que  materiali
zan  elplano  A sean  horizontales,  lo  que  se  ‘consigue  con  un
nivel  de  aire  colocado  sobre  las  reglas  paralelamente  á  sus
aristas.  S  comprobará  también  que  B se  proyecta  vertical

mente  sobre  la  proyección  del  eje  del  cilindro,  disponiendo
una’  plomada  y  viendo  que  encuentra  la  línea  del  piso.

La  condición  2.’ se  comprueba  haciendo  descansar  una  re
gla  sobre  las  dos  que’  iñaterializan  el  plano  A y sup erpo

niéndola  convenientemente  una  regla  en  cuña,  cuyo  ángulo
sea  el  de  la  inclinación  deseada.  Para  que  la  regla  en  cutía
quede  colocada  de  modo  que  sus  aristas  inferióres  sean  pa
ralelas  al  eje  del  cilindro,  bastará  que  las  superiores  sean
horizontales  (nivel  de  aire).

Para  satisfacer  la  3.’ condición,  se  ha  trazado  de  antemano
la  intersección  del  plano  de  apoyo del prensa-estopas  con  las

caras  de  descanso  del cilindro  (1) (fig. 6).
El  punto  de  encuentro  de  una  de  estas  líneas  con  la  arista

correspondiente  inferior  de  las  caras  de  apoyo  debe,  cuando
el  cilindro  esté  en  su  sitio,  estar  á una  distancia  determinada

(1)  Este  plano  es  el  que  en  el  taller  se  toma  como  de partida  de  todas  las cotas
contadas  paralelamente  al  eje.



634 REVISTA  GENERAL  DE  MARINA

de  la proyección  del  eje  de cigüeñales  sobre  el plano  superior
del  emparrillado  de  madera  del  taller.  Esta  distancia  está
dada  por  los planos,  teniendo  siempre  en  cuenta  las  diver

gencias  concentradas  durante  la  construcción  del  cilindro
entre  el  plano  primitivo  y  la  ejecución;  diferencias  que  hay
precisión  de  establecer  á  causa  de  defectos  de  colada.

§ IIL—Goiocae’iúfl de un  segundo cilindro.

Las  condiciones  geométricas  que  ha  de  satisfacer  son  las

mismas  en  este  cilindro  que  en  el  primero  y  con  igual  nece
sidad.  Se  repetirán,  pues,  las  operaciones  descritas;  pero  hay
que  observar  que  la  altura  del  eje  de  cigüeñales  sobre  el
piso,  no  siendo  ya  arbitraria  como  en  el  primer  eilinro,  y
estando  precisamente  determinada  por  la  partición  de  éste,
la  colocación  del  segundo  exige  una  operación  suplementa
ria,  que  es  la  de  colocar  el plano  A  de  uno  de  los  cilindros
coincidiendo  con  el del  otro.  Se  disponen  sobre  las  reglas,

materializando  el  plano  A,  dos  reglas  de  canto  de  igual  al
tura,  dirigidas  según  el  eje  de  cada  cilindro,  y  por  encima

una  regla  única  perpendicular  al  ej e; esta  perpendicularidad
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comprobada  con una  escuadra.  Se  mueve  el  segundo  cilin
dro  hasta  que  esta  regla  superior  sea  horizontal  (fig.  7).

Un  tercer  cilindro  se  coloca  exactamente  igual  que  el  se

gundo.  s  conveniente  después  cTe montar  todos  los  cilin
d’os  hacer  algunas  verificaciones  que  permitan  comprobar
la  exactitud  de  las  operaciones  anteriores.

Así,  con  un  compás  de  pínulas,  se  pueden  verificar  las  dis
tailcias  y  el  paralelismo  de  los  ejes .de los cilindros,  tornando
estas  distancias  por  el  través  de  los  planos  de  las  arandelas

de  apoyo  de  las  tapas  ícajas  del  prensa-estopas.  Esta  verifi
cación  es  importante,  pues  la  correspondncia  de  la  proyec
ción  horizontal  del  eje  del  cilindro  con  la  línea  trazada  en  el

-     piso, no  es  de  una  precisión  absoluta.
Se  puede  también  verificar  que  las  distancias  de  las  caras

de  apoyo  de  las  cajas  de  los  prensa-estopas  al  eje de  la  línea
de  cigüeñales,  no  difieren  unas  de  otras  sino  en  cantidades
que  provienen  de  las  divergencias  encontradas  en  el  traza
do.  Basta  colocar  el  canto  de  una  escuadra  coincidiendo  con
el  eje de  uno  de  los cilindros  y  colocar  á  lo  largo  del  otro
canto  una  regla  horizontal,  desde  la  cual  se  toman  las  dis
tancias  á  las  caras  de  apoyo  de  las  cajas  de  los prensa-esto
pas,  operación  que  se hace  con un  calibrador.  (Apéndice.)

Antes  de  seguir  el  estudio  de  la  niontura  de  las  diversas
piezas,  vamos  á  indicar  cómo  estam-lo  fijada  una  pieza  se
puede,  sin  rehacer  las  diversas  operacioñes,  volverla  á  colo
car  en  su  sitio  rápida  r  exactamente.  Los  medios  que  se em
plean  permiten  también  comprobar  si durante  las  operacio

FiyT
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nos  de  montura,  alguna  de  las  divrsas  piezas  ha  sufrido
algún  movimiento  con  relación  á  las  otras.  Se  use  para  esto
las  cabillas,  de  comprobación  y  planos  de refQrenoia.

§ IV.—CabiiiaS  de  eomprobación.Plafl0S  de  referencia.

ArregladOS  los  cilindros,  se  atornilla  horizontalileilte  so
bre  las  garras  de  fijación  de  cada  uno  de  ellos  cabillas  en
dos  direcciones  aproximadamente  perpendiculares  (fig.  8).

-       Las partes  superiores  de  estas  cabillas  se  ajustan  á  la  lí
nea,  de  modó  que  la línea  que  tangentea  estos  planos  sea
para  cada  üna  de  las dos direcciones  rigurosamente  horizon
tal.  Resulta  que  un  desplazamiento  de  las  piezas  se  observa

fácilmente.  Es  también  conveniente  colocar  las  caras  altas
de  las  cabillas  de  una  mnism  dirección,  pero  de  dos  piezas
distintas,  sobre  la  misma  horizontal;  esto  permite  ver  en  se
guida  si  ha  habido  algún  desplazamiento  relativo.  Cuando
varias  piezas  están  unidas  se  señalan  en  las caras  en  contacto
pequeños  planos  de  referencia  comunes  á  las  dos  piezas  en

su  cara  de  unión;  su  simple  inspección  descubre  un  despla
zamiento  relativo  de  una  pieza  respecto  á  la otra.

Cuando  las cabillas  de  comprobación  han  sido  arregladas’
se  hacen  de  nuevo  todas  las  operaciones  ordinarias  de  la
montura,  á  fin  do  no  tener  duda  alguna  sóbre  la  cone  ordair
cia  de  las  dos  clases  de  indicaciones.
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§  V.—Materiahzación  del  je  geornétr’ieo del je
de  cigiieñales.

Parapoder  montar  los  soportes  del  ej  de  cigüeñale,  es
necesario  desde  luego  materializar  dicho  eje.  Se  consigue
por  medio  de  un  hilo  de  seda  teso,  conio  se  dice  en  el  Apén
dice.  Este  hilo  tiene  flechas  variables  con la  posición  consi
derada  y las  cuales  se  deberán  tener  en  cuenta.

Las  condiciones  que  ha  de  satisfacer  el  eje  de  cigüeña
les  son:

1a  La  proyección  horizontal  de  su  eje  geométrico,  debe
coincidir  con  la  línea  que  la  representa  en  el suelo  del  taller.

2.  Este  eje  debe  estar  en  el  plano  de  los  ejes  de  los  ci
lindros.
{Estas  condiciones,  que  fijan  la  posición  del  eje  en  el taller,
equivalen  á  decir  que  debe  ser  encontrado  por  los  ejes  de
los  cilindros,  ser  perpendicular  á  ellos  y  estar  á  una.  distan-

‘cia  dada  de  las  caras  de  apoyo  de  las. cajas  de  los  prensa-es
topas.

Estas  condiciones  no  son  distintas  de  las  indicadas  más
arriba,  para  las  posiciones  que  han  de  asignarse  á los  ejes de

los  cilindros  con  relación  al  eje  de  cigüeñales.
Si  la  condición  1.8  no  se  cumple,  los  ejes  de  los  cilin

dros  no  on  perpendiculares  al  eje de  cigüeñales,  y  ya  diji
nios  sus  inconvenientes.  El  no  cumplimiento  de la  condición

segunda  rompe  igualmente  la  perpendicularidad  del  eje  de
cigüeñales  al  del  vástago;  no  se  cortan  ya,  de  modo  que,  en
este  caso,  se  tienen  recalentamientos  en  las articulaciones  de
la  barra  de  conexión  y  choques  en  los  patines,  señalados  al
hablar  del  arreglo  de  los cilindros.  Suponiendo  que  no  se sa
tisfacen  ninguna  de  las  dos  condiciones,  puede  suceder  que
la  dirección  del  eje  de  cigüeñales  quede  perpendicular  á  la
de  los  cilindros,  y  entonces,  si la guía  está  convenientemente
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orientada,  no  hay  recalentaiflientOs  y  sólo  habrá  choques,
pues  en  este  caso  los  ejes  de  los  cilindros,  arreglados  como
se  ha  dicho,  no  pueden  encontrar  al  de  cigüeñales.

Para  comprobar  si el  hilo  del  eje  de cigüeñales  cumple  las
dos  condiciones  dichas,  se  usa  la  plomada,  la  cual,  tangen

teandó  al  hilo  en  las  dos  extremidades  de  éste,  debe  caer  so
bre  la  línea  que  representa  la  proyección  sobre  el suelo.  Por
otra  parte,  este  hilo  eje  debe  tocar  á dos hilos  tendidos  según
los  ejes  de  los  cilindros.

Como  contraverifleación,  se  puede  comprobar  con  una
scuadra  la  perpendicularidad  del  eje  de  un  cilindro  y  el  de

cigüeñales.  Esta  verificación  es necesaria,  debido  á  la  poca
exactitud  de  la  coincidencia  de  la  proyección  horizontal  del
eje  geométrico  del  de  cigeñaies  con  la  línea  muy  giuesa
que  la  reprsenta  en  el piso  del  taller.

Se  puede  también  colocar  un  nivel  sobre  una  regla  para
lela  al  eje  de  cigüeñales  y comprobar  que  es  horizontal.  Con
viene  añadir  que  el  hilo  que  materializa  el eje de  cigüeñales,
puede  ser  reefl1plaZado  por  el  canto  de  una  regla  rígida  que

permita  no  tenér  en  cuenta  las  flechas.

 VI._Mofltur  de un soporte del eje de cigüeñales.

Las  medias  chumaceras  del  eje de  cigüeñales,  colocadas  en
sus  cajas  y  dispuestas  en  los  soportes  deben  ser  perfecta
mente  cilíndricas,  de  sección  circular  interior;  un  soporte
cualquiera  debe  satisfacer  á  las  siguientes  condiciones:

1a  El  eje  de  la  chumacera  debe  coincidir  con  el  hilo  que

representa  el  eje  de  cigüeñales  (teniendo  en  cuenta  las  fle
chas  de  este  hilo).

2a  Si  se  considera  el  soporte  como  pudiendo  desplazarse

en  el  sentido  del  eje  de  cigüeñales,  la  distancia  de  uno  de los
frentes  de  la  chumacera  al  eje  del  cilindro,  debe  ser  igual  á
una  longitud  dada  y  determinada  por  los planos.
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3•a  Si  se  considera  el  soporte  pudiendo  girar  alrededor

del  ej  de  cigüeñales,  su  orientación  debe  ser  determinada
por  la posición  de  sus  uniones  con  las  demás  piezas  de  la
máquina.

La  necesidad  de  la l.  condición  es  evidente;  de  no  cum
plirse,  el  asiento  del  eje  sobre  la  chumacera  no  se  hará  en
toda  la  longitud  de  ésta  ó sobre  tddas  las  chúmaceras  del  ej e
de  cigüeña]es  y  puede  haber  recalentamientos.

La  dela  2!’ condición  lo  es  también,  al  mets  para  los
soportes  en  que  los  frentes  de  las  chumaceras  toquen  á pie
zas  fijas  al  eje  ó  venidas  de  forja  con él  y  de  mayor  diáme
tro  que  sus  luchaderos,  tales  como  los  cigüeñales,  platos  de
excéntricas  y más  particularmente  los collarines,  que  permi

ten  centrar  el  eje en  sentido  de  su  longitud.
Por  último,  la  3!’ condición  no  tiene  ótro  objeto  sino  la

conformidad  con  los  planos,  es  decir,  permitir  sin  gran
des  retoques  la  ligazón  de  las  piezas  que  se  fijan  entre  sí.  Si
no,  se  cumpliese,  la  máquina  no  marcharía  mal  por  eso; pero

la  montura  de  piezas  que  se  han  de  ligar  sería  más  larga  por
los  retoques  que  habían  de  hacerse.

Se  verifica  que  la  1!’  condición  está  cumplida,  por  me
dio  de  un  calibrador  que  tenga  por  longitud  la  distancia
del  eje de  la  chumacera  á  sus  generatrices,  magnitud  igual,
por  lo  tanto,  al  radio  del  luchadero.  Se  apoya  una  de  las
puntas  del  calibrador  sobre  una  generatriz  cualquiera  de  la
chumacera  en  una  de  sus  cabezas  y  la  otra  punta  en  las  pro
ximidades  del  hilo  que  representa  el  eje  de  cigüeñales;  debe
tangentearle  en  un  punto,  cualquiera  que  sea  el  apóyo  del
otrQ  extremo.  Cuando  el  calibrador  ‘está  colocado  vertical
mente,  hay  que  tenei  en  cuenta  la flecha  del  hilo,  y  como  se
ría  poco cómodo  tenerla  en  cuenta,  para  las  posiciones  obli
cuas  del  calibrador  se  coloca  sólo  vertical  y  horizontal
mente.

La  comprobación  de  la  2!’  condición  es  muy  fácil:  basta

colocar  una  regla  en  uno  de  los  frentes  de  las  chumace
ras  de  los  soportes  de  modo  que  tangentee  el  hilo  del  eje
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y  tomar  á lo  largo  de  este  hilo  la  distancia  entre  la  caÑ  de
la  regla  y  el  hilo,  que  representando  el eje del  cilindro,  cruza
al  eje  de  cigüeñales.

Para  cumplir  la  3a  condición,  basta  dar  al  plano  de  apo
yo  de  una  de  las  piezas  principales  la  dirección  marcada  en
los  planos.  Esta  operación  se  hace  por  medio  del  nivel  de
agua  convenientewnte  orientado.                 /

Para  el  Trehouart,  en  particular,  se  han  toniado  las  caras
de  apoyo  d  las  chumaceras  del  movimiento  de  los distribui
dores.  Estas  caras  son  paralelas  l  plano  de  ejes  de  los  cilin
dros,  con  los  que  hubiesen  exigido  mayores  retoques  si  los
soportes,  no  habiendo  sido  construídos  rigurosamente,  se
les  hubies  orientado,  partiendo,  por  ejemplo,  de  las  caras

de  apoyo  de  las  guías.
Conviene  arreglar  desde  luego  el  soporte  que  fija  el  eje

en  el  sentido  longitudinal,  de  modo  que  los  centros  de  los
muñones  de  cigüeñales  se  encuentren  perfectamente  en  los
planos  verticales  que  pasan  por  los  ejes  de  los  cilindros.
Puede  suceder  que  los  otros  soportes  no  estén  en  sentido
longitudinal  en  las  posiciones  marcadas  en  los  planos,  sin

que  por  ello  resulte  inconveniente;  esto  sucederá  cuando  las
caras  de  unión  de  los soportes  unos  con  otros,  no  habiendo
sido  construIdos  exactamente  conforme  á los planos,  no  haya

piezas  fijas  al  eje  ó venidas  con él  de  la  forja  y  de un  diáme
tro  mayor,  en  contacto  con  los frentes  de  chumaceras.  Mon
tados  los soportes,  se fijan  los  tornillos  de  comprobación  y
se  hacen  las  marcas  de  asiento,  después  se  los liga  con  los
cffindmYos con  las  piezas  de  ligazón.  Para  las  máquinas  hori
zontales,  estas  piezas  son  entretoesas  en  la  parte  baja  y tiran
,tes  en  la  alta.

En  lo anterior,  no  se  ha  tenido  en  cuenta  los efectos  de  di.
latación  que  sufren  los, cilindros  cuando  se  clientan  por  el
paso  del  vapor.  Esta  dilatación  cambia  la  posición  de  los
ejes  arreglados  en  frío,  de  modo  que  si  se  quiere  que  en  ca

lionte  estos  ejes  tengan  una  posición  bien  determinada,  con
viene  al  hacerlo  en  frío  corregir  las  operaciones  anteriores.



MONTURA  DE  MÇQUINAS  MARINAS          41

En  realidad  las  condiciones  1a  y  2.”  del  § II,  que  de
finen  la  altura  y  la  inclinación  del  eje  del  cilindro,  deben

cumplirse  en  caliente,  y  es  fácil  ver  qué  correcciones  con
viene  hacer  sufrir  á  las  operaciones  descritas  para  que  esto
suceda.

Consideremos  (fig. 9)  el  cilindro  descansando  sobre  sus
placas  de  asiento  y  su  eje  arreglado,  corno  se  ha  dicho  en

F.g

        .‘--

el  §  II.  Sea  o  la  josición  del  hilo  del  eje  de  cigüeñales  colo

cado  según  se  ha  dicho  en  el   Y.

.La  elevación  de  temperatura  hace  subir  la  extremidad  de

atrás  del  cilindro  la  cantidad  ci’  a   y  la  anterior  d  a  f,  sien

do  a  el  coeficiente  de  dilatación  de  la  fundición  (0,000011)  y

t  la  elevación  de  temperatura  del  cilindro;  ci  y  ci’  son  las.  al

turas  indicadas  en  la  fig.  9.

La  pendiente  aumenta  en  --

Igualmente  el  eje  de  cilindro  pasa  por  encima  de   uiia

cantidad  o  o’,  que  determinaremos  haciendo  notar  que  la  po

sición  de  A.  es  invariable.

Resulta  que‘  =  i  (i  ±  1  ±  1,)

o  o’=  K  i

siendo  R  una  constante  y  1,  i  L,   y  ‘  las  longitudes  que  se

ven  en  la  fig.  9.

fe  deduce  que‘   =  KL

—0  o’=  Kl

TOMO  xuv.-  MAyo,  1899.
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en  donde,  despejando  el  valor  de  o o’ y  sustitúyendo  en  vez
de  i,  ‘  y  K los  valores  encontrados

que  puede  llegar  á  un  valor  superior  á  un  milímetro  para
máquinas  un  poco  potentes  poco  inclinadas.

Las  perturbaciones  ocasionadas  por  la  dilatación  en  la
pendiente  del  eje  del  cilindro  y  en  su  elevación  por  encima
del  eje  de  cigüeñales,  son  variables  con  la  temperatura;  no
son  iguales  para  los distintos  cilindros  de una  máquina  Com
pound  ó de  triple  expansión,  y  en  rigor,  si se  quisiese  suje

tar  á  los planos,  convendría  dar  en  frío  en  el  taller  una  pen
diente  diferente  para  los distintos  cilindros  de  una  máqui
na.  Esta  variación  de  pendiente  es  muy  pequeña,  sobre  todo
cuando  c  es casi  igual  á  d’, y  además  no  tiene  influencia  so

bre  el  buen  funcionamiento.  Ya se  dijo  en  el § II las razones
de  colocar  inclinados  los cilindros.

No  sucede  lo mismo  con  el  levantamient  de  este  eje,  y
conviene  hacer  la corrección  de  rebajamiento  del  eje  del  ci
lindro  en  frío  una  cantidad  igual  á  o o’,  lo  que  se  consigue
haciendo  pasar  el  hilo  del  eje  de  cigüeñales  por  encima  del
eje  del  cilindro  una  cantidad  igual.  Si  se  quiere  llevar  la

precisión  de  la  montura  hasta  no  admitir  el  mismo  valor  de
o  o’ para  los  diversos  cilindros,  conviene  tener  en  cuenta  la
diferencia  de  estos  valores  al  montar  un  segundo  ó  tercer
cilindro  (  III),  interponiendo  entre  las reglas,  cuñas  que  ten
gan  de  espesor  la  diferencia  de  valores  o o’. El  hilo  que  re
presenta  el  eje  decigüeñalS  estará,  como  es  natural,  siem
pre  horizgutal.

.  TTII.-_Goloacfl  de  entretoesas  y  tirantes  que  ligan
los  soportes  á los cilindros.

Las  entretoeSaS  y  tiranteE  están  ya  terminados;  pero  no  se

cortan  exactamente  en  longitud  hasta  que  se  han  montado
los  cilindros’y  los soportes.
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Las  caras  de  unión  de  los cilindros  y  soportes  con  las  en
tretoesas  pueden  en  el  proyecto  ser  paralelas,  y  por  con si
guiente,  serían  también  paralelas  sobre  las  mismas  piezas  si
su  ejecución  fuese  exacta,  una  vez  aquéllas  montadas.  Se
comprobará  este paralelismo  del  siguiellte  -modo:

Se  trazan  en  las  dos  caras  que  se  trata  de  comprobar  dos
líneas  horizontales  igualmente  separadas  (fig. 10). Se hace  un
calibrador  igual  á  la  distancia  de  un  punto  de  una  de  Jas  lí
neas  á  otro  de  la  línea  homóloga  de  la  otra  cara.  Esta  dis
tancia  debrá  ser  la  rnisina  entre  todos  los  puntos  homólo

go  de  las  dos  líneas,  es  decir,  para  los  puntos  situados  á
igual  distancia  de  los  primitivos;  también  deberá  ser  la  dis
tancia  de  un  punto  cualquiera  de  la  segunda  línea  de  la  pri

mera  cara,  al  homólogo  de  la  línea  homóloga  de  la  egunda
cara.  Los  puntos  homólogos  de  las  segundas  líneas  son  los

que  están  situados  á  la  misma  distancia  de  las  perpendicula
res  á  las  horizontales,  pasando  por  dos  puñtos  homólogos  de
las  primeras  líneas.  Si  la  distancia  entre  dos  puntos  homólo
gos  no  es  constante,  pero  las diferencias  son  pequeñas,  se re-

•  toca  una  de  las  caras  hasta  obtener  el  paralelismo.  .La tern  1-
nación  de  los tirantes  se  hace  después  muy  Mcilmente.

Para  ello  se  lleva  el  tirante  ó  entretoesa  tan  cerca  corno

sea  posible  de  la  posición  que  deba  ocupar  y  orientado  apro
ximadaniente  paralelo  á  una  dirección  definitiva;  después,
por  medio  de  reglas  que  se  apoyen  una  sobre  el  cilindio  y
otra  sobre  el soporte  á  lo largo  de  los  planos  de  apoyo  del
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tirante  ó  de  la  entretoesa,  se  marcan  las  trazas  de  ls  planos
de  apoyo,  siendo  útil  señalar  desde luego  tres  líneas  do apoyo

en  dichas  trazas,  que  servirán  para  definir  los planos  y  para
centrar  la .pieza  en  las  herramientas.

Este  procedimiento  puede  dar  lugar  á  que  los  tirantes  no

queden  exactamente  como  en  los planos;  pero  esto  no  peri u
dica  en  nada  á  la  máquina  que  se  monta.

Cualido  las  caras  de  apoyo  del  tirante  no  deban  ser  para.

lelas,  se  emplea  otro  procedimiento.
Se  construye  una  plantilla  condos  trozos  de  plancha,  re

presel1tafldo  las  caras  de  apoyo  y  un  nervio  figurando  el
alma  del  tirante  (flg. 11). La barra  se  remacha  á las  dos  plan

chas  después  de  haber  presentado  las  tres  piezas.  Su conjunto

tiene  suficiente  rigidez  para  no  tener  deformaciones,  y  se
marcan  en  los planos  las  líneas  horizontales  y de  iáxima
pendiente  inedia.  Se  lleva  la  plantilla  sobre  la  mesa  de  tra
zar  y  de  ella  se  toman  los  datos  para  terminar  el  tirante.

Una  vez  determinada  así  la  longitud  del  tirante,  se  pre
senta  en  su  sitio  y  se  marcan  los  agujeros  de  sujeción,  y

cuando  se  hayan  hecho  éstos  se  hace  la  montura.

NoTA.  En  el  caso particular  en  que  la  perpendicular  co
mún  álas  dos  aras  de  apoyo  paralelas  encuentre  á  la  vez  á
ambas,  la  comprobación  de  su  paralelismo  es  aún  más  fácil;
basta  comprobar  con  un  calibrador  que, la  distancia  de  tres
cualesquiera  de  los  puntos  de  una  cara  á la  otra  cara  es cons
tante.
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§  VIIL—Ajuste  de  una guía.

Las  guías  de  Jos  patines  de  las  máquinas  son  general
mente  planas  y  la  orientación  de  este  plano  debe  satisfacer
á  las  condiciones  siguientes:

1a  Debe  ser  paralelo  al  eje cilíndrico  correspondiente.
2.  Dbe  ser  paralelo  al  eje  geométrico  de  la  línea  de  ci

güeñales.  La posición  de  la  guía  misma  está  entonces  defi
nida  por  otras  dos  condiciones.

3•a  La  distancia  del  eje del  cilindro  al  plano  superior  de

la  guía  debe  tener  un  valor  determinado.
4•u  La  línea  inedia  de  la  guía  debe  estar  en  el  plano  per

pendicular  al  eje  de  cigüeñales  que  pasa  por  el  eje  del  ci
lindro.

Si  no  se  cumple  la  condición  1a,  la  cabeza  del  vástago
no  seguirá  durante  el  movimiento  de  la  máquina  un  ca
mino  paralelo  á  las  generatrices  del  cilindro,  mientras  que
el  pie,  obligado  por  el  émbolo,  se  moverá  según  esa  direc

ción.  Se  tendría,  pues,  una  variación  continua  en  la  orienta
ción  del  vástago  en  sentid  perpendicular  aleje  de  cigüeña
les  (flg.  12).

Esto  produciría,  en  primer  lugar,  una  continua  variación
de  la  posición  del  vástago  en  el  prensa,  que  originaría  esca

pes  á  través  de  ste,  y  si la  desviación  del  vástago  era  sufi

ciente,  desgaste  en  los  casquillos  del  prensa  y  recalenta
ipiento  por  el  fuerte  roce  del  vástago,

)
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En  segundo  lugar,  la  reacción  de  la barra  de  conexión,  que
tiende  á aplicar  el  patín  sobre  la  guía,  haría  trabajar  al  vás

tago  por  flexión  en  el  caso  en  que  el patín  sa  solidario  con
la  cruceta  del  vástago  del  émbolo,  lo cual,  añadido  además  á
la  inclinación  variable  del  émbolo  para  la  posiciones  dis
tintas  de  las  en  que  ha  sido  centrado,  como  se dirá  en  el § XI,
favorecería  la  producción  de  apuntamiento  del  émbolo  y
desgastes  en  su  empaquetadnra  y  en  el  cilindro.

En  tercer  lugar,  siempre  en  el  caso del  patín  solidario  con
la  cruceta,  la  presión  del  patín  sobre  la  guía  no  sería  repar

tida  uniformemente,  podría  producir  un  recalentamiento  de
la  guía  y  siempre  un  desgaste  anormal  del  patín,. que  se  re

dondearía  en  el  sentido  del  eje  del  cilindro.
Si  los patines  fuesen  movibles  obre  los  muñones  de  la

cruceta,  al  no  eumplirse  la  condición  1•a,  se  producirían  los
mismos  efectos,  salvo  la  flexión  del  vástago  y  el  desgaste
curvo  del  patín.

La  2•a  condición  es  necesaria  porque  el  eje  de  los  mu.
ñones  de  la  cruceta  (eje  del  pie  de  la  barra)  debe  ser  para
lelo  al  de  cigüeñales,  y  dicho  eje  es  también  paralelo  al

patín.  Si  no  se  cumpliese  esta  2a  condicion  se  podrían  ori
ginar  recalentaniientos  en  las  articulaciones  de la barra  y  en
el  patín  con  la  guía.

Esta  2•a  condición  no  sería  necesaria  si,  corno  sucede  en
algunas  máquinas,  la  guía  fuese  de  forma  cilíndrica  y  te
niendo  por  eje  el  del  cilindro  de  vapor.

La  necesidad  de  cumplir  la  3•a  condición  resulta  de  que

el  plano  en  el  cual  se  mueve  el  eje  de  los  muñones  de  la
cruceta  del  pie  de  la  barra,debe  contener  el  eje de  cigüeña
les,  como  ya  se dijo  anteriormente  (  II),  para  evitar  cam
lios  de  asiento  del  patíli  en  la guía.

La  condición  4a  tiene  por  objeto  evitar  que  las  caras  late
rales  del  patín  vengan  á  rozar  fuertemente  sobre  las  de  la
guía;  si  este  rozamiento  existiese,  habría  ó  recalentamiento
del  patín  6 de  la  cabeza  de  la  barra,  á causa  de  su  apunta
iGmiento  resultmte  del  desplazamiento  lateral  del  patín,
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Las  consideraciones  expuestas  hacen  ver  la  importancia

que  tiene  la  montura  rigurosa  de  la  guía.  Conviene  tener
cuidado  especial  de  los  efectos  que  las  dilataciones  produci
das  por  el  calor  ocasionarán  en  la  desviación  d  la  misma.

En  una  máquina  horizontal,  la  elevación  de  temperatura

no  es  sensible  para  las  placas  de  asiento;  produce  todo  su
efecto  en  el  cilindro  elevando  su  eje  al  mismo  tiempo  que

‘los  soportes  de  la  guía.  Esta  elevación  es  proporcional  á  la

temperatura  y  á  la  distancia  de  los  puntos  que  se  consideren
á  las  placas.  Se  puede  admitir  que  las  paredes  del  cilindro

donde  apoya  la  guía  están  á la  temperatura  media  del  mismo
cilindro.  Así,  pues,  si se  monta  en  frío  una  guía  satisfa
ciendo  á  las  condiciones  dichas,  en  caliente  será  oblicua  al
eje  del  cilindro  y más  alejada  de  este  eje.  Es  fácil  fijar  lhs
correcciones  que  se  han  de  hacer  sufrir  á  la  posición  de  [la
guía  para  que  al  calentarse  sea  paralela  al  eje  del  cilindro
(figura  13).

El  cambio  de  inclinación  del  eje  del  cilindro,  respecto  á
sus  placas  de  asiento  á  causa  de  la  elevación  de  la  tempera

tura,  es  (d’  a ,  teniendo  ce’, ci y  L  las significaciones  de

la  flg.  13, a el  coeficiente  de  dilataci6n  del  metal  del  cilindro

‘y

y  t  la  diferencia  de  temperatura  de  estar  la  máquina  en  frío
á  cuando  marcha.  El  cambio  deindinación  de  la  guía  con

—     .relacion  a  las  mismas  placas  es

Así  el  cambio  de  pendiente  de  la  guía  respecto  al  eje  del

cilindro  es  (4- —   a  t.  Es  preciso,  pues,  corregir  en
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frío  la  orientación  de  la  guía  bajándola  del  lado  del  cilindro
después  de  un  primer  arreglo,  previo  una  cantidad

(  d”    ci’—h                 at
h      L

que  se  reduce  para  máquinas  horizontales  ó poco  inclinadas

d  ci”  a t.
En  cuanto  á  la  corrección  necesaria  por  el  aumento  de  la

distancia  de  la  guía  al  eje  del  cilindro,  no  sela  hace  sufrir  á
la  guía,  sino  al  patín  que  resbala  sobre  ella,  como  se  dirá  en

el  § XL
Para  las  máquinas  verticales  las  correcciones  son  otras

que  diremos  al  tratar  de  ellas  más  adelante..  Indiquemos
ahora  la  manera  de  montar  la  guía.

Se  trazan  sobre  la  guía  una  línea  inedia  que  ha  de  ser des
puós  paralela  al  eje  del  cilindro,  y  una  perpendicular  que

será  una  horizontal  del  plano.  Después  se  hace  descargar  la
guía  sobre  sus  asientos  del  cilindro  y  de  las  placas,  interpo
niendo  cuñas  formadas  por  hojas  de  papel  de  1/10  de  milí
metros  de  espesor  próximamente  cada  una;  la  guía  ocupa

entonces  aproximadamente  su  posición  definitiva.
Por  medio  de  las  cuñas,  cuyo  espesor  se  hace  variar,  se

mueve  la  guía  hasta  que  la  horizontal  trazada  en  ella  sea ho
rizontal  verificada  con  el  nivel  y  que  la  línea  de  máxima
pendiente  forme  con  el  horizonte  el  mismo  ángulo  que  el
eje  del  cilindro.  Se  orienta  en  seguida  la  guía  hasta  que  un
cartabón,  con  un  lado  dirigido  segón  la  horizontal  trazada  y
el  otro  perpendicular  é  la  guía  tangente  al  hilé-eje  del  cilin.
dro,  al  mismo  tiempo  que  el  vértice  del  cartabón  toque  á  la
línea  de  máxima  pendiente,  mediana  del  plano  de  la  guía
(figura  14).

Las  condiciones  1ft,  2•a  y 4.  están  así  cumplidas.
Para  no  correr  el  riesgo  de  mover  lateralmente  el hilo-eje

del  cilindro,  se  puede,  en  vez  de  la  línea  media  de  la  guía,
usar  una  lateral,  por  ejemplo,  la  arista,  y  colocar  sobre  ésta
el  vértice  del  cartabón.
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Se  toma entonces con un  calibrador  la distancia  del brazo
del  cartabón  al hilo, después  de haber  hecho tocar  el  carta
bón  á este hilo,  con objeto de marcar  en  él  el  punto  desde
el  cual se ha de tomar  la  distancia  al  hilo  paralelo.  Valión

dose  de una plantilla  (apéndice §1V) podía evitarse  el  hacer
ninguna  marca sobre  el cartabón. El conocimiento del espe
sor  de las cuñas y de la  corrección que se ha de hacer sufrir
á  la guía del lado del soporte del cilindro, permiten  terminar
el  arreglo  de ftnitivo de la  misma.

Se  satisface. á la  condición 3•k  construyendo  la  cruceta  y
y  patín  conforme la  guía pida;  para  ello  se  toma,  teniendo
en  cuenta  la flecha, la distancia  del extremo de la  línea  me
dia  de máxima pendiente  de la guía  al eje del cilindro.  Ter
minada  la guía  se  la presenta  para  marcar  los  orificios para
fijarla  y se la hace firme.

No  hemos hablado del arreglo de la guía  en seiítido  de  la
longitud;  las  pequeñas  diferencias  que  puedan  existir  con
los  planos  en este sentido no tiene  importancia.  Es  preciso,
sin  embargo, no  perder  de vista que  en los dos extremos del
curso  el patín  debe rebasar  ligeramente  la guía  para  que no
forme  reborde.

Cuando  se vayan á usar contra  guías (sg.  15) será  preciso
que  las csras  de fricción  sean paralelas  á  las de  la  guía  y 
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una  distancia  igual  5. la  altura  del  patín  mas  el  juego  que
quiera  dejarse.

Después  de  las  guías  se  sigue  generalmente  la  montura
por  las  demás  piezas  fijas  de  la  máquina,  tales  corno  chuma
ceras,  ejes  de  cambio  de  marcha,  etc.,  etc.  Aquí  vamos  á

apartarnos  de  este  orden  para  seguir  el  d  las  piezas  móvi
les  principales,  tales  corno ejes  de  cigileñales,  émbolos,  vás
tagos,  crucetas,  cuyo  buen  funcionamiento  esté íntimamente
ligado  al  arreglo  de  las piezas  ya  montadas.

(Continuará.)
Traducido  por

JOAQUíN  ORTIZ  DE LA TORRE

ToideiiI do iicvío. iIIusuiolo ictoal.



a  caldera “Niclavsse,, enlos torpederos.

Verdaderamente  notable  y  digno  de  llamar  la  atención  de

cuantos  se  ocupan  hoy  del  importante  problema  de  los  ge
neradores  de  iapor,  es  el  resultado  de  las  pruebas  del  torpe

dero  francés  Temeraire,  que  describe  la  Marine  .Pran:a’ise
en  su  número  de  Diciembre  último.

Conocimos  los  aparatos  Niclausse  comparados  con  los  Be.
lleville  y D’Allest  en  los tres  cruceros  similares  de  la Marina
francesa  Bu9eawl,  Chaseioup-Lawat  y 1riant,  donde  que
daron  los  de  Niclausse  á  la  cabeza  de  los numerosos  sistemas
acuatuulares,  á pesar  de  ser  los menos  experimentados  y  de
los  que  no  se  preveían  tan  buenos  resultados;  y  aunque  he
de  ocuparme  con  la  extensión  que  merecen  de  los  estudios
comparativos  de  estos  diversos  modelos,  es  tan  concluyente
el  éxito  alcanzado  por  M. Niclausse  en  los  torpederos,  con
respecto  á  los tipos  locomotora  Normanci  y  demás  que  co
nocemos  en  estos  buques,  que  me  parece  muy  conveniente
hacer  conocer  sus  resultados.  Ha  conseguido  Niclausse  con
sus  tubos  de  40 “1  encerrar  en  pequeños  espacios  genera

dores  potentísimos  y  económicos,  y  es tal  la importancia  que
á  mi  modesto  juicio  encierran  estos  ensayos  que  no  dudo

reemplazarán  en  breve  á  los  generadores  de  muchos  torpe
deros,  destroyers  y  demas  buques  de  gran  andar.

I1  la actualidad  estoy  encargado  ccidenta1meute  del man-
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do  del  detroyer  Terror  y  prácticaniente  veo  las  dificulta
des  con  que  se  tropieza  para  cambiar  las  tuberías  de  us

calderas  Normand.  Las  diferentes  formas  de  sus  tubos,  las
dificultades  de  sus  reemplazos,  tanto  por  el  dilatado  requi•
sito  de  hacer  venir  el  material  de  Inglaterra  cuanto  por  las
de  montura  en  nuestro  arsenal,  tendrán  por  resultado  la
inutilidad  de  este  buque  durante  muchos  meses,  para  volver
á  quedar  en  difíciles  condiciones  de  inspección  y  limpieza.

Todo  esto  trae  á la  memoria  é  impele  á  indicar  como  solu
ción  práctica  de  problema  tan  importante  la  adopción  del
sistema  Niclausse,  adaptable  á  toda  clase  de  buques  grandes
y  pequeños,  y  con un  número  reducido  de  tipos  de  tubos,
intercambiables  en  cada  modelo,  puede  conseguirSe  el  ideal
de  poseerlos  en número  prudente  en  los almacenes  de  nues
tros  arsenales  y  surtir  á  cuantos  buques  necesiten  reparar,
para  verificar  la  unidad  de  sistema  que  tanto  bien  produci
ría  en  favor  de  la  actividad  que  mencioné  en  mi  artículo  de
la  REVISTA anterior.

Volviendo  á  los  ensayos  del  Temeraire,  este  buque  montó
en  su  principio  calderas  locomotoras,  y  la  casa  constructora
á  fin  de  realizar  las  condiciones  del  contrato,  tuvo  que  niodi

ficar,  después  de  ensayos  laboriosos,  los  hogares  de  cobre
por  acero  dulce  y  los tubos  de  latón  por  tubos  de  acero  ator
nillados  á  la  placa  próxima  á la  caja  de  fuego.  En  estas  con
diciones  consiguió  quemar  hasta  400 kgs.  de  carbón  por
hora  y metro  cuadradado  de  parrilla,  y desarrollando  1.400 ca
ballos  alcanzar  la  velocidad  estipulada.

Estas  dos  calderas  loconiotoras  han sido  reemplazadas  hace

pocos  meses  por  dos  calderas  Niclausse  montadas  á  bordo
transversalmente  con  las  espaldas  sobre  los  mamparos  ex
tremos  del  compartimento  de  calderas,  dejando  entre  ambos
frentes  una  cámara  de  trabajo  tan  espaciosa  que  mide  4,5”
de  largo  por  3,4”  de  ancho.  Estas  dimensiones  dan  grandes
facilidades  para  llevar  los  fuegos  y  para  visitar,  reparar  y
limpiar  los tubos.

Entre  los  generadores  y  las  paredes  laterales  de  las  car
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boneras  quedan  libres  para  la  circulación  del  personal  dos

callejones  de  55 dm

Los  datos  que  caracterizan  á  estos  aparatos  son  los  si
guientes:

•    Superficie  total  de  parrilla  6,84 rn2.
Idem  íd  de  calefacción  300,70 m.
Idem  de  la  proyección  horizontal  de  ambas  calderas,  ó

sean  2,3 >( 2,3 m2 por  cada  caldera  10,58 in2.
Altura  de  la  generatriz  alta  del  colector  de  vapór  sobre  el

plan  de  calderas  2,60 m.
Peso  total- de  aparatos,  ladrillos  y  accesorios  20.000 kgs.
Idem  íd.  con  agua  23.500 kgs.
Cada  generador  lleva  12 elementos  de  48  tubos  vaporiza

dores.  Estos  tienen  un  diámetro  esterior  de 40 m/m  y 2,10’° de
longitud.  Así,  pues,  componen  un  total  de  576  tubos  por

caldera.
Los  tubos  son  de  acero  dulce  sin  soldadura  y  tienen  un  es

pesor  de  2,5 m/rn.  Están  inclinados  sobre  la  horizontal  un  10

por  100.
Los  tubos  directores  tienen  20 ‘/  de  diámetro.  La  unión

de  los  tubos  con  los  colectores  verticales  -y la  de  ástos  últi
mos  con el  colector  de  vapor  está  hecha,  corno  en  todos  los
aparatos  de  este  sistema,  por  medio  de  juntas  metálicas  có
ficas  sin  interposición  de  pastas  ni  masties.

Gracias  á  la  gran  superficie  de  calefacción  y  al  dóbil  espe
sor  de  los tubos,  los  gases  son  perfectamente  utilizados  y
salen  á  una  temperatura  inferior  á  400° centigrados  cuando
se  alcanza  una  combustión  de  400 kgs.  por  metro  cuadrado
de  parrilla.

Favorecen  la  utilización  del  calor  de  los gases  unos  tubos
de  hierro  colocados  sobre  los huecos  de  algunas  series  hori
zontales  de  vaporizadores  que  obturando  aquellos  parcial

mente,  obligan  á  los  productos  de  la  combustión  á  elevarse  -

en  forma  de  S.  -

Las  puertas  de  visita  á  la  tubería  de  cada  caldera  son  sei,  -

permitiendo  así  no  descubrir  más  que  una  sexta  parte  de los  -
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tubos  para  la limpieza.  La relación  siguiente  indica  las carac
terísticas  comparadas  de  las  calderas  locomotoras  antiguas
y  de  las  Niclausse  del  Temeaite:

Locomotora.    Niclausse.

-      Número de aparatos2         2
Idem  de  hogares2         2
Idem  de tubos.  .  572       1.152
Superflcie  total de  calefacción.    274,75 m2   300,70 m
Idem  íd. de parrillas4,96  m     0,8 m2
Volumen  de agua en marcha  .     7  mc     3,5 mc
Idem  de vapor en íd5,62  mc     1,1 mc
Presión  máxima10  kgs.     15 kgs.
Peso  completo del generador  en

marcha28,878  kgs.  23.500 lcgs.

Se  desprende  de  estos  datos  que  en  el  reemplazo  de  las
calderas  se  han  ganador  por  lo  pronto,  cino  toneladas  de
peso;  conviene  observar  que  la  superficie  del  emparrillado
ha  sido  aumentado  dos  metros  cuadrados,  es  decir,  en  más
de  un  tercio  de  la  total;  lo  que  permitirá  para  obtener  la

misma  potencia  una  combustión  menos  activa.
Si  se hubiera  adoptado  la  misma  superficie  de  parrilla,

esto  es  4,96 m  en  vez  de  6,80, el  peso  total  de  las  calderas
Niclausse  no  hubiera  sido  más  que  de  17  toneladas,  ó  sea
una  economía  de  12 toieladas  obtenida  en  el  cambio  de  ge

neradores.
En  cambio,  hoy  al  forzar  la  combustión  hasta  el límite  ob

tenido  en  el  cuarto  ensayo,  que  como  se  verá  más  adelante
alcanzó  á  400 kgs.  de  carbón  por  metro  cuadrado  de parrilla,

y  durante  el  cual  los  materiales  dieron  excelentes  resulta
dos,  se  desarrollaría  una  potencia  de  2.500  caballos,  ó  sean
1.000  caballos  mus  que  lo  pedido  en  el  contrato.

Los  ensayos  realizados  por  la  Marina  en  los  días  16,  17, 19
y  21 de  Septiembre  último  han  consistido  en  marchar  con
las  respectivas  combustiones  de  200, 250, 325  y  400  kgs.  de
carbón  por  metro  cuadrado  de  parrilla.
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He  aquí  los  resultados:

Orden de los ensayos.      i»   .°   .°      4.°

Duración2’.    ‘2     3 1/2     3
Temperatura  del  agua  de

alimentación22°    22°     21°     19°
Presión  del  aire  en  el hor

no  en  clin  de agua6,5     10      17     28
Agua  vaporizada  por  ki

logramo  de carbón  que-

mado9,43kg  9.06    8,90    8.55
Agua  vaporizada  por  me

tio  cuadrado  de  superO
cie  de  calefaección42kg•  51     66     79

Corno  se  ve,  las  producciones  á las  diferentes  marchas  son

dignas  de  llamar  la  atención;  los generadores  han  funciona
do  con  regularidad  durante  los  ensayos  y  la  conducción  de
los  fuegos  hn sido  muy  fácil.

Empleando  la  carga  metódica  de  los hornos  se ha  llegado

á  hacer  desaparecer  casi  por  completo  el  huriio  y  sólo  en  los
inornéntds  de 1as  cargis  aparece  un  penacho  oscuro  sobre

las  chimeneas.
Fácilmente  se  desprende  de  los  datos  expuestos,  que  es

tos  aparatos  aplicados  á  los  torpederos  tienen  ventajas  in
contrastables.

Los  tubos  son  rectos  y  fáciles  de  limpiar;  esta  rapidez  se
asegura  por  la  facilidad  de  reemplazar  un  tubo,  dos minutos
bastan  para  esta  operación;  los vaporizadores,  libres  para  di
laarse;  el  conjunto,  ligero,  ocupa poco  sitio  y de fácil  empla

zamient  á  bordo.
Un  torpedero  pcovisto  de  estas  calderas  al  que  sucediese

una  avería  de  tubos,  no  quedaría  inmovilizado  durante  ho
ras  y  algunas  veces  días  enteros.

Se  ha  jecutado  con  una  caldera  sistema  Niclausse,  tipo
torpedero,  la  experiencia  siguiente:

Estando  el  generador  á  toda  fuérza  con  400 kgs.  de  corn
bustión,por  metro  cuadrado  deparrffla,  se  han  retirado  los
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fuegbs,  vaciado la  caldera, cambiado los tubos  de  la  hilada
inferior,  rellenado  de agua y vuelto á poner  en presión  á  la
marcha  de 400 kgs. en un  total de 40 minutos.

Estas  son las cualidades militares  que  deben  hacer  apre
ciar  esta clase de generador  en todas las Marinas del mundo.

Jos  EsPINOSA,
Teniente  de  Navío.

Cartagena  10 de Abril  de  189S.



SOBRE LAS PUNTERÍAS A BORDO

Y  ERRATAS  DE  LAS  TABLAS  DE  TIRO

Cuando  no  se  Conocían  otros  cañones  que  los  de  ánima
lisa,  se  daba  como  buena  regla  para  las  punterías,  colocar  las
alzas  un  poco  más  bajas  que  la  distancia  á  que  se  creía  es
taba  eFobjeto.  El  fundamento  de  esta  costumbre  era  que  los

tiros  largos  eran  perdidos  y  los  cortos  podían  aprovecharse
y  con gran  resultado.algunas  veces  por  el  rebote.  Tocos  los
tratados  de  Artillería  hablan  de  esta  clase  de  tiro,  que  se  ha

cía,  colocando  el  alza  en  cero  ó  bastante  menos  d  la  distan
cia  al  blanco,  cuando  ésta  era  desconocida,  y  apuutandó  do
este  modo.

Pero  á pesar  del  dicho  vulgar  de  «á  otros  tiempos  otrss
costumbres»,  todavía  se  conserva  en  algunos  esta  tradicio.
nal,  y yo  he  visto  practicarla.  Nada  más  absurdo,  sin  em

bargo.  Con  las  ánimas  lisas,  los  proyectiles  ésfóricos  iban
animados  de  un  movimiento  de  rotación  alrededor  de  un
eje  horizontal,  perpendieulai  al  de  la  pieza,  y los choques,  ya
sobre  el  terreno’ó  sobre  el  agua,  no  le  hacían  salir  del
plano  de  tiro.  I-Ioy día  sale el  proyectil  del  ánima  con  un
movimiento  de  rotación  ali’ededor  de  su eje de  figura  tan  rá
pido,  que  en  un  cañón  González  Hontoria  de2O  cm. da, al sa
lir  de  la boca,  103,33 revoluciones  por  segundo  y un  Norden
folt  de  57 m/m.,  el asombroso  número.de  333,33 por  se .un do.

ToMo  XLjV.—j{Ayo  1899.                                42
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Aunque  esta  velocidad  de  rotación  va  disminuyendo,  lo

mismo  que  la  de  traslacióii,  se  comprende  ue  al  chocar  el
proyectil,  han  de  componerse  la  velocidad  de traslación  con
la  reacción  á  la  iotación  al  choque,  y el  proyectil  saldrá  del
plano  de  tiro  según  una  resultante  imposible  de  marcar  de
antemflo.  Yo he  visto  proyectiles  de  cañones  de tiro  rápido
clesíar  más  de  60 grados  al  chocar  en  el  agua.

Además  de  esto,  la  consideración  de  los  espacios  batidos,
justifica  la  práctica  de  las  punterías  cortas  en  los cañones  li
sos  y  más  bien  largas  para  los  rayados.

Sea  A  la  pieza  y  A  G B’ la  trayectoria  (fig.  1): si  B’  O’ es
un  blanco  (le altura  dada  y  el alza  esíá colocada  conveniente
mente,  el  impacto  seráB’;  si el  alza  está  corta,  el  proyectil

caerá  en  el  agua  más  cerca  de  la  pieza  4ue  B’  y no  hará

biaico  de  rebote  por  lo  antes  dicho;  cii  cambio,  todas  las
trayectorias  por  encima  de  A  GB’  hasta  la A  O’ B”,  darán
blancos.  Las  distancias  B’  B’  ó B’  1-1, se llaman  espacioS
batído.,  los  cuales  aumentan  evidefltelflellte  con  la altura  del
blanco  Y  medida  que  la  trayectoria  sea  más  rasante.

Supondremos  aquí  para  comodidad  de  los  cálculos,  que  el
blanco  tenga  10 m.,  altura  próxima  de  la  obra  muerta  de  un
buque.

Supongamos  trazar  la  trayectoria  en  el  vacío  de  la  bala
granada  del  cañón  G. H. de  20 cm.  /

La  ecuación  es  y  x tg ‘—  cos

ó  y  X tg—     -[11

enla  queTT29  1,1211
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Siendo  la  velocidad  inicial  620 rn., se  deduce  de  la  í2  que
la  altura  /1,  de  la  que  debiera  caer  el  proyectil  para  alcanzar
los  620 m.  de  velocidad,  es  Ii =  19.592 rn.

Para  calcular  el alcance,  hagamos  y=o  en  [1  , que se  satis

face  por  .r=o  origen  y  x’4  Ii sen  cos  =2  h  sen  2   para
-    =16°----11’--  7”  (elevacióii  de  la pieza  para  su  alcance  real

de  9.50a m.) se  tiene

alcance  en  el  vacío=20.979  m.

Las  dos  ramas  de  la  parábola  en  el  vacío  son  simétricas,
de  modo  que  la  abscisa  del  vértice  será  ‘=10.489  m.

El  valor  x’=2  h  sen  2 ,  sustituíclo  en  [11, da

y’=h  sen  =1.522  ni.

Para  trazar  la  de  la  atmósfera  calculemos  el  eoe/ieiete

baiítieo  0=  —-.  Sustituyendo  p  117   n  i.o0  y

•    a=0,193  m., 0=2,984.
El  ángulo  de  inclinación  de  la  trayectoria  dado  por.

tg(tg

hace  que  para  el  punto  culminante  en  que  la  tangente  es

horizontal,  se tenga  1—  =o,  de donde  d=A.
X=9.500

Para  calcular  A  tendremos  a=    =  3.184:  en

trando  en  las tablas  balísticas  de  las  A, cori c=3.184  y  TT=620,
se  halla  A=179,5,  y  buscando  en  las  de  D  un  valor  igual  á

A,  obteneiosuu  a’=1.03=-,  de  donde  la  abscisa  del  vér

tice  x’=5,38)  ni.

La  ordenada  del  vértice  la da  la  formula  y’-’  tr   (A-a)

y  siendo  =i6°—1t’—7’,  se  tiene:  -
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=  5.380 ni.     lg x’.   =  3,977724
=  16°—11—7”   lg tg .  ...    9,462769

A-a.  =  105,32       lg (A-a).  .  =  2,022511
A...    179,48       0 lg  A. . ..  =  7,745936

lgy’=3,2b8940
y’1,618  m.

Pr  cálculos  análogos  se  obtienen  los puntos  que  sé  quie
ran  de  las  trayectorias,  como  son  los  siguientes:

Pira  X=7,000rn.,  c=2.345,  Á=1OS,88,  =9—-29’---1”
Vértice

Valores dex  ...  3.950  rn.  5.000 8.000. 6.500 6.900 6.970 7.000
Valores  de y379      325  213  123    28  7,3     0.

Para  X==5.000 m.,  c.1.675,6,  Á=66,54,  5°—43’3O”
Vértice

Valores  de x,...  2.750  rn. 3.000 3.500 4.000 4.500  4.800  5.000
Válores de y.. .  .  156,1  »  155,1  145,7 117,6  68,2  29,10  0

Para  X=4,OODai., a=1.340,5,  Á47,O3,  4°—2’  O”
Vértice

Valores de x....  2.127 rn.  3.000  3.500  3.900  4.000
Valores de y.. ..  83,2  »  66,8  42,6  9,8  0

Para  X  3.00f) m.,  ==1.OO5,5, A=32,22,  2°—45’—20”
  értice

Valores  dcx..  .  .  1.581  rn. 2.000  2,500  2.840  3.000
Valores  de y...  .  41,8  »  38,2  25,1  ,1  O

Para  X== 2.000 ni.,  “=670,3,  A=19,46,  =1°—39—49”
Vértice                -

Valores dcx....  1.018  m.  1.300  1.600  2.000
Valores  dey..  .  .  18,3  »  17,5  12,3      0
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Con  estos  valores  se  han  trazado  á escala  las  curvas  do  la
figura.

Relacionando  el  máximo  alcance  9.500 in.  con  el  que  ten
dría  en  e]. vacío,  se  ve  que  el  aprovechamiento  en  ditancia

es  sólo  el  45 por  100.
Como  comparación  se hace  el cálculo  para  el  cañón  liso  del

mismo  calibre  núm.  2,  considerado  como  el  mejor  en  su
época,

Cañón  liso  de  20  centimetvos  núm.  2

Peso  de  la  bala  sólida,  28 kgs.
Diámetro,  0,20027  m.
Diámetro  entre  puntos  de  mira,  1,109 m.

Altura  del  alza,  0,278  m,
Velocidad  inicial,  453 m,

Valor  de  n,  1.400  m.
Elevación  a, 14° —  4’——22”.
Alcance,  3.000  m.

C  =z  —---  =0,498.7,      =    6.015,6, A=754,1

a’  3.371,9   s’=abscisa  del vértice=1.62  mu.

=  1.682 ni.       lg a=  3,225826
=14°  —4’—22”  lg h=  9,399113

A-a..    447,6          lg (.4-a)..  =  2,650890
A....  =  754,1          CIgA. , .  =  7,122571

lgJ=2,398400...,  y’=250,3
rtjCO

Valores  deL...  1.682  1.800  2.000  2,500  2.800  2.900  2.970
Valores  de y .  .  250,3  248,5  237,5  162,6  75,8  39,7  12,3

 2.980  3.000,
.L  8,3  0’

Calculando  los  espacios  batidos  por  la  fórmula  e =  b co
en  la  que  b es  la  altura  del  blanco  que  suponemos  de  10 mc
ros  y  el  ángulo  de  caída,  tendremos;

a



662           RRVISTA ENRRAL D  MARINA

Cañón ele 20 eenUrnetos O. H.

Valores  de ‘u..  26°—6’—7”  14°—42’—49” 5°—29—51”

[3°—30’—22”  1°—58’-—-28” ØO.48_O”
Valores  de.t9.500  ni.  7.000  4.000  3.000  2.000  1.000
Valores  de c  ...    20       38 104  163   290 1.C30

Para  el  do  20  liso  calculando  los  ángulos  de  caída  por
sen  2  =  B  C, se tiene:

Cañón liso cte. 20 centímetros nám. 2

Valores  de  t  ...  19°— 19’—33”  80  41’—39”  2°—54’—-35’
Valores  de  e3.000  ja.  2.000 m.  1.000
Valores  de  e ...    28 ‘     65 »    197

El  espacio  batido  ha  aumentado  considerablemente  con
los  nuevos  cañones,  lo  que  demuestra  que  si antiguamente  la
pequeñez  del  espacio  batido  y el aprovechamiento  del  rebote
influían  ventajosamente  en  el  tiro  cort’,  hoy  que  el  rebote
es  casi  inutil  y  los  espacios  batidos  han  aumentado,  convie
nen  más  bien  largos.

Los  valores  de  e expresan  los  errores  máximos  que  pue
den  cometerse  por  exceso,  sin  que  el  tiro  sea  perdido.  Los

relativos—  serán.x
Valores  de X...  9.500 ni.  7.000 4.000 3.000 2.000  1.000

Urrore  Para el rayado  .  0,002158 0,00543 0,0260 0.0543 0,145  1
relidvos.  Para  el liso .  .  .  .                  » 0,0093 0,0325 0,19?
Estas  consideraciones  conducen  á  tratar  de  la  apreciación

de  distancias.  GraduandO  en  4.00  metros  la  distancia  á  que

se  romperá  el  fuego  en  un  combate  naval,  hay  que  conocer
la  (para  el  cañón  de .20  cm. O. H.)  con  un  error  menor  del
3  por  1OD. Dejar  por  tanto  esta  apreciación  á  ojo  es  expo
nerse  á  cometer  grandes  errores  de  los que  pueden  resultar

la  pérdida  del  combate.
Para  calcularla  (flg. 2.),  el  niedio  más  práctico  es medir

desde  la  cofa  ó un  sitio  elevado  el  ángulo  desde  la  flotación
del  barco  enemigo  al horizonte;  sumado  este  ángulo  e  con
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depresión  para  la  altura  ir, se obtiene  A y dci  triangulo  oe.B,
X=h  cot A=h  cot (a  ±  D).

Es  fácil  hallar  el  error  en  distancia  por  uño  en  el  ángulo
medido  a• Derivando  con  respeto  á  a. se  tiene

dX           h
(1 a  =    sen  (a  --  D

Suponiendo  it  =  20 m. y  X  4.000 m,, se  halla  fácilmente
que  por  cada  10”  de  error  en  la  medición  de  a, resultan
38,81  111.  de  error  para  X  y dando  que  el  error  conietido  sea
por  defecto  y  el  de  X,  por  lo  tanto,  por  exceso  (que  es  el
caso  más  favorable  por  los  espacios  batidos),  basta  un  error

de  27”  para  que  el  error  de  X  sea  de  104 rn., valor  de  e, y el
tiro  sea  perdido.

Aun  suponiendo  horizontes  claros  y  mar  llana,  será  muy
difícil  que  la  medición  de  a,  contnndo  con los  10”  de  aprecia
ción  mínima  del  sextante,  no  vaya  con  27”  de  error.  La  ge
neralización  en  nuestros  barcos  del  telémetro  Bahr  y  Strond
evitaría  estos  males.  -

La  mayor  tensión  de  la  trayectoria  hará  también  aumen
tar  la  cifra  del  error  relativo  que  pueda  cometerse  sin  que
el  tiro  sea  perdido.  Con velocidades  iniciales  de  700 m.  corno
las  conseguidas  por  G. Lomas  en  sus  cañones,  el  de  20 cén
tímetros,  tendría  un  alcance  de  10.600 m.  para  la  misma  ele
vación  =16°—1i’—7”,  y  el  espveio batido  á 4.00J m., 121 rn.

Se  pueden  dar  las  siguientes  para  efectuar  las  punterías.
Calcular  con  exactitud,  si  es  posible,  y  sino,  más  bien  con
exceso,  la  distancia  al  blanco.  Esperar  si  hay  balance  á  que
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la  Lania  de  la  pieza  que  se dispara,  empiece  su  movimiento
do  emersión  y  al  enfilar  la  flotación,  hacer  fuego.

ERRATAS  DE  LAS  TABLAS DE  TIRO

Deben  eorregire  las  siguientes:

Cañón  de 14  cm  G. H. modelo 1885.

VELOoliIÁDF:                         ENERGiIi TOTALF1

Alcances  rn.    Dice    Debe decir    Dice    Deb  decir

2.000      443,4      448,4      400,9      410,0

Cañón  de  O  cm.  0.  11. modelo 1883.

Alcances  rn.    Dice    Debe decir    Dice    Debe decir

1.500      533,0      523,0      1.694,4     1.631,3
2.000      482,2      494,1      1.386,6     1.455,9

•  3.500      425,9      416,0      1.081,9     1.032,1

JOSÉ  MARf A  GÓMEZ  MARASSL

Tenienta  dG flCVÍO.

Sen  Fernando  de i.°  Marzo de1989.
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REPATRIACIÓN DE LA ESCADRA DE LAS ANTILLAS

Del  diario  de  un  Oficial  que  ha  efectuado  el  viaje  en  la  e
cuadrilla  á  las ordenes  del  Capitán  de  navío  Sr.  D,  José  Ma-
renco,  tornarnos  los  siguientes  notas:

Las  desfavorables  condiciones  de  mar  en  que  se  desarro
lló  la primera  parte  del  viaje  de  repatriación  de  la Escuadra
de  las  Antillas,  consecuencia  principalmente  de  la  salida
obligada  en  plazo fijo  que  desgraciadamente  no  admitía  de-
mora,  fueron  la  causa  de  la  penosa  navegación  realizada
desde  la  Habana  á  la  isla  Martinica  por  11 pequeños  buques,
sin  que  la  ericia  de  sus  Comandantes,  nunca  puesta  tan  de
relieve,  fuese  elogiada  por  la  opinión  como  merecían  aque
lbs  que  con  barcos  de  poco  andar  y  malas  condiciones  ma
rineras,  recorrieron  sin  avería  de  importancia  alguna,  bajo
un  tiempo  duro  las  1.700 iiiillas  que  por  término  medio  ne
cesitó  cada  barco  para  llegar  á  su  destino.

Completa  la  Escuadrilla  en  Fort  de  France  el  22 de  Enero
con  la  llegada  del  Hernán  Gort,  que  al  igual  del  (7alieia  y
otros,  arribó  á  Kingston  (Jamaica),  por  ligeras  averías  en  su
máquina,  se  procedió  á  efectuar  por  la  industria  particular
las  pequeñas  reparaciones  necesarias  para  emprender,  con
garantías  de  éxito,  la  difidil  travesía  del  Atlántico,  para  la
que  aún  buscando  los  límites  continentales  más  próximos,
no  alcazaban  los  radios  de  acción  de  ninguno  de  los buques-
pues  debiendo  atravesar  zonas  de  aliseos  frescos,  general-
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mente  entre  los  6° y  18° de  latitud  N., no  podía  contarse  con

andar  superior  á  cinco  millas  como  promedio,  con  tres  cal
deras  n  función  en  los tipos  cañonero-torpedero  y á  veloci
dad  de  régimen  económico  en  los  demás.

El  estudio  del  viaje  sobre  el  terreno,  aumentaba  sus  difi

cultades  y  la  derrota  (en un  principio  generalmente  admiti
da)  á  Carena,  para  de  allí  bajar  á Para,  en la boca  del  Amazo
nas,  de  donde  se arrancaría  corriendo  la  zona  de calinas  hasta
los  meridianos  de  longitud  de  25° á  20° próximamente,  per
día  partidarios,  no  sólarnente  por  el  mayor  recorrido  que
significaba,  sino  por  las  noticias  que  los  Oficiales  de  Marina
franceses  y  los  Capitanes  de  los buques  mercantes  allí  fon
deados  daban  sobre  la  intensidad  de  los  aliseos  en  las  costas
de  Cayena  en  los meses  de  Enero  á  Marzo.  Esto  unido  á  lo
bajo  que  las  cartas  señalan  la  zona  de  calmas  ecuatoriales
para  estos  meses  y  á  la  imposibidad  de  que  los  auxilia
res  Rápido  y  Parioía  pudie;en  quedar  cerca  del  fondea
dero  natural  de  los  restantes  buques  en  el  puerto  de  la  Gua
yana  francesa  y  dentro  de  la  boca  del  Amazonas,  lo  que

dificultaba  el  aprovisionamiento  general  de  combustible  y
más  que  nada,  la  constancia  de  los  malos  tiempos  que  el  ba
rómetro  acusaba  y  los  buques  de  vela  y  vapor  que  entraban

en  el puerto  avisaban  á  diario,  hicieron  aplazar  de  momento
el  viaje  y  consultar  al  Gobierno  sobre  la  urgencia  de  aquél.
Recibida  contestación  y  acordada  la  salida  en  el menor  plazo
pasible,  la  Escuadrilla,  ya  á  las  órdenes  de  su  nuevo  Jefe  el
Capitán  de  Navío  Sr.  Marenco,  á  cuyo juicio  dejaba  el Minis
tro  la  elección  de  derrota,  procedió  á  repostarse  de  combus
tible,  llevando  todos  los  buques,  á  más  de  su  relleno  de  car
boneras,  cierta  cantidad  en  sacos,  que  en  el  !1’íarqus  de  la
Ensenada  fué  de  50 toneladas  y  en  los  tipos  cañoneroLtor
pedero  de  40, estivadas  convenientemente  sobre  cubierta  en

planchas  y  en  una  cámara  de  calderas,  utilizada  ésta  á su vez
corno  algibe.

Descartados  de  la  navegación  el  Galicia,  por  necesitar
reemplazo  total  de  los tubos  de  sus  calderas  y  condensado-



668             REVISTA GENERAL  DE  MARINA

res,  el  Filtptnas  (imposibilitado  de  movimientos  propios
desde  antes  de  su  salida  de  la  Flabana)  por  la  falta  de  conso
lidación  en  su  casco  resentido  gravemente  en  el  tercio  de

popa  durante  el  último  viaje  realizado  5. remolque  del  I’a
triota,  y  el  cañonero  Diego  Velázquez  por  estar  en  tratos
su  venta,  quedaban  para  hacer  el  viaj e  el  crucero  Marqués
de  la  Ensenada  de  1.000 toneladas,  los cañoneros-torpederos
-Vicente  Yáñez  Pinzón,  Martín  Alonso  Pinzón,  Marqués  de
Molíns,  y  Nueva  Esjaña  con  un  tonelaje  de  600 y  los  caño
neros  Magallanes,  Hernán  Cortés y  Vasco  iVáñez  de  Bal
boa  de  500 y  300 toneladas  proxirnamente.

La  diferencia  de  tipos  y  la  igualdad  de  malas  condiciones
en  los  barcos  para  travesía  tan  larga  y  arriesgada,  dada  la
estación  en  que  la  navegación  se  emprendía,  complicaba  el
problema,  para  cuya  resolución  se contaba  solamente  con los
dos  auxiliares  Rápido  y Patriota,  que  aunque  de  gran  mar-

cha,  gran  tonelaje  y  grandes  recuiss,  no  estaban  provistos
de  medios  de  remolque  superiores  á  los  de  barcos  de  su
clase.

Acordado  que  cada  uno  de  éstos  llevase  constantemente

dos  5. remolque  y  navegasen  con  sus  máquinas  los  cuatro
restantes  hasta  que  la existencia  de combustible  en  ellos  que

dase  reducida  próximamente  á un  tercio  de  la  de  salida  (lo
que  suponía  unas  1.400 millas  andadas)  para  entonces  coger  5.
éstos  y soltar  los primeros,  que  verificarían  por  sí igual  reco

rrido,  y  estudiadas  en  sus  líneas  generales  las  derrotas  po
sibles,  se  eligió,  según  oímos,  por  iniciativa  del  Comandante
del  Patriota  Capitán  de  fragata  D.  Joaquín  Barrieri,  acogi
da  con  entusiasmo  por  el  Jefe  de  la  Escuadra,  seguir  1a  lla••
mada  del  Norte,  6 sea  buscar  con  rumbos  en  esa  dirección
el  limite  de  la  zona  de  los  aliseos  más  flojos  cuanto  más  su
biésemos  y  corriendo  hacia  el E.  por  los  21° de latitud  próxi

mamente  la  zona  de  las  calmas  del  trópico  ó  la  de  los  varia
bles,  alcanzar  las  longitudes  de  25° á  20° para  bajar  al  archi
piélago  de  Cabo  Verde,  silos  accidentes  de  la  navegación  lo

exigían,  asegurando  de  este  modo  la  arribada  ó seguir  sobre
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Canarias  si se  vencían  todos  los obstáculos,  lo  que  represen
taba  el  éxito  total  del  viaje.

Por  la  pequeñez  de  su tonelaje,  lo endble  de  sus construc
ciones  y  lo  escaso  de  sus  calados  (como  hechos  para  navegar
entre  los  cayos  de  Cuba)  y  por  no  tener  más  que  una  sola
máquina  y  un  solo gneraor,  merecían  cuidado  especial  los
cañoneros  Hernán  Covtcs y  TTa.co I Tie.’  de  Balboa,  y  en
previsión  de  que  fuese  posible  repostar  de  carbón  durante
el  viaje  dos  buques  dé  los que  debían  salir  sueltos,  se  estudió
la  forma  de  cambiar  solamente  dos  de  los  reuiolcados  para
que  los pequeños  cañoneros  dichos  no  tuviesen  que  trabalar
sus  máquinas,  tendiendo  en  el plan  general,  tratando  de  dis

minuir  los  accidentes,  á  evitar  que  por  avería  en  un  barco
cualquiera  tuviese  la  Escuadra  toda  que  detener  su  inarch,
lo  que  retrasando  el  viaje  acumulaba  los  conflictos  en  que  la
falta  de  carbón  y las  sorpresas  del  tiempo  nos  podían  colo
car.  Con tal fin,  entre  el  Rápido  y  el  Patr  iota  se embarcaron
unas  400 toneladas  de  combustible  en  sacos,  como  depósito
para  los  buques  de  la  Escuadra  y  se  prepararon  los  botes
salvavidas  de  los auxiliares  para  la  delicada  faena  de  dar  car
bón  en  la  mar  llegado  el momento  oportuno.

El  7 de  Marzo  por  la  mañana  se  puso  en  movimiento  la
Escuadrilla  ante  la  espeotación  de  los buques  de guerra  fran
ceses  y  americanos  fondeados  en  Fort  de  France,  los  qu
seguían  cuanto  se  relacionaba  con nuestros  movimientos  con

el  interóque  inspira  la  comunidad  de  la  profesión.  Obede
ciendo  órdenes  anteriormente  acordadas,  el ilfolíns  se  colocó

por  la  popa  €11 Patriota  y  el  iifaqailaneg  por  la  del  Rápido,
tomando  cada  uno  de  ellos  por  sus escobenes  dos remolques,
de  aceré  .y cáñamo  en el primero  y de  cadena  y cáiamo  en el
segundo,  y por  la  popa  de  éstos  el  Vasco  Vrez  ¿le Balboa  

Hernán  (]orts  respectivamente,  con  cable  sencillo  de  acero
el  primero  y  con  dos  guindalezas  el segundo,  siendo  el largo
de  todos  los remolqus  próximárne  ate  de  200 metros.

A  las  dos  de  la  tarde,  previas  señales  de  la  Capitana,  dejó
la  Escuadrilla  su  fondeadero,  saludando  el  Patriota,  buque
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insignia,  á  la  del  Almirante  francés  arbolada  en  la  fragata
DubocUen,  y  apenas  puésta  en  franquicia  y ordenada  la for
mación,  ocuparon  los buques  sus  puestos,  empezando  la  na
vegación  con  una  velocidad  de  seis  millas  corno  reguladora.

La  extensión  con  que  está  relatado  el  viaje  durante  sus
veintiseis  singladuras,  nos  impide  relatarle  íntegro  por  la
falta  de  espacio  en  este  número,  dando  á  continuación  los
siguientes  datos  de  allí  extractados.

La  salida  del  mar  de  las  Antillas  se  efectuó  por  el  canal
formado  entre  las  islas  Guadalupe  y  Antigua  al  principiar
la,3.’  singladura,  desde  la  que  se  hizo  rurnb  al  ENE.  (y)

próximamente  hasta  la  singladura  10•a  en  cuyas  seis  últi
mas  horas,  así  como  en las  primaras  de  la  11a•  se  aprove
charon  los  buenas  circunstancias  de  mar  y  viento  reinantes
para  aprovisionar  de  carbón  al  Ensenocla  y  l’iceiite  YáFe>
Pinrón  y  para  largar  los  remolques  del  Molíio  y  Magalla
nes,  tomando  en  su  lugar  al  Nuera  España  y  Martín  Alon
so  Pinzón  respectivamente  (cuando  ya  se  habían  recorrido
1.140  millas),  quedando  los  primeros  suelt’s  y  en  su  misma
posición  relativa  los  Va.co  iT%ñez  de  Balboa  !J RerDán
Cortós.

Desde  la  singladura  10.ase  navegó  al  N. 7O  E.  (y)  próxi
narnente  hasta  la  16•a  eñ  que  un  descenso  anormal  del  ba

rómetro  (5  hiilirnetros  por  debajo  de  su  régimen)  el cariz  del
cielo  y  la  mucha  mar  tendida  que  recalaba  del  N.  y  NNO.
hizo  correr  al  S. unas  120 millas,  niani’jbra  que  resultó  tan
hábil  como  bien  calculada,  pues  cuarenta  y  oeho  horas  des

pués  se  daba  de  nuevo  en  plena  calma  carbón  al  Ensenad
y  al Martí’n Alonso Pinzón,  que  largó  los  remolques  para
seguir  ya  suelto  hasta  el  término  del  viaje;  desde  la  singla
dura  17••a á la  1.aen  que  se  recaló  al  S. de  la  isla  de  Hierro,
ácuyo  abrigo  se  dió  carbón  por  los  auxiliares  Ráij ido  y
Patriota  en  once  horas  á  cinco  buques  de  la  Escuadrilla,  se
navegó  al  N. 72°  E.  (y)  y  desde  aquí  se  arrumhó  á  Santa
Cruz  de  Tenerife,  á  cuya  vista  se  incorporó  el  Magaliane.,

destacado  dos  días  antes  para  inquirir  noticias  del  tiempo,
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continuando  viaje  á  Cádiz,  sobre  cuyo.  puerto’  se  estuvo  al
medio  día  del  1.0 de  Abril,  habiendo  largado  sus  remolques
el  Hernán  Corhs  y  el  J”as(-r) V/ñe,g  (le  Balboa  n  la  tarde
anterior.

Durante  las  primeras  singladuras  hasta  alcalizar  los 21° de
latitud  N. reinaron  los  aliseos  con  poca  intensidad,’  entrán
dose  luego  Sucesivamente  en  la  zona  de  calinas  del  trópico

y  en  la  de  los vientos  variables.  La  singladura  de  mayor  re
corrido  fué  la  20•a  con  186  millas,  y  la  menor  la  8.’  con
83  millas.  Las  averías  y  accidentas  de  los  buques.  fueron  Ji
gerísimos,  poco  frecuentes  y  prontamente  remediados,  ha

biéndose  conservado  constantemente  la  UniÓn  y  la  forma
ción  iiris  perfecta  durante  toda  la  travesía,  debido  á  la  pe
ricia  de  lós  Comandantes  de  los  buques  y  á  las  medidas
y  previsiones  adoptadas  en  la  Instrucción  que  para  este
viaje  redactó  el  Jefe  de  la  Escuadra,  Capitán  de  navío  señor
Marenco.

Terrnjnaii  los  apuntes  de  donde  extractamos  esta  notas
con  el  siguiente  párrafo:

«Para  juzgar  de  la  magnitud  de  la  empresa,.  no  ya  OOlflO Se

ha  realizado,  sino  consiguiendo  solamente  la  travesía  del
Atlántico  sin  accidente  alguno  en  los  buques  y  Sin  haberse

perdido  un  solo  monjento  en  formación  de  Escuadra  or

denada,basta  decir  que  los  Oficiales  de  Marina  franceses
de  la  Dubo’ldjen,  del  Fuíton  y  del   barcos  fondeados
en  Fort  de  France,  consideraban  segura  nuestra  arribada  á
la  misma  IVlartinjca 6  á  una  de  las  Antillas  menores  si  se
arriesgaba  la  salida  en  aquella  fecha,  y  que  el  mismo  Almi
rante  Escande  dijo  al  Jefe  de  la Escijadra,  Sr.  Marenco,  en  la
visita  de  pésame  que  éste  le  hizo  0011  motivo,  de  la  muerte
del  Presidente  Faure,q,e  en ‘i4am’;a su  .míisfacejón  .i  co
.ejuít  lieqam 4  C44’  con todos los bujue.s,  dando  á  entender

con  esta  frase  y  ctras  del  aurso  de  su  conversación  que  era
el  problema  á  resolver  de  lo  que  pueden  llamare  difíciles
de  verdad  entre  los  hombres  de  mar.»

De  ello  se  habrían  acreditado  si  no  lo  0Stuyj5ii  ya  sufI
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cientemente  los  que  como  directores  ó principales  responsa
bies  han  contribuído  al  brillante  éxito  que  tanta  resonancia
ha  tenido  en  la  opinión  y que  ojalá  consiga  inculcar  en  ella
la  idea  de  que  España  para  tener  Mhrina  sólo  necesita  bar

cos,  con  los  cuales  su  prestigio  ante  el  mundo  volverá  rápi
damenté  á  levantarse,  haciéndose  respetable  y  solicitada  eh
el  concierto  universal.

J.DES.
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Dos  días  antes  de  su  muerte  estuve  hacién  lele  e  lnpañía
mtlgunoe instantes.  Su  cara,  demacrada  por  el  mal,  tenía  ya
algo  de  lividez  n’arrnórea•  sus  ojos,  rocie acio3 de  círcieno  li
vor,  parecían  ha}erse  agrandado  y  el  rayo  penetrante  de  su
mirada;  donde  siempre  brilló  la  luz  de las  ideas,  había  adqui
rido  cbn  la  proximidad  del  último  destello  singular  intensi
ciad  y  fijeza.  Habló  poco;  su  voz  fuerte  aun  y  timbrada,  no

denuncjaba  todavía  el  destrozo  de  su  pecho.  Su respirar.ei’a
sin  embargo,  anhelante,  y  cuando  los  freciintes  accesos  de
tos  le  niortificaban,  se  incorporaba  cn  energía  en  el  lecho,

desarreglandci  con  inquietud  la  ropa  que  le  cabría.  Al desp
dirnie  de  di, sintiendo  en  mi  mano  la  suya  calenturienta,  tuvo
la  penosa  sospecha  de  que  aquella  sería  le  ditima  vez que  me
devolviese  mi  saludo.

Así  fué,  en  efecto.  4lgunas  horas  despuds  de  aquella  ól-
tima  entrevista  volví  á  estrechar  su  mano,  pero  fría  y  rígi_
da  ya;  su  boca,  fruncida  por  el  gesto  de  la  muerte,  no  podía
repetir  aqu1las  frases  afectuosas  con  que,  Olvidándose  cTe
los  sdyos,  compadecí  poco  antes  mis  propios  sufrimientos;

‘sús  ojos,  ceriados  piadosamente  por  quien  paro  en  ellos  el
anioi  de  ii  alma,  no  tuvieron  ya  para  mí  aquella  mirada  de
iiúitad  fraternal  con  que  ieinpre  inc  acogían.

IPOblieiTomás!  Su  histoj’ja  militer  va  unida  en  los  últi
T0M& XLIV.—MAYO,  X899.
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mos  veinticinco  años  á  la  del  cuerpo  en  que  sirvió.  De igual
modo  que  los  bosques  sagrados  de  Marathon  atestiguaron
el  heroísmo  del  padre  venerando  de la  tragedia,  así las inon
tañas  de  nuestras  provincias  del  Norte  y  las  selvas  de  Amé
rica  y  Oceanía  fueron  para  Tomás  de  Briones  testigos  de
su  valor.

¡Pobre  amigo!  Su  vida  va  unida  á  los  recuerdos  de  mis

mejores  años,  durante  los cuales  no  ha  habido  alegría  que
no  hayamos  compartido,  ni  impresión  que  no  nos  hayamos
comunicado.  Nos conocimos,  cuando  él  acababa  de  vestir  el
uniforme  militar  y yo  era  un  niio  todavía,  con  ocasión  de
una  comedia  suya  que  se  representó  en  el  colegio  en  que  yo
me  educaba.  A mi imaginación  infantil  apareció  como  algo
extraordinario  aquel, hombre  capaz  de  hiventar  una  fábula
dramática,  desarrollándola  en  escenas  que  me  intresaban

-         profundamente,  y  ciándole  forma  en  versos  que  acarichiban
mis  ñídos  como  si  fueran  música  las  palabras.

En  él  trascurso  del  tienpo,  mientras  mis  impresiones  de
niñez  y  de  la  juventud  se  han  ido  borrando  ó  transformán
dose  hasta  parecerme  fatigoso  6  ilegible  lo  que  antes  me

atraía  poderosamente  y caer  hoy roto  el  ídolo  que  ayer  ado
raba,  mi admiraCion  y  mi cariño  hacia  Briones  han  ido  siem
pre  en  aumento,  y  al  propio  tiempo  que  crecía  mi  entusias
mo  po,r el  poeta  se  afirmada  más  y  más  mi  amistad  hacia  el
hombre.

Siemnp1e recordaré  las  noches  inolvidables  en  que  él  y yo,

trasnochadores  impenitentes,  discurríamos  sin  rumbo  por
.4as  calles  de  Caftagefla  hablando  de  nuestras  comunes  aficio

nes  artísticas.  Recitábame  él  sus  versos,  complaciéndose  en
hacer  de  ellos  una  crítica  tan  severa  que  no  perdonaba  nada
de  lo  que  él  reputaba  por  defectuoso.  En  su  ansia  de  perfec
ción  rechazaba  todo  cuanto  no  unía  la  fuerza  del  pena

miento  á la  exactitud  en  la  expresión;  la  emoción  honda  de
la  idea,  á  la  belleza  de  la  forma  que  debía  esculpirla;  el  sen
timiento,  al  valor  musical  de  la  palabra.  Cuando  hacia  crf
da  de  versos  que  no  eran  suyos  se  rnostrba  más  piadoso,
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como  si  sólo á  sus  obras  debiese  exigir  el conjunto  de  cuali
dades  que  repartidas  y  sueltas  avaloraban  las  de  los  demás;
pero  para  todo  cuanto  él producía  volvía  siempre  á  su  seve
ridad,  que  nada  perdonaba,  aspirando  constantemente  á  una
perfección  ideal  sólo  alcanzada  en  momentos  de  inspiración
sublime  por  los  más  grandes  poetas.

Aquellos  paseos  nocturnos  eran  para  mí  verdaderoscuisos
de  literatura.  En  ellos  aprendí  mucho  de  lo poco  que  ahora
se,  afinéndose  mi  gusto  por  el  arte  en  contacto  del  suyo  de
lieadísiino;  y  cuando  al  amanecer  nos  separábamos,  siempre
había  yo  aprendido  algo  buenó  y nuevo  de sus labios,  conse
jos  y  lecciones  que  aun  hoy  á  través  de  mncho  años  trans
curridos  viven  en  mi  memoria  como  catecismo  de  mis  ideas

sobre  arte.
Si  se  exceptúa  la  de  Menéndez  Pelayo,  no  recuerdo  coin

prensión  más  vasta  y  más  docurrentada  de  la  literatura  que
la  de  Briones.  Dotado  de memoria  prodigiosa,  no  había  poeta
de  quieh  no  pudiese  recitar  centenares  d  versos  ni  hecho
literario  cuyos  antecedentes  no  pudiese  dar  con  exactitud
pasmosa  yespontánea.  Como  verdadero  humanista,  los  poe
tas  olásicos  le  eran  familiares  en  su  forma  original,  y  él
niism  Componía  elegantísiinos  versos  ltinos  donde  parecía
revivir  el  espíritu  del  Padre  Liberatore.  Igualmente  conoci
dos  que  los  poetas  de  nuestros  YJancione.o, y  los  del  siglo
de  oro,  le  eran  los extravagantes  discípulos  de  Ilerigifo  y  de
Comella,  y  tan  versado  estaba  en  la  artificiosa  literatura  de
los  provenzales,-  como  en la  de  los  italianos  de  la  edad  Me
dia,  los  ingleses  de los  siglos  XVII  y  XVIII  y  los  franceses
del  XIX.  Sentía  una  admiración  profunda.poi.  Shelly  y  por
Byron,  cuyos  versos  tan  llenos  de  pasión  le  parecían  sicnl
pro  sublimes  y  para  demostrar  sus  ideas  sobre  la  originali
dad  en  el  arte,  respecto  de  la  cual  afirmaba  que  ape1as
había  unas  óuantas  ideas  sin  antecentes,  recordaba  minu
ciosamente  las  menores  semejanzas  entre  lae  obras  más
distantes  y  citaba  innumerables  pensamientos  de  los  poetas
indios,  hebreos,  griegos  y  latinos  repetidos  por•  loe  ose rito-  -
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res  modernos  y  las  escenas  de  Eurípides  intercaladas  por
Schiller  en  su  teatro.

Con  esta  cultura  y  con estos  gustos  ya  se  comprenderá  en
qué  regiones  más  encumbradas  del  arte  hay  que  colocar  las
obras  de  Briones.  Aunque  escribió  algunas  para  el  toatro,
son  casi  en  totalidad  obras  de  juventud  y  las  que  emprendió
más  adelante  se las  hizo  abandonar  su absorbente  afición  por
la  poesía  lírica.  Líricas  son  sus  composiciones  más  notables
y  en  ellas  hay  que  fundar  su  reputación  de  literato.  Canto
(le  amor, Li.b’roz y  iiOreÑ,  La  Profecía  del  Trabajo,  Epe
ran/a,  Cedros’ del  Líbano  y  su  oda  Trttlgar  son  obras
admirables  ue  para  asgurar  á  su  autor  un  puesto  cmi
nnte  en  el  Parnaso  castellano,  sólo  hace  falta  que  sean  co
nocidas.

Si  la  modestia  de  Briones  por  una  parte  y de  tra  su  afán

de  perfección  absoluta,  han  mantenido  inédita  la  mayor
parte  de  sus  poesías,  hora  es  ya  que  salgan  á  luz.  La  con
ciencia  de  los que  las  conocernos  nos  lo  ordena,  el  arte  lo
exige,  su  gloria  lo  aguarda.

En  nombre  de  Pablo  de  Salas  y  en  el  mío  propio,  hago  un
llamamiento  á  todos  nuestros  compañeros  para  que  nos  ayu
den  en  la  empresa  de  coleccionar  y  editar  las  Obras poéticas
de  Tomás  de  Briones.  Algtinos  tendrán  en  su  poder  origina
les  del  que  fué  nuestro  compañero  en las  armas;  otros  recor

darán  de  memoria  algunas  de  sus  poesías  recitadas  en  el
Cuarto  de  banderas  durante  las  largas  noches  de  guardia.
A  todos  ellós  ls  rogamos  que  nos  las  envíen;  de  los  demás
esperamos  que no  nieguen  su concurso  para  la  realización  de
este  deber.  El  Cuerpo  de  Ihifantería  de  Marina,  que  tan  alto
renombre  ha  sabido  alcanzarse  en  las  guerras  de  España,  de
Africa,  e  América  y  de  Oceanía  contribuirá  de  seguro  á
que  no  quede  ignorada  una  de  sus  más  legítimas  glorias.  Si
Jorge  Manrique,  Garcilaso  y  Niguel  de  Cervantes  derrma
ron  su  sangre  en  los  campos  de  batalla,  no  es  ciertamente  á
su  cualidad  de  soldados  valrosos  á  lo que  deben  su  inmor
talidad.  La de  Tomás  de Briones  necesita  un  pedestal,  que  de:
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hemos  erigirle  los  que  fuimos  sus compañeros  de  armas,  ase
gurando  á  su  nombre  la admiración  de  la posteridad  y dando
al  Cuerpo  en  que  servimos  un  nuevo  prestigio  que  luego  ha
brá  de  reflejar  en  su  propia  historia.

MANUEL  MANRIQUE  DE  LARA.

EXTRACTO  DE  LA  T{OJA  DE  SERVICIOS  DEL  COMANDANTE  DE

INFANTERfA  DE  NARINA  U.  TOMAS  DE  BRIONES

Nació  en  Cartageha  el  día  17 de  Septiembre  de  1854.  In
gres5  en  el  Cuerpo  de  Infantería  de  Marina  en  Diciembre
del  73,  siendo  destinado  á la  campaña  carlista  al  salir  á  Al
férez.  Hasta  el  16 de  Junio  del  74 operó  en  Cantón  y  los  Al
tos  de  la  Sierra  del  Perddn.

En  28 de  Junio  se  encontró  en  el  reconocimiento  armado
que  sobre  los  pueblos  de  Alio y  Di-Castillo  llevaron  á  cabo

el  batallón  de  Marina,  formando  columna  de  batallón  en  co
liaas  próximas  á  Río  Mayor  con  el regimiento  de  LeóB,  ca

ballería  de  Numancia  y  de  Farnesio  y  una  batería  rodada.
-  En  14 de  Junio  del  76  ascendió  al  empleo  de  Teniente,

siendo  destinado  al  batallóu  expedicionario,  con  el  que  em
barcó  para  Cuba,  operando  en  dicha  campaña  en  la  zona del
Calabazar,  jurisdicción  de  Las  Villas  y  trocha  del  Salt&, asis
tiendo  á  las  operacione  practicadas  en  las  zonas  de  Sagua,

Encrucijada,  San  Gil  y  Remedios  y  hechos  de  armas  del  Sa
hanazo,  Sagua  la  chica,  Telégrafo,  Itabos,  Potrero  de  Cruz
Pérez,  Lagunar,  Los  Abreux  de San  Gil,  montes  de  Oriente,
Sabaneta  del  Napolitano  y  Guayabo.

Propuestas  las  bases  para  la  capitulación,  fué  comisionado
para  conferenciar  con  el  cabecilla  titulado  Teniente  Coronel
LicD  Laón,  acampado  con  su  partida  en  el  potrero  Gon
zález.
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-  Pernaneció  en  operaciones  de  campaña  en  la Isla  de  Cuba
á  la  órdenes  del  Ejército  hasta  el  9  de  Junio  de  1878, que
se  dió  por  terminada  la  campaña.

El  día  4 de  Junio  del  83 embarcó  con  destino  alApostade

ro  de  Filipinas  y  el  28 de  Octubre  del  mismo  año  embarcó
con  la  mitad  de  su  compañía  con  destino  á  las islas  Marianas
con  motivo  del  asesinato  del  Gobernador  político  militar  de

dichas  islas,  quedando  de  guarnición  en  Agaña  (isla  de
Guaj  án).

Contir4uó  en  el  mando  de  su  compañía  hasta  el 20 de  Abril
del  85  que  embarcó  en  el  crucero  Aragón  como  Comandante
de  ni  guarnición  en  la  división  del  Sur.

El  13 de  Julio  del  86 desembarcó  en  Nama  (costa meridio
nal  de  Mindanao),  formando  parte  de  la  columna  de  desem
barco  que  atacó  y  destruyó  el  pueb]o  del  Datto  (Diarnalo).

Por  Real  orden  de  24 de  Agosto  y  con  antigüedad  de  13
del  mismo  ascendió  al  empleo  de  Capitán,,  regresando  á  la
Península,  donde  ha  ejercido  el  mando  de  la  brigada  de  la
Corte  y  destinos  de  Auxiliar  de  la  Jefatura  del  Cuerpo,  Cen
tro  superior  facultativo  de  la  Armada  é  Ilispección  de Infan
tería  de  Marina.

Al  sorprenderle  la  muerte  en  esta  Corte  el día  16 de Marzo
pasado,  llevaba  próximamente  dos  años  en  el  empleo  de  Co
mandante  con  destino  en  la  Secretaría  militar  del  Ministerio.

Era  benemérito  de  la  patria  y se hallaba  en posesión  de las

cruces  de  San  Hermenegildo,  dos  rojas  del  Mérito  Naval  y
una  blanca  de  la  misma  Orden.
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POR

IDAVY  JONES

¡España!  Con sólo  mencionar  ese  nombre  afamado  y  te
mido  en  tiempos  pasados,  ¡cuántos  pensamientos  de  grande
za  y de  poderío  se  agolpan  á  nuestra  imaginación  y  cuántas
imágenes  de glorias  y magnificencias  pasadas  se  evocan!  ¡Es

paña,  en  tiempo  pasado  árbitra  del  mundo  y  ahora  tan  aba
tida!  ¡España,  en  su  día  el  terror  de  Europa,  y  ahora  agobia
da  por  infortunios!  ¡España,  que  podía  antiguamente  Yana
gloriarse  de  poseer  un  imperio  en  el  que  el  sol  nunca  se  po
nía,  imperio  que  la  proveía  de  riqueza  incóncebible,  está
hoy  reducida  á  sus antiguos  límites  y  prácticamente  á  la ban

carrota!  Tales  son. algunos  de  los  pensamientos  que  se  pre
sentan  de  una  manera  conspícua  á la mente  de  todos;  cuando
se  nombra  á  la  Península  Ibérica.  Bastante  tenebrosos  aque
llos  en  sí  lo son  aun  por  la  actual  situación  de  España,  que
al  parecer  no  se puede  emancipar  de  sus  actuales  dificultades
y  cuyo  porvenir  eclipsan  nubarrones  densos.  En  vista  de  es
tas  observaciones,  algunos  pudieran  estar  en  la  creencia  de
que  una  nación  que  ha  llegado  á  tal  extremo,  merece  que
no  se la  tenga  en  mucho.

(1)  The  A O!J  00(1 No Cf)  ¡i1HtfOfe(7.
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Sin  embargo,  esto  no  es  así,  toda  vez  que  cuando  un  país

en  su  día  se  ha  engrandecido,  es  digno  siempre  de  que  nos
oupeinos  de  él,  siquiera  sea  con  el  scdo  objeto  de  evitar
los  errores  producidos  por  sus  desgracias,  teniéndose  pre

sente  que  si Eápaña  es  hoy  un  factor  insignificante  en  Euro
pa,  figuró  antiguamente  en  sus  destinos  tanto,  que  aun  ocupa
un  lugar  importante  en  la  historia.  Todos  respetaron  y  te
mieron  su Armada,  en  otro  tiempo  la más potente  de Europa,

y  aun  siguió  siéndolo  después  de  la  derrota  de  la Ind’encibie.
Esto  mismo  aconteció  con  sus  Ejércitos  en  el  continente
europeo,  que  aterrorizaron  á los Países  Bajos,  hasta  haberles
si  1’j finalmente  la fortuiia  adversa  en  Rocroy.

Si  España  ya  no  desempeña  una  parte  principal  en  la  po
lítica  de  las  naciones  europeas  y  si  su  influencia  es  actual
mente  nula,  sin  embargo,  su  reciente  conflicto  con  América,
justifica  que  expongamos  algunas  consideraciones  relativas.
á  la  actual  Armada  española  y  á  la  educación  que  reciben
sus  Oficiales.  Hemos  de  tener  presente  además  que  esta  Ar
inada,  aunque  vencida,  no  fué  deshonrada,  sino  que  al  con
trario,  su  personal  probó  que  no  había  perdido  ninguna  de
sus  antiguas  dotes,  conservando  el  valor  y  la  caballerosidad
que  siempre  han  predominado  en  España.  En  virtud  de  po
seer  los  españoles  estas  dotes,  muchos  confían  que  esta  re
ciente  y grave  desventura  pueda  ser  el  principo  de  tiempos
más  prósperos  para  dicha  nación,  y  lo será  si  aquéllos  pro
curan,  por  todos  los  medios  posibles,  recorrer  el buen  cami

no,  y  en  vez  de  hacer  apreciaciones  inútiles  sobre  glorias
pasadas,  se  dedican  enérgicamente  á  reconstruir  el  edificio
nacional.

Si  los españoles  relegasen  al  olvido  sus  cuestiones  y  se
acordasen  de  que  la  mayor  parte  de  sus  infortunios  proce
den  de  sus  querellas  locales,  que  han  dado  lugar  á  que  se
llame  á  su  país  «la tierra  clásica  de  las  revoluciones»,  este
edificio  nacional  se  reconstruiría  pronto  y  se  elevaría  una
vez  más,  con  el  transcurso  del  tiempo,  á  gran  altura.  Que
esto  suceda  cuanto- antes  es  el  deseo  vehemente  del  autor  de
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éste  artículo  y de  las  peisonas  que  estón  suficientemente  f a
miliarizadas  con España  y con  los españoles,  para  apreciar  su
energía  y  sus  virtudes.

Los  aspirantes  de  Marina  españoles  reciben  su  educación.
á  bordo  de  la  antigua  fragata  A.tioias,  que está  amarrada.en
el  inagnhfica  puerto  del  Ferrol,  uno  de  los  mejores  existen
tes,  situado  en  la  costa  N. de  España  cerca  de  la  Coruña.

Ferrol  fué  en  sus  tiempos  primitivos  un  pueblo  de  pesca,
pero  mediante  el  estableciminto  naval  creado  en  1752  y  las
numerosas  fábricas  de  efectos  navales  que  se  instalaron  con
posterioridad  en  conexión  con  el  arsenal,  el  Ferrol  es  en
la  actualidad  y  ha  sido  hace  tirnpo,  una  ciudad  próspe
ra,  de  unos  30.000 habitantes,  que  tiene  bastante  comercio,
representado  por  una  suma  de  13  millones  de  pesetas  al
año.

El  puerto,  cuya  entrada  es angosta  y  algún  tanto  dificultosa
y  que  está  defendida  con  dos  frtalezas  de  primer  orden,  es

seguro  y  amplio,  pudiendo  fondear  en  él  buques  de  cual
quier  porte.

Estas  son  las  condiciones  de  la  rada,  en  la cual  la  Escuela
Naval  Flotante  Ast,.’a.  está  amarrada  y  donde  los  futuros
Oficiales  de  la  Armada  aprenden  el  arte  marinero  y  la  nave
gación.  Los  Aspirantes  de  la  citada  Escuela  reciben  una  edu
cación  mucho  más  esmerada  que  la  que  generalmente  se.
cree  en  vista  de  los  sucesos  recientes.  Será  sin  duda  erróneo
suponer  que  los reveses  experimentados  en  la  Escuadra  es-.

pañola  durante  el conflicto  hispano-americano,  provinieron
de  la  insuficiencia  de  sus  Oficiales;  no  fué  así  ciertamente,
y  aun  otrQs  dotados  de  mayor  instrucción  que  ellos  no  ha
brían  salido  mejor  )ibrados,  por  la  sencilla  razón  de  que
el  éxito  fué  poco  menos  que  imposible.  Esto  prueba  una
vez  más  que  en  la  guerra  hay  factores  más  valiosos  que  el
valor  y  la  simple  instrucción  teórica.  Los  Oficiales  españoles
nada  pudieron  hacer,  absolutamentenada,  con  buques  anti
guos  y  deficientes,  can  marineros  faltos  de  instrucción  en  el

nianejo  de  la  artillería  y  que  desconocían  además  en  su  ma-
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yor  parte,  hasta  en  ia  práctica,  las  armas  mejores  en  uso  ac
tualmente.

Para  el  ingreso  en  la Escuela  Naval  corno  Aspirante  de  Ma
rina,  se necesita:

1.0  Dirigir  solicitud  escrita  y  firmada  por  e]  interesado
al  Sr.  Ministro  de  Marina,  expresando  su  domicilio  yacom
pañando  la  partida  de  nacimiento  debidamente  legalizada,
por  la  que  conste  haber  cumplido,  la  edad  de  trece  años  y
que  el  día  fijado  para  el  ingreso,  no  excederán  de  la  de  diez
y  ocho los  hijos  de  paisanosó  de  diez y  nueve  los  de  ini-
litares.

2.°  Hallarse  en  posesión  de  los  derechos  de  ciudadano
español.                        -

3.°  Ser  de  inrnejorab]e  robustezy  buena  complexión  fí
sica,  sin  ningún  género  de  imperfección  corporal,  para  lo
que  serán  reconocidos  previamente  por  una  comisión  (le
médicos  de  la  Armada,  que  se  sujetará  al  cuadro  especial  de
defectos  físicos  y enfermedades  que  constituyen  causa  de
inutilidad.

4•0  Ganar  la  plaza  en  pública  oposición,  en  la  que  pro

barán  el  conocimiento  completo  de  las  materias  respectivas.
Con  referencia  á  los  exámenes  para  ingreso  en  dicha  Es

cuela  Naval  Flotante,  los  opositores  presentarán  ante la  Junta
de  exámenes  certificados  de  los  Institutos  de  haber  aproba
do  las  asignaturas  de  Geografía  é Historia  Universal  y  par
ticular  de  España

Se  examinráude  las  asignaturas  siguientes:
Dibujo  natural  hasta  ahezas,  ó  lineal  y  principios  del  to

pográfico.  Esta  materia  no  causará  nota  numérica,  pero  si el
candidato  no  saca  las  copias  de  las  muestras  que  se  le  prc

senten  con  el  parecido  y  la  perfección  que  la  Junta  crea  de
ber  exigir,  ésta  podrá  disponer  que  se  retire  del  concurso,
previa  la  correspondiente  votación.

Leer,  traducir  y  escribir  el  francés.
Leer  y traducir  uno  de  los  idiomas  inglés  ó alemán.
Aritmética,
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AJgebra.
Geometría.
Trigono  :etría.
Problemas  y ejercicios.
Los  candidatos  aprobados  etnbarcan  en  la  Á$t?tria.s  poco

después  del  examen.  Un  rasgo  especial  del  sistema  español
es  el  de  que  á  los  quince  días  de  haber  embarcado  aquéllos,

los  que  se  liallenen  condióiones,  puedansoljcjtar  nuevo  exá
men  con  objeto  de  ganar  antigüedad,  acortando  de  esta  ma
iiera  en  un  año  su  permanencia  en  la  Escuela.

Para  conseguir  esto  los candidatos,  han  de  obtener  un  tan
to  por  ciento  crecido  en  cada  una  de  las  materias  que  for
mañ  el  curso  de  estudios  del  que  desean  eximirse.  El  año  se
divide  en  semestres,  constando  de  cinco  semestres  el  cuiso
total  de  estudios.  Las  asignaturas  á  bordo  de  la  Escuela  se
asemejan  á  las  de  otras  Escuelas  de  la  misma  clase,  siendo
en  su  mayoría  los profesores  Oficiales  de  Marina,  á  los  que
auxilian  algunos  civiles.  El  objeto  del  curso  á  bordo  es oom
binar  la  teoría  con  la práctica.  A los Aspirantes  se les  enseña
el  manejo  de  la  artilleray  de  las  armas  portátiles,  y á  fin  cTe
que  adquieran  conocimientos  generales  de  las  máquinas  de
vapor,  uña  de  esta  clase  está  montada  á  bordo  del  buque
ceuela,  fo mando  parte  asimismo  del  establecimiento  de
eneanza  lanchas  de  vapor  y  un  vapor  de  alta  mar;

Los  Aspirantes  se  examinan  semestralmente;  si  no  son
aprobados  siguen  en  la  clase  durante  otro  semestre,  y  si al

cabo  de  este  nuevo  período  el ecamen  no  es  atisfactorio,  de
jan  de pertenecer  á  la Escuela.

El  régimen  diario  á  bordo  empieza  á  las  cinco  de  la  ma
fíanay  termina  á  las  nueve  y  cuarto  de  la  noche.  Como  es
natural,  todo  este  tiempo  no  se  dedica  á  los  estudios,  los  que
generalmente  se  efectúan  entre  ocho á  diez  de  la  mañana  y
después  desde  las once  hasta  las  doce  y  inedia,  y  desde  las
dos  hasta  las  cuatro  de  la  tarde.  El  tiempo  restante  está  des

tinado  al  estudio  de  materias  prácticas,  al  estudio  particular
ó  al  recreo.  Los  Aspirantes  disponen  e  tierra  de  un  campo
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extenso  de  instrucción,  que  está  destinado  para  hacer  ejer
ciio,  para  recreo  y  gimnasia;  en  este  terreno  además  hacen

ejercicios  y  hay  también  tiru  de  pistola.
Los  Aspirantes  bajan  á  tierra  los domingos  y  días  festivos

algunas  horas  por  mañana  y  tarde,  según  la  estación  del  ao,
y  á  los que  tienen  parientes  ó  amigos  en  el  Ferrol  ó  en  sus
inmediaciones,  se  les  permite  pasar  un  domingo  al  mes  con•
ellos.  En  aquellas  ocasiones  los  Aspirantes  van  á  tierra  con
un  Oficial  Ayudante  encargado  de  éstos,  y  reunidos  á  una
hora  determinada,  regresan  á  la  Escuela.

A  fin  de  curso  se  verifica  un  examen  general  de  todas  las
ffiaterias  literarias,  ciéutíficas  ó  prácticas  enseñadas  en  la
Escuela.  Si  el  Aspirante  es aprobado  se le  expide  carta-orden
de  Guardia  marina,  concediéndosele  con  antelación  al  em
harque  cuarenta  días  de  licencia.

Al  terminar  ésta,  einbarca  en  la  IVautlu.,  en  la  cual
apreud  el  arte  marinero,  Astronomía  náutica,  Geografía
física  del  mar  y  á  levantar  planos.  Los  expresados  Guardias

-       marinas permanecen  un  año  á  bordo  de  dicho  buque,  que  os
de  vela,  habiéndose  considerado  éste  más  propio  pata  el ser
vicio  que  está  destinado.  Al  cabo  del  primer  año  de embar
co,  los Guardias  marinas  se  destinaná  otrbs  buques,  con pre
ferencia,  á  ser  posible,  á  los  que  forman  parte  de  una  Es

cuadra,  y  á  partir  de  esta  fecha  estudian  táctica  y  lo  relativo
á  torpedos.  Transcurrido  otro  año,  vuelven  á  examinarse  de
las  materias  que  han  estudiado  desde  que  salieron  de  la  As
t?cria,  á  saber:  Navegación,  máquinas  de  vapor,  manejo  de
la  artillería  y  torpedos.  Después  del  segundo  año,  invierten
los  ocho  meses  primeros  del  tercero  en  los  diversos  servi
cios  de  la Escuadira,  á  fin  de  perfec.ionar  su  educación,  y  á
la  conclusión  de  aste  período  de  tiemp  van  á  Ferrol  con
objeto  de  asistir  á un  curso  especial  de  conferencias  dadas
en  la  Escuela,  que  versan  sobre  todas  las  materias  de  las  que

han  de  ser  examinados  á  la  terminación  del  tercer  año.
-        Este postrer  examen  se  efectúa  en  la  Asturias  y cinprell

de:-Navegación,  mecánica  aplicada,  máquinas  de  vapor,  arte
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marinero  teórico  y práctico,  balística,  táctica  naval,  francés
é  inglés.  Dicho  examen  es  para  los Oficiales  jóvenes  el  más
importante  de  todos,  pues  determina  su  antigüedad  en  el
nuevo  empleo  en  que  iugesan  cii  la  Armada,  que  es  el  de

Alférez  de  navío.  Seguidamente  van  destinados  á  Cartagena
durante  nueve  meses,  con  objeto  de  estudiar  en  la Escuela  de
torpedos.  La  conveniencia  de  una  ausencia  tan  prolongada

de  la  mar  pudiera  ser  cuestionable,  por  ocurrir  principal
mente  á  raíz  de  comenzar  los  Oficiales  jóvenes  su  cariera,
pudiendo  ser  asimismo  dudoso  si  este  procedimiento  está
calculado  para  estimular  más  su  afición,  pues  que  al  fin  y  al
cabo  hay  bastante  tendencia  á fatigarse  de  la  vida  monótona

de  la  mar,  y  si bien  es  ciefto  que  un  marino  pronto  deja  de
marearse,  también  lo  es  que  muy  pocos  son  los  que  después
de  haber  estado  algunos  años  embarcados  no  están  saciados
de  la  mar.

Está  muy  en  el  orden  que  los  novelistas  y  los  poets  no
concuerden  con  nosotros  y  que  las  bellezas  de  la  vida  de
mar  les  arezcan  mayores  de  día  en  día,  pero  esto  discrepa

de  ini  experiencia,  toda  vez  que  la  mayoría  de  aquéllos  se
dejan  llevar  de  la  Imaginación  mn*s que  de  los  hechos,  ase
mejándos  á  los  marinos  jóvenes,  que  anhelan  temporales  y
huracanes.

Estos  fenómenos,  no  obstante,  á  pesar  de  ejercer  un efecto
tranquilizador  en  el  ánimo,  pudieran  desentusiasmnarnos  y
ser  causa  de  que  prefiramos  buen  tiempo  á  lo  demás.  Esto
ocurre  con todos  los que  han  navegado  mucho,  y  por  mí  sé
decir  que  prefiero  cruzar  el  Canal  en  un  día  bueno  que  con
mal  tiempo,  el  cual  deseo  por  mi  parte  pueda  agradar  á los
citados  señores  cuando  efectáen  dicha  travesía.

Estas  consideraciones  me  hacen  dudar  sobre  la  convenien

cia  de  que  los  Oficiales  españoles  permanezcan  en  tierra
tanto  tiempo  para  estudiar  materias  que,  en  ini  pobre  opi
nión,  podrían,  en  parte  al  menos,  aprender  en  la mar.

Como  en  otras  Marinas,  se  pueden  conceder  á  los  Tenien
tos  y  á  los  Alféreces  de  navío  títulos  de  aprovehainieuto,
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los  que  sólo  se  expiden  después  de  exámenes  determinados,
y  á  fin  de  que  los  Oficiales  que  los  desean  obtener  puedan
estudiar  las  materias  respectivas;  los  que  se  hallen  en  este
caso  ingresan  en  la  Academia  de  Ampliación,  que  es  una  Es

cuela  Naval  superior,  establecida  en  San  Fernando.  Un  Ofi
cial  español  puede  obtener  un  título  de  suficiencia  no  sólo
en  artillería  y  en  torpedos,  sino  también  llegar  á  ser  inge

niero  naval  ó  hidrógrafo.
Tales  son  los  rasgos  característicos  de  un  sistema  de  edu

cación  bastante  bueno  en  sí,  si  bien  España  no  ha  podido
adquirir  ana  Ar1nada  adecuada  á sus necesidades,  en  atención

ser  demasiado  poro-  para  proporcionar  á  sus  Oflcales  y
marineros  l)tvfues  apropiados,  así  como  los  medios  de poner
en  práctica  los  conocimientos  que  aquéllos  poseen.  En  Es
paña  no  se  puede  gastar  mucho  en  municiones,  ni  tampoco
prodigar  sumas  considerables  en  cañones  nuevos  y  buques

modernos.  Este  eota:lo  de  cosas  prevalecerá  en  dicha  nación
mientras  que  su  hacienda  no  esté  en  niejore  condicioneo.
1-lasta realizarse  esto,  todos  sus  esfuerzos  srrán  efímeros  y
su  Armada  permanecerá  cii  idéntica  situación,  en  la  que  du

rante  tanto  tiempo  ha  permanecido,  situación  deficiente,  di
cho  sea  sin  rodeos,  debida  exclusivamente  á  causas  pecunia

rias  y  en  ningún  concepto  á  la  inferioridad  de  los  marinos
españoles.



NECROLOGIA

El  Excmo.  Si.  Brigadier  de  Artillería  de  la  Armada  D. En
rique  Guillén  yEstvez  nació  en  Cádiz  el  23  de  Noviembre
de  1837,  ingresó  al  servicio  de  la  Arniada  en  11 de  Marzo
del  58. Obtuvo  elempleo  de  Teniente  en  23  de  Agosto  del  60,
el  de  Capitán  en  16 de  Jaui6  del  62, el  de  Comandante  en  20
de  Octubre  del  69,  el de  Teniente  Coronel  en  24 de  Abril  del
71,  el  de  Coronel  en  15 de  Agosto  del  82 y  el  de  Bvigadier
en  15 de  Junio  del  89, y  falleció  en  Madrid  en  Abril  último.

En  el año 1865 y 66 á  bordo  de  la Nrnancia  y  Tlla  (le Ma
dmid,  asistió  á  varios  combates  navales  ontra  la  Escuadra
chileno:peraana,  bombardeo  de  los  fuertes  y  poblacin  del
Callao,  y desempeñé  continuadas  comisiones  peligrosas  que
ordenaron  al buque

Fué  Jefe  de  la  Comisión  de  Plasencia  de  las  Armas,  Pro

fesor  de  la  Academia  del  cuerpo,  Capitán  del  parque  de la
Carraca  y Ferrol,  Jefe  de  la Comisión  de  Marina  en  el }-Iavre,
Comandante  de  artillería  de  la  Escuadra  del  Mediterráneo,
Comandante  de  artillería  del  Arsenal  de  La  Carraóa  y  otros
varios.

Prestó  servici,  por  más  de  tres  años  consecutivos,  en  la

Escuadre  del  Pacífico.
Se  hallaba  cohdeeorado  con la  Gran  Cruz  del  Mérito  Naval,

Grau  Ceuz deSan  1-lermenegildo,  2  Cruces  del  Mérito  Naval
cTe 3l  clase,  la  de  1.’ del  Merito  Naval  y  con  la  Cruz  de  la
Mariua  de  Diacle:na  Real,  Coiienclador  de  número  de  la  &r
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den  de  Isabel  la  Católica,  Caballero’  de  la  Legión  de  Honor
de  Francia  y  Medallas  de  la  Guerra  civil,  Callao  y  era  Bené -

merito  de  la  Patria.,
Su  buen  taletito  y  su  honradez  le  hicieron  adquirir  gran

dísima  autoridad  en  los  asuntos  concernientes  á  su  carrera
é  innumerables  amigos  dentro  y  fuera  de  la  Armada,  por  lo
cual  su  muerte  ha  sido  generalmente  sentida.——R. 1. P.

El  Capitán  de  fragata  D. Mariano  Matheu  y  Martínez.
Nació  en  Cádiz, el 12 de  Diciembre  de  1848, hijo  de  D.  Ma

‘riano  y  de  D.” Maria  de  la  Ascensión,  ingresó  en  el  servicio
el  1.0  de  Enero  del  62, ascendió  á  Guardia  marina  de  2a  clase
en  21 de  Diciembre  del  64, y  á  Guardia  marina  de  1.a  en  18
de  Febrero  del  63, á Alférez  de  navío  en  28  de  Enero  del  70,
á  Teniente  de  navío  en  28 de  Julio  del  76 á  Teniente  de  na
vío  de   clase  en  30 de  Octubre  del  89 y á  Capitán  de  fragata

en  9  de  Marzo  del  97, liahiéndosele  cnfer.ido  el  empleo  de
Comandante  de  infantería  de  Marina,  sin  sueldo  ni  antigüe
dad,  en  13 de  Junio  del  78.

Estaba  en  posesión  de  las  cruc9s  del  Mérito  Naval  con dis
tintivo  blanco,  Mérito  naval  con  distintivo  rojo,  medalla  de
Alfonso  XII,  con el  pasador  del  Cantábrico  y era  Benemérito
de  la  Patria.

Siendo  Alférez  de  navío  asistió  á  las  operaciones  navales

contra  las  Kabilas  marroquíes  que  sitiaban  Melilla  el  año  de
1871,  conduciendo  tropas  y  pertreshs  de  guerra.

Asistióal  bloqueo  de  Joló  (Filipinas)  el  año  1872,  donde
hizo  varios  desembarcos.

En  el  año  1875 y  á  bordo  del  vapor  Fei’naedo  el  Gatólieo
asistió  á  repetidos  bombardeos  contra  los pueblos  de  la  cos
ta  Cantábrica  en  poder  de  los  carhistas  de  dicho  buqu3
trasbordó  á  la  fragata  Vitoria,  asistiendo  con  este  buque
ti  30  bombardeDs  de  los  pueblos  de  la  mencionada  esta,

asistió  ti la  entrada  triunfal  de  S. M. el  Rey  D.  Alfonso  XII,
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en  Abril  de  1876, mandando  fuerzas  de marinería,  á la cabeza
del  ejército  libertador.

Desempeñó  importantes  destinos  de  mar  y  tierra;  última
mente  el  de  Ayudante  de  Marina  de  Cárdenas,  durante  la
guerra.  Falleció  en  Madrid  el  21 del  próximo  pasado  mes  de
Abril.

Su  muerteha  sido  sentida  por  sus  compañeros.  Deseamos
que  el  Señor  le  conceda  su  Gloria.

El  Teniente  de  navío  de la  Armada  D. Justo  Alonso  Rodrí
guez,  nació  en  San  Juan  Mayo, provincia  de  Lugo,  el  16 de
Julio  de  1861, hiJa  de  D. Ramón  y de  D.t  Irene;  ingresó  en el
Colegio  naval  en  9 de  Julio  de  1878, ascendió  á  Guardia  ma
rina  de  2.  clase  en 22 de  Diciembre  del  81,  á  Guardia  marina

de  1a  clase  en  14 de  Febrero  del  85,  con  antigüedad  de  27
de  Enero  del  mismo  año;  á  Alférez  de  navío  en  24  de Fbre
ro  del  83, con  antigüedad  de  27 de  Enero  del  mismo  año;  á
Teniente  de  navío  en  9 de  Noviémbre  del 92, con  antigüedad
de  24  de  Octubre  de  dicho  año.

Navegó  por  los  mares  siguientes:  Atlantico,  Antillas,  Me
dilerráneo  y  mar  de  la  China  Ii Océano  Indico.

Falleció  el  30 de  Marzo  de  1899 en  San  Tliomd  (Fernando

Poó.)
Las  condiciones  de  este  Oficial  hacen  presumir  que  hubie

ra  llegado  á  ser  un  excelente  Jefe.  Descanse  en  paz.
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El  dique de Subic (1)_Ocupándose  la  prensa  de  Cádiz  del  dique
de  Subic,  que,  como  es sabido,  va  á  ser llevado  desde  Glasgow, don
de  estaba  construyelidose,  á la  capital  de  aquel  Departamento  marí
timo,  dice  que  hay  dos  sitios  para  su  colocación,  sin  necesidad  de
gran  obra  preliminar.

Uno  en  el callo,  cerca  de  la  punta  SO. de  la  isla  Verde,  donde  hay
un  placer  con  11 y  12 metros  de  agua  en  baja  mar.

Y  el  otro,  dentro  del arsenal,  por  frente  al  dique  que  está en  cons
trucción,  si bien  necesitando  alguna  obra  previa.

En  la  bahía  habría  sitio  para  armar  un  varadero  donde  limpiarlo,
aprovecllalldlo  las mareas  de  las  playas.

El  dique  nuev°  de  la  Carraca  todavía  tardará  en  estar  listo,  y.el
número  2, que  es el  grande  de  los  antiguos,  necesita  carena,  que está
ya  mandada  hacer.

Por  esto  el dique  que  se destinaba  á Subic  llenará  una  inipoitante
necesidad  de  dicho  Departanieuto,  y,  por  consiguiente,  de la Marina.

Palom as  men8ajeraS. Según. nunlerosos  experimentos,  efectuados
la  mayor  parte  por  el Cap  ReynaucL  parece  al  presente  acertado  que
los  vapores  trasatlántic0s  puedan  comunicar  con  las  estaciones  del
1{avre  y  de Nueva  York  basta  (i 100 millas  de  distancia  de  la  costa,
mediante  las palomas  mensajeras,  y  siendo  la  travesía  de  unos  ocho
días,  se podrán  enviar  noticia  dos  días  despuás  de  la  salida  y  dos
antes  de  la llegada.

El crucero de la colonia mejicana (2)—El día 22 deFebrerO sepuso la

(1)   !edt’  ü  1Ç’q(Cióu  y  Gwuercio.

()  idem.
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quilla  del crucero  que  ha  d  construirse  en  el  astillero  de  la  «Cons
tructora  Naval  Espaíiola,  de  Cádiz,  con  los  donativos  de  la  colonia
española  de  Méjico.

El  buque  tendrá  2.000 toneladas,  88 metros  de  largo.  11 de  ancho,
cuatro  cationes  de  14 centímetros,  cuatro  cTe 10, cuatro  de 57 niilíme
tras.  dos  anietr1ladoras  y  dos  tubos  lanza-torpedos.

La  velocidad  será  cia 17 millas.
El  buque  deberá  quedar  entregado  el 22 de Abril  del año  próximo

y  se  botará  al  agila  en  Septiembre.
Una  vez  colocada  la  quilla,  empezaron  á  trabajar  250  opcrarim,

distribuyendo  30 cuadernas  en una  extensión  de  24 metros.
Hecho  esto  se procedió  á la  prueba  del  servomotor,  máquina  que

sirve  para  mover  el  timón  á fuerza  de  vapor,  y que  es la primera  de
c3te  géuei’o que  se  construye  en España.

Se  está construyendo  otro  para  el  Reina  Rcajeate, que  se  está  ha
ciendo  en el  Ferro].

Al  acto  asistió  numerosa  concurrencia.
En  l  se  pronunciaron  entusiastas  brindis,  encomiando  la  indus

tria  nacional  y  haciendo  fervientes  votos  por  que  ésta  acabe  por
emanciparse  por  completo  de  las  explotaciones  extranjeras.

Se  telegrafló  á los  Sres.  Castelar,  Marqués  de  Comillas  y  Suárez
Guanes,  como representantes  de la  colonia mejicana,  dándoles  cuenta
del  principio  de los  trabaj  os.

El  astillero de Cádiz (1).—La  Compañía  Bilbaína  de Navegación  ha
encargado  la  construcción  de un  buque  de  vapor  importante  ti  los
astilleros  de  Cádiz.

Lo  celebramos  mucho,  pues  aun  creyendo  que  allí  sa  construirá
más  caro  que  en  otros  centros  del  país,  lo  que  importa  es  que  cese
nios  de  tener  necesidad  de  acudir  al  extranjero.

Si  á los elementos  reunidos  ya  en  Cádiz se  agregare  el  de  prodm
oir  lingote  de hierro  y  aceros,  a  fuera  allí  mimo  ó  ya  en  Sevilla,
sería  verdaderamente  grande  el  impulso  que se  Pudiera  dar  ti  la
construcción  naval,  que  parte  hoy  de  primeras  materias  tan  caras.

El  Sr.  Duque  de  Nájera,  Comandante  general  de  Cádiz  y  accio
nista  fuerte  de  la  Empresa  Aznar,  ha  tenido  influencia  en  que se en
cargue  aquel  astillero  de  esta  construcción,  por  lo  cual se  e  haceji
en  Cádiz demostraciones  de  gratitud.

Estados Unidos: Prüebas del  <Farragut>, contratorpedero arnerka
no(2).—El  cazatorpederos  de  dos-hélices  i’ari-aqot,  autorizado  por

(1)  Ile Iu  MOeia,  Meta!éqka  y de  tijud.
(.‘)  .     tflc  _4  erieem,  17  de  Diciembre.
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una  decisión  del  Congreso  de  fecha  10 de Junio  de  1896 y  cuyo  con
trato  de  construcción  se  firmó  en  6 de  Octubre  del  mismo  año,  ha
hecho  sus  pruebas  oficiales  clii  de  Noviembre  último.  Ea  la  prueba
preliminar  del  8  de  Noviembre,  alcanzó  el  buque  un  andar  de
31,76 millas  eoii 404 revoluciones.  El  3 de  Diciembre,  y  en la  prnebd
de  una  hora,  verificada  en la  bahía  de  San  Francisco,  el número  de
revoluciones  fué  de  419,3 por  minuto  y  la velocidad  30,18 millas.  La
velocidad  exigida  en  el  contrato  era de  30  aullas.  Al  volver  de  las
pruebas,  luzo  el buque  más  de  32 millas  en  aguas  profundas.

El  i”arragut  fuó botado  al  agua  el  16 de  Julio  de  1898 y  ha  costa
do  227.500 dollars.  Sns  diinensioucs  son: eslora  total  65,07 m.,  man
ga  6,1 m.,  puntal  4,06 iu.,  calado  1,80  m.,  El  desplazamiento  es  de
240  toneladas  y  270 en  su  5rmamento  total.  Embarea  65  toneladas
de  carbón,  que  le bastan  para  recorrer  2.000 millas  á 10 por  hora,

Sus  máquinas  sou  de  triple  expansión  y  cuatro  cilindros  con  una
fuerza  total  de  5.600  caballos.  Los  cilindros  tienen  diámetros  de
508  m/tu,  736,6  a/ni  y  762 m/m  para  los  dos  de baja.  El trayecto  del
émbolo  es de  457,2 m/m.  Las  hélices  llevan  tres  alas,  siendo  su  diá
metro  de  2.057 m.  y  su  paso  de  2.867. Las  calderas  son  tres,  de  tipo
Tornycrofiy  tienen  4,57 m.  de  longitud.  Cada  una  de  ellas  tiene

6,04  m3. de  superficie  de  parrillas  y 375,5 m’.  de calefacción,  cou una
presión  de marcha  de  16,9 kgs.  El  casco  es  de  planchas  de  caldera
de  seis  libras  en  el  centro  del buque  y  de  cuatro  libras  en  los  ex-

-  trenios.
El  armamento  del  Farioy/’i,  podorosísimo  para  un  buque  de  sus

dimensiones,  constará  de  4 cañones  de  tiro  rápido  de  2,72 kgs.  y  de
dos  tubos  de  457,2 m/m.  Dos  de  estos  caño nes  irán  montados  en  las
plataformas  cTe proa,  próxhnas  á la  torre  del Comandante,  y  dos  en
cubierta.  Llevará  40 hombres  cte tripulación.

El  aparato  de  gobierno,  cte dos  cilindros,  que  fuacionó  muy  bien
durante  las pruebas,  va  fijo  en  el mamparo  de  popa  de la cámara  de
máquinas.  En  todo  el buque  hay  25 cilindros  de  vapor.  Se  ha  de
mostrado  que  el  tienipo  necesario  para  obteaor  presipu  es  muy
odrto  y  que aun  ea  las  mayores  velocidades  se  conserva  fácilmente
la  alta  ppesión.—F.  1V!.

Inglaterra: Pruebas  de corazas sistema Krupp en Inglaterra (1)—En  el
polígono  de  Itidsdale,  perteneciente  á  Sir  W.  G.  Arinitroug  Whi
twortb  y  Compañía  (limitada),  se  hizo  recientemente  la  prueba  de
una  planeha  que representaba  la coraza  del acorazado  japonés  AseS i,

(1)  Times,  13 de Diciembre.
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que  se construye  en  el  Clyde,  por  la  Clydebaak  Engiaeering  aacl
Shipbuilding  Company  (limitada).

Los  contratistas  de  la  coraza  son  los  Sres.  Joh.n  Browa  y  Compa

Ría  (lifr titada),  de  Sheffield.  La  piancha  de prueba,  que  medía  2,44 m.
po  2,44 m.  con  223,5 ni/ni.  cte espesor,  bebía  siclo cortada  de  una
plaacha  de  costado  ao  termiaada  aún  y  escogida  por  los  Oficiales
japoneses  entre  las  que  se hallaban  en  curso  de  construcción.

La  planc]ia  recibió  tres  disparos  con  proyectiles  de  ruptura  de
203,2  in/m.  y  de  113,4 kgs.  de  peso,  fabricados  por  los  Sres.  Arms
trong,  siguiendo  los  procedimientos  Wheeler-Stirling.  Las  velocida
des  de  clioque  en  los  disparos  fueron  de  566,6 in.,  508,6 ni. y  621,5 m,
por  segundo.  Los  tres  proyectiles  reventaron  si]1  dejar  en  la  plan-
cha  huellas  superiores  á 76,2 ui/ni.  y  sin  causar  en  ésta  más  perjui
cios  que  algunas  ligeras  grietas  muy  tinas  y  superficiales,  aparte  de
los  pequeños  rastros  que  suelen  quedar  en  el punto  de  impacto.  En
un  exámen  verificado  después,  se  encontró  casi intacta  la  cara  pos
terior  de  la plaucha,  pues  sólo se apreciaron  en  ellas  tres  ligeras  ele
vaciones,  la  más  alta  de  las cuales  no  pasaba  de  38,1 m/m.—F.  M.

Mcvii  ización.—En el presente.año  se  efectuará  ana  móvilización,
pero  parece  que  no  habrá  maniobras.  Se dice,  sin  embago,  que  se
armarán  más  cte cincuenta  destroyers.  Las prácticas  de torpedos,  pot.’
tanto,  están  indicadas,  siendo  probable  sean  más  útiles  que  la  gue
rra  estratégica  llevada  á cabo en  años  anteriores.

Prueba del destroyer inglés ‘<Albatross» (1). —  El  destroyer Albatross,
construído  para  el  Almirantazgo  por  los  Sres.  Thoraiyeroft  y  Com
pañía  (Chiswiclc) cf  ctuó  recientemente  una  prueba  preliminar  sa
tisfactoria  en  MapIlu  Saads,  en  la  que  se realizó  el mayor  andar  ob
tenido  hasta  hoy  por  un  buque  de  guerra,  can  funcionarios  del  Al
inh-antazgo  á bordo,  habiendo  sido  aquel  de  32,3 millas.

Barriles para la determinación de las corrientes árticas (2).—E1 En
gineei’hq  Yeon describe,  en los siguientes  términos  los  barriles  idea
dos  por  el  Almirante  Melville,  de  la Armada  de  los  Estados  Unidos,
Jefe  de la  Sección  de  Ingeniería  á vapor,  que  se  han  de  usar  para
determinar  las  corrientes  árticas:  -

Los  barriles  son  de  36”  de  largo  por  12” de  diámetro  interior  y el
grueso  de  los lados  de  1”  1/4,  Las  duelas  son  de  roble,  enzunehedas
con  aros  de laerro,  y  llevan  en  el centro  una  abertura,  que  está  he-

(1)   Unik’d Servite  Gazc’lte.
(2)  7’!,”  Enqiner.  Abril  7,



094             REVISTA GENERAL  DE  MARINA

cha  firme  por  medio  de un  pasador  de bronce  y  protegida  por  una
empaquetadura  de  goiiia elástica.  Los  barriles  se numerarán  y lleva
rán  dentro  ana  botella  de  cristal,  sellada  herméticamente,  que  con
tendrá  el  diario  del  buque  al  echar  al  agua  el  barril.  Una  copia  de
dicho  diario  se enviará  al  Depósito  Hidrográfico,  habiéndose  preve
nido  á los  Capitanes  de los  buqnes  qne  ejerzan  vigilancia,  á  fin  de
(lar  con  estos  barriles,  que  los  abran,  y  que  después  de  quedarse  los
Capitanes  con  copia  de  su  contenido,  vuelvan  á  echarlos  al  agua,
agregándose  el diario  del  buque  hasta  encontrarlos.

Este  servicio  se  recompensará  petuniariamenta.

El  crucero Drake» (l).—E14 el astillero  de  Pembrokc,  el  día  23  de
Abril  último,  se puso  la  quilla  de  este crucero  acorazado  de primera
CiO5C,  que  será  el  primero  de  una  clase  de cuatro  buques  .cnyas  di
niensiones  serán  las siguientes:  5.00’ por  71’.  Desplazará  cf  Dm’o.lce
14.100  toneladas  y  sus  máquinas  desarrollarán  fuerza  hasta  de
-20.000 caballos  indicados,  ealcuiándose  el  andar  máximo  del  expre
sado  en  23 udllas  por  hora.

Remolcadores de torpederos (2). —Está  probado  que  á  consecuencia
de  las  condiciones  frágiles  de lOS destructores  de  torpederos,  éstos
están  expuestos  á tener  averías  de consideración  cuando  los  remol
cadores  de  mneha  fuerza  de  la  Armada  los  varían  de  lugar  en  un
fondeadero,  i.nientras  que  las lanchas  de  vapor  usuales  carecen  de la
necesaria  para  remolcarlos  con viento  duro  de proa  ó  marca  en con
tra,  Con  el  fin de vencer  esta  dificultad,  el  Ahuirantazgo  está  dis

puesto  á admitir  proposiciones  relativas  á  la  construcción  de  tres
remolcadores  especiales  destiiados  expresaménte  para  el servicio  de
los  torpederos,  estaeionáhdose  cada  uno  de  los  primeros  en  los  de
parLamentos  de Portsiuonth,  Chatbain  y Devonport.  Dichos  remolca
dores  serán  de 110’ de  eslora;  22’ de manga  y  calarán  8’,  siendo  su
desplazamiento  de  300 toneladas.  Llevarán  máquinas  con  fuerza  do
1.000  caballos  indicados  y  andarán  12,5 millas,

Tiro  al  blanco en  la  Escuadrainglesa  del canal  (3).  Según  noticias
recibidas  de la  Eseundra  del  canal,  el nuevo  sistema  de  tiro  al  blan
co  para  los  buques  de  aqnólla,  organizado  prácticamente  en  todos
sus  detalles  por  el Almirante  en  Jefe  Sir  Arry  Rawson,  se  Imso  en
función  por  vez  primera  al  recorrer  la Eseuadra  la  distancia  entre

(1)  Ei,qiueei’p.  28 Abril
(2)   TJ,,itcd 5ei’rice Gc,zetie.  —

(3)  Idem,  8  de  Abril.
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la  ría  (le Arosa  y  la  de  Vigo.  La  idea primordial  del nuevo  proyecto
consiste  ea  que  cnando  se lleven  á cabo  los  ejercicios  dc  f ncgo  rc
glarnentarios,  los buques  operarán  como  si se  batieran  con  el  ene
migo.  Al expresado  fin  se  construyeron  varios  blancos  especiales,
habiéndose  destinado  tres  buques  de la  Escu.adra  para  dejarlos  caer,
con  cuatro  millas  de intervalo.  Cada  uno  de  los  buques  citados  s
aguantó  próximo  á su  respectivo  blanco,  con  objeto  de  hacer  cn
ellos  las  reparaciones  necesarias  y  dar  parte  dc  los  resultados  gene
rales  del  tiro.  Al  entrar  laEscuadra  á  unas  30 millas  fi la  mar el bu
quc  dc la insignia  hizo  la  señal  de  «dejar  caer  los  biaitcos».

La  segunda  división,  seguidamente,  previa  la  orden  del Almiran
tc,  paró,  conducicndo  éstc  al  combate  á la  primera  división  en  línca
de  fila para  avante.  lJu  sólo  buque  tiraba  á la  vez  á cada  blanco,  ha
biéadosc  sosteflido  nu  andar  de  14 millas  por  hora.

El  ]lTcjc’stic, según  el cor.responsai  del  Seat/cero  Dei/y  Mecí  cnt
haroado  en  la  Escuadra,  iba  á vangdardia  y  á  la  distanoia  de  2.400
yardas  del  pi.dmer  blanco;  rompió  el  f ncgo  con  su  artillería  á  bar
beta,  el cual  se previno  fuese pausado  en  las  primeras  1.382  yardas.
Durante  las  604 rostantcs  los  oai’lones cje 6’’  rompieron  también  el
fuego,  y  rcoorrida  esta  distancia,  las  piozas  de  tiro  rápido  comenza
ron  á disparar  á  todo tirar.  Al  tener  el  I1’íccjeNtie el .blanoo  por  el tra
5,  jugó  toda  la  artillería  cío úna  banda,  diiparaudo  con  la  rapidez

posible.  El  cañoneo  fué  tremeiiclo,  habiéndose  inutilizado  pronta
mente  los blancos.  Después  de  rebasar  éstos,  la  división  inzo  la  cia
boga,  y  á la máquina,  volvió  á recorrer  la línea,  disparando  cada bu
que  sus  proyectiles  mortíferos  conforme  la  división  seguía  su  mar-
elia.  Este  moviuueuto  se  efcotuó á fin  do que  pudieran  tirarlas  ha
terías  de  ambas  bandas.

Cuando  la  primera  división  oonclayó  su  cvoluoiçu,  el  Almiraúto
condujo  á la  segimda  ón  igual  forma,  maniobrando  eohio  con  la
pritn  era.  El  tiempo  invertido  en recorrer  por  cada  acorazado  las dis
tancias  fué  calculado  á partir  del momento  de  cfeotuarse  el  primer
disparo  hasta  el  último.  Al estar  los  acorazados  en  lo  más  recio  do
la  refriega  presentaban  uu.a vista  magnífica,  dispará]ldose  los  prçi
yectiles  en  tériuiños  pie  la  destrueoión  total  de  un  buquo  hostil  ha
bría  sido  casi tan  rápida  como  lo Ifué  la  de  las estructuras  de lona  5
las  cuales  se dirigieron  las andanodas  disparadas  por  los buques.
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LIBROS

Engine room Practice.

Manual  para  la Armada  y  la Marina  mercante,  que  comprende  el
nianejo  y  el entretenimiento  de las  máquinas  principales  y  auxilia
res  á  bordo  de  los  buques,  por  John  G.  Liversidge,  chief  engi
neer  R. N.  London.  C. Griffni  and  0.0  l.t  1889 p.° 6 chelines.

Memoria leída por el Director de la Compailía Madrileila de Urbanización.
al  terminar el quinto ejercicio social (alio 1898).

Hemos  recibido  y  leído  con interés  la  citada  Memoria,  que  agra-
decenios  al  Director  de  la expresada  Compailía,  pues  suponemos  será
el  que  nos  la  ha  remitido.

Observaciones meteorológicas.

•  Hemos  recibido  un  cuaderno  con  las  hechas  diariamente  en  el
tato  1897 en  el  Colegio  Máximo  de  la  Compaflía  de  Jesús,  en  Oña,
provincia  de  Burgos.

Es  un  trabajo  que  honra  á los  padres  jesuítas  que  regentan  el ci
tado  colegio.  Las  observaciones  publicadas  son  las  siguientes:

Del  barómetro:  alturas  á las  9 a.  m. y  3 p. m.  y  oscilación  y  altura
media.

Del  termómetio:  Temperatura  máxima  á  la  sombra.  Mínima  del
aire  y  por  irradiación,  oscilación  y  media.
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Del  psicrómetro:  termómetro  seco y  el húmedo.  Humedad  relatí
•  ra.  Tensión  del vapor.

Del  anemómetro:  dirección  del viento  y  kilometros  recorridos.  en
veinticuatro  horas.

De  las  nubes:  altura,  cantidad  y  clase.
Del  pluviómetro:  altura  en  milímetros  del agua  recogida.
Diversos  uiéteoros:  puesta  del  sol,  observaciones  particulares.
El  mismo  folleto  en  su  final  tiene  un  catálogo  de  algunas  planta

comunes  en  los  alrededores  de  Oña,  y  tiempo  en  que  florecen.

Apuntes sobre. instituciones y prácticas militaras de Espalia, por ANTO
NIO TAssI. Capitán  del  Ejército  argentino,  Alumno  de  la  Escuela
Superior  de  Guerra.  Tomo  JI.  (Cabnllería).—lWadrid,  Imprenta  de
los  II.  de  1W. G. Hernández,  1899.—Un tomo  en  4.° de  126 págs.

Sería  conceder  por  nuestra  parte  un  excesivo  predominio  á  los
sentimientos  de  delicadeza  sobre  los  de justicia,  el que  nos  limitára
¡nos  aquí  ádar  cuenta  de  la  publicación  de  este libro,  suprimiendo
todo  comentario  ante  el  temor  de  que  pudiera  ser  juzgado  inés
couio  expresión  d  una  cariñosa  amistad  hacia  el  autor  que  como
merecido  é imparcial  tributo  consagrado  al  mérito  indiscutible  de la
obra.

El  hecho  mismo  de honrarnos  con  la  amistad  del  Sr.  Tassi,  antes
bien  nos  iinpulsn  á  dedicar  á su  libro  algunas  líneas  de  prescnta
ción,  que  nos  dispensa  tan  grato  deber,  siquiera  no senn  ellas tan  ex
presivas  y  elocuentes  como  nosotros  desearíamos  y  merece  el  libro;
pero  cs éstc  tan  completo  en  fondo  y forma,  responde  tan  bien  en su
desarrollo  al plan  y  al  método  preconcebidos,  que  sólo coaqueaccr
temos  en  la  fácil  tarea  dc  probar  estas  visibles  cualidades,  confinniós
cn  dejar  hecho  un  elogio  cumplido  de la  obra.

El  Capitán  Tassi,  que  se halla  entre  nosotros  comisionado  por  su
Gobierno  y  siguiendo  los  estudios  de  nuestra  Escuela  Superior  de
Guerra,  ha  concebido  la  idea,  como  dice él  mismo  al comienzo  de  su
libro,  de  «ordenar  y  consignar  el  conjunto  de  datos  recogidos  sobre
las  instituciones  militares  de  la  madre  patria>,  y aparte  de las comu-.
nicacioncs  de carácter  oficial  ó reservadas  que  á su  Gobierno  envíe,
se  propone  iinpriniir  y  publicar  antes  de regresar  á su  país  ocho  to
inos  acérca  de:

Organización  y  legislación  en  general.
Cuerpos  combatientes  y  auxiliares.
Institutos  de  enseñanza.
Industria  militar.



008             REVISTA GENERAL  DE  MARINA

Museos,  instituciones  sociales  y
Literatura  n iiii tar.
Siendo  uno. de  los  motivos  que  informan  su  trabajo  <el  demos

trar  con hechos  elocuentes,  que  en  la  tierra  clásica  cte la  caballerosi
dad  y  cTe la  ludalguía  hay  institucioneS  é  industrias  dignas  de  ser
conocidas  ci imitadas>.

La  publicación  del tomo  1 ha  sido  necesario  suspenderla  en  aten
ción  á las  innovaciones  que  se anuncian  ei  el vigente  sistema  de  re
clutamiento,  y  ve la  luz  este  tomo  II,  que  trata  de  la  Caballería,
como  en  la portada  se indica  ya.  hallándose  en prensa  el  tomo  III.

Cillco  puntos  distintos  abraza  el  texto,  todos  muy  interesantes  y
bien  tratados,  con  verdadero  lujo  de  detalles,  que  revelan  junta
niente  el amor  al  estudio  que  anima  al  Sr.  Tassi  y  sus  dotes de  ilus
tración  La  /eajo)/t(,  el Ateo  de GaiaUetiít> las (Javretw acuitares de

caballos, los .Profe.sorex de  eqaila.eió’o y la Vi.c ita ci cta etiartel son otros
tantos  temas  que  el distinguido  autor  desarrolla  de  manera  pertec
ta  por  lo metódica  y  eoncienzudament  que  lo  hace.

En  el primero,  por  ejemplo,  en. el que  se refiere  á  la  .1-letuonta, se
estudia  desde  la  misión  cte Ion eniccl,iecn,uectton c))cespood?entcs, hasta
la  d.ocu<mentación que  en  ellos se  lleva;  en  el titulado  el  Arma  de Ca—
bollería,  se da  ujia  completa  idea  de lo  que  es  y  representa  este  im
portante  organismo  de nuestras  instituciones  militares;  en  las  Garre
io  militates  (le caballos,  se demuestra  la utilidad  de  ellas  y  se expli
can  el  objeto,  programa  y  demás  condiciones  de las  mismas;  en.  los
Profesores de eqaitació-cc, va  expuesto  cuanto  con  tan  convenientes
auxiliares  se relaciona,  y  en  la  Visito d u-cc ccca.itel, por  último,  tiene
cabida  todo  lo concerniente  á la  vida  oficial é íntima  del  soldado,  á
quien  mira  y  juzga  el  Capitán  Tassi  coii  la  más  afectuosa  sim
patía.

Véase,  en  prueba  de  ello,  las  levantadas  frases  que  estampa  el
autor  en el  capítulo  que ]lama.Beflexio-cces en  ei cuarto  de Estandw’tes,
y  que  reproducirnos  con el  mayor  gusto  como  amigos,  á la  vez  que
con  el  más  vivo  agradecimiento  como  españoles.

Aprovecho—dice,-----el  momento  de  estancia  en  el  cuarto  de  Es
tandartes,  ciue así se llama  por conservalse  en él el estandarte  del Re
gimiento,  para  examinar  la  hermosa  enseña.  Una  honda  pena domi
naba  mi  espíritu  al  contemplar  ese estandarte  de un  pedazo,  el  más
heróico  de  la  vieja  Europa,  cuyos  colores  cobijaron  lás más  grandes
empresas,  los  rasgos  más  salientes  dél  heroísmo,  y  la  sustentan  los
hijos  de  un  pueblo  caba]leresco  y  noble  á  que  los  helados  cierzos
del  infortunio  no  le han  enseñado  que por  el honor  se debe  envainar
la  espada... »

Peusé  que  la  misma  había  flameado  en  las riberas  del Plata  y  en
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los  valles  de  mi  pntiia,  como la  voz  de  los  padres  domina  en  el  ho
gar  y en  la  edad  pequeña;  pensé  en  que  se  arrió  citando  el  niño  se
hizo  hombre.  en  lucha  igual  y caballeresca,  en que  á vencidos  y ven
cedores  había  que  decirles  ¡honor!.  y  que  la  evolución  lógica,  histó
rica,  se había  etectuado;.pero  al  mismo  tiempo  me  decía que  no  vol
vió  enlutada  por  la  codicia  sin  aonibre  de  un  pueblo  y  la  inclifcren
cia  de  otros  que  se  inclinan  ante  el más  bárbaro  de  los  despojos  y la
inés  cruel  de  las injusticias  que  la  historia  de  la  civilización  ha  de
recordar  á las generaciones  venideras.:»  :«Esa  enseña,  me dije,  será  siempre  gloriosa,  aun  citando  las  cies-

dichas  la  azoten  y  los  vendavales  del infortunio  la coloquen  lazos  do
crespón.  Tan  grandes  son  los- qun  cayeron  el  98  y  tienen  por  lá
pida  las  hondas  agitadas  del  Atlántico,  allá  en  las  márgenes  que
pisó  Colón,  como  los vencedores  de  Lepanto  y  los  vencidos  de  Th
falgar.  »

«Atravesé  los umbrales  de  esa  habitación  renovando  las  tristes
reflexiones  que  sugirieron  á mi  espíritu  desde  aquel’ día  en  que  
tlos  los  adelantos,  todas  las  conquistas  de  la  civilización  y  del  derc
dio  en  el siglo  XIX  parecen  debilitarse  ante  los  nubarrones  que  en
el  poi-vcnh- pi-esiente la  imaginación,  y  ante  aquel  atentado  que  su
blova  toda  conciencia  honrada,  oscurece  el siglo de  las luces  y refléja
siniestros  resplaírdores.en  la  vida  de  pueblos  que  tienen  el  derechu
de  ser  respetados,  porque  de  ellos surgió  la  luz  de  la  civilización  y
porque  su  historia  registra  hechos,  herofsntos,  virtudei  para  perpe
tuar  5 las cuales  no se  ha  inventado  todavía  un  metal  perdurable
como  ellos.»

Iiotnhres  como  el  Capitán  Tassi,  qne  piensan  con  la  claridad  do
juicio  revelada  en  el plan  ya indicado  de  su  obra  y  que  sienten  eoñ
los  nobles  sentimientos  que  palpitan  en los hermosos  párrafos  suyos
que  dejamos  trascritos,  ao-hecesitan  de  ajeno  auxilio  para  crecer  y
agigantarse;  les hasta  para  lograrlo  su propio  esfuerzo.  Nosotros,  al
felicitarle  por  esta pilmera  parte  de  su  trabajo,  no  podemos  hacer
más  que  formular  un voto,  como  expresión  sincera  y  modestísirna
de  nuestra  humilde  opinión,  no  como  elogio; nosotros  rogamos  ca
carecidamnento  al  Sr.  Tassi  que  por  nada  ni  por  nadie  demore  la  pu:
blicación  de  los  restantes  tomos  de su  obra  interesantísinia,  que será
esperada  con  impaciencia  por  cuantos  conozcan  el  prhiiero  do  olla,
por  cuyo  amable  envío  le reiteramos  aní  las más expresivas  graciaá.

Fimanico  MOTÇTALDO.

Abril,  19—ss.
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PEIÓDICOS

suntose interós para la Marina contenidos en los periódicos que se citan.

GIÁ

Ciel et Torre.

Loa  progresos  d8 la  fotografía  aatronóniica.—QlimatOl.ogfa  del  li
toral  rumano  del  Mar Negro.

BUENOS  AIRES

Bolotin del Centro Naval.

Las  sefiales en  el  mar—Aplicaciones  eléetiicaa  en  Marina.

CHILE

Revista de Marina.

La  defensa  dalas,  costn.—Un•  acápite  de  ordenanza.

VALPARAISO

Rsvieta de Marina (Noviembre).

I.a  defensa  de las  costas.—En la Escuadra  del.  eannl.—Proporción
de  disparos  api’ovecha4os. durante  un  combate.—La  Marina  desen
volvimiento  nacional,-  En  la  Escuadra  del  canal.

ESPAÑÁ

Revista de Obras Públicas
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Boletín  de Justicia Militar.

El  honor  en- el  Ejército.—Dos  presos  faniosos  pror rendición  
pimas.—  Jurisprudencia.

El  Mundo Naval Ilustrado.

Instrucción—El  poder  naval  en  Espaa.—Loa  submari  nos.

Baletin  Bibliográlico Espailol.

La  Nación Militar.

Los  ascensos  por  elección.

Boletín  bibliográfico mensual-de la casa V. de Rico.

Revista de Navegación y Comercio-.

Comparación  de las  flotas  militares  (id  nnlndo.—Escuadra  ingle
sa  del  canal.—Recçinstjtiicióii  de  la  Marina  mercante  americana.  -

La  Naturaleza.                 -  -

‘i’orpederos  submarinos.—Telémetj.o  marhio  de Barr  Stro-nd.

Industr!a  é Invenciones.

•       Nuevo cable  á  Cuba—-Registro  de patentes,

Relsta  Minera-y Metalúrgica.

Nuevo  astillero  en  Bilbao.

Loe Seguros.  -          -

La Revista Moderna.                           -

La Ciudad Lineal.

Boletín  Oficial del Cuerpo de lnfanteríadeMar-lna

Memorial de Artillería.

Estudio  militar  de Meilorca.—Fabrjeacjón de  lámparas  de  mean
descencia.



702             REVISTA ENERAL  DE  MARINA

Memorial de Ingenieros del Ejército.              -

Locales  abovedados  en  las  baterías  de  costa_Telegrafía  óptiee.

Revista TecnológlcoindustriaI.

Resistencia  eléctrica  del contacto  de  los  metales.

Boletín de la  Real Academia de la  Historia.

El  Almirante  D. Francisco  Díaz  Pimienta,  en  Menorca.  —  Loa  ca
lumniadores  del  servidor  de  Dios  Cristóbal  Colón.

El Monitor de la educación Común.

Las  horas  de  clase y  la  atención  de los  niño..

Revista Contemporánea.

FIitoria  clii  ica de  Cervantes.

EST!DO3  UNL1)O

Marine Engineeriflg (Abril).

Escuelas  de ingeniería  marina.  —  Ventiladores  de  cobre  para  los
destioyerS.—El  indicador  y  su  uso  á bordo.—Vibraciofles  de  los hu
cines  y  montaje  de  máquinas.—LOS desfroyer  en  alta rnar.—Máqui
una  marinas  y  aparatos  salvavidas.—El  S/ikiafrmua, acorazado  japo
nés  de  primera  clase de  14.855 toneladas.  -

FRÁNCrA

Revue Maritlrne.

Reforma  de  la  contabili  cd de  Mariiia.—Estuc1iO sobre  el  servicio
médico  é bordo.—Mara  mercante.

Revue Militaire de L’Etranger.

De  Moltke. Planes  de desembarco  en Dinamarca.  Campaña de  1864.
—Los  caminos  de  hierro  alemanes  en  el  Sudoeste  africano.
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Lo Vacht, Journal de la  Marine.

Nueva  organización  de  las  defensas  móviles.—Noticias  y  acaéei
mientos  náuticos.

Revue du Cerele Militaire.

Nota  sobre  el empleo  de  los  disparos  del  cañón  de  90  con  gonió
métró.—Cursos  de  administración  para  los  alumnos  comisarios  de
la  Armada.

La  Vie Soientifique.

El  aire  líquido.—Los  acumuladores  eléctricos  de  gas.—Las  palo
mas  viajeras  y  el  sentido  de  la  dirección.

Cosmos.       -

La  travesía  del Atlú ntico.—La  ecuación  de  la  luz.

Comptes modus de la Societé de Géographie.

Exp]oraeiones  subrnarinas.—La  Guyana  francesa.

O  LA  TE  URA

Army and Navy Gazette (Abril).

Cuestiones  Navales.  —  Ejército  en  Filipinas.  —  Notas  navales.—
M.  Lockroy  y  el   La guerra  hispano
americana.

Journal of the Royal United Service Institutioñ (Abril).

E]  crucero  francés  de  primera  clase protegido  D’Enírecasíeux  de
13.500  caballos  indicados.— Enseñanza  adquida  en la guerra  hispano
anierieana.  —Miscelánea  naval.

ITALIA

Riviota Marittima.

La  Armada  necesaria—La  Marina  en  la  Divina  Comedia.—Com
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peilsación  directa  de  la  aguja  Magnagni  á bordo.— Los  buques  ven
didos  á la  Argentina  y   Espafia.—En  defensa  del  torpedo  y  sus  si
milares.—Marina  mercante  y  comercio  italianos.

Rivista de Artigleria e Genio.          —

Prisma  d  reflexión  total  para  la medieidn  de distancia.—Eiupleo
de  la  gelatina  explosiva.—Tiro  escalonado  de costa.

Rivista  Geografica Italiana.

Congresos  geográficos  italtanos.—4talIs  ea  Chij,n.

Rivi,ta  Nautica.

Los  criteeros  estafeta  eón  aparejo  uuxiliar.-Nuestra  iaarii.

La Lega Navale.

Política  naval.  —L’-s intereses  dc Italia  y de  Francia  en  el  Medite
rráneo.

MÉXICO

Menioriae y Revista de la Sociedad Científica Antonio Alzate.

La  América  Central  y  la  del  Sur  sísmicas.

PORTUGAL

Revista doExeroito e da Armada.

Efecto  de  1s  proyectiles.—Marina  mercante.
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Excmo.  Sr.  D.  Francisco  Javier  de  Salas

CAPITAN DE  NAVIO DE PRIMERA CLASE



LA  DEFENSA DE LAS- COSTAS
POR

DON  SALVADOR  CARVIA

TENIENTE  DE  NA4TÍO

 

-            1

Si  1  Drech  iníernci  mal  se coibpusies  de  leyes  fijas  
inmutábles  que  á  tod’os obligasen  ior  igual  y  que  sin  diseii;
sión  fuesn  acatadas  por  todos;  si el  infractor  de  ésta  ieres

tuviese  que  habrselas  con  el  resto  de  las  raci.ones  cu1aá;
coligadas  pafa  castigar  su  demasía;  en  una-  palabra:  i  los
hombres  en  •iez de  ser  ambiciosos,  ¿3oístas  é  injustos,  fu

•  sen  modestos,  caritativos  y honrados,  acaso  el  desajqne’  de
-     que ahora  tanto  se  habla,  hubiera  sido  fácil  de  lograr  haca

muchísimos  añós,  no  mediante  acuerdos  de  inilitares  iii  de
sabios,  bino porue  la  confiSnza  en  la  justicia  universal  hu

•  biera  dado  cuenta,  poco  á  poco,  de  toda  oláse  de  armamen
tDs.  Pero  como  tal  hipótesis  por  bella  que  nos  parezca  no
puede  nienos  de  sel:siempre  u  absurdo;  corno  se  opme
abiertamente  esaley  deja’  naturaleza  que  obliga  á  todoa
los  seres  á  conservar  su  existencia  ácosta  de  la  de  os  seres

inferiores,  y  cbmo  el  hombre  110  sólo  cuida  d  cunmlir  esta
ley  desde  l  día  de  la  cracióir,  bino que  en  su  dumpliiiento’
halla  placeres  ue  bautiza  co’n los iiombres  de  pesca,  de cazá,
¡de  gloria!,  según-la  especie  á  que  la  víctiñia  pertenezca,  la-

-•      Juzxo,  1899.
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•  Historia  continuará  aún,  por  espacio  de  muchos  siglos,  ense
ñando  á  venideras  generaciones  lo  mismo  que  hoy  nos  en
sefia:  que  -la humanidad  no  cambia,  que  los tratados  se hacen
para  no  observarlos,  y  que  el  débil,  neutral  en  lucha  ajena,

-     tiene  que  sorneterse  por  la  razón  de  la  fuerza  á  las  conve
•  -   niencias  de  los  beligerantes,  conlo  no.  cuente  en  su  apoyo

con  argumentos  más  elocuentes  y  positivos  que  los que  pue
den  suministrarle  trata’dos  ‘y protocolos,  sin  perjuicio  de.
cumplir  todos  los deberes  que  éstos  le  impongan.  -

Nace  de  aquí  la  neutralidad  armada,  que  Klüber  define
•     como «stado-de  guerra  en  que  se  coloca  una  nación  con  el

único  objeto  de  defender  sus derechos  de  neutralidad»,  y que

en  el  caso  de un  conflicto  europeo  se vern  obligadas  6. adop
tar  las  naciones  pequeñas  de  vemtajosa  situación  estratégica,
si  no  quieren  ir  neciamente  de  reata  de  un  coibso  que  acaso’
premie  la  alianza  amenazando,  si vence,  la  propia  indepen

/      dencia dM  aliado.  Arriesgada  arecé  á  primera  vista  esta

hipótesis,  cuya  confirmación  implicaría  el  mbá’s brutal  egois
mo,  la  ingratitid  más  monstruosa;  pero  réfiexionaudo  fría-
mente  no  puede  menos  de  admifirse  como  probable.  El hom
br  más  malvado  y  desprovisto  de  sefltimientos  no  sería.
capaz  de  cometer  con  otro  hombre  los  actos  que  las  grandes
colectividades,  que  se  llaman  naciones  cristianü,  realizan
sin  el  menor  escrúpulo  contra  otra  nación,  invocando,  para
mayor  escarnio,,  los profanados  nombres  de  humanidad  y dejusticia,  y es  que  el  indviduo  en  sí,  debidq  6. su  noble  ori

gen,  y por  mucho quela  necesidad  ó  la  mala  educación  ha-  -

yan  podido  influir  en  contra,  conserva  siempre  algo  de  ca
ballerosidad  y buena  fe,  de  que  las  colectividades  suelen  ca
recer  en  abs1uto.  Los  pueblos  no  se  unep  hoy  por  igualdoci

‘de  seitimientOs  ni por  simpatías,  que  en  el  terreno  real  re

sultan  puramente  platónicas;  se  alían  y  se  enlazan  por  comu-  -

nidad  de  miras,  por  miedo  6.. un  mismo enemigo,  por  conve
niencia  recíproca,  y  uniones  y  alianzas  se entibian  y se rom

pen  con  facilidad  suma  en  el  móniento  en  que  deja de  existir
esa  couveniencia7  en  que  los  particulares  intereses  llegan.  6.
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estorbarse.  El  triunfo  excita  la  ainbicin,  despierta  apetitos
latentes  y  mal  dormidos,  y  como  el  débil,  por  ser  terreno
más  abonado,  habrá  recibido  probablemente  durante  la gue
rra  los  más  duros  golpes  del vencido  enemigo,  se  encontrrá

al  fin  estenmiado por  la  lucha  y  teniendo  que  temerlo  todo  de
su  aliado  vencedor,  que  por  el  hecho  de  serlo  mio tendrá  ya
freuio  que  contenga  sus  ambiciones.
•  Si  la  lógica  y  la  experiencia  d  hechos  muy  rece  ates  ofre
cén  porvenir  tan  dudoso  al pigmeo  metidd  en  alianzas,  aún

-‘que.se  le  suponga  el  acierto  de  haberse  aliado  oportuna
mené  al  vencedor,  no  es  tampoco  muy  halagüeño  el  que  se
presenta  á  aquellos  que,  óareeiendo  de  medios  defensivos,
quieran  conservar  su  neiitralidad  por  la  fuerza  de  la  razón.
El  tratado  de  Washington  de  1871 define  con  bastante  clari
dad  cómo  entienden  los  anglo-sajones  los deberes  de  un  Go
bierno  neutral:  no permitiendo  que  haga  uso  d  sus  puertos
alguno  de  los  beliyemantes,  como base  de  operac’eones don tra
otro  (1), y  aunque  no  indica  el  modo  de  proceder  con el  que
no  pueda  impedirlo,  es  sin  duda  porque  ciertas  cosas  no  no
cesitan  aclaración  y  el  silencio  es  el  modo  más  elocuente  de
explicarlas..  Los  franceses,  fijándose  particularmente  en  Es
paña,  protestan  por  su parte  de  que,  para  evitarse  conflictos,
puedan  los  neutrales  abrir  sus puertos  indistinamnente  á  tu
dos’los  beligerantes;  siempre  prevenidos  contra  Inglaterra,  -

consideran  que  esta  nación  séría  la  beneficiada  con tal  me
dida  que  á  Francia  no  reportaría  gran  provecho,  y  á ‘falta

•  de  mejor  slución  proponen  qhe  si  el  neutral  ve  sus  aguas.
violdas  por  uno  de  los beligerantes  avise  inmediatamente
al  otro,  quedando  por  este  solo  hecho  convertido  en  su  alia
do,  y  que  si  no  lo participa  con la  debida  diligencia  sea desde
luego  considerado  coinoenemnigo;  es  decir,  que  de  cualquier•
modo  e  viene  siempre  á  parar  á  las  alianzas  que  tratamos
de  rehuir,  sin  que  quede  otro  recurso  que  la  neutxalidad  ar
mada,la  cual,  al  proclamarla,  debe  definirse  de  un  modo  ca-

*   ti)  Artículo  6.  RegIas  2.” y  3.”
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-.     egórico,  que  consisté  en  cerral:  eú  absoluto  todos  los  puer
tos  de  pequeña  importanéia  comercial,  y  aun  los’ de  gran
importancia  que  podrán  quedar  abiertos  al  comercio,  lo  es
tarán  paÑ  los buques  de  guerra  beligerantes  sólo  en  casos
excepoionles  de  -eji.qio,  que  deberáh  limitarse  previalpente,

•     raun  súprimirlo,  sipsfble  fuera,  por  la  vía  diplomática.

Proclamada  la  neutralidad,  hy  que  hacerla  resptar,  reolia
zando,  por  la  fuerza  i  es  precisa,  al  que  de  violarla  trate,

-sin  que  esta  iinplique,  ni  del  modo  más  remoto,  alianza  al—
-       gana con la  parte  contraria,  que  en  igualdad  de  circunstan

cias  será  objeto  de-un  trato  idéntico.
-       No crep  desubrir  ningún  secreto  de  Estado  afirlilando

que  esta  actitud,  adoptada  hy  por  España,  no  meiecería
•  otros  calificativos  que  los  de  ridícula  y  quijotesca,  y  sería
origen  de  una  serie  de  graves  peligros;  el  único  medio  de

-  conjurarlos  y  de  merecer  c1el mundo,  aunque  sólo  sea  un
•       poco e  respeto,  consiste  en  defender  bien  las  costas.

Este  interesantísimo  prb1ema  que  debiera  desde  hace
-    mucho  tiempo  preocupar  seriamente  á  todos  los  españoles  y-

-.     quitar  el  sueño  á  los  gobernantes,  porque  niientras  no se re-
-      suelva será  escribi  en  el  agua  tratar  de  dar  solución  á  las

•      otras  graves  euetiones  que  afectan,  al  país;  .este  problema,
que  todas  las  naciones  han  estudiado  y  resuelto  ya,   que
para  nosotros  constituye  acaso  la  cIve  d.e nuestra  existen-•

-   cia,  se  ha  abandonado  siempre  con  indolencia  suicida,  y  va  á.
-    entrar  el  siglo  XX sin  quepónseihos  en  ocuparnos  de  él.

•     Sé fijamente  que  con datos  oficiales  podrá  re.batirse  cuanto
expongo;  estoy  seguro  de  que  en  este  medio  siglo  se  habrán
nombrado  infinidad  de  co1niiones  ,r  juiitas  técnicas  para  es
tudiarlo,  pero  ¿á qué  resultaçlo’ práctic  se  ha  llegado?  Claro  -

•  está  que  en  distintas  épocas  y  ‘n  determinadas  localidade
se  ha  procurado  hacer  algo;  pero  aparte.  de  que  por  ulla  ú
otra  causa  siempie  fué  mucho  meno  de  lo necesario,  lo poco

-     que  se  ha  hcho  ha  sido  sin  ordn,  sin  método,  lirnitándos
á  los  recursos  de  momento  obedeciendo  á.partcuIares  pre

-     siónes  y  acaso  á  gónialidades,  dl  mismo  modo,  én  fin,  que
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se  onstruyó  lo  que  en  tiemps  más  feIces  llamábanios
nuestra  Escuadra,  y  en  tal  forma  no  es  posible  pie  se  ob-

-     tenga nunca  el  nienor  resultado.  Vale  más  seguir  un  plan,.

por  malo  que  sea,  pie  crecer  de  él  en  absoluto  y  hacer  las
esas  conforme  la  casualidad  quiera  que  vayan  saliendo  y

-  este  ha  sido  siempre  nuestro  sisteiiia,  á  menos  -que  los  pla
nes  sean  tan  sublimes  que  sólo  puedan  alcanzarlos  alguñas
elevadas  inteligencias,  en -cuyo  caso  no  hay  que  vacilar  tam

•  poco  en  alificarlos  de  funestos,  á  juzgar  por  las  muestras
sensibles  que  están  al  alcance  de  todos.  Nuestros  puertos
rnilitars,  salvo  excepciones  bién  raras,  son  Aquiles  por  la

-  ‘naturaleza,  á  quienes  hemos  dejado  muchos  talones  vulne
rables.  Posiciones  estratégicas  de  incalculable  valor  se  en
cue,ntrn  á  merced-  del  primero  que  quiera  ocuparlas.  Las
plazas  comérciales  que  también  lo son  fuertes,  se  hallan  ex
puestas  á  ser  destruídas  sin  pie  sus  fortalezas  sean  eficaces
para  prevenir  su- detrucción.  Otras  de  la  mayor  importan.
cia,  y  que  son  al  mismo  tiempo  grandes  poblaciones,  no
cuentan  con  más  amparo  que  el  de  la  Conferencia  de  Bru
selas,  y  en  caso  de  ataque  tendrán  que  recurrir  al  desacre
ditado  sistema  de  los  pechos  de  granito.  Y  esto  lo  saben
en  Europa  todos  los  Estados  mayores.  ¿Es  posible  conti
nuar  así?

No  podrá  alegarse  que  la  nación  viva  engañada:  sabe  per
fectamente  á  eué  atenerse  sobre  el  estado  de  seguridad  en
que  se  euóuentra,  y  buena  prueba  de  ello  han  sido  los  he

chos—por  clesgt’cia  muy  reales—que  en  pleno  Parlamento
español  delató  un  Gobierno  nl  explicar  las  caúsas  que  le  in
dujeron  á  negociar  la  ‘paz.  Cierto  es  que  ha  haido  quien

-  tímidamente  los  negara,  y  quien,  imitando’  á  iñocentes  co
dornices  que  ocultan  la  cabeza  creyendo  que  así  no_son  vis-

-  tas  por  el  cazador,  se  ecandalizó  de’que  tales  cosas  se  dije
ran  con  gran  riesgo  de  que  llegasen  á’oídos  extraños,  como
si  loá extraños  necesitaran  de  esosmedio  para  enterarse  de
lo  que  les  cOnviene  y  no  tuviesen  expertos  representantes
encargados  de  dñrles  cuenta  de  cuiito  saben  y ven.  El hecho
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rrueba  que  la  ¿eseonfianz  existe,  y  por  eso  úniçarnente  lo
he  ¿itado,  y  que,  si  son  muy  pocos  los  que  del  1iarticular  se

ocuan,  es  porque  hasta  que  truena  nadie  suele  acordarse
de  Santa  Bárbara;  pero  tampoco  hay. motivo  para  hablar  de
degene’aciÇnes  ni  decadencias,  porque  no  de  esta  España,
sin  de  la  España  pujante  del  siglo  XVI  sabía  el  mundo  en
tero  «<que en  las  costas  estaba  todo  abandonado  y  confiádos
los  españoles  porque  gozaban  de  la  paz  en  lo interior  de  sus
reinos,  habían  llegado  al extremo  de  no  temer  cosa  alguna,
lo  que  casi  siempre  es  indici3  de  una  próxima  calami
dad  (1). Y á  consecuencia  de  este  abandono  llegó  á  Cádiz  la

Escuadra  del  Conde  Exex,  apresó,  quemó  y  destruyó  hasta
-     diez y  nuéve  navíos  españoles;  hizo  un  fuerte  desenibarco,

y  después  de  arrollarpor  completo  á  nuestra  gente,  tornar
el  fuerte  sin  resistencia  y  dispersar  á la  multitud  indefensa,
que  se  puso  en  fuga  por  donde  pudo  cada  cual;  saqueó  .y
iobó  la  población,  sin  hacer  gran  caso  de  los  llantos,  suspi
ros  y desolaciones  que  pinta  el  padre  Miniana,  y  dió  la  vela
de  nuevo  para  continuar  la  aventura  por  la  costas  portu
,guesas  al  tiempo  que  nuestro• iiífortunado  Duque  de  Medina

Sidonia  juntaba  sus  fuerías,  después  de  haber  mandado
pegar  fuego  á  los  navíos  que  nos  quedaban.

Si  se tiene  en  cuenta  que  estos  hechos  ocurrieron  cuatro
lustros  después  del  desastre  de  la  Invencible,  goberando  el
mismo  Rey  que  la  envió  á pelear,  y  que,  á pesar  de  la  frase
que  la  Historia  le  atribuye,  era  bastante  más  discreto  de  lo
que  algunos  suponen,  y cuando  pueblo  y  Rey  -teiiían  sobra-
(los  motivos  para  saber  los  medios  que  hábíán  de  einplearse
contra  el  énemigoteinible,  sé  deducirá  fácilmente  que  nues
tros  antepasados  eran  exactamente  iguales  á  nosotros,  que
confiados  en  el  valor  de  nuestro  fuerte  brazo,  en: nuestra  in
domable  fiereza,  fanático  patriotismo  y  den1ás  cualidades
que  coh  la  mayor  inmodestia  nos  atribuimos  desde  hace  si
glos,  ni  hay  catástrofe  capaz  de  escarmentarnos,  ni forma  de

(1)  Continuación  á la  Hitoic,  e  Mariana, lib.  X, cap. IX.
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que  apliquemos  oportuno  remedio  á  la  enfermedad  mejor
diagnosticada,  y,  por  último,  que  desde  las  Cortes  hasta  la
feoha  ha  sido  bastante  general  la  idea  de  que  las  naves  son
un  estorbo  que  sólo  sirven  para  pegarle  fuego;  así  nos  ho
-mos  conquistado  la  envidiable  posición  que  hoy  disfrutamos
en  el  concierto  de  las naciones.  -

II

Reconocida  la  necesidad  apremiante  de  defender  nuestras
-costas,  es  necesario,  para  que  esta defensa  sea  efectiva,  cons

-      tituirla  con elementos  capaces  de  oponerse  á cualquier  clase
de  ataques  que  contra  ila  puedan  dirigirse.  Es  este  un  in
conveniente  común  á  todas  las  situaciones  defensivas  y  no

•     hay  más  remedio  que  afrontarlo  á  cambio  de  otras  iimchas
ventajas.  El  que  acomete  sabe  cuándo  y  coñ  qué  arma.  va  á
herir;  el  que  se  defiende  necesita  templar  bien  su  escudo
para  que  ninguna  lo  atraviese  y  tenerlo  siempre  listo  para

-  -    parar  á  tiempo  los  golpes,  en  la  seguridad  de  que  ‘un  solo
descuído  puede  hacer  inútiles  todas  las  precauciones.

El  más  numeroso  y  aguerrido  ejército,  formando  un  in
menso  cordón  de  hombres  perfectamente  atrincherados  en
toda  la  extensión  de  un  litoral,  y  disponiendo  de  medios  de
comunicación  que,  con  la  mayor  rapidez,  pudiesen  coicen
trarlos  .n  un  punto  cualquiera  de  la costa,  constituiría  segu

-    -  ramente  un  sistema  eficaz  para  impedir  desembarcos,  pero
-  en  un  bombardeo  tndría  que  lirnitarse  á  contemplar  impo

tinte,  desde  sus  trincheras,  la  destrucción  de  las  poblacio
nes,  consumada  sin  riesgo  por  la  más  modesta  Escuadra.

-    Una  costa  erizada  de  formidables  cañones,  con  todos  sus
puertos  sembrados  de  torpedos,  acaso  sea  inabordable;  pero
la  acumulación  de  tales  fuerzas  nada  valdrá  para  evitar  los

-  daños  de  un  bloqueo  prolongado,  y  por  último,  si  fuera  po
sible  á  alguna  nación  colocar  una  numerosa  Escuadre  de

acorazados  delante  de cada  puerto,  bastarían  un  par  de  doce-
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nas  detorpecleros  y  des froyers,  audazmete  dirigidos,  para
-   tener.  constantemente  ‘en jaque  á  estas  Escuadras,  para  obli

garlas  á  refugiarse  de  noche  desplegando  la  mayor  vigilan
ci  dentro  del  fondeadero  si no  querían  exponerse  á  serios
contratiempos,  y  para  realizar;  á  su vista,  los  mayores  aten-.
tadds  contra  las  plazas  ¿lue confiarán.  á  su  defensa.

Deáúcese  de  aquí  que,  aun  suponiendo  acumulados  me-
•   dios  defensivos  de  absurda  magnitud,  puede  llegarse  á  re

sultados  completamente  nulos  en  cuanto  al  eninigo  se  le
ocurran  ataqus  que  no  hayamos  sabido  prever  al  instalar.
nuestrás  defensas  y  que,  por  lo  tanto,  la  eficacia  de  éstas,

iiás  que  de  su  coste,  de  su  fuerza  aparente  y  de  la  impor

tanciá  de  los  medios  empleados,  dependerá  siempre  de  la
-     c2mbinación  racional  y  acertada  de  esos  mismos  elemento

que  por  sí  solos  ó inconíenientemente  aplicado  carecen  en
-        absoluto de  valor.  or  no  quererlo  reconocer  así,  se  han

oído  los  mayores  dislates  á  propóito  de  la  situación  de

Cuba  durante  la  bitima  guerra,  y no  al vulgo  ignorante,  sino
á  personas  muy  ilústradas  y  que  debieran  apreciarla  con
mayor  exactitud.  Se  ha  hablado  de  ejércitos  llumerosos  y
hambrientos  de,gloria,  de  plazas  inexpugnábles  y  de  otras
mil  cosas  que,  aun  siendo  ciertas,  resultaban  allí  completa
nente  inútiles,  no  porque  lo  sea  en  sí,  sino  porque  el  ene

migo  tiene  perfecto  derecho  á  hacer  la  guerra  de  la  manera
que  le  acomode  y  necesitaría  ser  inu  oandido  para  decidir
se  pbr  la  que  á  nootrós  nos  conviniera.  A la  guerra  se  va  á
vencer,  110  á demostrar  el valor,  y  la  nación  que  lo  logra  sin
necesidad  de  héroes  y  dejando  al  enemigo  con  todas  sus
fuerzas  intactas,  pero  perfectamente  inutilizadas,  esa  es  la

-  que  conoce  el  arte,  esa  es  .a más  estratégica.  El problema  de
la  défensa  de  Cuba  era,  últimamente,  una  prosaica  cuestión

de  subsistencia  y  su  solución—-tanto  más  difícil  cuanto  iás
-      numerosos  lo  elementos  humanos  que  había  para  la  defen

sa—no  podía  venir  d  adentro  mientras  hubiese  en  el  campo
insurrectos  bastantes  para  destruir  las  plantaciones,  de

•      suerte  que  con  sólo  proléngar  el  bloqueo,  los  baluartes
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inexpugnables;’  los  aguerriIos  ejércitos   los  uertos  rega

dos  de  torpedos,  tenían  que  perecer  ó rendirs  por  hambre,
•á  plazo  más  ó  menos  largo,  que  nunca  lo  sería  mucho  dado
el  sistema  seguido  para  enviar  provisiones,  muy  semejante
al  del  jugador  pesetero  que,  temiendo  arriesgar  ihucho  de
un  solo  golpe,  va  pérdiendo  poco  á  pocó  toda  su fortuna  sin
lograr  hacr  nuncá  una  bueh  jugada.  -

El  caso  expúesto  es  un  ejemplo  bien  claro  de  defensas  in
completas,  y  por  lo tanto;  ineficaces,  á  pesar  de  los  ‘muchos
y  valiosos  elementos  acumulados;  diez  torpederos  hubieran
sido  allí  más ‘útiles que  50.000 hombres  y cuestan  lo  mismo
que  lós  fusile’s que  éstos  llevan;  véase  si  la economía  está re
ñida  con  la  eficacia  de  las  defensas.

La  experiencia  enseña  siempre,  pero  es  necesario  sabr
interpretar  sus  enseñanzas  porque  uit  análisis  ligero  puede
producir  los más  grandes  errores.  De que  la  ofensiva  de  una
Eseuadra’hcorazada  haya  sido  eficaz  en  una  ocasión,  no  pue
de  deducirse  cjue pára  rechazarla  sean  siempre  necesario

iguales  elementos;  hay  que  limitarse  á  estudiarlos  que  se  le
opusieron  y  deducir  tan  sólo  la  ineficacia-de  éstos,  teniendo’
además  en  cuenta  las  condiciones  estratégicas  e  que,  cada’
uno  se  ha  encontrado.  Si  la  Escuadrilla  de  pequeños  caño
neros  que  guardaba  la- costa  Norte  de  Cuba  hubiera  podido
transformarse  milagrosamente  en  una  de  torpederos  de  igual
número  y tonelaje  que,  concefltrada  de  noche  ‘á la  boca  del
puerto  de la  Habana,  marchase,  sin  necesidad  de  seguir  cur
vas  estratégicas,  á  dar  la  bienvenida  á  la Escuadra  bloquea
dora,  acaso  á-su regreso-hubiéramos  contado  algunos  menos;
pero  es  más  que  probable-—aun  prescindiendo  de  factores
morales  dignos-  de  gran  ‘atención—que  el  alba’  dsl  día  si
guiente  sorprenclierá  á  aquélla  bastante  lejos  de  la  costa  r

-  con  algunas  bajas  de inportancia,  porcjue  de  noche  se  suele
apuntar  tanto  mejor  cuanto  más  grande  es  el  bulto  que-  se
elije  para  blanco;  la  operación  de  bloquear  sin  torpederos
una  costa  defendida  por  ellos,  que  se j’ia considéra’do  siempre

corno  muy  arriesgada,  constituye  hoy  una  ‘verdadéra’  locuia
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y  no  es  probable  ni  aunque  se  lutentara  contra  nosotros  si
los  hubiérainbs  poseído.  De contar  el  puerto  e  Santiago  de

Cuba  con  algún  elemento  propio  de  defensa-en  vez  de- caie
-       cer absolutamente  de  todos,  no  sabemos  todavía,  ni  es  ya

-      fácil que  averigüemos  nunca,  quien  se  hubiera  entretenido
en  alumbrar  su boca  ni  en  qué  sitio  se  habría’ido  á pique  el
Me-rr-imae. Hablando  en  hipótesis,  claro  está  que  nada  puede

-    -    afirmarse  por  completo,  pero  proclamar  la  inutilidad  de  los

destro ye-rs porque  se ven  á corta  distancia,  cuando  tienen  que
pasar  por  un .canal  de  cuarenta  metros  perfectamente,  alum
brado,  ó porque  son  incapaces  de  luchar  en  pleno  día contra
cuádruple  número  de  acorazados,  es  quere  deducir  del
hecho  más  evidente  la  más  absurda  consecuencia.  En  resu
!hen,  y  para  terminar  esta  digresión,  la  pasada  campaña  -no
puede  facilitar  coíiclúsiones  terminantes  en  Quanto se refiere
al  problema  que  nos  ocupa,  porq-ue  ni  una  ni  otra  parte  érn

-   plearon  en  la  lucha  los  más  importantes  elementos  de  las

-      futuras  guerras  navales,  que  de  existir,  hubieran  inclinado
la  balanza  á  favor  del  que  debidamente  los empleara.

No  es  posible  trazar  ¿ p--’to-r-i un  plan  completo  de  defensa
-        que puede  “aplicarse  indistintamente  á  cualquier  trozo  de

costa.  Los  accidentes  locales  influyen  de  tal  manera  en  la
-   -  eficacia  de  las  instalaciones  que  los  mismos  elementos  que
-      en determniiiado sitio  serían  de  resultado  casi  infalible,  po-
-  -  ‘drán  ser  en  otro  poco  menos  que  inútiles  y  se  necesita,  por

•       lo tanto,  un  estudio  concienzudo,  hecho,  no  sobre  el  plano,
sino  sobre  el  terreno  mismo  en  que  se ha  de  operar  y  por
personas  que  unan  á  su  conipétencia  la  posible  práctica  y
principalmente  un  Iuen  golpe  de  vista,  sin  que  esto  quiera

•        decir que  el  plano  no  sirva  luego  para  perfeccionar  el  tra

-     bajo y  apreciar  detalles  de  los  que  no  siempre  es  fácil  darse
cuenta  sobre  el  terreno  mismo.  -             -

Hablando  en  té’mninos  generales,  las  defensas  para  ser

-  completas  y eficaces,  debenT constar  de  dos  partes:  una  fija,
lista  constantemente  á  rechazar  cualquier  ataque  en  el  mo

ulento  en  que  se  inicie;  nióvi  la  otra  y  dispuesta  siempre  á
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salir  de  la  estación  donde  radica  en  socorro  del  punto  ame
nazaio

Tanto  las  fijas,  como  las  móviles,  se  subdividen  á  su  vez,
según  el  elemento  en  que  operen,  en  terrestres  y marítimas:
t3das  pueden  ser  necesrias  y  cada  cual  tiéne  su  misión  que
desempeñar;  perocomo  los  ataques  á  las  costas  han  dé  venir
siempre  por  mar,  si alguna  merece  mayor  atención  . y  puede
otorgársele  preponderancia,  setá  sin  duda  á  la  marítima,  la
cual,  por  su  gran  complejidad  y  más  difícil  manejo,  es  y  ha
sido  durante  mucho  tiempo  objeto  de  las  más  apaéionadas
controversias.  Prescindiendo  de  las  obras  permanentes  en
caminadas  á  variar  la  estructura  de  los  puertos-y  á  mejorar
sus  condiciones  de  seguridad  y  abrigo,  marinera  y  militar
mente  hablando,  se reducen  las  defensas  terrestres  á  bate
rías  de  costa  en  concepto  de  fijas,  y á  fuerzas  móviles  del
Ejéreito  que,  estratégicémente  repartidas  por  el  litoral,  acu
dan  en  proporción  conveniente  á  puntos  débiles  donde  se
intente  un  desembarco.

El  número  é  importancia  de  las  baterías  de  costa  depen
derá,  no  sólo  de  las  condiciones  estratégicas  locales,  sino  del
valor  de  los  objetivos  que  defiendan  y  su  eficacia  será  tanto
más  grande  cuanto  más  avanzadas  puedan  colocarse.  Hay.
que  tener  en  cuenta  que  estas  baterías  lograrán  difícilmente
evitar  un  bombardeo,  porque  á  igualdad  de  potencia  con los
buques  que  lo intenten,  éstos  presentan  blancos  movibles  y
relativamente  pequeños  comparados  con  el  que  ofrecen  las

poblaciones  de  alguna  importancia.  Si  el  objetivo  de  los  bu
ques.  no  es  bombardear  una  plaza  sino  únicamente  destruir
los  fuertes  para  poder  acercarse  con  cualquier  objeto,  la
situación  cambia  en  favor  de  la  baterías,  á  las  que  será
difícil  causar  los  daños  que  puede  sñfrir  un  buque.  Como
este  sistema  de  defensa  es  tan  antiguo  y  conocido,  creo  in
necesario  insistir  sobre  él  como  no  sea para  indicar  la  con
veniencia,  ó mejor  dicho,  la  necesidad  de  que  las  baterías

terrestres  cuenten  con  el  mayor  número  josible  de  cañones
rápidos  de  mediano  y  pequeño  calibre,  no  sólo  para  batir
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los  cle.stvoye•rs  oponeÑe  á  los  térribles  ataus  de lds avisos
morteros,  sino  para  impMir  que  las, líneas  de  torpedos  fijos

-  sean  levadas  ó deátruídas  por  contraninas;  este  servicio  de
‘las  defeísas  teretres  en  apoyo  de  las  marítimas  es  de
la  mayor’ importancia  para  qué  se  abandone  ó  desatienda,  y
bien  merece  la  instalación  de  piezas  especiales  que  ‘aunque

sólo  tengan  el’ campo  de  tho  indisensable,  se  encuentren  al
abrigo  de  protecciones  naturales:  que  las  garanticen  en  lo
posible  de  todo  atacjue  extérir.  -En pasos  estrechos  defen
didos  por  torpedos  serán  mubho  más  itiles  la’s  baterías
como  medio  de  protéger  las  líneas  que  por  los  daños  que
directamente  puedan  céusr  á  los  buques  que  intentea  for
zarlas...

-  ‘       En cuanto  á  las  fuerzas  móviles  de  tierra,  su empleo  entra

dé  llello  en  ]o -más  rudimentario  de  la  táctica  militar,  pu
diendb  afirmarse  que  muy  mal  estudiadas  han  de  estar  las

defensas  marítimas  para  que  necesiten  apelar  á  su concurso,
á  menos  que  se  trate  de  ‘desembarcos  pasajeros  de  edcasa
in-iportancia  y  sin  material  de  guerra,  los  cuales,  si  por  no

•        ser apercibidos  á  tiempo  no  pudieran  impedirse,  serán  fáci
les  de  castigar  con  una  buena  táctica  que  ‘dorte la  retirada  á
los  asaltantes.  -  -

-     ‘III-,  ‘              -

•    Las  defensas  marítimas,  tanto  las  fijas  como  las  móviles,
reconoceii  poi  base  y fundamento  principal  el  arma  más po
derosa  que  hasta  hoy ‘existe para  batir  los buques,  el  torpe-

-  do.  La  rapidez  y  eficacia  de  sus  efecto,  la  seguridad  y  sen
cillez  de  su  manejo  su  inmensa  fuerza  móral  y  los  conti

-     nuos progresos  del  arma  en  sí  y  de  los  buques  destinados
exclusivamente  á  usarla,  acrecientan  por  días  su  importan
cia  y  menguada  será  la  defensa  marítima  en  que  de  ellos  se
preseinda  ó en  que  no  se  les  con.ceda  la  preeminencia  - que

•     merecen.  -



14  DEPzNSA   LAS  COSTAS              717.

La  moda  de  los monitores  y  acorazados  guardacostas  per

tenece  por  completc  al  dominio  de Ía Historia,  ‘y  sin  negar
que  eñ  casqs  determinados  puedan  ser  útiles,  porque  en  la
guerra  no.es  inútil  nada  capa  de  daiar  al  enemigo  por  pe
queño  que  sea, el  daño  que  le  cause,  no  es  de  creer  que  las
naciones  derrochen  en  lo  sucesiyo  graides  sumas  en  la

-.  .   consruccióí’i  de  tales  eleméntos  dç  defensa.  Nosotros,  que
siempre  carecemos  de  ellos,  ,tenemQs  desde  fecha  reciente
un  par  de  ejemplares,  la  Nuinanc’d  y.  ]a,  TTitorci,  cuya  crí
tipa  repugnará  á  los  espíritus  menos  caritativos,  porque  el
solo  hecho  de  intentarla  equivale  á  un  ensañamiento  con  ‘lo
que  no  tiene  defensa.  Si  en  una  ‘gherra  hubiese  que  em

plearlos  como  tales  guardacostas,  ¿con  quién  se iban  á batir?
¿Cón  los  modernos  acorazados  ¿Con  torpederQs  y  cruceros
de  gran  andar?  Cualquier  hipótesis  resulta  absurda,  y  en
todos  los  casos  imaginables,  el ‘empleo de  nuestros  dos guar..
dacostas  iió conduciría  á  otrofin  que  el  de  exponer  áin pro

‘vecho  l,s  vidas  de  mil  hombres.  y  envolver  en  una  nube  de.
descréditos  as  reputaciones  de  los  desgraciados  Jefes  que se
vieramí  en  el  triste  deber  de  llevarlos’  á la  ruina.  Pero  pres
ciñdiendo  de  este  ejemplo  conCreto,  que  es  de  ¿sperar  fuese’

evitado  por  el  buen  sentido,  pensar  que  la  defensa  marítima
de  nuestras  cotas  puede  eiícomendarse  á  buques  de  gran
poste,  es  pensar  en  el  suicidio.  Cinco  Escuadras  acorazadas
repartidas  entre  Barcelona,,  Cartagena,  A1eciras  Cádiz  y

Ferro1,  acaso  no  bástaran  á  evitár  los más  burdos  golpes  de
milano en  el  resto  del  litoral,  llegarían’  casi  siempre  ‘tarde
para  impedirlos  y  aun  logrando  ponerse  á.la  vista  de  los,,
agresores,  si, éstos  eran  cruceros  de  buena  marcha,  harían
los  venga’dores  un  papel  tristísirno;  podrá  objetarse  qúe
serán  capaces  ‘e. su  vez  de  atacar  les  costas  del  enemi’o,;  pero
eso  dependerá  del  sistemña. de  defensa  que  el  enemigo  eniplee

en  la  suyas,  y  sabre  todo,  que  atacar  lo  ajéno  no  es  deen

der  lo  propió,  ni  puede  servir  de  consuelo  devolver  el  daño
“recibido  euando’se  pildo  évitar  que  nos  lo  causaran.  En  ‘el
caso  más  favorable  en  que  el punto  atacadó  sea  el  niismno en.
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que  tengamós  staionada  uña  Escuadra,  si la  agresióii  parte
de  otra  acorazada,  no  es  de  suponer  que  el  enemigo  que  ha

tomadó  la  ofensiva  con’eta  laorpeza  de. presentar  fuerzas
-  -       inferiores  por  el_solo  gusto  de  que  las  derrotárams,.  sino

que  procurará  asegurar  bien  su  superioridad  hasta  haéer
esteril  nuestro  esfuerzo,  y  si  el  ataque  lo  .cealizan  buques
iieros  jondrán  á  los nuestros  en  gran  peligro  de  no  contar
con,  el auxilio  de  otros  análogos  que  los rechacen,  principal
mente  en’ bahías  como. Oádiz  y  Algecira,  que  por  su  mucha
abra  son  tan .aropiadas  para  sorpresas  nocturnas;  de  suerté
que,  prescindiendo  de  operaciones  ofensivas  que  no  es  del
caso  tratar  y  concretándonos  á  la  defensa  de  las  costas,  muy
torps  habían  de  sr  los  Almirantes  eñernigos  para  que
nuestras  cinco  hipotéticas  Esouad’ra  no  resultasen  con  todo
su  poder,  completamente,  ineficaces  al  objeto  si  no  iban

•  acompañadas  dé  otras  fuerzas,  que  serían  en  tal  caso  las  que
or’sí  olas  constituirían  la  defensa.

Óbsérvese  que  las  Escuadras  supuestas  resultan  y resulta
rán  siempre  un  mito  para  nosotros;  su  coste  se  elevaría  mu

cho  de  mil  millones  de  pesetas  y  u  sostenimiento  exigiría
un  presupuesto  de  más  de  cien.  ¿És  realizable  este  plan?
Pues  ni  aun  realizándolo  podríamos  confiar  en  su  eficacia.
Y  es  que,  como  él  principio  se  dijo,  la  defensa  para  ser
completa,  ha  de  ser  racional  y  nuestra  hipótesis  era  un  ab
surdo.

Si  á  tan  tristes  resultados  puede  llegarse  con  tan  gran  nú
mero  de  buques  ¿qué  puede  sperarse  de  los trés,  cuatro
cinco  acorazados  que  en  fuerza  de’ tieiñpo  y  de  sacrificios
podamos  adquirir?  Lo  único  que  cuerdamente  cabe  pensar.
es  que  después  de  tenerlos  nos  hallaremos  en  las  mismas
condiciones  que  antes  del  desastre,  y  en  verdad  que  para
lograr  tal  fin,  vale  más  desistir  del  en’ípeño ya  quQnunca  en-  -

contraremos  -un enemigo  como  el  que  en  nosotros  hallaron
los  americanos.

•  •       La solución  es  apartarse  del  camino  que  ya  se ha  visto  que
-   es  maló  y  emprender  otro  que,  aunque  me nos  conocido,  nos
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resulte  algo  mejor.  No  acumular  elementos  sin  plan  y  sin
método,  sin  razón  y  sin  orden,  sino  estudiarlos  técnica  y

•      económicamenté,  seleccionar  los  que  á  menor  coste  repre
•sentan  mayor  poder  y  más  general  aplicación,  escoger  con
preferencia  aquellos  más  susceptibles  de  subdividirse  para

-     localizar  riesgos  y  averías,  combinarlos,  en  fin,  sabiamente
para  obtener  de  ellos  el  mayor  rendimient6.  Estas  son  las  -

bases  en  que  se  ha  de  asentar  todo  proyecto  de  defensas  mó
•      viles, y en  su  consecuencia,  el  tipo  de  buqae  llamado  á  con

tituir  su  núcleo  iiriicipal  es  el  torpedero;  él, desde  el  deetro
ye  capaz  de  atrvesar  el  Océano,  hasta  el’ modesto  barq1i-
chuélo  de  sesenta  toneladas,  es  el  llamado  á  rechazar  de
nuestro  litoral,  lo  mismo  á las  EscuadrIlls  de  su blase,  que  á
las  Eseuadras  poderosas,  que  á los  transprtes  y  convoyes.
Er  cierto  que  necesitan  protección  y piieitos  de  refugio  que
no  siemprepueden  operar  dedía;  pero  las  grandes  Escua
dras  los  necesitan  de  noche  y  valen  mucho  nás  caras;  de
modo  que  el  inconveniente  viene  á  resultár  el  mismo:  para
ambas  clases  de  buque  en  cambio   los  ligeros  les  será
siempre  posible  esquivar  un  encuentro,  mientras  los  acora
zados  no  tendrán  más  recurso  que  aceptarlo  cuando  aque
llos  lo  presenten.

La  gran  velocidad,  en  manos  de  un  hábil  estratégico,  po
drá  realizar  maravillas  d  concentración  y  la  Escuadra  aleo
raada  que  opere  contra.  un  litoral  defendido  por  Escuadri

•      has, cqmo  no  cuente  con  una  base  inexpugnable  y  tan  pró
•      ‘xima al  objetivo  que  baste  el  día  para  salir  de  ella,  realizar

la  operación  y  volverse  á  refugiar  antes  de  que  anochezca,

se  verá  seriamente  comprometida  y  envuelta,  sin  saber
cómo,  en  la red  de  sus  microeópicos  enemigos  que  le  harán
pagar  cara  la  infentóna;  se  defenderá,  inutilizará  á  algunos,
mantendrá  á  ótros  á  distancia,  pero  los  que  consigan  herirla
vengaráñ  sobradamente  á  los  otros,  porque  esas  heridás
suelen  ser  mortales.  Los  mismos  harquichuelos,  acribillados
aeaso,conserven  energíapara  morir  matando  y  logren  po-

•     nerse  á  tiro  para  irse  á  pipie  después,  porpie  no  es  fácil
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•   que  se repita  el  hecho,  hai’to  conocido,,  de  batir  á  un  cles&o
con  cañones  de  ‘grueso  calibre.  Lás  Escuadrillas  consei

arán  fácilmente.el  contacto  y  aproveáharálT  para  el  ataque
el  momento  que’ j uzgueii  más ‘oportuno;  su  enemigo  más  te-

•      mible es  el proyector  eléctrico,pero  falta  saber  si  el  Almi
rante  de  una  Escuadra  numerosa  que  carezca  de  fuerzas

-  ligeras  para  la  exploración  se  decidirá  á  navegar  con  los
proyectores  encendidos  por  razones  fáciles  de  comprender
‘para  todo  el  que  en  la  mar  se  hya  visto  obligado  á  usarlos.

Si  la  Escuadra  lleva  séquito  de  torpedQros  y  ciestroyers,  su
situación  se  hace  aún  más  difícil,  porque  el temor  de  batir  á

los  amigos  paralizará  sus  armas  efenivas,  sin  que  sea’sufi
ciente  á  eitar  estQs  daños  él  que  las  fuerzas  ligera  blo-’
queen  el  puerto  atacado  para  impedir  la  salida  de las fuerzas
móviles  de  la  deícúsa  hasta  que  la  Esciiadra  principal  se
hlle  á  bastante  distancia  para  considerarse  en  salvo,  porque

los  torpederbs  de ‘las estaciones  próximas  serán  los  que,  avi
sados  por  telégrafo,  se  concentren  en  la mar para  ernprener
‘la perscución  de  aquélla  si  es que  i’io han  tenido  tiempQ  de

-cortar)  e  la  retirada.
Inútil  parece  citar  más  casos  concretos  ni  hacer  compara

ciones  entre  el  poder  de  los  torpederos  de  hoy  y  el  dé  los

grande,s  acorazados  en  lo  que  e  refiere  á  la  defensa  de  las
costas.  El  asunto  está  ya  harto  discutido  pQr las  plumas  más
autorizadas  en  todos  los  idiomas  para  que  sea  posible  decir.
nada  nuevo.  En, Franoia,,  la  jenn  écoie,  puede  decirse  gu
ha  agotado  el tema  y  no’sin  proyecho.  Eh’  Inglaterra,  cuyo
poder  marítimo  es  la  vida  de  la  nación,  y  que,  por  ‘lo  tanto,
ha  de  procurar,  y procura  en  efecto,  conservarlo  por  todos

-   los  medios  imaginables  donde,  desde  las  experiene:ia  de

Fulton,  se ha  anatematizado  y  tratado  de  ahogar  todo  sfste
ma  de  guerra  que; pueda,  á  poco  obste,  amenaar  ese  pode
río,  procúrando  siempre  negar  la  eficacia  de  los pigii’ieos ca-

•       p’aces, de  destruir  á  un  coloo  para  que  los  imitadore.3  ruti
narios  lo  crean  al  pie  de  la  letra_y  como  artículo  ‘de  fe,
porque  io.dbcen  los, ,ingeses;  se  con’struyen,  ‘sin’ embargo,.
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torpederos  y  clestrogers, se  hacen  con  ellosinfinitaspráeticas
y  experiencias  y  se  levanta,  por  último,.  la  autorizadísima
voz  del  ilustre  Almirante  Oolornb,  proclamando  que  el

buque  armado  con  torpedos  será  en  el  porvenir  la represen
tación  verdadera  del  poder  naval,  que  el  destroyer  es  un  te-  -.

rrible  enemigo  y  que  hacen  falta,  á  toda  prisa,  puertos  de
refugio  para...  las  Escuadras  de  combate.

Claro  está  que  el  afirmar  que  el  torpedero  es  el  nucleo  de
las  defensas  marítimas  móviles,  no  es  prescribir  el  empleo
de  otros  tipos  ni  negar  su  eficacia  é importancia;  los  avisos
y  los  cruceros  de  mucho  andar,  aun óuaudo  no  tengan  gran
tonelaje,  prestarán,  sin  duda,  señaladísimos  servicios,  te
niendo  estos  últimos  la  véntaja  de  utilizarse  para  las  opera
ciones  ofensivas  y  de  corso.  Como  su  protección  tiene  que
ser  pequeña,  hay  que  confiarla  á  la  velocidad,  factor  princi
palísimo  de  los  modernos  buques  que  con  nada  puede  com

pensarse.  Es  costumbre  en  los  contratos  hechos  con  casas
particulares  señalar  primas  proporcionales  al  aumento  de
marcha  que  obtengan  los buques  sobre  la  que  se  haya  esti
pulado,  y  multas  cuando  en  las  pruebas  anden  menos  de  lo
convenido:  la  primera  condición  es  excelente;  la  segunda
inadmisible.  No  hay  multa,  por  grande  que  sea,  capaz  de
compensar  los  daños  que  pueden  derivarse  de  una  muja
menos  de  velocidad  en  buques  que  no  tienen  otro  arma  de
fensiva.

Cruceros  y  torpederos  deberán  tener  preparadas  sús  cal
deras  para  quemar  combustible  líquido,  con  lo  que  no  sólo
podrá  aumentarse  su  radio  de  acción,  sino  que  se  simplifi
cará  notablemente  la  faena  de  repostarlos,  será  factible  ha
cerla  en  la  rnar,.auu  con mal  tiempo,  y  se  evitarán  desagra
dable3  contingencias,  cuya  enumeración  sería  prolija;  una
bomba,  una  manguera  y  un  aljibe  de  petróleo  suplirán
con  ventaja  á  los depósitos  de  carbón  y  economizarán  tiem

po  y  trabajo.
Poseyendo  suficiente  número  d  Escuadrillas,  y sup onién

.dolqs  perfe3tamente  distribuidas  en  estaciones  que  cuenten
TOMO xúv.—Jumuo, ims
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con  la  debida  protección  y  con  los  elementos  precisos  para
tender  á  las  necesidades  de  aquéllas;  montadas  en  los  De

partamentos  y  archipiélagos  brigadas  torpedistas  que  res
pondan  en  un  momento  dado  á  las’  exigencias  del  material
móvil  y  fijo,  organizado,  en  fin,  el  servicio  de  la  manera
más  perfecta,  todavía  faltan  dos factores  principalísimoS,  sin

•     cuyo eficaz  concurso  será  inútil  la  mjor  organización:  Co
nandantes  y  maquinistas.  Ni unos  ni  otros  pueden  improvi
sarse;  es  necesario  tenerlos  hechos  para  cuando  llegue  el
óaso  de  utilizarlos.  Ni los  muchos  estudios  ni la  práctica  ad
quirida  con  un  material  distinto  del  que  han  de  manejar’
bastarán  nunca  para  obtener  el  resultado  apetecido,  aunque
siempre  cpnstituYall  una  buena  base,  para  lograrlo  más
pronto.  El’ Cómandante  de  un  torpedero,  para  poder  estar
seguro  desí  mismo   sacar  el  mayor  partido  posible  ‘del
buque  que  e  le  confía,’  es  necesario  que  haya  manejado
uiucho  su torpederó,  no  otro  distinto  ni  un  buque  de  otra
clase;  que  conozca  muy  bien,  por  experiencia  propia,  losm4-l
detalles  que  constituyen  la  caractérístiCa  de  cada  buque  y’  á
cuyo  perfecto  conocimiento  no  puede  llegarse  nunca  por
las  referencias  del  historial,  .y  que  sepa  á  qué  atenerse  sobre

•     • el  personalqUe  lleva  á  sus  órdenes.  Necesita  más  ain:  nece
•      sita conocer  perfectamente  la  costa  en  que  opera,  no  por  ha

berla  visto  muchas  veces  á  cuatro  ó seis  millas  navegando  á

rúmnl?o en ui  barco  grande,  sino  por  haberse  metido  e  todos
sus  rincones,  por  haber  tenido  que’recoflocerla  de  día  y  de

•  noche,  de  cerca  y  de  lejos,  en  tiempos  claros  y  achubasca

dos;  ser,  en  fin,  un  verdadero  práctico  del  trozo  ó sector  que
ha  de  defender  sin  reóurrir  á  óartas  que  no  hay  tiempo  de
mirar  ni  á  prácticos  de’ oficio,  cuya  serenidad  puéde  faltar
en  los  momentos  en  que  sea  más  necesaria.

•          Tales condicio1eS  no  pueden  adquirirSe  en  un  día;  pero
esto  no  quiere  decir  que  no  haya  medios  de  lograrlas  cn

•    facilidad  y  á  poco  coste.  El  que  más  pronto  salta  á la vista  es
ligar  íntimamente  el servicio  de  defensas  y  el  de  resguardo

•   q,ue.se  practica  en  tiempo  de  paz  con, el  que  no  deja de tener
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cierta  analogía;  hoy,  por  escasez  de  buques,  resulta  éste muy
restringido,  perodándole  el  desarrollo  que  siempre  tuvo,
puede  combinarse  que  el  personal  que  dota  estos  buques

forme  parte  del  ue  haya  de  dotar  los  buque  de  la  defensa,
los  cuales  no  será  posible  mantener  armados  todo  el• año;
pero  en  la  situacfón  económica,  en  que  se  encuentren,  nece

sitarán.  también  una  dotación  reducida  que  podrá  proceder
dél  personal  cumplido  de  los guardacostas.  En  la  época  de.
movilización  y  experiencias  no  habrá.  más  que  concentrar

éStas  en  la  capital  y  hacer  el  trasbordo  de  sus  dotaciones  á
los  buques  de  la  defensa,  operación  que  resultará  sencilla  si
está  previamente  estudiada  y  no  se  trata  de  conflarla  á  la

•   inspiración  del  momento.

•     De esta  suerte  el  conoeiiaiento  del  terreno   de  las  condi
ciones  del  personui  que  pued  adquirirse  en  los  servicios  ¿te
paz,  se  unirá  al  que  dél  material  se  adquiera’  durante  el  pé
ríodo  de  experiencias;  la movilización  originará  gastos  insig

nificantes  y  podrá  realizarse  con  gran  rapidez  ‘y  por  efeto’
de  una  sola  orden  que  cada  cual  sabe  ya  de  antemano  cómo
ha  de  durnplir,  de  la  manera  misma  que  para  practicar  un
ejercicio  basta  en  los buques  tocar  la corneta  y  no  es  nece
sario  darle  á  cada  individuo  un  previene  con.  todos  los  e
quisitos  de  tales  documentos  para  que  acuda  desde  luego  á
su  puesto;

•       Implica este  sistema  una inamovilidad  relativa  que  la’falta
de  costumbre  hará  aparecer  muy  rara  y quizás  algo  tiránic,
pe’o  que  resulta  abolutarnente  precisa  en  cualquier  servi
cio  medianámente  organizado;  es  imposible  que  haya  orga-.
nización,  por  perfecta  que  sea,  capaz  de  resistir  á  la  perp

•     tua contradanza  del  personal;  ni  el  que  manda  sabe  nunca  á
qué  atenerse  sobre  la  gente  que  le  rodea,  ni  el  subordinado
puede  sentir  veradero  interés  ni  estímulo  en  un puesto  qtíe
no  sabe  cuanto  tiempo  ha  de  ocupar  silos  cambios  de  desti

nos  obedecen  á  las  causas  más imisignifleantes.

•   ‘          •.   (Goncheirá)
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Th  Army  and  Navy  Iazette,  en  su  número  del  29 de
Abril,  comenta  el  modestísimo  articulejo  que  el  mismo  mes
apareció  cori  mi  firma  en  la  REVISTA GENERAL  DE MARINA.

Tengo  en  gran  estima  el  honor  que,  al  comentarlo,  me

otorga  la  publicación  inglesa,  y  por  lo  mismo,  y  en  prueba
de  ello,  no quiero  que  pase  sin rectificación  un  concepto  que,
acaso  por  error  de traducción,  me  atribuye;  yo no  he  afirma
do  que  hubiera  sido  imposible  el  bloqueo  de  la  isla  de  Cuba
si  en  ella  hubiésemos  tenido  algún  submarino:  decía  sólo
que  acaso on  uno  en  Cuba ni  hubiera  sido  tan  cómodo soste

ner  un  bloqueo, ni  tan fácil  cerrar  un  puerto,  ri  tan  libre de
riesgos  enviar  por  docenas  los transportes  cte tropas; y  de  que
un  objetivo  no  sea  cómodo,  ó fácil,  ó libre  de  riesgos,  á  que
sea  imposible  de  lograr,  hay  enorme  diferencia.

Las  objeciones  que  presentala  publicación  citada  en  con
tra  de  los  submarinos,  son  las  deficiencias,  en  la  estabilidad
longitudinal  entre  dos aguas,  conocidas  de todos  y puestas  de
relieve  con  claridad  suma  en  un  artículo  que  en  El  iliundo
Naval  Ilustrado,  correspondiente  al  1.° de  Abril,  publicó  el
Capitán  de  navío  Sr.  Concas,  cuyas  opiniones  técnicas  me
merecen  tanto  respeto  corno  admiración  la  persona  del  Jefe
de  nuestra  Armada  que  llevó  á  América  la  nao Santa  María,
y  contra  los’• mismos  que  la  recibieron  como  hubieran  reci
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bido  á  la  auténtica  de  Colón,  tuvo  que  llevar  al  fuego  pocos
años  después  el  crucero  infanta  María  Teresa.

En  las  objeciones  todos  estamos  conformes;  ¡quién  no  ha
de  estarlo!  La-discrepancia  sólo  estriba  en  las consecuencias
que  de  ellas  deban  deducirse,  y  no  son  de  extrañar  tratándo

se  de  un  asunto  que  no  tiene  carácter  dogmático.
La  dificultad  consiste,  para-decirla  en  pocas  palabras,  en

que  el  P  (‘r—a, sen  i  de lo  buques  ordinarios  se  transforma

en  Pa  sen i cuando  estos  se  convierten  en  submarinos,  y
que  el  último  producto  resulta  tan  pequeño,  como  gr’ande

suele  ser  el  primero.  Pero  así  como  los filósofes  cuando  de
jan  sus  elucubraciones,  proceden  en  la  vida  práctica  como  el

-  resto  de  los  hombres,  sin  preocuparse  gran  cosa  de los prin
cipios  abstractos  en  que  se fundan  sus  filosofías,  si prescin
dimos  por  un  momento  de  las  severidades  de  la  mecánica
para  volver  la  vista  á  la  realidad  palpitante,  puede  admni

•  tirse  en  justicia  que  porque  sea  muy  pequeño  el  valor  dé
Pt& sen  i, se vea privada  de  un  poderoso  elemento  de  defensa
una  nación  que,  si  tiene  grandes  defectos,  tiene  también  in
comparables  virtudes,  y e  digna  de  mejor  suerte  que  la qie
le  han  deparado  villanas  ingratitudes  y  errores  propios,  mu
chasveces  inconscientes?

Yo  creo  sinceramente  que  no,  y  como  lo creo  lo afirmo.  Si

Pa  sen  i  es  muy  chico,  agucemos  el  ingenio  para  hacerlo
algo  mayor,  que  medios  hay  de  lograrlo,  pues  todo  lo que  no
es  un  absurdo  puede  siempre  conseguirse  con fe  y  con  per

severancia.
-    Como nada  me  propongo  discutir,  no  entraré  ahora  á  es

pecificar  cuáles  sean  aquellos  medios,  atendiendo  además  á
quç  los  he  consignado  n  otro  escrito  fechado  tafnbién  en
Abril  (que  por  lo  visto  fué  un  mes  fécundo),  y que  está pen
diente  de  publicación  en  esta  misma  REVISTA.

En  cuanto  á  que  al  nimvegar no  sepan  los  tripulantes  del
submarino  cuándo  van  á  clavarse  en  el  fondo,  ó á  emerger
espontáneamente,  considero  más  fácil  que  esto  ocurra  en  un
tipo  de  buque  en  que  se  confíe  á  los  mismos  aparatos  la  ho
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tiontalideA  y  ]a ininersi5n,  que  en  ¿tro  en  que  se  establez
ca  la  sparación  debida  entre  ambas  estabilidades  y se atien
da  á  cada  una  con los  mecanismos  más  apropiado  el Peral,
in  embargo,  que  pertenecía  á  la  primera  clase,  navegó  una
‘hora  justa  en  alta  mar  entre  dos  aguas,  sin  experimentar  ta-  /
les  contratiempos.

Acaso  fuera  por  casualidad,-pero  ¿no  podría  ser  más  bien
porque  era  pequeñita  la  altura  de  los  trocoides  en  ue  nave
gaba?

SALVADOR  CARVIA,
Teniente  de navío:

3  de  Mayo.  -
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ESTliBIO ÜBRE EL SERYII 1DIOO Á BÜRBÚ
EN  EXPECTATIVA DEL COMBATE (1)

(Coninuacióii.)

»            PERSONAL NECESARIO

El  personal  encargado  del  servicio  de  heridos  á  bordo  du
rante  el  combate  debe  constar  de:           -

1.0  Los  médicos.
2.°  Los  enfermeros.
30  Los  camilleros  efectivos  ó  auxiliares.
Médicos.—Hubo  un  tiedipo  en  que  los  buques  llevaban

cuatro  cirujanos:  uno  de  primera  clase,  uno  de  egunda  y
dos  de  tércera.  Doce  años  hace,  todavía  llevaban  tres  médi-
cUcos los  buques  grandes,  quedando  reducidos  á  dos  miando

se  suprimieron  lós  ayudantes  médicos  y  después  á uno  sólo,
rhenos  en  los  buqties  escuelas;  restableciéndose,  por  último,
los  dos  en  los  giandes  acérazados.

Corno  ahora  no  estudlio el  servicio  médico  más  que  du
rante  el  combate,  trataré  únicamente  que  de  los  médicos  ne
cesarios  á  bordo  de  un  buque  que  se bate.

El  reglamento  para  tiempo  de  guerra,  que  ha  previsto  tres
médicos  en  los  grandes  acorézados  y  dos  en  los  pequeños,
olvida  demasiado  los  cruceros,  algunos  de  los  cuales  llevan,

‘  (1)  Véase  el  cuaderno  anterior.
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sin  embargo,  tripulaciones  tan  numerosas  casi  corno aquellos
y  que  en  un  día  dado  se  batirán  lo mismo  y  tendrán  tantas
bajas  corno  sus  vecinos.

Muchos  médicos  de  Escuadras  han  pedido  en  sus informes
tres  y  hasta  cuatro  médicos  para  los grandes  acorazados,  fun
dándose  en  el  gran  número  de  compartimientos  y  separa
ciones  verticales  que  llevan  ciertos  buques  y  que  obligan  á’
pasar  sobre  cubierta  para  trasladarsé  desde  la proa  al centro
ó  desde  el  centro  á  popa.

Cuatro  no  constituyen  un  lujo  ni  será  una  superfetación,
según  el  dicho  de  alguien,  si durante  el  combate  se  persiste
en  la  idea  de  situar  uno  ó  dos  médicos  en  la  cubierta  y  las
baterías.                  -

Si  se  admite  que  los  médicos  no  deben  salir  de  los puestos.
de  socorro,  entonces  bastan  los tres  previstos  para  tiempo  de
guerra  en  los  grandes  acorazados.

En  cirugía  naval,  existe  hace  unos  cuantos  años  ua  ten
dencia  perjudicial,  sancionada  desgraciadameiite  por  el  des
pacho  ministerial  de  24  de  Diciembré  de 1890, y que  consiste
en  destinar  uno  ó dos  médicos  subordinados  á socorrer  á los
combatientes  en  los  mismos  lugares  donde  caigan  heridos.

Esto  es  una  concepción  muy  noble  del  papel  del  médico,
que  yo  discuto  con  pena;  pero  debo  hacerlo  porque  la consi

dero  como  una  equivocación  seductora,  á  la  cual  se  oponen
forrnlmente  la  asepsia  y  la  antisepsia.

En  1890 el  director  Talairach,  médico  Jefe  entonces  de  lá
Escuadra  del  Mediterráneo,  emitió  la  opinión  de  que  sería
muy  conveniente  durante  el  combate  que  uno  ó  varios  mé
dicos  pudieran  ser  empleados  fuera  del  hospital  de  sangre,
proponiendo  á  la  vez  que  se  modificase  en  este sentido  el ar

tículo  067 del  decreto  de  20 de  Mayo  de  1885 sobre  el  servi
cio  á  bordo.

El  Ministro  de  Marina  aprobó  esta  opinión  en  su  despa

cho  de  24 de  Diciembre  de  i890y  por  un  decreto  de  O de Ju
lio  de  1891 modificó  el  citado  artículo  en  esta  forma:

«Durante  el  combate,  el  médico  Jefe  y  los  demás  Oficiales
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de  Sanidad  ocuparán  los puestos  determinados  por  el Coman:
dante.»

No  era  esto  una  interpretación  precisa  del  deseo  expuesto
por  el  director  Talairach  y  en  todo  caso exigía  el aumento  de
103 médicos  de  á  bordo.

Nuestros  compañeros  de  Ejército  ocupan  puestos  muy  pe
ligrosos  en  el  campo  de  batalla  y  el  médico  Jefe  del  regi
miento  puede  mandar  á  algunos  que  acompañen  á  los  bata

llones  para  hacer  en  el  acto  la  primera  cura  á  los  heridos
que  caigan.  Esto  es cierto;  pero  la  evacuación  de  los  puestos
de  socorros  en  las  ambulancias  se  hace  de  una  manera  con
tinua  y  los heridos  no  hacen  más  que  pasar  por  liquéllos.  Un
regimiento  lleva  siete  médicos  en  tiempo  de  guerra  y los que
se  inutilizan  pueden  ser  reemplazados  por  los  pertenecien
tes  á  cuerpos  de  retaguardia.

A  bordo  no  puede  suceder  lo  mismo.  Con  el  escaso  núme
ro  de  médicos  que  existe  y  la  imposibilidad  de  reemplazar
los  ifimediatamejate,  sería  imprudente  exponerlos  tanto.  Si
desaparecen,  nadie  puede  suplirlos  ydos  heridos  ya  no  serán

-    curados  como  conviene.
Rochard  y  Bodet,  hablando  del.  servicio  quirúrgico  du

•    rante  el  combate  y  después,  é  insistiendo  en  la  necesidad

de  que  el  médico  permanezca  en  el  puesto  de  socorro,
dicen:

«Nos  parece  que  es  empequeñecer  las  cosas  sacrificar  lo
principal  del  papel  del  cirujano,  destinarle  á vigilar  el trans

-  porte  en  las  camillas  y  la  conducción  á los  puestos  de  soco
rros,  á  colocar  algunas  pinzas  de forcipresión  ó algunas  ven

das  de  Esmark.  En  nuestro  concepto,  si  emtrasen  en  lo s
dominios  de  los hechos  y de  la  práctica  las  tendencias  que
se  inician  á  que  el  médico  salga  del  puesto  de  curación,
nuestra  misión  quedaría  muy  reducida»  (1).

Hablando  del  mismo  asunto,  dice  el  Sr.  Gués,  Director  del
servicio  de  Sanidad:  «En  tiempo  de  guerra  son  suficientes  é

(1)  Trcit  d’hy9iefle,  de  médi cine  et  de  chirugie  nvnles.
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indispensables  tres  médicos  y  cuatro  enfermeros  en  los  bu
ques  grandes.  Los  médicos  y  los  enfermeros,  así  como  el

material  sanitario,  deberán  estar  protegidos  durante  el com
bate,  y  cuando  sea  preciso  podrán  dstacarse  de  u  puesto
un  médico  y un  enfermero;  pero  sería  una  grave  inconse

-      uencia  ponerles  de  antémano  donde  s& espere  que  habrá
heridos».

-        El señor  Director  Auffret  es  de  la  misma  opinión.
El  doctor  Ducháteau,  médico  Jefe  de  la Escuadra  del  N., es

cribe  en  su  informe  (1896): «Durante  el  combate  el  personal
-  médico  y los  enfermeros  permanecerán  en  los  puestos  de.

socorro.  No  particijo  de  la  opinión  de  aquellos  que  quieren

agregar  un  médico  al  servicio  . de  conducción  de  heridos,
•      idea que  ha  originado  la  cfeación  del  cofre  de dombate,  cuya

-     utilidad  es  níuy  discutible,  por  lo  menos.  Estimo  que  bastan,los  camilleros,  operando  1ajo  la  vigilancia  de  los  graduados

afectos  á  este  servicio  (contramaestre  y  gaviero)  si  están
bien  instruidos  y  adiestrados».

Podría  aún  reproducit  opiniones  en  igual  sentido  de  otros

•     muchos  colegas,  que  vendrían  en  apoyo  de  la  conclusión  si
guiente:            -

Es  ilógico  admitir  la  idea,  acogida  con  excesiva  precipita
ción  por  muchos  médicos  de  la  Armada,  de  que los  cirujanos
no  deberían  tener  durantq  el  cofribate  un  puesto  fijo  seña
lado  de  antemauo,  sino  que  debieran  moverse  por  todo  elbuque  curando  á  los  heridos  en  el  sitio  donde  los  hubiera.

•   ••  El  único  y  verdadero  puest  del  médico  está  en  el  de  soco

rro,  donde  recibirá  y curará  á  los heridos  y  de  donde  no  de-
•       berá salir.  .

¿Cuál  será  el  número  de  médicos  que  deberá  embarcar  en

los  buques  de  combate  de  las  diferentes  categorías?

Los  dos  principios  fundamentales  que  presiden  á  la  prác
tica  de  una  cura  de  cirugía  de  campaña  son:  •

•          1.0 Proceder  con  las  máyores  antisepsia  y asepsia  que  sea

pDsible.
2.°  Proceder  rápidamente.



ESTUDIO  SOBRE  Et  SERVICIO  MÉDICO   BORDO...    731

Si  algunas  curas  pueden  hacerse  en  hinco  ó  diez  minutos,
la  mayor  parte  de  ellas  exigirán  doble  tiempo.

Inspirándono  en  los  ejemplos  de nuestros  antecesores,  de

Arnoux  en  la  Afr’icaine,  que  tuvo  que  curar  176 heridos;  de
Fóurnier  en  el  Pluto  a,  que  curó  120;  de  Isoar  en  el  Ton
nc  nl,  150; Saint-Hilaire  en  el  Achule,  160; de  Moiiiez-Lasse
rre  en  el  Berwilc,  que  en  la  noche  siguient  á  la  batalla  de
Trafalgar  hizo  37 arnputacines  y  150 curs  antes  úel  medio
día,  y  de  tantos  otros...,  y  teniendo  en  cuenta  que  todos  lle
vaban  á  boido  dos  ó tres  ayudantes  médicos,  nos  haremos  un
deber  imitarlos,  fijando  en  50 el  número  de  heridos  que  pue-  -

den  ser  socorridos  con  eficacia  por  un  solo  médico. El  ciru
jano  lue  cure  50 heridos  en  estas  penosas  circúnstancias  en
que  la  tranquilidad  exterior  y  la  calma  dl  espíritu  le  serían
tan  necesarias,  habrá  dado  cima  á una  penosa  tarea  y  no  po
drá  pedirse  más  ni  á  su  inteligencia  ni  á  sus  fuerzas.

El  doctor  italiaflo  Filippo  Rho  estima  que  debe  haber  un

médico  á  bordo  por  cada  200 ó 250 hombres,  ó  sea  tres  en
los  buques  de  600 á  700 hombres.

Correspondiendo  los  50 heridos  á  1,5 de  la  dotación  de  un
buque  de  250 hombres,  resulta:

El  número  de  médicos  que  debe  embarcar.  en  tiempo  de
guerra,  cualquiera  que  sea  la denominación  del  buque,  aco
razados,  guardacostas,  cruceros,  avisos,  será:

Un  médico  en  los  buques  con  menos  de  250  hombres.
Dos  médicos  con  20  á  500 hombres.
Tres  médicos  con  más  de  500 hombres.

•  Este  es el  mínimo  para  cada  categoría.

-  Durante  la  guerra  chinojaponesa,  los  buques  japoneses
on  más  de  300 hombres  llevaban  tres  médicos.

-    Enftmeros.—Cuál  debe  sei  el  número  de  enfermeros  á
bordo  durante  el  combate?
Debe  haber  tantos  como  niédicos  por  lo  menos,  debiendo

tnér  cada  uno  de  éstos  un  puesto  de  socorro  y  siendo  el
enfermero  en  estas  circunstancias  el  ayudante  natural  y téc
nico  del  cirujano.
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El  Director  Sr.  Gués  pide  tres  médicos  y  cuatro  enferme
ros  para  los  grandes  acorazados.

En  los  buques  cuyo  efectivo  es  superioT  á  200  hombres
y  tienen  sólo  un  médico,  sería  muy  conveniente  nn  enfer

mero  más.
El  embarque  de  los enfermeros  para  tiempo  de  guerra  de

berá  ser:
Un  enfermero  para  los  buques  con menos  de 200 hombres.
Dos  enfermeros  para  los  buques  de  200 á  400 hombres.
Tres  enfermeros  para  los  buques  de  400 á  600 hombres.

Cuatro  enfermeros  para  los buques  con  más  de  600  hom
bres.

Gatnilleros.—Los  médicos  de  Escuadra  Sres.  IVionin, Ta
iairach,  Gués,  Vincnt,  Duchátean,  Fontorbe  y  muchos  mé
dicos  Jefes  Sres.  Bretón,  Brémaud,  Chevalier,  de Champeanx,

Jan,  Guézennec,  han  insistido  repetidas  veces  en  sus  infor
mes,  sin  exito  hasta  ahora,  en  la  necesidad  de  tener  á  bordo

camilleros  instruído.
Saber  recoger  un  herido  y  ponerle  en  condiciones  de  que

pueda  soportar  una  traslación  lo  menos  dolorosamente  po
sible,  110  sp  improvisa,  sino  que  exige  un  largo  aprendizaje

Nada  es  más  delicado  que  levantar  y  trasladar  un  herido,
operapiones  que  tanto  influy’en  en  el  alivio  inmediato  de  la
víctima  y  en  su  ulterior  curación.

Siempre  es  difícil,  aun  para  los  más  experimentados,  le
vantar  un  herido  con  lesiones  en  las  cavidades  esplánicas  ó
presente  fracturas  complicadas  en  los  miembros  inferioi’es.

No  basta  disponer  para  este  servicio  de  hombres  abnega
dos  y llenos  de  buena  voluntad;  se  necesitan  hombres  que

-        hayan recibido  nnainstrucción  especial,  única  que  les  per
mitirá  llenar  con  inteligencia  su  misión.

En  los regimientos  muchos  de  los que  se  ofrecen,  no  son
declarados  aptos  para  recibir  esta  instrucción  -y quedan  eli
minados.  -

Él  doctor  Ducháteau,  médico  Jefe  de  la  Armada,  se  expre
sa  así  n  su  informe  de  Escnadra  (1896):-
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«No  me  cansaré  de  repetir  que  la  función  del camillero  no
se  iinprovisa,  ni  más  ni  menos  que  las  del  cargador  ó el  tor
pedista;  es  absolutamente  indispensable,  sopena  de  conver
tirlos  en  agentes  perjudiciales,  que  esos  camilleros  estén
instruídos  y  que  su  papel  no  sea  confiado  á  hombres  toma
dos  al  ázar  y  empleados  en  la  tarea  en  el  momento  preciso...
Este  personal,  reducido  á  sus  proporciones  más  estrictas,

exigiría  de  22 á  25 hombres  por  acorazado,  de  12  á  15  por

crucero».
-        Por  qué  no  ha  de  haber  en  la  Armada  camilleros  exami

nados  y  graduados  que  embarcarían  con esta  especialidad?
En  los buques  franceses  no  hay camilleros  propiamente  di

chos.  Los  heridos  en  cubierta  ó  en  batería  ó  en  cualquier
otro  lugar  del  buque  serán  recogidos  por  los  compañeros
que  estén  más  próximos  y  que  echarán  mano  lo  mismo  por
la  pierna  que  por  el  brazo  rotos,  abandonando  sus  puestos
de  combate  para  acompañarlos  hasta  una  boca de  escotilla.

Así  también  los  hombres  destinados  para  conducir  heri
dos  estarán  animados  de  las  mnej ores  intenciones  y  se  esfor

-    zarán  por  evitar  movimientos  bruscos  á  los  heridos;  pero
habrán  de  manejarlos  siempre  con  una  gran  torpeza  aunque

sea  excusable.
-       Aquí ocurre  una  doble  falta  y  es  indispensable,  niilitar  y

humanitariamente  vistas  los  cosas, tener  camilleros  especial
mente  instruídos  como  únicos  encargados  de  manejar  los
heridos  durante  el  combate.

-   -    En  tierra,  según  el  artículo  50  del  reglamento  sobre  el
servicio  sanitario  en  campaña,  «los  médicos,  los  enferme
ros,  y  los  camilleros,  son  los únicos  autorizados  para  recogér
heridos».

Todos  los demás  combatientes  tienen  absolutamente  prohi
biclo  separarse  de  su  puesto  para  auxiliar  á  un  hei’ido;  todo
lo  más  que  puede  hacer  es  alargarlc  su  hota  para  que  beba.

Esta  mejida  no  es  exagerada.  Fué  preciso  adoptarla  en
evitación  de  que  los  soldados  se  alejasen  del  campo  de  ba
t8llabajo  el  pretexto  desacorrer  á  un  herido.  Tal  es  el  casq
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del  M  scal  Lefebre  en  Moscowa, cuando. viendó  que  cuatro

soldados  llevaban  un  herido  les  increpó  duramente,  rde
nándoles  volver  á  sus  puestos;  los  soldados  sanos  le  obede
cieron  á paso  gininástico  y  el  herido  se  fué  por  sí  solo  á  la
amhulañcia.

En  tierra,  pues,  no  pueden  socorrer  á  los  heridos  más  que
aquellos  ealifióados  para  hacerlo,  por  haber  recibido  una  ins
trucción  especial.

Habiendo  yo  servido  muchas  vqces  en  Infantería  de Mari
na  en  tiempo  de paz y de  guerra,  cuatro  años  seguidos  recien
temente  Qorno médico  principal,  tenía  en  el  segundo  regi
miento  un  cuerpo  de  camilleros  bien  instruídos,  con  coIoci
mientos  suficientes  para  cohibir  una  hemorragia,  aplicar  una
venda  elástica  ó  un  torniquete,  improvisar  un  aparato  de
contención,  levantar  y  transportar  los  heridos,  cualequiera
que  fueran  el  sitio  y  la  naturaleza  de  las  lesiones.

Todos  los  sábados  de  cuatro  á  cinco  teníamos  ejercicio  de
camilleros  en  el  patio  del  cuartel  á  las  órdenes  de  un  sar
gento  y  bajo  la  dirección  de  un  Oficial  médico.  Además  en
las  épocas  de  maniobras  se  practicaban  transportes  de  heri  -

-    dos simulados,  desde  el  punto  en  que  caían  hasta  el  hospital
de  ambulancia.

He  aquí  mi  modo  de  operar,  previo  acuerdo  con  el  Coro
nel  «el  Comandante  superior:

Al  salirse  entregaba  de  mi  parte  á  cada  Capitán  de  com
pañía  10 fichas,  en  las  uals  durante  los  dos  primeros  óías
de  maniobras  constaba:  el sitio  y la  naturaleza  de la  lesión,  el  -

aparato  aplicable  (sieinre  muy  sencillo  y  que  necesitase

ñoco  tiempo  para  colocarlo),  modo  de  recoger  al. herido  y su
conducción.

-                 IkIEMPLOS

Aplicación  de  garrote ó torniquete.
F-aetura  de  bvazo.  Cabestrillo.                     -

kIeor;agic.  .  Modo de evacuación. Ápoyo en  el  brazG de  un

•                     camillero.
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Transporte  á espaldas de un  camillero ó á  brazo
J.-1eida  en  un  pie.      .(posicion  sentada) por  dos camilleros.

Manta arrollada como fanón alrededor del miem
bro.

Fusil  aplicado corno tablilla externa.
Sujetar  los dos miembros inferiores  nno  contra

Frcectwra  de ,-nuslo.
otro  por medio de un  cinturon  o de  un  porta
fusil.

Levantamiento  del herido por  cuatro  camilleros.
Transporte  del mismo en una  camilla.

El  soldado  se  dejaba  caer  en  el  acto  de  recibir  la  ficha  y
ésperaba  la  llegada  de  los  caniillerds.  Estos  ejecutaban  las
prescripciones  de  la  ficha,  levantaban  al  herido  y  lo  condu

cían  al  puesto  de  socorro,  donde  lerecibía  yo.
Pasados  los  dos  primeros  días  de  maniobras  ya  no  consta

ba  en  la  ficha  más  que  el’sitio  y  la  naturaleza  de  la  herida;
•  los  camilleros  tenían  qie  hacer  lo  restant,e  r  los  resultados
solían  ser  excelentes.                       -

También  á  bordo  sería  fácil  reunir  cada  semana  á  ‘arios

camilleros,  que  aprenderían  bajo  la  dirección  de  un  médico
el  manejo  de  la  camilla,  la  aplicación  del  garrote,  del  torni

•  quete,  de  apósitos  sencillos  y  la  maniobra  de  levantar  á  un
herido  ppr  uno,  dos,  tres  ó cuafro  carnillero.

Durante  los  ejercicios  de  zafarrancho  de  combate  ejeciita
rían  los diferentes  modos  de  transporte,  sea  en  camilla,  sea
á  cuestas,  sea  á -brazo,  en  posición  sentada  ó yacent,  sea  en
la  gotiera  Aufíret,  sea  ensillas  ó  en  otros  aparatos  ligeros
improvisados.  Estos  últimos  serán.  mucho  más  usados  du

-         mute el coinbatey  desiués  que  el  aparato  reglamentario,
•  cualquiera  que  sea,  cuyo  empleo  necesitará  un  númneío  de

masiado  grande  de  hombres  en los pasos  de  los heridos  y de
masiado  tiempo  en  la  evacuación  de  cada  hrido.

•   Este  modo  de  transporte  no  servirá.,  en  efecto,  más  que
-    - para  la cndueción  de  los  heridos  muy  graves,  á  los  cuals  -

sea  indispensable  la  posición  yacente.  -

Reconocida  la-  necesidad  de  crear  á  bordo  brigadas  de
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camilleros,  ¿cual  será  su  organización  y  el  número  de  indi

viduos?
El  doctor  Onimus,  módico  de  primera  clase  de  la Armada,

publicó  en  los  Archivos de Medicina  naval de Abril  de  1893
una  traducción  del  servicio  de  camilleros  de  la  Arniada  ale
mana.

Un  decreto  más  reciente,  de  15  de  Octubre  de  1893,  del

cual  han  sido  traducidos  varios  extractos  por  el doctor  Eher
mann,  revisó  y  perfeccionó  la  organización  de  este  servicio
de  camilleros,  que  tienen  actualmente  muy  bien  definida  su
misión  durante  el  combate.

«En  la  Marina  alemana  el  cuerpo  de  camilleros  emnbarca
dós  comprende  los  camilleros  efectivos  y  los  auxiliares.

Los  primeros  no  usan  armas,  llevan  el  brazal  de  neutrali
dad,  y  cómo  los  médicos  y  enfermeros,  están  protegidos  por
el  Convenio  de  Ginebra.

Los  auxiliares  son  escógidos  entre  los  marineros  de  cu
bierta,  escribientes,  músicos  y  criados;  su  número  es  varia

ble  y  no  están  bajo  la  protección  de  la  Cruz  Roja,  lo  que  les
permite  emplearse  en  la  conducción  de  municiones  ó  como
sirvientes  de  piezas  en  los momentos  de  combate  en  que  no
son  necesarios  sus  servicios  cerca  de  lós  heridos))  (1).

En  la  Armada  francesa  debería  adoptarse  una  organiza
ción  análoga.  Deberíamos  lleyar  á  bordo  dos  clases  de  cami
lleros:  los  titulares,  que  constituirían  una  especialidad  y  lle
varían  ó no  el  brazal  de  neutralidad,  y  los  auxiliares,  que
serían  todos  los  hombres  destinados  á  la  conducción  de  he
ridos  más  algunos  soldados  y  artilleros  de  las  dotaciones  de

cofas  y  torres.
Estos  recibirán  una  instrucción  especial  y  en  un  momento

dado  podrían  cohibir  una  hemorragia,  asistir,  y  sobre  todo,
poner  en  postura  conveniente  á  los  que  cayeren  heridos  en

-      compartimentos  del, buque  difícilmente  accesibles  durante
el  combate.  Durante  la  acción  serían  combatióntes  ó  esta

(1)  Doctor  Ehrniann.  Arohit’e8  deMédecin3  «acole.  Setiembre  1894.
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íau  empleados  en  la  conducción  de  municines,  según  las
necesidades.

¿Cuál  debería  ser  el  número  de  los  camilleros  á  bordo?
El  señor  Director  Auffret  estima  que  harían  falta  tres  ó

cuatro  por  batería  (1).
Para  Rochard  y  Bodét,  el  servicio  de  recoger  conveniente

mente  los  heridos  no  podría  estar  bien  desempeñado  en  nin
gún  caso  por  menos  de  cuatro  hombres  en  los  cruceros  de

‘segunda  clase  y  por  menos  de  10 en  los  acorazados  y  cruce
ros  de  primera  clase  (2).

El  doctor  de  Champeaux  pide  dos  camilleros  por  100 com

batientes  ó fracción  importante  de  ese  número.
En  la  Armada  alemana  el  reglamento  preve:
Cuatro  camilleros  propiamente  dichos  en  los  buques  de

cüarta  clase.
Ocho  én  los  de  tercera.
Doeeen  los de  primera  y  segunda  clase,  mas cierto  número

de  camilleros  auxiliares,  variables  según  el  repartimiento
del  buque  y  fijado,  previo  acuerdo,  entre  el  Comandante  y  el
médico  Jefe.

Dada  la proporción  de  1,5 del  efectivo  como  número  po
sible  de  los  heridos,  yo  pido,  con  el  doctor  Champeaux;  dos
camilleros  titulares  por  cada  100 hombres  de  tripulación,  ó
sa  de  12 á  18 en ‘los mayores  acorazados.

El  número  do  los  camilleros  auxiliares  quedará  subordi
dinado  á  los  diferentes  tios  y  repartimiento’  de  los  buques
y  de  los  trayectos  utilizables  en  ellos  para  la  conducción  de
heridos.

Así  en  el  Marceau,  Comandante  Marquís,  había  45  ‘hom
bres  para  lavigi1ancia  y  conducción  de  heridos  á  los  dos
puntos  de  socorro.

En  el J  rmidable,  Comandante  Melchior,  había  18  para.
la  evacuación  á  un  puesto  único.  ‘

•  (1)  Ls  scs  Cux  blessés  e  aux  aun fiaé.  de.s 5ueires  nic,rjtj,xes
(2)  Vra lIé d’yiéne  de  médecine  et de  ehi rureje  navales  (1896)

TOMO’ XLV.—Juxxo; 1899.       •
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En  elguardacostas  acorazado  Bouvines  hay  25  hombres
para  la  evacuación  á  dos  puestos  de  socorro.

En  el  guardacostas  acorazado  Amirul-TrhOuart  12  hom
bres  para  la  evacuación  á un  puesto  únco.

En  el  crucero  Pothuau  hay  29  hombres  para  la  evacua
ción  por  dos  trayectos.

Mientras  que  no  xista  im  método  determinado  que  presi
da  á  la  organizacióli  de  los  puestos  y trayectos  de  socorro  en
los  buques,  el  número  de  camilleros  embarcados  será  esen
cialmente  variable  y  no  podrá  fijarse  para  cada  unidad  hasta

que  haya  recaído  un  acuerdo  sobre  el  caso  entre  el  segundó
Comandante  y  el  médico  Jefe  respectivo.

Se  podrá,  por  lo demás,  admitir  cierta  amplitud  en  estas
dsignaciones,  pues  desde  el  momento en  que  sobran  com
batientes  poco  importará  ue  haya  dos  ó tres  más  6  menos.

Todos  los camilleros  titulares  ó  auxiliares  recibirán  á  bor
do,  bajo  la  dirección  de  un  médico  una  vez  por  semana   du
rante  una  hora,  la  instrucción  técnica  necesaria  para  apren
der  el  manejo  de  la  camilla,  la  práctica  de la  hemostasia  pro

visional,  el  levantamiento  y  la  conducción  de  heridos.
Los  camillei’os  agregados  á  las  compañías  de  desembarco

serán  elegidos  entre  los  de  la  clase  de  titulares.

Traducido por

FEDERICO  MONTALDO.

(Continuará)
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Empezaremos  asentando,  si  no  permite  la  autoridad  de
que  carecemos,  que  una  Escuadra  no  puede  hacer  más  que
una  de  dos  cosas:  atacar  y  destruir,  si le  es  posible,  á  la  Es
cuadra  enemiga,  ó  refugiarse  en  un  Pierto  militar  que  se
halle  lo más  distante  p6sible  del  centro  de  acción  eficaz  del
enemigo.  No  es  fácil  condensar  todas  las  ideas  en  pocas  pa
labras,  y  de  aquí  que  ese principio  enunciado  sea demasiado
radical,  aunque  en  el  fondo  exacto.  Pero  entre  los  extremos
hay  una  porción  de  términos  medios,  aun  duando  al fin  con.
verjan,  como  toda  función  de  variables,  hacia  un  límite  ge
nerahnente  definible,  y  en  este  caso  hay  un  término  medio’
bien  definido,  que  es  sumamente  práctjcb

La  Escuadra  es  una  entidad  tan- militar  como  puede  serlo
cualquier  Cuerpo  de  Ejército.  Pero  obseivenos  sus  diferen
Cias  esenciaie.  URa  Escuadra  puede  bloquear  á  un  Cuerpo
de  Ejército;  una  Escuadra  puede  apoderarse  de  un  Cuerpo  de
Ejército,  como  el  Conde  de  Grasse,  Comandajte  de  la Escua

dra  francesa  del  Atlántico,  en  la  guerra  americana  de  sepa
ración  pudo  apoderarse  del  Cuerpo  de  Ejército  inglés  de
Cornwaujs  (1). Un ‘Ejército  no  puede,  en  rigor,  ni  bloqueaj.

(1)  Con la  cooperación  de  1Vaslingto,,  y de Rochai,,bea1,



740             REVISTA GENERAL  DE  MARINA

á  una  Escuadra  ni  apoderarse  de  ella. El  fundamento  de  esta
superióridad  militar  es  simplemente  una  ventaja  mecánica
y  de  ningún  modo  pasional  ni  personal.  Es  la  movilidad  de
la  Escuadra,  muy  superior  á la  movilidad  del  Ejército.

La  Escuadra  puede  siempre  alejarse  del  Cuerpo  de  Ejér
cito  enemigo  (1),  á  no  ser  que  otra  Escuadra  se  lo  impida,
mientras  que  el  Ejército  en  la  costa  no  puede  impedir,  ale
jándose  al  interior,  más  que  en  ciertos  grados,  el  efecto  d
la  Escuadra.  En  la  inmensidad  de  un  continente,  y perdien
do  de  vista  su  objetivo,  puede  inteinarse  un  Ejército,  pero
en  las  naciones  cuyas  costas  son  exiensas  y  coñ poca  super
ficie  relativa,  como  generalmente  sucede  en  las  penínsulas,
y  siempre  sucede  en  las  islas,  el  Cuerpo  de  Ejército  como
entidad  militar,  está  siempre  sometido  á  las  hostilidades  de

•      la Ecuadra  enemiga  como  «entidad  naval».
De  aquí  se  deduce  la  necesida&evideflte  de  la  Escuadra

para  defender  las  costas.  Es  axiomática.  Para  destruir  el
efecto  incontrastable  de  una  Escuadra  enemiga  sobre  las
costas,  no  hay  más  que  un  sólo medió,  destruirla;  y  como  la
Escuacira  enemiga  no  puede  destruirse  con  un  Cuerpo  de
Ej  órçito,  porque  la  mayor  movilidad  de  aquélla  le  permite
escoger  la  distancia,  resulta  inevitablemente  la necesidad  del

-  arma  Escuadra,  cuyo  objeto  es  simplemente  alcanzar  4  la-
enemiga,  atacarla  y  destruirla.

Cuando  una  Escuadra  es  superior  á la  enemiga,  su único
objeto  debe  ser  perseguirla  y destruirla.  Así  han  procedido
los  Estados  Unidos  en  la  última  guerra  con  España.  Cuando
la  Escuadra  es  inferior  á  laenemiga  débe  eludirla  el  mayor

•  tiempo  posible.  Pero  aún  siendo  una  Escuadra  inferior  á
otra,  puede  ser  posible  seguir  el  precepto  destruir  lq Ecua

•  dra  enemiga,  que  á  primera  vista  parece  inasequiblé  para
-  las  nacione  débiles.  Véase  el  medio.

La  Escuadra  enemiga  no  forma  generalmente,  un  solo
cuerpo.  Se descortipone  en  divisiones  navales.  Unas volantes,

(1)  Al  decir  CuerpO  d  Ejército  se incluye  tambidn  dortaleza  de  costa’.
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otras  de  combate,  unas  de  observación,  otras  de  ataque.  Así,
eh  la  última  guerra  hispno-ainerieana,  la  Escuadra  yankee,
como  observa  muy  juiciosamente  el  Almirante  Moñtojo  en
una  comunicación  dirigida  al  Ministro  de  Marina,  que  no
reservada,  puesto  que  ha  sido publicada  en  lOS  periódicos,  se
dividió  en  tres  partes.  La  más  débil  de  ellas  era  la  Escuadra
de  Dewey  en  Hong-Kong  (1). Pues  bien,  siguiendo  el precep
to  que  preconizarnos  debió  nuestra  Escuadra,  inferior  en
totlidad,  rei.wirse  y  atacar  á  esa  sola  división  americana.

•      Esta es  la  eg1a  más  elemental  de  la  estrategia  militar  y  está
perfectamente  conforme  con  el  principio  referido  qué  repe
timos:  el  principal  objetivo  de  la  Escuadracomo  entidad

•       naval, es  siinplenente  la  Escuadra  enemiga.  Si  no  se  puede
atacarla  en  conjunto,  debe  hacerse  endetalley  por  diviiones.

•         No se  hizo  así,y  respetarnos  las  razones  que  para  ello  tu
vieran  los directores  de  la guerra.  Pero  defendiendo  miestro
principio  teórico,  jodemos  avanzar  un  punto  más. Se  creyó
conveniente  mandar  a  Escuadra  á Cuba  y no á Filipinas  por
razones  políticas?  Convenido.  Pero  aun  mandándola  á  Cuba,

debió  tener  fuerza  suficiente  para  atacar  á  una  de  las  dos
•       divisiones  del  enemigo.  Porque  lo que  es  envjar  una  divi.

sión  débil  á  Cuba  coin  se  mandó  la  del  Almirante  Cervera,
sin  más  objeto  que  atacar  momentáneamente  la  costa  ene
miga,  ó  más  particularmente  Cayo-Hueso,  como  piensa  el
Almirante  Colomb,  aunque  á  esta  autoridad  reconocida  le
parezca  utí  plan  temerario,  acertado,  ejecutable  y convenien
te,  eso  no  entra  en  las  reglas,  ni  en  los  usos,  ni  en  las conve
niencias  de  la  nación  más  débil.
-  Eso,  en  efecto,  es  la  guerra  de  costas,  preconizada  por  la
Jenne ecále française,  á  la  que  parece  pertenecer  el  Almi
rante  Colomb.  En  cambio,  nuestro  Almirante  Cervera  era
de  otro  parecer;  por  lo  menos,  así  consta  en  unos  artículos
publicados  en  La  Epoca,  y  en  los  que  no  será  indiscreción
apoyarnos.

(1)  Aun  siendo  la  más dObil era todavía  temible  y respetable  por  velocidad  y  ar
tillería  de  tiro  rápido.
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Y  es  que  el  Almirante  Cervera,  como  hmbre  de  marque
es,  sabía  muy  bien  que  no  siendo  bastante  fuerte  para  gata
car  al  enemigo  y destruirlo»,  todo  lo demás  que  hiciera,  un

cuando  fuese  atacar  á  Cayo-Hueso  ó  refugiarse  en  la  Haba

na,  era  muy  poco  decisivo.  Así  dice  en  una  de sus correspon
dencias  con  gran  conocimiento  de  lo  que  es  la  guerra  naval:
«Ninguna  empresa  seria  puede  emprenderse  por  mar,  sin

conseguir  primero  el  dominio  del  mar.>  Ahora  bien,  para
conseguir  el  dominio  del  mar,  no  se  conoce  más  que  un sólo

arbitrio.  «Atacar  y destruir  la  Ecuadra  eneniiga.»  Perdóne
seme  la repetición  constante  del mismo  terna.

Si  las  cosas  hubieran  marchado  corno  al  Almirante  Co-
lomb  le  parecía  posible,  y  el  Almirante  Cervera  hubiera
atacado  á  Cayo-Hueso,  burlando  á  la  Escuadra  americana,
todavía  no  hubiera  hecho  más  ni  menos  que  Persano  (1)
cuando  atacó  á  Lissa,  no  pudiendo  impedir  ser  derrotado  -

cornó  éste  lo  fué  por  Teghetoff,  ó  ser  bl9queado  en  la  Ha
bana.  Esto,  sin  contar  con  que  una  división  americana  tenía
y  debía  tener  por  objeto  guardar  la  línea  de  Cayo-Hueso  á
la  Habana,  de  manera  que,  evidentemente,  era  imposible
atacar  á  Cayo-Hueso,  ni  refugiarse  en  la  Habana  sin  que  in
mediatamente  antes   después,  ó  en  elmornento  mismo  de
jara  de  verse  empeñada  en  combate  con  la división  america

-     na, á  no  resignarse  al  bloqueo.  -

Otra  cosa  sería  si  el  plan  hubiera  sido  ajustado  á  esta  re
gla,  para  nosotros  ineludible.  ConTpréndese  perfectamente
que  se  hubiese  mandado  al  Almirante  Cervera  no  entrar  en

•     la Habana  ni  en  Cienuegos,  ni  en  Cuba,  ni  atacar  tampoco
á  Cayo-Hueso,  sino  atacar  y  combatir  á una  división  ameri
cana,  refugiándose  después  en  alguno  de  esos  puertos.  Eso
soría  temerario  también  (2), pero  perfectamente  conforme

(1)  Siempre  con  la inmensa  diferencia  de  que  Persano  era,  si no  muy  superior,
sí  bastante  superior  á  su adversario.

(2  Tambión  hubiera  sido  desacertado  antes  de tiempo,  esto  es,  antes  de  que  la
división  del Almirante  Cámara se hubiera  unido  á la  del  Almirante  Cervera,  unión
indispensable  para  realizar  en  la  práctica  el  principio  teórico  que  defendemos,  y
aun  así  hubiéramos  sido  inferiores,  porque  el  enemigo  hubiera  reunido  sus  fuer
za<s, juzgándolo  conveniente  y  prudcnic.
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con  las  ideas  que  defendemos,  enteramente  opuestas  á  la
«guerra  de  costas»  y  á la  fenne  ecólefrançaise.

Pero  no  continuaró  separándome  del  objeto  pi’incipal  de
este  escrito,  engolfándome  en la  guerra  hispano-americana,
por  más  que  sea  imposible  dejar  de  considerarla  y  citarla

como  el  ejemplo  más  práctico  y reciente  de  la  exactitud  de
la  teoría  que  defendemos,  como  verdadera  base  de  toda  gué
rra  naval.                              -

II

Hemos  dicho  anteriormejite  que  çuando  no  se  puede  ata

car  la  Escuadra  enemiga  hay  otro  medio  útil  de  emplearla
antes  que  retirarla  á  im  puerto  militar  lo  más  separado  po-

-       sible del  centro  de  acción  eficaz  del  enemigo.
El  principal  efecto,  en  verdad,  que  una  Escuadra  inferior

á  la  enemiga  puede  hacer  efl  la  guerra  naval,  es  simplemen

te  entretener  á  la  enemiga,  por  la  sola  razón  de  su  existen
cia.  Esta  es  la  teoría  de  The  /ieet  in  bein,q (1):  «la  Escuadra
misma»  en  sí  misma  ó  «por  sí misma».  El  primero  que  la
enunció,  tal  véz  sin  comprender  la  generalidad  y  la  exten
sión  de  su  pensamiento;  fué  un  Almirante  inglés  del  si
glo  XVII  el  Conde  de  Torrington,  que  fué  derrotado  por
Tourville  en  la  batalla  de  Beachy-head.  -

Para  aclarar  el concepto  del  fleet  in  being,  conviene  hacer
la  siguiente  cita  del  artículo  de  J.  R. T. que,  con  el  título  de
El  dominio  del mar,  se  está  publicando  en  esta  REVISTA, tra
ducido  por  el  mismo  autor  de  estas  líneas.  -

Dice  así:  «En  la  panoplia  de  la  estrategia  militar  no  existe
un  instrumento  tan  poderoso  como  en  la  panoplia  de  la  es
trategia  naval,  es  la  1«Escuadra  que  existe.  El  avance  de
un  Ejército  invasor  sobre  un  territorio  enemigo  no  puede
proseguirse  á’ la  faz  de  una  fuerza  que  le  impide  el  camino

(1)  ruede  traduucirse >la Escundra  en  potencia>  >Escnadra  latente>.
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hacia  su  óbjetivo,  hasta  que  esta  fuerza  no  haya  sido  derro

tada;  una  fortaleza  enemiga  que  amenaze  sus  comunicacio
nes,  igualmente  paraliza  su  avance,  hasta  que  sea  reducida.
«Una  escuadra,  por  sí  misma,  realiza  ambas  funciones  á  la
vez.  Es  más  movible  que  un  Ejército,  es  más  difícil  de  redu
cir  que  una  fortaleza,  su  pasd  de  un  lugar  á  otro  no  deja

rastro  y  excepto  por  observación  directa,  que  no  es  fácil
mantener  ni  difícil  eludir,  sus  movimientos  no  pueden  ser
sospechados.  Así,  según  la  ocasión  del  momento,  puede
usarse  con  igual  efecto,  ó  corno  barrera  estratégica  para  lin

pedir  e]. avance  de  la Escuadra  enemiga  ó como  fortaleza  no
capitulada  que  arnenaze  sus  omunicaciones  ó su  retaguar

dia,  y  puede  usarse  así  no  solamente  en  un  lugar  determina
do  sino  en  todos  aquellos  que  los  designios  del  enemigo
ofrezcan  como  más  propicios  para  la  venteja  estratégica.»

La  invasión  de  un  país  enemigo  se hace  ó por  la  costa .ó

por  la  frontera.  En  uno  y  otro  caso,  la  primera  obligación.
estratégica  que  hay  que  atendel  es  áconservar  la  base  d

operaciones  y  las  comunicaciones  del  Ejército  con  dicha
-   base  durante  su  avance.  Ouando  la  invasión  se hace  por  me

dio  de  un  desembarco,  la  base  es  la  Escuadra  y  el punto  es
cogido  y  las  comunicaciónes  son  siinplmente  las marítimas.
Para  asegurarlas  no  basta  con  mnellos que  con  el dominio
del  mar.  Por  esta  razón  ño  puede  emprenderse  la  invasión,  -

mientras  existñ  una  «Escuadra  latente»,  una  «Escuadra  en.
potencia»  a  fleet  in  be’ing. Y es- simplemente  porque  la  mera

existencia  de esa Escuadra  es  una  negación  del  dominio  del
mar  y  uiia  negación  consiguiéntemente  de  la  libertad  attra
té.giea  de  transporte,  que  ea  ella  consiste  el  dominio  del

mar..  Y, en  fin,  en  resumen,  la  negación  de  esa  necesidad  es

trtégioa,  que  se  llama  «mantener  las  comunicaciones  del
Ejército  con  su base.  Napoleón  nunca  olvidó  esa  regla  capi
tal  cuando  invadía  por  tierra  á  sus  enemigos.

Pero  cuando  quiso  hacerlo  por  mar  como  lo hizo  en  Egip

-     to, se  olvidó  ó  no  creyó  necesario  cumplir  con  esa  regla  iii:
eludible.
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La  derrot  do  Aboukir  fué  la  detrucción  de  ambas  cosas.
sn  base  de  operaciones,  que  era  la  Escuadra  de  Brueys  y  sus

cmunicaciones  interrumpidas  por  el  dominio  del  mar  oTte
nido  por  su  adversario.

La  Escuadra,  como  se  ha  llamado  indebidamente  á  la  Di
visión  volante  incompleta  4ue  mandó  el  Almirante  Cervera
en  la  gimerra hispano-americana,  mientras  no  fu  destruída
constituyó  un  perfectísimo  ejemplo  del  ¡‘leet in  being  de la
Escuadra  en  potencia,  de  la  Escuadra  latente  que  no  se hace
«sensible»  por  su  presencia,  pero  sí y  muy  eficazmente,  por
u  esencia  y por  su potencia,  desconocida  hasta  cierto  punto.

Si  esa  división  no  hubiera  llegado  nunca  á las  Antillás,  con
temitándose  con  cruzar  por  el  Atlántico,  amenazando  la  costa

y  el  comercio  marítimo  enemig6  lo  que  su  radio  de  aóción
le  permitiera,  y  reponiéndose  de  combustible,  bien  por  me
dio  de  vapores  carboneros,  bien  recalando  en  épocas  desco
nocidas  sobre  Ferrol,  Vigo,  Canarias  ó  Cádiz,  esa  división
hubiera  realizado  el  máximum  de potencial  estratégico,  dada
su  fuerza  que  le  impedía  atacar  resueltamente  á  una  divi
sión  enemiga,  y  dado  lo difícil  que  le  había  de  ser  volver  al
crucero  después  de  un  combate.  Los  americanos,  que  han

procedido  en  su  avance  respetando.  las  regias  establecidas
en  el jucjo  de  la guerra,  no  hubieran  invadido  formalmente
la  isla  de  Cuba  hasta  tanto  que  su  Escuadra  hubiera  logrado
encontrar  y  batir  á  la  división  de  Cervera.

Aun  después  de  encontrarse  la  división  del  Almirante  Cer
vera  bloqueada  en  Sautiago  de  Cuba,  todiivía  era  esa  «Es

cixadra  latente»,  que  no  se  manifiesta  por  su presencia,  pero
sí  por  su  esencia  y  potencia.  Fué  esa  «Escuadra  por  sí. mis
ma>’., la  que  obligó  y  determinó  á  los  directores  de  la  guerra
ea  los  Estados  Unidos  á desembarcar  no  uno  sino  dos  Cuer
pos  de  Ejército  cerca  de  Santiago  de  Cuba;  y  la  razón  estrá
tégica  es  muy  sencilla.  Si  desembarcaban  por  otro  punto  ne
cesitaban  dos  Escuadras  en  vez  de  una.  La  primera  como
ta3e  de  operaciones;  lmseguhda  para  impedir  la  acción  de  la

División  de  Cervera,  porque  ésta,  una  vez  libre,  amenazaría
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las  cornuniaciones  del  Ejército  enemigo  con  su  base.  Si  no
hubiera  existido  esa  «Escuadra  en  potencia  ó  latente’)  ó
fleet  in  being, para  usar  la  frase  de  Torrington,  no  hubiera
sido  necesario  desembarcar  ni  un  soldado  americano  en
Cuba.  Bastaba  simplemente  el  bloqueo  para  reducir,  no  ma
terialmente  por  hambre,  á  un  Ejército  numeroso,  pero  sí por
una  larga  é  invencible  falta  de  comunicaciones  del  Ejército
español  eón  su  base,  distante  mil  leguas  de  su avance.

•Ese  avance  se  habría  verificado  en  tiempo  de  paz  sobre
los  trasatlánticos,  pero  desde  el  momento  que  no  se asegura
ron  las  comunicaciones  con  el  dominio  del  mar,  colamente
conseguible  por  la  creación  de  una  poderosa  Escuadra,  se
decretó  el  desastre  contoda  la  precisión  de  un  teorema  ma
temático.

Igualmente  que  la  División  volante  de  Cervera,  silo  que
se  llamó  pomposamente  «Escuadra  de  Montojo»,  que  no  era
más  que  un  compuesto  heterogéneo  de  (1) cañoneros  y  de
cruceros  que  no  merecían  tal  nombre,  hubiera  podido  ence
rrarse  en  el  puerto  de  Subic,  si éste  se  encontrara  bien  de

fendido,  habría  desempeñado  el  riismo  papel  de  «Escuadra
latente»  que  impidieraá  laEscuadra  americana  consumir  sus
municiones  en  un  bombardeo  de  Manila,  ni  proteger  un des
embarco,  por  tenor  dé  que  el  Ejército  americano  pudiera
en  algún  momento  ver  comprometida  su  base,  la  Escuadra
ó  sus  comunicaciones,  no  poseyendo  el dominio  absoluto  del
mar  hasta  tanto  que  «esa Escuadra  latente>’ hubiera  sido des
truída.  Así  quiso  hicerlo  el  Almirante  Montojo,  pero  no  es
tando  fortificado  el  puertó  de  Subic,  tuvo  que  conforinarse
con  que  sus  buques  gastaran  las  municiones  que  Dewey  no
pudo  emplear  hasta  mucho  tiempo  después  en  un  bonibar
deo  sobre  Manila.                    -

En  cuanto  á  diseminar  y  esconder  sus barcos,  que  hubi.era

(1)  Eran  buques  de comisión  y  no de  combate.
Hace  unos  quince  años  visité  la  isla  de Java,  embarcado  en  uno  de  nuestros  cru

ceros.  Tenían  allí  los  holandeses  tres  de  sus  mejores  acorazados,  y  eso  que  estaban
en  paz  y  sin  soñar  en  guerra  con  ninguna  nación.
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silo  otro  modo  do  hacerlos  «latentes»,  esta  era  una  disposi
ci5n  que  solamente  el  Gobierno  supreíno  podía  adoptar,
corno  igualmente  con  la  «Escuadra  de  Cervera»,  no  pudien

do  ningún  Almirante  arriar  su  insignia  sin  combate  á no  ser
por  orden  superior.  Pero  en  fin,  esto  último  es  una  digre
sión  que  no  atañe  á  nuestro  objeto  principal.

-  III

En  el  punto  anterior  exponernos  claramente,  á nuestro  jui
cio  cuál  es el  oficio  de  una  Escuadra  que  no  puede  ‘<atacar y

destruir  la  enemiga»,  y  es  entretenerla,  por  la  sola  razón  de
su  esencia  y  de  su potencia,  cuando  no  lo  pueda  hacer  por
razón  de  su  preseiicia.  Tanto  en  el primer  caso  como  en el
segundo,  la  Escuadra,’ como  entidad  militar,  maniobra  en  la
anchurosa  extensión  estratégica  del  mar.  El  pbjetivo  que  se
ataca  ó se  rehusa  es  «la  Escuadra  eneinigd»  y la dirección  de
sus  movimientos  sólo  puede  determinarla  el  Estado  Mayor
general  de  la  Armada  (que  nosotros,  de  acuerdo  con—las an
tguas  ordenanzas  del  93, creemos  que  debe  estar  presidido

por  el  Capitán  General  ó  Almirante  de  la  Armada  y  consti
tuído  por  todas  las  espeuialidades  navales,sean  cualesquiera
sus  grados,  pero  de  las  facultades  necesarias  que  son  tres:
pilotaje,  artillería  y  maquinaria).

Pero  hay  otro  caso  en  que  la  «Escuadra»  no  debe  ni puede
maniobrar  indepeñdfentemente  del Ejército,  y  es duando  se
trata  de  coadyuvar  con  éste  á  la  defensa  ó al  ataque  de  una
costa  ó  de  un  puerto.

Dos  ejemplos,  uno  muy  antiguo  y  otro  muy>moderno,  nos
bastarán  para  demostrar  las  dificultades  que  se  ofrecen  en
esa  combinación  y  su  facilísimo  remedio.

El  antiguo  es  la  proyectada  invasión  de Inglaterra  por  Fe
lipe  II.  A  pesar  del  cuidado  que  aquel  Rey  puso  en  dictar
sus  instrucciones,  tanto  al  príncipe  de  Parma  como  al duque

•  de  Medina-Sidonia  sucedió  que  este Almirante  fondeé  con su
armada  en  Calais,  eolio  le  mandaban  sus instrucciones;  pero
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es  el  caso  cue  allí  no  se  hallaba  el  príncipe  de  Parma  con  su
Ejército  dispuesto  ‘para  embarcar,  sino  que  se  encontraba.
bloqueado  á  unas  20  ó  40 millas  de  distancia  en  la  costa  de
Iis  Países  Bajos.  Es  decir,  que  no• concurrieron  al  mismo

•  punto  el  Ejército  y  la Escuadra.
El  otro  caso moderno  es  lo  ocurrido  en  Cuba  con la  llega

da  de  la  División  del  Almirante  Cervera.  Yo no conozco  nin
•  gún  documento  reservado  ni oficial  respecto  á  las  instruc
ciones  que  pudieran  tener  los respectivos  Jefes  del  Ejército
y  de  la Armada.  Pero  cualquiera  tiene  el  derecho  de  leer  el

Diario  de  Sesiones, y  en  él  puede  verse  que  interrogado  el
Ministro  de Marina  por  un  Diputado  sobre  el objeto  del  viaje
de  la  Escuadra  á  la  isla  de  Cuba,  contestó  que  había  ido

•  «para  coadyuvar  con  el  Ejército  á  la  defensa  de  la  isla».
Pues  en  ese  caso  era  necesario  que  el  Jefe  superior  del

Ejército  y  el  de  la Escuadra-  se  pusieran  de  acuerdo  ó reci
bieran  órdenes  acordadas  para  que  ambos  elementos  concu
rrieran  á  un  punto  determinado.

Lo  cierto  es  que  la  División  del  Almirante  Cervera  fmi  á
Santiago  de  Cuba,  y  la  fuerza  más  importante  del  Ejército
se  reconcentró  en  la  Habana.

Luego  tampoco  concurrieron  los  dos  elementos  al  mismo
punto.  Corno  en  el siglo  XVI  no  hubo  concurrencia  entre  Si
donia  y  Parma,  sin  que  la  culpa  alcaiizara  á  ninguno  de  los
dós,  del  mismo  modo,  sin  culpa  de  losrespetivos  jefes  de
mar  y  tierra,  y por  falta  de  órdenes  correlativas  ó de  acuer
do  mutuo,  difícil  de  que  exista  ntre  personas  que  no  se han
visto  durante  las  operaciones,  ha  sucedido  que  en  el  mo
mento  decisivo  no  ha  podido  la  Escuadra  socorrer  al  núcleo

principal  del  Ejército,  ni  el  Ejército  socorrer  á  la Espuadra.
Y  es quelos  Ejércitos  en  el  interior  de  los continentes  de

bén  ser  dirigidos  por  el  Estado  Mayor  general  del  Ejército,
del  mismo  modo  que  las Escuadras  en  la  mar,  deben  ser  di
rigidas  por  el  Estado  Mayor  general  de  la  Armada.  Pero
cuando  el  Ejército  y la  Escuadra  han  de  operar  juntos,  que
sóló  puede  ser’ sobre  la  oosta  en  la  línea  divisoria  de sus  res-
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pectivos  elementos,  entonces  deben  obedecer  ambos  á  un
Estado  Mayor  general  combinado  de  Ejército  y  de  Armada.

Así  se  ha  hecho  por  los Estados  Unidos  en  la última  guerra
con  España.  Yo  no  sé  si nosotros  hemos  tratado  de  hacerlo

así,  pero  los  resultados  parecen  demostrar  que  no se ha  aten
dido  á  ¿sa  necesidad.  Es  verdad  que  ya  son  muchos  los escri
tores  militares  y  navales  que  nos  han  acusado  de  falta  de
plan.

Yo  me  limito  á  tratar  el  asunto  como  un  incidenté  de  este
ligero  estadio  de.  las  funciones  que  una  «Escuadra»  puede

desempeíar  en  la  guerra  «como  entidad  militar».

SATURNINO  MONTOJO,
Teniente  de  navío  (le  l  clase.



Los  exámenes de ingreso.

Con  este  título  escribí  un  artículo  que  se  publicó  en  el
cuaderno  de  esta  REVISTA,  correspondiente  al  mes  de  Di

ciembre  de  1897, en  el  que  decía:  «Dos son,  en  la  Marina,  las
opiniones  sobre  el  punto  én  donde  deben  verificarse  los
exámenes  de  ingreso:  unos  creen  que  deben  ser  en  la  Es
cuela  y  otros  que  deben  ser  en  Madrid»,  y  no  expresó  mi
modo  de  pensar  sobre  este  punto  por  motivos  puramente
particulares.  Hoy  ya  no  existen  esos  motivos,  pero  ño  por
esto  voy  á  defender  un  ú otra  teoría,  limitándome  tan  sólo
á  hacer  algunas  observaciones  sobre  este  tema.

Estando  Madrid  á  igual  distancia  próximamente  de  los
tres  Departamentos,  que  es  de  donde  sale  el  núcleo  princi
pal  de  jóvenes  que  se  dedican  á  los  distintos  Cuerpos  de  la
Armada,  los  tres  se  encuentran  en  idénticas  condiciones
siendo  los exámenes  en  Madrid,  y  los  gastos  que  se  origi
nan  á  las  familias  de  lós  opositores  son  próximamente  los
niismos.

Si  los  exámenes  deingreso  para  la  Escue1a  Naval  son  en
Ferrol,  lógico.  es sean  en  San  Fernando  los  de  ingreso  para
Infantería  de  Marina,  y  debiendo  haber  una  sola  Academia

•   para  cada  Ouérpo,  entre  otras  muchas  por  las  razones  ex
puestas  en  ini  mencionado  artículo  al  tratar  del  ñúmero  de
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tribunales  y  su  constitución,  admitiendo  la  distribución  ac
tual  de  la  enseñanza,  debería  estar  en  Cartagena  la  Acade

mia  de  Administración  de  la  Armada  y  allí  tener  lugar  los
exámenes  de ingreso  para  dicho  Cuerpo.

Distribuídos  así  los  tribunales  de  exámenes  de  ingreso,
se  agruparán  á  sulrededor  las Academias  preparatorias  por

ser  distintos  los programas,  y  tendrán  que  estar  internos  en
ellas  los  jóvenes  cuyas  familias  residan  en  Departamento
distinto  de  aquel  en  donde  está  la  Academia  del  Cuerpo  á
que  desean  pertenecer:  Siendo  mucho  mayores  los gastós  de
un  alumno  interno  álos  del  externo,  además  de  los de  viaje
para  trasladarse  á  la  Academia,  y  no  pudiendo  todas  las  fa
mujas  soportarlos,  máxime  en  las  actuales  y futuras  circuns
tanelas  por  haber  desaparecido  las  colonias,  obligarán  á  sus
hijos  á  que  se  preparen  para  ingresar  en  la  Academia  esta
blecida  en  el  Departamento  en  donde  ellas’ radiquen.

Si  continuaran  rigiendoJós  actuales  programas  de  ingreso
siendo  los eámenesen  las  Acadeinias  respectivas,  tendría
mos,  á  consecuencia  de  lo  dicho,  que  la  mayoría  de’ los  Ofi

-  ciales  de  Marina  serían  gallegos,  los  de  Infanterí  de  Ma
rina  andaluces  y  murcianos  los  del  Cuerpo  Administra
tivo.

•     Análogo  problema  pesintió  surgir  el  Ejrcito  al  pensar
•       en la  supresión  de  la  Academia  General  Militar  y  que  los

-   exámenes  de  ingreso  tuviesen  Jugar  en  las  Academias  de los
•        Cuerpos,  apresuiándose  á  resolverlo,  exigiendo  el  mismo

programa  para  ingresar  en  todos  ellos,  como  si  el  Artillero
necesitase  la  misma  Geometría  que  el  Oficial de Adniinistra
ción  y  el  Ingeniero  la  misma  Algebra  que  el  Oficial  de  In
fantería.  Tal  fué  la  importancia  qu  did  á  este  asunto,.  que
no  hay  duda  es  de  trascendencia  para  el  porvenir.

-         Si querernos,  corno  el  Ejórcito,  que  los  exámenes  de  in
greso  sean  en  las  Academias,  sigamos  su  • ejeniplo,  ponga

mos  un  solo  programa  para  los  tres  Cuerpos,  y  establézcase
en  cada  Academia  un  curso  preparatorio  para  ampliar  las
asignaturas  de  ingreso  á  las  necesidades  de  cada  carrera.
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•   Ccn  esto  conseguiríamos  se  presentasen  á  ingreso  en  los
Ouerposde  la  Armada  jóvenes  de  los  tres  Departamentos,
porque  en  las  Academias  preparatorias  allí  establecias  ad
quirirían  los  conocimientos  necesarios  para  ingresar  en
cualquiera  de  ellos  y  sól  tendrían  que  sufragar  sus familias
lo  gastos  extraordinarios  oriinado  por  el éxanien.

Mas  no  es  á  esto  sólo  á  lo  que  debernos  aspirar.  La  Arma
da  debe  ser  asequible  á  losjóvenes  de  todas  las  provincias
de  España  que  estén  en  análogas  circunstancias  que  los  de
ls  Departamentos,  y  el  modo  de  que  puedan  llegar  hasta

ella  es facilitándoles  los  medios  de  preparaeióm
Estos  medios, sólo  existen  hoy  en  día  en  los  Departamnen

•  .tos y  en  Madrid,  por  verificarse  aquí  los  exárneñes  de  in
gréso;  si  éstos  son  en  las  Academias,  con  los  programa  a
tuales  se  reconcentrarán  en  un  Departamento,  y  si se  sta
blece  u’n programa  dnicó  se  extenderán  á  los  tres;  de  lo  que
resulta  de  todos  modos  una  especie  de  rnonopoli6  á favor  de
los  Departamentos  y  sus  consecuencias,  el  que  procedan  de
allí  la  mayoría  de  los  opositores.  En  cambio  si  se  establece

para  la  Armada  el  programa  y  autores  vigentes  para  el  in
greso  en  el  Ejército,  se  presentarán  jóvenes  de  todas  las  re

giones  de  España  por  haber  en  todas  ellas  academias  prepa
ratorias  y  se  facilitará,  además,  á  los jóvenes’ de  los  Depar
tamentos  el ingreso  en  los  distintos  Cuerpos  del  Ejército.

No  so rn  oculta  que  las  necesidades  de  unas  carreras  nó
-      son las  mismas  que  las  de  otras,  pero  establézcanse  los  çur

sos  preparatorios  corno  tienen  las  Academias  Militares  para
subsanar  esta  dificultad,  pues  habiendo.  menos  diferencia
entre  las  necesidadesde  los  Ingenieros  y Artilleros  del Ejér
cito  con  las  del  Cuerpo  General  y  entre  las  de  la  Infantería
de  Marina  y  Administración  de  la’ Armada  con  las  de  la  In
fantería  y Administración  del  Ejército,  que  entre  las  del  pri
niero  y último  de  dichos  Cuerpos,  si  ellos  la  tienen  resuelta
no  hay  iiiotivo  pr  que  nosotros  la  dejemos  de  resolver  y
desechemos  un  sistema  por  el  cual  se  facilita  el  ingreso  en
la  Armada  ájóvenes  hasta  ahora  alejados  de  ella  y el inr  eso
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en  el  Ejército  á  jóvenes  de  los Departamentos,  cosas  ambas
muy  convenientes  para  la  Marina,  y  muy particularmente  en
la  época  actual.  -

El  Ejército  ha  completado  su  obra  por  medio  de  sabias
disposiciones  que  se  observan  con todo  rigor  y  que  por  con
siderarlas  muy  importantes  y  por  creer  deberían  publicarse

desde  luego  en  la  Armada  parte  de  ellas,  y  el  resto,  al  mis
mo  tiempo  que  la  orden  mandando  que  los  exámenes  de  in
greso  tengan  lugar  enlas  Escuelás  ó  Acádemias,  me  limito
á  copiarlas  integras  á  continuación  sin  comentario  alguno•

COLECCIÓN LEGISLATIVA  NÚM.  305  DE  1897.

9a  Seceión.—Excmo.  Sr.•—Uno de  los  asuntos  de  más  tras

cendencia  por  lo  que  se  relaciona  con  el  prestigio  de  las
Academias  militares,  es  sin  duda  alguna  el  de  la  enseñanza
preparatoria  para  ingreso  en  ellas;  enseñanza  que  en  gran

parte  es  facilitada,  como  parece  natural,  por  Jefes  y  Oficia
les  del  Ejército,  lo que,  además  de  otras  ventajas,  tiene  la de
que  desde  el  principio  de  sus  estudios  se  van  inculcando  in
sensiblemente  en  los  aspirantes  hábitos  militares,  cosa  no
insignificante,  por  ser  la edad  en  que  más  fácilmente  se
quieren.  Pero  si es  cierto  que  al  Ejército  en  general  reporta
de  ello  utilidd,  es  también  evidente  la  conveniencia  de  con
srvar  el prestigio  de  instituciones  que  debn.resplandecer
ante  todos  los  organismos  militares,  puesto  que  de  las
nacen  y  de  ellas  se  nutren.  Por  otra  parte,  la  diafanidad  que
debe  resplandecer  en  todos  los  actos  de  la  milicia,  hace  in
dispensable  establecer  ciertas  limitaciones  que  despojen  de
razón  y  aun  de  pretexto,  á  ideas  é  interpretaciones  que  io
por  ser  erróneas  dejan  de  causar  daño  á  la  independencia  é
imparcialidad  que  preside  á  las  resoluciones  de  los  tribuna
les  de  examen,  y  en  tal  concepto,  y  con  el  fin  de  armonizar

•  las  varias  disposiciones  dictadas  sobre  este  particular  hasta
lá  fecha,  con  la  organización  que  hoy  tienen  las  dependen-

•  cias  centrales  del  Ejército,  refundiéndolag  en  una  sola,  el
ToMo XLIV.— JtJ’IO,  189V.
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Rey  (q. D. .),  y  en  su  nombre  la  Reina  Regente  del  Reina,
seha  servido  ordenar  lo siguiente:

1.°  Queda  prohibido  á  los Jefes  y  Oficiales  del  Ejército,
empleados  en  las  Academias  militares,  en  los  Colegios  de

•  Guardia  civil  y  Carabineros  ó  en  otras  de  análoga  índole
que  puedan  existir,  y á  los  que  sirvan  en  la  9•a  Sección  de

este  Ministerió,  dedicarse  á  la  preparación  de  aspirantes  á
ingreso  en  dichos  establecimientos,  como  también  repasar  á

•  195 ya  admitidos.
2.°  Se prohibe  igualmente  á  los  Jefes  y  Oficiales  eh  ser

vicio  activo,  dirigir  6.  desempeñar  clases  preparatorias  en
las  localidades  donde  se  hallan  establecidas  la  Academias
militares.

3•o  Los  Jefes  y  Oficiales  que  han  sido Profesores  de  Aca

demia  militar  no  podrán  tomar  parte  en  la  enseñanza  parti
etilar  de  prepaaCiófl  durante  un  plazo  de  dos  años,  á  partir

•  de  la  fecha  en  que  cesaron  en  aquellos  cargos.
4•o  En  lo  ucesivo,  la  elección  de  Profesores  ó Ayudantes

de  profesor  de  las  Academias  y  Colegios  citados,  no  podrá
•  recaer  en  Jefes  ú  Oficiales  que  se  hallen  dedicados  á la  ense
ñanza  de  preparación,  mientras  no transcurra  el plazo  de  dos
añés  desde  que  dejaron  de  ejercerla.

5•0  Queda  prohibido  á  los  Jefes  y  Oficiales  que,  no  ha

llándose  comprendidos  en  las  prescripciones  de  la  presente
disposicióli,  tengan  clases  preparatorias,  trasladarse  á- los
puntos  en  que  se  hallan  establecidas  las  Academias  militares
en  el período  de  los  exámenes  de  ingreso.

De  Real  orden  lo  digo  á  Y. E. para  su conocimiento  y  de
más  efectos.—Dios  guarde  á  Y. E.  muchos  años  Madrid  6 de

Noviembre  de  1897._CorPea.-Señ0
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COLECCIÓN LEGISLATIVA  NÚM. 342 DE 1897.

Sección  de  instrucción  y reciutamiento.—Excmo  Sr.—Para
completa  inteligencia  de  la  Real  orden  dC  6  del  actual
(O.  L. núm.  305), el  Rey  (q. D. g.),  y  en  su  nombre  la  Reina
Regente  del  Reino,  ha  tenido  á  bien  resolver  que  se  entien
da  están  en  Servicio  activo  para  los  efectos  de la prohibición
segunda,  los  Jefes  y  Oficiales  que  en  tal  situación  señala
el  art.  31 de  la  ley  constitutiva  del  Ejército  (1);  siendo  así
mismo  la  voluntad  de  S. M.  que  aquellos  á quienes  alcanzan
las  prescripciones  de  la  Real  orden,  puedan  continuar  hasta
el  30  de  Abril  próximo  venidero  en  la  ePseñanza  de  prepa
raóión  á  que  se  dedican,  debiendo  cesar  en  ella  al llégar  esta

fecha.

De  Real  orden  lo digo  á V. E.  pra  su  conocimiento  y  de
más  efectos.—Dios  guarde  á  V. E. muchos  años.—rvjadrid25
Noviembre  de  l897.—Correa.-—-Señor

COLECCIÓN LEGISLATIVA  NUM.  117 DE  1898.

Sección  de instrucción  y  reclutanaiento._Excmo.  Sr.—Para
evitar  las  dudas  que  puedan  ocurrir  en  la  interpretación  de
las  Reales  órdenes  de  6 y  25 de Noviembre  último  (O. L.  nú

meros  305 y  342), el  Rey  (q.  D. g.),  y en  su  nombre  la  Reina
Regente  del  Reino,  se  ha  servido  disponer  se  entienda  por
localidad  en  que  residen  las  Academias  militares  para  los
efectos  del  párrafo  2.° de  la clisposición  primeramente  cita
da,  no  sólo  el  casco  de  la  de  la  población  y  su  término  mu-

(1)  Lej  coustitutit,  dj  reite.-—rt  al.  Los  Jefes  y  Oilciales  del  £jJreft,
sóló  podrán  tener  las  siguientes  situaciones:

Primora,  La de  actividad,  que  comprende  los colocados  en los  cuadros  orgnieos
y  comisiónes  y  los  que  sd hallen  de reemplazo  por  exceso  de  per$oal

Segunda.  La de  retiro.
Las  mismas  situaciones  existirán  para  los  SsjmjlsdloS



756           ÉvITA GÉNÉRÁL DÉ MAÉtÑ

nicipal,  sino  cualquir  otro  punto  situadoá  distancia  que  per
mita  trasladarse  á  ól  desde  la  población  y  regresar  en  el
mismo  día.  Es  asimismo  la  voluntad  do  S.  M.  que  todos
aquellos  á  quienes  comprenden  las  prescripciones  de  dichas
Reales  órdenes,  terminen  desde  luego  en  la  enseñanza  de
preparación  el  día  30  deI  actual,  según  se  prescribe  en  la
de  25 de Novie°mbre.

De  la  de  S, M. lo  digo  á  V. E. para  su  conocimiento  y  de
más  efectos.—Dios  guarde  á  V. E.  michos  años.—Madrid  1

de  Abril  de  1898.Correa.—Se40r.

RAFAÉL  SocIATs.
Teniente  de Navío  de 1.  claee.



•INSTRUCCIÓN

No  hay  efecto  sin  causa,  corno  no  hay  movimiento  sin
fuerza.  Una  gran  serenidad  de  espíritu,  un  desprendimiento
de  toda  pasión  y una  lógica  razonada  y  fría  hacen  falta  para
juzgar  y  analizar  los  hechos  y  causas  que  han  conducido  á la
nación  al  estado  por  que  desgraciadamente  pasa  en  estos
momentos.  Estúdiense  las  condiciones  en  que  se  encontra
ban  todos  los  organismos  políticos,  administrativos  y  educa
tivos  del  país,  y  después  de  analizado  cada  uno  separada

mente,  véase  si  de  la  relación  que  entre  ellos  debe  existir
para  su  finalidad  objetiva,  podía  resultar  lo que  constituye
la  organización  de  un  Estado.  El  proceso  es terrible,  terrible
por  los  desengailos  que  se han  de  sufrir  én  el  transcurso  de
las  actuaciones  y  mucho  más  terrible  por  el  fallo  que  la. jus
ticia  se  ve  obligada  á  pronunciar  contra  los  que  consciente
ó  inconscientemente  han  contribuído  á  que  nuestra  nación
pase  hoy  por  las  amarguras  de  un  desastre.

Oígase  con  tranquilidad  los  cargos  que  pesen  por  las faítas
cometidas,  acátense  con  resignación  los hechos  consumados;

pero  al  mismo  tiempo  inspirémonos  en  una  fortaleza  de  es
píritu  para  sobrellevar  la  desgracia,  y  valor  para  corregir

(1)  Reproducimos  con  satisfacción  de  El  Mundo  Nacel  Iluséraclo  este  bien  me
ditado  artículo,  escrito  por  el  inteligente  é ilustrado  Teniente  de  navío  de  primera
clase  D. José  G. Sobral,  pues  estamos  seguros  de  que  seré, leído  con  interés  por  loé
‘ectores  de  nuestra  RVIsTA.-—(N.  de lcs R..G.  de M.)
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los  errores  del  pasado,  porque  no  es. tan  grande  el  delito  co
metido  como  sería  la  falta  de  virtud,  para  evitar  su  repeti

ción.
Débese,  si  se quiere  conocer  las  causas  de  nuetros  males,

estudiar  lo  interno  del  país  y  conocer  el  mundo  exterior  á
nuestras  fronteras,  y  de  la  comparación  de  ambos  conoci
mientos  formularemos  juicios  que  nos  harén  percibir  más
claramente  dóndeestá  el  origen  de  nuestros  errores.  De  es
píritu  fuerte  es  el  sobrellevar  las  contrariedaIes,  y  de  nobi
lísimo  temple  la  corrección  para  impedir  nuevos  males.

Así  corno  después  de  un  estado  morboso  queda  el  cuerpo
humano  debilitado  y  necesita  reconstit,uyentes  para  alcanzar
el  equilibrio  que  debe  reinar  entre  las  diferentes  funciones
de  su  organismo;  así  el  espíritu  también  exige  reconstitu
yentes  después  de haber  sufrido  perturbaciones  hondas  como
las  que  han  afectado  á  nuestra  nación.  No  se  encontrarán

esos  elementos  de  vida  y  fuerza,  seguramente,  en  los hori
zontes  del  indiferentismo,  horizontesá  que  sólo  miran  los
pueblos  que  Viven subyugados  por  el  fatalismo,  ni  tampoco
en  los  del  optimismo,  propios  para  los  que  no  ven  que  siem
pre  hay  algo  mejor  en  la  escala  del  progreso  humano.  La

razón  es  la  única  guía  y la  que  debe  ser  bandera  nueva  que
nos  ampare  á  todos,  y  todos  debemos  ir  por  el  camino  que
nos  tracQ  para  llegar  á la  corrección  de  nuestras  equivoca

ciones.
Precisa  huir  de  las  exageraciones  y  no  caer  en  los  extre

mos  de  esos  falsos  juicios  emitidos  por  seres  que  no  ven más
que  los  acontecimientos  aislados;  los  males  tieneñ  remedio.
no  hay  más  que  buscar  el  antídoto.  Los  pueblos  salvajes  ven
en  el  rayo  un  poder  sobrenatural,  un  elemento  de  destruc
ción  horrible,  y  á  su.anuncio  por  ha tronada  lejana  cunde  en
tre  las  tribus  el  espanto;  los  pueblós  civilizados  viven  tran
quilos  ante  la  tempestad,  pcrque  han  tenido  un  Franklín.  I
pesimismo  es  enfermedad  moral.  muy  mala, y  no  se  crea  que
ea  enfermedad  propia  de  fluestro  país,  no;  ha  existido  siem
pre  y  en  distintas  naciones,  y  es  siempre  consecuencia  de
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grandes  reveses  ó desgracias.  No  hubo  rraneés  que  no  cre
yese  perdida  la  Francia  para  siempre  después  de  los  duros

golpes  que  recibió  en  las  épocas  del  Terror,  del  48 y  del
desastre  de  Sedán  en  el  70. Alemania  é Inglaterra  han  pasa
do  por  ese  estado  moral,  porque  ambos  pueblos  hantenido
sus  eontratiémpos.  Creen  algunos  que  la  inmoralidad  nos
lleve  á  la  categoría  de  degenerados,  y  como  consecuencia  de
esto  á  tener  que  sucumbir  ante  los  otros  pueblos.  La inmo
ralidad  no  es  vicio  propio  de  nuestro  país,  es  desgraciada
mente  de  todos  los pueblos,  y  todavía  resuenan  los  escána
los  de  Panamá  en  Francia,  del  Ayuntamiento  de Nueva  York
en  los  Estados  Unidos,  y de  los  Bancos  de  ‘Roma y  Nápoles

en  Italia.  Ataquemos  la  in]noralidad,  como  hacen  eso  pue
bios,  descubriendo  los  culpables  para  purificar  con  su  casti
go  el  nombre  de  la  nación;  pero  busquemos  también  dónde
está  la  fuerza  de  esas  naciones  que,  á  pesar  de  sus  vicios  é
ideas  pesimistas  propias  en  la  época. prese’ite  y  á  todos  los
pueblos  cultos,  son  consideradas  como  portaestandarte  del
progreso’  humano.  No  se crea  que  el  remedio  de  los males
que  afligen  al  país  está  en  cambiar  el  rodje  administrativo’
solamente:  eso  es  un  error  gravísimo,  sin  que  por  esto  quie
ra  decir  que  la  simplificación  del  sistema  administrativo  no

sea  un  factor  que  contribuya  al  buen  gobierno.
Creo  que  puede  remediarse  el  malestar  de  nuestro  país

exigiendo  condiciones  de  saber  á  los  llamados  á  dirigir  la
administración  y  política  del  país.  Es  un  error  grandísimo
sostener  que  la  falta  de  instrucción  del  pueblo  es  el  origen
de  nuestras  desgracias,  como  es  una  vulgaridad  admitir  que
las  masas  populares  de  otros  países  son  más  cultas  que  las
nuestras.  A  la  misma  altura  de  instrucción  están  los  carga
dores  de  los  muelles  de  Liverpool  y Nueva  York  que  los  de
Baicelona;  no  sabe  ffiás de  política  el labriego  ruso  ó alemán
que  el  espaitol,  ni  disertarán  mejor  sobre  astronomía  los  ir

landeses  que  emigran  á  los Estados  Unidos  que  nuestros  ga
llegos  ó  asturianos  que  se  dirigen  al Plata.  .

No’es  degenerado  el  pueblo  que,  conio  el  nuestro,  ha  dado
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priebas  de  un-sentimiento  patriótico  que  ha  sellado  con  su
sangie  y  su  dinero  en  ambos  hemisferios  del  planeta.

Al. hombre  de  espíritu  imparcial  que  estudie  la historia,  no
por  los hechos  aislados,  sino por  la  relación  que  entre  éstos

-        existe, y  profundice  las  causas  de  su  desarrollo,  fiene  que
-    dolerle  los  juicios  ligerísimos  emitidos  por  esos  seres  que  se

acusan  á  sí  mismos  de  una  ignorancia  de  1a ciencia  humana.
Si  con  más  calma  y  tranquilidad  hicieran  el  proceso  de  lo
ceurrido  en  esta  última  época  á  nuestra  España,  verían  qué,
más  que  á  la  maldad ó  ciegencractón de nuestro  pueblo,  á  ra.
zones  de  más  altura  y  de  secular  duración  tendrían  que  acu
dir  para  percibir  claramente  que,  con  virtudes  ó sin  ellas,
llegan  los pueblos  á  terribles  catástrofes  cuando  caminan  á
ciegas  por  los  derroteros  ecQnómicos,  políticos  y  religiosos.

La  moralidad  ó virtud  de  pueblos  como  los  Estados  Uni

dos,  Inglaterra,  Alemania  y  otras  no  es  la  que  encaja  dentro
del  marco  evangélico  para  que  reciban  como  recompensa  e1
poderí  sobre  otras  naciones.  Los  mismos  vicios  y  mucho

mayores  que  los  nuestros  adorhafi   esos pueblos,  vicios  que
se  manifiestan  en  su  sociedad  como  en  su  administración  y
gobierno,  y  que  los  censores  de  los  de  nuestro  país  no  ven,
ó  porque  iio  viajan  ni  leen,  ó porque  si  viajan  no  ven  más
que  lo  superficial  y  se  olvidan  que  en  la  química  social,
para  conocer  la  masa  de  un  país  hay  que  profundizarla,
como  en  la  química  ó física  hay  que  aplicar  reactivos,  por
que  la  observación  ocular  no  basta  para  determinar  la  clase

de  materia  de  un  cuerpo.
El  pesimismo  se  ha  puesto  tan  de  moda  que  sería  una  f al

ta  gravísima  en  esos  que  se  creen  espritfo’t  el  no  rnanifes
-        tarlo, ya  de palabra  ó  por  escrito,  y  se  ha  exagerado  su  nota

hasta  tal  extremo,  que  ha  hecho  o1vidaiá  muchas  personas,
y  sensible  es  confesarlo,  algunas  muy  ilustradas,  el juego  tan
importante  que  nuestro  país  ha  tenido  en  la  historia  huma
na  y  lo  que  con  su ayuda  ha  contribuído  al progreso  que  hoy
difrutan  las  naciones.

No  creo  sea  buena  brújula  de  orientación  para  nuestro
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país  la predicación de su degeneración ó decadencia, porque
tales  doctrinas  conducen  ála  nación  al camino de la  irres

—posabilidad,  y al amparo  de esta  irresponsabilidad  seguirá
cometiendo  toda clase de inmoralidades, y, lo que es peor, de
delitos  de lesa patria.

Instrucción  es  lo que hay  que pedir, pero  instrucción  no
para  las masas populares  solamente,  sino también  para  los
que  por  sus nltos puestos  sociales, administrativos  y guber

•  nativos  trazan  los derroteros  políticos del país.

SOBRAL.

Marzo  1S9.



-

La  defensa de  las costas.

1

CONSIDERACIONES  GENERALES

No  puede  decirse  que  la  defensa  de  las  costas  haya  estado
jamás  olvidada  pdr  las  naciones  que  poseen  fronteras  marí
timas;  pero  es  lo cierto  que  nunca  como  ahora  en  estos  últi

mos  tiempos  de  la  Marina  de  vapor,  de  los  acorazados,  de
los  cruceros  y  de  los medios  rápidos  de  transportes  maríti
inos,  ha  preocupado  tanto  la  insuficiencia  de las defensas  del
litoral,  no  solamente  á  las  naciones  débiles  por  mar,  sino  á
las  más  poderosas,  á  juzgar  por  los  estudios  y  controversias
que  en  la  actualidad  salen  á  luz  en  las  publicaciones  de  todo
género,y  por  las  crecientes  medidas  que  se adoptan  sobre  el
particular  en  todas  las  naciones.

Entre  los  numerosos  ejemplos  á  que  habremos  de  referir
nos,  baste  por  ahora  mencionar  la  notable  memoria  sobre
«La  fuerza,  composición,  organización,  condiciones  de  ser
vicio  y  reglamentación  de  ejercicios  de  las  fuerzas  militares

para  la  defensa  nacional  (for  horno  defense),  por  el  Profé
sor  de  la  Escuela  de  Ingenieros  Militaresde  Chathan  W.Ba
ker  Brown,  que  ha  sido  publicado  últimamente  en  el  núme
r  de  Abril  del  corriente  alio  de  The  Jowrnal  of the Royal

United  ‘ervice  Institut’ion»,  y  por  lo que  á  España  se  refle



LA  DEFENSA  D  LAS  COSTAS.           !?63

r,  reconozcamos  queen  las  publicaciones  militares  y  en  la
prensa  diaria  no  faltan  demostraciones  de  que  predomina

cierta  inquietud  acerca  de  la  suficiencia  de  nuestros  medios
defensivos,  desarrollándoSe  diversos  criterios  que  nos  indu
cen  á  estudiar  este  asunto  de  actualidad,  estimulados  por  la
fuerza  de  las  circunstancias  y  por  el  deseo  de  contribuir  al
esclarecimiento  de  los  verdaderos  principios  en  que  debe
fundamentarse  la  defensa  de  las  costas,  á  nuestro  parcer  no
muy  bien  definidos  todavía.  -

El  evidente  acceso  que  las  fronteras  marítimas  ofrecen

en  caso  de  guerra  para  que  el  enemigo  impida  la  libertad  de
las  cQmnunicaciofleS por  mar,  paralizando  todo  comercio  ma
rítimo,  ejerza  hosilidades  contra  las  ciudades  de  la  costa  ó

desembarque  sus  fuerzas,  exige  constituir  elementos  defen
sivos,  tanto  más  perentorios,  cuanto  menores  sean  las  fuer
zas  navales  de  que  la  nación  amenazada  pueda  disponr  para
adelantarse  á batir  las  Escuadras  enemigam antes  de  que  éstas
tomen  la  iniciativa  de  presentarse  á  dominar  sus  mares  te
rritoriales;  porque  es  notorio  que  quien  sea  ducho  de  la mar
tiene  dado  el  primer  paso  para  apoderarse  dela  tierra  ó para
imponer  á  la  nación  desprovista  de  marina  de  guerra  humi

llantes  condiciones  de  paz.  Tan  sólo  el  instinto  de  conserva
ción  debe  inspirar,  por  lo  tanto,  la  mayor  actividad  para
prepararSe  contra  semejante  contingencia;  pero  como  la
creación  de  una  Escuadra  de  alta  mar  capaz  de  tomar  por
accidente  estratégico  la  ofensiva  contra  otra  nación  que
cuenta  con  fuerzas  navales  superiores,  presupone  que  su

poder  sea  suficiente  para  fraccionarIo  de  manera  que  el ene
migo  no  pueda  intentar  sin  peligro  ninguna  agresión  con
tra  el  litoral  marítimo,  pues  el  salir  afuera  en  busca  de

aventuras  dejando  la  propia  casa  abierta  é  indefensa  sería
la  mayor  de  la  locuras,  y  como  por  otra  parte  las  Escuadras
poderosas  no  se  improvisan  ni  están  al  alcance  de  las  des
graciadas  naciones  decadentes  en  los  agonizantes  y  supre

mos  esfuerzos  que  su  dignidad  les  impone  para  luchar  por
su  existencia,  no  parece  que  pueda  dudarse  de  que  en  tal
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caso,  sin  colonias  lejanas  que  defender  ni  gran  comercio
trasatlántico,  con  extensas  y  vulnerables  fronteras  maríti
mas,  por  añadidura  de  codiciadas  condiciones  estratégicas
internacionales,  y  escasos  de  recursos,  no  hay que  pensar  en
Escuadras  de  alta  mar,  sino  en  atender,  con  preferencia
ineludible,  cono  caso  de  vida  ó  muerte  á  la  defensa  de  las

costas,  baluarte  inherente  á  la  integridad  de  la madre  patria,
llamada  á  experimentar  en  lo  sucesivo  sobre  su  propio

cuerpo  los  males  de  la  guerra.  Parece  á  primera  vista  que
ante  el  asombroso  poder  marítimo  de  las  naciones  de  pri
mer  orden,  se  han  de  ver  aplastadas,  digámoslo  así,  las  de
más  que  por  la  extensión  de  sus  costas  y  escasa  Marina  ini
litar  se  sienten  débiles  y  expuestas  á serfácilmente  vencidas
por  las  priméras,  siendo  necesario  costosísimas  fortificacio
nes  y  otros  elementos  defensivos,  punto  menos  que  imposi
ble  de  establecer  en  toda  la  extensión  del  litoral.  Mas  la  re
flexión  y  la  experiencia  conducen  fácilmente  al convenci

miento  de  que  basta  un  esfuerzo  relativamente  muy  inferior
al  de  la  potencia  marítima  agresora  para  ponerse  en  con
diciones.  de  defensa  que  puedan  hacer  fracasar  las  operacio
nes  del  enemigo  y  prolongar  la  guerraen  términos  favora
bles  y  posiblemente  precursores  de  algún  arreglo  amistosos
Entre  el  pánico  que  tiende  á  apoderarse-  de  las  poblaciones

de  una  costa  indefensa  en  caso  de  guerra  marítima,  y  esen
cialmente  marítimas  han  de  ser  las  guerras  del  próximo
porvenir,  con  los  consiguientes  clamores  para  que  á  cada
una  se  le  improvisen  fortificaciones,  defensas  de  torpedos  y

de  buques  acorazados,  y  el  abandono  completo  de  recursos
preestablecidos  para  tales  casos,  existe  el  justo  medio  que
debe  razonablemente  estudiarse  y  llevarse  á  cabo  durante
la  paz.

•La  tendencia  á  exagerar  la  defensa  de  las  costas  es  tan
grande  que  hasta  en  Inglaterra,  á  pesar  de  su enorme  fuerza
naval,  con  la  cual  estaría  casi  garantizada  la  inviolabilidad
de  todo  su  extenso  litoral  marítimo,  aunque  no  tuviéra  un

solo  cai’ión en  tierra,  existen,  sin  embargo,  numerosos  parti-
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darlos  de  las  defensas  pasivas,  cuyos  miembros  niás  intraii
-      signtes,  dice  un  articulista  de  The  Naval.  Annual  del  co

rriente  año,  creen  que  un  gran  iniperio  marítimo  está  mejor
defóndido  con  obras  de  albañilería,  y  han  dado  gratuita
mente  el  nombre  de  «Escuela  extrema  naval»  al  partido
opuesto,  al  cual  atribuyen  la  idea  de  que  se  puede  prescin
dir  de  toda  fortificación  de  costa,  extrenios  ambos  que  son

igualmente  erróneos;  pero  •que  al  parecer  han  tomado  ya
carta.de  naturaleza  en  España  bajo  laforma  de  artículos  f a
cultativos  quó  revelan  opuestas  tendencias,  suscritos  por
firmas  respetables  en  las  columnas  de  los  periódicos  políti

cos.  Por  esto  hemos  dicho  al  principio  de  este  escr{to  que
los  verdaderos  principios  en  que  debe  fundanientarse  la  de
fensa  de  las costas  no  nos  parecían  muy  bien  definidos  toda
vía.  Ni  todas  las  Escuadras  del  mundo  seríán  suficientes
para  impedir  en  absoluto  una  agresión  por  sorpresa  de  los

buques  enemigos  sobre  algún  punto  de  las  costas,  ni  es  po-
-   sible  pensar  racionalmente  en  levantar  una  muralla  de  la

China  por  todo  el  litoral  maríirno  de  un  Estado  de  mediana
importancia.  El  más  elemental  discurso  basta  para  compren-
dei’  que  la  defénsa  de  las  costas  no  estriba  en  que  todos  sus

•   moradores  puiedan  dormir  tranquilamente  en  tiempo  de
guerra  á  la  vista  y  amparo  de  grapdes  fortificaciones  ó  o
derosas  Escuadras,  sino  en  la  acertada  combinación  de  los
medios  necesarios  y  suficientes  para  que  las  fuerzas  navales
enemigas  no  puedan  apoderarse  fácilmente  de  ningún  punto
importante  que  le  sirva  de  base  de  operaciones,  ni  enseño
rearse  impunemente  del  mar  territorial,  de  cuya  manera  la
prolongación  de  la  guerra,  siempre  desfavorable  para  el

-  -  agresor  que  ha  de  sostenerla  en  la  mar,  puede  ofrecer  oca
iones  propicias  para  que  la  defensa  torne  actitude  ófensi
vas  y  para  que  concluya  sin  el  desastre  consiguiente  .á  un

•    bloqueo  cerrado  de  todo  ellitoral  y á la  ocupación  permanen
te  de  algún  trozo  del  territorio,  término  fatal  de  la  imprevi

sión  ó  debilidad  de  los  medios  defensivos.
Espero.  que  después  de  la  exposición  y  el  análisis  que  nos
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•  proponemos  hacer  de  las  más  autorizadas  opiniones  sobre  la
‘defensa  de  las  costas,  quedará  plenamente  demostrado  que
siempre  es  necesaria  la  combinación  de  fuerzas  de  tierra  con
fuerzas  de  mar,  y  por  consiguiente,  que  el  problema  ha  de

‘ser  estudiado  y. resuelto  por  los  ingenieros  y  artilleros  del
Ejército  de  concierto  con  el  Cuerpo  de  la  Armada;  que  los
primeros  en  tierra  firme,  y  los  segundos  en  la  mar,  son  ele

mentos  complementarios,de  una  defensa  bien  entendida,  sin
que  sea  razonable  que  se  susciten  apasionamientos  antago
nistas  entre  corporaciones  cuyas  competencias  están  perfec
tamente  deslindadas;  que  en  el  caso  en  que  España  se  en
cuentra,  necesita  atender  imperiosamente  á  la  creación  de
una  Escuadra  especial  pra  la  defensa  de  las  costas  antes  de
soñar  con otra  clase  de  poderío  naval,  y  por  último,  que  los’
Ministros  de  Hacienda  y de  la  Guerra  y Marina  son  los.  ha
mados  á  imprimir  carácter  de  DEFENSA  NACIONAL   la  poil
tica  dominante  como  lazo de  unión  y  concordia  para  la  sal

vación  de  la  patria.  -

FRANCISCO  CHACÓN  Y  PERY,
(ajitán  de  Navio.

(Continuará.)
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POR   -

M.  MORITZ
s

(Continuación.)           -

§ IX.—Golocación  del je  de  cigüeñales.

-  Se  le  montan  al  ej e antes  de  coloóarlo  la rueda  dentada  del

virador  y los  platos  de  las  excéntridas.  Esto  se  hace  marcan
do  en  longitud  la  separación  entre  esas  piezas  que  señalan
los  planos  y  en  sentido  de  la  circunferencia  se  marean  las
chavetas  de  arrastre.-

Estando  ya  en  su  sitio  las  medias  chumaceras  de  los sopor
tes  se  presenta  el  eje  en  su  sitio,  y  con  el  fin  de  que  los
bronces  no. se muevan,  se  fijan  de  un  modo  cualquiera  (figu
ra  16), por  ejemplo,  óon  un  tornillo  que  los  fija  sobre  el  so
porte.

Se  rnoutau  en  seguida  las- medias  chumaceras  altas  y  sus
sombreros  y  se  aprietan  las  tuercas  con  la  llave  reglamen
taria  correspondiente  á  su  tamaño,  manejada  por  un  solo
hombre.

Este  apriete  establec9  el  coñtacto  del  eje  con  las  dós  par

(1)  YSase  el  iuaclerno  anterior.
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tes  de  la  chumacera.  Se  hace  girar  el  eje  haciendo  esfuer

zos  sabre  una.  amarra  fija  á  un  cigüeñal  ó  arrollada  so
bre  un  plato  del  eje.  Los  luchaderos  del  eje  han  sido  previa
mente  untados  de  rojo  (hematites  roja  y  aceite)  y  dejan  se
ñalados  sus  marcas  en los  bronces  de  la  chumacera.  Si  estas

marcas  no  son  uniformes  se  rascan  las  partes  marcadas  y  se
repite  la  operación.  Si  los diversos  apoyos  del  eje  tienen  el
mismo  eje  geométrico,  y  si por  otra  parte,  se  han  tenido  al
mgntar  los soportes  los  cuidados  ya  dichos,  la  operación  de
ajustar  los  asientos  del  eje valiéDdose  del  procedimiento  in
dicado  conduce  rápidamente  al  resultado  deseado.

Si  los soportes  no  han  sido  bien  montados  hay  que  hacer
un  gran  rascado  de  las  chumaceras  mal  coloeadas  Si  los
apoyos  del  eje no  tienen  el  mismo  eje  geométrico,  no  podrá

utilizarse  este  eje  de  cigüeñalespara  las marchas  á  toda  fuer-
•  za;  pero  si lás  divergencias  no  excediesen  de  algunas  centé
simas  de  milímetro,  el  j uegó  resultante  del  ajuste  de  las  chur

•     maceras  y  la  flexión  de  que  es  susceptible  el  eje  permitirán
en  rigor  el  empleo  de  éste.

Estando  el  eje definitivamente  en  su sitio,  se  toman  los e
pesores  de  las  cuñas  de  apriete,,  de manera  que  dejen  un  jue

.2  9
go  próximamente  -j-- á  de  milimetro.  Se  tornan  los  e

pesores  corno  59  dirá  en  el  § XIII.
Las  cuñas  de  apriete  sólo dejan  juego  en  el  sentido  por

•pend.icular  al  corte  de  los  dos  broiices;  es preciso  producirlo
también  en  el  sentido  del  corte.  Para  esto  se  acostumbra  á

rebajar  un  pequeño  espe3orde  metal  blanco  en  las  proximi

Perno
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midades  del  corte,  lo  que  se  llama  aliviar  (1) las chumaceras

de  rozamiento.  Como  la  componente  paralela  al• cófte  de  la
jresión  que  ejerce  el  eje  sobre  sus  chumaceras  es  muy  e
queña,  hay  interés  en  hacer  el  aliviado  bastante  extensa.  Ge
neralmente,  hacia  cada  corte  de  las  medias  chumaceras  se

extiende  sobie  -  de  la  semidncunferencja  El  alwiado  es

de  de  mi]imetro  en  la  extremidad  y  disminuye  hasta  O

en  la  otra  (flg.  17).

Ejecutado  el  aliviado,  se  monta  el  eje  en  su  sitio  en  sus
chumaceras,  pero  sin  apretrlas;  la  opeIación  del apriete  eje

cutado  anteriormente  ha  sido  hecha  sólo  para  permitir  la
confección  de  las  cuñas  que  no  se  montarán  hasta  á bordo.

Montados  los  dos  ejes  de  cigüeñales,  cuando  se  trata  de  un
buque  de  dos  hélices,  es  cómodo  para  las  monturas  sucesi

as  poder  hacerlos  girar  por  medio  del  virador  de  vapor;  Va

mos,  pues,  á  tratar  de  su  montura.

,  X.—Montua  del viraoy  y  de su

La  paueña  máqúin  del  virador,  supuesta  rnontadaségún
las  reglas  comunes  á  todas  las  máquinas  de  aor,  se  le
la  móritiira  dé  la  .trénsihisiÓn,  que  no  neóésita  el  cuidid3

(1)  .Dpinçe)eji  francés,  to  ve/jece  en inglés.

TOMO Xs.fl.—Juaxo,  i899.
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de  una  pieza  de  la  máquina  rincipal.  Hay  interés  sin.  em

:bargo,  para  su  buen  funcionamiento  en  montarlo  con  bas
taite  precisión.

•       El eje  que  lleva  el  sin’ fin  que  ha  de  engranar  con la rtieda

•      estriada montada  ei’. el  eje  de  eigtieñales,  tiene  que  cumplir
•       las condiciones  siguientes:

•  Su  eje  debe  ser  sensiblemente  perpendicular  al  de
cigüeñales,  y en  el  caso - de  dos  máquinas  con  un  virador

•  común,  el-eje  de  éste  ha  de  ‘ser  perpendicular  al  diarnetritl
del  buque.                 -  -

•         2.  El  plano  perpendicular.  al  eje  d  -cigüeñales  y  conte
niendo  al  del  virador,  ha  de dividir  aproximadamente  en  dos

•  •.     partes  simétricas.  á  la ‘rueda  estriada.
-  3a  El  eje  del  tornillo  del  virador  debe estar  á  una  distan

cia  del  eje’ de  cigüehale,a  señalada  por  los  planos.
,4•a  La  posición  del  eje  del  virador  en  sentido  de  su  lon

gitud  debe  ser  tal  que  se  aloje  convenientemelite  en  sus  chu
maceras.                       ‘      -

Las  tres, primeras  condiciones  i:esultan  del  trazado  del- en
granaje  del  sin  fin  y  de  la  rueda  estriada.  De  no  cumplirse,
el  virador  arrastr’ar4  á  la  rueda  estriada;  pero  s,e producirán
recalentaínientOs  y  el  rnovimieiito  del  eje  de  cigüeñales  será
irregular  aunque  la  rotación  del  virador  sea  uniforme.

-La  cuarta  condición  se  desprelide  por  sí  misma.
La  verificación  de  la  primera  condición  se  hee  proy.ec

-  .  -    tando  horizQntalmeflte  con  una  plomada  el  contorno  del  ‘eje
‘del  virador  sobre  el  sueloó  con  una  escuadra  ver  si, es  per
pendicular,  sea  á  la  proyección  del  eje  de  cigüeñales,  sea á.-la

-   •   traza  del  plano  ‘diametral  del  buque.  -

-  La  segunda’ condición  se  comiruebá  también  con  una  pie-
•       mada, proyectando  el  eje  del  virador  y la  rueda  estriada.

La  tercera  condición  es  también- muy  fácil  de  comprobar;
pues  basta  hallar  la  longitud  de  la  perpendicular  común.  Si

-       el eje del  virador  eé  borizdntal  sé ,  hace  con  la  escuada  y
el  nivel.  ,  •  “

La  cuarta  se  cumple  eoií, la  colocación  del  eje  del  viiad9r
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en  sus  chumaceras  colocadas,  salvo  pequeño  error,  confor
me  los  planos  indican.

El  orden  en  que  se’ continúa  la  montura  es:  cruceta  del
‘vástago,  prensa-estopas,  vástago  del  émbolo,  émbolo  y barra

de  onexión.

•  XL—--Montura  del  conjunto  dci émbolo, su  váslwjo
y  c’ruceta.

l  émbolo,  vástago,  y  cructa  forman  durante  el  movi
miento  de  rotación  de  la  máquina  un  sistema  indeformable,
cuya  posición  ‘está  determinada  en  cada  instante  por  la  ci
‘güeal  que  obra  sobre  el  sitema  por  intermedio  de la  barra
d’e.conexión.  Hay,  pues,  que  estudiar  cómo  este  conjunto  s  -

presenta  en  la  máquina.
jas  posicioi1e  relativas  de  las  diversas  piezas  ligadas  que-

dan  determinadas  por  las  cuatro  reglas  siguientes:
1.aa  El  vásto  ó  los vástagos,  si hay varios,  deben  mon

tarse  en  el  émbolo  de  i’iodo  que  sean  perpendiculares  al
plano  A, B,  que  linita  la  empaquetadua  (fig: 18).

2.a  Ls  vástagos  deben  fijar  n  la cruceta  d  modqié
sean  paralelos  al  plano  del  patin  si  éste  es  solidario  con’ la
cruceta,  y  perpendicular  al  eje  de  los muñones,  ó de  un  mu-’
ñón,  cuando  hay  uxio’sólo.
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a  El  eje  de  los  muñones  de  la  cruceta  debe  estar  en  el

mismo  plano  que  el  vástago.,  cuando  haya  uno.  Si  hay  dos
deben  ser  éstos  simétricos  con  relación  al centro  del muñón.

a  La rientación  del  émbolo  con: relación  á  la  cruceta,

para  un  émbolo  con un  solo  vástago,  debe  ser tal  que  el corte
de  la  empaquetadura  sea opuesto  al  patín  (para  una  máqui
na  horizontal  ó inclinada);  para  un  émbolo  con dos  vástagos,
el  plano  que  determinan  los  ejes  de  los  encajs  de  los  vás-.
tagos  en  el  émbolo  debe  confundirse  con  el  que  contiene

los  de  los  encastres  en  la  cruceta.  En  este  último  caso. es. fie

cesario  que  los  ejes  de  los  eiicastres  estén  á  igual  distancia
en  ambas  piezas.

0•a  a  La  separación  entre  la  cruceta  y  el  émbolo  debe

ser  tal  que  en  los  extremos  del  curso  del  embolo  haya  el jue

go  suficiente.
En  çuanto  á  la  posición  que  ha  de  ocupar  el  sistema  éni.

bolo,  vástago  y  cruceta  en  la  máquina,  se  deduce  de  las  re

glas  siguientes,  que  definen  la  posición  de  dos  planos  inva
riablemente  ligados  al  sistema.  Este  no  queda  determinado
en  posiión  y  puede  moverse  paralelamente  á  la  recta  inter

seccióñ  de  ambos  planos.
1U  b  El patín  de  la  cruceta  debe  descansar  sobre  la  guía

por  toda  su  superficie  y  el  eje  de  los  muñones  de  la  cruceta,
que  es  perpendicular  al  vástago  y paralela  al  patn,  debe  es
tar  á  una  distancia  dada  de  éste..

2.  b  El  eje  del  ástago  ó de  los  vástagos,  si  hay  varios,
debe,  en  ,calient,  ser  paralelo  al  eje  del  cilindro.

3.’  b  El  plano  perpendicular  al  eje de  cigüeñales  que  pase
por  el  eje  del  cilindro,  debe  pasar  también  por  el  medio  del
eje  de  muñones  de  la  cruceta.

Si  el  sistema  fuese  perfectamente  rígido,  estas  tres  reglas
bastarían  para  definir  su  posición;  pero  como  los  yástagós
son  flexibles,  conviene  que:

4  b  El  émbolo  esté  centrado  eii.  el  cilindro  de  tal  mo

do,,  que  al  andar  suelto,  su  plano  A. B  sea  siempre  perpen
dicular  al  eje  del  cilindro  y  los  ejs  de  los orificos  de  encaje
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de  los  vástagos  estén  perfectamente  en  la  prolongaoión  de
los  ejes  de  estos  vástagos  al  ocupar  las posiciones  determina
das  por  las  reglas  1.a b, 2.  b  3•  b.

Las  últimas  cuatr  reglas  deben  ser  satisfeclia  en  calien

te;  las  cinco  primeras  lo  serán  en  caliente  si  se  han  cum
plido  en  frío.  Todas  ellas  se  deducen  de  las  consideraciones
siguientes.

En  primer  lugar,  para  que  el émbolo  pueda  funcionar  bien
debe  moverse  de  modo  que  las  generatrices  de  su  empaque
tadura  se  confundan  con ]s  de  la superficie  interior  de  la ca
misa.  La einpaquetadura,  siendo  una  pieza  que  se  termina
en  el  torno,  se  deduce  que  su  plano  A  B  debe  ser  perpen

•      dicular  al  eje  del  cilindro.  Si  esta condibión  no  se cumpliera,
podría  haber  apuntalamiento  del  émbolo  en  el  cilindro  y  se
reduciría  el  juego  del  pistón  en  los  extremos  de  su  carrera
sin  disminuir  los  espacios  muertos.  Además  el  émbolo  no

debeestar  fuertemente  apoyado  sobre  una  parte  cualquiera
del  cilindro,  pues  produciría  dsgastes  en  su  empaquetado
y  en  el  cilindro.  Es  ireciso  también  que  eL vástago  no  le

haga  apoyar  sobre  uno  ú  ctro  lado.
En  segundo  lugar  para  que  el  vástago  ó  vástagos  no  des

gasten  el  empaquetado  del  prensa,  no  se rcaliente  ó no haya

escapes  por  lés  mismos,  es  preciso  que  se  desplacen  según
u  direccióñ;  como  las  trayectorias  de  sus  encastres  en  el
émbolo  son  forzos.mente,  por  lo  antes  dicho,  paralelas  al
eje  del  cilindro,  también  los vástagos  deberán  tener  esta  mis
ma  dirección.

En  tercer  lugar,  para  que  la  cruceta  funcione  sin  que  haya
recalentamientoS  en  el  patin  ó  sin  flexioiiar  los  vástagos,  lo
que  haría  apoyar  fuertemente  el  émbolo  contra  el  cilindro,
es  necesario  que  los  ejes  de  los encastres  del  vstag6  en  el
émbolo  estén  en  prolongación  del  de  los  ehcasti’es  en  la
cruceta.  Es  preciso  adómás  que  la  cruceta,-  guiada  lateral
ménte  por  los pequeños  rebordes  de  la  guía,  no  roce  enérgi
caménte  contra  ellos.

1or  último,  es preciso  que  el  enoastre  del  vástago  en  el
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émbolo  esté  en  el  eje  del  cilindro  ó ‘si hay  dos  vástagos,  que
sean  simétricos  con  relación  á  dicho  eje,  á  fin  de  evitar  la
tendencia  á tumbar  del  émbolo  y  el  trabajo  á  la  flexión  de
1o  vástagos.

Sentadás  estas  consideraciones,  se,ve  que  si  la  regla  1a,  a
nb  se. satisface,  ó bien  el  vástago  no  se  desplazará  según  su
direcci5n  ó  bien  las  generatrices  de  la  empaquetadura  del
émbolo  no  estarán’  en  contacto  perfeefo  con  las  del  cilin
dro.  Admitiendo  que  no  se  cumpla  la  regla  2a  a,  si  de  una
1: arle  el  vástago  no  es  paralelo  al patín,  comó  la  guía  es  pa
ralela  al  eje  del  cilindro  en  caliente,  el  vástago  no  lo  será  y
ro  r  moverá,  según  su  direcciói  si por  otra  parte  el  vásta

•   go  no  es perpendicular  á  los  muñones  de  la  cruceta,  como se
Euoone  que  se  mueve  ségún  la  dirección  del  eje  del  cilindro

(perpendicular  al plano  A B),  l6s  muñones  del  pie  no  serán
paralelos  al  de  la  cabeza  de  la  barra  de  conexión,  lo que  pro
duciría  un  movimiento  lateral  de  la  barra,  un  arrastre  en

-        igual sentido  del  patín,  y  por  lo  tanto,  un  recalentamiento
de  éste  y  de  la  articulaciones  de  la  barra.  (Si se  supone  á  la
barra  un  i’novimiento  de  giro  alrededor  de  los muñones  de la
cruceta,  el eje  de  la  c1iumaera  de  cabeza,  no  quedará  para
lelo  á  una  dirección  constante.)

Si  no  se cumple  la  3a  a,  habiendo  arreglado  el  cilindro
como  ha  sido  dicho  en  el  § TI, ó bien  el plano  en  que  se mue
ve  el  eje  de  los  muñones  de  la  cruceta  no  contendrá  al  eje
de  cigüeiales,  ó bien  el  vástago  no  pasará  por  el  eje  del
cilindro,  lo cual  constituye  una  causa  de  mal funcionamiento.

La  regla  4.  a  es  evidente  para  los  émbolos  con  varios
vástagos;  para  uno  de  uno  sólo,  se la  cumple  en  una  máqui
na  horizontal  para  dar  á  los  muelles  del  émbolo  facilidad

para  aplicar  la  empaquetadura  contra  el  cilindro.  Para  ém
bolos  de  dos vástagos,  el corte  de  la empaquetadura  está tani-.

bién  desde  luego  en  la parte  alta  del  émbolo.
La  regla  5.  a  se  desprende  de  sí  misma;  el  juego  que  se

deja  en  cada  extremo  del  curso  varía  de  6 á  10 milésimas  de
•        su longitud;  se  tiene  cuidado  de  dejar  más  juego  hacia  uno
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d  los  lados  para  téner  éñ  cñenta  lós  désgasts  de  ló

oes  de  la  barra  de  conexión.
La  necesidad  del  paralelis-nio  de  los  muilones  de la  cruceta

al  patín  indicada  en  la  regla  1•a b, resulta  de que  estos  muño

nes  debeñ  ser  paralelos  al  del  oigüeña  bajo  pena  de  movi
mieñtos  laterales  de  la  barra  de  conexión  y recalentamientos

•     del patín  de  la  cruceta  y  de-las  articulaciones  de la  barra  La
distancia  del  eje  dé  imíflones  de  1acruceta’á  la  guía,  debe  ser
tal  que  el  plaño  descrito  por  este  eje  pase  por  el  de  cigüe
ñales,  segúrf  lo que  se  ha  dicho  en  el  § II,  y  por  el  eje  del
cilindro,  para  que  el  encastre  del  vástago  en  el émbolo  esté
en  el  eje  de1 cilindro.

Si  la regla  2.  b no  se  cumpliese,  habría  trabajo  excesivo
en  el  prensa-estopas  y  quizás  recalentamiento  del  vástago,
puesto  que  éste  no  se  desplazaría  según  su  dirección.

La  regla  3a  b tiene  por  objeto  evitar  los rozinientos  late
rales  de  la  ruceta  contra  las  caras  laterales  de  la  guía  y  los

-   roces  de  las  articulaciones  de  la  barra  de  conexión.  -  -

Por  último,  la  regla  4a  b tiene  por  objeto  evitar  los  des
gastes  anormales  locales  del  cilindro  y  los  apuntalamientos
del  émbolo.  -  -  -

Si  éste  no  estuviese  centrado  según  esta  regla,  el  vásta
go  ó vástagos  se apoyarían  indebidamente  en  un  sentidé  ó én

•   otro  y  se  esviarían  dé  la  dirección  quedeben  tener.  -  -  : -

-       Veamos ahora  cómo  se  procede  para  aplicar  las eglas  -an-
-  terioresá  la  móntura.de  estas  piezas.      -    ••    - -

Para  cumplir  la  regla  1a  b, es  precisa  la  presentación  pre
via  del  vástago  sobre  ¿1 émbolo.  Es  necesario  además  qhe  el
apoyo  del  vástago  en  el émbolo  sea perfecto  para  evitar  todo
paso  de  vapor.  Se coloca,  pues,  el  émbolo  en  - el  taller  hori
zontalmente,  es  decir,  de  modo  que  una  regla  apoyacta sobre

-   el  plano  A  B  en  dos -direcciones  no  paralelas  seda horizontal,.  -

lo  que  se  comprobará  con el  nivel.  Se  encajafá  en  seguida  el
vástago,  después  de  untar  de  rojo  la  superficie  de  asiento  dé
su  encastre  r  so  verificará  su  verticalidad  por  medio  de  un  -

nivel  de  agua  de  sector  cuyo  ángulo  se  arregle  á  °,-apii



77 RiVI$TA  liNEiUL  D  iVRINÁ

cardo  eflte nivel,  no  directamente,  sino  sobre  un  vástago  CII

Y  de  cierta  longitüd  (fig.  19).

e

Se  hace  girar  el  vástago  conservándose  vertical;  se  le  re-

tira  dspués  y  se  ve  los  sitios  del  asinto  que  deban  reto
carse  (retoque  muy  ligero  poi  estar  las  piezas  terminadas  al
torno).  Después  de  la  última  presentación  del  vástago  sore
el  émbolo,  el  asiento  debe  ser  perfecto  y el  vástago  vertical.

Para  la  verificacion  de  la regla  2.  a, se presenta  el vástago
en  su  cruceta  y  se  le  oloca  vertical;  es  preciso  entonces  que
el  plano  del  patín  sea  vertical  y  el  eje  de  muñones  de la  cru
ceta  horizontal.                       -

Esto  se  comprueba  con el  nivel  de  sector  arreglado  á 90°y

presentado  á  lo largo  del  patínpor  una  parte  y  por  otra  con.
el  mismo  nivel  á  0° y  aplicado  sobre  una  Y  apoyada  en  los
niuñones  de  la  cruceta.  Se ajusta  también  el  asiento  del  vás
tago  en  l  cruceta  como  se  dijo  para  el  émbolo.
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La  regla  8a  e  se  verifica  colocando  la  cruceta  sobre,  la
mesa  de  trazar.

En  cuanto  á  la  regla  relativa  á  ]a  orientación  del  émbolo
con  relación  á  la  cruceta,  si se  trata  de  un  olo  vástago  basta
observarla  aproximadamente  colocando  sobre  el  vástago
una,  cuya  orientación  la  da  un  trazado  previo  en  la  ‘mesa;
si  hay  dos vástagos  se  cumple  la  regla  por  la  simple  inontu

ra,  al  menos  si  el pistón  y  la  cruceta  tiénen  sus  encastres
colocados  á  la misma  separación  cuando  el  pistón  está  ca
liente.  1as  piezas  no  serán  de  recibo  si esta  operación  fuese

diferente.
Se  aplicará  la  regla  5•a   después  de  haber  presentado  el

•  conjunto  sobre  la  máquina.  Antes  de  hacerlo,  se  debe  tomar
un  croquis  que  permita  cepillar  el  plano  del  patín  á  la  dis
tancia  deseada  del  eje  de  muñones  de  la  cruceta  y del  vásta
go  (regla  1.  b). Esta  distancia  debe  ser  tal  que  el eje  del vás
tago  coincida  en  caliente  coji el  del  cilindro.  Basta,  pues,  to

m  con  una  plantilla  1adistaneia  de  un  punto  del  hilo-eje
del  in.ç1a  í’  corrigiendo  la  variación  de  distania

que  ocasiona  fa ffilatación  y la  flecha.  Para  que  ésta  sea  des
preciable  conviene  hacer  el  arreglo  de  la  plantilla  en  fa
proximidad  del  cilindro,  en  que  el  hilo  está  descansando  en
el  piensa-estopas.  La  corrección  que  hay  que  hacer  sufrir  es
un  aumento  de. la  plantilla  igual  á  (cl—d”)  ateos  a  siendo  w
el  ángulo  de  la  pendiente  del  eje del  cilindro  con la horizon
tal  (fig.  13). En  el  caso  en  que  el  eje del  vástago,  cuando  hay
s5lo  uno,  no  encontrase  al  eje  de  muñones  de  la  cruceta,  si
la  separación  no  es  muy  sensible  se puede  utilizar  la cruceta

•   y  todavía  entonces  conviene  hacer  coincidir  el  eje  del  vás

tago  con  el  cilindro  para  evitar  la  caída  del  pistón;  e  plomo
eii’que  se mueve  el  eje  d  muñones  no  contendrá  al  eje  de

cigüeñales,  pero  este  inconveniente  es  mucho  menor.
-  ‘  Pasemos  ahora  á  l  presentación  del  conjúnto  en  la  má

quina.
El  vástago  ó vástagos  montados  en  la  cruceta  se  les  hace

pasar  en  sus  cijas  de  prensa-estopas,  después  de  niontado
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los  casquili  .)s, pre:sa-estopas,  etc.  Descansando  el patín  sobre
la  guía  se  llevan  los  vástag6s  á. posiciones  próximas  á  las
que  tendrían  cuando  el émbolo  esté  en  su punto  muero  LOE
(lado  opuesto  al  eje)  para  que  sea  más  accesible.  Se  moverá.

después  el conjunto  de  vástagos  y  crucetas  de  modo  que  se
satisfagan  las dos  condiciones  siguientes:

1.a  Hacer  el  vástago  ó  vástagos  perpendiculares  al  éje  de
cigüeñales;  esto  se  comprueba  proyectando  el  contorno  apa-.
rente  horizontal  del  vástago  sobre  la  guía,  por  medio  de una
escuadra  y  viendo  si  esta  proyección  es  paralela  á  la  línea
inedia  de  la  guía,  que  es  perpendicular  al  eje  de  cigikeñaies.

‘2.’  Hacer  coincidir  la  línea  media  de  la  proyección  hori
zontal  del  vástago  con  la  de  mayor  pendiente  de  la  guía  si
tuada  en  el  plano  perpendirular’al  eje, de  cigüeñales  que pasa
por  el  centro  del  muñón  del  cigüeñal  correspondiente.

Estas  condiciones  no  difieren  de  las reglas  2•D  b .y 3•a b sino
en  que  este  ajuste  hecho  en  frío  la  guía  no  es  paralela  al eje
def  cilindro  sino  en  caliente;  á  csa  de  lo  expuesto  en—’.
§ VIII  estas  condicines  equivalen  5-ismo.  ,

Queda  por  montar  el émbolo  de modo  quattaga  la con
dición  4•a b. Por  medio  de  un  calibrador  curvo,  se  refiere,
con  relación  á  las generatricessuperjor,  inedia  é  inferior  del
cilindro,,  la  posición  del  centro  de  la  cara  remate  del vástago
del  lado  del  cilindro  (fig. 20).  ‘

Si  hay  varios  vástagos  la operación  se  hace  para  cada  uno
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de  ellos;  en  este  caso  las  generatrices  alta  y baja  se toman. en
el  mismo  plano  vertical  que  el  eje  del  vástago   la  media  se
sustituye  por  las  que  están  en  el  plano  paralelo  al  eje  de  ci

glieñales  y  pasan  por  el  centro  de. la  cara  tope  del  vástago.

La  operación  se  hace  del  lado  opuestb  al eje  como  más  acce
sible.  .

Sin  tocar  á  la  cruceta,,  que  se  ijá tenido  el  cuidado  de  fijar
•    sabre  la  guía,  se  monta  en  seguida  el  arníazón  del  émbolo,que  se  fija  al  vástago  con su  tuerca.  Se  presenta  después  la

ompaquetaclura  y  se  acuña  provisionalmente  el  émbolo  de

rndo  que  el  centro  de  la  cara  remate  del  vástago  (lado  del

émbolo)  no  esté  exactamente  en  la  misma  posición  que  an
tei  de  la  coloca9ión  del  pistón,  sino  en  esta.psición  corrégi
da  de  la  flecha  vertical  que  toma  el  vástago  por  su  propio

peso  y  que  se mide  colocando  el  patín  sobre  una  ñiesa  de
trazar  y  tomando  con  el  gramil  el  defecto  del  paralelismo
del  eje  COfl  el  plano  de  la  mesa.  No  queda  más  ahora  sino

preparar  las cuñas  de centrar  y  los  muelles,  montanos  y fijar
las  coronas.

Las  cañas  han  de  ser  téles,  que  en  caliente  el  eje  del  va
ciado  de  encaje  del  vástago  n  el émbolo  esté rigurosamente

en  la  prolongación  del  ej e del  vástago  supuesto  sin flecha.  Su
espesor  se  obtiene  corrigiendo  convenientemente  el espesor,

tomado  directamente  con una  plantilla  entre  el  émbolo  y  la
empaquetadura,  arreglado  corno acaba  de  decirse.

El  valor  de  estas  correcciones  es  muy  fácil  do  encontrar.’

Por  una  parte,  en  caliente,  el  extrmo  E  de la  guía  (flg. 21)

F’zg. 
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se  levanta  1a.d”’.t,  siendo  t  la  temperatura  media  del  cilin
dro.  (]se  eleva  la  misma  cantidad  y  B  queda  siempre  fijo.

La  elevación  de  E con relación  á  B  siendo  d”ct  la  de  D,
extremo  del  vástago  supuesto  libre,  con  relación  á  U  es

L  .d”at><  siendo  L  y  ‘  las  longitudes  del  vastago  y  de  la

guía.  La  elevació,p  total  de  D,  supuesto  libre,  es  pues,

d”t  (1  +  —-).  Por  otra  parte,  el eje  del  cilindro  ó  el  centro

del  émbolo  se  eleva  d’rjt.

Resulta,  pues,  que  en  caliente  la  elevación  del  extremo

del  vástago,  supuesto  libre  con relación  al  eje del  cilindro  es

 t [ci” (1 ±  —ci’].

Para  que  en -caliente,  estando  encastrado  el  vástago,  no
haya  flexiu  de  éste,  será  preciso  que  en  frío  el  extremo  del
vástago  esté colocado  con  relación  á  su  posiión  normal  sin

flexión  la  cantidad  t  (ci” (1 ±-)  ci’).

La  cuña  inferior  del  centrado  deberá,  pues,  tener  un  espe
sor  mayor  que  el  medido,  estando  el  vástago  sin  flexión  en
frío,  una  cantidad  precisamente  igual  á  este  valor.  Siendo  L
muy  próximo  á  ?. la  corrección  se  redue  á  at (2 ci” —  ci’-) que
es  nula  en  el  caso  particular  en  que  ci’= 2 ci”.

Si  en  vez  de  una  sola  cuán  en  la  parte  baja  del  cilindro  se
tienen  dos  simétricas  con.relación  al  eje,  el  término•  de  co
rrección  es  (fig. 22) at  (2 ci” —  ci’)  eos  O).

La  corrección  de  que  venimos  hablando  tiene  por  objeto
colocar  el  extremo  del  vástago  en  frío  sobre  el  eje  deLcilin
dro,  en  el  caso  en  que  las  otras  operaciones  de  la montura  se
hayan  llevado  á  cabo  rigurosamente.  Para  hacer  el  centrado
no  coñviene  colocar  desde  luego  el  émbolo,  en  frío  centrado
en  el  cilindro,  porque  si las  operaciones  anteriores  de’ mon
tura  no  han- sido  rigurosas,  se  tendría  un  vástago  que  no  se
movería,  segán  su  dirección,  y  tendría  flexión,  lo cual  sería

defectuoso.         -
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•  Después  de  hechas  la  cuña  ó cuñas  inferiores  se  las  coloca
en  su posición  y  se  hace  descansar  el  émboló  sobre  ellas,  le
vntándole  bien  verticalmente.  Se  comprueba  esta  vertica
lidad  por  medio  de  un  calibrador  curvo  que  mida  la  distan
cia  del  centro  e  la  cara  remate  interior  del  .vástago  á  la

‘E•22

arista  de  una  regla  bien  vertical  apoyada  sobre  ól  reborde
del  cilindro;  la  distancia  no debe  haber  variado.

Descansando  ya  el  émbolo  bien  sobre  sus cuñas  inferiores,
se  pueden  construir  las  demás  por  las  medidas  tomadas  a

,,en  el  cilindro  sin  necesidad  de  ninguna  corrección.  Acuñado
completrnente  el  émboló,  se  presentan  los  muelles  y  se
.arregla  su  tensión  á  la  cantidad  deseada  de  100 á 150 gramos
por  centímetro  cuadrado  de  la  porción  de empaquetadura  si
tuada  por  encim  de  las  cuñas  de  centrado;  se  puede  enton

ces  montar  lá  corona.
En  todo  lo que  antecede  hemos  supuesto  al patín  solidario

de  cruceta.  Si  es  móvil  alrededor  de  ls  muñones  de  éste,
como  tiene  lugar  en  muchas  máquinas  .de  barra  invertida’y
algunas  de  barra  directa,  hay  algunas  ligeras  modificaciones
que  señalar  á  lo  que, se  ha  dicho  en  este  párrafo.  La primera

parte  de  la  regla  2.  no  tiene  razón  de  ser.  El  vástago  no
trabajará  ya  á  la  flexión  en  sentido  perpendicular  á  la  guía.
Serán  menos  fá,ciles de  ocurrir  1s  desgastes  anormales  de
la  parte  baja  del  cilindro  ó  de  la  empaquetadura.  Las  re

•glas  de  montura  enumeradas  anteriormente  son  aplicábles



78             1EVISTA GÉNRAL  DE  MAINÁ

al  caso  actual  y  e  hará  de  igual  niodo  la  montura;  sola
mente  no  siendo  el  vástago  solidario  del  patín  será  preciso
sotenérlo  colocándolo  paralelamente  á  la  guía.  Será  más  có
modo  para  verificar  este  paralelismo  llevai’  el  conjunto  del
sistema,  émbolos,  vástago  y  patín,hacia  el  punto  muerto  del
lado  del  eje.  Se tendrá  presente  esto  en1 la  corrección  de  la

dilatación.

§ XIL—7i’iontura  de  una  bana  de  cone:rión.

Las  operaciones  que  ahteceden  han  hecho  loa muñones  de
la  cruceta  del  eje  de  la  barra  paralelos  at  muñón  de  cigüe
ñales,  condición  indispensable  al  buen  fLincionsmiento  de  la
máquina.

Hemos  ich  en  el  párrafo  anterior  que  el  eje  de  muño
nes  de  la  cruceta  debe  ser  paralelo  al  eje  de  cigüeñales,  y  es
fácil  cinprehder  que  lo  mismo  debe  suceder  con  el  eje  del

muñón  del  cigüeñal  (fig.  23) para  no  tener  movimientos  late

:

ralos  de  la  barra,  recalentamientos  en  la  cabza  de la  ntisma

á  causa  d  apuntalamientos  de  su  cojiete,   desgastes  late
rales  aiormna1es del  pistóñ

 preiso,  pmie,  que:
1.°  El  eje  del  cojinete  de  la  cabeza  de  la  barra  ea.  para

lelo  al  del  pie  de  la  misma.
2.  El  plan  de  simetría  de  la  cabeza  :perpendicular  ar
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eje  del  muñón  coinoida, con  el. plano  medio  del  pie  paralelo
al  primero.

Esta  segunda  condición  resulta  de  que  se  quiere  conseguir
los  mismos  juegos  laterales  en  una  de  las  extremidades  de
los  cojinetes  de  cabeza  ó  de  pie  de  la  barra  que  en  la  otra

extremidad.  Se  la  cumple  naturalmente  si el  émbolo-, vústago

y  cruceta  han  sido  montados  con  los reuisitos  dichos,  pues
la  barra  de  conexión  tiene,  corno indican  los  planos,  un  pla

-   no  de  simetría  perpendicular  á  los  ejes  de  los  cojinetes.  Si

este  plano  de  simetríd  no  existe,  puede  servirse  de la  barra,’á
coidición  de  qúe  el  plano  medio  perpendicular  al eje del  co--

-  jinete  de  cabeza  diste  sólo  del  plaño  análogo  del  pie,  la  can-
-     .tiadque  se  quiére  adoptar  como  juego  láteral.  Conviene  eh

tpdo  caso  evitar  el  llevar  lateralmente  el vástago  y  el  centrb
del  émbolo  fuera  del’eje  del  cilindro,  á  ftn  de  evitar  la  tor

-  .  -  cedura  del   á  dausa  de  la  desimetría  de  los  esfuezos

•   .  .  que  actúan  sobre  él.  ‘-  -  -

-  ..  Para  comprobar  quela  priméra  condición  está  cumplida,
-  se  monta  una  de  las  articulacionés  de  la  bat’ra, por  ejemplo
-  la de  cabeza,  y  se  aprieta  el  cojinete  hasta  no  dejar  juego  al

guno  Se da  á  la  barra  en  el  sentido  del  eje  una  posiciói  tal,
•       que los  juegos  laterales  del  cojinete  de  cabeza  sean  iguales

-   uno  á  otro,  ó  al  nenos  cntidades  determinadas;  sd hace  gi
rar  la  barra  alrededor  del  muñón  de  cigüeñales  hasta  que

-       los cojinetes  del  pie  se  presenten  sobre  sus correspondientes
-  muñones;  se  miden  lós  juegos  laterales  que•  existen  de  una

y.otra  parte  de  estos  cojiiiétes  y  se  deduce  la  cañtidad  de

lüetal  blanco  que  se  ha  de  disminuir  -al  cojinete  de  cabeza
para  llegará  obtener  lo.  juegos  laterales  que  se  desean  en

-    los -cojinetes-de  pie.  Limado  el  bronce,  se  vuelve  ,á  montar,

-.      aretauto  otra  vez-.  tope  y  se  hace  con  la  untura  de  rojo  la
-  operación  del  ajuste  d  la  chumacera  d  cabeza  girando  ‘al- -

-   rededor  del  ej.e de’cigüeñales.  Durante  toda  esta  operación
-    la-cruceta  del  pistón  ha  quedado  fija.sobre  la  guía,  oono  se.

-  ha  hecho, para  -elcentrado  dei  émbolo.  Si  el  eje  de  los  coji
-     - netes  de  pie  os paale’o  al  de  cabeza,  desmontando  la  barra-
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y  montando  su  pie.á  tope,  de  maneia  que  se tengan  los jue
gos  laterales  que  se han  medido  después  de  ajustar  la  chu
inacera  de  cabeza, los  juegos  laterales  que  se  tengan  en  esta
unión  serán  los  mismos  que  cuando  se  ajustaron  sus  bron

ces;  si no lo  son  se  retocan  los  bronces  del  pie.  -

Conseguido  esto,  se  monta  la  cabeza  de  la.barra  y  se  coni
prueba  el  asiento  de  la  misma,  dejando  ya  en  libertad  de
movimiento  á la  cruceta,  vástago  y émbolo.  Si este  asiento  ha
cambiado,  se  retoca  el  pie  en  sentido  cnveuiente;  pero  esto
és  sólo  posible  cuando  la  oblicuidad  del  eje  del  pie  sobre  el
plano  que  determinan  el  eje  de  cabeza  y  un  punto  del  eje de

pié  sea  despreciable.  Se hace  después  el  ajuste  del  pie  y  se
monta  definitivamente  la  barra  dbspués  de hecho  el  ahvado
de  los  bronces.  -

4

Traducido por

JOAQUfN  ORTIZ  DE  LA  TORRE
Touiente (1eNm vio. Ingetiloro NOTiOl.

(Continuará).
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El  df  1°  dé  Julio  de  198  1a  iñjustiáiés  de  la guéi’rajn

caron  el  término  dé  la  noble  exiétercia  del  Capitán  de  Navío.,
D.  Joaqii.íi  Bústéjnant  y,  cl  Quevedo,  ‘soldad6: esfzado,
marino  distingijidísimo’  buen  ciudadano,  y edmia  péi’sona
lidad  del ‘muñdo  científico,  -en; el  cue  su  constante  Producjj,
y  espeçial’mente  su  última  obré  .Guvé  d  e eciedé  teó’ieo

Páetcu,déérIonando  las  niás  profnnds  teoras’de  la  grcn
escuela  moderna  de  Seochi,  puestas  aquéllas  il  alcance  de

todos,  éoñ   aplicaéióirqué  etddós  sus
trabéjo  distingéjó  áoiuéstro.iñaiograçio  compañefo;  forman

un  coñj unto  de  tréhajoé  .  que  lé  vélieron  universa1’repjita
oióh,  lá  qu’e,  .iriédja,nd  sébre  l:oé : cjue’ estimnos  ‘ef  iíni
forme  de  fa Armada,  nos  valió  honra  y consxdernclól),  pom lo
que,  le  debemós  gratitud  quenos  complacemos  emÍ.expésar  -

en  eta  triste  Óoasjón  ¿It. la  humana  ustj’cja.  .‘

Era  oaçjuíii  Bustamante  oriündó  de ‘aristócjtica  fañiiJja
de  la  piovincja  e’Sañtaiide,  céñtando’ntre5u5asceiTdict.
tes  á  varios,Øficiajes  que  ilustraron  sú  ndmbre  eñ  la  Airna-  -

da,  en  particulár  el  conbcidé  Geiera1  cié Marjna  D.*JOS’

Bustéiñante  y  Giíerra  que  mandó  una  de  las  dorbetas  de  la
expedición  de  lIaiaspimia,  levantando  los  planos  de  toda  la
costa  de  la  América  en  eI. Pacífico  y  las  islas  Filipinas;  en
poea  que.  siEspafía  no  eraquizás  ins  fliz  que  aho?a,  POE:

ToMÓ XLtY.—  JUNIO,  18i9.          ‘

/
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lo  menos  figuraba  en  la  Historia  como  ocupando,  su bandera
la  mitad  de  la  superficie  de  la  tierra.  Nació  el  cdmpañerO
que  lloramos  en  Santa  Cruz  de  Iguña,  de la  dicha montaña  de
Santander,  el  20  de  Mayo  de 1847, y  destinado  á la  Marina
por  afición  y  por  historia  de  familia,  ingresó  en  el  Colegio
Naial  en  Julio  de  1859, siguiendo  sus  estudios  con  notable

frcilidad  y  con  repetidas  notas  cia sobresaliente,  á pesar  de
que  en  aquel  entonces  no  éran  hacia  la  tranquilidad  del  es
j;udio  á  donde  le  ernpujal)an  los  entuSiasmos  cia la  primera
edad.

Salido  á.  navegar  en  Diciembre  de  1861, y  después  de  los

usuales  viajes  de  instrucción,  fué  embarcado  como  Guardia
Marina  en  l’a fragata  T!iumifo,  de  la  Escuadra  que,  al  mando
del  Almirante  Pinzón,  salió  para  los  mares  del  Pacífico  en
Agosto  de  1862. Declarada  la  guerra  primero  al  Perú  y  lue
go  á las  Repúblicas  aijadas  de  aquella  costa,  tomó  parte  Bus
tamante  en  todas  las  navegaciones  y  operaciones  de  guerra
de  aquella  campaña,  que  fueron  para  nuestra  Armada  escue
la  de  todos  los  Ofliales  de  la  época  moderna.  Pero  tocó  ú
Bustamante  la  mala  ventura  de  embai’Car á  última  hora  en
la  goleta  Covad.oaya,  á bordo  de  cuyo  buque  fué  ligeramente

herido  y hecho  prisionero  el  26 de  Noviembre  de  1865 en  el
desgraciado  encuentro  con  la  corbeta  chilena  ,smneraida,
encuentro,  coñio  otros  de  época  más  reciente,  en  que  la  mal
hadada  intervención  de  los hombres  políticos,  ha  obligado  á
la  Marina  á  efectuar  disparates  que  sólo  la  disciplina  puede

justificar.
Emi  los  argos  ocios  de  un  cautiverio  de  año   medio  de

constante  encierro,  fué  donde  en  unión  de  Emilio  Luanco
y.  del  que  esto  escrib,  estudiando  juntos  las  profundas  ma
temáticas  de  Ronsk,  las  encic1opediR  de  Montferrier  y lós
tratados  de  mecánica  racional  entonces  más  modernos,  se
mercó  el rumbo  definitivo  de  los tres  jóvenS  que  entonces,
en  la  flor  cTe los  veinte  años,  consicler4bamfbs aquel  contra.
tiempo  y  el  peligro  de  morir  ámanoS  de  las  turbas  el  día
del  bombardeo  d  Valparaíso,  como  un  incidente  sin  valor
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en  la  vida  del  oldado,  ocupándonos  sólo  de  acinnular  fuer
zas  para  un  porvenit’  de  esperanzas  á  qu  brindaba  el  cre

ciente  desarrollo  de  nuestra  Marina.  En  breve,  mis  dos  com
pañeros  inc  dejaron  atrás,  yallí  ambos,  COfl su. aplicación  y
talento,  sentaron  la  base  de  la  brillante  carrera  científica  de
los  dos,  terminada  tan  inopinadamente  la de Bustamante  por

el  hierro  eliemigo  eii  la  batalla  del  1.0  de  Julio  en  la  defensa
de  la plaza  de  Saitiago  de  Cuba.
•  Regresado  á  Españaeñ  1867, navegó  Bustamante  por  los
mares  de  lá  Península  hasta  1871 ‘que marchó  á  Filipinas,
donde  hizo  ulla  ampaña  activísima.  Allí  fué  seguiido  Co
mandante  de  la  Comiión  hidrográfica,  jefe  de  laEstación
naval  de  Davao,  reconociendo  la  costa  oriental  de Mindanao,
á  la  sazón  casi  desconocida;  levantó  el plano  de  las  isls  Se-

•  ranganis,  y  or  último,  con’el  mand’o del  cañonero  Mindoro
hizo,  toda  la  campaña  de  Joló  en  1876 desde  el  desenibarco
de  Paticolo,  toma  de  la  plaza  el 28  de  Febrero  y  ataques  de
ParaTg  y  Maibung,  regresando  á  España  á  fines  de  aquel
año  gravemente  enfermo  de  disentería:  y  quebrantada  su  sa

lud,  de  modo  que  por  completo  ya  no  llegó  á  ver  ietableci

da  jamás.  ‘

Fu  en  aquella  fecha  cuando  los torpedos,  populares  en
todo  el  inund,  tomaron  desarrollo  en  España,  donde  no  te
níamos  ni  material  ni  textos  de  enseñanza,  y  Bustninte  -

con  Ardois,  Balaeiro,  Aria  y  otros  dignísimos  y  sabi3s  Ofi
ciales  de  nuestra  Marina,  fué  uno  de  los  que  puso  todos  sus
esfuerzos  á crear  lo  que  no  había  y ‘de los que  sólo  se  ¿ono-

cían  ‘relaciones  fantásticas,  que  la  prensa  comentaba’  con  las
xageraiouc3  con  que  solamos  tratar  todo  lo  ajeno,  y  en  lo

que  realizaron  un  trabajo  en  el’  que  no  sabemos  quó  admi
rar  más,  si  el resultado  alcanzado  6 la  sensatez’ que  dominó
en  un  grupo  de  hombres,  tdos  jóvenes,  em’pujados or  la
opinión  hacia  lo’ exagerado  y  en  condiciones  de  imponerse
como  hubieran  querido.  No  se  encontraría  fácilmente  en  lii
familia  española  un  grupo  de  hombres  que  procedieran  coii
tímtó  desinterés,.  cuando’  pudieron  haber  transrmado  en
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provecho  propio  trabajos  tan  personales  corno los  que  ellos

-.   hicieron,  yya  que  la  patria,  siempre  injusta  con  su  Marina,
no  sepa  siquiera  que  pudiendo  hacerlo,  no  se  crearon  ni
compañías,  ni  batallones,  ni- un  materil  costosísimo  para
proporei.ona’rse:  grandes  empleos,  sepa,  al  n’ieiios,  que  lirni

-        tándose á  lo necesario  dentro  de  nuestros  recursos,  dejaron
-         el servieio  .‘ biei  cubierto  sin  producii’  un  nuevo  Cuerpo

-  dentro  de  la Marina  que  viniera  á  agravar  las disensiques  d

familia,  volv.ieno  todos  á  las  filas  de  donde  salieron.  Y á  esa
,.eleiradísi’na  prieba  de  ‘elvismo y  de’ honradez  de  Bustaman
te  y  de  sus  comprñeros,  algunos  ya  tambien  en  el  seno  de
Dios,  justo  ‘es’ que  le  tributemos’  recuerdo  de  admiración  
de  respeto,  pues  la  honradez  cívica,  más  escasa  de  lo’ que
parece,  es  honor  de  que  tienen,  derecho  á  envanecerse  los

hombres  y  Vas corporaciones  que  cuentan  con  tales  méritos
En  Va Escuela  dé  Toi’pedos,  una  vez  enseñando  lo  que  se

‘iba,  f  rmando,  otras  siendo  disípiilo  de  los  mismos  compa

-  ‘  ñei’os  que  horas  antes  le  tenían  de  méestro,  y  con  él  modes
to  título  de  Alumno  de  la  Escuela  de  Torpedos,  Bustamante
f.ué  de 4os’ primeros  en  la  evolución  que  he’ns  menciÓ,náo’

y  durante  quince  años  de  constante  trabajos  en  qué  de
•    ‘  :   Alumno, pasó  á  Profesor,  después  Subdirector  y  por  último

Director  de  la  Escuela,,á  pesar’  de  no  ser  más  que  Capitán
de  Fragata,  la Marina  ha  recógido  una  abundante  cosecha  de
escritos  y  aparatos  de  Lodo  género,  de  los  que  dudamos  po
der  hacer  relación,  empezando  por  sus  innumerables  artícu-
‘lós  profesionales  publicados  en  la  REvIs’A  GENERAL DE MA

RiNA  y  en  otras  publicaciones  análogas,  los  que  por  sü  nú
mero  nos  es  imposible  dar  á  conocer.  Entre  sus  obras,  son
las  más  n9tables  Los  torpedos eléctricos, Descripción  é  ‘ms—
t’rn,ccioneS para  el ‘reeo’floci’mieflto, eonse’rvac’ió’q y ‘manejo del
torpedo ‘mecó.’n.’iLo Bustamante,  Apuntes  sobre el ‘material  de
Ma’r’i’’ia, y sobre  ‘todos  el.C’urso  de  el  liie’  lad,  obra  de  al
tos  vuelos  que  en,algúfl  ‘tiempo n  será  fácil  superar.

Durante  ea  ep   a  pi esento,  en  unión  de  su  compañero
Balseiro1  el aparato  de  prnitería  para  los  torpedos  automóvi
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les,  que  es  hoy  reglamentario,  acompañado  de  un  interesan
te  folleto,  y  paco  después  su  torpedo  mecánico,  también  de
clarado  reglamentario  en  la  Armada,  y  con  el  que  hemos
defendido  la  mayor  parte  de  los  puertos  de  Cuba  en  la  últi
ma  guerra.  La invención  de. se  torpedo  partió  de  habernos

ofrecido  el  suyo  Pietrowsky  por  200.000  francos,  más  la
construcción  de  den  torpedos,  prometiendo  Bustamant  da

-  otro  que  produjera.el  mismo  efecto,  siempre  que  e  le  die
ran  medios  para  hacer  algunas  experiencias,  y  en  efecto,

coñceddas  10.000 pesetas   puestas  á  su.  disposición,  así
como  lQs  eleniéntos  del rsenal  de  Cartagena,  no  tardamos

-,    en tener  el  torpedo  que  necesitábamos,  del  que  algunos  cien
tos  más  hubierai  prestado  muy  buen  servicio  en  el  año  pa

•     sado, de  triste  recordación.  .  .Cómo  una  recompensa  se  le  confirió  el  mando  del  cañone

ro  Püav,  de  estación  en  Barcelona,  y  después,  ascendido  á
Capitán  de  Navío,  fué  nombrado  Jefe  de  Estado  Mayoi  de  la
Escuadra  de  Instrucción  que  mandaba  el  Almirante  Cer

vera.  ‘  .

Los  sucesos  de’ la  malaventurada  guerra  con los  Estados  :.
•    Uñidos  son  demasiado  recientes  para  que  tengamds  que  re

•  cardarlos,  espeóialmente  ,al  personal  de  laArmnada,  que’ es
quizás  el  único  irresponsable  en  toda  la  nación  española,  y

cuando  es  evidente  que,  de  haber  habido  el  más  pqueño
hombre  de  Estado’ al  frente  dé  nuestros  negocios  no  se  ha
bría  ido’ jémás  á  uiía  guerra  tan  insensata,  cuyo  fin  no  po-

día  ser  otro  que  el  ue  ha’ sido,  demostrando  los  hechos  lo
‘,‘pueril  de  temores  y  miedos  á movimientos  populares  que  no

tenían  fundamento  de  ningún  género.  En  ese terreno  s  g1o-
ria  y  honor  que  reclamanios  para  Bustamante’el  haber  vota

o  .que la  Escuadra  no. debía  ir  á  Cuba,  pues  e,ra entregar  la
patria  al  enemigo,  como  así  fué,  y  al  votar  así  y  sostenerlo
con  su  firma,  no  teniía  ni las  algaradas  ni  los  apedréos  en
los  rr4nelles. de  nuestros  puertos,  sino  qne  se  inspiraba  en  su
atnor  á la  iiatria,  y  eto  que  aquí  escribimos  se  escribirá  en
la  Historia  de  España  el día  tjue  se escriba  la Historia  de  hoy,
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y  ella  juzgue  corno  debe  á  los  hombres  que  en  una  ú  otra
forma  hemos  figurado  en  el  sangriento  drama  de  1898.

Dice  un  Almirante  inglés,  conocido  publicista,  que  el  A
mirante  Cervera  debió  desobedecer,  volvrse  á  España  des
de  Cabo  Verde  y hacerse  fusilar  con  sus  Capitanes,  con  lo
que  habría  salvado  para  España  á  Puerto  Rico  y  las  Filipi
nas;  y  eso,  que  es  claro  como  la  luz  del  sol para  todo  el  que
sepa  dos  palabras  de  historia,  ya  que  no  de  estrategia,  era
imposible  hacérsele  comprender  no  ya  al  pueblo  español,
sino  á  muchos  que  se llaman  hombres  ilustrados,  y  Busta
ante,  después  de  cumplir  con  su  deber  diciendo  enérgica-  -

mente  con  su  jefe  dónde  estaba  el inevitable  desastre,  dió un
nuevo  ejemplo  de  sublime  abnegación  por  a  disciplina,  por
santa  obedieiicia  militar,  honor  del  soldado  que. marcha  al
sacrificio  por  sublime  religión  del  deber,  lo que  si  no  saben

admirar  los  presentes,  harán  á  ello  jusficia  los  hombres  del

-  porveflil’•
Encerrada,  por  absoluta  necesidad,  la Escuadra  en  Santiago

-   de  Cuba,  y  agotadas  las  fuerzas  de  nuestro  valiente  Ejército
por  años  seguidos  de  un  clima  horrendo,  enemigo  iinplaca

hie.  de  la  raza  blanca,  clima  que  arrojará  á  Cuba  al  salvajis
mo  corno  lo  están  ya  Jamaica  y  otras  Antillas  vecinas,  y  dis

poniendo  la  Escuadra  de  un  contingente  de  hombres  sanos
y  bien  nutridos  acabados  de  llegar  de  España,  los  que  hasta
el  día  2  de  Julio  habían  de  ser  el  nervio  de  la  defensa  de
Santiago,  llegó  la  hora  de  echar  cii  tirra  nuestros  compa
ñías  de  desembarco,  que  .formaroia  un batallón  de  ms  de 509
hombres,  á  las  órdenes  de  Bustamante,  como  Jefe  de  Estado
Mayor  de  la  Escuadra.

Jamás  se  ha  dado  un  mayor  ejemplo  de  armonía  y  de  fra
ternidad  militar  entre  Ejército  y  Marina  que  el que  se  dió en
Santiago.  En  efecto;  las  baterías  de  tierra  no  contaban  sino
con  una  artilleríaarcaica  del  tiempo  de  los  primeros  caño-
lies  rayados,  algunos  de  los  que  llevaban  la  marca  de  fundi
ción  de  ¡ 1724  no  habiendo  más  artillería,  moderna  que
Quatro  pqeñas  piezas  y  los  cañones  de  16 centímetros  Gon
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zález  Hontoria  del  crucero  Reina  Mececles,  puestos  genero

samente  á  las  órdenes  de  los  Jefes  de  Artillería  del  Ejército
pero  siendo  Oficiales  y  marinería  de  los  buques  los  que  ser
vían  las  piezas,  siempre  que  hubo  fuego  hacía  presente  Bus

tamante  su  personalidad  en  el  sitio  de  mayor  peligró  corno
Jefe  de  Estado  Mayor,  resíetándole  los  proyectiles  america
nos,  hasta  ne  llegó  el  malaventurado  día  en  que  debía  caer
para  no  levantarse  jamás.

En  efecto,  en  la  batalla  del  día  1.° de  Julio  de  1898, tornado
el  Canes’  por  el  enemigo,  muerto  el  valiente  General  Vara
de  Rey,  heridos  el  General  Linares,  el  Coronel  Ordóñez  y
casi  todos  los  Oficiale,  sin  soldados  de  que  disponer,  más
que  de  sombras  de  hombres  devorados  por  la  calentura,  des
puós  de  haber  sacado  el  Gemeral Linares  cien  convalecientes
del  hospital  para  las  trincheras,  é  imposible  de  contener  el
avance  de  los  americanos,  hubo  necesidad  de  relevar  las
compañías  de  Marina,  á  las  que  se  le  había  confiado  la  de
femisa  de  las  avenidas  del  Cobre  y  del  camino  de  Punta  Ca
brera,  por  donde  se  sabía  que  venía  una  columna  enemiga,
y  llevarlas  á  lo  más  rudo  de  la  batalla.  No pudo  relevarse  la
gentç  del  Colón-por  haber  aparecido  el  eneiñigo  por  la  ca
ñada  que  defendía;  pero  Bustamante,  con las  compañías  del
Teresa,  TTicayi  y  Oquenio  y  de  los  destructores,  en  total

unos  400 hombres  entre  marineros  y soldados  de  Infantería
de  Marina,  llegó  al  campo  en  lo más  rudo  de la pelea,  tenien
do  que  desplegar  su  gente  al descubierto  sin  protección  al
guna  de  nuestra  artillería,  que  no  servía  para  otra  cosa  que
para  que  murieran  heroica  é  inútilmente  al  pie  de  los  caño-.
nes  nuestros  pobres  artilleros,  sufriendo  en  cambio’ un  man

to  de  hierro  de  la  artillería  más  moderna  americana,’  que  en
-.    el despliegue  se  cebó  en  las  compañías  de  Iarina  hasta  que

tomaron  posición  y  fueron  lSs que  rechazaron  al  emiemigo.
En  ese despliegue,  hecho  á pecho  descubierto,  entré  los vivas
y  el  entuSiasno  de  los  compaherosdel  Ejército  que  lo  pre

senciaban,  le  tocó  á  Bustamante  caer  gloriosamené  ‘n  de.
‘fensa  del  mandato  de  la  patria,  y sin  cuidarse  del.dolor  de  la
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herida  y  de  la  imposibilidad  de  seguir  á los  suyos,  dió  un

grito  cle  ¡viva España!,  y  al  corneta  la orden  de  tocar  á  ata
que,  á  mi  pobre  corneta  de  órdenes,  que  precisamente  yo  le
había  dejado,  y  el  ue  no  pudo  terminar  el  toque  marcial
que  hace  latir  el  corazón  de  los  valientes,  pues  cayó  muerto

sobre  su  propio  jefe!
Llevado  Bustamante  al  hospital  de  Santiago,  y  muy  mejo

rado  de  la  herida,  á  pesar  de  habérsele  alojado  el  proyectil
en  los  intestinos,  tuvo  el  tremendo  pesar  de  ver  aquella  san
t  casa  en  poder  del  enemigo.  Y  precisamente,  cuando  rena
cían  las  esperanzas  de  una  pronta  curación,  el  clima,  siem

pr  el  clima,  puso  fin  á  una  existenciá  de  honor  y  de  virtud’
entregañdo  Bustamante  su  alma  á  Dios  el  19 de  Julio,  des
pués  de  cumplir  los  deberes  del  más  ferviente-católico,  tran
quila  su conciencia,  mirando  á  lo alto,  pero  llena  su  alma  de
tribulación  como  el  qu  deja  una  joven  y  vi’tuosísiina  espo

sa  y  seis  pijos  de  menor  edad,  sii  fortuna,  y  privados  de  un
espos,o  y  de  un  padre  modelo  cono  lo  era  aquel  querido

compañero  de  colegio,  comeñero  de  nuestras  excursiones
juveniles  por  -las Repúblicas  del  Pacífico,  conpañero  de  pri

sión  y  de  estudios  más  serios  más  tarde,  compañero  de  Joló
-    y  de  aqüe1os  arrecifes  de  Filipinas,  que  re-corrimos  juntos

-        con el  teodolito  en  la  mano,  con  el -mismo jefe  que  había  de

ser  después  nuestro-Almirante  en  la  Escuadra  de  -Santiago;
-  -  -  -   separados  despus  por  algunos  años,  para  venir  más  tarde  á

derramar  juntos  nuestra  sangre  en  defensa  del  absurdo  de
•  -    la  onservación  de  Cuba,  pero.en  cumplimiento  de un  sagra-  -

-      do  deber  de  disciplimia,  religión  del  honof’, que  es  la  única
que  puede  - salvar  la  familia  militar,  y-en  la  que  la  patria

-     puede  hallar  una  sublime  esperanza  del  porvenir.  -

-     Las circunstamie-ias tan  tristes  porque  pasba  Santiago  q-ui

-  zás  puedan  explicar,  ya  que  no  justificar,  que  los  restos  de
-    tan  ínclito  soldado  fueron  á la  última  morada  acompañados

sóló  por  dos  amigos;  pero,  por  fortuna,  no  era  esa morada

en  - tierie•  enemiga  que  ha  cabido  á  tanto  buenos  epañoles’
It  última  para-  Bustamante,  pues  reconociendo  la  patria
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cuánto  debía  á  su  memoria,  hizo  traer  á  España  aquellos
restos  de  gloria  para  depositarios  en  el  panteón  que  tiene
reservado  la  Marina  para  los  que,  bajo  su  bandera,  han  sido
mejores  servidores  en  la guerra,  en  la ciencia,  ó en  el trabajo.

      Descansa en  paz,  querido  Bustamante;  otros,  más  afortu
iados  que  tú,  hemos  vuelto  á  los  seres  queridos  de  nuestro

•   corazón,  ¡pero  á  costa  de  qu  sacrificio!  Si’ levantaras  la  ca
baza  no  creerías  ue  los  que  han  prdido  á  la  patria,  los  ue
no  oyeron  cuando  les  pedíamos  buques  y ‘armas  para  su  de-

•  fensa,  contestando  que  pedíamos  mandos  para  nosotros;  los
que  cuizás  se  hn  enriquecido  con  la  guerra  y  viven  en  la•
opulencia,  mientras  que  los tuosestánen  la  mayor  ésti’echéz,
esos  mismos,  para  distraer  el  juicio  del  pueblo  y  d.1  mundo

‘,  entero,  se  atrven  á  alzar  la  voz  para  que  s  dude  de  los que,
J  coiño  tú,  tuvieron  el  gran  valor  cívico  de  deéir  que  no  debía

irse  á  la  guerra,  que  después  dijiste  que  no  debía  ir  la Escua

dra  á  Cuba,  y  que,  una  vez  allí  diste  la  vida  por  sus  errores
¡Qé  más  quieren!

Ya  las  canas  pueblan  la  cabeza  de  tods  los’ de  iiuestro

tiempo,  yen  plazo  fatalmente  bieve  hemos  de  ¿ontar  juntos
‘nuestras  campañas  donde  la  justici’a  y  la  luz  imperan;  y  en
tonces,  cuando  los  teirenales  dolores  de  is  abandonados  se

res  queridos  hayan  pasado  comó  surco  de  lágrimas  para  al
canzar  allí  arriba•  días  mejores,  cree  que  los  que  hoy  nos
consideramos.  más  afortunados,  te  diremos  que  tuviste  gran’
suerte  ‘en.  no  ver,  tanta  ceguera,  tanta  ingratitud  y  algunas
veces  tant  ignorauei  ó ¡tanta  maldad!  •  •

V,ÍdTOR  M. CONCAS,
(jc,piá,  ?e Nc,vü,.
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Traducido por el Toiiieuto de navío do 1n dau

DON  SATURNINO MONTOJO Y  MONTOJO

(Conelusidn,)

Dos.  elementos  obligaron  el  modo  táctico  del  combate,  la
dirección  del  vieno  y  la  superioridad  numérica  de  los  fran
ceses.  Si  el  combate  hubiera  sido  decisivo  hubiera  concluíclo
forzosamente  en  la  derrota  decisiva  de  la  sol  flota  que  se
iiiterponía  entre  Gran  Bretaña  y  la  invasión,  Para  que  el
combate  no  fuera  decisivo  era  preciso  que  la  Escuadra  infe
rior  retuviera  la  ventaja  delbarlovento,  y  esto,  á  juicio  de
Torrington,  sólo  podía  conseguirse  batiéndose  del  modo  que
él  lo  hizo.  Quién  podrá  decir  que  estaba  equivocado?  Los
miembros  de  su  profesión  que  le juzgaron  aprobaron  su opi
nión  anterior  y  u  conducta.  Probablemente  comprendían
que  el  combate  no  debió  darse  y  que  fué  mala  estrategia  el
presenarlo.  Pero  la  estrategia  era  de  Nottingham  y  la  tácti
ca  que  impidió  us  peores  consecuencias,  .aunque  no  pudo
llegar  á  impedirles  todas,  fué  la  obra  de  Torrington.  Hemos
ya  anotado  la  extraña  y  equivocada  opinión  de  Maca.ulay so-

(1)  Vimaco el cuaderno  antriov.
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bre  esa táctica  magistraL  El  Almirante  Colomb  ha  comenta

do  en  términos  severos  la  mala  inteligencia  de  los  hombres
de  Estado  de  aquel  tiempo;  pero  seguramente  la. mala  inteli

genciá  del  moderno  . historiador  y  su  desfiguración  de  los
hechos  es  todavía  más  sorprendente.  Contra  ella  nos bastará
la  propia  declaración  de  Torrington  que  fué  sancionda  y
iefoizada  poi  el  juicio  unánime  del  Consejo  que  le  juzgó  y
absolvió.              . .  ...

«Yo  no  pretendo  sobreponér  mi  juicio  al  de  los  demás,
sino  que  estoy  dispuesto  á  discutir  el  punto  con  todos.  ellos;

pero  sí me  atrevo  á  decir  que  he  tenido  tiempo  y  motivos
para  pensar  sobre  lo  que  hice,  y  que  bajo  mi  palabra,  si  la
batalla  hubiera  de  empeñarse.  otra  vez  no  podría  enmendar
lo  hecho  en  otras  circunstancias  iguales.’>

La  batalla  duró  todo  el  día y los buques  holandeses  fueron

rudamente  maltratados.  El  viento  fué  cayendo  al  adelantarel  día, y  observándolo  Torrington  así,  como  que la corriente

de  la  marca  era  contraria  .á  los  franceses  mandó  primero
fondear  á  los buques  holandeses  donde  se  encontrabán  y des
pués  como  relataEutick:

«  Con  su  propio  buque  y  algunos  otros  se dirigió  por  entre
los  holandeses  y  el  enemigo,  y  fondeó  á  lás  cinco  de  la tarde
cuando  había  calina  y  la  flota  francesa  derivaba,  alejándosé

con  la  maiea.  Sin  embargo,  juzgando  aventurado  renovar  el
combate  con gran  desventaja,  leyó  á. las  nueve  de  la  noche
y  se  retiró  hacia  el  E.,  ayudándose  con la  marca  entrante.»

Al  día  siguiente  se  reunió  la  Junta  de  guerra  y resolvió:
«Procurar  conservar  la  Escuadra  en  retirada  y  destruir

los  buques  averiados  si eran  atacados  por  el  enemigo,  antes
que  comprométer  otra  batalla  para.  defenderlos».  Algunos
buques  fueron  sacrificados  de  este  modo,  p&rque los  france

ses  en  un  principio  periguieron  con algún  vigor,  pero  al fin
Torrington  condujo  el  grueso  de  su  Escuadra  aL Támesis,

donde,  dice  Macaulay,  «mandó  suspender  todas  las  boyas  é
•     hizo la  navegación  tan  peligrosa,que  sus  persegúidores  no

-     se aventuraron  á  seguirle»..
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El  páuicb  en  Lndies  fué  mu  grande  cuando  se  hio  pú
blica  la  noticia  del  desastie.,  El  pueblo  inglés,  que  vive  por
virtud  del  poder  del  mar,  no  ha  llegado  tal  vez  á  c,on6cer
prácticamente  las’condiciones  verdaderas  en  que  desefnsa

-     su fubrza.  Para  ellos,  én  1690, un  revés  en  la mar  era  equiva
lente  á  la  pérdida  de  sU poder  naval,  y  se  toinaron  instan

táneas  medidas  para  una  pronta  defensa  contra  la  invasión,
que  todos  consideraban  inminente.  Y’ eh  verdad  hubiera’
sido  inmInenti  los  consejos  de  Nottingliam  prevaleciean
en  el  sentido   hásta,el  punto  que  él  deseaba.  Empero  To
rrington  se  hábía  manejado  de  tal”modo,  que  su  Escuadra,
aunque  manifiestamente  inferior  á  la  adversaria,  continua-
ha  siendo  lueñd  de  la  situación  estratégica.  (1) Tourville  u0

•  ‘     podía dei’ref aria  por  la  sencilla  rizón  de  que  no ‘podía  ile
garse  á  e1l   en  tañto  que  permanecía  intacta,  frustraba
toda  empresa  eria  por  ,su  parte.  Nuhca  intentó  desmbar
car  en  grueso.  Habiendo  abandonado  el  pereguimiento  ‘de
Torrington,  lds  franceses  se  retiraron  alO.,  y  compelidos  á

-    ello p01’ lbs  vientos,  fondearon  en  Torbay,  de  donde,  partie
ron  para  desembarcar  pasajerainente  en  Teignmouth,  siendo

pronto  dispersados  y  rechazados  por  la milicia  local,  sin con

seguir  otra  cosa  que  destruir  dos  ó tres  coseros  ihdefensos
y  llevarse  algún  ganado.  «Y así,  dice  Entick  muy  singular-

•  ,  Tmenté, fueron  burlados  por  la  vigilancia  de  la  Reina  lode’
signios  de  los  franceses  y  de  los  insurgentes».  No  fué  la  ‘.vi
gilancia  de  la  Rina,  ni  menos  la  sagacidad  de  áus  conseje

-  ros,  lo  que  burló  ‘las mpresas  de  Tourville  y  los  designios
de  Luis  XIV,  sino  el  instiiitó  estratégico  de  Torrington  y  su’
e  )nsulnada  habilidad  táctica,  que  le  permitió  aplicar  un  re

me,áio  á los desatÍnos  estratégicos  de  Notting’ham.  Si e  le hu
biera  permitido  hacer  ló  que  pensó  y  eludii  ‘el  en’cuentrb
con  Tourville’  hasta  que  pudiera  encontrarlo  coñ  fuerzas
iguales  ó supriores,  ‘no habría  sidb  preciso  poner  en  rovi

-      (1) , ‘Así nuestra  -Escuadra  luibiera  podido  sar  ue5a  de  la ,s tuae!rn  estratgia  a
la gueira  con  los  Estados  Unidos,  si  la  impaciencia  no  la  impulsara  5  en detruc.

Cin,-’--(V.  del  i.)  ,  •  -  ‘
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inieiito  ni  una  sola  patrulla  de  rnilicit’s.  Tourville  no  podía
hacer  náda  sin  descontar  la  Escuadra  d  Torrington  y  To
rrington  estaba  dispuesto  á  no  dejarse  desc3n.tar.  Más ó  me
no’s tarde  la llegada  de  Killigre.w  y  de  Shovel  hubiera  colo
cado  á Tourville  entre  dos  fuegos  y le  hubiera  compelido  á
batirs  en  circunstancias  de  que  la  victoria  fuese  más  que
dudosa  y la  derrota  implicara  su  coinpleta  destrucción.  Aun
conio  fué,  con  Torrington  derrotado  ‘y  rechazado,  con  Ki

•        lligrew y  Shovel  aislados  y  prácticamente  fuera  del  cam
po  de  operaciones,  Tourville  fué  completamente  burlado  y
regiesó  á Brest  sin  más  ventaja  que  los laureles  de  una  esté

ril  victoria  y  sin  más  botín  que  media  docena,  de  corderos  y
dos  ó  tres  indefensos  barcos  costeros.  El  comentario  de
Torrington  aquí,  como  iempre,  va  dereclo  al  fondo  del
asunto.

«Esverdad  que  los  franceses  no  han  sacadó  ventaja  de  su’
victoria  aunciue  nos  han  hecho  gastar  en  tener  la  milicia  en
pie  de  guerra;  pero  si yo  inc  hubiera  batido  de  otro  modo,
nuestra  Escuadra  hubiera  sido  totalmente  destruída  y  el
reino  abierto  á  la  invasión  extranjera.  ¿Qué  hubiera  sido  de
nosotros  con  la  ausencia  de  S.  M.  y  de  la  mayor  parte  de
nuestras  tropas?  Aun  como  han  pasado  las  cosas  muchos  te
mían  la  invasión,  pero  yo  siempre  opiné  que  mientras  tu
viéramos  «una  Escuadra»  (1) no  se  atreverían  á  intentarlo.»

En  la  estrategia  naval  teórica  y  práctica  no  hay  nada  más
profundo  ii  más  conceptuoso  que  el  significado  de  la  idea
condensada  en  esa  frase  de  Torrington  fieet ‘in b’inq,  «enti
dad  Escuadra»  Una  Escuadra  bastante  poderosa  para  no  ser
descontada  en  los  cálculos  del  enómigo,es  una  barrera  que
se  opone  (t  toda  empresa  seria,  marítima  ó  territorial  por
parte  de  ese  enemigo.  Toda  empresa  rnarítima  en  gran  es

cala  tiene  necesariamente  que  envolver  un  combate  decis
voy  el  Jefe  de  la  fuerza  menob  poderosa  hará  todo  lo  posi
Me  por  eludirlo.  Una  npresa  territorial,  es,  por  otra  parte,

(O  .1  flvct  /n ¿eiu.y-—uI1a Escuadra en  aln,a,—en  perlona,  latente,  viva, cine p»c
-  ce atacar todavia  en  circunstancias  nvorables.-—-(N’. ,I’/  7’.)
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como  hemos  visto,  la  única  operación  naval  que  requiere,  no
sólo  para  su  éxito  final,  sino  para  que  tenga  un  principio  só
lido  y racional,  un  «dominio  del  mar»  indisputable.  «IVIien
tras  observamos  á  los  franceses,  decía  Torrington,  no  pue
den  intentar  nada  contra  buques  ni  costa  sin  correr  un  gran
riesgo».

En  la  panoplia  de  la  estrategia  militar  no  hay  un  arma

tan  potente  como  ostenta  ei.i la  «entidad  Escuadra»  la  pano
plia  de  la  estrategia  naval.  El  avance  de  un  Ejército  iiivasor

dentro  de  un territorio  hostil,  no  puede rosoguirse  ála  faz de
una  fuerza  enemiga  (jue se interponga  en  el camino  del  obje
tivo  hasta  que  esa  fuerza  haya  sido  derrotada;  una  fortaleza
que  amenazase  sus  comunicaciones  paraliza  igualmente  el
avance,  Una  «Escuadra  que  existe»  realiza  al  mismo  tiempo
ambas  funciones.  Es  más  movible  que  un Ejército,  es ñlás  di
fícil  de  reducir  que  una  fortaleza,  su paso  de  uno  á  otro  lu

gar  no  deja  rastro,  y  excepto  por  observación  directa,  que  no’
es  fácil  de  sostener  ni  difícil  de  burlar,  sus  movimientos  no
pueden  ser  conocidos.  Así,  según  se  presenten  las  circuns
tancias,  puede  operar  con  igual  efecto  como  barrera  estrat&
gica  que  impida  el  avance  de  la  Escuadra  enemiga  ó  domo
fortaleza  no  reducida  que  amenace  sus  comunicaciones  ó su
retaguardia;  y  puede’verificar  esto,  no  solamente  en  un  lu
gar,  sino  en  cualquiera  onde  los  movimiemtos  y  aparentes

•  designios  del  enemigo  aparezcan  ofrecer’ alguna  ventaja  s
tratégica.

Puede  contestarse  á  estas  reflexiones  diciendo  que  estas
ventajas  de  la  «Escuadra  latente»  se  aplican  con  igual  ó  ma
yor  fuerza  á  la  Escuadra  enemiga  que  suponemos  superior;
pero  no  es  así.  El  objetivo  de  una  Escuadra  hostil  tiene  que
ser  una> de  tres  cosas:  la  fuerza  naval  principal  del  adver
sario,  una  división  naval  del-adversario  ó algún  punto  de  Ja
costa  en  el  que  pueda  ofectuarse  un  desembarco.  Cualquiera
que  fuese  de  los, tres  el  objetivo  de  Tourviile,  la  estrategia
de  Torrington  preveía  una  respuesta  efectiva  en  coñtra  del’

designio.  Si  Tourvillele  obligaba  á  retirarse,  él  se manejaba
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de  modo  que  eludía  el  combate  y  se  colocaba  en  ilma  posi
óión  de  perfecta  segurida  y  de  observación  dominante.

Si  Tourville  se  vdl  vía  hacia  el  O. con  el  propósito  de  in
terceptar  las  Esuadrasde  Killigrew  y  de  Shovel,  Torring

-    ton podía  seguirle  y  hostilizar  sus  flancos  y  retaguardia.  Es
verdad  que  no  era  más  difícil-para  Tourville  burlar  la  ob
servación  en  sus  ciro  istania  que  para  Torrington  lo  hu

•    biara  sido  en  las  del  prirneroPeró  en  tanto  que  Torrington,
como  infériorá  éu  adveisario  y  deseando  eludir  el combate,
ganaba  todo  lo  que  iiecesitab  con  solo  •bürlar  su  observa
ojén,  Tourville  con  hacer  lo mismo  nada  adelantaba,  y no  a

-   bieiido  donde  estaba  Torrington,  e  ‘veía  imposibilitado  de
empréndér  ninguna  operación  of ensivd  por  temor  de  ue  su

adversario  pudiera  aarecerse  poderoso  enelmomento  crí-,
tico.  Esto  se  aplica  todavía  con  mayor  razón  á  la  alternativa

del  taqüe  territorial.  De  aquí  el  que  aun  cuando  la, situación
en  que  se  encontr  Uorri.ngton  sea  una  qúe  ningún  inglés

patriota  pde  considerar  sin  alarma  é indignación,  nos  apa
rece  indiscutible  que  su  estrétegia,  tan  magistral  en  su. con

cepción  como  espléndidamente  llevada  á  unacoiistante.rác-,
tica,  fué  el  bolo medio  disponible  de  salvai’  la  patiia  de  los
peligros  que  la  rodeaban.  .  -

Quédanos  todavía  por  considerar  duáles  son  las  ensefian
zas  que  la  antorchd  de  la  historia  y  de  la’ experiencia  ¡mmi
na  en’ el  campo  actúa 1 ‘de las  circunstancfas  navales  d  mies:

*  tro  tiempo.  No  estamos  ahora  en  los  días  de  la  «Armada»  nil
de  la  revolución;  ‘ñi siquiér  en  lo  tiempos  de  Nelso1i.  Todo
ha  cinbiadd  en  cuanto  á materiales  éiiistruilnentos  ddgueira
naval  desde  la  última  lucha  ei  jue  nustro  país  estuvo  con-.

prometido.  ¿Hasta  qué  límite  habrán  afectado  esos  cambios
á  los  resultados  finalesy  á  las  condicines  de  la  estrategia
naval?  La  respuesta  es:’ apena  qn nada. El  dominio  del  mar
en  el  sentido  de  libertad  estratégica  de  tr4néito  marítimo,  es

•    ahora,  cómo  siempre,  la  causa  definitia  de  toda  lucha  naval;
Con  él  todo  l.  qué  la  guei’ra  naval  puede  conseguir  es  osi-’
ble,  sin  el ndi  se  puede  consegun  Consideremos  el  caso d
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-  que  Inglaterra  esté  en  guerra  con una  conibinación  óalianza
de  poderes  navales,  tal  como  la de Rusia   Francia,  por  ejem

pio,  capaz  de  disputarle  su  supremacía  en  la mar.  Semejante
guerra  puede,  y  será  probablemente  resuelta  á  la  larga  por
resultados  estratégicos  de  orden  militar;  pero  indudable
mente  es  seguro  que  primeramente  habrán  tenido  que  deci

dirse  resultados  navales.  Las  flotas  inglesas  tienen  que  ser
supremas  en  el  mar,  ó  de  lo  contrario  el  imperio  inglés  cae
rá  hecho  pedazos.  Si  se  tratase  solamente  de  impedir  la  iii
vasión  de  las  Islas  Británicas,  el  ejemplo  de  Torrington  nos

enseña  que  álgo  menos  que  el  dominio  del  mar  es  suficiente
durante  cierto  tiempo  para  la  mera  defénsa.  Una  «Escuadra
(‘/ieet in  being  que  no  haya  sido  derrotada  y  que  sea  dueña
de  eludir  un  encuentro  decisivo,  es  una  barrera  estratégica

contra  la  invasión  á  través  del  mar.  Esta  es  la  verdadera
función  de  una  flota  en  la  estrategia  del  poder  naval  inferior.
Pero  Inglateira  no  puede  nunca  aceptar  la  posición  de  po
cler  naval  inferior,  porqe  no  son  solamente  sus costas  las
qe  tiene  que  guardar  contra  invasión  y  ultraje:  tiene,  ade
más  que  defender  su  imperio.  Solamente  el poder  naval  pue
de  hacer  esto,  y  el  dominio  del  mar  es  el  prinéipio  yel  fin
del  poder  naval.En  el  caso supuesto,  ningmíu  estratégico  in
glés  pensaría  en  invadir  los  territorios  centrales  de: Francia
ni  de  Rusia.  E[  primer  pensamiento  del  estrátega  inglés
tine  que  adaptarse  á  la  defensa  de  las  posesiones  ultramari.
nas  de  Inglaterra.  Francia  no  puede  atacar  ninguna  sino  á
través  del  mar;  Rusia  puede  atacar  una  de  ellas,  la India,  por
tierra;  y  ésta,  lo  mismo  que  cualquiera  otra  parte  del  impe
rio,  incluso  las  Islas  Británicas,  tienen  que  ser  defendidas  á
través  del  nii:.  Perderíamos  más  ó menos  pronto  la  India  si
nuestro  poder  naval  fuese  derruído.  No  podríamos  retener
ni  una  sola  de  nuestras  posesiones  ultramarinas,  á  no  per
initirlo  así  nuestros  enemigos  si  perdiéramos  el  dominio  del
mar.                             -

Así  és  que  la  libertad  marítima  de  tránsito  es  la  primera
é  ineludible  condición  de  la defensa  del  imperio  inglés.  Toda

TOMO  XLXV.—JUNIO,  1859.
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Escuadra  capazde  limitar  esa  libertad  tiGne  que  ser  óderro
tada  ó  <eofltenida»  en  el  sentido  militar;  de  tal  modo  blo

•      queada  qu&  no  pueda  salir  de  su puerto  de  refugio  sin  ver-
•      •se obligada  á  combatir  con  ui’ia fuerza  superior.  Hay  opi

niones  que  mantienen  la  impracticabilidad  de un, bloqueo  en

las  modernas  condiciones  de  la  guerra  naval;  y  están  tal  vez
.en  la  razón  al  asegurar  que  es  iiiposible  bloquear  tan  efi
cazmnte  un  puerto,  impidiendo  el  escape  ocasional  y  clan
destino  d  losbuques  Suelto5. Pero  un  bloqueo  no  es  nada
más  que  el  medio  de  conseguir  un’ fin;  y  este  fin  es  obligar
al  enemigo  á  combatir  ó  anular  su valor  estratégico  en  tanto
qué  decline  el  combate.  En  tanto  que  este  fin  se  consigue,’  el
bloqueo  es’ eficaz  aunque  ocasional  y  clandestinamente  pue
da  escapar  algún  ó  algunosbUqUes.  Solamente  dos  caminos
‘s  présentan  ante  ésos  que  rompall  el  bloqueo:  tomar  parte

como  buque  suelto  en  iiua  gaer’a  de coreo, ¿na  campaña  en
camiñada  á  destruir  el  comercio,  ó  como  sugieren  algunos
ingeniosos  estratégieQs,  proceder  á  reunir8e  en  un  rende.
vous  fijado  de  antemano,  para  allí  constituir  una  Escuadra
capaz  de  actuar  á. la  ofensiva.  A]pra  bien,  una  g’iierra  de
cor.o  es  siempre  ‘un-vej amen  de  la  guerra  naval  que  suele
ser  estoso  para  el  poder  naval  atacado.  Pero  jamás  ha  bas
tadopára  determina?  un  final  estratégico  eh  ningún  confio’
to  marítinio,  y  ségán  el  Capitán  Mahan,  jamás  1astará.  Es
muy  dudoso  que en  estos  tiempos  de  fácily  rápida  navegación
á  máquina  sea  tau  destructor  coiÓ  en los  viejos  tiempos  de
los  buques  de  vela.  Es  evidente  que  nunca  derruirá  la  supre
macía  estratégica  de  la’ potencia  que  tenga  el  dominio  del
mar;  esto  sólo  puede  conseguirse  por  la  anulación  de  las

•  fueizas  navales  organizadas,  estratégicafliente  distribuídas  en

Escuadras  capaces  de  cruzar  los  mares,  que  constituyen  y
personificanesa  supremaeíá.  Por  otro  lado,  la  empresa  de
éonv’er’tir  los buques  ‘sueltos  que  fuercen  el  bloqueo  en  una
Escuadra  organizada  capaz  de  actuar  á la  ofensiva,  está  ne
cesarlamente  expuésto  á  muéhos  azares  y pe1igro.  No vien’
á  ser  más  ue  uua’nueVa  distribución  Ó agrupamiento  de  las
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fuerzas  navales  existentes;  no  las  aumenta,  y la resuestes
trató  gica  á  ese  nuevo  agrupamiento  sería  una  ñueva  distri

bución  de  as  fuerzas  del  adversario  supérior.  Est.apuee  ó
ño  tener  un  éxito  inmediato;  pero  á  la  lara  tieiie  que  álcan
zane.  La  evasión  en  lrga  escala  puede  frustrar  el  propósito
de  una  serie  de  bloqueos  y compelir  á la concentración  á  las
‘Escuadras  bloqueadoras:  Empero  el  «doi’iiiiio  del  mar»  no

puede  alcanzarse  or  evasión;  sól  puede  ‘obtenerse  en
ombate.

La  idea  de  que  la  flota  evasora  pueda  emprender  una  em

presa  territorial  é  independiente  de  importancia  es  pura-
mente  quimérica;  la  «Esóuadra  por  si» lo impide;  Con  una
Escuadra  superior  sobre  la  retaguardia  ó  en  su  camino,
todo  lo  que  puede  permitirse  son  incursiones  í-aicis  fugiti

vas,  y  esos  raída  son  de  poca  ó ninguna  importancia  estra
tégica.

Pero.  con  el  dominio  del  mar,  una  vez  asegurado,  el poer
de  Inglaterra  para  resistir  el  ataque  de  una  combinación

aun  tan  formidable  como  la  de  Francia  y  Rusir,  es  ili
mitado.

En  cuanto  atañe  á  Rusia,  el  problema  final  sería  un  pro
blema  militar,  y  éste  no  vamos  á  discutirlo;  basta  saber  que
á  menos  de  que  el  problema  naval  se  resuelva  previamente.
á  nuestro  favor,  el  problema  militar  se  resolveiá  en  contra
nuestra.  ,  ‘             ‘

En  cuanto  atañe  á la Francia,  el problema  es, desde  el prin-,
cipio  al  fin  puramente  navaL  Además,  el  dominio  del, mar
no  es  solamente  el  medio  de  que  nos  hemos  de  valer  para
sostener  el  imperio:  es  también  el  título,  el  indefectible  títu
lo  por  el  cual  estamos  capacitados  para  posaer  las  posesio
iies  ultramarinas  de  cualquier  poder  naval  que  no pue:la  de

.rrotarnos  e   mar.  Toda  potencia  retiene  en  l  inundo  sus
posesiones  ultramarinas,  como  albacea,  digámoslo  así,  del
últimó  poder  naval  triunfante.  Si  Inglaterra  es  este  último

poder,  tolas  esas  posesiones  son  suyas  por  el  sólo trabajo  de
tomarlas  cuando  esté  en  guerra  con  el  poder  que  las rctiene.
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Si  no es  así,  su  imperio  ha  concluido,  y  su inera  existencia
corno  nación  independiente  estará  á  la  mereed  de  sus  vic
toriosos  enemigos.  Esto,  y  nada  menas  que  esto,  es  el  sig

nificado  estratégico  del  dominw  del  mar  (command  qf
the  sea).

Para  el  imperio  inglés  su  posesión  significa  seguridad;  su
pérdida  anulación.

-   .



TIMÓN PROPULSOR ELÉCTRICO

SISTEMA  MAC-LACHLAN  (1)

Entre  las  ventajas  que  present  la  electricidad  como  mo
t’)r  para  las  pequeñas  embarcaciones,  una  de  las que  segura
mente  será  más  apreciada,  cuando  los  manantiales  ó  fuentes
de  electricidad  se  hayan  multiplicado  lo bastante  para  que  se
vulgarice  el  empleo  de  dicho  fluido,  será  la  de  poder  poner  y
quitar  los  aparatos,  los  cuales  puedan  quedar  independientes
de  la  embarcación  que  haceñ  mover.

Ya  en  Francia,  M. Trouvé,  hace  más  de  diez agos,  y  más
reaienteiiente  M. Gailiot,  parala  navegación  interior,  imagi
naron  disposiciones  ingeniosas,  adaptándolas  bien  á los botes
ó  á  las  chalanas,  en  las  cuales  el  timón  ordinario  era  reein
plazdo  por  im  motór  de  pequeño  volumen  que podía  qui
trse  cn  facilidad.

Mr.  Mac-Lachlan,  en  Inglaterra,  ha  sacado  patente  de  un
aparato  análogo  y  que  parece  extremadamente  práctico.  La
casa  Cadiot  y Compañía  se  ha  hecho  concesionaria  de  esta
patente  para  1”raucia,  y  se  propone  poner  á  la  disposición
del  público  en  la  Exposición  Universal  de  1900, tanto  en  el
Sena  corno  en  el  lago  Daumesnil  en  Vincernes,  una  serie
de  embarcaciones  provistas  de  este  propulsor.  Por  todas
partes  se  le  podrá  renovar  la  electricidad  de  los  acumula

(1)   Traducido  del  .J004nal de la  i1ui,u’.  Vdase  la  ltrnina  de  la pzíg. 85.
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dores;  estas  embarcaciones  serán  utilizables  priñcipalment
en  los  yates  de  vapor  en  que  se  produce  electricidad,  seri
fácil  de  adaptar  á los’ botes  plegadizos  la  pequeña  batería  do
acumuladores  necesaiios,tainhión  de  quita  y  pon,  como  el
tinión  prol3ulsor.

•    El motor  está  dispuesto  sobrela  cabeza  del  timón;  acciona

por  medio  de  una  caña  y  piñón  dentado  una  hólice  que  está
fijada  en  su  sitio  habitual,  en  la  base  del  zafrán..  El  total
pued  manejarse  como  un  timón  ordinario  por  medio  de

•  una  barra  y  se  fija  en  la  popa  de  una  einbarcción  cual
quiera.

El  tlm6n  propulsor  pesa,  todo  comprendido,  -15,85  kilo
gramos  y  desenvuelve  más  de  un  caballo  de  fuerza;  el  apa

rato  está  preparado  como  para  ‘una  tensión  de  40  volts  y
una  corriente  de  12 amperes,  dando  la  hóliøe  000 revolucio
nes  por  minuto.

Por  me’do  de  la  caña  del  timón  dos  conductores  flexibles
unen  el  motor   la  pequeña  caja  de  acumuladores  que  está
dispuesta  en  la  embarcaciÓn;  un  conmutador  colocado  en  la
caña  permite  el  establecer  á  voluntad  las  conexiones  y  el
poner  la  máquina  avante,  atrá,  á pequeña  ó á grande  veloci

dad.  La  trasmisión  devmovimfento  se  hace  por  engranaje  y
piñón  dentado,  que  es  preferible  á  hacerlo  por  una  cadena
sin  fin,  y para  evitar  el  inconveniente  de  las  yerbas  y  el

limo,  etc.,  todo  el  movimiento  está  aislado  en  una  envoltura
que  pone  al  abrigo  el  motor,  trasmisión  y  engranajes.

•  La  batería  de  acumuladores  comprende  de 15  20 elemen
tos,  según  el tamaño  del  bote,  y  éstbs  están  encerrados  en
tres  ó cuatro  cjas  de  madera  de  teca,  provisto  de  mangos

de  cuero  que  facilitan  su  manipulación.  Cada  una  de  estas
cajas  mide  de  011138  á  211118, y  el  peso  de  tres  cajas  que  eón-
tienen  15 eleiiemtos  mio pasa  de  68  kilogramos;  para  cuatro
çajas  es preciso  contar  con  90  kilos. -  Esta  batería  permite
marchar  cinco  horas  á gran  velocidad,  es  decir,  á seis  millas
por  hora,  ó sea 30 millas,  por  todo  lo  cual  puede  bastar  en
muchos  casos.
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En  el Támesis,  donde  este  géñero  de  embarcaciones  ha
¿.btenido  un  gran  éxito, se  encuentran,  por  otra  parte,  un
gran  número  de estaciones de electricidad para  que  sea  po
aible recargar,  por  decirlo así, á voluntad  la  pequeña  bate
ría  y prolongar  la eorrerí.

Deseamos  que pronto  suceda lo  rnisrno en  el  Sena  y  en
nuestras  principales  vías de agua.

Los  ensayos que lvi. Mac-Lachlan ha hecho en  Cowes  han
probado  que  este propulsor  e  capaz  de  moviÜzar  üna  em
barcación  de  4iti55  de  eslora,  1’55  de  manga,  O’91 de ca
lado  á popa y cargada con  seis  personas  hacerla  andar  seis
millas  por hora.
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Sobré  la  cabeza  del  timón,  pequeito  motor  eléctrico  de  1111 caballo
de  fuerza,  comunicando,  por  medio  de  un  hilo  conductor.  con la ba
tería  de acumuladores  colocada  en  el  interior  de  una  embarcación.
El  conmutador  para  poner  en  movimiento,  está  colocado  sobre  la
caña  del  timón.  En  la  parte  baja  del  azafrán  lleva  un  envolvente
que  encierra  la  trasmisión  del movimiento  acodillado.

PRC’HJLSOn  ELÉCTRICO  PARA  EMBARCACIONES,  SISTEMA  MAC-LACnLAN,

CONCEDIDO  Á LA CASA  DE  PARÍS  CADIOT  Y  COMPAÑÍA



RllERO AORAADO FRAS “LE SULLI”

A  principios  •de Mayo  próximo  se  pondrá  en  estos  astille
ros  d  «La  Forge  et  Chantiers  de  la  Mediterrenée»  la  quilla
de  un  crucero  acorazado  para  la  Marina  francesa,  cuyo  pro
yeto  es  la  última  palabra  en  el  mundo  marítimo,  y  llevará
por  nombre  Le  Suiii. Desplazará  1Q.000 toneladas,  teniendo
por  dimensiones  priheipales  138,00”' de eslora  por  20,20 de
manga  y  7,00 de. calado  medio.

Su  potencia  defensiva  se  compondrá  de  una  faja  de
17O’/,,,  de  espesor  al  medio,  y  106 en  la  proa  y  popa  prote
giendo  la  parte  celular,  y  por  otra  cintura  de  poco  espesor
protegiendo  la  obra  muerta  desde  la  proa  al  centro  hasta  la
cubierta  priucipal;  la  altura  del  canto  alto  de  la  faja  por  en
cima  de  la  flotación  ha  de  eer  de  2,50”  al  medio,  3”  enla
proa  y  2,50  en  la  pupa;  la  cubirta  protectriz  será  de  ianes
inclinados  á  buscar  el  canto  bajo  de  la  faja,  y  de  un  espesor
de  45”/,.  Llevará,  aclenlás  otra  cubierta  protgida  de  menos
espsor,  para  cascos,  pues  de  los  disparos  directos  estará

protegida  por  la  cintura  de  la  obra  muerta  d  proa  al centro,
presentando  al  combate  dicha  parte,  en  cuya  direccion  pue
den  hacer  fuego  todos  los  cañones  de  la  banda  y proa.  Des
pués  de  avería  de  combate,  la protección  está más  asegurada

-  -   bajo  el  punto  de  vista  de  la  flotabilidad  y  estabilidad  por  un
cajón  cerrado  en  la  proa  con  una  coraza  de  56’/,,1,  coraza
que  tiene  por  objeto  oponerse  á  las brechas  que  puedan  per
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judicar  á  la  ve1oidad  y  á  los  tiros  de  enfilada.  Las  escotillas
de  la  cubierta  protegida,  formadas  de  altas  brazolas  blinda
das  y  cerradas  por  émparrillado  completarán  la  protección
de  la  parte  celular  co  la  dada  por  el  carbón;  la  parte  infe

•  rior  de  las  células  estancas  se  llenarán  de  rnateris  obturan
tós.  Un  mamparo  transversal  de  lOO”/  de  espesor  termina
la  faja  acorazada  á  popa.

La  potencia  ofensiva  la forman:
1.0  Dos  cañones  de  194’/111, uño  á proa  y otro  ápopa,  con

torres  en  la  cubierta  prindipal;  la  protección  de  estas  torres
es  de  200 m/m  de  espesor  de  blindaje,  tanto  en  la  parte  fija
como  movible.

2.°.  De  cuatro  piezas  de  lO4,7’/rn  de  tiro  rápido  en  torres
•  simples  situadas  en  la  cubierta  principal,  dos  entre  amura  y
través  de  proa,  y  dos  entre  amura  y  través  1e popa;  el  espe
sor  del  blindaje  ha  de  ser  en  estas  torres  de  lO’/m.

30  De  cuatro  piezas  del  mismo  calibre  en  la segunda’  cu

bierta  en  reductos  acorazados  del  mismo  espesor  de  blindaje
qúe  las  torres  anteriores.

4.°  De seis  piezas  de  100mf,,  dos  en  la  proá  sobre  cubier

ta  principal  y  cuatro  en  batería,  dos  á popa  y  dos  al  centro.
5•o  De  diéz  y  ocho  cañones  de  47m/01,  cuatro  de  ellos  en

el  palo  militar,  y  los  restantes  en  la  segunda  cubierta.
6.°  De seis  de  37rn/,0

Y  7.°  De dos  tubos  lanza-torpedos  submarinos.
El  aparato  evaporatorio  lo  formarán  un  sistema  multitu

bular  del  género  «DuTemple>’,  con  una  superficie  de  parri
llas  de  100 m2.

El  aparato  motor  serán  tres  máquinas  de  triple  expansión

-  con  una  fuerza  de  20.500 caballos.
La  velocidad  ha  de  ser  de  21 millas  tiro  natural.

El  radio  de  acción,  á  10 millas  de  velocidad  en  su  calado
normal,  será  de  6.500  millas,  y  en  el  de  máxima  carga,  de
10.400;  sólo  en  carboneras  podrá  llevar  1.590 toneladas.

Llevará  seis  proyectores;  dos  en  los paios,  qué  serán  dos,

uno  militar  y  otro  para  señales.
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Igual  á  este  magnífico  crucero  se  construye  otro  en  el
puerto  de  Lorient,  que  con los  cuatro  tipo  Montraim  que  es
tán  en  construcción,  forman  una  bonita  Escuadra  de  cruce
ros  rápidos  que  no  tienen  nada  que  evidiar  Í  los  dé!  tipo

Dacem,  ingleses.

-                  LEoPoLDo BOADO,
-                    Alfére.» de navío.

La  Seyne  28 Abril,  99.



ASOCIACION
DE SOCORROS MUTUOS DE LOS CUERPOS DE LA ARMADA

ACTA  DE  LA  SESIÓN  DE  LA  JUNTA  GENERAL  CELEBRADA

EL  DÍA  25 DE ABRIL  DE  1899.

Reunida  la  Junta  general  bajo  la  presidencia  del  Excelen
tísiino  Sr.  Director  del  personal,  D.  Antonio  Terry,  y  con  el

número  suficiente  de  señores  asociados  que  previene  el  Re-U
glamento  3ara  tomar  acuerdos,  hizo  presente  el  Sr.  Presi
dente  teilía  por  objeto  la  Junta  el  cumplimiento  del  artícu
lo  11 del  vigente  Reglamento,  y  someter  á la deliberación  de
Ja  misma  varias  proposiciones  de  interés  para  la Asociación.

Acto  seguido  dió  lectura  l  Sr.  Secretario  á  la  siguiente
Memoria:

«Señores  asociados:  en  cumplimiento  del  art.  11 del Regla
ñiento,  el  Consejo  tiene  el honor  de  exponer  á la  Junta  ge
neral  no  só’o  las  vicisitudes  por  que  ha  pasado  la  Asociación
desde  la  anterior  Junta  á la  presente,  sino  cuanto  considera
de  interés  inmediato  para  la  vida  y prosperidad  de  la misma.

Inútil  de  todo  punto  considera  el  Consejo  traer  á  la  me
moria  de  los  señores  asóciados  lo  extraordinario  y  verdade
ramente  anormal  del  año que  acaba  de  transcurrir;  pero  sí
debe  consignar  para  satisfacción  de  todos  que,  no  obstante  el
considerable  número  de  defunciones  y  la  simultaneidad  con
que  muchas  tuvieron  lugar,  ni  á  una  sola  viuda  ó  huérfano
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de  los  compañeros  fallecidos  se  ha  djado  de  socorrer  tan
inmediatamente  como  previene  el  Reglamento,  y es  cuidado
primordial  del  Consejo.  El  númeto  de  fallecidos  desde  la
última  yunta  general  hasta  la presente  ha  sido de 49, y la can
tidad  satisfecha  en  tal  concepto  110.187,53 pesetñs.

El  número  total  de  asociados  permanece  próximamente  el
mismo,  ó sea  1.148, lo cual  prueba  que  las  bajas  habidas  han
sido  compensadas  con  igual  número  de  nuevas  inscripcio

nes;  pero  desgraciadamente  no  puede  decirse  otro  tanto  res
pecto  al  capital  social:  éste,  como  consecuencia  inmediata  de
las  bajas  extraordinarias  y  de  la  repatriación  ha  disminuído
considerablemente,  y  como  quiera  que  los  ingresós  no  han
de  poder,  alcanzar  las  cifras  de  años  pasados  por  la  conside
rable  reducción  que  han  de  sufrir  los  sueldos  con  la  pérdida
de  las  colonia,  antes  que  el  desequilibrio  hiparezca  y  el  des
nivel  afecte  de  un  modo  permanente  á  la  vida  de  nuestra

benéfica  Asociación,  el  Consejo  cónsiclera  de  su  deber  ha
mar  la  atención  de  los  señores  asociados  sobre  el  peligro  á
que  indudablemente  se  expondría  la  Sociedad  si previsora
mente  no  se  acude  á  su  remedio  inmediato.

Tomañdo  el  promedio  de  ingresos  que  arrojan  los sueldos
que  en  lo sucesivo  han  de  cobrarse  en  la Península,  el ingre

so  serd  próximamente  de  3.837,97 pesetas  mensuales,  ó sea
al  año 46.055,64 pesetas.

La  ley  de  mortalidad  que  ofrece  la  estadística  llevada  des
de  el  año  de  1891 á la  fecha,  arroja  30  ba’as  probables  por
años;  de  modo  que,  de  seguir  satisfaciendo  2.500 pesetas  de
auxilio,  el  saldo  en  contra  de  la  Sociedad  por  año  sería  de
2B.944,33 pesetas,  y  ciar .:>  es  que  al  satisfacerlas  con  la  exi

tencia  que  hoy  tenemos  en  Caja,  al  cabo  de  un  corto  núnie
ro  de  años  ésta  çlesaparecería  por  completo;  y  desde  dicha
fecha,  obligada  la  Asociación  á  repartir  entre  las  viudas  de
los  fallecidos  lo  mismo  que  iba  recaudando,  ni  los  auxilios’
podrían  hacerse  tan  inmediatamente  como exige  la índole  de
la  Asociación,  ni  tampocó  su  cuantía  llegaría  á tener  efica
cia  alguna.              :
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•       Sentadas tales  consideraciones  comci consecuencia  legítima
•     de la  in:flexible  lógica  de  los  números,  se  permite  sólo  enca

recer  á  la  Junta  general  discuta  y  acuerde  lo  que  conceptúe
más  procedente  á  los  sagrados  fines  que. persiguela  Asocia
ción.  También  considera  de  su  deber  llamar  la  atención  sé
bre  otro  punto  esencialísimo  ála  vidá  social.  Reflérese  éste
al  ingreso  en  la  Asociación.  .  .  -

En  el  primitivo  Reglamento  pafa  ingresar  en  la  Sociedad,

los  que  siendo  ya  Oficiales  ó de  empleo  superior  al  consti

tuirse  la  Asociación  no  ingresaron  en  ella,  era  condición
única  y  eiclusiva  abonar  •de  una  sola  vez  todas.  las  cuotas
que  les  hubiese  correspondido  satisfacer  desde  la  fundación,
pero  como  por  la  índole  de  serviciçs,  apatía  y  otras  causas
inherentes  á  nuestro  modo  de  ser,  sin  voluntad  expresa  de-

-   jaron  muchos  de  figurar  en  la  Asociación  como  fundadores,
y  después  les  era  cada  vez  más  imposible  abonar  de  una  sola
vez  lo que  les  corrspondía  desde  la  fundación;  al  enterarse

muchos  de  que  se  trataba  de  modificar  el primitivo  Regla
mento,  solicitaron  y  gestionaron  una  transacción  en  este
punto,  y  corno  el  ideal  de  la  Asociación  era  y es  que  todos
los  compañeros  gozasen  de  sus  benéficos  fines,  la  Comisión
nombrada  para.  modificar  el Reglamento  aceptó  y  propuso
lo  que  consigna  el  vigent  en  su  artículo  2.°, y  así  fué  apro
bado.

Resulta  pues,  que  como  no  se  puso  limitación  alguna  de

tirnpo  para  acogerse   dichos  beneficios,  ni  tampoco  res
pecté  á  la  edad,  son  muchos  los  que  alcanzando  ya  una  edad
relativamente  madura  ingresaron  en  la  Asociación  con per
juicio  evidente  para  la  Sociedad.

Hallándose,  por  otra  parte,  este  punto  ligado  íntimamente
con.  la  modificación  del  Reglamento  respectoal  ingreso  de
los  fármacéuticos,  astrónomos  y  maquinistas,  que  aun  no  se
ha  résuelto  por  faltar  un  acuerdo  unánime  en  los Departa
mentos  y  Escuadra,  el  Consejo  se  permite  llamar  ia atención
de  la  Junta  á  fin  de  que  se  digne  acordar  lo  que  estime.más

conyeniente.»  -
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Balance de Íos fondos de la Asociación.
-     Pesetas.

En  56.000 pesetas amortizables, á 72 por  100 segúii coti
zación40320

En  20.000 idem Aduanas, á  92 por  100 ídein  íd18.  80Q
En  cuenta corriente en el Banco de  España52.256,84
En  las Delegaciones y otras  atenciones15  .379,80En  poder del Habilitado de la P. M. de  Filipinas13.153,98

TOTL139.910,62

Existen  además  en  billetes  del  Banéo  Español  de  la Haba
na,  depositado  en  casa  de  los  Sres.  A.  Soto  y  Compañía
7.422,45  pesetas,  y  5.119,58 pesetas  correspóndiente  á  varias,
partidas  por  aclarar  de  las  atenciones  de  cuba-y  Filipinas.

•   Acto  continuo  fueron  sometidas  á  la  deliberación  de  la
•Juñta  las  siguientes  proposiciones:

1•a  Fijar  el  socorro  que  ha  de  entregarse  durante  el  año

social  quQ. empieza  en  el  día  de  la  fecha  á  las  familias  de  los
socios  que  fallézcan.

Abierta  discusión  sobre  dicho  extremo,  y  teniendo  en
cuenta  ]as  poderosas  razones  que  expone  el  Consejo  en  su
Memoria  sobre  la  recaudación  probable  y  déficit  que  resul
taría  de  seguir  abonando  las  2.500 pesetas  que  se  han  satis
fecho  durante  el  último  año,  la  Junta  acordó  por  unanimi
dad  fijar  en  2.000 pesetas  el  socorro  del  año entrante.

2•a  Conveniencia  de  sujetar  á  una  regla  fija  la determina
ción  del  socorro  para  los años  sucsivos.

Abierta.  discusión  sobré  dicho  punto,  y  con  el  fin  de  ga
rantir  en  todo  tiempo  la  vida  social,  la  Junta  acordó  por
unanimidad:   -.          -  .

Primero.  Separr  de  la  existencia  efectiva  que  arroja  el
último  balance  la  suma  de  125.OGO pesetas  efectivas,  para

constituir  con  ellas  un  fondo  que  se  llamará  do  reserva  y
compensación.

Segundo.  Emplear  dichas  125.000 pesetas  en  el  papel  del
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Estado  que  el  Coñsejo  juzgue  más  beneficioso  á los intereses

de  la  Asociación,  y  con  la  renta  de  ese papel  y  las  46.033 pe
setas  que  se  calculan  como  recaudación,  fijar el  sooorró  cada
año,  dividiendo  dicha  suma  por  el  número  de  defunciones
que  arroje  el  promedio  de  la  mortalidad  anual.  -

3a  Conveniencia  de  vender  el  papel  del  Estado  que  ac

tualmente  tiene  la  Asociación,  ó sea 56.003 pesetas  nominales
en  Deuda  amortizable  y  20.000  en  Aduanas,  antes  que  se  es
tablezcan  las  reducciones  en  estudio  por  el  Ministro  de  Ha
cienda.

La  Junta,  por  unanimidad  así  lo  acordó,  no  sólo  para  li
brar  así  á  la  Asociación  de  las  reducciones  en  proyecto,  sino
para  aumentar  sus  ingresos.

4.  Conveniencia  ó no  de  anular  para  el ingreso  en  la  So

ciedad  la  base  C del  artículo  2,° del  vigente.  Reglament.
Abierta  discusión  sobre  tan  transcendental  asunto,  y  te

niendo  en  cuenta  que  dicha  cláusula  se  estableció  para  faci
litar  el  ingreso  de  todos  aquellós  que  por  razón  de  su  ausen

cia  de  la  Península  no  pudieron  en  tiempo  oportuno  figurar
como  socios  fundadores,  resulta  para  la  Asociación  el que

muchos  individuos  en  edad  relativaihente  avanzada  ingresa
ron  en  la  misma,  y  por  último,  teniendo  asimismo  presente
•que  en  lo  cuatro  años  que  ha  estado  vigente  dicha  cláusula
ha  habido  tiempo  más  que  suficiente  para  acogerse  á sus  be

neficio,  la  Junta,  por  unanimidad,  acordó  dar  por  caducada
dicha  cláusula  C, y que  se  desestimen  cuantos  ingresos  se so

licitea  con  arreglo  á  ella. -

5a  Si  procede  ó no  considerar  ampliado  el  párrafo  pri

mero  del  art.  2.° del  Reglamento  vigente  que  trata  de  los Ge
nerales,  Jefes  y  Oficiales, que  han  de  constituir  la  Asociación
con  los individuos  de  los  cuerpos  de  farmacéaticos,  astróno

mos,  maquhistas  y  todos  los cuerpos  patentados  que  forman
prte  de  la  Marina,  siempre  que  en  el  día  de  su  solicitad
cLlenten  con  una  edad  inferior  á  treinta  años,  y lo  que  pro
cediese  en  justicia  sobre  la  admisión  en  la  Sociedad  de  los
Oficiales  de  Infantería  de Marina  de  la  escala  de  reserva.
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Abierta  discusión  sobre  dicho  extremo,  y  después  de  ha
bei  dado  lectura  el Secretario  de  los  acurdos  tomados  so
bre  dicho  punto  en  los  tres  Departamentos  y  Escuadra,  la
Junta  acrdó  se  nombrase  una  ponencia  para  el  estudiode
tenido  de  tan  transcendental  asunto,  y  dar  cuenta  del  mismo
en.  Junta  general  extraordinaria,   habiendo  sido  nombrados

con  dicho  objeto  los  Sres.  D. Enrique  Navarro,  D. Juáñ  Bau
tista  Aznar,  Tenientes  de  navío  de  priiiera;  D. Gonzalo  Ace
vedo,  Contador  de  navío  de  primera;  D. Enrique  Navarro  y

Ortíz,  primer  Médico,  y  D.  Gabriel  scribano,  Teniente  Co
•   ronel  de  Artillería,  se  levantó  la’ sesión.

El  5erek4riO,

•            GABRIEL ESCRIBANO.

•    Mairid 29 de  Mayo de  1899.  -

Toio  Iu’F.—JUNU),  1890. .



NOTICIAS VARIAS

Alemania: Planchas de blindaje (1).—Krtipp  ha  adoptado un  uue’o
sistema   agregando  25 por  100, más nikel  cpie  ante
riormente,  lo que  produce  mayor  espesor  de  materia  endurecida  y
una  superficie  más  dura;  el  costo  por  tone1ada  aumenta  unos  750
francos,  si bien  se  epera  conpensar  este sobreprecio  mediante  una
redicc.ión  en  el peso  del blindaj e.  -

Aumento en los presupuestos de la Marina de guerra alemana (2).—En
la  época en  que. se discutieron  los  presupuestos  de  Marina  en  Ale
mania  dimos  muchas  noticias  referentes  á  las construcciones  de bu

ques  y  detalles  financieros  que  afectan  al  año  corriente,  en  el  cual
stá  incluido  la  nueva  publicación  del  N’ai  Anneai.  Algunos  otros
detalles  no dejan  de  tener  inteés.  Hasta  aquí  la  subvención  pagada
á  la revista  oficial  mensual  titulada  MarinO Rundsehaux, ha  sido  de
5.000  mareos.  Ahora  se  ha  cuadruplicado.  El  ei:édito para  la  biblio
teca  naval  ha  umentado  de  9,000 á  19.000 marcos,  y  las bibliotecas
de  los  buques  van  también  á ser  aumentadas.  Para  aumento  de  las
cartas  alemanas  y la  revisión  de  las  antiguas  hay  un  crédito  de
25.000  marcos  y  otro  de  16.000 para  una  nueva  edición  del  Manual
vi  aceyarWfl  El  aumento  en  el  persoilal  activo  es  couo  sigue:  un
Vicealmirante,  un  Capitán,  cuatro  Capitanes  de  fragata,  tres  prime
ros  Teuiettes  de  1.°  clase y  tres  de 2a,  11  Tenientes,  siete  Subte
nientes,  un  Oficial  de la  lista  de  pensioiiados  y  60 Guardias  marinas

-  y  Cadetes.  El  Cuerpo  de  Maquinistas  se ha  aumentado  en  uno   Ja

(1)  TraduOido dclJóUI)’Ol  of   Roycd  ria;tcd .S;ee  hetitciO,  que   su vSi
lo  tradujo  del  Nme  P,e  eioIe  1  Zei  ioy  u-ui  Mit-hei   ui  d,’u,  (‘ebief
des  Seceescfle.

Traducido  del  The  Arto y  (md  Nury  (n:ett.          -
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clsesuperio,  uo  de i  de Jefe,  cinco  maquivistas  y  seis  ubaUer
nos.  El  aumento  total  de  Oficiales,  Suboficialés  y  marineros  es  do
617  y  de  250 jóvenes.  La  División  del puerto  recibe  un  aumento  de
600  de la  clase de  marineros  y  60 la  de  torpedos,  haciendo  un  au

manto  total  de  1.745, aparte  de algunos  aumentos  en  el  Estado  Ma
yor  del  Cuerpo  de  Sanidad.  En  el  Colegio  Naval,  al  tiempo  de  los
ursos  se  ha  aumentado,  debiendo  ser  de  nueve  meses  en  vez  de
seis,  y  los barcos  escuelas  serán  seis  en  vez de  cuatro  que  hay  hoy.
Así  la  expansión  naval  implica  un  aumento  en  casi  todos  los  ramo
y.  departament  de  la  Marina  militar.

Puede  ser  útil  el  que  agreguemos  que los  gastos  permanentes  de
administración,  pagas,  vituallas,  vestuario,  instrucción,  etc., han  sido

aumentados  de  3.071.507 libras-  esterlinas  á  3.382.597;  los  gastos
oventuales,  como  son  las  construcciones  y reparaciones,  dé  2.756.026
de  libras  á 2.93.7.371, y  los  gastos  extraordinarios  de  145.061  libras
á  165.829.  .  .

Francia: Los destroyers francéses con aparejo 1).—Hemos oído que
se  ha  pensado  ea  proveer  de  apai’ejos  á los destroyers  frañceses;  y  si
esto  puede  realizarse  sin  aumentar  demasiado  el  peso,  la  idea  nos
parece  muy  buena.  En  los  deátroycrs  hay  que  espeÑr  averías  con
frecuencia,  y  en  la  guerra  una  bala  de rifle  puede  producirl  cii  la
parte  interior.  El  mejor  aparejo  probablemente  será  el latino,  y  con
sus  finas  líneas  la  émbarcación  podría  obteuer  una  buena  marcha.
iendo  la redúcida  cantidad  de  carbón  que  llevan  estas  pequeñas

embarcaciones,  lo admirable  es que  no  se  haya  hecho  un  supremo
esfuerzo  para  lograr  el  que  puedan  navegar  á «orejas  de  mulos.
-  El  radio  de  acción  de  un  torpedero  sería  aumentado  inmensa-

-mente  por  este medio,  aunque  us  navegaciones  á vda  no  fueran  de
gran  importancia.  Seguramente  será  curioso  el  que  vuelvan  los  pa
los  y  las vergas. á  figurar  en  los  torpederos;  esta es  una-de  esas cosas
que  es poéible  o?urran  en  lo. futuro.  -

Inglaterra:  Telémetro Barr  y Strond(2)._parccc  que  el  Gobierno
ruso  proecta  adóptar  el telémetro  Earr  y  Strorid,  que  se  ha  usado
en  la Marina  inglesa  durante  algúñ  tiempo  con  muy  buenos  resul

tdos.               . -  -  -

Destroyers  para el Japón ().—Los  Sres  ThØrnycroft(Chis1)  han
struídorecie1ten1ente  panel.  Gobiejno  japonés  seis  desfroyes

(1)  Traducido del  The  Eqin.cer.           .  -  .  .  .

(2)  Engineer.     .                 - .
(3)  Enqineerhuj   - -  -.   -  .  -     -      . ..  -
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tres  de  los  cuales,  después  de  haber  efectuado pruebas  satisfactorias,
salieron  con  destino  al  Japóií,  para  donde  habrá  salido  otro  el día 30
de  Abril.  El  primero  de  la  clase  citada,  llamado  el  Shinonome, que
según  lo  estipulado  debía  ser  entregado  á su  llegada  al  puerto  de su
destino  en  el  Japón,  lo fué  el 15 de  Abril  último,  de  manera  4ue,
habiendo  salido  de  Fahrouth  el  17 de Febrero,  invirtió,  con  inclu

•    sión de  las escalas,  unos  dos  meses  en  la  navegcióii.  Esta  se  consi
deró  muy  buena,  efectuada  por  un  destroyer;  y  result  favorable
comparada  con  la realizada  pci,  cualquiera  de  los  destroyers  britá
nicos  destimiadoS 5 Oriente,  que  enpleó  mucho  más  tiempo  en  el  re
ferido  viaje.  El  Shjnono)fle  llevó  5 cabo  sin  novedad,  y tiene  0011-

-    dicioneS marineras,  según  manifestó  s  Oapitáu.

•     Et nuevo VietorIa and AIbert.—La  Duquesa  de York,  acompariada
del  Duque  de  Connaught,  por  hallarse  ligeramente  indispuesto  el,
Duque  de  York,  botó  al  agua  el  nuevo  yacht  real  Ti.ctoi’ía (lml  Al
bert  en  Pembroke  el día  9 de  Mayo último.  Su  Alteza  Real  desem
pefió  la  ererfl0flia  bautismal  cii  la  forma  acosttmnibrada,  poniendo
nl  buque,  por  orden  de  S.  M., el -nombre  citado  de  Vi’ctora  (15(1

Albert.  Este  yacht  es  de  acero  y  está  dividido  interiormente  por
numerosos  compartilUentos  estancos.  Lleva  un  doble  fondo  celular
y  el forro  interior  se  eleva  virtualme11te  sobre  la  línea  de  agua  5
lasbafldas  por  medio  de lo  mamparos  de  las  carboneras;  pudiendo
también  quedar  estancas  las cubiertas  en  caso liecesarid.  Además  de
estas  instalaciones  extructurales,  y  con  el fin  de  que  los  fondos  no
se  ensucien,  llevan  un  forro  de  teca,  al  cúal  está  claveteado  otro  de
cobre.,El  forro  de madera  sólo se  extiende  generalmente.efl  los  bu
ques  de acero  algunos  pies  sobre  la línea  de  carga  complete;  en  el
yacht  real,  sin  embargo,  lleg  hasta  la  cubierta  alta,- quedando  el -d.
cobre  5 poca  altura  sobré  la  línea  de  agua.  La  comodidad,  por  tan
to,  se auiueatit  mediante  podórse  obtener  una  temperatura  rbás uni
forme,  espeeiliflente  al  ser, destinado  l  buque  5  climas  muy  cáli
dos  .ó muy  unos,  habiéndose  asimismo  mejorado  el  corte  del  ex
presado.

Sir  William  White  ha  sido  el  autol’  del  proyecto  de  éste,  y  con
-     arreglo  5 los  deseos  de S. M. se l1  combinado  el  andar  y  la  como

didad.  Fué  acórdado  que  ésta  no  se  sacrificase  al  gran  aiidar,  así
•     que un  andar  uniforme  de  uSas  17 nhllas  eh  buenas  cirunstaflCiaS,

fué  asociado  ei  el proyeeo-  5  una  velocidad  de  20  millas  sobre  la
prueba  medida  durante  eho  horas.

Lleva  carbón  suficiente  para  navegar  2.000  millas  5  razón-  de
14.  L9s  alojamientos  para  S.  M.,  bales  personas,  así  onmo  su
alta  sevidtimbre  y  criados,  son  mucho  mayores  que  las  del  -ach.t
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actual,  habiéudose  dispuesto  además  el nuevo  buque  para  efectuar
viajes  lagos,  y  á  causa  de  su  gi-an  andar  y  mayor  porte,  la  dota
ción  tieue  que  ser  más  numerosa  y  los  alojamientos  adecuados  á
las  condiciones  modernas.  Las  característicaá  del  expresado  son:

439’  por  50’;  calado  medio,  18’;  desplazamiento,  4.700  toneladas;
•  tuerza  máxima  dé  caballos  indicados,  11.000. Como  las  ruedas  de
-  paletas  no  servirían  para  un  buque  de  alta  mar  de esta  porte  y fuer

za,  estará  provisto  de  hélices  gemelas  accionadaspor  medio  de  dos
máquinas  de  cilindros  verticales  invertidos,  teniendo  cada  máquina
colocada  ‘en  un  coinpartimento  estanco  independiente  cuatro  de
éstos.  Diez  y  ocho  calderas  acuatubulares  del  tipo  Belleville  más
pérfeeeionado  con  eeonomizadores  generan  el  vapoy,  colocándose
aquéllas  ea  grupos  de  nueve  en  cada  una  de dos  eániaras  de  caldo-

$    ras  separadas.  Los  Sre.  Huinphry  y  Tenant  han  conftatado  la  pro
visión  de  las máquinas  y  calderas.  En  la  construcción  de las máqui
nas  se ha  procurado  reducir  la  vibración  del buque  al  navegar  á  la
niáquina;  se  cuidó  también  de  que  las  cámaras  de la  máquina  y  de•
las  calderas  estén  bien  ventiladas.  La  instalación  eléctrica  tendrá
carácter  especial,  no  sólo  servirá  para  el  alumbrado  eléctrico  del in
terior,  sino  para  otras  aplicaciones  de  fuerza  eléctrica,  incluyendo
çlevadores,  bombas,  aparatos  para  izar  los  botes,  máquinas  de  vien
to,  el  eabrestdnte  de  popa.y  la  calefacción  de  los  principales  aloja-’
nueatos.  El  yacht  llevará  tres  palos  y  dos  c.ldmeneas,  y  tendrá  proa
de  ohpper  y  popa  elíptica.

El’ Almirantazgo y los  maquinistas  de  la  Armada  (1).—Parece  estar
acordado  que  el  Almirantazgo  no  procederá  por  sí  á acceder  á  lqs
gestiones  de  los  maquinistas  de  la 4rmada,  con  el  fin do obtener  ca
tegoría  ejecutiva.  Sólo  una  acción  enérgica  por  parte  de  la  Cámara
populmir  inducirá  al  expresado  alto  Centro  hasta  á  tomar  ea  consi
deraoión  el  asunto.  A la  verdad  no  deja  de  habér  motivos  para
creer  que  la  Superioridad  desearía  pasarse,  á ser  posible,  sin  maqui
nistas,  confiando  el cuidado  do las máqninas  en parte  á los operarios
de  maquinaria  y  en  parte  al  ramo  ejecutivo,  habiéndose  pensado
recientemente  mejorar  la  posición  de  i05  primeros.  Esto  está  muy
puesto  en  razón,  si bien  se  tendrá  presente  que  no  sería  imposible
instruir  á una  clase  que,  aunque  algún  tanto  provista  de  más  suti

•   ciencia  que  los ‘operarios  de  maquinaria,  quedarían  muy  por  bajo
de  los  mnaniaistas  educados  en  una  Escuela  superior.  Esto,  hasta
cierto  punto,  podría  satisfacer  las aspiraciones  del Almirantazgo,  sin
tratar  de  establecer  igualdad  con  el  ramo  niilitar  del  servicio.  Te-

•    (1)  The Engii,eer.  19 Mayo.
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neiios  entendido  que  el  Almirantazgo  ha  dispuesto  que  varios  ino
toree  eléctricós,  instalados  ti docenas  en los  buques  (le guerra,  y qe
hasta  la  presente  han  estado  á cargo  de  los  maquinistas,  lo estén  ca
adelante  al  de los  Oficiales.  Esta  disposición  probablemente  causa’.’ í
algún disgusto,  toda  vez que  los  maquinistas  se  niegan  ti  efectuar
reparaciones  ele máquinas  que  no  se  hallan  ti s  cargo;  queda  por
yer,  sin  embargo,  si los  citados  Oficiales  pueden  llevarlas  á cabo.  La
situaciónno  deja  (le ofrecer  interés  y  perce  estudiarse  por  los  qu
en  el  Parlnnento  se  ocupan  de la  eficiencia  de  la  Armada.

Las  raciones de  la marinería (l).—-El .Neia7  eud  Mili.twy  iecorti
inserta  un  artículo  en  favor  de una  reforma  en  la  ración  del  mari
nero,  asunto  que  el  Daity  Oraphic  ha  tratado  en  varias  ocasiones,
sobre  el  cual  vuelve  ti llamar  la atención,  encareciendo  su importan
cia.  Lo que  se requiem  principalmente  es  la  provisión  de  una  cena
con  una  corta  ración  de  carne  para los individuos  de la dotación  del
buciue.  Actualmente  no  está  establecida  oficialmente  una  comida
deeiués  de  las cuatro  de  la  rmutana,  ti cuya  hora  se  toma  el  té,  con
sistente  en  medio  hlro  de  éste con  galleta.  Se  propone  que  la  cena,
ti  las siete  y  media,  debiera  componerse  de  250 gTamos  de  pan.  250
de  carne  en  lata,  14,37 d.c café y  28,75 de azúcar.

En  la actualidad  el  marinerp  gasta  intis  de  10 chelines  en  la  can-
tÍna.  debiendotenerse  presente  que  los  precios  de  los  coniestibles
hin  aumentado  ti partir  de  la  fecba  en  que  se fijaron  las  cantidades
de  loe géneros  de  que  se  componen  las  raciones  actuales,  y  de  que
el  haber  del Ejército  se ha  aumentado  recientemente.  En  el  artículo
citado  se recomienda  asimismo  el suministro  de pan, iendo  posible,
en  vez de galleta.

El crucero ScylIa» (2).—Habieudo  ¿titenido  este buque  en  sus ejer
cicios  de tiro  anuales,  con  opción  ti recompensa,  el  excelente  record
del  80 por  100 de blancos,  ha  sido  muy  satisfactorio,  toda  vez  que.
demuestra  que  el  tiro  en  los  buques  ingleses  de  punta  es  actual
meiite  tan  bueno  como  en  la Armada  americana.  El  1?huiadel/ia y  el.
Texas  hicieron  el  mayor  nüniero  de  blancos,  habiendo  correspon
dido  el  90 y  el 92 por  100 al primer  buque  y  al  segundo  respectiva
mente,  si  bien  se efectuaron  contra  un  blanco  de  dimensiones  mu
i)o  mayqrés.  El  Daily  Gvaphic, al  felicitar  al  Almirante  Tiopkins,
al  Chmandante  Capitíui  de  navío  Percy  Scott,  ti los Oficiales del  Scy
la  y tripulación,,  confía,  según  la  frase  del  referido  Jefe,  que si  sus

(1)  The  Daif1j  Gcph/e.
(2)  ideni.



NO’XICIAS VARIAS                823

artilleros  dé mar  Jiubieran  de  tirar  á un  enemigo,  no  saldría  mejor
librado  que  lo tuS el hlaico.

El  citado  tiro  del  Seylia  se  efectué  con tanteadores  independientes
5  bordo,  á  1.600 yardas,  andando  12 millas.  Es  presumible  que  se
empleó  el blanco  reglamentario  para  cañones  de  4”,7  de  20’ de  an
chura  por  16’ 09”  de  altura,  de  manera  que  el 80 por  100 de blancos
heaho  en  aquél  equivaldrían  á un  .99 por  100 de  los  efectuados  en

el  casco de  un  buque,  en  atención  á haber  pocos  cruceros  extranje
ros  de  la  clase  del  &yllci  que  representan  un  blanco  de  menos  de
300’  por  20’ 5  25’, si bien,  como es  consiguiente  en  combate,  la  dis
tancia  á que  se tire  rara  vez llegará  5  1.000  yardas,  al  paso  que  el
blanco  generalmente  se  moverá  con  rapidez.

El  vapor inglés MiIwakee>» (1). —Se  recordará que. el  vapor  de
gran  porte  Mil’.va/i:ee, propiedad  de  los -  Sres.  -Elder  Dempster  y
Compañía,  al  hacer  viaje  del  Tyne  á Nueva  Oi’leans, embarrancó  en
la  bahía  de  Aberdeen,  cerca  de  Aberdeen,  en  el  mes  de  Septiembre
último,  habiendo  penetrado  una  roca  cii  la  obra  viva  á  la  altura
de  unos  8’ por  encima  de  la  parte  alta  de  los aljibes;  en  vista  de  la
magnitud  de la  avería  y  de la  imposibilidad  de  salvar  todo  el  buques
el  Capitán  Batcheior,  que  estaba  encargado  de  las  operaciones  de
sal  vaiuento,  acordé  dividir  el  barco  en  dos  por  medio  de  cargas  de
clinainita.  Esto  se Ilévó  á cabo  satisfactoriamente,  habiendo  dejado
unos  180’ del  cuerpo  de  proa  en  las roés  y  remolcado  ló restante  al
Tyne  (2) en  espora  del  nuevo  cuerpo  de proa,  que  se  boté  al  agua

sin  novedad  el  día  12  de Abril  último  en  el astillero  de  los  señores
Swan  y  Hunter.  Los  dos  cuerpos  del  buqu.e  se remolcarán  en breve,
5  fin  de que  entren  en  el dique  del  Tyne  Pontoons  and  Dry  Docks

•  Comp,  en  e]. que  se  juntarán  el uno  al otro.

Botadura  del  <ImpIaeahle.> (3)—Este  acorazado  inglés  de  1.  clase
se  boté  al  agua  en  Devonport  el día  11  cTe Marzo  último;  es del  mis-
ato  tipo  que  el  Fw’midcble,  botado  al  agua  en  Portsmouth  en  No
viembre  el  año  pasado,  y  del  .i}’esisti1jle, que  lo fué  en  Chatam  en.

•  Diciembre  de dicho  año.  Las  dimensiones  principales  del implacable
son  las  siguientes:  eslora  400’,. manga  7’,  calado  medio  26’ 03’,
desplazamiento  15:000 toneladas.  El  blindaje  lateral  consistirá  de
acero  harveyzado  de 9”  de  grueso,  unido  pdr  medio  de  dos  main
paros  blindados  que  forman  una  faja  coinpleta  alrededor  de las par.

l)  Enj/nee,  1  Abril.
)  Vause  los  números  de Noyiembi’e  y  Diciembre  últimos  de esta REVISTA.

()  Jorq  of  i1  1?, U  5’. IsOf,,.loo.
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tes  vitales  dl  buque;  éste  llevará  dos  cubiertas  proteetrices,  una  de
ellas  arqueada,  ue  arrancará  desde  el  canto  bajo  de  la  faja  blinde
a.  El  armamento  principal  consistirá  cii  cuatro  cañones  construí-
‘dos de  alambre,  de  12”,  montados,  pareados,  en  dos  barbetas  ‘prote
gidas  por  blindaje  de  12”.  Llevará  asimismo  12  piezas  de  tiro  rá
‘pido  de 6”  de  nuevo  tipo,  montados  cn  casamatas  protegidas  con
blindaje  de  6”,  además  16  piezas  de  tito  rápido  de  12  libras,  seis
Hochtkiss  de  tres  libfas  de idéntico  sistema  y  ocho  Maxime.  Estará
también  provisto  este  buque  de  cuatro  lanza-torpedos  sumergidos
de  18” de  diámetro.  En  cuanto  á las  máquinas,  que  se  construyen
en  el  establecimiento  de  los Sres.  Laird  (Birkenhead),  serán  de triple
expansión  y  desarrollaráli  fúerza  de  15.000  caballos  indicados;  las
calderas,  en número  de 20, serán  acuatubulares  sistema  Belleville.
té  dotación  completa  se  compondrá  de  775 hombres.

Redes  para-astillas (1).— Acordado  por  el  Almirantazgo  que  todos
jos  acórazados  lleven  una  red  para-astillas  que  en  combate  quedase
completamente  colocada  sobre  la  cubierta  alta,  á fin  de  proteger  las
dotaciones  d  los  cañones,  librándolas  de  los  daños  producidos  por
los  fragmentos  de  los  botes  y  demás  hechos  añicos  por  los  proyecti
les  enemigos;  y  en vista  de que,  según  los  experimentos  practicados,
dichas  redes  son  una  adquisición  valiosa,  aunque  suinstalaeióu  será
muy  dispendiosa,  el Almirantazgo  ita  dispuesto  que  se faciliten  á to
dos  los  nuévos  cruceros  de  l.’  y  2.’  clase.

Hospital  zymítico  (2).  —El Almirantazgo  admitirá  proposiciones
para  la  construecióli  de un  Hospital  zymítico  en  Haslar,  cuyo  pre
supuesto  de obras  ascenderá  á unas  50.000 libras..

Nuevo sistema fle punterías á los torpedos—Según  el  :Engineer,  pa
iece  que  se efectúan  experimentos  en  la  actualidad  con  un  nuevo
sistema  de  apuntar  los  cañones  contra’lo  torpedos,  inventado  por
Mr.  Metealfe, primer  maquinista  del  destructor  de  torpederos  Em’
nest.  Si el  sistema  diera  buenos  resultados,  los  ataques  nocturnos
llevados  á  cabo  con  torpedos  serían  prácticamente  imposibles;  la
cuestión;  que  en  la  actualidad  está pendiente  de  solución,  es  detcr
minar  si el  referido  sistema  funcionará  en  la  práctica;  los  detalles
de  éste son  liaste  ahora  reservados,  si bien  por  lo’que  eolije  el  En
gieeei’  parece  ser  muy  sencillo  y  prácticamente  automático.

En  el  citado  puerto,  dice  el mismo  periódico;  que  durante  un  ata
que  reciente  llevado  á  cabo por  torpederos,  los  pintados  de  blanco

(1)   TJuitcd Sorcicu  Guve(te.
(2)  Rn9ii,et;4’.



NOTICIAS VARIAS                825

fueron  descubiertos  inmediatamente  por  medio  de  las  lces  éxplo
radoras,  mientras  que  una  embarcación  pintada  de  negro  entró  des
apercibida.  Una  embarcación  pintada  de  S’erde esmeralda  sería  casi
invisible  de  hallarse  en  el  sector  de  iluminación  de  una  de  dichas

luces.

Prácticas  de artillerlá  (1).—Por  disposición  del  Almirantazgo  las
prácticas  de  la artillería  de  la  Armada  sé  sostendrán  ea  el  más  alto
grado  de  eficiencia  posible,  dándose  pasos  que  ocasionarán  conside
rablesgastos  extraordinarios  en  la  adquisición  de  municiones.  A

-     los cabos  de  cañón  de  artillería  gruesa,  especialmente  de  la  monta
da  en  las  torres  y  las  barbetas,  se, les  darán  todas  las  facilidades  posibles,  á fin  de  que  cfcctáén  prácticü  de  tiro.

Mediante  un  aparato  ingenioso,  dichas  prácticas  se llevarán  á cabo
con  las piezas  ligeras  de  tiro  rápido,  apuntadas  por  dirección  y ele
vación  en  idénticas  condiciones  que la  artillería  gruesa,  con la  única

diferencia  que  al  estar  la  puntería  de  unode  los  cañones  de  rueso
calibre  bien  hecha,  sólo se disparará  la  pieza  ligera,  sin  fatigar,  por
tanto,  á la  de  mayor  poder,  eeonomizáadose  además  pólvora   pro
yectiles.  En  estas  prácticas  no  se escasearán  las  municiones,  y  se en-

•  cargará  asimismo  á los  Comandantes  tengan  entendido  que  tirar  -

bien  y  manejar  ñu igual  manera  la  citada  artillería  gruesa  se  con
ceptuarán  siempre  como, deber  preferente:  serán  objeto  de  estudio

detenido  los  ejercicios  efectuados  por  los  Jefes  de  las  torres  en  la
apreciación  de  distancias,  especialmente  de buiues  en  la mar.  El Al-

•  mirantazgo  aumentará  anualmente  de  una  manera  progresiva  la

gratFflcaeión  reglamentaria  correspondiente  á las  prácticas  coil arti
llería  gruesa,  si  bien  hasta  la  presente  no  se  ha  fijado  la  suma.

Rusia:  Draga de  gran  fuerza  ‘(2),—En el  establecimiento  de  John
Cockerill  y  Compañía  s  ha  eonstruído  para  el  Gobierno  ruso  una
draga  análoga,  según  el sistema  de  la Beta,  que  funciona  en  el  Mis
sissipí,  si bien  aquélla  es de  dimensiones  mucho  mayores,  pudiendo
remover  4.000 yardas  cúbicas  de  arena,  cascajo,  areilla  ó  materia
hnáloga  por  hora   700’: de  distancia.  La  draga  está  deshnada  para
excavar  un  canal  para  buques,  que  unirá  el Báltico  con  el Velga.  La
tierra  se excava  y  mezcla  con agua  por  medio  de cortes  giratatorios
hasta  adquirir  tal  eonsisten’cia, que  se puede  echar  arriba  por  medio
dc  dos  bombas  de  vapor  de  1.428 caballos  de  fuerza.  Las  dimensio
nes  de  la  draga  son  las  siguientes:  214’,0” por  61’,5”, y  lista  para
funcionar  eala  4’,G”.

(1)  United .S’e’vice Cezatie, U Mayo.

t’2)  Jin.ginee’,-ing.  .
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LIBROS

Docron  NICASIO MARISCAL. La ciencia  de la  belleza, datos,  para  la
direccióq  higiénica  de  l  hermosura  humana  Ilustraciones  de
JUAN COrmA.—Madrid, imp.  de  R. Rojas,  1899.—Un  tomo  en  4.°
de  238 páginas,  cuatro  pesetas  en  las librerías  y  en  casa  del  edi
tor,  D.  L.  Martínez,  Correo,  4, tercero,  Madrid.

Cualquier  persona  medianamente  equilibrada  lleva  en  sí  un  estí
mulo  que  la  impulsa,  con  mayor  ó menor  imperio,  hacia  la  belleza
en  sus  varias  y  múltiples  manifestaciones,  ya  sean  éstas  tangibles,
corno  todas  las dependientes  de  la forma  ó  figura  de  las  cosas,  ya
sean  aquéllas  otras  inmateriales  é impalpables,  como  la  luz  uuave  y
como  los  sonidos  armoniosos,  que  llegan  por  secretos  caminos  á lo
ínthnó  de  nuestro  ser,  iinpresionndole  y  conuoviéndole  honda
rnete  con  gratas  sensaciones.

Pero  junto  á esa  ufliversal  tendencia  á sentirla  y  apreciarla  figura
con  igual  extensión  la  dificultad  de  explicar  y  definir  la  belleza;
cada  raza,  cada  pueblo  y pudiéramos  decir  que  cada  individuo,  lii
conceptúan  de  modo  diferente;  hasta  el  tiempo  y  la  moda  influyen.
cii  hacer  inés  profundas  estas  diferencias,  como  que, al fin y al cabo,
iio  hay  en  la belleza  nada  absoluto  y  categórico,  sino  que  todo  es en
ella  contingente  y  cuestionáble:  siempre  nos  parecerá  más  bello  lo
que  esté  más  en  consonancia  con nuestros  gustos  y aspiraciones,  que
cambian  tanto,  como  es  sabido,  bajo  el influjo  de  la época,  de la edu
cación  y  de  las  costumbres.

El  doctor  Mariscal,  que  en  su  vasta  ilustración  y  constante  estudio
comprende  perfectamente  todo  esto  y  oti’as muchas  cosas  más,  ha
sabido  en  este  su  notable  libro  vencer  con  arte  sumo  todas  ó  casi
todas  las dificultades  que  él  asunto  ofrece,  colocándose  en  un  punto
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de  vista  hábilmente  elegido,  desde  el cual  va haciendo  desfilar  ante
el  lector,  que  Jo sigue  interesado  y  convencido,  todos  los  números
del  programi  dispuesto,  exornándolos  con  los  innumerables  atrac
tivos  que  la  inteligencia  cultísima  del  autor  y su  castiza  pluma  pue
den  y  suelen  dar  á las  inatcrias  que  tratan.

El  subtítulo  de la  obra  da  clara  idea, de  su  contenido,  aunque  no
complcta:  «datos  para  la  dirección  higiénica  de  la hermosura  huma
na»,  dice  y  resulta  el  escrito  un  coiiiplcto  y  felicísimo  tratado  de  la
materia,  que  empieza  por  estudiar  la  «influencia  de  la  mujer  en  las
accional  del hombre»  1y termina  con un  apéndice  que  contiene  va
rias  fórmulas  eficaces  é  inofensivas  para  higienizar  ó  embellecer
(que  viene  á ser  lo mismo  en  puridad)  la  piel,  la  boca,  los  dientes  y
el  cabello,  seguida  de  una  lista  de  perfumes  higiénicos.

El  doctor  Mariscal  parte  del  principio  de que  sin  la  salud  no  hay
belleza  posible,  y  como  que  casi  siempre  la  salud  es  obra  do  la  hi
giene,  esta  ciencia  tiene  poder  para  aumentar  la  hermosura,  lozanía
y  arrogancia  do  nuestra  especie;  ideas  muy  discretas  que  dan  al
texto  un  fondo  do seriedad  no incompatible  con  su  forma  amena  y
que  son  ya  axioiuáticas  en  otros’países  inés  adelantados  que el nues
tro;  pero  que  aquí  suenan  aún  á heréticas  en  los  oídos  de  mucha
gente.                  -

Precisa,  pues;  probarlas  al  emitirlas  en  castellano,  y  este es  el  as
pecto,  en  mi  humilde  concepto,  que  inés  avalorn  y  enaltece  la  obra
esta,  de  cuya  aparición  doy  cuenta.  Cuanto  en sus páginas  se cypone
acerca  de  la  obesidad,  del  enflaquecimiento,  do la importancia  higié
nica  y  estética  del  cabello,  de la  boca  y  de  los  dientes,  de  los  cjcrci
ciós  físicos,  por  ejemplo.  y  do otros  muchos  puntos  por  el  estilo,  va
apoyado’  no  sólo en  la  autoridad  indiscutible  del autor,  sino  en  citas
clásicas  tan  atinadas,  tan  pintorescas  y  tan  bien baldas,  como  suele
decirse,  que  sin  privar  al  libro  de  su  puesto  de  honor  propio  y  na
tural,  emi manos  do las  damas,  le  señalan  otro,  muy  principal  tnnm
bién  y  merecido,  en las  bibliotecas  de  los  hombres  literatos  y pcnsa
dores.

Que  el  libro  so vulgaricc  tanto  como  lo merece,  por  la  importan-’
cia  social  grandísima  del  asunto,  por  la excelente  manera  de tratarlo
y  por  las  primorosas  ilustraciones  del distinguido  artista  Sr.  Conmba
que  lo adornan,  es  lo que  deseamos  y  osporamos,  inspiránddnos  en
la  conveniéncia  gcacralç  si el libro  este  alcanza  todo  el éxito  á que
os  acreedor,  no  vacilamos  en  auguraral  doctor  Mariscal  uno  de  los
mayores  trinafos  que  lmaya podido  conseguir  en  estos  tiempos  la
literatura  médico  social española.               -

F.  MÓNTALDO.

Muyo del 98.  ‘          ‘
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Estadística smI.—Repúbl ka  mejioanh.

Hemos  recibido  dos  Voluminosos  libros  con el  título  que dejamos
consigiiado  y  que  ha  publicado  este año  en  Méjico  la  Secretaría  de
Rstado  y  del despacho  de  ijacienda  y  crédito  público.  Dichos  libros
contienen  todas  las  noticias  que  pueda  necesitar  el  comercio  sobre
la.  importación  y  exportación  en  todos  los  puertoá  de  la  República
durante  el año  económico  de  1895-98. Lá  forma  y  el orden  en  que  se
han  publicado  estos  libros  hacen  honor  al  Ministerio  á  que  se  debe
este  trabajo,  y  al  final  del  segundo  tome  se publican  cuatro  láminas
con  diferentes  diagramas  que  represefltan  la importación  y  la expor
tación  en  la  República  el  aho  económico  delti4  al  95.

De  desear  es que  estudie  nuestro  comercio  estos  libros,  que  con
tienen  gran  enseñanza,  sobre  todo  para  los que están  llamados  á pro
curar  el  ue  nuestros  productos  encuentren  en  nuevos  mercados  lo
que  han  perdido  con  los  últimos  desastres  sufridos  por  la  nación.

Potencialidad naval en España,  Lo que ha sido, lo que es y lo que pue
de ser.

El  conocido  yreputado  escritor  D.  José  Eieart  y  Girald,  á  quien
su  condición  de  inteligente  Capitán  de  la  Marina mercante  le  da una
autoridad  incuestionable  en  asuntos  marítimos,  ha  escrito un  folleto
al  cual  ha  dado  el  título  con  que  encabezamos  estas  líneas.

Con  haber  citado  el  nombre  de  su  autor  relevados  quedábamos
de  decir  que  nuestra  humilde  opinión  es  favorable  al  referido  fo
lleto,  que  hemos  leído  con  toda’la  atención  que  merecen  las  iinpor
tantes  cuestiones  á que  lo  dedica  y  de que  hace  un  concienzudo  es
tudio.

Trabajos  como  el que  acaba  de  dar  á luz  el  tiustrado  -Sr.  Rieart
en  todos  tiempos  serían  bien  recibidos  por  los  que  siguen  el  pro
grso  marítimo  extraujero  y  nacional;  ero  en  las  actuales  eircun
tancias  cii  que  por  efecto  de  nuestro  impresionabie  y  peculiar  ea
r6cter  los  ánimos  se encuentran  tan  abatidos  que  sólo negruras  vis
lumbramos  en  los  horizontes  del  porvenir,  el trabajo  del  Sr.  Ricart
no  sólo será  bien  recibido,  sino  que puede  califlearse  de  muy  opor
tuno.  Este  ilustrado  marino  con  escalpe]o  maestro  hace  una  disee
ción  escrupulosa  en  la  historia  de  la  potencialidad  naval  en  España
y  nos  dice sin  pasión  lo que  laMarina  ha  sido;  estudia  con  severa
calina  y  relata,  sin  dej arse  llevar  de  impresionabilidades,  lo  que  la
Marina  es  en  el día,  y  con igual  severo  juicio  deduce  lo  que  de  ella
puede  aún  esperar  esta  desdichada  nación,  cuyos  destinos  en  la  úl
tima  guorra  sabido  es que  moralmente  fueron  resueltos  antes  de que
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la  lucha  se  entablara  e’ijtre’ ainbs  beligerantes.  Convencidos  esta-
•     inos de esto;  por  esa  razón  lejos  está de nosotros  la  idea de  atribnirle

á  nuestro  pundonoroso  y sufrido  Ejército  de  mar  y  tierra  la respon
sabilidad  de  lo que  ha  ocurrido,,  y  múcho  menos  achacarlo  é  las
deficiencias  de  su  persoual.

De  esperar  es,  como  eÑe  el  Sr. Ricart,  ‘que. nuestra  poteñcialidad
•      naval puede  acrecentarse  si el  espíritu  de  la  nación  se  levanta  y la

•    opinión  no  es  contraria  al  desarrolla  de  nuestra  Marina.
Sinceramentefelicitamos  al  Sr.  1-ticart por  la  publicación  del  fo-

•     lleto de  que  nos  venimos  ocupando  y ue  ha  tenido  la  galantería  de
remitirnos..’  ,  —

‘Manual elementar da regulaçao e oompensaçao da Agulba magnetica.

En  el  mes’de Febrero  últhúo  dábamos  cue]1t  en  nuestra  REVISTA
de  3tro  libro  escrito  por el distinguido  Oficial  autor  del  qué  hoy  nos
ocupa,  y cuyo  título  encabeza  estas  líneas.  Dicho  libro,  se  titulaba
inst’t’accoes para  o ils’o cia açpsilia majjneüca,  y  el autor  de  ambos  cs
‘el  ilustrado  primer  Teniente  de la’ Armada  portuguesa  Augusto  Ra
mos  da  Costa,  ingeniero  hidrógrafo  encargado  en  Portugal  de  la  re

‘gulación  y  compensación  de  fas  agujas  magnéticas  en  los  buques
‘del  Estado.

La  léctura  dé  ambos  fibros  póne  de  relieve  la  ilustraciómde  su  -

autor,  y  su  laboriosidad  está  bien  probada  cuando  en  tan  breve
plazo  ha  publicado  dos  libtos,  que  si son  pequeflo  en  tamaño,  no
lo  son  en  utilidad  para  el  Oficial de  Marina,  pues  en  ámbos  encón
trará  easeíanza  grande  en  los complejos  problemas  que  se  resuel
ven  con  el iustrumento  más  importante  que  se usa  en  los  buques,  y
tablas  utilísimas  para  la  práctica  de  esos  prohlemaé.

Hemos  leído  con  la detención  que  merece  esta  tiltima  producción
del  Sr.  Ramos  da  Costa, y  le  felicitamos  muy  cordialmente  por  su
importante  trabajo,  agradeciéndole  mucho  el que  nos héya  remitido
‘un  ‘ejemplar.

-  Este  libro  ha  sido impreso  este año  en  Lisboa  n  la  tipografía  de
Mattos  Moreira  & Pinheiro,  calle  de Jardin  do Regedor,  39 y  41.

Discurso leído ante lá Real Academia de la Historia en  la recepción  pú-•
blica  del  Excmo.  Sr.  D. üan  Jordán  de  Urríes,  Marqués  de Ayer-
be,  el día  28 de Máyo de 1899, y contestaeióh  del Exomo.  Sr. D. An

/  ,  tonio  Sánchez  Moguel,

El  tema  escogido  por el  nuevo  académico,  Sr.  Marqués  de  Ayerbe,
•  •  ha  sido  «Enlaces  de  Reyes  de  Portugal  con ‘Infantes  de  Aragón.—



82()              LIEVISTA GENERAJL DE  MARINA

Antes  de  desarrollar  tan  interesante  tenia  tributó  un  sentido  y  eru
dito  recuerdo  al  Excmo.  Sr.  Dnque  de  Osuna,  cuya  vacante  ocupa.
y  también  al  linstrado  eatedráflco.  historiador  y geógrafo,  D. Marcos
Jiménez  de  la  Espada,  que  deÑó  ocupar  la  vacante  que  çlej ó el  Du
que  de  Osuaa,  y  que  no  lo realizó  por  haber  fallecido.  Consignamos
con  gusto  que  el  Sr. Espada  era  muy  conocido  y  estimado  entre  los

ya  -hoy viejos  compañeros  nuestros  que  tuvieron  la  satisfacción  de
pertenecer  á la  Escuadra  del  Pacífico,  la  cual  salió  de  Cádiz  para  el
mar  de  dicho  nombre  ea  el año  de  1862, y  ea  dicha  Escuadra  em
barcó  una  Comisión  científica;  de  la  que  formaba  parte  tan  ilustrqdo
y  modeso  catedrático.

Con  citar  el nombre  del nuevo  académico  y  el del  que  ha  contes
tado  á este,  dicho  queda  que  ambos  discursos  han  sido  brillantes  ‘y
que,  como  así  lo merecían,  fueron  oídos  con granclísiino  interés  por
los  señores  académicos  y  también  pofel  escogido  público  que  asis
tió  á  este solemne  acto.

Sinceramente  felicitamos  á  los  dos  ilnstrados  ácadémicos  de  en
‘os  discursos  nos  ocupamos,  y  muy  particularmente  en  esta  oca
sión  al  Sr.  Marqués  de Ayerbe,  que  ha  tenido  la  honra  muy  j usttl
cada,  de ingresar  en  la  respetable  y  sabia  corporación  titulada  Real
Academia  de  la Historia.  -
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PERIÓDICOS

suntos de inteÑs para la Marina oon(enidos en los periódioos que se-cítan.

-   ALEMANIA’

lnte’rnatlonale Revue uber die Gesammten Arrneen und Flotten.—D,’esde,
-       .1, Ferdinand.çtrasse.

Esta  reyista  ha  empezado  á  publicar  sup1emeutos  inensuaIes  es
critos  en  francás,  inspirados  por  la  intención  de  haer  accesibles  á
las  personas  que  no leen  el  alemán  las ideas  más  corrientes  en aquel
país  acerca  de los  asuntos  militares,  navales  y  otros;  en  los  suple-.
mentos  citados  aparecerán  traducidos  los artículos  más  notables  que

hayan  visto  la luz  en  la Revista,  aclmitiendose  siscripciones  separa-
cias  á los  mismos.  -

He  aquí  el  suiiario  del  suplemento  jrimero;  correspiidiente  al
mes  de Abril:

Planchas  de blindaje  y cañones  de  ruptura  alemanes.-Pruebas
del  torpedero  de  división  D  10.—Los  nuevos  cañones  de campaña
alemanes  y,franceses.—Noticias  varias.  (Dos fotograbados.)

ARGENTINA-

Boletín  del  Centro  Naval (Marzo).

Arquitectura  naval  práctica;—Ascensores  de  municiones  del  aco
razado  41m Brown  (continuación),  con  grabado—Las  lluevas  apli
caiones  de  la  electricidd  en  la  Marina  (coi  grabado).—Nuestras

-   costas:  estudios  hidiográficos,  etc.

Bletin  del Instituto Geográco  Argentino (Julio  á Dicienbre  1898..) -

Orígenes  uacionales.-1—Etnografía del ío  de la  Plata.—La  provin
cia  de  Buenos  Aires.—El  sin ibolismo  de la  Cruz  y  el  Faló  en  Cal
eiaqui.—E1  Banco y Santiago  del  Estero  (segunda  parte).
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BRASIL

Revista Maritima Brazileira (Abril).

El  Cápitán  de  mar  y  guei’ra.—Táctica  navalmoderna.—El  torpe
do.—La  guerra  chino-japonesa.—-Marina  nacional,

Revista Militar (Marzo).

Revista  militar—La  unificación  de los  mandos  de  las  fuerzas  d
mar  y  tierra.—La  criptografía—Instrucciones  para  evitar  las  tenta
tivas  de  desembarco  de  las  epediciones  americanas.—Fabricación
de  pólvora  sin  humo  en  los Estados  Unidos.

CHILE

Revista de Marina (Enero).

Las  relaciones  entre  la  maestranza  del dique  eón los  buques  de  la
Armada—Ataque  ydefensa  de  las costas.—Empleo  dl  carbón  del
país  en  la  Armada  nacional»—Colocación  rápida  de  cables  telegráfi
cos  en  tiempo  de  guerra—El  buque  de  combate—Memorias  del
viaje  de  la  segunda  DiviMón  de  torpedéros  en  estudio  á  las  costas
del  Sur  ó islas  del  archipiélago  de  Chiloe.

ESPAÑA

Revista Científico-Militar y Biblioteca Militar.

Crónica  gencral.—Las  ai’mas  de fuego  portátiles  en  Austria-Hun
gría—Vestuario  y  equipo  del Ejército.—Révista  de  la  preisa  y  de
lbs  progresos  militares—Diccionario  de  ciencias  militares  (pliegos

47  x 48 del  tomo  II).—.rontuario  táctico  para  Infantería  (pliego  5.°)  /
—Láminas.             - .

Marina Militar y Mercante Espaola.

Reflexiones  sobre  algunas  pa{abras  de  inárinos.—El  derecho  de.
visita  en  tiempo  de paz.— La  artillería  de  los  nuevos  buques  alema-.
nes.— La  protección  á  la Marina  mercante  en  Francia—La  Marina
mercante  de  1875 á  1898.—Novcj-int  nnite’si!,  etc.
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Boletín Oficial dól Cuerpo de Infantería de Marina.

Disposiciones  oficiales. —Escalafón  de  setíore  Geiierales  Jefes  y
Oficiales  del ‘Cuerpo.

Memorial de Ingenieros del Ejército.

Átrincheramientcs  permanentes  para  Infantería.—Problemas  re
látivos  al  empleo  de los  cebos  de  eantidad.-—Ideas  generales  de  las
obras  de  defensa  de  la  Habana.—Revista  militar.—Crónica  científi
ca.—Los  globos  en  la  guerra,  etc.        -

Memorial de Artillería.                        -

El  catión  de  eampafía.—El’  catión  Armsti’ong  de  150  mIlínetros
ea  montaje  deslipse.—Estudio  sobre  la  organización  de  defensa  de
costas  y fronteras,—Algo  sobre  la  organización  de  la’  aftillería,—
Estudio  sobre  montajes.—Mernorja  sobre  la  producción  en  España
de  las  razas  caballares  necesarias  al  servicio  de  su’Ejéreito;  etc;

Revista de Pesca Marítima.                       -

Sección  oficial.—Notai  históricas  sobre  el  desarrollo  de  la  psca
dealtura  en  Jnglaterra.—En  apoyo  de  un  nrtíeulo.—Conservns  de
peseaclos.—Hoja  comercial;           /

Revista ‘Contemporánea.

El  sistema  mótriej  y  sus  nuevas  bases  científicas.—-Los  Minnesin
ger.  —El cuento  de  Rosnnieve.-_Exploración  de  la  atmósfera.— El
corazón  del  tiempo.—Cien  leguas  sobte  el  Volga  helado,  etc.

Industria é Invenciones.

Problemas  varios  sobre  refuerzo  y  reducciones  de  los alcoholás  y
nguardientes.—El  seguro  elktrico  en  Barcelona.  —Agricultura  cien
tíficn.—Electrodos  de  carbón  ‘para  electrolisis  á  la  temperatura  de
fusión.—Empleos  industiinles  de  la eelulosa.-L--Itevjstn de  la  electri
cidad,  etc.          -

El  Mundo Naval’ Ilustrado.

Potencialidad  marítijn  de  Espatia._Cojnbate  del  Callao  en  18&3

TOMO  XUV.—JuNxcj, 1899.
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—Excmo.  Sr.  D. Francisco  Javier  «e  Salas.—El  nuevo  Almirante,.
Excmo.  Sr.  D.  Carlos  Valcárcel  3i Tlssel, de  Guimbarda.—La  pesca
en  Menorca  en  1S11.—Investigacióll  sobre  los  resto  de  .Villaarnil,°
etcétera.

Revista  General Internacional.

La  transformación  del imperio  japonés.—El  porvenir  de  la Deuda
pública  en España—El  General  Martínez  Campos  y  el servicio  mili
tar  obligatoriO—L0  que hizo  cada  buque  cn  Santiago.—Información
agrícola._Cuestiolles  internacionales,  etc.

Baletin BibliográlicO Espaiiol.

Cuaderno  XXIV, 55 páginaS.

La  Revista Moderna.

Númerq  117.

ESTADOS UNIDOS

Marine  Engineeriflo (Mayo).

Regreso  de Manila  del  Raleigh. —El yacht  de  vapor  como  buque
de  guerra  nuxiliavcEscuelas  de  construcción  naval.—Discusión  d?
hill  del  personal  naval_Situaciones  de  los  vaporés  y montura  de
áquinas,—Reglament05  eñ  uso  en  los  vapores  de los  Estados  IJni
dos._Armamento  de  buques  y elementos  de los  talleres.—Términos
de  ingeniería  explicados  en  forma  de diccionario.

FRANCIA

Revue Militaire,                           -

La  nueva  ley militar  alenrnna.—El  presupuesto  de  Guerra  en  Ita
lia.—Noticias  militares._ArchiVos  históricos,  etc.       *

Revue  du Cerole Militaire.

Táctica  extraniera.-—Iota  sobre  el empleo  de  los fuegos  del cañón
de  90  con  goniómetro—Nueva  organización  del  Ministerio  de  la
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Guerra  en Inglaterra.  —Estudios sobre  la  artillería  de  campafia  aus
friaea.—Próblemas  pendientes;  etc.

Le Yacht.

Los  subuiarinos  y  la  guerra  contra  Inglaterra.—Modificacjón  del.
Código  internacional  de  seflales.—La Marina  austro-húngara.—Ma-.
rinas  militares  extranjeras.  —Bibliografía,  etc.

Cosmos.

Altura  inedia  de  algunas  Perseidas.—El  ciclón  de 27 de Abril.—E1
hidrógeno  líquido  y  el  cero  absoluto.—La  voz amplificada.-—El  cau
cho  de  trigo—La  tracción  eláctrica,  etc.

BuIItin  de la Societé de Geraphie.

Informe  sobre  los  progresos  de la  geografía  en  1898.—Nota sobre
una  misión  geográfica  en  Suiza.—Klondyke,  Alaska y las islas  Aleón
ticas.—Cartas  y grabados.  -

INGLATERRA

Journal of Ihe Róyal United Service Institution (Mayo).

Sitio  y  torna de  Belle-Isle,  1761 (continuación),  por  un  Oficial  que
estuvo  en  él.—Frans-Baikal  (traducción).—_Mjscélanea

United Service Gazettc (Mayo).

Asuntos  de  Marina.—Iiivencjones  nuevas.—E1 arco  iluminado  de
la  defensa.—Puertas  estancas  y  buques  de  guerra.—Lord  Berer.
ford:  consideraciones  sobre  los  Ejércitos  y Armadas  chinos.

Army and Navy Gazette (Mayo).

Movilización  y  maniobras.—Celebracjones  del  cumpleaflos  de  la
ROina.-—jnstruccjones  de acorazados  franceses.—La  Arnadaruma
y  su ensefianza.—Arrnas  modernas.
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ITALIA

Rivista  Marittima.

Italia  y  China.—El  contrabando  ea la República  veaeciana.—Geo
grafía,  política  y  Marina.—Las  Antillas  ea l898.—ContribuciSn  á los
iíuevos  métodos  de  navegación.  —Tuitinomotor  y expansióli,  etc.

Rivlsta Nautica.

Los  hospitalarios  en  el  mar.—os  buques  de  guerra  del  porve
nir.—El  Monítor.—Hacia  el extremo  Orient,—Las  regatas  interna
cionáles  de  Génova.—Nuestros  grabados,  etc.  -

La  Lega Navale.          -

A  propósito  de  la  guerra  de  191C..—Una ¿arta  importante.r-Tradi
clones  viejas  é idealidades  nuevas.—Cornité  milanés  de  la  Liga.—
Mar,  buques  y  marinos—Tipos  de á bordo,  etc.

Rivisfa de Artigleria e Genio.

Datos  históricos  acerca  de. la  organización  de  la  artillería  italia
na.—Causas  y  caracteres  de  la guerra  futura.—Estndio  de  un puente
metálico  de  vanguardia.—Sbrapnel  fumígeno.—Tablas  especiales  de
tiro.—-Acerca  de  la  instrucción  de  tiro  en  la  artillería  de  campa
ña,  cte.

Rivista Geograflea Italiana.

Colonización  y  conquista.—Sobre  la  plática  y la  geología  de  la
región  pugliesa.  .DesplazamientO  de las bocas  del Simeto  (Sicilia).—
Porvenirecoflónñco  de  la  China—Determinación  de  la  altitud  por
los  antiguos_La  ocupación  de  San  Mun, etc.

PERú.—LIMA

Revista Militar.

Certarneil  militar—Sección  oficial.—Iustruceióii  para  el  empleo
dé  la  artillería  en  el comháté.—-La pólvora  sin  humo  y  la  táctia.—
Historia  militar  del Perú.TCrónica  extranjera.
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PORTUGAL

Animes do Club Militar Naval.

Tina  varada  ineinorable.—Más  sobre  el  combate  de  Santiago.—
Crónica  mensual.—Informaciones  diversas.—Crónica  extranjera.—
Bibliografía.

Revista do Exeroito e da Armada.

Efectos  de  los  proyectiles.—Escararnuza  del  Monapo.—Elernentos
para  laorganización  de  los  Ejércitos  coloniales,—Daos  para  la  hin.  -

toria  militar.—Esbozo  crítico  de  la  historia  militar  de  la  antigüe
dad.—Revista  de periódicos,  etc.

Revista Portugueza Colonial e Maritima.

La  ciudad  de  Canton.—Agricultnra  coloiiat—Administración  co
lonial.—Medios  de  desarrollar  la  agricultura  en  la  provincia  de  Mo-.
zambique.—Las  agujas  ea  los  modernos  buques  de  guerra  y  raer
cantes.—Notas  náuticas,  etc.

Le  Revue lllustrée du Portugal (Lisboa).

El  doctor  Mello  e Alvia.—Asdntos  diplomáticos.—Crónica  man-.
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