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•  DETERMINAGION DE LA DEGLINAGIÚN,
INCLINACIÓN Y  COMPONENTE HORINONTAL DE LA FUEREA

MACNITICA TERRESTRE EN Ul  LUÁPL

-                           Por el  Capitán de  navlo
•                                                                  O. Jacobo Torón y Campuzano.

•   Idea genei’al-del método.—Los métodos  á  seguir  para
hallar  la declinación,  la inclinación y la  fuerza,  son  natural
mente  diferentes.  Para lo primero se emplea el procedimiento
conocido,  de  observar  el plano de orientación  de un  imán
suspendido  libremente  de un  hilo  y fijar por medio  de un
círculo  graduado  •ó limbo  la posición de este  plano.  fijar
‘ásimismo  en  dicho  círculo el  plano  vertical  que. pasa por
l  centro del  limbo y  por un  objeto  ó  marca  cuyo  azimut
verdadero  se  conoce  previamente.  Del  ángulo  que  forman
dichos  planos  y del azimut verdadero  de la marca  se  dedu
ce  el ángulo  que  forman  los meridianos  verdadero  y  mag
nético  ó sea la declinación.  Para la  determinación  de  la se
gunda  ó sea de’ la inclinación  magnética  hay  que  determi
nar  primero  la  posición  del  plano  meridiano  y  observar
después  la inclinación  en dicho  plano  de una  aguja  monta
da  sobre ‘un eje  horizontal. Y finalmente para  hallar la  com
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ponente  horizontal  de la fuerza  magnetica  terrestre  se recu
rre  a dos experiencias  de caracter  iistinto  1 O Medir  espe
rimeñtahnente.  el  tiempo  ique mi  imáñ  colgado  de  una
suspension  filar  emplea  en  hacer  una  oscilacion  bajo  la
infidencia  de  la  co.rñponente. horizontal  de  la  tierra  y  del
momento  magnético  del  propio  imán, dato  que  permite cal
cular  el  producto  de  esas  cantidades,y  2.°  Medir  esperi
mentalmente  la  desviacion  o  deflexion  que  otro  iman
igualmenté  suspendido  esperimenta por la acción del primer
imán  cuando  éste se  fija ó coloca en el plano, perpéndiular
al  primero,  en  el  mismo plano  de nivel y á dis:tancia cono
cida;  dato  que  permite  calcular el  cociente  de.. las  dos  mis-
mas  cantidades  de  la primera  esperiencia.  Una véz hallado
el  .producto y  cociente del momento  del irnáñ. y  de  la  com
ponente  horizontal  terrestre  no  hay  más  que  combinarlos
por  multiplicación  y  división  para  hallar  el  valor  de  cada
una  de las cantidades deseadas.

Estos  procedimientos,  al parecer. de  tan  fácil ejecución,.requieren,  si ha  de dar  resultados  exactos, la repetición  de

observaciones  en condiciones variables  á fin de  eliminar los
errores  instrumentales  y  exijen  tambfén  la  determinación

previa  de  constantes  que  hacen los  métodos más complicados  de lo  que á  primera  vista  pudiera  creerse.  Las  iremos

•   exponiendo  con  todo detalle:  .

Declinación.  Fíg.a  1a  Instrümento. Es uño  misnio para
las  observaciónesde  declinación y fuerza horizontal  aunque

•        con diferentes accesorios. Consta de un  platillo horizontal de
•  .   metal  H  sostenido sobre tres pies  provistos de tornillos KKK

para  sunivelación.  El  platillo  lleva  en  su  canto  un  arco  ó
limbo  graduado  de 0’ á 360°. Sobre  ese  platillo va  á  roza
miénto  suave otro  concéñtrico y  provisto de dos  nonios cu
yos  ceros  correspondén  á  las extremidades  dé  un  mismo

•  diámetro;  Un  tornillo de presión  P, y  otro  micométrico P’
permiten,  el primero  áflrmar un  platillo al otro, y el ségundo Y

•  dar  pequeños  movimientos al platillo superior  sobreel  iriferior.  Sobre el  platillo superior  van  afirmádos dos  diveles  de

•  aire  N.  en dos direcciones  prpendiculars,  dosmicroscó
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picos  GO  para leer los nonios  y dos  soportes ó grampas  D
en  las extremidades de  un  diámetro  que  servirán para  mon
tar  sobre ellas una  regla  metálica  graduada  en  la  observa
ción  de  deflexiones, que  se  relatará  más  adelante.  En  el
centro  del círculo alidáda va una  caja prismática 1 rectangu
lar  cuyas dos caras mayores laterales descubiertas en la figu
ra  pueden  cubrirse  con tapas  movibles  y  cuyas  dos  caras
laterales  menores las constituyen dos  cristales  montados  en
dos  marcos. A  estos  marcos  van  asegurados  con  tornillos
dos  tubos metálicos SS’. El S’ cerrado  por  su  extremo lleva
montada  una  repisa circular horizontal y  girando  sobre  ella
un  platillo circular graduado  con  dos  soportes  ó  muñone
ras  VV. En ellos se  colocan los muñones  de un  eje metálico
que  lleva, en  su  medianía  un  pequeño  espejo  M  giratorio
con  el eje sobre  las VV. Para la nivelación  de  este pequeño
eje  lleva sobre sus muñones  un  nivel X.  E! tubo S  tiene ce
rrada  la mitad  inferior  de  su  boca  por  un  semicírculo  de

-    metal que  tiene una  abertura  circular á  la  que  se  adapta  un
anteojo  que sirve para  observar las def!exiones, como  luego
se  explicará en la figura 3•a Sobre la  extremidad del -cilindro
S  van  fijos dos soportes ó muñoneras  V1Y1 para  colocar  en
ellas  otro anteojo .L paralelamente  al  eje  del tubo  y con el

-  •cual se  observa la  variación  ó  declinación  y  más  tarde  las
oscilaciones  para, hallar  el intervalo  de  una, cantidad que  es
precisa  para  la, determinación  de  la  fuerza.  El  eje  de  los
tubos  SS’ y el de la  caja  coinciden  en  una  misma  línea  y
esta  línea es perpendicular  al  diámetro  que  pasa por  los so
portes  6 grampas  DD.  Para  observar  la  declinación  se  ms
tala  sobre  la  caa’  1 otra  B  también  prismática  rectangular
cuyas  dos caras laterales mayores pueden  cubrirse con  tapas
de  corredera  de  madera  con un ‘cristal en  su  medianía.  Las
otras  dos caras laterales  menores tienen  la de delante,  ó sea
la  que  mirá al tubo  S, un cristal” que’ permite  mirar  con  el
anteojo  L el’ interior,, de la ‘caja B, y la otrA ó sea  la que  pre
senta’aI  tubo  S’ una  ranura  que deja  pasar  un  rayo  de ‘luz
procedente  del espejo  M.  La cara de encima de la caja B tie
ne  dos orificios  circulares  provistos  de  collarines  roseados
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para  atornillar ñ,  uno de  elos  un  termómetro  t  y en el otro
mi  tubo largo  de cristal  C  que  lleva, la  suspenión  filar del
imán  qúe  sirve para  observar  1a declinación. El termómetro
va  encerrado en mi tubo  de cristal cerrado  por  arriba  y  en
,conunicación’por  abajo  con  el, interiorde  a caja B á’fln de
que  acuse la  temperatura  dçl espació  en  que  ha  de  ir  sús,
pendida  I  aguja.  El hilo de suspensión’ es’ un  hilo  fino sin
torsión  que  se  amarra  por  uno  de  sus  extremos  á  la  pieza

‘cilíndrica  c1 que corre  á  rozamiento  suave  por  la  boquilla
-  ,    , del  tambor graduadd  c2. ‘Este tambor  va encajado  en  la  vi

rola  metálica C3 que  corona  el tubo  C  virola que tiene mar
cado  un  índice  ó línea de  fe  en  su  superficie exterior  para
apreciár  los giros  del tambor  graduado.  La  pieza cilíndrica
C1 lleva una  cremallera  que permite,  con  el  auxilio, de  un

•  piñón  gobernado  por  el botón  C, subir  ó  bajar  dicha  pieza
y  por  consiguiente  el imán suspendido  del hilo  á’ fin de po
ner  á  la misma altura el  eje de figura de  dicho imán y el eje
óptico  del ‘antéojo L.  Al  otro  extremo ‘del  hilo  se  anuda

•  una  pequeña  pieza cilíndric  ó vástago m (fig. 4.a)  que sirve
para  colgar por  medio  de un  pasador m1’ ya  sea  el imán ya
la  pesa  P,.  Esta pesa  de  metal  se  emplea  para  quitar  toda•;
torsión  al hilo  antes de colgar  el imán. Para  consegúir  esto
no  hay más, quecolgar  la  pesa P2 del  hilo.  Si  el  hilo  tiene.
vueltas  principia  á  destorcerse libremente bajo  la acción del
peso  P2, y cuando  después  de dar  las vueltas  necesarias se

•  ‘  -   haya  parado  se girará  el  tambor C2 el ángulo menor  de 1800
necesario  para que  quede  el pasador  rn  perpendicular  á  la.
dirección  longitudinal  de la ‘caja B.

La  aguja de variación es un tubo hueco imantado (fig. 5.’
cuyo  polo Sur, esto’.es, el  que mira al  Norte  lleva una  lente
‘y cuyo  polo Nbrte  lleva una  escala de 40  partes  iguales  (en
la  forma que  indica  la figura 6.)  formada  por  41  rayas  de
cuatro  tamaños  distintos.  La media  es  la, mayor, después  le
siguen  los’ que  separan  las decenas á  derecha é izquierda de
,la,media,  entre  éstas los que  separan cada cinco .divisiores’y’.
por  último’ los que  indican divisiones  sencillas  que. son  las
más  corlas.  La aguja  está  montada  en  una  vaina  cilíndrica,
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dentro  de la cual puede  correr y girar  y asegurarse por  me
dio  de un  pequeño  tornillo.  La vaina  va  unida á  otro  tubo
paralelo  de la misma longitud  y  éste á  otro  más  delgado  y

•  perpendicular  en el  cual se  introduce el  pequeño  vástago ó
pieza  cilíndrica m amarrada al extremo  del  hilo de  suspen
Sión   pasando el pasador queda  la aguja  suspendida por su
mediania.  El movimientó de la águja  en  la vaina  permite  el
dejarla  horizontal  á fin  de  poder  visar  con  el  anteojo  L  y
por  el  interior del  imán  cilíndrico  la  escala  grabada  en  su
cabeza  opuesta.  Para ello en el anteojo  L tienen  movimién
to  el ocular y el objetivo. Con el  primero  se  enfoca  la  cruz
filar  del anteojo  y  con  el  segundo  se  erifoca la  escala  del
imán  amplificada por  la lente que  lleva el imán  en la cabeza
que  mira al anteojo.  Para  alumbrar la  escala del  imán  sirve
la  luz reflejada enviada pór  el espejo  M que  se  orienta con-

•  venientemente.  Para colocar el eje del  imán  suspendido  en
el  mismo plano  horizontal  que  el eje óptico  del  anteojo, se
sube  ó  baja el  imán  por  medio  del  tornillo e de la suspen
Sión  fiJar.

Reglas para determinar la deeHnaclón en un lugar.

Colóquese  la caja B sobre  la T y sobre ésta atorníllese  el
tubo  C4 y el termómetro t. Móntese el anteojo L en las Y1Y1.

•  Colóquese  en  las YY el  pequeño  eje  que  lleva  el  espejo  y
nivélese  es  eje  con el  nivel  X.  Nivélese  el  platillo  H  con
los  tornillos  1<. Quítese  la torsión  al  hilo  colgando de  él la
pesa  P.2 y girando,  cuando  esté parada la  pesa, el tambor C
hasta  que  los brazos horizontales de  la  pesa  éstén paralelos

•  al  lado mayor  de la  caja B. Hecho  está  se  quita  la  pesa  
plomada  P2 y se suspende  la aguja de modo  que el extremo
que  lleva  la  escala  esté  al  lado  opuesto  al  anteojo  y  que  los
tornillos  que  sirven  á la aguja  de contrapeso  de  la compo
nente  vertical estén en la parte  superior.  Se orienta el instru
mento  al  meridiano  magnético  girándolo  sobre  el  platillo
horizontal  H hasta. que  el anteojo L  quede  al N. magnético
y  la aguja  paralela al lado  mayor  de  la  caja  B. Levántese y
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bájese  la  aguja pór  medio del tornilld’C  de: la susliensión fi-
lar  á fin dé colocarla en el  mismo  plano  hórizontal  del  eje
óptico  del anteojo L. Enfóquese con el ocular la cruz fiar  deL.
anteojo  ‘  con  el  objetivo  la  escala  graduada  en  la  cabeza
puesta  de  la aguja  y. ya está el  instrumento  en ‘djsppsición.
de  practicar la observación.  Para ello  ajÚstese el  hilo veril
cal  de  la cruz  fiar  con  cada  una  de  las  divisiones  grandes
de  la  escala del  imán,  principiando  por la  derecha  y  léanse
á  cada ajuste  los dos nonios del  circulo  horizontal  del  ins
trumento;  El  promedio  de  los  dos:.nonios,  serála  lectura
córrespondiente  á’cada ajuste  eliminado  el. error,  de  excen
tricidad  del círculo. Gírese  la agujá  sobre  su montura  1800
de  manera que  sus tórnillos de  contrapeso  queden  por  de
bajo  y  repítanse los ajustes del hilo  vertical del rectículo con
las  cinco divisiones mayores  de  la  escala  del  imán  princi
piando  por  la derecha.  Prornediándolas  como  añtes las lec-’
turas  de ambos  nonios,  se  tendrán  las nuevas lecturas corre
gidas  de excentricidad, y promediando cada una de éstas con’.
la  correspondiente  á la misma división hecha  anteriormente’
‘con  los  tornillos de  la  aguja  hacia arriba,  se  tendrá  cinco
lecturas  ‘prómedios correspondientes al  eje del imán. Si  aho
ra  repef irnos las dos series de ajustes partiendo  de la prime
ra’ división de la izquierda y tornamos  el  promedio  con  los
cinco  promedios  anterióres,  eliminaremos  los  errores  pro
cedentes  del ajuste, y  el ‘promedio definitivo  será  la  lectura

•    ,   que  corresponde  en el  círculo  H  del  instrumeñto  al  meri
diano  magnético.

Si  ahora desmontamos  la  aguja y el eje y espejo  M y vi-
•      samos cinco veces una  marca del terreno  cuyo azimut astro

nómico  se. conozca; el promedio  de  las lecturas  de  los  dos
nonios  dará  la giaduación  del  circulo horizontal correspon
dientes  al plano  vertical que  ‘pasa por  la marca y  por  consi
guieñte  con  el  azimut astronómicó  de  ésta podremos  obte
ner  la lectura  del círculo córrespondienté  al  meridiano’ver
dadero  del lugar.  Comparada  esta  léctura  con  la  del  meri

•   .    diano  magnético se  tendrá la  declinación de  la.aguja.
Inclinación.—(Fig.  2.’) Instrumento.—Consiste en un cír—’
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culo  horizontal  dividido  en  cuadrantes  y  provisto  de  un
nOnio  que  permite apréciar  ‘el minuto.  Se  apóya  sobre  tres
pies  dotados  de tornillos y tiene un  nivel para su nivelación.
Al eje vertical  del instrumento va fuertemente afirmada  una
plataforma  horizontal que  soporta otro  círculo  vertical divi
dido  también  en  cuadrantes  con  los  ceros  en  el  diámetro
horizontal  y provisto  de dos nonios en los extremos de  una
alidada  movible,  alidada  que  puede  fijarse al  círculo  por

-    mediO •de tornillo  de  presión  que  tiene  montado  en  otro
brazo  perpendicular  al primero.  También tiene otro tornillo
micrométrico  para  pequeños  movimientos.  En  el  brazo  de
la  alidada  que  lleva los nonios  y colocados  entre  éstos  y el
centro  están, montados  dos  microscopios 1 que  sirven  para
visar  la aguja  de  inclinación. Eija  al  eje  horizontal  de  este
círculo  y con  las caras mayores paralelas  á su  plaño  va una
caja,  cuya cara más  próxima al  círculo  es  de  cristal  traspaL.
tente,  y la más distante, de  cristal opaco. A  la. misma  altura
‘que  el  centro del círculo vertical,  lleva la  caja  colocadas  en
su  interior  dos ágatas terminadas  en  su  parte  superior  por
aristas  agudas.  El  plano  horizontal  que  ‘pasa  por  dichas
aristas  pasa por  el  eje del  círculo  vertical y este  eje  es  per
pendicular  en su punto  medio á  dichas  aristas.Estas  aristas sirven  de apoyo  á  los muñones  del eje de la

aguja  de inclinación  cuando  se  monta  ésta, y  para  realizar
esta  operación de modo  que  el  eje  quede  en  la  prolonga
ción  del círculo, existe al lado de las ágatas dos’ YY cuyos del
vértices  están en el  plano  vertical  que  pasa  por  el  eje  del
círculo  y que  pueden  tener  un  pequeño movimiento vertical
con  el auxilio de un  tornillo de mando  T. Levantadas las YV
se  deja descansar  en  ellas  el  eje  de  la  aguja, y  al  bajarlas
quedan  suavemente  los muñones  de ésta  apoyados  sobre  el
canto  de la ágátas y por  consiguiente  montada  la  aguja  con
su  eje en prolongación  del eje  de círculo.

•  Acompañan  al instrumento  en  su  caja  cuatro  agujas de
formaromboidal  numeradas desde 1 á 4, distinguiéndose  los
polos  de  cada una con  las letras A y B. Los ejes de las agu
jas  terminan en dos muñones  bastantefinos  y  sn  perpendi
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culares  a  las caras de  las  agujas  Estas agujas  deben  iman
tarse  cada  vez  que  se  haga  una  observacion,  y  para  esto
acompañan  alinstrumentc:dós  barras  de  imáncuyos  polos
edisfitiguen  por  tener uno  de  lbs  ectrenios  de  las  barás
marcada  una  rañura  ó  raya.  La  imántaiórí  se  opera  colo

•       dando la aguja  en un  niolde  M  de  su  forma  qúe  tiene’ un
‘alójarniento para  úno de  los  muñones,  quedando  sujeto  en

el.mole  por  medio de una  grampa.dé  metal O  que  seco-
loca  abrazándola á úno y otroldó  del otro muñón. (Fig1.a).

Reglas para la’ ohservaeón de la lnclinaclón

Antes  de empezar las observaciones imántese  siempre  la
aguja,  para  16  cual se  coloca en el molde de que  se acaba  de
hablar  de modo que  la letra A que lleva en uno  de sus polos

•        .  queda  hacia arriba y á la derecha,  y .sujétese con  la  grampa;
•        tórnense las dos barras  de  imán pór  sus  extremos  cón  am

bas  manos y  de manera que  los  extremos  libres correspon
‘dan  á polós  distintos, conviniendo para el buen  orden  dé las

•      . óperaciones  que  en la mano  izquierda  caiga la raya  que  co
locada  en un  extremo del imán indica un  polo, y en la mano
derecha  la extremidad  del otro imán ue  no lleva raya. Par
tiendo  del  centro de la aguja  hacia los, extremos se  dan  diez
pasadas  á  la aguja  coñ  los  extremos  libres  de  los imanes,
perando  ambas  manos á iavezy  teniendo  cuidado  de  no
tocar  al eje de la aguja  para  no  deformarlo. La fuerza ó pre

sión  debé ser  siempre, igual,  y al final de.  cada  pasada  debe

-  .  .       levantarse los imanes para  apoyarlos de éuevo  en  el  centro
•  .     ‘ en  la siguienté pasada y nui-ica cambiar el sentido del movi—

miento  á fin de no  destruir  la  imantación.  Repítase  toda  la

‘oieración  cambiando  en  el  molde  las  caraS de  la  aguja.
Hecho  esto se  quita  la grampa,  se. sacala  aguja del  molde y:
sé  limpia  çuidadosarnente la  aguja y su eje  con una gamuza
•y después con  un  corcho  á  fin de quitar  los  polvos y mate

riás  extrañas que  pudieran  llevar, porque  su  peso, por  pé
•       queño que  sea, puede  fálsear el valor, de la  inclinación .que

;qtiiere  medirse, ytambién,  porque  al:ser esas  materias--am-
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plifi.cadas por  los microscopios pódrían deformarse,á ¡‘a vista.
los  extremos, de la .aguja. y estorbarían el ajuste perfecto.. Lo
polvos  del eje  podrían  también  estorbar el libre movimiento
de  la  aguja.  ,  .  .  .  .

Como  la  inclinación seha.  de observar  estando la  aguja
-en  el meridiano  magnético, hay que’ deteriiiar  la posición
de  ese, plano  en el, círculo horizontal. Para  ello se  emplea  l
.artificio siguiente:  Estando la aguja  sometida á lós dos cm
ponentes  de la fuerza magnética  terrestre, Si. flOSO  OS  c:OOr
camos.  la  aguja. en  un  plano  perpendiculilar al  meridiano
magnético,  la componente  horizontal  no  ejercerá  influencia
alguna  n  la inclinación de’la  aguja y su  acción se destruirá
-con, la resistencia.’ de los apoyos y  solamente  quedará  sobre
los,  polos de  la aguja  la  açción  de,, la  componente  vertical,
‘que  pondrá. en esa dirección  el eje  magnético  de  la, aguja.
.Si  pues buscamos el plano d’e orientación  de la. caja en  qe

-   la  aguja  se pone  vertical, ese  será el  jerpen”dicular  al  meri
diano  magnético.  .  .  .  .  ..  .

Meridianó  rnagnético.—Hay  que  operar  de  la  manera
sigüiente:.  1.° Nivélese el  instrumento  y. límpiense las agatas
y  la águja.  Colóquese la  aguja ya imantada sobre’ las VV, te
niéndolas  elevadas. Háganse  descender  ‘las VV lentamente
hasta  dejar.el  eje  de. la  aguja  descansando  en  las  agatas.
Oírese  el instrumento  alrededbr  de su eje vertical hasta. que
la  águja  ocupe próximamente  la  posición ,vertical.  Ajústese
el  nonio superior  del  círculo  vertical en  93°. y  muévase  el’
tornillo  mirométrico  del círculo horizontal hasta que el hilo
-del  microscopio. superior  bisecte el  ángulo  en  que  termina
la  aguja y léase la graduación  que-marca  el círculo horizon
tal;  colóquese después el  nonio  inferior en 90°. y ajústese el’
hilo  del microscopio inferior con  el vértice de la aguja, mo
viendo  como antes el  instrumento  alrededor  de  su  eje ver
tical.  El promedio  de las dos lecturas será la graduación  co
rrespondiente  á  estar la aguja  con su  eje magnético vertical,
pues  lo, que si (fig. 8.a) el eje magnético  de  la  aguja  forma
con  el eje de figura N/S el  ángulo  PON, el  promedio de las
lecturas  del círculo HH’  correspondiente  á llevar  á la erti
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‘çalidad  las recias ON ‘OS  será ‘la posici6n  PP  encontrán
.,dose:as.í el  ninado  el  error- procedente de la-falta de  coinci—
dencia  entre el eje  de figura y el eje de  imantacion

Si- ahora  levantamos la aguja  con  el  tornillo qué  mueve
las- VY y  lo  volvemos  á  bajar  dejándole  de  nuevo  en  las
ágatas  y repetimos las dos lecturas tendremos  un nuevo pro-

-    mecho que  mostrará si es diferente  del  anteriór  algún érror
-      de ajuste y el  promedio  de la  dos un  valor  más aproxima

do  del verdadero.  Como  pudiera, suceder  que  el  eje  de la
aguja  no  fuese en  estas operaciones  perfectamente  horizon—

•      tal por falta de horizontalidad  en los apoyos, conviene girar
-     el instrumento  180° alrededor  d  su eje vertkal  y repetir las

éua-tro operaciones y lecturas, cuyo  promdio  - con  el resul—
tado  anterior  (fig  9 )  o ea  el promedio  de las ocho lecturas
dará  la graduación  correspondiente  al  plano  perpendicuIr’
al  meridiano,  eliminado  también  el  error ‘procédente de la

•     falta d  horizontalidad, en  el  plaio  de las  ágatá.’  TodaVía.
•        queda por  eliminar  el errór que  podría  provénir’dé  la falta

de  perpendicularidad  del eje  de’la  aguja’sobre  ;el’plaiio de
dicha  aguja  ó de la  diferencia de grueso  de los  muñonés, y-
para  ello basta  cambiar las caras de  la  aguja  (fig. 10),’ repe

-    ti.r las, ocho lecturas anteriores y promediar  su promedio  con  -

-    el. obtenido anteriormente  ó  sea hallar  el  total  de las diez y
-   seis  lecturas hehas.  ,  .‘

Al. empezar. la observación  el  observador  se habrá  colo—

cado  al’S. del instrumento  y con  la cara  A  de  la  agúja  mi
rando  al observador,  esto• és  al  S.  Así se  haráñ  las cuatr&
primeras  lecturas.  Al girar  el  instrumento  180°  el  observa

dor  quedará  al N. del instruniento, y la  cara A  de la  aguja.
•       al observador  y. por  consiguiénte’ al. N. y  en esa  posición se’

hacen  las cuatro lecturas sigü.ientes. Después- se cambian ‘las
-   caras de. la ‘aguja y, quedará  el  observador  al  N.  del instru

•  -  .•  mento  yja  cara.A de la aguja  al S.,’y,al girar  después el ins..

trumento  180° quedará  el observador  al  S.  del instruménto
y  la cara A de 11a aguja  al  N.,  tomándose  entonces  las, cua

-    tro últinas’l.ecturas.  -  ‘  .  .  .  .  .  ,  -

Determinala  la  posición  del  plano. de  orientación  per
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pendicular  al meridiano  magnético  no  hay  más que. girarlo
900  para  colocar la caja y la aguja  en el plano de ‘este último..

Inclinaeión.—Colocado  ya  el  instrumento  en  el  meri-
diano  magnético  y  el observador  al  E. del instrumento  y la
cara  A  de la  aguja ‘al observador  hagamos el. ajuste del mi
croscopio  superior  con  el polo superior de  la aguja  por  me
dio  del tornillo micrométrico  del  círculo vertical, y léase el
nonio  correspondiente  al  microscopio.  Ajústese  enseguida
el  microscopio inferior  al polo  inferior de la aguja y léase el
nonio  correspondiente.  El promedio dará la  inclinación  del
eje  magnético  eliminado  el  error  procedente  de  la  falta de
coincidencia, con el  eje de la  figura.  Repítanse  cuatro veces
los  dos ajustes  suspendiendo  cuatro  veces  la  aguja  con  las
VV  y dejándole  descansar de  nuevo  en  las ágatas.  Esto se
hace  porque  descansando libremente los  muñones de la agu
ja  sobre  las ágatas una pequeña  desviación b o b’ (fig. 11) que
tomará  el  éje en el momento  de  quedar  apoyado,  produci
ría  una separación  de  la  aguja  del  plano  meridiano  y por
consiguiente  un  cambio  en  l  inclinación;  el  promedio  de
las  lecturas en las cinco posiciones observadas dará  un  valor-
más  probable de  la inclinación. Gírese  ahora  1800 el  instru— -

mento  para  eliminar el error  dependiente  de  la falta de ho
rizontalidad  del plano  de los apoyos y repitanse  las diez lec
turas.  Cámbiense las caras de la. aguja  para eliminar el error
procedente  de la falta de  perpendicularidad  entre  eje  de la
aguja  y el  plano de sus caras ó procedente  de  la  difercncia.
del  grueso  de  muñones, y  repítanse  las  veinte  lecturas he
chas.  Levántese la aguja de sus soportes y. cámbiese su iman-
tación,  para  lo cual no habrá  más que  colocarla,  en  el mol
de  en posición inversa á  la que se puso  al imantarla,  esto es,

-   póngase  con  la letra A  para arriba  y  á la  izquierda  y dese
diez  pasadas sobre  esta cara y diez sobre  la opuesta  teniendo-
cuidado  de coger  los imanes  en  la  misma  disposición  que
antes.  Colóquese  d’e nuevo  la  aguja sobre  las ágatas y repí
tanse  las  cuarenta  lecturas  hechas  anteriormente,’ y  tendre
mos,  promediando  todas las lcturas,  eliminado  el error pro
cedente  de no. tener  la aguja su  -centro de gravedad. situado
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en  el eje  de  oscilacion,  puesto  que  el  error  producido  por
esta  causa cambiara  de  signo  al  cambiar  la  imantacion  El

promedio  pues de las ochenta  lecturas hechas dará  un valor
bastante  exacto de la  incimacion  y  mucho  mas  si se repite
la  observación con todas la  agujas  que traiga el instrumen
to,  yse  promedian  los respltadoscom  debe hacers  siempre
que  se  pueda.:  -

Inductor terrestre para la determinaclon de la Inclinaclon niagnítica

Este  aparato usado en  alguno  observatorioS para  deter
-       minar la inclinaciónmagnética,  está fundado, -como su nom

-bre  lo indica,  enla  acción  inductora  -de  la  Tierra  sobre  un
-.     circuito circular  cerrado,  que  gira  alrededor  deT un  eje si

-          tuado segúnuno  de sus  diámetros -y que  se  coloca  para  la
observacion  en el plano  del  meridiano  magnetico  En estas
condiciones  se  inducirá  en  el  cicuito  una  corriente  cuya
fuerza  electro-motriz será proporional.  á la variación de flu

-  -    jo  abarcado  pbr.el -circuito. Esta corriente  se  recoje -por dos
-  -        —. escobillas yse  denuncia  con auxilio de un  galvanómetro  d

-      -    reflexión intercalado  en el  circuito; Haciendo  ahora girar  el
-  eje:de  rotación alrededor  de  su  centro y  sin  salir  del plano

-          del meridiano magnético variará la corriente. inducida,ycuan
—  -  -     do el eje de  rdtación  esté en  la  d-ireçción de  la  intensidad

-   -       del canipo  magnético terrestre,  la  corriente  se  anulará  por
-  -  -  -     no cambiar el flujo  de  fuerza en  cada  punto  -de las. eSpiras

-  -.  -     -.durante la rotación  del carrete.  -  —

—          El instrumento  (Fig. 2’) se compone  de  un  aro  metálico
--  -        -Mmontado sobre  tres pies  TTT,  para  su  nivelación  y  que

-  --   --  -  -  -lleva afirmado un  nonio  1<. Ofro aro  M’ concéntrico  al ante-
-  -  -     ríor y montado  sobre él  lleva un  limbo  graduado.  Un  tor

-  -  —       nulo  de presión H y otro  micrométriCo K’ permite afirmar los
-  dos  aros  entre sí y dar-pequeños  ovimientos  al interior  so-

-  re  d.ext  ior.  --  -       -  - -  -

-  -  -      - El  aro  superior  lleva dos soportes YY’ en los--.uales pue
-  -    - den  montarse  los muñones  P2’  de otro  aro metálico  O quç



DETERMINACIÓN  DE  LA DECLINACIÓN      17

quedará  así suspendido  y en disposición  de  girar  sobre  las
ies  de los  soportes.

En  el diámetro  perpendicular al que  pasa por los muño
nes  PP’  lleva el aro  O  dos piezas RR’ en las cuales giran los
muñones  SS’ de un  carrete B en  el que  va envuelto  un  con
ductor  compuesto  de  1.000 vueltas de alambre forrado y cu
yos  extremos  se  unen  á  dos piezas semicilíndricas  aisladas
y  afirmadas al  muñón  S’  á manera  de  colector.  Sobre  esas
piezas  se apoyan  dos escobillas en comunicación con los tor
nillos  terminales  de  los’ muñones  PP’.  El  muñón  P’  lleva
afirmado  á él y  por  dentro  del  soporte  un  círculo  vertical
graduado  C cuyo cero  corresponde  próximamente  á su in
tersección  con  el plano que  pasa  por  el eje PP’  y  el diáme
tro  RR’. El soporte Y’ lleva afirmados á  él dos microscopios
GO’  cuyos ejes ópticos están en el plano horizontal que pasa
por  el eje  del muñón  P’  y perpendicular  al  plano del círcu
lo  C.  El soporte Y lleva un  tornillo  de  presión  1 y otro  mi
croniétrico  1’ que  permiten  afirmar y  dar  pequeños  movi
mientos  de rotación al muñón  P’y por consiguiente al aro O.

El  carrete  B  tiene en  el  diámetró  perpendicular  al que
pasa  por sus  muñones  un  nivel D  y  á  dicho carrete  puede
imprimírsele  un  rápido  movimiento  de  rotación  sobre  sus
muñones,  conectando uno  de ellos por medio de una espiral
de  cobre con  el aparato multiplicador  Z, al que  puede darse
vuelta  á mano.

El  aparato  (fig. 21v)  que  sirve para denunciar las corrien
tes  del carrete,  es un  galvanómetro  astático de  reflexión cu—
yos  borne  se  unen por  dos alambres  á  los extremos de  los
muñones  PP’  descritos anteriormente.

Para  operar  con  el  instrumento  se  ,principia  por  poner
sobre  los muñones PP’  el  nivEl de  pies  A y nivelar con los
tres  tornillos TTT  el círculo horizontalM’.  Después se pone
sobre  los pies  del mismo nivel  la  brújulá  E  y se gira  el ins
trumento  en azimut hasta orientar  N/S  magnético  el eje de
muñones  PP’.  Después de tomar  la lectura del círculo hori
zontal,  e  vuelve  á girar  el  instrumento,  esto  es,  el  círculo
horizontal  M’ y  con él  el  aro  O  y  el  círculo vertical C no
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•   venta  ados,  con  lo  qúe  qiedrá  el  eje  de  muñones  PP’
orientado  E/O  y el diámetrd  SS’ del  aro  O  en el  pláno del
meridiano  magnético  cualquiera  que  sa  su  inclinación res
pecto  al  plano horizontal.  Enseguida  se  procederá  ádeter

•    minar en el  círculo rtiéal  C las  divisiones  que  correspon
den  á  la cruz filar de los microscopios  00’  cuando  el.diá
metro  SS’ del carrete  esté exactaluente  vertical  para  lo cual
se  pondrá  la cára B del carrete paralela al círculo C y dando
frente  á  los microscopios,  y.él  nivel  D  por  consiguiente en

•  el  plano  del meridiano,  y se llevará  la burbuj.  al centro.  Se
hará  la lectura  de los microscopios 00’  y despué’s se girará

•   1800 el  carrete hasta que  presente la cara B al soporte Y, ha
ciendo  también  la lectura de  los  microscopios.  Si  la  figura
2  representá  en  schema  el  carrete  B y  n  elIa  5  y S’ sus
muñones,  ‘  la  primera  posición  del  nivel,  al  girar  el  ca
rrete  180°  sobre  SS’ el punto  Ç3 irá  á  parar  al V’  y eF punto
‘  caerá  sobre  V  y  la burbuja  se’separará del  centro del ni-

•  vel  haçia el  extremo V una  cantidad igual  al doble:de.la  in
clinación  del eje SS’ respecto  á la  vertical ó sea el doble del
ángulo  S  .  Haciendo  pues girar  el aro  O,  (proyectado en
esta  figura según  la línea  sP), él ángulo  s   con  él  auxilio

•    del  tornillo  micrométriço  1’ quedará  la  línea  d  muñones
•     SS’ vertical y  la lectura que  marquen  los  microscopios será

la  correspondiente á  esta verticalidad.
•      Si ahora aflójamos el tornillo  de  presión  1 y  girarnos  el

aro  O  con  el  círculo C y. eje de .rotación  del  carrete  un  án
gulo  igual  á 90-i siendo ¡  la  inclinación  magnética  aproxi

•    mada del lugar,  quedará  el eje de  rotación  del  carrete din-
•     gido próximamente  en  la  misma  dirección  de las línéas de

•    fuerza dél  campo terrestre y  la corriente  aéusada por  el gal
vanómetro  al  poner  en  movimiento  el carrete nos dirá  que
el  ejeno  está exactamente  dirigido  á la dirección  misma de
las  líneas  de  tuerza  del  campo.  Y  cuando  moviendo  á un
ladó  ú  otro el tornillo  1’ se vea que  la corriente  deja de ma
nifestarse,  será  señal  que  el  eje  del  carrete  está  dirigido
exactamente  según  la plecisa  direcciÓn de  las líneas de fuer
za  del campo  F  que  éstas cortan  sin  variación  á las espiras.

JULIÓ  1910
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Las  lecturas de los microscopios  restadas  de  las correspom.
dientes  á  la exacta verticalidad  del  eje de rotación  del  carre
te,  darán valores  de  la  inclinación  de. la  fuerza  magnética
terrestre  en el lugar  y en ese momentó.  Las lecturas, lo mis
mo  del punto  zénit del  instrumento  que  en  la  posición  in
clinada  del  eje, se  repiten varias veces para  •obtener una  de.

•   terrninajón  más exacta, y  aquéllas en  la  posición inclinada
sehacen  cambiándo  él  sentido  del  giro  del carrete con  el
mismo  objeto.

•      Lo mismo el inductor  que  el galvanómetro  que  le acom
paña,  son modelos dados  por  el Observatorio  de  Postdan y
están  fabricados  en  el  Verkstatt  für  PrAcisions-Mechanik
Postcjan  de  Gustav Schulze.

Nosotros  no hemos  observado con  ellos,  pero  aseguran
que  dan  valores de la  inclinación más exactos que  los deter
minados  con las brújulas  de inclinación  ordinarias.

La  figura 2”  representa en schema  el. instrume.hto en la
posición  inclinada del eje SS’. B es  el carrete, O  el aro  visto

de  perfil, el plano  de la figura el meridiano magnético,  N el
punto  cardinal Norte, y la flecha E  la  dirección  de la inten
sidad  magnética térrestre.

bservacún de! tlenio  interva’o de una oscllach5n da la aguja

Instrumento._Se  empleá  el  mismo  instrumento  que
para  la declinación (fig. 1.)  sin más diferencia .que el cambio
de  aguja.  Esta consiste en un  tubo de  forma  igual  á la em
pleada  en  la determinación  de la  declinación y  que.se  cuel
ga  de  igual  manera  del  hilo  de  suspensión.  La  diferencia
está  en la escala que tiene  en el extremo que  mira al  S.  que
lleva  80 divisiones en vez de 40.

Reglas para la oservacjón

Ñivélese  el instrumento  si ya no  lo estuviese,.
Dentro  de la  misma caja que sirvió  para  observar  la de—

clinación  colóquese  la aguja  de  oscilaciones quitándole an
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tes  la torsion al hilo,  si la tuviese, de modo  analogo  al  des-
-   crito anteriormente y girese convenientemente  el instrumen

to  .lata  que  ‘la aguja  suspedida  que  marca  el  meridaó

magnético  esté paralela  á la  cara  mayor  de  la  caja  B  y  la
divisin”mdia  de la  escala del  imán  qüe  lleva  el  nútñ.  40
coincida  con  la  ¿ruz  filar  del  anteojo  L. Aproxímese  á  la
aguja  un  objeto  de  hierro  á  fin  de  imprimirle  un  movi
miento  de oscilación  un  poco superior  á lá  etensión  de  la

escal  del, imán,  y apúntese la  hora y minuto  el  cronóme
•         1ro, y cuando  la oscilación sea de la  arnpliud  justa de la e

cala,  apntese  el segundo  y fracción  de segundo  en  que  lá
4ivisiófl  media  pasa detrás  del  hilo  vertical. dl  .antojO  L.

-.  Esta  obsetvaciófl, lleva  el  número  0;  déjense  pasar  .cuatrb
•oscilaCiOne y  á  la  que  haga  la  5•a1 anótese  el  segundo  y

-frcciófl  eñ que pase la división media 40 por  el hilo vertical.

A  esta  observación  se  Je  podá  el. núm.  5.  Déjese  pasar.
otras  ciátro. óscilaioneS  y á l  que  haga  la  .10.a, anótese dela  misma manera el  segundo  y fracción en que  ella se  ven

ficá.  Sígase así  anotando  horas  de 5 en 5  óscilaciofleS hastála  55, con  lo quese  téndrán  12 observaciOnes.

,.  .  Hállese la  diferencia entre  los horas  de la  oscilación ‘0 y
lá  50. y agréguese .esta diferencia á la hora de la observación.
50  y s  tendrá ‘el momento  aproximad  en  que  deberá  ve-.
rificarse  la scilaciófl  100; anótese  la  hora  y  minuto  en  la

misma  linea horizontal  que la  O y a  su derecha y cuando  se

acerque  el segundo  hallado,  póngase  á  obsrvar  y  rectifíuese  así  el segundo  y fracción de la oscilación 00.  . Sígase
observñdo  el segundo  y  fracció  ‘de las  oscilaciones 105,
.110, 115, etc., hasta, la  ¡55,  anotándolas debájo  de  la  100 y.

en  las mismas horizontales que  las 5, 10, 15, etc.; y  tendre

mos  así  otrá ‘serie de 12  observaciOnes. Réstense  las  horade  la  oscilaciOfleS 100 ‘  .150 y súmese esa diferenia  ála  de

la  oscilación 150 y tendrempS.la horaaproimada  de lo os-’
•dlación  200. Apúntese la horá  y minuto  á la derecha  de, la’‘hora  de.la  oscilación 100 y en la misma  línea y  h  las pro

ximidades  del segundo  hallado,  pongase a  observar y recti
fiquese  el  segundo  y fraccion de segundo  en  que  se veril’-
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que  realmente  la  oscilación  200. Sígase  obsérvando  las
horas  de  las oscilaciones  205, 210... 255 y  anotándolas  de
bajo  de  la  200 y  en  las  mismas  horizoi:itales que  las. 105k
110,115,  etc. Tendrémos  así otra  tercera. serie  de  12 óbser
vaciones.  Las diferencias entre  las horas correspondientes de

la  1 •a y 2•a  serie dará,  doce valores del intervalo invertido en
100  oscilaciones, y  la  diferencia entre  las  horas  correspon
dientes  de la 2!  y  3a  serie dará  otro  doce  valores del mis
mo  intervalo.

Total,  veinticuatro valores del intervalo de  100 oscilacio
nes  cuyo  promedio  dividido  por  100  será  un  valor  muy.
aproximado  del  intervalo de  una  oscilación T0. Debe notar-
se  que  no es  preciso contar las 5 oscilaciones comprendidas
entre  cada .dos  observaciones, porque  su  duración  aproxi-.
mada  es de 20.s  Basta pues sumar esta  cantidad  al segundo

aproximado  de la  quinta  siguiente. Puede  pues  entre  cada
dos  observaciones separarse  la vista del  ocular,  ya  para  no
cansarla  excesivamente,’ ya para  tomat  el  segundo  del  cro-’
nómetro,  etc., y aún  cuando  al  principio  parezca  que  va  á
faltar  tiempo  para  realizar  todas  estas  operaciones  necesa

rias,  con  un  poco de práctica se  verá que  es  suficiente paratomar  el  segundo,  ponerse  á  observar  contando  al  oído,

apreciar  la fracción. de segundo  y escribir  el número.
Debe  anotarse también la amplitud inicial  de  las obser—.vaciones  ó sea de O á  80  y la  amplituc  con  que  termina la

.observación.  .  ,         .  -

Efecto de la torsIón del hilo en la observación de oscaciones

Al  oscilar la aguja  y separarse  del  meridiano  se  origina
una  torsión  en el hilo,cuya  fuerza modifica el par  director y

tiene  influencia en  el  intervalo  T0. Para  tenerlo  en  cuenta
hay.que  hacer  la  experiencia  siguiente:  Espérese  á  que  la
amplitud  de  las oscilaciones disminuya ó hágasele disminuir
con  el hierro  hasta  que  sean- bastante  pequeños, y  anótese
esta  amplitud;  hágase  enseguida  girar  el  tambor  de  tor
.sión  180° hacia la derecha y anótense los límites  de la nue
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va  amplitud  de oscilacion, vuelvase el  tambor  al  punto  de
1  partida  y anótese la  amplitud;  gírese  180°  á  la  izquierda y

anótens& los lfmites de la nueva amplitud;  vuélv’se otia ve.
ál  punto  de partidy  anótese  la  amplitud.  La  división  me
dia  de cada amplitud obseriada  será aquella  en que  queda
ría  coincidiendo  el  hilo  del  anteojo  en  cada  posición  del
tai’iTbor, y pof  lo tanto  restándolas se  tefldrán cuatro valores
del  efecto de  torión  por  180° expresados  en  divisiofles  de
la  escala del imán.  La mitad  de su promedio  sérá el  efecto

•        por 90° de torsión  del hilo  expresado en las mismas  unida-;
des.  Si se  multiplicaese  valor por  el  valor  angular. .d  una
división  de la escala del imán,  que es una  con stanle del ms-

•        trumento, valor  próximo á dos  ninutos  de  arto,  se  tendrá
el  éfecto por  90° de torsión del hilo  expresado en minutos y,

-    fracción de minutos.

Ohservacin de las deflexienes ó desviaciones de no imán: suspendido’ por

la  acción de otro nán detiector perpendicular a! primero

Instrumento.—Se  usa el mismo instrumento (fig. 3.  que
el  empleado  en las observaciones de declinación y oscilacio
nes  variando  algunas  de  las  partes  accesorias.  Se  quita  la
caja  adicional B de la  (fig. 1.)  y el anteojo  L.  Sobre  la  cara

•  superior  de la  cajá 1 y en  la  misma  rosca  en  que  antes se
-     átornilló la caja B se atornilla ahora  un  tubo de  suspensión

más  corto que  el  tubo C  de la (fig. 1.),  pero semejante á él,

y  de  su hilo  se cuelga  la aguja  correspondiente que  consiste
1  •  en  ún  tubo  y  armadura  parecido. á  los  anteriores,  pero  sin

lente  ni escalas,  llevando  en cambio  unido  á su  parte  iife

rior  un  espejo  cuyo plano ‘es perpendicúlár  al  eje de la’ agu
ja  y cuyá cara brillante mira, ‘al Sur.  En la- base semicubierta
del  tubo ‘S de  que hablamos  al  pincipio,  y que  debér  po
nerse  mirando al Sur, se asegura un anteojo L1 (fig. 3.a)sobre
el  cual y próximo al ócular va montáda una escála E de mar
fi  cuya plancha  arqueada  es  normal  al  eje  óptico  del an

.2      teçjo. La. numeráción  etá  grabada’ al teVés  de modo  que  al
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mirar  por el anteojo  el obsérvador,  ve  al derecho la  imagen
de  la graduación  reflejada en el espejo que lleva el imán por
debajo.  En  los óportes  ó grampas D qué  lleva el círculo ho
rizontal,  como diginios al principio de esta Memoria, se colc
ca  y  asegura la  regla  metálica  T  que  queda  de  este modo
perpendicular  al  plano  vertical  que  pasa  por.el  eje de  los
tubos  S y S’. Esta regla va  dividida  en  pulgadas  inglesas y
en  centímetros y milímetros, y porella  puede  correr monta
do  un .estribo y soporte  y  con una pequeña  escala cuyo  cero
ó  índice corresponde  á  la mitad  de  longitud  del  estribo  y
sobre  el cual se  monta  el imán  A deflector  que  es  la aguja.
con  que  observamos  el intervalo  de una  oscilación. El índi
ce  del  estribo sirve para  colocar éste á distancia determinada
di  punto  medio  de la  regla T  y la  división  de la regla  que
coincide  con  el índice  del estribo indica la distancia que  hay
entre  las puntas  medias  de los  imanes  suspendido  y deflec
tor  cuando estos  imanes están á  la  misma  ltura  ó plano de
nivel.  Pará  colocarlosal  mismo plano de nivel se coloca pri
mero  en el soporte  estribo,  no  el  imán  deflector,  sino  una
pequeña  mira con  la  cual se visala  parte  media  de la aguja
suspendida  y si  no  están  á  la  misma  altura  se  sube 6 baja
esta  última por  medio de la suspensión filar hasta  que estén
en.el  mismo plano  de nivel.

El  instrumento  debe orientarse de modo que  el eje  de la
agua  sea paralelo al  ladó mayor  de la caja, y que  la  división
media  de la escala E  coincida con  el  hilo  vertical de la cruz

filar  del anteojo.

Reglas pata la ohservacin e las deflexiones

Nivélese  el  instrumento,  quítesela  caja B, atorníllese el
aparato  de suspensión  pequeño .sobre la  caja Í, colóquese el
‘anteojo  L1 que  lleva la escala de marfil en la cabeza del tubo
S,  quítese ‘la torsión al hilo y  cuélguese el  imán  que lleva el
espejo;  colóquese  la regla  Ten  las grampas D y  el estribo V
en  la regla  T; póngase  la  mira  en el estribo y súbase 6 báje

se  la suspensión  filar hasta  que  por  la  mira se  vea el  punto
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medio  del  imán  sispendido  á  la misma  altura  de .l  mira
ori.éntese el  instrumento de  modo  que  la  división media de
la  escala de marfil, (que. es la  20)  vista  po  reflexióisobre
el  espejo  del imán,  coincida con el hilo  vertical  del anteojo
L1 ó  bien  si la  aguja  se  está  moviendo  girand€  el  instru
mentó  hasta que  la división 20 citada, ocupé el lugar  medio’
del  arco déscriptç  en la oscilación.  .

Colóquese  ahora  la aguja  que  sirvió  para  determinar  el
intervalo  de  una  oscilación  sobre  la  regla  T  y encima  del
estribo  poniendo  este al O. del instrumento  y con su  indice
.ó  línea de fe en la división de la regIa que  marca 30 dm.  El
polo  Su  del  imán deflector, esto es, el ‘que mira al N. se  co
loca  hacia el Ó. y por  consiguiente  el otro polo que es el que
lleva  la escala, quedará  más próximo  al. imán  suspendido  y
por  lo tanto  el polo. Norte de  éste será repelidó  y el polo Sur
será  atráido  tomará la posición N’ S1, (hg. 12) desviado del

meridiano  magnético  tin cierto  ánguioN  O N  que  se nedirá  buscandó  en el campo de visión  del áneojo  la imagen de
la  escala de marfil por  medIo del  giróonveuiente.del  ins

trumento  y volviendo  á ajustar  con  la  división  media 20 e.
hilo  vertical  del  retículo.  Leídos  los  dos  nonios  ipviértase
la  aguja de oscilaciones,, esto es, colóquese el polo N.. miran
do  al O.  La acción erá  opuesta á  la anteriQr y la  aguja sus
pendida  tomará  la  posición  N”  S”  formando .un  ángulo
NON”  con el meridiaiio.Búsquesecotlel  instrumento la. coin

cidencia  entre  el hilo  del  retículo  y la  división. 20. de la escala  demarfil  y  léanse  los dos  nonios  del  círculo  horizon

tal.  La diferencia entre  estas dos lecturas y las dos anteriores
será  el  doble  de  la  desviación  ó  deflexión  experimentada
por  la aguja  por  1a acción  del  imán  deflector á la  distancia
de  30 c/m.  Cámbiese el estribo  con  el  imán  deflector para
lelamente  á sí mismo del O. al  E. del instruménto y  colóque
se  igualmente  á  30 dm  y repítanse  los dos ajustes y las cua
tro  lecturas, y el promedio con  las .anteriores estará libre  del

error  procedente  de la  asimetrí.  lel  magnetismo  en el imán
.deflector  respecto á  la línea  neutra.  Córrase  el  estribo á di

visión  40  c/m. Repítase la  óperación.  Trasládese  el  estribo
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con  el  imán á la división 40 c/m del O.,  y repitanse los  ajus
tes  y  lecturas. En total 8 ajustes y  16 lecturas. A  cada. ajuste
se  tomará  la hora  y la temperatura.  Esto constituye la  mitad
dela  observación y da  los valores repetidos de las  deflexio
nes  á  30 c/m y á  40  dm.  Ahora  se  repite  toda  la  otserva
ción  en orden  inverso y  se tendrá  otra  serie  de  valores que
promediadó’s  con los anteriores  dará valores más exactos  de
las  deflexiones  á  esas  dos  distancias  y  cuyas  deflexiones
sirven  como datos para el  cálculo de la componente  horizon
tal  que  se busca.

FÓRMULAS
PARA  DETERMINAR  DE  LAS OBSERVACIONES  DE  OSCILACIÓN

y  DEFLEXIÓN  EL VALOR  DE  LA COMPONENTE  HORIZONTAL  DE  Lk

FUERZA  MAGNÉTICA  TERYESTRE

Sa  X la  componente  horizontal de la  fuerza  magnética

terrestre,  1< el momento  de inercia  del  imán suspendido res
pecto  al eje. de giro  del imán  que  es la  vertical indicada por
el  hilo  y M el momento  magnético  del imán.

La  fuerza que  obra  sobre el  imán es el  producto  de X  y
de  M, y proyectada sobre  la perpendicular  á la dirección del
imán  cuando  éste está separado un  ángulo  o del  meridiano
(figura  13), tiene por valor  .  .

-          MXseiiO

Sabemos  que  en el movimiento de  rotación;  la  acelera
ción  del  movimientó  angular  es  igual al  momento  motor
partido  por  el de inercia.  La ecuación de  movimientó  será,
pues,  .

d20  —       MXsenO
dt  —           K

y  ponemos  el  signo  menos  porque, cuandoo  disminuye,
aumenta  la aceleración.



26                     JULI® 1910

Desárrollando  ‘sen o .y desprecind  pór la  pequeñez de o

hs  quintas  pótencias de esacantidad.

!_/    L0
dt’         K 1,        6

Preparando  para’ la primera intgradón

Integrando  tendemos

‘/dO’2       MX/        1

=  —  ir  ( °  -j-.  04)  +

-       Determinando la constante de integración por  la  condi
ción  de que  la velocidad es nula  cuando  o =  .  Siendo   el
semiarco  de oscilación tendremos

o

MX/,      1     1 -_        y..

dt                      12

•      

dt=  dO   1—  (2+  —   22)

1      •-  dO
dt=          1 +  (+O2)j  /  

—-

conservando,  como  antes,  los  términos  de  tercer  orden.
enyo.



dO            2J.2           o’arco  seno  —

•        2

o
‘o

______               2dOj  o.v/ 22_o2dO=j       /22__O2  l•

r  ______
-  2  1—+J  2O°

Esta  última integral  es

  O°dOj  /   =
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Descomponiéndolo  en dos términos

j     dO      1    R         24_o2
dt  =         —  +       ,   —   d 

Integrando  de o á 2  y  multiplicando por dos para obtener
el  tiempo de  una oscilación T0

/

=        2VMX

2/
+

El  primer término será

22+02

dO (1)

El  segundo  término será

=—Ç- (2)

I2 02d0

(3)

(02  22—O—CO

—J 



¡.  OdQ       ._                      a2dO
-     ;2  ;/         /a2_O2  —Oa     T  —,J  —O’

dividindo  por 2.

•

    Od.        O                             dO
/a’  o2   —  *i                 + 1  3 .

t_       o                                                o     — -o

:sustityendo  en  la (3).

1
+-  a-.

Llaido  ‘  y  “  los  semiarcos e  bscilación inicial y
final  en  el trascurso de  la  observación,  podremos  tomar  
como  la.media  proporciçnal  de c’  y  a”,  esto  es,  a =  /‘  y
porconsiguierite  .

K  ‘  a’  •  -  •  a’c’      _____

-  •  T,- =   [i  +  Jó  bien T0(1  .  )=  /Mx

conservando- como antes lo  términos de tercer-orden.
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e  integrando  por  partes la  1 a

____          a      20-dO         aO  :.
--

Pando  al primer miembro  el segundo  érmino  del  se
.gundo  -  .     -  -

(4)
-    a •  02  +  a2           • a2  3

-  /    /—adO=a--   

susituyndo  (2) -y (4)- en la (i).  -  -•  -

/K      i  •-  K  3  -  •      JK
•  »=-  /.  MX
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CORRECCIONES Á LA FÓRMULA QUE DA EL INTERVALO

DE UNA OSCILACIÓN

1a  Por  movimiento  del  cronómetro.—Si  el  cronóme

tro  c6n  que sé ha observado el  tiempo  T0  tiene  un  movi
—  cuando’adelanta...

miento  S..                         tendremos que  poner
—-  cuando  atrasa

1             S   _            S
•  por  T0,  ( T0  T0             T0 (1  +  86.400  )  y  sustitu

yendo  en la  fórmula hallada

T(1-)  (i)=/

El  primer miembro  representa el  tiempo  observado  de
una  oscilación y corregido por  movimiento  del  crQnómetro
y  semiarco  de  oscilación.  Lo  Llaniaremos  T1. Por consi

guiente  T{2

Para  la  práctica  conviene  tabular  ambas  correéciones.

Para  tabular la primera calcularemos el factor  ( 1 --  86.-0J

para  valores de S comprendidos  entre  —  50s  y  +  50s,  esto
_5s_1O$_50s

es,  para  valores de  S.                   y cuando
+5s+1Os+50s

el  valor de S esté  comprendido  entre dos  argumentos  con
sécutivos,  hallaremos  la  corrección  por  interpolación. Esta
corrección,  multiplicada por  el  intervalo T0  observado,  dará
el  intervalo  corregidó por  movimiento del  cronómetro.

Para  la  corrección de oscilación conviene tabular  el que

brado-—  en el cual ‘  y “  son  los semiarcos  inicial  y  final

durante  la observación reducidas  á  minutos  (por  medio  de
la  constante  del instrumento  =  valor  angular  de  una  divi-,
Sión  de  la escala del imán), y después  reducidos á  partes  de
radio  para  hacer  el  cálculo, de  la  fracción  Pero  conviene
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conservar  en la tabla que  se  haga  los  argumentos  de  elia
(semiarco inicial y  semiarco final  que  se dispondran,  uno

•   vertical y  otro  horizontalmente) en minutos y  no  en  partes.
de  radio  para  la  facUidad de  la  interpIación,  y  bastará
variar  estos argumitos  de  10 en  10  minutos  para  que  la

tbla  satisfaga su fin con suficiente eactitud.Estefcto
miitiplicado  por  el intervalo  corregido. por  movimiento  
restado  el  producto  del  mismo intervalo  dará  el intervalo.
corrégido  por  los dos concéptos.  .

•  .             2a Por torsión.—Al  oscilar el imán y  separarse del me

ridiano,  el hilo de  suspensión adquiere  una  torsión  que mo
difica-laresultante  de las fuerzas que  oban  sobre  la  aguja”
Llammos  H el par.  de  torsión, esto. és, la relación supiesta
constant&(lo  que es admisible)  entre  el par  con que  en cada

-  .  .-      momento solicita al imán  la torsión  del.hilo y el ángulo  que.el  imán  forma con el piano  de.  destorsión (que  es  a4uí -el

meridiano)  También puede  llamarsé coeficiente. de  torsión.puesto  qu.e es el  par correspondiente  á la  unidad  de  ángulo..

.      de torsión. Al  par  magnético MX  sen o  MX o en cádamo
•  mento  de la  oscilación del imán,  habrá que  sumari  H  o, es

decir,  que  en la  fórmula que  da el  período  tendremos  que’
poner.  en vez del par  director  MX el par  MX +  H’.

Esto  

/    K

t2K•    .  ¡
H     T12  1  +

MX  (i   MX)  •  .:

H   
-  TÑi

fórmula  en  la que  el pimer  miembto será el tiempó  de  os-
cilación  coregido  por  torsión.

Para  hallar-.   haremos  una, experiencia.  Daremos  al.

tambor  de que pende  el hilo  de suspensión  un  giro  (como
•  dijimos.nteriórmene  en  la expósición del método práctico
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de  1800  á  derecha é izquierda, lo que  permitirá  determinar
el  ángulo   de desviación del  imán  por una  torsión  de. 900.

Con  este  ángulo   puede  plantearse la  ecuación de equili
brio  (fig. 14).

senE        E
MXsen  E  =  H(9O——-    9O—Ó—E

Conviene  tabular  el  factor  (  1 +  ——)=  1 +          =

Para  ello  diremos  á  los  valores de 1’ 2’....  15’ y
calcularemos  el  quebrado  reducidos  sus dos términos á  la
misma  unidad.  Después formaremos  la  tabla,  tomando  á .

como  argumento.
3•a  Por  temperatura.—El  momentó magnético del imán

disminuye  con  la  temperatura.  Llamando  M° el momento
á  O  centigrados, Mt° el momento á t° centigrados, puede su-

•  ponerse  que  su variación  por temperatura  está dadápor  una.
función  de 2.° grado  Mt° =  M°  [1  —  q  (t°—0)——q’ (t°_.:0)2]

siendo  t  la temperatura actual y q q’  dos  constantes,  á  de
terminar  experimentalmente y  que  generalmente vienen de-’
terminadas  de fábrica.

Sustituyendo  en la  f3rmula, tendremos

T21+  
1      MX)    M°X(i_gt_gt2)

2/      H        ‘2     7K

E,    H       ,    ‘i2K

T12(  I--  MX

La  pequeñez del térmiiio   hace  innecesario corregir

el  M que  él figura. Puede  tomarse M°.
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Representando  ef primer miembro  el tiempo de una  os
cilación  corregida, por  consiguiente,

n-iovirniento del cronómetro.. -

semiarco  de  oscilación.por.  -                Conviene tabular  la  co-
-  torsion.

temperaturarrecdón  por  temperátura  calculando  el térmiPo  (qt -4— q’t!)
para  diferentes valores de  t dé grado  en grad6  desde  O  

4•a  Correceión  por induceión--La  componente horizon

tal  de la fuetza manéticaterretre  hace aumentar por in.dicción  l  mon-ientó magnético  del. imán suspendido.  Llamado.

 el. áumrito  del  momento  niagnético  del imán  suspendido
producido  por una  fuerza inductora  igual  4 la unidad  en  el

-   sistema de medidas absolutas, X  será el aumento producido

por  la fuerza actual X, y habrá que  poner  én la fórmula,  en
-  vez  de.M°,  M° + X .  .      -

Esto  es:   -  .  .

H            ____

T-       l-L             _at--.at)MX        J  M°X--X2

M0X(i+)

T,  [i   

Llamando  T2. al primer  miembro, tendremos

2K(
1  =  ‘—  MX-  =  —-  —

M°XL         T

Sea  ahora  (fig. 15) ZN la  traza en  el horizonte del  m.eri
liano  magnético,  ó sea la línea N/S.  La S’gn’ un  imán  sus
pendido  de  un  punto  en la perpendicular al  papel trazada

por.el  punto  z, y oscilando, por consiguiente, eti dicho plano
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del  papel  alrededor  del punto  z.  Sea SDn otro  imán coloca
do  en el  horizonte y que  puede girar  alrededor  del  punto  z
hasta  colocarse  perpendicular  á la dirección  tomada por el
primero.  Sea Nzn’  la desviación producida  en el  imán  sus
pendido  por  la acción  del  imán  deílector  (imán  que  es  el
mismo  que  se empleó en  las  observaciones  de  oscilación).

Sean    las masas magnéticas concentradas  en los polos

del  imán  SDn  y  ‘  las análogas dl  imán  S’zn’.  Sean

as.  distancias que  separan  esas masas en cada imán. Su

pongamos  todas las acciones totalizadas  en  dos  resultantes
aplicadas  en  dichos polos,  y  llamemos  R  la  distancia  Dz
entre  los centros de los  dos imanes. Tendremos:

Será  mm’  siendo r  el cuadra

La  acción mutua entre  los  do  de la distancia  y  su  pro
polos  nn’  que  llamare-    yección sobre  la  perpendicu
mos  1lar  al  imán  s’  n’  será

mm’  R—a
r

Ycomor=’  (Ra)+ai  será

mm’(R—a)   —  mm’             1
—  [R  —  a)2      /2  (R —  aj     (R _jn]  /‘

mm’Sera  —  siendo r1  el cua

La  acción mutua entre  los  drado  de  la distancia sn’, y  su
polos  s y ti’  que  llama-  proyecciónsobre  la  perpendi
remos  IIcular  al imán  s’n’ será

•                 —mm’R--a  •  

Y  como r1 =  V (R -1— a  +  a1  será

____________  —mm’  1

 a)2 +  a2]   —  (+  a)  [i  +  (R ±a)’  ] /2

Too  Lxvii                  •         3
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Las ‘acciones de los  poios  sobre  el poló s’ serán  igua

les  á  las dos anteriores, y puede  considerarse  que  duplican
las  fuerzas sobre  el polo n’.  Por  consiguiente:

1
•Fuerza  total  eierCi-      = 2 mm                  a 2     —

dapreIimánDy          (R_a)2[l+  (R  a)Tl
ap1cada  normal-  ‘

mente  sobre  el po-                   1
Ion’(R+a[l+  (RaylI2

—2’mm           a                2
—     R2   •      R /    :L  (R_.a)2J

•

yllamando=4y)t  =  -4   -

mmt      /         2 E     )2 1  T
=2  l  —  ?j   L1  (1 —J

Desarrollando  hasta lasquintas  potencias de X

(1  ?)  =  1  +  2  X +  32+  4+  5  X  +6X

r  _______  1 —   —  1   —-    2   +l_l  —1— (.1 —  ))2J    —   ‘  2   (1 —.   -         (1

(1            4-4)

=l_2_3)2_X2)42_6X42?+
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Y  por Consiguiente

(1_)[1+1_21÷

2X+32+4)3S+6)5

_..  2  —  3  )  —  22  6  

—  3  )2  —  6  ))  —  9  

—      —  9  )3)2

—  

+   •--   +  --  —-   +

—        — 6  ))  —  15  ))92  —  30  

3    5,    45,+.T   -f-__ 

(1  +)2=I  —2?

(1+2  /21  2    (1.-))  /               2 (1  -)    2   4  (1  +

=1  _j2(1_2)  -3)4X)+2  

I  

24  ‘      2  ‘
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Y  por cónsiguiente  .  .          -

1y    [1.±.(l))].’  =1—

•        )2  f_ 3)2  )  —     )2)  -+-  6  XX

-            ± 3’?  —6  )2  +  9 

-  .             .—     4-  9  X3X12  -4-6  )  

 •  )4_  
•                      ‘.2 4          2  “

1  2  )+3)2.4  4-5.)  —6):

—     )  +6  )  —.  i5))  +  30 

•      . .      .-                                                        4±))4
-                  .                             1 24”  ‘4

-   y  restando,  se. irán  los términos: del mismo signo, y será

•   4X+  8  )  ±  12
Fuerza  total  normal  —   2mm’          12 )  60 ?‘.X,2  —.

-  .          á la agujaR2  )      . • 90 —
2mm’.4 1±2 )2 — 3+3  — li2•± i4

“Pónendo or 2 m. =    llamando M el momento-  magnético del imán deflector tendremos
Fuerza total normal . M m’.     2 .L 3 á la aguja.— - R’ - .  Ra    i5.a2a, 45’ a,’

+
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El  momento  de esta fuerza total normal alrededor del eje
de  suspensión será su producto  por  a1, ó

2MM’         a2       a2      a4
Momento  detlector.  =  R3    1 -F 2    —  3    ± 3 -  —

aa2  ‘.45  a-  Llamando  M’eI  momento magnéR4  +   Ti  tico  del imán  suspendido.

Y  llamando P  y P’  dos constantes á  determinar  experi
mentalmente  y dependientes  de a y  a1, es decir, de la distri
buci6n  del magnetismo  de los dos imanes, tendremos:

2MM’4          P’‘Momento  deflector....  =   R3      1 4-    -

2MM’       P
=    R’               desprecian-

-     do el  último  término.

Una  vez hallado  el momento  deflector, establezcamos  la
ecuación  de equilibrio  entre, dicho  momento y  el  momento
del  par terrestre.  .  /

La  acción de la componente  horizontal proyectada sobre
la  perpendicular  al  imán  será  (figura  16),  en  totalidad,
2  ‘X m’ sen u0.

Su  momento será              .

2  X  m’ a,  sen  a  =  M’X sen  u

La. ecuación de  equilibrio  será

2‘(i  +     = XM’ sen U ó -4)-- =  R3 sen u4 (___)
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y  1lamando--  =   R  sen  ü0 tendremos

MM0(1  p
X—X0    R2

Correcciones.—- Corrección por indación.—El momento
magnético  del imán .deflector aumenta  por  la  inducción  de
la  componente horizontal de la tierra (fig. 17). Llamando  el
aumento  de momento  magnético por  la  inducción  de  una
fuerza  igual  á  la  unidad.  en el sistema métrico  de medida
absoluta,  y  llamando   el valor de  corregido, tendre

mos(fig.  17)  .

M      M —1-. X  sn  u    Puesto que  la  fuerza  inductora  en

1  =   010.O    el sentido  del  eje  del  imán  es  X0X,                     cos (90   u)

Esto  es:                          ..

M1    M0  .
——=-—-i-isenu0=R3senu0--—isen  u0

0  =R3senuo(1+)=(1+.)

Corrección  po,  temperatwa.—El  momento  magnético  del

imán  disminuye  por  la  temperatura.  La  ley  de  variación
puede  epfesarse  por  la  fórmula

M1t°  =M0°  (1 — qt — qt)  siendo  qy  q1 coeficientes  á  determinar

•  .  .        .        experimentalmente.

Poniendo  este  vlor  en  la  expresión  anterior  

•    dremos          .  .  .  -  .

-  (qt   q’t’)
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Para  hallar ---  no  habrá más que multiplicar por  (i___)

Esto  es:

M    M°  ‘1    p      M0

Tq2)J)

Se  hacen dos observaciones de  deflexiones á dos  distan
cias  diferentes r1 r2, tendremos  llamando A y A’  Ios  valores

correspondientes  de

/  P
_-=A]__-)  EA_A’

    A    A’

X      r2)

y  una  vez hallado P,  puede  hallarse

Conocidos  ahora  los  vaibres de —-  y  de  MX se podrá

hallar  por  multiplicación y  división los valores de la compo
nente  horizontal  X,  de  la  fuerza magnética terrestre y del
momento  magnético  del imán deflector y deducir  de éste el
momento  a  ó° del mismo imán.

Unidad  adoptada.—Si  tomamos  como unidad  de  longi
tud  el  metro, como unidad  de peso el gramo  y  como  uni
dad  de  tiempo el segundo,  la unidad  de fuerza saldrá en el
sistema  (m. g.  s.).  Como la  ecuación de  dimensión de la in
tensidad  magnética es

—.  -  —t
I=L    2MT

Si  queremos  obtenerla  en  el  sistema (_!_.:.  \  ten
yng  !
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dremos  que  poner  en  vez  de  L,  1:000 L, y en vez.d  M,.

1.006 M,yl’aintensidaden  unidaes(.L.  s  ) que son

las  unidades  adoptadas  por Weber  y Qaus.

=  

y  1.000

De  manera qú  enlos  sistemas (m gs.)  y  (EL..  .

está  representada  por  el mismo númer6.
Madrid  y  Diciembre 1909.
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Figura  la                                           Figura2.’

Figura  3•a
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Frgura  2’.

Figura  21V



•  Dirigibles para la Manila e guerra
-

Por  DI Alférez  rio navío
D.  JAIME  JANER  ROBINSÓN

L  extraordinario  desarrollo  que  alcanzó  últi
mamente  (desde hace unos cuatro años) todo
lo  que  se  relaciona con  aviación, nos entró
en  España en  última hora en forma  tal,  que
puede  esperarse que nada práctico resulte,  de
no  variar la  manera cómo se realizan  las ex
periencias.  Hasta  ahora todo  se reduce  á  un

espectáculo  con vistas á  la  finalidad económica  de  los orga
nizadores,  y sin más resultado que saborear, durante  un rato,
emociones  fuertes, parecidas á las de una corrida de toros.

Y  esto no puede  ni debe  ser así. Y á  nosotros,  los  mari
nos,  interesa evitarlo, y aunque hayamos entrado  en liza con
algún  retraso,  sobre toda  si se  compara  con  los  resultados
obtenidos  por  el Cuerpo  de Ingenieros  militares, nunca será
tarde  áon tal  de alcanzar dos  cosas  que  nos  corresponden
con  derecho  indiscutible,  pues no  en vano han. dedicado sus
vida  al estudió  de  los fenómenos atmosféricos muchos  ofi
ciales  de  Marina, y  á  -nuestro Cuerpo General  se  deben im
portatísimos  servicios relacionados cpn  el  aire  y  con  los
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riiicipales  elementos uti1izados para lá ptpulir  y manejo
deaeropianósy  dirigibles. .Y esas dos  cosa  de  que  hablo
sorí:

1••a  Participaión  en  cuantos  trabajos  se  hagan  sobre
problemas  relacionados  con la navegación aérea; biep  aisla
damente,  ó con. la colaboración de los  Ingenieros  militares..

2a  Adquisición dematerial  aéreo  para nuestra  Marina..

Pedir  estas dos cosas cuando  apeuas tenemos  buques,  y  ca-  .

reciendo.  hasta  de submarinos, parecérá osadía.  Y tal vez lo
sea,  á pesar de reer  en mi interior, que hablo sólo con la voz.del  derecho  y la iazón.  Pero entre  ser osado ó  quedar  reza

gado,  po  creo  que  puéda  haber  vacilación, máxime si la 
osadía  es relativa .y si el  atrevimiento tiene en su’favor la 16-

gica.  Lo que tenernos es  tan poco y  tn  malo, que  pedir  lo
más  moderno  será un atrevimiento; pero si no nos decidimos
á  pedir cinco para  obtener  dos, seguramente nada consegui

remos  jamás. Y es  iecesario  cuanto  antes  sacudir  nuestra
-  .  .   .  pasividad  Y. espíritu  conservador,  evitando  que  ocurra  en

.  .  este  particular  lo que  de antiguo  viene ocurriendo  en  nues

tra  Marina en  todo  orden  e  cosas.  En  este  país,  donde.
tañto  se  habla  de la falta de libertad  y donde  se subordi’natodo  á  dai1e gusto  á los más, aunque  sea sacrificada esa mis—

ma  cacareada libertad, nuestra Marina  ha sido siempre  pos-
puesta,  y üna  tras  otra se le  han  ido  mermando  derechos  

atribuciones,  dándose  el hecho,  verdaderamente  insólito, deque  cuantas  veces  se  ha refQrmado algo  en que  la Marina

tiene  intervención,  ha.sido de un modo átodas  luces ilógico

y  en abirta  contrtdicción  con  lo que  ocurre  en  las  deniá
naciones.  No parece sino que en asuntos de tantísima impor
tancia  como son las -baterías de costas, las estaciones  terres

tres  de  torpedos  automóviles, el mando  militar de las plazas

fuertes- marítimas y archipiélagos canafio y balear, la inscrip-  .  .  -

-.        ción, los  purtos,  cuarte1s  de  niárinría,  organización  de
arsénales,  etc.,. etc., sea  nuestra nación la  que  pretena  im-
poner  una  pauta  por que  tienen  qúe  regirse las demás.

A  nadie  se  le.óculta  cuáles  nuestra situación actual  en’.

muéhos  de los asuntos  que  acabo de enumerar.  El atraso en
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que  vivimos,  digo  mal,  en que viven los demás, pues des
graciadamente  para nosotros,  los oficiales de Marina, van  al
extranjero  y  tienen la dolorosa ocasión de observar hasta qué
punto  se les posterga,  es  causa de  que  los  problemas  más
inportantes  se resuelvan del modo más atrasado que  pueda
darse;  hasta el  punto  de que  en mii detalles de organización;
cualquier  nación del Sur de América  .ó la  iiisma  Turquía,
podría  ofrecernos  mucho  que  :eflseñar. Y ya que  es punto
menos  que. imposible soñar  que  se nos  asigne.  nuestro  ver
dadero  papel  en muchos asuntos, pues en. esta tierra la  cos
tuinbre  se convierte  en le), y  no hace mucho,  bastó el  sim
ple  anuncio,  de  que  á  la  Marina se le pensaba asignar  su
verdadero  papel en la defensa  de.  costas,  para . dar  lugar  á
injustos  y  destemplados  comentarios, tratemos con tiempo
de  impedir  un  nuevo  olvido,  y  no  nos  contentemos;• para.
creernos  completamente modernizados  con las nuevas  divi
sas,  concesión manca, pues  nos  obliga  á conservar catego
rías  inútiles en  la Marina, una  vez más subordinada  en  esto
á  necesidades  de.  otros Ministerios, con  los que nada  tiene
que  ver..

Participación  en  cuantos  trabajos se  hagan

sobre  problemas  relacionados  con la  navegación  aérea.

Este  punto  quizás no  necesite razonarse, pero sin embar
go  he de exponer  cuantos argumentos concurren  en su apo
yo.  En la navegación aérea y  consiguienteniénte  en  .cuanto
se  relaciona con  la construcción de aparatos dedicados á esta
finalidad,  los  problemas son muy numerosos y pueden  agru
parse  todos en  ellos en  el estudio de los  siguientes  asuntos:

«Estudio  de  la  constitución  del  aire  y  circulación  del
mismo,  resistncia  del aire al movimiento de  los  cuerpos  y
leyes  que  la regulan.»  .

«Fórmas  de mínima  resistencia y  estabilidad de Ios,apa
ratos  (sean aeroplanos  ó dirigibles, globos ó cometas).
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«Medios  para  la propulsión  y dirección  así corno para la
determinación  geográfica  de  la  situación,  rumbos,  distan
cias,  etc.

Si  examinamos cuálquiera  de  los problemas  que  indico,
•         veremos que por  nadie  se  puede  negar  la  prioridad  de  los

oficiales  de Marina en el  estudio de las  mismas,  dándose  el
triste  caso. de que  milichísirnas cosas  que  desde  hace  siglos
tienen  denominación apropiada  en el vocabulario marítimo1
se  les busca hoy  nombres  nue’os  y exóticos’

•La constitución  del aire,  el -estudio del barómetro--y ane
mómetro,  las- leyes  de .la  circulación  aérea,  sus  corrientes
ascendentes  y  decendentes,  el descubrimiento  de  lds  vérti
ces  movibles  de  la  inclinación del viénto, hace ya múchos
años  que  ála  Marina se  debe  y que ésta  se  sirve  de  dicho
conocimiento.

-      l  estudio de las resistencias ofrecidas por  un- cuerpo  al
moverse  en un fluído cualquiera. La ley que los tegula  (1), ¿á

-  qué  se debe más  que al  estúdio perseverante  de  Ingenieros
navales  y.  oficiales  de  Marina, para la  determinaçión  de  1-a
impulsÍón  del aire sobre los aparejos, estudiada primeramen

•    te por Jorge  Juan, y al  conocimiento -  de  la  resistencia  que
-  -       experimentan los buques al trasladarse en  el agua?. ¿Las- for

-  -   -       mas de mínima  resistencia, el  estudio  de  las  líneas  de.  un  -

-  -  -        barco, la  aplicación  de  la  hélice y la determinación  de su
-  --  -  -  -   -  -  rendimiento,  la  compensación de timones  y estudio  de  sus

--    -    efectos, las  máquinas ligeras de.gran -número de revolucio
— -  -    -  --   -  nes,  las leyes de ruta,  todo,  en fin, lo que constituye la esen

-  -   -  -  tia  de la  navegación aérea (ya ue  el resto se  refiere  á  pro-
-    -      blemas físicos y mecánicos de absoluta generalidad), á quién

--  -  -  -  -  -  debe  su  adelantos más que  á  la  Marina?  ¿Y  quién  mejor
-  -  -  -  -  -     -que- un  marino para  el  cálculo y lá resolución de problemas

-  -  -  -  -   -  -que pueden  çonsiderarse  como accesorios de  su  profesión?
-  --      -- La  determinión  astroPómica de la situación  es  quizás
-  -  -  -  -  -  -     el punto  menos importante  de la  navegación aérea,  aunque

-  -  -  -    sea el más dominado  pórlos  oficiales de  la Marina  de gue- -

(1)  R=SV2.
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rra,  quienes resolverían  por  su  especial  práctica  las  dudas
que  pudieran  presentarse  al querer  aplicar en el aire los mé
todos  empleados  en  la  mar  con  dicho  fin. Todos  cuantos
problemas  pudieran  presentarse puedo  asegurar  que no son
más  que variaciones  de temas que  el  marino  tiene  ya  olvi
dados,  de  puro  sabidos.  En  algunos,  como  lo  referente  al
empleo  de cometas y ciervos volantés, la idea es en comple
to  marítima, hab jndose  empleado  en la mar  con  frecuencia
para  servicios de salvamento, exploraciones y remolques  de
blancos.

En  todas las marinas de las naciones  que  poseen dirigi
bles  se  presta gran  atención á  este particular,  y  en  unas ais
Iladarnente y en ,otras de  modo colectivo  laboran juntos  Ar
mada  ‘  Ejército.. En Francia é  Italia  lá  marina  tiene  desde
hace  tiempo  un  servicio  aerostático  propio, la  última  con
buque  exclusivamente á este fin (1) y la  primera asoció ade
‘más á  la Marina  con  el Ejército  en las  experiencias  hechas
con  los nuevos dirigibles. Inglaterra  y  Alemania  tienen  ya
‘dirigibles propiedad  de.la  Armada.  Los de la Marina, ingle
sa  con  dos,  uno  de armazón  rígida  q.ue se  construye en Ba
wowain-Furness  y  otro  que  le regala  el  <Morning  Post»,
construído  por el  insigne ingeniero  Mr.  Lebandy.

Adquisición  de  material  aéreo  para  la  Marina.—Ad
mitido  que  debiéramos  tener  participación  completa  en
cuanto  se relaciona con  la navegación aérea, y en el supues
to  (que dudo,  á pesar  de mis deseos) de que se  enviasen ofi
dales  ‘al extranjero  á estudiar  estas y otras cuestiones no me
nos  importantes,  pasemos  al  punto  del material,  ya que  la
Marina  de  guerra  no  sólo  necesita  material  que  comple
mente  su  acción, sino también que  sea éste de clase especial
y  adécuada  á  fines completamente distintos de  los dirigibles
utilizados  por  elEjército.  ,  .

(1)  El Alba.  2730 tcrns. (crucero  protegido  construjdo  en  1893, fig
thimy  ship.  pág.  202)      .  .

ToMo  ,Lxvxi  ,  .               4
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•        En la  actualidad puede  decirse,:que. existen tres distintos
tipos  de dirigibles,  á los que  se les, designa con  los nombres

•    de  armazón rígido,  aemirrígido ó libre, perteneciendo  á esta
última  clase el dirigible  español  tipo  Astra  de  3.500 cm. y
130  ft  P. Es de suponér  que  en tiempo de guerra  cumplirá
el  dirigible con  dos iiisiones  méy  distintas:  Una de ellas la
de  hacer  largos  virajes  sobre’ territorio  ó  aguas  enemigas,
para  obtener  noticias ó  reconocer  lugare,  empleándose en
este  caso en combinación  con  la  Marina,, y  teniendo  como
bases  los puertos  militares, Y otra la de substituir  al antiguo
globo  cautivo y las cometas en las observaciones del terren

•  ‘    enemigo,  dirección  del  fuego,  etc.,, debiendo  pór  lo  tanto
acompañar  al Ejército  en sus movimientos, y ser  un  aparato
esencialmente  ligero y  desarmable. Para  el primer objeto se
construyen  los aparatos  tipo Zeppel!n de  armazón rígida,  es
decir,  con  estructura metálica dé la  que  forma parte  la bar
quilla.  Para el segundo se utilizan los dirigibles semirrígidos
en  los que  la  ármazón rígida  se reduce á la de la  parté  infe
rior  del globo,  manteniéndose  la  forma del  mismo  por  una
presión  interior suficiente, ó los no  rígidos ó :lres  caracteri
zados  por  estar compuestos de dos  partes,  la  inferior ó bar—
quilla  que  cQntiene los  órganos  de  propulsión  y mániobra,
y  la superior  un globo,  con  conexiones  flexibles entre  am-

•     bos. A  este  último  tipo  pertenece  el  ‘dirigible  español  en
construcción.

•    •  Para  la Marina  necesítanse dirigibles  rígidos, capaces de
aixiliarla  desde  sus bases nayales, forzando bloqueos,  reco
nociendo  grandes  extnsiones  de  mar  y  luchando  con  los

•    buques si se  encontrase  (lo que  quizás sea• posible)  un  me
dio  de que  puedan  convertirse  en ofensivas estas modernísi
mas  máquinas  de guerra.  Hoy por,hoy, estos medios ni exis
ten  ni se  vislumbran. El dirigible ,no puede  efectuar ataques
como  no’ sea  empleando  torpedos  ‘aéreos, pues  cualquier
proyectil  qué se disparase  desdeuna  nave aérea utilizando las
pólvoras  modernas,  sería  quizás su  perdición,  y sólo se ha
ensayado  el dejar  caer bombas de manó, cuya provisi6n será
neresariamente  reducida  y  con  las que  no  ha  sido posible
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obtener  resultados prácticos. Sólo queda el  uso de  torpedos
aéreos,  es  decir, la invención de una  nueva  clase de dirigi
bles.

Ahora  bien: dado  el coste de un dirigible moderno (1), y
•  las  facilidades que  se  presentan en las grandes fábricas y es
tablecimiehtos  extranjeros  dedicados-á  la  construcción  de
estos  aparatos, sería mucha  osadía el  pedir que  en nuestros
próximos  presupuestos. se  consignase algún crédito  destina
do  á la instrucción  de  un  núcleo  de  oficiales, y  si  posible
•fçiera á  la adquisición  de un  dirigible para la Marina ya que
los  submarinos  parece  ser cosa acordada  que no  se adquie
ran  nunca,  no  sé si por  creer que  la tentativa de  Peral fuese
cosa  deflnitia,  ó  por suponer  que no• nos son útiie  (?) Un
dirigible  análogo  al  Baby experimental (2) es  cosa muy ba
rata  y que  nos bastaría para ensáyo.

Destinada  nuestra  flota  jor  razón  de  su  infrioridad  y
pr  cmpromisos  internacionales á obrar  en .éampaña como
aaxiliar  de sus  aliados,  lo  mejor  será  complementarla  con
los  medios necesarios para  el desempeño de su misión. Ade
más  de esto se hace neresario  el estudio  de estos problemas
para  poder  hacer  ejercicios de  tiro sobre  blanco remolcado
por  cometas, método  al  que  debieran  recurrir  nuestros  bu
ques,  los  que  encontrándose  por  regla  general  aislados  y
sin  las embarcaciones auxiliares-necesarias para el  transpor—
te,  fondeo  y remolque  de  los  blancos,  casi  nunca  pueden
hacer  ejercicios.de tiro con verdadera  finalidad práctica. El
blanco  construido  á bordo  con  escasos  recursos y  súbordi
ndd  á  que  no  embarace  la  cubierta,  suele  ser  pequeño
siempre  mucho  más que  las zonas  de dispersiónde  nuestros
cañones,  y los ejercicios  como es lógico,  sólo pueden  hacer
se  en días de buen  tiempo  y con  mar  calma.  Y  no  merece
punto  tan  importante,  aparte  de  las ventajas  que  supone
para  los servicios de  exploración,  señales  y  salvamento  de

(1)   Un Patrie  (semirrigido)  cuesta  250.000  pesetas.  Un Zeppelín
(rígido)  no excede  de  1.000.000 de pesetas.

(2)  Inglés.  Largo35  metros.  Capacidad  1.150 mc.  12 H.  P.  con.
motór  Buchel.  -Tipo libre sin estructura metálica.  -
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dotaciones  que  le asignemos -mayor atención. Un buen  cier
vo  volante á rernolque  de un  buque  llena  todas las cometi
das  anteriores.  Así no  es de extrañar que  en Inglaterra  exis
ta  una  importantísima  sociedad The Kite-Flying Association
destinada  única  y exclusivamente  á  lo que  aquí  considera

mos  como  pasatiem  de  la  infancia,-y es  allí  objeto de
lá  preocupación  de hombres  de.ciencia que  celebran anual
mente  concursos  donde  el Life- saning ó shipto-shose.el Kite

-:           Coole y el Kite-photograplzy son asuntos que  hacen  moverse

á  docenas  de  personas  de  edad  que  abandonan  sus  çasas
•para  ofrecer  al  juicio  científico  el  resultado  de- su  expe
riencia.  -.  -

Nada  digo sobre  los, aeroplanos, púés aunque  en mi áni
mo  está arraigado el  convencimiento  de  que  sólo  á  ellos
corresponde  la  conquista  definitiva del dominio  aereo, aun

-  no  existe un  modlo  apropiado  para  satisfacer  exigencias
militares  Un dirigible  puede estar en los aires 12 o 14 horas,
y  por  regla general  sus  viajes  s& subordinan  al  gasto  del

/      motbr, compensando  la disminución de  peso que  resulta  de
-        Peste gasto,  las pérdidas  de  fuerza  ascensional  ocasionadas

-  -.         por los escapesde  gas (1).-Todos recordamos el notable viaje
-  -      del Zeppelin III, que duró tres días  veinte  horas,  subiendo

-         -una distancia  de  1.110 km.-En cambio,  no  existe, aeroplano
-        -que pueda compararse con un dirigible. A lo más podrá con-
-  --      seguir como en el caso de Earman, aguantarse  unas- cuatro

--  -  -    horas  para  cubr  145 millas (268 km.). Y esta,  conseguido
-en condiciones  muy  desfavorábles, pues á nadie se  le  ocül

-.          tará,’ dada  la  necesidad  en que, se -hallan estos aparatos dé
conservar,  por cuantos medios les sea -posible, sus primitivas

-       -:  -  condiciones  de  equilibrío,  ó  -sea  su  repartición  inicial  de
-    pesos,  y  con  ella  la  posición del éentro de gravedad,  mo

mentos  de ineréia y- radiosde-giro,  lo escaso que tienen que
-      ser los consumós de sus  motores-y el efécto giroscópico oca-
-      sionado. sobre su estabilidad  por la enormé velocidad de ro

•   -  (1-)  El  gasto  medio  de  un  motor  de  combustión  interna  es  de  350
-.     gms. por  H.  P.,   -  •  -
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-  tación  de los mismos, cuya ‘masa, comparada con  la  de  eB
tructura  del aeroplano,  indudablemente  no  guarda. la debida
relación.  A esto quizás se debiera  la muerte del  infortunado
Delagrange,  y su  estudio será uno de los que  contribuyan al
mejoramiento  de estas máquinas.

A  estas desaliñadas líneas se  les pondrá  la  objeción  de
que  andamos muy necesitados de otras cosas, lo que  ya  re
conozco  en  las  primeras  que  escribo,  pues la relación de
cuanto  necesitamos, constituirá lista inacabable. Necesitamos
buques,  cañones y ejercicios dç  todas  clases,  especialmente
de  los que  más dinero  cuestan,  como son: los de tiro,  escua
dra  y navegación.  Nos faltan cuarteles para  la marinería,  re
puestos  de todas clases para la flota, mil cosas  importantísi
mas  que eh nuestra  mano  está  subsanar  cuando  la  Nación
dé  los  medios  necesarios. Pero el asunto  de que  hablo,  no
sólo  requiera  recursos  pecuniarios, sino oportunidad.  Si ésta
se  pierde  ahora,  dentro  de algunos años ya no  será  posible
conseguir  que  la Marina tenga  lo que  por derecho  le  perte
nece.  Por  ella  y para  ella pido  el lugar  que le corresponde
en  la navegación aérea, admitiendo que,  á  mi juicio,  ésta  es
la  ocasión para ocuparlo.

¡Alerta!

-‘

->‘  T
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Traducido  del Egnering  por el Tonien
-                                  te de navío  D. r,larianc San Juan.

_____  mucho  tiempo se siguió en Inglaterra para
esta  Institución el  erróneo  sistema  fundado

(9    absolutamente en  métodos científicos. Se  re
oJ  ¿ordará que  el doctor Inman sostuvo, duran

 te veintiun  años,  la  primera  escuela  de Ar
quitectura  naval  establecida  en  Portmouth
en  1811,  que  fué  modificada  para  que  un

oficial  militar fuese su  inspector, el  de  construcciones,  res
ponsable  de los proyectos. La segunda  escuela comenzó, en
1848,  con  el doctor  Woolley  como  director,  basada  en  el
principio  de que  la Arquitectura  naval era una  ciencia exac
ta  indispensable  para  los proyectos de buques  de  guerra,  y
muchos  hombres  distinguidos  cómo Sir  Edward  Reed,  Sir
Nathaniel  Barriaby  y  ‘Mr.  E.  K.  Barnes,  pasaron  por sus
clases  como alumnos. A ella siguió  la escuela de South ¡<en
sington,  fundada  por el Almirantazgo en  1864, como conse
cuencia  de los esfuerzos de la entonces  nuevamente  consti
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tuída  Institución, de Arquitectos navalei  En ella se  admitie
ron  alumnos-  procedentes  de  empresas  particulares  del
extranjero  y de lo  arsenales y Almirantazgo, habiendo hecho
muchos  de estos últimos su educación preliminar  en  las  es
cuelas  de  los  arsenales  fundadas  en’ 1843.  La  escuela de
South  Kensington fué trasladada  en  1873  al  Real  Colegio
naval  de  Oreenwich,  el  cual llegó á  ser el más  importante
centro  para la enseñanza de los principios científicos de cons
trucción  naval, no sólo en Inglaterra,  sino en las marinas de

-         muchos países. Muchos distinguidos  arquitectos navales, de
América  que ocupan  altos puestos  en  las Márinas  militar y

•         mercante, obtuvieron  sus  conocimientos  asistiendo  á  sus
clases,  entre  ellos  los  tan  conocidos  almirante  Bowles,

-   Mr.  Lewis Nixon y D. W. Taylor; é  igualmente  otros  pree
minentes  del Japón,  Rusia, Noruega,  Dinamarca, Portugal  y
Brasil.  En. 1897, sin embargo,  decidió el  Almirantazgo reti

-   rar  el permiso  concedido  á  los  extranjero,s para  cursar  allí

•         sus estudios, regla en la que recientemente ha habido excep
ción  á  favor  de los  alumnos  japoneses,  portugueses  y bra
sileños.

El  Real cuerpo  de arquitectos  navales,  se  estableció  en
1883 ,,coñ’io consecuencia  de  los  trabajos  de  Sir  William
White7 para  organizar en Elswick el  departamento de cons
trucciones  de buques de guerra,  antes  de dejar  el Almiran
tazgo.  Se  designó un  comité, que  aceptó  el  programa  pre
parado  por  él  y  adoptado  por  el  Almirante  Sir  Honston
Stewart  entonces Controller de la  Armada, , porqúe  contenía

•   una  «gran probabilidad  de éxito» y  proseguía  las líneas ya
aceptadas  por  las autoridades  navales de  Francia, Italia, Ru
sia,  Austria y los Estados Unidos.  Mucho  débe la  arquitec
tura  naval á  este Real cuerpo,  por la  influencia  que  sus tra
bajos  han  ejercido en la industria de construcciones navales..
Por  ello, es oportuno  averigar  si la nación reconoce el mé

•       rito de estos trabajos  y si el Almirantazgo remunera debida-

•   mente  á  los individúos  que  constituyen tal  cuerpo.
Un  análisis de los presupuestos de MaHna-de varios años

nos  hace ver por  ejemplo,  que  cuando, el  cuerpo  se  fundó
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hace  27 años,  se componía  de 72 individuos y el presupúes
to  alcanzaba á  11 y 1/2  millones  de  libras esterlinas  y  ahora
consta  de  109, cuando  el  presupuesto  pasa de 40 y 1/2  mi
llones  de libras.  En el último  período,  el  valor  documental
de  la flota ha aumentado de  35 á 145 millones de libras, de-
mostrándonos  la comparación  de estos datos, que la respon
sabilidad  ha  aumentado  en  mayores  proporciones  que  el
número  de individuos  del  cuerpo. Este, no  sólo  es  respon
sable  del proyecto y  construcción de los  nuevos  buques  de
güerra,  sino que  muchas  de sus miembros  se  ocupan  en las
transformaciones  y reparaciones de  buques  ya  en  servicio.

Ha  habido  también un  gran  prógreso  en la eficiencia de
los  buques,  avande más amplio que el aumento  del expresa
do  valor  de la  flota en papeles. El deseo  de mayores veloci
dades,  bajo  condiciones  más  restrictivas,  ha  obligado á  las
más  cuidadosas prácticas, para  que  esas  velocidades se ob
tengan  con  el mínimo aumento  de potencia. Cuando  se fun
dó  el Cuerpo,  el más  veloz buque  de  combate  navegaba  ¿.

15  millas; hoy en muchos casos su velocidad es  de 22  á 25,
y  desde  poco  se  están  construyehdo  enormes  acorazados.
cuyo  andar de  28 millas está garantizado  por  el  Real Cuer
po  de Arquitectos navales, así como  el de  35  á que  alcanza
el  de un  gran  número  de  destroyers.  El  Ramo de  Ingenie
ros,  oficial, ha tomado  una  gran  parte  en la consecución de
estas  altas velocidades, pues no  hay  duda  de que,  la reduc
ción  de potencia efectiva requerida, para una velocidad dadas
bajo  ciertas condiciones, consecuente  á formas perfecciona
das  y mejor  eficiencia propulsiva,  ha sido un  factor promi
nente,  y como la  velocidad  es  una  de  las más  importantes
desiderata  tanto  en  estrategia  como  en  táctica, la obra  del
Real  Cuerpo  de  Constructores  Navales  ha  sido de inapreciable  valor  para  los  estrategas.  También ha habido  perfec

cionarniento  en  la elevación y firmeza de  la artillería y en la
estabilidad  de  los barcos,  mientras  que á  la  robustez y otras
consideraciones  se han  dedicado  oficiales especialistas.

Todo  esto  significa  que  los  estudios  del  personal  del
Cuerpo  es preciso  que  sean superiores á los del pasado, y se
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sus.cita  la cuestión de  si las ventajas  que  se  les ofrecen son
bastantes  para  asegurar el mantenimiento  en lo futuro  de los
magníficos  resultados  obtenidos  en  el  presente.  Un  nuevO
examen  del presupuesto  de  Marina nos  muestra  que,  en la.
actualidad,  sólo  hay  17  oficiales superiores  a.l empleo de

•       Constructof, incluyendo, al  Director  de  Construcciones Na
vales,  Director  de Arsenales y  al Superintendente de contra
tos;  mientras  que  los  Constructores  son  28, y  66 l6s  Ayu
dantes  Constructores.  Estos  últimos,  no  obstante  su  largo
período  de preparación,  empiezan coíi un sueldo  de 200  li
bras  (5.900 pesetas), que van  aumentando  hasta 400 (10.000
pesetas)  á rázón de  15 (375 pesetas)  po  año;  de ‘modo que
antes  de. llegar á  este  máximo  pueden  haber  cumplido  los
cuarenta  años. Los Constructores  empiezan con  400 libras y
su  aumento  anual es de 20  (500 pesetas), de suerte que si un

Constructor  favorecido con  la continua véntaja es ascendido
cuando  alcanza el máximo  sueldo de  su  empleo,  habrá lle
gado  á los  cincuenta años antes  de  obtener  600 libras.  Lascomparaciones  son  odiosas,  pero  si  en  el  presupuesto de

Marina  examinamos el  casó de otros  oficiales que  con ellos
tienen  alguna analogía y cuya ‘remuneración no es excesiva,
encontrarnos  que  sus  emolumentos son deI 33 al. 70 por  100
mayores  que  los  de  los  Constructores  Navales  del  mismo

-      .   empleo.  Lá desigualdad  es  aún  más  notable  tratándose de

•        oficiales militares, sin  justificación por .sus conocimientos ó
superior  influencia en la eficiénci  del buque  para el comba
te,  porque  si el trazado ó construcción no  son satisfactorios,

el  oficial de guérra  nu  puede  conseguir su finalidad. Se dicecon  razón,  que si el hombre  detrás del  cañón  es importan

te,  los hombres, que  están detrás  de  este  hombre,  como  el
ingeniero  y el cOnstructor, son  igualmente  ‘importantes. La
mejor.  prueba  de  que  su  remuneración  es  inadecuada,  está

en  las proposiciones  ventajosas  de. firmas  particulares á los
-    .    constructores navales, para  que  dejen  sus  puéstos  en el Al

mirantazgo  y algunos han  dejado  este servicio para  ser des

tindos  á  las  grandes  obras  de  construcción  naval,’ como
oficiales  inspectores,  inciúyendo  las.  Compañías  Vickers,
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Amtrong,  Brower y Cammell Laird. En  suma,  el gasto to
tal  del personal  en este  Real  Cuerpo  representa  solamente
un  2 por  lOO del coste de  uno de  nuestros  açorazados tipo
Dreadnought.

Otra  cuestión que es digna  de  cuidadosa  consideración,
es  la de  los  ascensos.  Los  más grandes  filósofos han  dicho
que  «esperanza prolongada  hace  corazón  enfermo»,  así es
que  la más brillante  y  entusiasta  juventud  llega  á  hacerse
indiferente  cuando  sus  aspiraciones  son  marchitas  por  as
censos  tardíos.  Aunque  no es posible decirlo en absoluto,  en
general,  el  conocimiento  de muchos  miembros  del  Reaf
Cuerpo  de Arquitectos Navales, forma la  convicción de que
es  demasiada  la edad de ascenso á los empleos de Construc
tor  Jefe y  Constructor, y no  conocemos. ninguno  de la cate
goría  de Jefe recientemente  ascendido,  que  tenga  menos  de
cuarenta  y cinco años,  mientras algunos  hombres  de  capa
cidad  no  han  conseguido ascender  á constructores hasta los
40  ó 45.  Cuando se piensa  que  á  esta  edad  el  sueldo  sólo
puede  llegar  á 400 libras, se  reconoce  que  hay  lugar  á una
reforma,  ya aumentando  el  número  de  oficiales de empleos
superiores,  lo que  parece enteramente  justificado  por  el  in
cremento  en las construcciones y la  mayor  responsabilidad
en  casi todos  los buques  que ahora se construyen, ó aumen
tando  los  mayores  sueldos  de  cada  empleo.  También  en
cada  empleo  y  particularmente  en  el  serviçio  del  Estado,
podrían  hacerse  los ascensos por  selección, porque  con  ello
se  engendra  una actividad á obtener superioridad  individual,
sin  la cual no ‘pueden ser  rápidos  los  progresos  científicos.
Teniendo  presente  la necesidad  de  valerosos esfúerzos para
mantener  nuestra supremacía  en los mares, el tiempo ha lle
gado  en que  la  Nación  espera  que  el  Almirantazgo  intro
duzca  tales  modificaciones  en  el  cuerpo  de  Constructores’
Navales,  que  hagan  que  el material  previsto  para  el  mante
nimiento  de  esta supremacía, ‘avance en todos  conceptos,  á
fin  de evitar que  en  último término  pueda ser sometido á la
más  peligrosa de  las pruebas.



Construccio, manejo y orgafliZaciáN
DE  LOS

BUQUES  DE  GUERRA  MODERNOS

(Continuación.)

CAPITULO  VII

SERVICIOS AUXILIARES DE  ACHIQUE,  INUNDACIÓN,

CONTRAINCENDIOS,  VENTILACIÓN,  ETC.

Achique  é-inundación,----Los  buques  modernos  llevan
dos  instalaciones de achique; una  denominada achique prin
cipal para combatir  las grandes cantidades  de agua  que han
de  invadir  el buque  si ‘se  producen  desgarramientos  en sus
fondos,  y la  otra  achique ordinario para  •desalojar el  agua
que  los servicios ordinarios  acumulan  continuamente  en  la
sentina.

Achique  principal. —  Aunque  exista  diferencia  de  un
buque  á  otro, el principio  fundamental  que  informa  las ins
talaciones  principales de achique,  consiste en llevar por  des-
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agüe  .ó  drenaje el agua.deI,  cómpartimento  ijiundado  á las.
sentinas  de maquinas,  de donde  la  toman  las  bombas  cen
trifugas  de circulacion del condensador

1

E

Como  indica  en es
quema  la fig. 69 arran
ca  para  ello  del mam
paro  de popa  de  la cá
mara  de caldera de proa

_____________    ün  tubo  estanco  de
unos4Ocrii.dedjáme-  0

tro,  llamado  colector
priici,al,  que corre por

•     .  encima y junto  al  forro
interior,  hasta  el mam

-      paro de  proa de las cá
-  _       maras  d  máquinas..

Aq’uí  se bifurca en dos,
•                                  “ :‘  uno  para  cada una  de

estas  cámaras, de don-
•       de pican  el  agua  las

centrífugas.  Al  mismo
•                             tiempo, ambas cámaras

de  máquinas  comuni

can  un  con  otra  por
•                                                       i-  medio  de una  válvula

instalada  en el mampa
Figura  J35.  ro.  divisorio  longifli

dinal.                          -

En  cada unó  de los mamparos  que  atraViera el colector

se  instalan válvtiias  de  corredera y  chzrnela; las  crrederas
•     de construcción y funcionamieñto. parecido al  de las pu&tas

estancas  verticalés y las charnelas de modo que  el agua, que
-        puede pasar libremente  en direccióñ  á las  sentinas  de  má

quina  no  puede retroceder.  Inuñdada,  pues  una  cualquiera
de  las cámaras de  calderas, basta abrir  la corredera  que  co
munica  dicha cámara  con  el  colector,  las  del  mamparo  de
máquinas,  y cerrar todaslasdemás:  de  ese  módo,  el  agua
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fluye  nauralmente  á las sentinas de máquinas,  de  donde  la
toman  las circulatorias. Las correderas se manejarán  de ma
nera  que  no llegue nunca á  pasar  mayor  cantidad  de  agua.
que  la que  puedan  dominar  las bombas.

Los  buques. menores de  una sola cámara de  calderas ile-
van  en vez del colector una  simple válvula de comunicación
en, el mamparo divisorio.  ‘  .  .  .  .

Para  el achique de las partes  situadas á  proa y  popa  de
máquinas  y calderas, llevan dichas  partes otros  tubos (gene
ralinente  uno por  banda)  denominados  colectores auxiliares’
(fig.  7O. que  arrancan  del  mamparo  de  proa de  calderas

.LH

ó  del de popa  ¿e  máquinas,  con ramales á  cada  uno  de los
compartimentos.  Van provistos de válvula análogas á las an
teriores  en los  desemboques álas  cámaras  de  máquinas  &
calderas;  de  válvulas  de  asiento  cónico  en, los  mamparos.

Fignra  70.
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principales  yde  válvulas  de  ásiento  cópico y  charnelas en
las  extremidades de  cada ramal.  Estas últimas denominadas
de  acliique y retención afectan  una  forma  análoga  á  la  re
presentada  en lafig.  71, en la que  A  es el piso del conipar
timento  ó plataforma de que  arranca  el  ramal:  C  la válvula

•  cónica  protegida  por  una rejilla, para evitar  la interposición
de  sustancias extrañas en  el asiento, y B la  charnela  ligera
mente  inclinada  para  que  asiente por  su peso.

Del  mismo modo que en  el colector  principal  con  res
pecto  á las cámaras de calderas, abriendoy  cerrando cone
iiientemente  las válvulas, los ramales y colectores auxiliares

•  4renan al agua  en la  cáhiaa  de  calderas  pára  la  parte  dé
proa,  de donde  la toma el colector principal  ó  directamente
en  las cámaras  de máquinas para  la parte  de popa.

A

Figura  71.

Figura  72.
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Acizique ordinario.—En la extremidad de  popa  de  cada
uno  de los compartimentos de máquinas, lleva el doble fondo
una  bolsa ó pozo,  con filtro en su  parte alta, en la que pene
tra  el extremo de los tubos  de aspiración de las bombas  de
contraincendios  y sentina (fig. 7).  Estas áspiraciones  van  á
parar  á una  çaja de válvulas (fig. 73), conectada cada una  de
de  ellas  al  fondo  de  la  caja,  provistas  de  las válvulas de
asiento  cónicoV  qúe  se  ven en  la figura,  en  cuya  disposi
ción,  cualquiera  de las bombas puede achicar las  bolsas.

Figura  73.

Corre,  además,  á  lo largo de toda  la eslora del buque  un
tubo,  denominado  colector ordinatio, de  unos  15  cm.  de
diámetro.  en  la  parteS. central y  10 en las extremidades, por
encima  también y junto  al  doble fondo  (fig. 74).  Este colec
tor  va relacionado eñ las bombas de  con.traincendio y  sen
tinas  y en las bombas  Dowutos repartidas  por el bardo.

Lleva, ramales C á los compartimentos. ceqtrales de! doble
fondo;  los laterales llevan  con éstos  corredeas  de  comuni
cación  que les permite desaguar  en ellos cori. ahoro  de  tu
bería  y  mayor sencillez del sistema.

El  colector ordinario  lleva:
Valvulasde  asiento cohico con  charnelas  anatogs  a  las

TOMO LXVII
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de  la hg.  71 en  lós  arnales  á  los  corpartimentós  prind
pales.

Válvulas  de asiento cónico, sin  charnela,  en lós  mampa.
ros  principales que  atraviesa.

Por  último, válvulas de achique é iflúndación  (fig. 75) á
os  compartimentos  del doble fondo y  extremos.  Su funcio
namientó  es el siguiente:

Como  se ve en la figura,  la  válvula lleva un  husillo  rs
cado  que  corre por  dentro  de  una
tuerca-guía,  atraviesa  la válvula y
eiisanha  én sú  parte baja (por de-
bajó  de  aquélla) en forma  de  pla
tillo.

Cuando  el  husillo  se  atornilla
por  completo,  oprime  la  válvula
contra  su asiento, y ésta no  puede
moverse  en  ningún  sentido.  Dés
tornillando  aquél,  pero. sin  que  el
platillo  de su  extremo llegue  á  le
vantar  la válvula,  ésta continúaso
bre  su asiento,  cerrando el paso’ al
agua  que  intenta  penetrar  .en  el
compartimento,  pero  abriéndose  á
la  que  salga de  él,  y  permitiendo
por  tanto  el achique.  Por  último,

Figura  75.      si se continúa destornillando el hu
sillo,  el platillo bajo  levañta  la  válvula  que  queda  así  per

manentemente  abierta  funcionando  entonces como válvula.
de  inundación.

Para  achicar  un  compartimento  es,  pues,  necesário si eslateral,  abrir  la  corredera  que  lo  descarga  en  uno  de  los
centrales,  y  si  lleva  ramal  al  colector,  abrir  la  vátvula de

dicho  ramal,  las  de  los  mamparos  interpuestos  hasta  la
bomba  y las descargas  de ésta; cerrar  todas las válvulas res
tantes,  pues deno  hacerlo  así, la bomba aspiraría aire de los
demás  compartimentos.Cornpartrnentos especiales.—Pañoles de  municione&.
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•Estos  pañoles  no.  llevan  ramal -al  colector  ordinario;  en
caso  de que  uno  de ellos se inunde,  se  achica por  medio .de
una  manguera conectada á  la bomba  de mano más próxima.

-    -     Tanques de agua para calderas.—No están tampoco  co—nectados  permanentemente  al colector ordinario,  pero cada

-      uno de  ellos lleva un tubo de aspiración á su parte  baja, pro-
•  .      visto de válvula de asiento cónico,  con retención,  é  inunda

-        ciÓn situada en  el forro  interiór  Cuando se quiera  achicar el

compartimento,  .se . conecta  este tubo  al  colector por  mediode  una  manguera.

Tanques de combustible llquido.—Levan  una  instalación-
semejante  á  la anteriormente  descrita.

La  situación, sistema, manejo,  etc., de las diversas válvu
las,  debe constar  en  el  libro-historial de que  hemos hecho  -

mención.  •.  .

Instalación de achique. en. destroyers y  torpederos.—En
estos  buques,  la instalación deachique  es, naturalmente,  más

_                  _  11

Figura  7G.

sencilla  que  en los buques mayores.  La figura 76 representa
el  achique de la parte  de  proa; la de  popa es análóga.

No  existe colector principal,  por lo que  las  centrífugas
achican  sólo el compartimento  de máquinas principales.

En  la  cubierta van istaladas  unas bombas de mano A, y

por  debajo de ella corre un  colector .B cn  ramales verticales
hasta  el fondo  de  los principales compartimntos.  La posi

-   -ción alta  de este tubo: evita la inserción de válvulas para  pro-
tejer  la estanqueidad  de  los  mamparos.  Las válvulas D de
.asieñto  cónico con  charnelas de  retención,  sirven sólo para
establecer  ó cortar  las comunicaciones  de  los  ramales Verti
cales  y .el colector.  . :.  •.
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Para  achicar un  compartimen’to, basta abrir  la válvula D
correspondiente,  cerrar las demás y poner  la bomba  en mo
vimiento.

Lbs  compartimentos  no  provistos  de  aspiración directa
al  colector  llevan  unas  correderas que  dejan  paso  al ‘agua
hasta  un  compartimento dotado  con ramal. Los extremos, sin
embargo,  por  su importancia para la seguridad  del barco no
llevan  válvula alguna,  para achicarlos es  preciso conectalos
á  la instalación general  por  medio de una manguera.

Los  compartimentos principales van  provistos además de
eyectores E que  describiremos más  adelante. Para  el servicio

ordinario  llevan las cámaras de máquinas una pequeña  bom
ba  de vapor,  con ramales separados á las cámaras  de máqui
nas  y calderas.

Jnundación.—E1 objeto  de la  inundación  á voluntad,  en
la  mayorÍa de  los casos, obedece:  1.°  A sustituir la ausencia
de  pesosbajos  talescómo  el  del  combustible,  agua  dulce,
municiones,  etc.,  consumidos,  por  pesos  equivalentes.
2.°  Córregir  diferencias de calados anormales ó  escoras muy
pronunciadas,  producidas  por  entradas  de  agua  en  otros.

Figra  77.
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compartimentos.  3.°  Inundar  los  pañoles, de.  municones,
etcétera,  en casos de incendio,  ó  descomposiçión  alarmante
de  las materias que encierran  que  imponga  hacerlás rápida,.
Úiente inactivas.                  . .  .

Consideraremos  por  tanto:  1.°’ La. inundación  de  los
compartimentos  centrales  del  doble  fondo  y  extremos,
2.°  De  los compartimentos laterales; de los pañoles.Kingston.—Las tomas  al  mar  se’verifican por medio’ de

unas  válvulas’ denominadas  kingston (fig. 77).. La  válvuLi,
cónica,  B cierra. de fuera adentro  de  manera que  la  presión

Figura  78.

exterior  tienda  á mantenerla  sobre su asiento;  lleva además
otra  válvula interior (que no  se ve eñ la figura)  é  impide el
paso  del agua  en  caso de  entorpecimiento  en  el  kingston.

Çomo  se ve,  la  abertura  A  del  costado va provista de una
relilla  D que  impide  la entrada  de suciedades. La válvula se
maneja  por  medio  del engranaje  Ç.

En  la  actualidad es  más usada Iara  pañoles la instalación
que  represenía  la figura 78. 1< es  la  abertura  exterior, pro-

:1

/
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vista,  como en  los  Kingston,  de  rejilla, que  impide  la en
trada  de sustancias extrañas; lleva, además, un anillo protec
tor  de zinc, zz, por la acción galvánica entre el acero del cos
tado  y el  metal, bronce  ordinariamente  de  ue  están  cons
truidas  las válvuls.  En A va ésta, también de asiento cónico
y  vástago roscado,  pero  que cierra  de dentro  á fuera, y en B
otra  válvula semejante á  la anterior;  el  tubo C es el de inun
dación  del  pañol.  Las  válVulas se  manejan, ya  desde  sus
proximidades  ó desde  la  cubierta; y  para  evitar  puedan ser
abiertas  por, imprudencia  ó  ignorancia,  lleva  la  instalación
que  se ve en la  figura. Una rueda  R va loca en el eje; sobre
ella  van un  manguito  N  y un  pasador que  une el vástago de
la  válvula y eje. de la rueda.  Para accionar  la válvula se retira
el  pasador, s  stispende el manguito  y se iiitroduce de nuevo
el  pasador,  con lo que  el  eje de la rueda  y vástago se hacen
solidarios  y éste  subirá al  girar  la  rueda.  En  D. lleva otro
manguito  que  enrosca  en el vástago  sin  poder  girar,  por lo
que  sube y baja al abrir  ó  cerrar  la válvula, indiçando  en el
platillo  indicador  E, por  medio  de un  puntero, .la posición
de  la válvula.  .  .  .

Cuando  se quiera probar  la  instalación se abre  la’ válvula
A  admitiendo  agua  en el  tubo,  se cierra  de nuevo y se  abre
entonces  la B; con  lo que  pasará  agua al  pañol si la instala
ción  está  corriente. Allí se recoge en un  balde

Con  frecuencia, cualquiera  que  sea  1,a clase de  válvula
que  se emplee, una  misma sirve varios  pañoles; en ese caso
se  instala  una  tercera válvula  repartidora  que  distribuye  el
agua  á uno  ú otro  á  voluntad.

Para  poder  inundar  en dique  seco, entre  el  tubo de  la
‘válvula y  el  pañol  sube á cubierta otro  tubo,  con  tomas en
las  cubiertas, á las que  se atornillan las mangueras de la ms
talación  contraincendios del dique.  En los  barcos recientes,
ese  tubo  ha  sido suprimido, y en su  lugar se atornilla direc
tamente  á  la abertura  K la pieza L, provista de tomas, y que
se  atornilla  tan  pronto  el  barco queda  seco. Las mangueras
se  ‘atornillan desde  luego. á dichas  tomas ó por  lo menos se
dejarán  presentadas.  ‘
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En  eL libro  historial  deberá  consfar  támbién  posición
exacta  de  los  Kingston, compartiméntos  que  sirven, manera
de  abrirlos, desde  dónde,  etc

Gqrnpártimentos centrales y extremos. —  La  inundación de
estos.  espacios  se  verifica  por  medio  del  tubo  colector de,

-   achique.  Ya  hemos  visto que  la  disposición  de  las válvulas
•de Ii  figura 75 es  tal que  suspendida  la válvula e  convierte
en  válvula de inundación:  van instaladas, cómo sabemos, en:
los  compartimentos  del doble fQndo

Inundado,  por  tanto, el  colector  por medio  de  uno de
los  Kingston,  abierta  la válvula  del  compartimento  que  se.
quiera  inundar  y cérradas todas las demás, penetrará el agua
en  dicho compartimento.

Al  hacerlo, el  túbo  de aire  de éste se  mantendrá  ligera
mente  abierto, no  sólo para  salida  del aire desalojádo  por el

-  agua,  sÍno para acortar ‘la inundación  tan  pronto  empiece á
•  salir  agia  por  ‘él. La  inundación  no  debe  cerrarse  hasta

ese, mómento, á fin, de tener’ la seguridad ‘de que queda  corn
,pletamente  ‘lleno; ,de  otro  ‘modo, la  presencia, de  superfi
cies  libres de  líquido podria  reultar  perjudicial  como  ve
remos.  -

Cuaridó  se  inunden  compartiméntos  co’n auxilio del  co
lector,  deberá  pasars.e revista á los trozos de tubo  inundados
y  ramales  principales correspondientes,  para  cerciorarse  de
que  no  presentan pérdidas de importancia: cualquier válvula

•de  retención  que  permanezca  parcialmente  abierta  por su
ciedades  interpuestas en  el  aiento  6  cualquier  otra  causa’
dejará  de funciona como  tal.

Compartimentos laterales. —  Para  corregir  escoras  dife
rencias  de  calado, los compartimentos  más importantes  son

1,        los laterales y extremos;  su  inundación,  por  tantoen  caso
de  açcidentes que  la hagan  necesaria, debe ser  lo más rápi—

‘‘1  •  ,  •  da  posible. Por  esa razóii se. les dota  de inundación  propia
-    especial con  tómas directas.  al  mar,  generalmente  una  pór

cada  dos compartimentos,  con ‘válvulas interiores de seguri
dad,  que  es preciso  abrir además para obtener  la inundacióu
de  uno  ú  otro  compartimento  ó la de  ambos.  Los que- no
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-  llevan toma directa  van en  comunicación, por medio de co
rrederas,  con  otfos dotados de  ella.

Estas  tornas son  ordinariamente  Kingston, de uno  de los.
tipos  ya descritos.

Pañoles.—Se. verifica  de. un  modo  análogo  al  de  los

compartimentos  laterales, aunque  con frecuencia lleva cada
uno  su Kingston propio.  Ya hemos visto la  manera  de probar  la instaláción,  operación  que  debe  hácerse  con  alguna

frecuencia;  sin embargo,  si el barco lleva mucho  tiempo sinlimpiar,  puede suceder  que  se desprenda  de los fondos y se

interponga  en la  válvula alguna  de  las substancias  pegadas

á  ellos, dejando  la válvula parcialmente  abierta.
•      Bombas. —Ya hemos dicho  que  en  caso de  averías gra

ves  en el casco, se apela á las  bombas  centrífugas de circu
lación  del condensador.

En  cualquier  tratado de máquinas  puede estudiarse esta
clase  de bombas;  el principio  en que se  fundan es  el mismo
que  el  de  los ventiladores  centrífugos; es  decir, una  rueda
de  paletas  que  al girár  con gran  velocidad aspira  el agua.,
lanzándola,  por intermedio  dé  una caja  en  espiral  de sec
ción  creciente, al tubo  de  descarga,  y por  último al mar.

Suponiendo  un  tubo  de  aspiración de 38 á 40  centime
tros,  que  es el caso corriente  en  los barcos grandes,  la capa
cidad  de cada  bomba  se  eleva á unas  1.500  toneladas por
hora.  .

Para  el achique  ordinario  se  usan bombas  de  vapor, lla
madas  « de  séntina y contraincendios->, y bombas  de mano.

Entre  las de vapor  más usadas  figuran  las Worthington
y  las Thi.rion.

La  Worthington  (fig. 79)  se  compone  de  dos  cilindros
de  vapor, adosados uno  á otro,  C (de los  que  no  se ve más

que  uno  en la figura) y de  dos  cuerpos  de bomba  D, cuyos
émbolos  van firmes al mismo vástago V que los del cilindro.
de  vapor.  .

Las  válvulas  son  metálicas  ó  de  guttapercha,  con  aros

metálicos  para  la  necesaria  rigidez  y evitar  deformaciones.La  característica  principal de esta bomba  es la manera de
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comunicar  el  movinieno   los  ‘disfribuidrs,  que’ evita el
empleo  de excéntricas, etc. ‘Ca’dauno de  los  distribuidores
lo  mueve el otro  çilindro por intermedio, de un  bien  cuten—
dido  sistema de palancas. La P de la figura, giratoria.  CII

y  unida  en p al. vástagoV,  müeve  el  distribuídor  del  ótro

cilindro,  uniéndose al  vástago del  distribuídor  en  la  forma
que  se ve enP’.

La  bomba  aspira  po’r el. tubo A y descarga por  el B, con
el  sistema de válvulas E y T, cuyo  juego  no  necesita expli

cacjón.
La  cápacidad  de  una bomba  ordinaria, de esta clase, con

aspfración  de  25  centímetros  de  diámetro,, viene  á  ser  de.

unas  120 toneladas por  hóra.  .

La  bomba  TIzj,jon es  muy  parec.ida á  la anterior en lo

/

,.     ‘ 

Figura  79.
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que  e  refiere á los cilindros e  vapor,  cuerpo  de  bomba  y
manera  de funcionar.  Son siempre horizontales, y se diferen
cian  además en el modo de trasmitir  el movimiento á los dis
tribuidores.  Para esto, en el  vástago común  de los émbolos
de!  cilindro de vapor  y cuerpo  de bomba,  va intercalado un
marco,  dentro  del que  corre  un  dado  que  abraza el  muñn
del  cigüeñal de un  eje horizontal; este  je  lleva  una  excén
trica  que  mueve los distribuidores.  El dado,  al subir  y bajar
el  vástago, se  ve  obligado  á  trasladarse  por  la  ranura  del
marcó,.  comunicando  un  movimiento  circular  al  eje  de  las
excéntricas.

El  rendimiento  de esta bomba  es  casi igual  al  del ante
rior.  Tanto  tina como  otra  trabajan siempre á plena presión.

Los  cilindros están  dispuestos de  mane
ra  que al hallarse uno de  los émbolos en
su  punto  niuérto, el otro. se halle á la mi
tad  de su  carrera;  de  esa  manera  basta

abrir  la admisión  para que  arranqué  in
mediatamente  la  bomba.

La  bomba  de  mano  universainiente
empleada  es  la  Dowton (fig. 80).  Es de
doble  efecto; lleva cuatro válvulas, A, B,
C y D, que abren  todas de  abajo arriba:
las  B  y D para  la aspiración,  y  las otras

Figura  80.    .dos. para  la  expulsión  del aguá.  El ém

bolo  E va  movido  por  una  cruceta  T  atravesada  por  mi
eje  que  termina  en dos  volantes  para  el  movimiento de  la
bomba;  la ranura de la cruceta para  paso del eje tiene forma
alargada,  y éste  lleva un pequeño  cigüeñal que al jugar den
tro  de  la cruceta  transforma en rectilíneo el movimiento cir
cular  de dicho  e.je. La bomba  aspira por  el tubo  S y descar
ga  por el  H.

Supongamos  el  tubo .lleno  de agua  por  la  subida  del
émbolo  y que  ésta  baja. La presión del agua cierra la vilivu
la  B y abre  la  A,  pasando á  la descarga; al mismo  tiempo
sobre  el  émbolo  se produce  un  vacío que  llena el  agua,  su
biendo  por  D. Al invertir el émbolo  su  movimiento,  la pre
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sión  del  agua  cierra  D y abre  C,  y isí  sucesivamente, pro
duciéndose  de  este modó  un  chorro  de agua continuo.

Los  barcos grandes suelen llevar  cuatro bombas  de esta
clase  de 225 milímetros de  diámetro.  Dos de ellas van en  la
cubierta  baja,  una  en  cada  extremidad  de  los espacios de
ñáquinas”y  calderas, y las otras dos en los extremos del bu-

que,  con  manejo desde  una  de las cubiertas altas por medio
de  varillas y ruedas  dentadas.

La  capacidad  de  una  bomba  de 225  milímetros es.de
•   unas  25  toneladas  por  hora,  trabajando  á 30  revoluciones

por  minuto.
Disposición de las bombas.—La acción  de  las bombas

depende  de su altura  sobre  el nivel  del agua: en una bomba
perfecta,  la  mayor  altura  á  que  puede  achicar  es de nueve

metros;  pero  en la práctica, ciebidoá pérdidas inevitables en
•      •   las. válvulas, rozamientos, etc.,  no  debe  contarse  nunca con

unaaltura  superior  á  siete metros.
Por  otra  parte, si las bómbas se colocan demasiado bajas

Figura  Si.
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•     están expuestas á quedar  inútiles  al  inundarse  el  comparti
mento  en.que  se hallan  instaladas.

En  la figura 81 pueden  verse las conexiones de una bom
ba  Dowion:  P  es  la bomba  y M el tubo  colector. Abriendo
las  válvulas 2 y 3,  la  bomba  aspira  del colector;  con la vál
vulaD  abierta y la Rcerrada,  la bomba  descarga al  mar; con
las  válvulas  en  disposición  inversa, es  decir, D cerrada  y  R
abierta,  déscarga en el tubo contraincendios E. Por el Kings
ton  A, las válvulas  B,  1  y 3  (2 ce
rrada)  bomba,  y válvula R  (D ce
rrada)  recibe  el  tubo contraincen—
dios  E agua  del mar. Por  A,  1 y 2,
recibe  agua del mar el colector que
puede  así  inundar  un  comparti
mento  determinado,  etc.

Al  establecer  las  conexiones  es
preciso  tener  cuidado  de  aislar  la
bomba  del  tubo  contraiñcendios,
siempre  que trabaje alguna  bomba
de  vapor. Si  no se  hace  así,  resis
tiría  la  Dowton  una  contrapresión
que  pudiera  averiarle.  En. algunas  Figura  82.

instalaciones  llevan  las  Dowton  colector  especial,  ligado
por  tubo  con  válvula  de  ‘comunicación  al  colector  ordi—
nario.Eyectores (figura 82).—Consisten  simplemente,  como  e

sabido,  en un  tubo  por el  que se  lanza un  chorro  de vapo
ue  atraviesa  una  estrangulación de  dicho tubo á gran  velo
cidad,  formando  á su alrededor  un vacío  parcial; eleva aspi
raciones  desde  esta  parte á  la  inferior del compartimentó, y
dicho  ‘vacío obliga  al  agua á  subir, siendo  arrastrado  con él
chorro  de vapor al  mar.. Su  capacidad viene á ser  de unas 30
toneladas  por  hora.  .

Los  eyectores  presentan sobre  las  bombas la ventaja de
poseer  mayor  capacidad. con  menor  peso  y volumeti; pero
consumen,  en cambio,  excesiva cantidad. de vapor.  ..

Instalación en los buques recientes.—La disposición ante-

/    im.
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•      : rior es la ue  se .éncuenfra todavía en  la máyor  parte  de Ib
buques  actualrnenteá  fíote; pero  en  los acórazados y  gran-

•  •      des cruceros recientes, las instalacioóes hañ  sido considera
bleménte  modificadas. Se ha suprimido el colector principal;
y.las  circulatorias achican exclusivamente lós compartirnen

>

HJ    
—r.   ir   

1

Figura  83.

•    •  •   tos de máquinas.  Las bombas  principales de sentina  y con-
traincendios  achican sólo también  dichas cámaras, en los es
•pacios del doble fQndo directamente débajo de ella.

Las  cámaras de calderas y espacios correspondientes del
-    dable  fondo  llevan  para el achique,  cada una  de  ellas, una

bomba  pquña  de vapor,  de  coritraincendio y sentina,  y la
inundación  se verifica  por  el  tubo  de  toma  al  mar  de  la
bomba.  •  •

Lás  Dowton  han  sido reemplazádas por centrífugas con
motor  propio, de  unas 50  toneládas  de capacidad  por hora,

•  todas  ellas situadas en espacios  protegidos.  Cada  comparti—
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mento  entre mamparos  principales  lleva .una bombade  esta
clase  que  achica dicho  espacio. La figura 83 muestra las co7
nexionesde  una  de estas bombas.  .

La  instalación  se  divide,  pues,  en  secciones, cada  una
completa  en sí tnisma,resultando••el• sistema muy  sencillo y

evitando  taladros  en  los
mamparos  que  comuniquen.
unos  compartimentos  con
otros.

Imbornales.  —  Para  termi
nar  con todo  lo relativo á  la
evacuación  del agua  que  pe
netra  á  bordo,  considerare
mos  la manera de devolver al
mar  la que invade las cubier
tas  altas  procedente  de  gol
pes  de mar,  etc. Esta agua es
curre  directamente al mar por.
medio  de tubos  llamados un
bornales,  cuyo detalle  puede
yerse  en la figura 84.

Arrancan  de la cubierta ai
ta,  por  dentro  del  costado,

Figura  84.        para salir  en  las  proximida

des  de  la  flotación. En  C  llevan  una  charnela  para  evitar
penetre  el  agua  por  ellos,  con  registro  de  visita  R. Para
mayor  seguridad  llevan en la  cubierta  habitable  una  tapa
estánca  T; la parte A  es  la  continuación  del imbornal  á  la
cubierta  alta. Para evitar  taladros  en  las  cubiertas  acoraza

das,  al llegar á  una de  éstas  continúan  las imbornales  por
fúera  del costado.  .  ..

Otras  veces se limitan lós imbornales  á  aberturas  prac
ticadas  en el costado al nivel de la cubierta alta, con  tapas de
charnela  que  cierran de fuera adentro  para que la presión ex
terior  tienda á mantenerlas  cerradas; reciben  el  nombre  de
faluclieras.  .Para  evitar  el ruido molesto  que  en uno y otro caso pro-
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e       ducen las charnelas  con  los  balances,  en  las  navegaciones
•        -ordinarias, se  instalan  inclinadas  de  ‘modo que  mi puedan

abrir  por su  propio peso, hasta rebasr  un  ánguló  de  escora
de20°.  ‘  ‘.  ‘  ‘  -

§  3•O  Instalaóión,  eontraincendios—A  cargo  de  la

instalación  contraincendios corre además  de su misión prin
cipal  de proporcionar  la  cantidad  de  agua  necesaria .para

•      ‘                 -,‘•  .1

Figura SS.

-extinguir  incendios  producidos  en  conilate  6  fuera de él,  la

‘de  proveer  agua  salada  para  distintos’ servicios ‘tales  cómo
baldeos,  jardinés,  reposterías,’ etc.  ‘

Se  compone  la  instalación, de un  tubo  de’ cobre’ llamado
•    priiwioal  coiilrai,wendios,  de diápietro  mayor  de  1’ decíme

‘tro,  que  corre’ de proa  á popa en  casi toda  la  extensión de la
-  ‘  ‘        esloia,’por debajo’ de la  cubierta  baja  acorazada.  Va’relacio

-     nado con  casi  todas, las bombas  tanto :d  vapor-  cómo’ de
mano,  que  toman  del  exterior.  •

En  la  figura  81  E’ es el  tubo  de qué hahiamó  - abriendo
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•   el Áingoton A, las válvulas B,  1 y 3, y laR,  la bomba  P  car
gadicho  tubo, dejando,  como  es natural,  D y 2 cerradas.

Del  tubo  contraíncendios parten ramales  á  las  cámaras
•   de  calderas para  apagar cenizas,  á  las  cámaras de torpedos

submarinos,  de cabrestantes, cállejones de combate, etc., pro
vistos  de boquillas roscadas  para atornillar mangueras.

Parten  también  de  trecho  en  trecho  ramales  verticales
hasta  la cubierta alta,  con  boquillas en todas  las  cubiertas.
En  la figura 85, T  es  el tubo principal, conectado por A á las

bombas  de  sentiná  y  contraincendios,  R es uno  de los ra
males  verticales; que  llega hasta la cubierta alta,  con  tomas
en  E para  mangueras.

Todos  estos ramales llevan una  válvula  D,  de manejo á
distancia  en  lugar bien  accesible para poder  incomunicar rá
pidamente  al  ramal en caso de avería en él,  que  podría  in
utilizar  toda  la  instalación.

Además  de  las  boquillas  roscadas  para atornillar  man
gueras,  llevan  los  ramales  verticales, otros fijos á  jardines,
cajas  de aguas,  repostrías,  etc.  Dos de  estos ramales suben

3

Figura  86.

TOMO LXVII 6
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tambien  por  dentro  de  las  barbetas  para  el  lavado  de los
canones.

•     :         Las manguers.deben  guardarse  iempre  próximas  á  las
boquillas  á  que  han  de  a’tornillarse, para  evitar entorpeci
mientos  en casos de urgencia,  así como todas las herramien

tas  que  para  ello sean necesarias.
4.°  Seivicio  de agua  dulce.— (Figura 86). Los algi

bes  de agua  dulce van ordinariamente  estivados en las bode
gas,  aprovechandose  para  la  alimentacion  de  calderas  los

1          compartimentos del  doble fondo correspondiçntes á ellas. A
veces  suelen  utilizaise  algunos  de  estos  para  la  dotacion,
cuandoos  algibes no  son:sufiçientes.

El  agua  dulce  que  se consunie  á  bordo  proviene ya de
tierra,  conducida en algibes flótáiitesqüe la traen al costado,
y  á veces en lds botes convenieiitemeite  preparados,  ya  de
los  destiladores que  con tal fin se  instalán.

•  En ‘las figuras, A y B representan  un  destilador  un  con
•densador;  el agua dé éstos, pasa por medio  de una  bomba C
óun  pequeño  algibe  D llamado de prueba;  del que va á los
algibes  H por  el tubo  O.  El algibe de prueba  lleva un tubo
de  d’escarga y sobránte E, y un  tubo de aire F.

Para  hacer la aguada  de un  algibe éolocado  al  costado,
parte  de una  caja de válvulas  y’  uñ  tubo  R al  costado, pro
vistode  boquilla  en su  extremo á la que  se atornilla  la man
guera  que  viene del algibe’ flotante ó  botes;  ótros  tubos  que

•  prten  de dicha caja, la reparten  en los algibes.
•‘.  Por  debajo de la qubierta  de popa á  proa, corre un  tubo
P  con ramales á los distintos servicios rposteria,  algibes,:de
cubierta,  despensas, -etc.) Para  elevar el água,  se hace uso de
una  bomba  1<, de  mano  ó  eléctrica,  piovista de las válvu
lasv1  •  .•  •  •  »

Otras  veces no  existe el túbó P,  sino que  la bomba  eleva
-el  aguá  áun  grán  algibe  situado en cubierta, desde el que la
gravedad  se- encargá  de  repartirlá  El  sistema anterior  sin
embargo,  tiene sobre  éste la gran ventaja de suprimir super
estructuras.  •

.‘.  En  algunos barcos chicos,  no  existe la instalación  ante-
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rior,  sino  que  el agua  se  pica directamente  de los algibes,
con  pequeñas  bombas de mano;

En  todos  los casos deben interponerse entre los algibes y
las  reposterías y algibes de  cubierta para consumo de la gen
te  filtros de presión  con  objeto de  que TODÁ el  agua  que se
beba sea filtrada.

Pintura  de los tubos.—La cantidad de tubos que  las ins
talaciones  anteriores,  de vapor,  etc,  acurnula  á  bordo,  as
ciende  á  muchos miles de  metros; para distinguir  á primera

•   vista unos  de otros, según  pertenezcan áuno  ú otro servicio
se  pintan de distinto color; los reglamentarios en España son
los  que  indica la tabla  siguiente:
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VENTILACION

La  ventilación en  los  buques  puede  ser. de  dos  clases:
natural  ó artificial.  La primera se  obtiene aprovechando  las
propiedades  físicas del aire; la segunda,  por medio de inyec
tores  y extractores de aire,  de vapor  ó eléctricos, encargados
los  primeros  de inyectar aire puro  y  las otras de extraer  el
viciado,  en los espacios que  sirvan. Una de estas dos funcio
nes  es con frecuencia natural.

Ventilación  natural.—Las  numerosas  portillas  de  luz,
portas  de recibo,  puertas, etc., establecen en los espacios do
tados  de ellas, circulaciónvde aire completa y satisfactoria.

Las  que  no  se hallen  en ese caso,  se ventilaban  antjgua
mente  por medio  de  las conocidas  mangueras  portátiles  de
lona,  que  se ori€ntaban al viento,  llevándolas á través de las
escotillas,  á los  espacios que  se querían  ventilar.

En  los buques  modernos,  las gruesas  cubiertas  de  que
ván  dotados y situación de  las  escotillas, que  no  se corres
ponden  vertialmente,  limita  mucho  el empleo de esa  clase
de  mangueras,  por  lo  que  los  espacios dotados  de  ventila
ción  natural  van provistos de mangueras  fijas, que consisten
en  tubos  de hierro  ó acero que  atraviesan las cubiertas has
ta  rebasar la  cubierta superior;  allí, ó bien  enchufa en ella el
pabellón  gitatorio,  conocido de  todos, ó bien  se  prolonga  y
cubre  en su  parte alta  con  uno ó más  sombreretes  que  de
jan  espacios  anulares  entre  ellos y el borde  del  tubo  para
entrada  del  aire; presentan sobre  los anteriores la ventaja  de
ser  menos  voluminosos y  no  tener  que  orientarlos,  por  lo
que  son los generalmente empleados, usándose ya muy poco
los  giratorios.  Otras veces el tubo  de ventiláción se lleva por
el  costado hasta la  cubieita, y en ese caso terminan en corre
deras  de rejillá que  pueden  abrirse  ó cerrarse  á voluntad.

La  exhaustación se verifica, generalmente,  por  las  puer
tas  y escotillas ó por  ventiladores de pabellón  orientados  en
contra  del viento. Como  exhaustadores suelen utilizarse tam
bién  palos,  bitones,  etc.,  dotándolos  de  tapas  roscadas  
bien  de puertas  entre  cubiertas.
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Llevan  ventiladores d  esta clse  alemás  de lbs espacios:
situados  sobte  la cubierta bajá protectora; en coiidiciones fa
iorables  para  que resulte eficiente todos aquellos que, como
los  pañoles de substancias  inflamábles y carboneras, exigen
ventilación  continua  é  independiente.  Estos  espacios llevan
instalación  especia], por  lo que  habrá que  fratar de ellos por
separdo.

Pa/Toles cte substancias inflamables.—Hasta hace algunos
años  llevaban estos espacios  un  ramal  á una  de  las galerías
principales  de ventilación del barco, verificándose la exhaus

•    tación directarnénte por  un  tubo  que  rebasaba á gran  altura
•     sobre la cubierta alta.  En los buques recientes la ventilación

de  estos pañoles  es, como hemos dicho,  independiente.
Tanto  el  tubo  inyector  como  el. extractor  van  directa-

mente  á  la  cubierta alta, y  con  objeto  de  barrer  los  gases
que  en el  pañol generan  las substancias que encierra, se pro
cura  quela  corriente que  entre  ambas se  establece  recorra
todo  el  espacio, por lo que  el  tubo  inyector  desemboca  en,
uno  de los extremos,  cerca del  piso, y el exhaustador  en la
parte  alta, en el extremo opuesto.  El primefo  termina  én cu
bierta  en  un  ventilador  ordinario, y el  echaustador,  á gran
altura,  es un  ventilador  fijocubierto  con sombrerete.

Los  barcos  más  recientes, llevan  un  extractor  eléctri
co,  de  187  milímetros  de diámetro,  para actiVar la exhaustación.  ‘     ..      .         -

•      arboneras.—Cada  carbonera  lleva tub9 de inyección y
•   exhaustación, que  terminan  en su  parte  alta y en  extremos

opuestos  de  la  carbonera,  para  que, el  aire,  al  dirigirse  de
unoá  otro, roce toda’ la superficie del  carbón; con  este fin,
los  baos  de  la  ubierta  alta  llevan  pequeños’ orificios con
objeto  de que  la circulación de  aire no  se  interrum.pa cuando  esté rellena la carbonera.  •

El  tubo  inyector termina  ordinarianente  en  cubierta en
•    •  el  costado, provisto  de  correceras  de rejilla para  abrirlas  ó

•  •  •  •  cerrarlas  á voluntad; pero  con una  inscripción que  prohibe

ceriarlas  sin orden  expresa; en la actualidad es frcuente  que
el  tubo  de aspiración  del aire, en vez de ir ácuhierta,  comu
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nique  con  el de aspiráción de la  cámara de  calderas ó el de
la  cámara  de máquinas.

El  tubo  de exhaustación sube por  dentro  de los guarda-

L

1

Figura  87.

calores  ó por el  de exhaustación de la  cámara de máquinas,
y  en  su  parte alta  voltea  á  tomar  el  mamparo  lateral del
guardacalor,  provisto  en él de  una  corredera  de  rejilla; ó
bien  se  deja abierto  dentro  del guardacalor,  para  que  la co
rriente  de aire caliente que  por  él asciende active la exhaus
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taión  del  airviciado  de la .carbdnera,.,  como: consecuen-       ::
cia,  el ingreso dçaire  puro po  el túbo  dé•aspiiación.

Para  regular  la ventiIaciói,  lleva cadá tubo  de exhausta-
-  ción  una  válvula, giratoria  alrededor  •de un  diámetro,  con  •.

•  manejo  deSde el exterior.  .  .

Tahtó  el tubo  inyector como el exhaustador  lleVaban an:
•  tes  correderas  estaficas .junto  l  mamparo  de. la carbohera

çon  plancha perforada  por  dentró  para  pasó del aie;  én la
actualidad  se omitenetas  correderas, y los tubos  se.hacen
estancos  hasta muy  por:enicima de la flotación.

•Cuando’  se  emplee el tiro  forzado, no  es  neéesario ad-  .

vertir  que  todas estascorrederas  y  rejillaS tienén que  cerrar
Se para.evitar  pérdida  de. pesión  del  airee en  a  cáara  de
calderas.

n.  la  figura  87  puede :vrSé:  eñ a’,. cuando  el  tubo de
aspiradón  va á parar  al  costado  á cubierta; y  en b,), éuando
baja  por  dentro  del  tubo  de  aspiracion  de  la  camara  de
calderas.            .  .

•  Tanques para conibusíible iíquido.—Van provistos de uno
ó  dos.  tubos  de unos  cinco  centímetros  de  diámetro. que
arrancan  de  la  parte  alta  del  compartimento, elevándose
gran  altura sobre  la cubierta superior.  Su objeto  es, no  sólo
dar  salida á los  gases que  se  producen  en la masa del  combustible,  sino al  aire que  encieira  éste  cuando  se  reJlena el

::  •.  tanqué.          .  .  .

-  .    Ventilación artficial.—Hasta  hace .10 ó  12 años la venti-.lación  artificial se  obtiene por :medio de  gandes  ventilado-.
res  dé  hélice, movidos  á vapor  dentro de  cajas cerradas, que

tomabáii  el  aire del  exterkr  por  intermedio  de  tubos  que

afectaban  la  forma de  los ventiladores fijos ya decritos,  y
sobresalían  á  conveniente  altura  sobte.la  cubierta  alta, ter-
minando  en  uno o varios  sombreretes  superpuestos  El aire  -

inelido  por  las paletas’ penetra en unas  galerías réctangu

lares  que  corren d  popa  á próa  atravesando.los  mamparos. .

En  cada compartimento  llevan dichas galenas  correderas de
rejillas  que, abiertas  y  cerradas- a  voluntad,  ventilan  cada
compartimento  Se instalaban varios, relacionandolos entre si
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de  modo que  pudieran  sustituirse unos  con  otros  en  caso de
avería  en alguno  de ellos.

Entre  los varios defectos de esta instalación, el  principal
era  que  las galerías  ponían  en  comunicación  los comparti—
mntos,  comprometiendo  la subdivisión  estanca. Para  evi

tarlo  se instalaban  en los pasos de los mamparos  unas vc2lvu-
las  flotadores,  de las que  había  varias patentes; su funciona
miento  era automático  y  á voluntad,  y  como su nombre  lo
indica,  ¿U llegar  el agua  á ellas  las hacía flotar, obturando  el
conducto  con todá  la presión que  el agua ejercía sobre ellos;
eran,  sin  embargo,  de  utilidad  muy  problemática,  puesor
dinariamente  ó  estaban  muy  duras  y no. funcioqaban  en el
momento  preciso, ó  eran  muy  sensibles, en cuyo caso  bas
taban  los  movimientos  y vibraciones del  barco para  cerrar-
las:  en el primer  caso, la  estanqueidad del  mamparo resulta-

Figura  88.
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ha  ilusoria,  y  en  el  segundo  la  ventilacion  mu  defec

tuosa.            . .  .  .

Otro  de suts defectos era que  los motores  exigían gran
-    ds  etensones  de  tubos de  vapor  que  caldeaban  exagera

damente  las partes bajas-de  los buques.
Por  esas razones, el  empleo  de ventiladores de apoi  se

ha  restringido  mucho,  sustituyéndolos  ventiladores  eléctri

cos,  instalados  separadamente unos  de ótros en  las diversas

secciones  verticales entre  mamparos, c’on lo. que. se evita te
ner  que  taladrar estos

Ventilcidóres eléctricós.—Pueden serde  dós clases:centr[
Jugos  y helicoidales.  ..  .  .‘  .  .  .

.1   ‘  ‘Los centrifugos, de los  que  uno de  lbs más usados  es  el
Sirocco  (figura 88),  llevan  unas  ruedas de  paletas  oblicuas
A,  á  lás  .que  el  motor  eléctricó  comunica  un  rápido  mo-  .

vimiento  giratorio  El  aire  penetra  por  el ojo  central B, es

arrastrado  por  la rueda  y adquiere  al  girar  una  fúerzacen
trifuga  que  le hace escapar  animado  de una gran  velocidad
tangencial  por  el  conducto, .Ctan  pronto  llegue  á  él; este

•  tubo  lo  guía  á  un  gran  depósito  ‘ó caja repartidora, de  la

que  lo toman  otros tubo$ para  conducirlo  á los distintos ‘es
pacios  que  sirve.             •‘  ‘  .

Los  helicoidales  afectan la  fórma de una  hélice  propul
sor.  Al girar  aspira el  aire de un  tiibo en omunicación  con’

la  atmósfera exterior, y  gracias á  la oblicuidad  de  las palas
sale  despedido  en direccion paralela al eje de  la helice

Estos  ventiladores, a  diferencia  de  los  centrifugos, son
reversibles,  e  decir, basta invertir él sentido del movimientó

1.:: :.  ••   para  convertir un  inyector en extractór y viceversa, ¿osa que
no  puede  hacerse  con  los otros  En cambio  la  presion que
las  helices determinan  es  relativamente  pequeña  y  mucho

menor  que  en los centrífugos, por  lo que se  usan muy  pcó  :.
y  solo en tubos  cortos, siendo en general  todos  los ventila
dores  principales de esta uitima clase

La  capacidad nominal  y  numero  de  revoluciones de los
ventiladores  eléctricos  usados. en  la actualidad,  puede verse  ‘

en  el  siguiente  cuadro
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Diámetro
del  ventilador       Revolución
propiamente       por minutO.

dicho.

Capacidad  en
por  minuto

en  25 millmetros            OBSERVACIONES
de  presión

do  agua.

.875  mm.
750  »

400
475

658
490            f Para  ventilación  de  las

625    >»         575
500            700

336         cámaras de  máquinas.
210

435    »         825
315    »   1     1.150
250    a        1 .400
185    »        1.350

168
84       Ventilación general  del
53,200  ¡  buque.
28

La  capacidad  anotada en  el  cuadro  anterior,  se refiere á
condiciones  de  prueba  en tubos  cortós y  rectos. En las con-

Figura  89.

diciones  normales de  servicio de los ventiladores de 435 mi
límetros  y  menores,  no  debe  contarse  con,  más  del  50
por  100 de  la  capacidad  anotada.  Los ventiladores  de  875

ó  500 mm.  pueden  moverse á tres  distintas volocidades; los
menores  á  dos, denominada  toda y  media; pero que  son en
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realidad  el numero  maximo de  revoluciones  para  la prime

ra,  y el 80 ó.90 por  100 de dicho  máximo para la  segunda.
El  diámetro  del vehtiladc’r se elige  naturalmente  tenien

•do en cuenta el espacio que  han  de  ventilar. En las instala
•   cjones generales  en un  acorazado ó gran  crucero,  se. emplea.

el  de 435 mm.  y el de  1.85 cundosirven  á u  solo compar
.1•  :  timento.  En  un  acorazado  reienternente  cnnstruído  se  han

instalado  34ventiladore  de  315  mm.  y.  8  del  88;

Instalación  geneial.-—Como  hmos  dicha,  en  14  actuali

dad.  se  dota  de  ventilación  indpendiente  á  cada  seccióndel

barco  comprendido  entre  cada  dos  márnparos  pinciples.
En  la  figura  89  puede  verse  una  istalaçión  Completá  de,

esta  clase  que  comprende  cuatro  pañoles,  y  al  mismo  tiem

po  la  ventilación  natural  de  las  partes  altas  de  dicha  sección.

De  cubierta  viene  el  tubo  A’  á  la  caja  A,  donde  furciona

el  .ventil4d.or  eléctrico.  El  aire,  aspirado  por  A’,  es  impulsa

do  á  la  caja  cerrada  estanca  C  con  gran  velocidad,  y  allí
-  toma  los  tubos  T  que  encuentra  abiertos,  penetrando  en  los

•  pañoles.  La  exhaustación  se  verifica,  ya  por  las  puertas  «es-

..  .  .  cotillas  ó  por  tubos  especiales  acodillados  (pañoles  demuni

cioes,  etc.),  que  terminan  por  encima  de  la  flotación,  do-

tándoles  además  de  vál.vuhis  de  cierre.            .

Todos  etos  tubos,  caja,  etc.,  son  estancos,   para  preve

•  •  nir  la  posibilid4d  de  que  la.  inundación  d  un  pañol  iroVo

que  la  de  los  demas  por  intermedio  de  los  tubos,  una  val

vula  situada  en  y  cierra  todos  ellos  incomunicandolos  Dicha

-     .  válvula  puede  cerrarse,  ya  direetamente,  ya  desde  un  punto

•  determinado  de  cubierta.  Cada  tubo  lleva  además  otra  vál

•  vulá  y’  por  separado,  que  regula  ó  ierra  la  entrada  de  aire

en  cada  pañl..                . 1

La  ventilacióñ  natural  de  las  partes  altás  de  la  sección  se

efectua  por  medio  del  ventilador  fijo  B  y  la  exhaustacion  por

las  escotillas  y  por  el  biton  B

Detalles  de  la  ventilación.—Los  pañoles  de  víveres  se  ven

tilán  géneralmerite  por  medio  de  una  manguera  á  la  caja  del

-    véntilador  de  la  sección  .  .  .  .  .  -  .

Las  camaras  de  maquinas  auxiliares  llevan  una  gale
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ría  que  rodea  el espacio, en comunicación  con el ventilador
correspondiente,  y provisto  de correderas de rejilla. Exhaus
tan  por una  gran galería  que llega hasta la cubierta alta; éste

suele  llevar escala interior que permite abandonar el compar
.timento  cuando  todas  las  demás  comunicaciones  estén
cerradas.

En  algunas de estas cámaras, las de dinamos por ejemplo,
se  instala  en  ayuda  un  extractor  eléctrico  en  el  tubo  de

—1

*

Figura  90.
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exhaustacion  Actualrrente  suelen estas camaras  llevar venti—
lador  propio

Los  callejonés de cdmbate se ventilan. en aTguno  buque
por  medio  de ventiladores  heliçoidales,  colocados en la cu
bierta  alta del  callejón.  El  aire extraído se  escapa por gale
rías  que  rodean  al extractor, y van  á parar, como siempre, á
la  cubierta superior.  .

-      Las cámaras de calderqs suelen conservar Ida ventilado-
res  de vápor,  dos para cada cámara situadós á banda y ban
da. sobre  ella.’

-    .      En las más redientes, sobre  ¿ada una  de esas  cámaras se
instala  un  cierto número  de  vntiIadores  de vapor  (aünqué
algunas  ips llevan eléctridds)  pro  lIet’ando todos  ellos  un
tubo  de  aspiración  común.  Todas  las  galerfa  y. tubos  de
ventilación  llevan  aberturas estancas, tanto para  comunicar
con  la camara de calderas, como para utilizarlas como medio
de  ventilación  natural  cuando  el  ventilador  mecánico  no
funcione  Claro. está que al trabajar  con tiro forzado  habrá.que  cerrar  todas esas comunicaciones. (V.éase la figura 90).

1, :.  ..  .  En las cámaras de máquinas se instalan en la actualidad
inyectorés  y extractores eléctricos, los primeros en el extrema

.  bajo  del tubo de aspiración, y el extractor en las proximida

des  de la  escotilla, con galeria  de exhaustacion  (Eig  91)Camarotes. -  En  lós buques antiguos, recorre una galería

todos  los camarotes,  con  rejillas  de comunicación  en  cada
-  .   uño  de  ellos.  En  los  modernos  lleva cada  uno  ramal  á  la

caja  del yentilador correspondiente.  La exhaustación se ven—

fica por  las puertas y rejI1as de ventilación.
En  los buques mas recientes,  los  ventiladores electricos

están  dispuestos para  suministrar aire templado  á  los  espa
  dos habitables. Cada ventilador  recibe el aire por  una  gale
ria  en comunicacion  con  el  exterior,  y  lo  introduce  en un
calentador que  consta  de  un  cierto  numero  de  tubos  deobe,  po  lós que circula vapor.  El aire, en con tato  con 1o
tubos;  se  calienta, y sale de  él, .por ramales en comunicación

‘con  los espacios que sirve  y  situados  como a medii  metro
-  .  -  de  distancia de lá cúbierta.        .      .  .
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Dobles fondos.—Las  celdas  del  doble  fondo  no  llevan
ventilación  fija; los registros de acceso se  instalan, cómo sa
bemos,  de  manera  que  favorezcan la  circulación  del  aire
púro,  ya por  medio de hélices portátiles,  ya por  mangueras
atornilladas  á la  insta]ación general de la sección.

Cuando  estos espacios han permanecido cerrados muchG

tiempo,  conviene tomar  precauciones antes .de penetrar  ert
ellos,  por la facilidad con  que  se producen  gases venenosos
en  el aire confinado. Después de bien ventilados se  introdu
ce  una luz,  que  se mantendrá  algunos  minutos dentro hasta
cerciorrse  de que  no  palidece su brillo.

En  los castillos dé déstruyers y torpederos  constantemen
te  barridos. por  la mar  cuinco  navegan, se usán á veces ven-

Figura  91.
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tIladores  de cierre  automatico,  como  el  representado  en la
figura  92

•  . «  ..  .         El aire penetra en la’ dirección de  las flechas; al erhbarcar.
un  golpe  dé mar, el peso del agua sobre el platillo D, pro’is

to  unas eces  de un  contrapeso E, y, otras de un  .flótadór, o
hace  bajar  y con  él  la  váivula.V que  cierra  la  entrada  del

-  :        veitilador. .  ‘  .  .

Al  escurrir el agua  de cúbierta,- lá  contenida en el venti

Figura  92.

‘lador  sale por  la valvula y1,  la  V sube y el ventilador  conti
iiúa’ funcionando.  Puede  también  •se  cerrado permanente-
mente  por medio  de la tapa H

‘.2           Instalacines réfrierdoras.—-Se  ernpean  én la actuali-.

dad  para. mantener  baja la  tempeatura  eri los  pañole.de
municiones,  precaucion absolutwnente  necesaria en las po1-
voras  modernas,  .extendiendo  además  su  empleo  á  otros  ..  -

compartimentos,  tales  como  camaras  frigorificas para  con
-servaión  de cietá  clase  de  vívre  y. aquellos  que, como.
;lás  cámaras-de diriamQs de cabrestantes, etc., presentan, na-  ••

turalmenté,’ temperatura eleváda.  ,  -  .  .  .  .‘  .  -

Los  tipos mas usados son  de anhidrido  sulfuroso o car
bonico,  amoniaco, cloruro  de metilo  Todo  estan fundados
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en  el  prircipio  de la gran  baja  de  temperatura  que  se pro
duce  cúando  á un  fluído  acriforme, muy  comprimido  y re
ducido  al estado  líquido,  se

‘le  deja dilatar y volver al  es
tado  gaseoso.

El  trasporte  de frío á  dis
‘tanca  á  los  locales  que  han
de  enfriarse, se  obtiene:

1.0  Por  expansión  direc
tu,  en  que  el  agente  licuado
•va á dilata.rse directamente en
‘tubos dispuestos  en  los loca
les  que  se han  de  refrigerar.

2.°  Por circulación de so-
luciones  sálinas  incongela
bies, en que las espiras  del re
frigeradol  ó  tubo  en  que  se
verifica  el  cambio  de  estado
del  agente, y,por  consiguien
te,  la baja  temperatura,  está
dispuesto  en  un  recipiente
lléno  de una  solución incon
gclible  á  temperatura  muy
baja,  de donde  lo extrae  una
bomba,  pasando  á través de
tubos  instalados  en  los  lo
cales.

3.°  Pór circulación de aire

frío  ó termotan que, que  sólo
difiere  del  ánterior  en  que
por  medio de ventiladores se
hace  circular el  aire  frío  en         .Pgura  9.
vez  de lamezcia.

Este  último, es  en la  actualidad’el  más  usado. Como  se
ve  en lafigura  93,  consiste en un  depósito ó  refrigerador A
para  enfria  el aire  por medio  de ‘sbluciones  salinas  (gene
ralmente  agua  y cloniro  de calcio) ó  baja  temperatura.  La

Toro  LXVII          ‘  7
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•  sal’uei’ón ireula.por.Io  termotanques,  provisto  cada uno de
-un  .grar  úwero.de-tubos,dpequeño  diámetro  por  los qe

•  aquélla  circula.  Un  xtractor  extrae el aire del  pañol,. llevá—
doleal  termo.tanque, donde  se  elifría, y  es devuelto después
al,  pañol.  De  esta. manera  se  establece una  circulación
aite  frío  que mantiene  baja la temperatura de aquél.

Oeneralmente,cada  dos ó  tres  pañoles  llevan  un venti
laclor y termotanque.  La figura 94 muestra la instalación para
dts  pañoles  en • las  galerías  de  inyección  y extracción  del

aire,  que  llevan correderas  para  poder  enfriar  uno  solo delos  pañoles ó’ los dos á  un  tiempo.  •  .

El, ventilador lleva aspiración de aire  al exterior  para pn

der  inyectar aire puro  á  los pañoles. cuando  sea  preciso re
novarlo  ó cuando  haya  gente trabajañdo  en  el  pañol.  Para
usarlo  en  esta’ forma, se  cierra- la  corredera  del  tubo  de

•exhaus’tación-al .termotanque: el  aire puro entra  en. el  pañol
atravesando  éste, y  ‘la. saUda del viciado  se verifica  por  el

,tubo  de .eh.austación  conocido  ó por  las. puértas y escotillas

si  están abiertas.  ‘.  .  ‘..  .  ‘  ‘.‘  •  .  .    .‘  .

Figura  94.
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CAPÍTULO  IV

COMBATE  NAVAL  DE  CI-IEMULPO

La  Seeeión..—Estado del  puerto  de  Chemulpo.

En  Diciémbre  de  1903, al mismo  tiempo  que  las  rela
ciones  entre  Rusia y el japón  se ponían  cada vez más  tiran
tes,  se hacía sensible cierta  agitación  en  los  alrededores  de
Seoul.  A consecuencia de  esto,recibió  encargo  el  Sai-Yei
de  vigilar  la  Corea,  y este  buque  aparecía  con  frecuencia
por  Chemulpo  para  observar  con  atención  el  estado  del
país.  En Mokpo  (puerto comercial en la costa SO. de Corea,
•á seis millas al N.  del  canal de  Mokpo y á  190 millas al  Sur
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dé  Chemú’lpo, L.=34°—47’  N. y lóg  126°—20’ E.), estállá
ron  tumultos entre  los, residentes  japoneses y los  coreanos.L
‘Para  apaciguar  estas .tdbdléncias;  se hizo ir  áaquel  puerto
al  C’hiyoda, que  cruzaba en  las costas  de la  China .Spten
trional,  y se le  dió  la comisión  de  cohtribuir  á la vigiláncia
de  Corea.  El .18 de dicho mes  se  dirigió el  Chiyodaá  Che
mulpo.  Cuando  la  situación  llegó  á ser  amenazadora,  todos

los  buques  que  teníamos. en las  costas, de  Córea. se olvie
ron  al Japón. ,Unicamenteel  hiyoda  pri4iahció  en ‘Che
mulpo,  en  yirud  de  las  órdenes  que  había  recibido., En
Enero  de  1904  todos  los  buques  extranjeros  que  estabanfondeados  en este puerto,  desembarcaron  gente  paré  prote-.

ger  las respectivas legaciones y a  sus  compatriotas  alli residentes,  y  sin demora  se dirigieron  á Seóül. Los ánimos esta
ban  muy excitados y’ cada cual  por  su  parte  esperaba  con

ansiedad  los acontecimientos.  Los  buques  rusos’rDoyerin y

.Qiliak,  que  estaban “en’ Chemulpo,  se  volvieroñ á  Port-Ar
‘thur,  y el  Vatiag ftié  el  único  que  quedó  en  aquel  puerto.
durante  algún  tiempo. El  18dé  Enero  entró  en puerto  el
Koreietz   fondeó  en  forma  de  poder  vigilar  atentamente
al  Chiyóda.  El .31 cambió  de  fondeadero  hacia el  E. El co
niandante.  del  hiyoda,  capitán  de  navío,Muca  Kami Ka

kúichi,  aprovechó  la  ocasión,’ y el  3  de  Febrero  fué á  fon
dar  en el  canal’ que  condúcé  al desembarcadero  de  Che
mulpo  á fin de disponer de libertad  dé  movimientos, el  5 de
Febrercrse  recibió la noticia  telegráfica de la’ruptura  de re
laciones  diplomáticas. Al mismo  tiempo  el  comandante  re-’
cibía  la  oden.de  mantenerse  en guardia.  Despúés, en  cum
plimiento  de las órdenes  telegráficas que  había recibido, con
el  mayor  silencio y as  mayores  precauciones, hizo el  7 por
la  tarde  sus  preparativos para  hacerse a  la mar con el objeto
de  unirse, á la 4di.risiófi,  que  debía llegar  de Sasebo. Alas
11  y  55 de  lá noche lev  y aprovechó  la.oscuridad  para  Sa
lir  del puerto.  A media  noche d’l  30 doblaba  Yas.utami.

Yasutami  está á’ 7 :millas al SO;  del fOndeadro  de  Che
‘rñulpo;’esuna’slita’de  unos  ‘213 pies’de  altura  que  tiene
‘numerosos  bajos jior sus  partes.O.  y N.’ Al  E.  se  encuentra’
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la  bahía  de  la Emperatriz, que  es una  gran  bahía al  SE. del
fondeadero  de  ChemulpO. Numerosos  bancos de fango obs
truyen  su entrada; paro  hay varios canales  de acceso, de los
cuales,  hasta la fecha, ninguno  ha sido sondado. Entre aque
lla  isla y los numerosos  bancos de la bahía  hay varios  cana
les  navegables. Al NO.  de  la isla abundantes  bajos impiden
toda  comunicación con  la  entrada  del  Hang-Kyaflg.  Una
vez  en• alta mar,  se dirigió á la  isla Baker (esta isla está á  32
millas  al SO. 1/4  S. de  Poung-do,  á la. entrada  de  la bahía
del  Principe-Jeróflimo. Es una  islita de forma cónica de 228
pies  de altura).

<ChemulpO  en  Corea,  provincia  de  Kieng-Kenei,  circt/nSCiPCió0
de  Chemulpo,  puerto  comercial  situado  en  el  trozo  meridional  del
Hang-Kyaflg,  se  divide  en  puerto  interior  y  puerto  exterior,  separa
dos  por  fas  islas  Brumi-tO y  Soomini-tO.  En  el fondeadero  del  puer

to  exterior,  la anchura  del  río pasa  de  una  milla.  Su  profundidad  es
de  4  á 9 brazas,  y  hay cabida  en  él para  numerosos  buques  grandes.
Tiene  tres  canales  de  entrada,  pero  las violentas  corrientes  de marea
que  provienen  de  un  gran  número  de  brazos  secundarios,  exigen

gran  atención  para  navegar  por  ellos.  El  canal  del  O. está  entre  la
isla  Taku_Chaku-tlD y el  grupo  Whitthall,  y  le  utilizan  sobre  todo  los
buques  de  poco  calado  procedentes  del  N.  de  China.  Los  otros  dos
canales,  á  saber,  el’ canal  del Hynig-FiSh  y  el canal  del E.  sirven  para
buques  de  gran  calado.  Cuando  hay  niebla  los  grandes  buques  pre
fieren  generalmente  el  canal  del  E.  La  profundidad  de  estos  dos  ca
nales  permite  fondear  en  ellos  temporalmente.

>‘El puerto  de  ChemulpO, se  abrió  al  comercio  exterior  en  Enero
de  1883 á petición  de  nuestro  Gobierno.  En aquella  época  era  un  po
bre  pueblo  de  pescadores.  Desde  1887 su  población  indígena  y  ex
tranjera  creció  rápidamente,  y  su  prosperidad  comercial  llegó  bien
pronto  á  ser  superior  á la  de  Tousan.  Por  último,  en  1903 el total  de
entradas  y  salidas  del  puerto  fué  de  2.964  buques  con  un  total  de
813.902 toneladas.  La bandera  japonesa  estaba  representada  por  1.530
buques  y  584.884 tons.  El número  de  nuestros  compatriotas  alli  resi
dentes  llegaba  á  6.400.  Una  línea  telegráfica  une  á  Chemulpo,  por
Seoul,  con  Tousan  y  Genzan.  Además  un  ferrocarril  de  vía  única,
emplea  1-45 minutos  en  recorrer  las 27 millas inglesas  que  separan  á
Chemulpo  de  Seoul  y  pone  á la  capital  en  comunicación  con  todas
las  vías  férreas  del  mundo  por  el  Japón,  China  y  Rusia.’
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4.aSección.protección  del desembarcó de las  tropas.

1.—Llegada de la 4!  división.

El  7 de Febrero,  l  confráálmjrante  Uryu,  comandante
subordinado  de  la  2!  escuadra,  después  de reunirse en el
canal  Single á  la  1..a divisióh, se  dirigió,  según  sus  instruc-.

-                               cioies, á  Chernulpo, don

ci  oaa  -dé estaban  fondeados  los
buques  ruos  Variag  y
Koreiet.Alas4h_30  de

•  .           HJ  ••   l  tade,  con  la  4  divi
sión,  el. Asama,  la 14a  es-

•                          -  .  cuadrilla  de torpederos,  el
U  K                Kasuga-Ma,u, elIuis/w

•  •.        .               .     Mara y  los  traspoftes  de
Z1ev   trópas, s  separó del grue

so  de la  escuadra y se  di
-   ,  rigió  á  la  isla  Baker.  Al

•                  -

anochecer,  pasaba al  NE

—a -v               de la isla Schi-hatsu (L.==
    4)   340_47/  N.,log.=125°-_

•  •        -           .     47’5  E.,. altura  328 pies,
•              forma cónica).  El  8,  al.

•           amanecer, en las proximi
•                dades de la isla Baker, co

municó  el  almirate  por

T.  S. H.  con  el  Chiyoda.
A...  Este  buque  se les  reunió,

•  .    •    //.,l4v
•    y  manifesto que  los  bu

•        Figura 1.a  .
•             .  .  .  •  •  ques  rusos  permanecian

tranquilamente  en el  .puerto.  Examinada  atentamente la si

tuación  por  el almirante, determinó  llevar á cabo inmediata
mente  el  desembarco de las tropas.  Cuando  llegó á la entrada  del  puerto  reunió  á  bordo  de  su  insignia  á  todos  los

-•  •.  comandántes,  les  comunicó . sus  órdenes y señalópuesto  á
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todos  los buqüe  de  guerra  y  mercantes.  Por último, rogó
por  señales al general  de  brigada  Kikoshi Yasut-suma,  que
mandaba  las fuerzas  de  desembarco, que  dispusiese con la
mayor  rápidez  el desembarco  de sus  tropas  en cuanto estu
viesen  los trasportes  en el fondeadero.  A  las 2  15  de  la
tarde  formó sus  buques  según  expresa la figura  1a  y se di
rigiÓ  á Chemulpo.

Alas  4 —.20, en las proximidades  de Yatasum,  el  Chi
yoda  y el  Takachib  se separaron  de la  línea,  adelantndose:
La  ,9a  escuadrilla siguió después  un poco á  popa; el Asama
se  mantuvo á  la cabeza de los trasportes. De repente se avis
tó  el buque  ruso Koreietz que  salía del  puerto.  El C’hiyoda y
el  Takachio continuaban.á  su rumbo,  y el  buque  ruso  llegó
en  seguida  á su altura y los pasó, dejándolos por babor.  Para
proteger  el convoy,  el Asama  cayó  sobre  la  izquierda y se
colocó  entre  el Koreietz .ylos  trasportes.  Estos  guiñaron  li
geramente  hacia la derecha.  Cuando  el Koreietz llegó  por el
través  de la  escuadrilla, el Aotaka  y  el  Hato  gobernaron  á
pasarle  por  babor,  mientras  que el Kan  y el  Tsuhame se di
rigían  á  pasar  por su  estribor. A consecuencia de  mala  ma
niobra  embarrancó  el  Tsuhame  en  unó  de  los  bajos. Los
otros  tres torpederos  se dirigieron  al Koreietz.  Este, cuando
ya  estaba á la altura  de Vatarumi, viéndose acosado de cerca
por  los  torpederos,  rompió  el fuego.  Eran  exactamente las
4h  —  40  de la  tarde cuando  se disparó  el  primer  cañonazo

de  la guera  rusojaponesa.  El Asama,  que  había vuelto á  su
rumbo  primitivo,  vió el  cañonazo, y por  señales dijo  al bu.
ue  almirante Naniwa:  «El Koreietz ha  hecho fuego»; y luego  á  los trasportes:  «Retirarse á la expectativa». El mismo se

disponía  á  áproximárse ‘al  Koreietz,  cuando  éste  se retiró
hacia  el fondeadero.  El Na/ziwa, el  Akashi  .y el Nlltaka,  que
habían  seguido á su  rumbo, guiñaron  un  instante á estribor
y  se  diriguieron  á la  entrada del  puerto.

«El  capitán de fagta  Be1iff,  comandante  del Koerielz,  en su  par-
te  al comandante del .Varia,  dice  en substancia  lo  siguiente:

»En  virtud de  orden secreta  del  cónsul  imperial en Scoul, y  des-.
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pués  de  haber  pedido  aútorización  por  señales,  iñe fui á la  mar  el  2
de  Enero,  (8  Febrero)  rl las  tres  y  cuarenta  de  la tarde,  é hice  rumbo
rl ‘Port—Arthur reduciendo.  las horas  rl. tiempo  medio  del’japóri;  se han
notado  algunas  diferencias  entre  las  horas  citadas  por  lbs rusos y
las  que  citambs  nosotros.(Nota  del.redactor  japonés).  Un cuarto  de
hora  después  de  salir  del puerto,  avisté  por  la proa  una  escuadra  ja—.
ponesa  y se  lo participé  púr  señales  al  Cornandan±e Superior.  En este
momento  la  escuadra  laponesa  estaba  formada  en  dos  columnas.  La.
columna  de  la  derecha  estaba  constituida  por  cruceros;  la  de  la  iz—
quierda’  por  cuatro  torpederos.  Cuando  el Koreietz  se’.aroximó  á los
japoneses,  los  torpederos  cayeron  rápidamente  sobre  la  izquierda  y
los  cruceros  guiñaron  ligeramente  á la  derecha  de modo  que  el  buque
debía  pasar  entre  las  dos  columnas.  En  este  momento,  los  cruceros.
japoneses,  prepararon  su  artillería.  Los  tal-pederos  no  habían  decu—
bierto  aún  sus  tubos  lanzatorpedos.  Cuando  el  segundo  buque  de
la  columna  de la  derecha,  un  crucero,  llegó  rl nuestro  través,  su  ma
talote  de  popa,  un crucero  acorazado  salió de  la  línea  y  se  atraiesó
en  nuestro  rumbo. :Después  los  cuatro  torpederos  cuando  llegaron  á
la  alturá  de  nuestra  popa,  variaroü  de rumbo  yse  dirigieron  á atacar
nos  por  ambas  bandas.  En  este  momento,  los  tubos  lánzatorpedos
estaban  descubiertos.  Parece  que su intención era la de hacernos sa

-    .  lir  del  puerto.  No  sabiendo  de  modo  seguro  si  se  liabía  roto  todotato  entre  los  Gobiernos  ruso  y  japonés  definitivamente,  me decidí

á  volver  al  puerto.»

11.—Protección de/desembarco.

Los  buques  de  la  división y  los demás,  llegaron  a!
fondeadero  de  Chemulpo  el 8 de Febrero á  las 5 y  10 de la
tarde.  El C/ziyoda, el  Takachiho y la g•a escuadrilla, dejaron
caer  sus anclas al S.E. del Variag.  Los trasportes  de las tro—

pas  Daisen-Maru, ShasonMaru,  Heijo-Maru, bajo la proteo
ción  de  todos  los  buques,  empezaron,  las  operaciones  de
desembarco.  El Asama estaba  parado l  Sur del buque  rusa
dispuesto  á todo  evento.  El  Naniwa,  el A kas/ii y  el Nlltakct
dieron  la  vuelta al  puerto,  y después  el  Akas/zi  fué  á  fon—.
dear  en la proximidad  de los trasportes. El Naniwa y el  Nü
taka  salieron  del puerto  y fueron á  unirse  á la  14a  escua
drilla.  Al crepúsculo fueron  á fondear en ‘un punto  designa-.
do  de antemano  al  O.  de  Yatarunii.  Antes  de  ponerse  el
Sol,  salió también  el Asama  del, puerto  y fué á reunirse con’
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el  Naniwa.  En este moménto, además de los  buques de  gue—
rra  rusos  Variagy  Koreietz, estaban  también  fondeados  en
el  puerto  de  Chemulpo  el  buque  mercante ruso  Soungatí,  el
crucero  inglés  Talbot  (5.000 toneladas), el acorazado francés:
Páscal,  (4.015 toneladas) el  crucero italiano Elba,  (2.732 to
neladas);  el cañonero amerkano  Wittsbwg,  (1.000 toneladas)
y  el buque  coreano• Yo-mu, (3.435 toneladas). El día siguien
te,  9 de Febrero,  á  las 2  y  50  de la mañana,  nuestros trans
portes  habían  terminado  por completo  el desembarco  de las
tropas.  El Dairen-Maru y el Shoson-Maru, salieron del puer
to  al alborear  el  día, y se  dirigieron á la entrada de lás pasas
de  .€hemulpo.  El Heijo Maru, que  el  día anterior  por  la tar
de  tuvo que  aprovechar  la pleamar para entrar, no  pudo  se
guir  el ejemplo  de  sus  compañeros,  y  no  salió  del puerto
hasta  las 9 y  10 de la  mañana.

3d  Sección.—El  combate.

1. —Salida  de  los  buques  rusos.

Por  una señal del Taleachío, supo el  contralmirante  Uryu
el  8 de Febrero  á las 10 de la noche,  que  el  desembarco de
las  tropas  quedaría  efectuado el. 9 antes de las 6 de  la maña
na.  inmediatamente  envíó  su  ayudante,  teniente  de  navío
Tanigudi  Shoshin,  al  cónsul del Japón  para  rogarle  que  re
mitiese  por  conducto  del de  Rusia, una  carta  abierta dirigi
da  al comandante  superior  de los buques  rusos que  estaban
en  el puerto.  En esta carta,  le invitaba á abandonar  Chemul
po  con todos  los buques  á  sus  órdenes,  el  día  9  antes del
mediodía,  y  en  caso de  negarse  á  ello  le decía que  estaba
decidido  á atacarl.e en  el  puerto  mismo.  También  por  me
diación  de nuestro  cónsul  hizo saber  sus  intentos  á  los de
Inglaterra  r  China;  á las autoridades  coreanas,  y á  los nota
bles  de  todos  los  residentes  de  las  demás  naciones,  infor
mándoles  deque  el ataque  no  empezaría  antes. de  las 4 de
la  tarde. Además,  envió una  carta á  los  cinco comandantes,
inglés,  francés,  americano,  italiado  y  coreano,  en  la que
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•anunciaba sus  proyectos y les ep.onia  que  encontraba  difi
cii  el evitar  que  quedasen  los  buques  extranjeros  én situa
•cióñ peligrosa,  y en consecúencia les suplicaba que  evacua.
-sen  el puerto  para  las 4,  y que  se  abstuviesen de  toda inter
vención.  El 9, 4  las 5 de  la  mañana,  el  torpedero- Kasesagi
alió  á reunirse  con el Clziliago ¿fue vigilaba fuera del puer
to,  y  los dos quedaron  encargados  de  esa  vigilancia,  en la
proximidad  de la  isla.  (L.=37°—Mi’N,  Log.  126°, isla de-

-        sierta en  cuyo centro  se eleva una  alta cumbre;  la altura  del
-   .  pico. N. es de tinos 650 pies; la del  pico  Sur próximamente

es  de 780 pies).  .  .

Por  último, después  de haber dado á cada buque sus ms
trucciones,  se  esperó  la salida de  los• b.uques rusos.  A las 7
de  la mañana,  el  Takachil.-zo, el Akashi  y  la  9.  escuadrilla,cumplida  ya su  misión  de protejer el deembarco  de  las tro

-       pas, abandónaron  el puerto  al  mismo tiempo que.los  trans
portes.  Se unieron  todos á  lá Escuadra al E. de la isla Philip-.

-   pe.  (L=37°—22’N.  Log.==126°_26’_45”E,  3  millas  al

0.  1/4  NO.  de Yatarumi;  presenta el  aspecto  de  ui  cono de
150  pies de  altura).  La   escuadrifla que  había  rellenado
de  çarbón  .y agua,  cruzaba  por  la  entrada  del  puerto.  Du

•  rante  este tiempo, los comandantes de- los  buques  extranj

-       ro  se reunieron  en consejo, y enviaron  una  protesta  colec
tiva.  El  aspecto  de los  búques rusos  era  de  una  perfecta
tranquilidad,  y nada indicaba que pensasen en salir del puer

•    .  lo;  pero  á las 1.2 y  10, el  Asama,  que  era el  que  estaba fon..
-      .  deado  más cerca de las pasas, avistó á lo lejos al  Variag y al

-      JtToreietz que  salían, é informó de ello inmediatamente al  al
mirante  Uryu.  .  -  -  .  -.  .  .

-  II. —Ataque  al  salir del puerto. Examen de los buques
•  •  .•  -           •  enemigos.  .

E19  de  Febrerb á las 12 y 15, cuando el Asama  comuni

•  có  por señales  la salid.a de  los buques .rusos, ordenó  el con-.
.tralmirante  Uryu  á  todos  los  buques  que  ocupasen  los
puestos  que e  les había  asignado.  Cuando  se. dispuso el za-
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farranchó  de  combáte,  los  buques  rusos  se  encontraban  á
cuatro  millasal  N. de Vatarumi.  Habían  engaladado los to
pes,  y se  mqstraban  decididos  al  combate.  Los dos buques
se  acercaban  lentamente en  línea de marcación.  El Asama y
el  Chiyoda iban  los primeros;  después seguían  el Naniwa y
el  Nlltaka  y  los últimos  en  la  línea eran  el Kakachilzo y el
A kas/ii. La 14.  escuadrilla, sin el Kasasagi que quedaba  con
el  C/zihaya en las proximidades  de la  isla,  estaba  cerca del
buque  insignia, Naniwa, por la banda opuesta á aquella para
la  que se  iba á combatir,  esperando  el  momento  de atacar.
Este  día,  el cielo estaba despejado, y no  obstante  reinar  bri
sa  suave del SE. la  mar era llana.  El  Koreietz iba por babor
del  Variag. A las 12 y. 15 la distancia era de siete  millas.  El
Asama  que veía al  enemigo  por babor,  maniobró  para cor
tarle  la proá, y á las  12 y  20 ronpió  un  nutrido  fuego sobre
el  Variag que contestó  inmediatamente.  El Asama  cayó en
tonces  á la  derecha, y manteniéndose  por la proa  del enemi
go,  redobló  la energía  de su ataque.  El  Chiyoda  tomó  por
blanco  al Koreietz.  El Naniwa y el Niitaka  rompieron  tam
bién  el fuego.  En cuanto al  Takachulio y el  Akashi  hacían
fuego  regulando  sus disparos, y observándolos, esperando la
ocasión  de intervenir.  Todos  los buques  gobernaban  con el
mayor  cuidado  para  evitar los  bajos,  enmedio  de una  co
rriente  rápida,  y observaban  minuciosamente  los  impactos.
Nuestros  proyectiles alcanzaban  con  frecuencia al  Variag y
pioducían  violentos  incendios.  El  enemigo  se  esforzaba
cuanto  podía  para  contestar;  pero  no  pudó resistir mucho
tiempo.  El  Variag cayó piimero  hacia la derecha, y fué luego

 ponerse  al abrigo  de Vatarumi. El almirante  Uryu  ordenó
al  Ashama  que  le persiguiese,  lo. que  este buque  obedeció á
toda  máquina.  El  Chiyoda. siguió  el  mismo  camino,  pero
como  no  pudo  desarrollar  suficiente  velocidad  se  volvió
para  colocarseen  línea detrás del Naniwa y  Niltalea. Unica

mente  el  Asama continuó  la persecución del  Variag con  un
cañoneo  cada vez más violento. Al parecer el enemigo  tenia‘terribles  averías. El buque  estaba muy escorado sobre babor

rodeado  de  llamas y huía  hacia el fondeadefo de Chemulpo.
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El  Koreietz le.-siguió:Ala  ly  15 cuatdollgabaal  fondea
-      deró, cesó el Asama en su fuego y rett’ocedió. Todós los bu

ques,  inclusó  los  tres  torpederos  de  la Q  escuadrilla que
estaban  en la entrada  del puerto  se reunieron  en  laislaPhi

•        •lippe. Durante todo  el combate,  ni un  solo proyectil enemi
go  alcanzó á nuestros buques  que  no sufrieron ni la más in
significante  avería.  -.

•      1.=Extracto  del diario  del capitcín  de  navío Rouduefj  comandan-
•             fe del  «Variag>.—«Después  de la  comida  del mediodía,  reuní  la  dota

ción  y les  dirigí  algunas  palabras  al  tenor  siguiente:
«He  recibido  del comandante  de  la  división  japonesa  una  carta

en  la  que  me invita  á salir  del puerto  antes  de mediodía  para  comba
tir  con sus  buques.  Naturalmente,  sé  muy bien  que no podemos  pen-

•   sar  en  combatir  con  éxito  con fuerzas  tan  superiores.  Saldremos  sin
embargo,  y antes  que  entregar.  nuestro  buque  al  enemigo,  coinbti
remos  hasta  verter  la  última  gota  de  nuestra  sangre.  Pongamos  to

-.  .    dos; nuestra  confianza  en  Dios,’y  vamos  valientemente  al  combate,
por  el Emperador  y  por  la  Patria.  ¡Hurra!»

La  música  tocó  el himno  ruso,  y  poniéndome  en  movimiento,  se
güido  por  el  Koreietz,.  me dirigí  hacia  las  pasas.

La  escuadra  japonesa,  á  las  órdenes  del contralmiranté  Uryu,  me
cerraba  el  camino  y los  torpederos  evolucionaban  en  sus  proximida

-      des. El primer  disparo  partid  del  buque  cabeza,  el Asamá,  y después

todos  íos.deiiiás  buqués  hicieron  fuego  también.  Cuando  el  Variag
estuvo  á 45  cables  del  enemigo,  (1  cable=1828  metros)  empezó  á
contestar  al  fuego.  En  este  momento,  el  primer  proyectii  japonés.
destruyó  el puente  alto  é incendió  la  caseta  de  derróta  matando  .

hiriendo  varios  hombres.  Los  proyectiles  enemigos  continuarón  ca
yendo  sobre  nosotros  sin  cesar;  nos  destruyeron  cinco  cañones  de
152  mm.y  9 de  los  de  péqueño  calibre,  y  se  pródujeron  incendios

por  todas  partes.  Cuando  marcábamos  por  el través  la Isla Yatarumi,
•           un proyectil  cortó  la  tubería  de  vapor  del  servomotor,  otro  chocó.

en  el  mismo  instante  en  el  palo  de  popa  y  los  pedazos  penetraron
por  la  puerta  de la  torre  de mando;  yo fui herido,  y  á  mi lado  murie

ron  ó  fueron  heridos  varios  hombres.  Dos  cañones  niás quedaron
destruidos;  una  caldera-que  fué  alcanzada,  tenía  varios  salideros  de
vapor.  Mientras  tanto  se  había  reparado  el  servomotor.y  para  apa
gar  los  incendios,  deseaba  ponerme  por  algunos  instantes  al  abrigo

del  fuego  del  enemigo.  Empeéé  - á  -caer  á  la  derecha,  pero  el buque
gobernaba  mal,  y como  nos  aceréábamós  á  Yataiumi,  dí la  orden  de

-retirarnos,  pero  la-distancia  que-nos  separaba  del  nemigó  había  dis
•ininuído y  el  fuego  había  llegado  á. ser  cada  vez  más  violento.  Un  -
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proyectil  de  grueso  calibre  nos.alcanzó  por  babor  y  nos  produjo  una
gran  vía  de  agua.  Se  trató  de  cegarla  por  todos  los  medios  posibles,
pero  el  buque  escoraba  mucho  á  babor.  Con  todas  estas  averías,  y
continuando  el fuego  con las  piezas  que aún  nos  quedaban  á popa,  el
buque  volvió  al  fondeadero.

2.=Extracto  del parte  dado por  el capitán  de  fragata  Beliseff,  co
mandante  del  «Koreietz»,  al comandante  del  «Variag».

«En  cumplimiento  de  la  señal  de  usted,  levé  y  poco  después  pre
cediendo  á  ese  barco,  me  puse  en  movimiento  á  media  velocidad.
‘Cuando  empezó  el  fuego,  contesté,  siguiendo  el  ejemplo  de.  usted,pero  el enemigo  estaba  á una  distancia  demasiado  grande,  y  para  no

gastar  municiónes  inútilmente  suspendí  el fuego  durante  un  momen
fo.  Después  cuando  estuve  más cerca  del enemigo,  rompí  otra  vez  el
fuego.  Cuando  rebasé  la isla  Yatatunii,  avisté  la  señal  que  me hacía
usted  de  caer  á  la  derecha,  pero  estaba  claro  que  ese  buque  ‘tenía
avería  en  el timón,  y  para  evitar  un  abordaje  metí toda  la caña  y  giré

270°.  Continuando  el  fuego,  arrumbé  hacia  el  fondeadero  siguiendo
las  aguas  del Variag.  El  Koreietz’ no  ha  sido  alcanzado  por  ningún
proyecti1>.

A  la  1 y 50  el  contraalmirante  Uryu  reun’ió todos  sus
buques  y fué á fondear en  las proximidade  de isla Philippe.
..A las 4 y 30 se oyó, hacia Chemulpo, una  explosión que  hizo
trepidar  la tierra.  Una humareda  blanca  se  elevó  hacia  el
cielo.  El  almirante  destacó  inmediatamente  el Akashi  y el
torpedero  . Manazwu  para  informarse  de .lo  que  pudiera
haber  ocurrido;  además,  distribuyó  sus  buques  de  manera,
que  no  fuese posible para’ el enemigo  el  escaparse.  Cuando
el  Akashi  y  el  Manazuru  llegaron  á  las proximidades del
fondeadero  de  Chemulpo,  vieron  al  .Vaiiag  envuelto  en
llamas,  pero’ no  pudieron  descubrir rastro  del  Koreietz.  In

-mediatamenté  dieron  cuenta de ello al almirante-. Se aproxi
“maron  á  cuatro  millas del fondeadero  para  apreciar  mejor
lascircunstanciás.  V’ieron al  Variag todo  escorado’ á  babor
.que  se sumergía por  popa.  Por  la popa de la  cubierta  supe
rior  y por  las portas  salían torrentes’de llamas.  Aun cuando
‘las  banderas  de  popa y bauprés estaban aún  izadas, no había
nadie’á  bordo.  Por  la popa  del buque  de guérra  ‘inglés  es
tabán  amarradas numerosas  embarcaciones que  parecía  qúe
habían  servido para .el salvamento del  personal. .Al . Koreielz
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le  habíai.volado  y  se  había  ido á  pique; no  seveíanniás
que  cinco  embarcacioñes  abandonadas  delante  de  la  isia

•  .      Orumi. El  Sozrngari ,estaba’ fondeado. bajo  el faro de esta
is.la  Cuando  el Akczshi y  el Manazuru  infórmaron  al  almi—
rante  de lo. que’ habían  visto las  dotaciones  vúeltas hacia el

•        E. lanzaron gritos  de victoria.’
La  noche  había llegado y no  se pbdían  notar  los  movi

mientos  del énemigo;  por  lo que  el almirante  Uryu  ordené
que  todos  los liíques  vigilasen  con toda  atención; además
destacó  dos torpederos  de la  14.  escuadrilla á ‘las  proximi
dades  de  la isla Poung-Do  (Poung-D  es conocidá po  todo
el  múndo,  porque  allí tuvo lugar  la  guerra  chino-japonesa.
Esta  islá se  encuentra en la  estrechurá del  canal dél Este que’
va  , 4  Çhemulpo,  y  sirvé  de  punto  de dirección cuando  se
quiere  ir al fondeadero  de Gasau.  Su anchura  es  ‘de 3/  de
milla,  y su altura  de  172 pies). Enyió también un  torpedero
de  la  9  escuadrilla á las proximidades  de la isla de ‘Fataru
mi,  y otros  dos al  canal de  Hynig-Pish; Por  último, envió el’
Clzilzaga á  la prximidad  de la isla Mogu’eki  (esta isla es  la
más  exterior del grupo  del Príncipe  Imperial,  en la extremi
dad  S.de las islas Ferrieres, L.=36—55—45  N., log.=  125.—
46—30  E. de forma cónica: altuia’ [97 ‘pies) para  vigilar  al

‘enemigo  que pudiera  presentarse por el lado de Port-Arthur.
.Aquella  misma noche,  á. las 8,  hicieron volar el  Souñgari,  y

 Vüriag, ardiendo,  acabó  por irse á  pique.

i.=Extracto  del Diario del capitán de navío Rottdneff—<Estan
do  el buque en  su fondeadero, se procedió. al examen de las  averías;.

•       además de, las  ya  mencionadas antes,, se  vió’ que  cinco cañones de
152 unu. y siete de 75 mm., estaban sumamente averiados y todos los.

-  .   ‘  de  47 mm. completamente inútiles. Las basas eran las siguientes: Un
•   ,  .  ‘  oficial, once suboficiales y marineros muertos; -seis oficiales y el co

mandante  y segluido, y 84 subofiçiales y - marinéros  gravemente he
ridos  y más de  cien hombrés heridos levemente.           -

-  ‘‘  •  •           estas  çondicopçs’ era’absolutamente imposible volver á  em
-    •  •‘     prenderla  lucha. Reuní  los oliciáles en  consejo y se decidió volar

‘eJ bu  ue’Seenviarón’iiirnediatánjente los  heridos  á  los buques  ex
tranjeros  que habían ofrecido sus  botes, y después el resto de la do
‘tación. E1’rhaqiiii-iista jéfe y  lo.  demás rnáquinistas,’..abrie’ron todas



HISTORIA  OFICIAL ‘DE  LA  GUERRAlii

las  tomas  de  agua  para  sumergir  el buque,  porque  ,á petíción  de los
oficiales  extranjeros,  en vista  de  la  poca’ amplitud  del fondeadero  y
dl  peligro  que  envolvía  una  explosión  para  los  demás  buques,  se
había  desistido  de  volar  el  Vaflag y resuelto  echarle  á pique.  El cas
co  se  sumergió  escorando  sobre  babor,  mientras  las  llamas  surgían
por  todas  partes,  y por  último  se  fué  á pique  completamente  en  un
fondo  de  diez  brazas  en  bajámar».

2.=Extracto  del parte  del comandante  del  «Koreietz»  al  coman
dante  del  «Variag»:—«Después  de  haber  fondeado  en  Chemulpo  y
enterado  por  el  enviado  de  V.  de  sus  propósitos  de’destruir  al  «Va
riag»,  reuní  á los  oficiales  y  les  di conocimiento  de ellos.  Oídas  todas
las  opiniones,  convinimos  en  que  era  también  indispensable  volat  el
Ko re itz. Después  de  desembarcar  la dotación,  se preparó  lo necesa—
io  para  hacer  explotar  los  pañoles  de  municiones.  Dos  explosiones
echaron  el  buque  á  pique.

»Ademá,  de  acuerdo  con el jefe  de la  sucursal  del  Ferrocarril  de
la  China  Oriental,  di  orden  al  capitán  del Sociegari  de que  inutilizase
sus  máquinas  y echase  á pique  el  buque.  Después  de  haber  incen
diado  el  interior  del  buque  se  abrieron  las  tomas  de  agua  y  se  fué  á
pique  durante  la  noche.»

111.—Después del  combate.

El  10 de febrero,  al amanecer,  volvieron los  torpederos
á  sus  puestos  de  vigilancia.  El  almirante  Uryu  destacó  á

•     .Chemulpo los torpéderos  Clzidor[y Kasasagi, de la  14.  es
cuadrilla,  para  informarse de lo que  ocurría  al  enemigo  A.
las  7 y  30  de la mañana se  puso él en  movimiento  con lbs
demás  buques y ‘se dirigió hacia el  exterior de las. pasas, de
jando  al Nlltaka  de guardia  en las proximidades  de Poung

•     Do. A las 10 llegó  al  fondeadero  elegido  de  antemano,  y
allí  le esperaban  el Karuge-Maru, el Nikko-Maruy  los trans
portes  de  tropas.. Este día recibió  noticia  el  almirante’ Uryu
por  T. S. U. de las operaciones  de la  escuadra en Port-Ar
thur;  pero  hasta las 12 y 30  que. regresaron  las  flotillas  d
contratorpederos  .al fondeadero,, no  supo  los  detalles de la
victoria:  Reunió á bordo  de la  insignia á los  comandantes
para  comunicarles todo. Después  llegaron al  fondeadero las
diviiones  I.a,  2.  y  y todos  se ‘felicitaron mutuamente
pr.s  triunfcs. A las 2 el  almirante l7ryu  destacóá  Che—
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•  .      muIo  l  hiyoda  pra  informarse  del  etado  de  aquellos
lugares;  y en previsión de mal tiempo,  dispuso  que  los de
más  buques  tomasen  las  precauciones  necesarias.  Envió la

 eséuádrilla á  laentrada  de Masampo.  (L.=37°—11  .N.=

Log.=120°—38’5  E. á17’5  millas al S.  de  Chemulpo,  está
situada  entre  la isla Qhanoine,  altura  217  pies, y la  isla Eu-.
trance,  altura 211  pies; anchura  de. la  pasa 450 metros; con
fondo  de 2  á. 8 brazas). Ordenó  al  Chilzaya que vigilase en
el  exterior del  puerto, .y él  con los demás  buques  perrIane

ció  en sus puestos  de  vigilancia  en  la  proximidad  del  fon
deadero.

El  Chiyoda, que habiasido  destacado á Chemulpo,  llegó

allí  á  la caídá de la  tarde. El  Variag estaba sumergido  en el
lugar  mismo donde  estuvo fondeado,  y  no  se vía  más queuna  pequeñísima  parte  de él á flor  de agua.  El Koi eietz y el

•  .       Soungari estaban á  pique  al  NE  de  los buquea. deguerra
extranjeros.  No se veían más que  los  extremos de sus palos
y  parte  alta  de sus  chimeneas; por  lo tanto no  quedaba ab
solutamente  nada  de los  buques rusos que  estaban en  Che
mulpo;  pero sus dotaciones, ‘era evidente que estaban  repar

tidas  entre los  buques de  las diferentes  naciones. El capitán
de  navíQ Murakami,  comandánte  del  C/ziyoda, deápués dehaber  vigiladd hasta el amanecer, envió de mañana un  oficial

á  los buques extranjeros  para  invitarles  á  celebrar con  l  el
Kigensetsu  (1); pero que.á  causa del estado de guerra  se sustituiría  el engalanado  con  todas las  banderas  por  sólo el de

banderas.en  los  topes;  á  medio día  se  dispararía unasalva
de  21  cañonazos. Alas  ocho de la mañana, todos  los buques

presentes  en  1arada  engalanaron  sus  topes,  siguiendo  el
-    ejemplo  del Chiyoda. Después  llegó  el  Chihaya, con la or

den  ‘del almirante  Uryu  de que  se  hiciese como de costumbre  una  salva de 21 cañonazoá, j  de  proceder  al  •Yohaislii

kL 2).  El hiyoda  y  el  chihaya saludaron á la hora  fijada y

(1)  • El  Kigensetsu  es  una de  las  fiestas  nacionales  del  Japón. Es
•  •  conmemorativa del  día del advenirnientodel primerEmperador Jirnmu

•   Tenno.  (Nota  def traductor francés.)  •  •  •

•     (2)  El Yohaisliiki (literálnente:  ceremonia de láadoracidn  lejaná)
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•  os  buques  extranjeros: hici:e1on lo  mismo.:.EI. comandante
Murakami  ordenó  que  se  preparasen ‘á haerse:á  lamar,y
después  de dar  ls  gracias  á  los  coñiandantes  extanjeros,
leyó  á  las  4  de  la  tarde  y: s  dirigió  hacia  donde  estaba la
4•a  división. Durante la noche no  pudo encoñtrar al Naniwa,

•.yfondeó  temporalmente  al  NE.  de  Poung-do  Al  día  si
guiente,  por la. mañana,  seunió  al  almirante  .Uryu que  se
dirigía  á.Chemulpo;•y  le  dió cuenta  desu  misión:

Tal  fué  el primer  encuentro  de .la guerra,  que tuvo  lugar
frente  á  Chemulpo  y que terminó  por  la más completa vic
toria  de nuestra  escuadra. EL 10 de febrero el contraalmirañ

‘te  Uryu, comandante  subordinado  de  la’ 2a  esuadra,.reci
•bió  el siguiente  Rescripto Imperial:  .

«La  4•  división d  la escuadra,  que rcibió  órdenes para
proteger  el  desembarco de las tropas en Chemulpo, ha cum
plido  perfectamente  con su nisión;  además. ha atacado á los

•  buques  enemigos fuera del puerto  y ha logrado  destruirles. »

<De  estó  estoy profundamente  satisfeho.  »

El  día.  15 elevaba  el  álmirante Uryu  la contestación  si
..guiente.  :  •‘:  ...  ‘  .  ‘..

«El  humilde  súbdito Sotokichi  .       .

.Se  dirige  respetuoarnente  .  V. :M..
•,..Gracias  al Poder  d  V. M. he podido  realizar  la  tarea

4ue  s.  me ‘había ón’fiadó: proteger  el  deseinbarco  de las
tropas  en. Chemulpoy  destruir ]ósbuqúes  enemigos. No pu

•diefido  ‘expresar  la. admiración;  que: nos  ha  producido  el
Rescriptb:ue  en. Su ‘munificiencia V  M. se  ha’ dignado di
rigirnos,  este humilde  súb.ditdy  Io$ .o:flciales que  tiene á sus

•rdenes  están  decididos áto’do esfüerzó para  téstinioniar á
-  Vuestra  Majestad su reconócimiento. por  los  beneficios que
is  prodigaSu  sabiduría. .  ..  •:  .  ;.

consiste  en adorar las  fotografias del rnprador  y de la Empeiatriz
Todos  los asistentes  se mantienen cte pie con la cabeza baja, los ojos
fijos  en  tierra,  y  cantan  en  coro el  himno nacional «Ki-mi-ga-yo.

::Dé$és;d  l’  é’gritafre   «buzáeii’  honor  de  lós so
•beranos;;(Nóta idel’trad’tictÓrrLhcés).. ..  ‘  :  :  .  r.;. :. :  -  -

Too  xvii 8
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«El  humilde  súbdito  So:tokichi .elea  con  respetéosb
temor  esta  contestación á V. M.»

Anteriormente  había  confiado  el. contraalmirante  Uryu
á  M. Kato, Cónsúl en  Chemulpo,  el  encargo  de cerciorarse
dei  eStado  de los  buques  echados  á pique; pero  como  era
indispensable  queel  Cónsul  se  ocupase  priniero  det asunto
de  los supervivientes de las dotaciones de  los buques  rusos
que  estaban  refugiados en los buques de guerra  extranjéros,
el’ 13 por la  mañana se destácó al  Osleinia para realizar esta

•  ‘  comisión,  y se designó  un torpedero, cada día pará asegurár
las  ‘comunicaciones. Por  otra  parte, nuestro  Enviado Extra-

•       ordinario y Ministro Plenipotenciario  en  Seoul, M. Hayashi
Kensuke,  conferenció  con  los  Ministros y comandantes éx
tranjerosy  coñ ‘el  almirante Ury.u sobre  los’ supervivientes.
Se  llegó  al sigüiente acuerdo:

•  .         Darían su palabra de nó  volver más al Ñ  de Shang-l-Ia
durante  la guerra’y no  tomar  parte  en  las operaciones  y  se
]es  transportaría  al  S. de Shang-HaY. Se rogó á  los Ministros
extranjeros’  que  se  e.ñcargaaen del  cumplimiento  dé  estas
cláüsulas.  El crucero francés Pascal embarcó 8 oficiales y 39
hombres  del  Variag 9. oficiales y  160 hómbres del Koreietz,
ó  sea.un  total  de .216  supervivientes, y además  el Ministro
de  Rusia  y  la  guardia  de  la  Legación.  El  16  se dirigió  á
Shang-HaY, donde  desembarcó el  Ministro, y después  fué’
SaYgón. El crucero  inglés Amphitrite ‘(11.000 toneladas)  em
barcó  al  Segundo y  275 hombres del  Variag y 53 deI Sotin

•     . gari.  El 20 se dirigió  á Siñgapoore  El buque  italiano Elbá
embarcó’ ‘181 hombres  (7 .oficiáles .y 174  entre  marinería y
clases), y  el’25 se’ dirigió  á  Hong-Kong. Entre  los embarca
dos, en el Pascal había24  heridos graves  que exigían con
tantés  cuidados. El Ministro de  Rusia, por  mediación del de
Inglaterra  Mr. Jordan,  interesó  de M.  Hayashi  que  les  pro
porcionase  asistencia, á lo  qúe  se  accedió, y antes  de levar
el  Páscal’se trauispoHó á  estos heridos al hospitál de la Crúz
Roja  en Chemulpo.  El contraalmirante  Uryu envió espciaI
mente  para • examinar  sus  heridós  ‘al médiéo  el  Neniwa
Dr.  Vatíarnoto;  les hizo doiativos  y  les prodigó  consuelos.
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CAPITULO  V

EL  ATAQUE  DE  PORT-ARTI-IUR

la  Sección.—Avanee  de . la  Eseuadra.

El. 6 de Febrero,  salió, la Escuadra de Sasebo. A las 3 de
la  tarde  del día ‘siguiente 7,  se  reunieron  las  distintas •divi
siones  en  el canal Single.  Como  se sabía  que  había  buques
rusos  próximos en Pórt-Arthur  y en Chemulpo, dió  el almi
rante  Togo. las. órdenes  para  la  navegación,  y  por  señales
dijo:  «Con. la  ayuda del Cielo, la Escuadra realizará con éxi
to  su misión.» En  aquel  instante estaba  IaEscuadra  al Sur
de  la  isla Shichi-Natsu,  y se avistó  un  buque  merçante con
rumbo  al  S.  El  vicealmirante  Ramimura,  comandaríte  en
jefe,de  la 2.  Escuadra,  ordenó  al Azuina  que  le  persiguie<
se.  Era el. buque  ruso Argoun,  que fué capturado en seguida.
El  Chi/zaya le, escoltó por la popa (este buque  no pu.do unir
se  á la Escuadra, y fué á Cheniulpo  para iinirse á la  divi
sión).  En seguida  la 3•  división  aumentó la  velocidad ade
lantándose  á la  Escuadra en  servicio de exploración, y se di
rigió  hacia la  pequeña  isla Sir James’ Hall  (muy  .pequeña al
S.  de la costa NO. de Corea. ..(L37°—40’5  N;  Log.=124°
—45’E.; altura  579 pies) sigu.iendo de cerca á la  división
que  se dirigía  á Chemúlpo.’ Durante  este  tiempo,  el  Almi-’ -

rante  Togo,  con las  divisiones  1.’  y 2.’  y  tódas  las flotillas
de  contratorpederos,  se  ponía en  movimiento  á  las 5 de  la
tarde  para  ir directamente á  Port-Arthur.

A  las 8de  la  mañana del día 8, llegó  la.3.a división á  la
isla  de Sir James Hall, y á  pesar  de  sus  descubiertas  no vi
i  la sombra de un buque  enemigo. A  las  11 seunió  con ,l
grueso  de la  Escuadra y reunidas  todas las divisiones ‘llega
ron  á las 6  de:la tarde  al S. E. de’la  isla’de Ronda. (L.=38
—40’N;  Log.122”—11’25  E,’á unas 44 millas al ESE’1/2 S
de  Port-Artur;  áltira  190. pies; forma d  un  cráneo  de bori
zo).  El almiranteT.ogo  dijo  por  señales:  «Ponr  én práctica
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el  plan  de ataque, ruego por el exito de nuestras armas » Las
flotillas  L,  2.,  3•,  se  dirigieroh  áPort-Árthur;  las4:y.5.a
hacia  Dainy, aclamadas por  todos  los buques y desaparecie
ron  entre las brumas  de :l. noche.  lrueso  de  la Escuadra
siguió  los rumbos  que  de antemano  se  les había  señalado.

1 .—Port  Arthur  está  ituado  en  China, en  la  provincia  de  Cher
King  osta.. SE.  de. la  Peníiisu1a de  Liao-Toung. L.=88—47  N.
.Lg121a—-15  TE. Es  perto  fortificado á, la ntrada  del Golfo

•  echiIé.  Por re  lados se amontonan hiléras .de colinas .y  ontañ
que impiden completament el aççeso. AIS. está la entrada deipuer-.
to,  con una  anchura  de  273 metros  (el  canal, util  para  los  baques
grandes,  nó  es: más  de  9i  metds  d  largo.  ‘Ámbas oilfas  san: de:
abruptas  rocas  cortadas á pico; al N.lacósta.  O..trmiiia  por una av

•  gay  estrecha faja de arena .Hámaa la Fiu-Wei(cpla deigie).. Apatr
de  este.. puntoel  puerto se  divide en dos:porciones: puerto  delE.  y
puerto  del O

En  1898, Rusia tómó en  arrendamientó. et  tritn:riÓ’á  Chiba r
deterininó  hacer de  él ‘un segundo puerto. militar pará abrigar eñiri—

•               vierno la escuadr5 del .Pacifico. :Después estableció :llí’lT residencia
-dI.  Virrey. del Extremo Oriente, los Estaps  Mayores del Puerto  mi
litar  y del Ejercito, asi como las administraciones de  justicia y Pol
cia  Empezo la  construccion de  baterias,  el  dragado de la bahia, la
construccion  de diques  de  carena  y  de los caminos a la ciudad, (alnsmotieñpo’qbeRuiaemprendíatóda  clasé  de  trabajósen  loS bi

..rededOre  del.puert  E  e  óeupabaç ela  parte N.el  puerto dél.O.,

Ie  trazar el proyecto de una ciudad)  Instalo talleres de todas  clases
ep  la óbra de1.ferocariiil; Los  plan.s  estaban en plena

actividad  de  ejecucion  Al empezar las hostilidades, podian amarrar
en  el  puerto  E  cuatro  o  cinco buques  de  guerra  y  lós  dragados
béchos  éñelpuerto’Opermitíán  que cupieSen én’ l  más de’diez bu
ues.  MásT de la mitadde lasdefenas  de costá ‘estaban completa

:mente  terminadas. El.puerto..de O, e.sta»aprotegic  por la parte,delipar  por  las  altas  colinas que domin.aná Hu-Wei, Eoto-Sai4, Manju

San,  Chikwan-Saii  El puerto del O  estaba protegido en primer tér
mino, por una hnea  de  defensas  tendidas  desde la MOntaña de Oio
(Kokinzam) hasta la roca electrica Mas hacia el E  a partir de la roca
Muciiushan,se”elevar  érf ‘anfiteatr  coIins  hasta  la. cimaRositushi
que  cae a pique sobre  el mar  Por la parte  de tierra  estas  altttras e
enlazan  con la Montaña de Plata  (Hgugerizar9.  Al E. ef  Rósjtsushi.
hay  una punta  elevada que  se  adelanta hacia  el SE   que se llama
Lo-1ui-Chui  Sobre  todas  estas  alturas  que  dommah  por la  parte  dl

r.hía:tieo  uesé’hábíé  éeódó  truirété  bété
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‘j’js  de: todas  .clases.::En  estos  momentos había inés  dç  veinte. Si
‘Uí’nlp  la. configtíracióri del. terreno estas  fortitic,çiones se  habían
divldidG éñ.tre  grupos, el. grupo de Hu-Wei, el de l.a Montaña de Oro’
y  el del Rositsushi.

)a,)  .rupo  de..Ia,HuWei.—Una. parte de las baterías batían el mar
que  teniai  al frente; otra la bahía del. Pigeon,  y la tercera  el Istmo de
la  Hu-Wei,  paraimpedir  al enemigoque  intentase  por  allí un desem
barco,  pero todas  estas batetías  estaban dispuestas.  de  manera que
pódían.  reconentrát  u,s  fuegos..hácía alta..niar.  Las  baterías  qte
constituyn’estd:.grupo’ison:  el fuerte S.de  ‘Bank’ako, de Hakuranshi,
la  batería alta  de Fotoan,la  batría:baa.de  Fotosan,.lade.Man-iusa,:
la  l.  y  baterías, de .Chikwanshan, la batería próxima ,á Wanshinei,
la  batería de Wansh.iáei ylas  de  1en  ‘•  .  .

Grupo de la Montañáde. Oro.—Comprende las baterías próxi-

masá  la Montaña de Oro,  ála  Roca eléctrica  y’á la  Roca  Muchuchan..
Unas ‘baten el’f rente de ‘costa,. otras  la península de laHm.Wei, ottas,
por  último,., baten la. flasa,’ impidiendo el acceso á todos lo  buques 
el  que se pueda foiidear,en ella..torpedos. Las  baterJasque.  le  están
afectas  son: la batería alta, y la destacada de la Montaña de Oro, I,a
La  y 2.a bateíasde’MuchuChafl, al frente de Muchuchan y la baterja.
de  SanchoL  .  •,.  .  ..  .

c)   Grupo del Rositsushi.—Comprende las batera:s de la p.roximi-
dad  del Rbsitsushí. y  dela  Montaña de PJata  Una parte bate la mar.
hacia  el’S., otra hacia la entrada del puerto, ntra la del Kyohanshi dl

.).‘,  inipidú. los  desembarcos cii  la  bahía situada, al  E. de  la  punta
LaoluicliuL Este grupo está constituído por  la batefia  alta  de Rosit-,
sushi,  por la bátería del  S. y  la  batería destacada de  la Montaña de
Plata,por  las baterías del S  y E. del fuerte S. del Kyohanshi. Además
desué  haber eihpezado. la guerra, como nuestra ecuadra  se cubría
pára  hacer fuegocolocándose  por  detrás  del Liaotishan, construye
ron  los rusos  rápidamente sobre esta montaña, un grupo de baterí’a’s
Talesfueron  las baterías.N. y S. del. Liaotishan’y las baterías  1 á 4 de
Chinkesen.  Además al O. de la batería de la Montaña de Oro, levan-
tarda  una estación. de telegrafía sin hilos  que les permitía comunicar
conloá  buquesque. hubiese en alta mar. En la orilla O. de lapasa,.en’
lapunta  Engai, hay un. faro, cuyo alcance luminoso, con atmósfera
clara,  es de ócho ‘iiuillaS,.  .  :  ‘  -  :  .  ,

Un’ cable subnrarino. le: pone  en  comuniçación con Chefou. Este.
cablele  habja tendidola  Northeru Tilegraph.C.°  durante la. guerra
de  los.,Boxers .pero  le. compró Rusia. Siguiendo el ferrocarril, y poi
Karbindís  terrestres  unéná  Vladivostock.con.Rusia Además una
línea  que pasaba por New-Ch’wang llegaba á Kokokuzu. ‘  ‘.  ,  .

Los  dos:vapntes Nakatan  Ivik, de la Compañía del ferrocarril de
ia  ChiaOri.eqtal”.:ásdgtfraban  un: servicio  regulai  ci  Chefou.:
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-.      - Aeftiás.de  los vapores de flota voluntaria que hacían un servicio re-•
guIar entre Vladivostock y Europa, tocaban tairibién..en dicho puerto.
los .vapores de la Compañía rusa delE.  asiático y los:dela  Compañía
rusa  de navegación comercial.            .

Al  empezar la  guerra la  población está  compuesta por’ más de
30.000 chinos, unos 3.000 rusos (sin contar las tropas)  770 jáonese•s
y  1.000 entre europaos y americanos (la mayoría eran alemanes).

2..—Talien Wan está  situado en  China, en la provincia de Chen
King al  NE. de  la  península  de  Liao-Toung, á: 27  millas al  NE.. de

•              Port-Arthur. Es una hermosa bahía en  la ‘cual proyectaba Rusia fun
dar  un- gran puerto comercial, al  mismo tiempo que convertía el de
Port-Arthur  . ‘en un  puerto de guerra.  Empezó sus trabajos en gran

•  .          escala, y  cuando no  e’taban  del  todo concluidas en  1901 abría  el
nuevo  puerto de Dalny para comódidad del comercio con el extranje

-  .  .  .  -     ro,. y le declaraba puerto franco. Además estableció reglamentos pro
visionales  relativos á adquisiciones  y  arrendamiento de terrenos  en
la  ciudad y concedió el derecho de propiedad á. los extranjeros.

La  entrada de Talien-Wan está entre la ptfóta Probyn  y ‘la pqnta  -Wésta-Lutry.  Suanchura  es.de  6 millas. En. el interior se’.encuentran

•     las pequeñas ensenadas de Taaku-ko, Hand-Bay, Funk-Bay, Cho-suito

y  Bakéte. Taaku-ko (Odiu. Cove) está precisamente al Ñ. de la punta
Probyn.  Su anchura es  de 1 milla próximamente y-la’ de la boca es de
siete  cables y medio (uncable =  182,8 metros). Hand-Bayestáal  O. de
la  península Hosantao y  su projundidad  no  .es más que de  10 pies,
pero  es  un excelente  fondeadero-para buques  pequeños. Funk-Bay

•  .  .  .•‘   .     (Ryakyakusou) ístá  al E. de la península de Hosantao; la  entrada  de’.
-     esta bahía tiene -una anchura de’ dos millas. En la  costa E. está la ri-  -

vera  de Ryukyakuson, en la  que instaló Rúsia un campamento para el
ejérito  y almacenes paraprovisiones  de guerra.  El ferrocarril llega
áDaihirhin,  al  S.  de  Kuishu, y  se  une  con la  línea  principal de  la

•     ‘China Oriental. Chosuito se  encuentra al O. de Talien-Wan.
-  ,   Después de haber  tomado en arrendamiénto  Talien-Wan;. fundó

Rusia  el puerto de Dalny.  Empezó la construcción de tres  embarca
‘deros,  el relleno de la costa entre ellos y la construcción de muelles:
‘Al  empezar la guerra estaban terminados el ‘primero y segundo  em

•  1:             barcadeço. El  segundo  era  inmenso,  por. lo’ menos  diez  grandes
-  .,:        , buques  podían fácilmente’amarrarse”á. ellos.  Secalculaba que en el

otoño  de 1904 quedarían terminadas todas lasobras:  Por  dentro del
pdmer  embarcadero, habían abierto un dique de carena para buques

-  -.    •  pequeños  y habíap  empezado a1 N. lás  obras: del  otro  diqué  para.
grandes  buques  que debía quedar concluido á fines de  1004 ó pri.nci
píos  de 1905. --‘    •  .  .  •  -  -  .  .-

La  temperátura  es ‘muy baja en los pincipio  de Enero.’ En los. úl
timos  años  el puerto-estuvo  completamente helado,  pero -el periodo
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de  los  hielos  es  más  corto  que  en los  demás  puertos  de  la  China  del
N.,  sin  embargo  aún  en  esta  época  la  entrada  y  salida  de buques  se
efectúa  sin demasiada  dificultad.

El  ferrocarril  llega  al primer  embarcadro,  del que  parten  nume
rosos  ramales.  En  Nankanryo  se  une  con  el camino  de  hierro  de  la
China  Oriental.  Tiene  también  estación  telegráfica.  Los vapores  de la
Compañía  del  ferrocarril  de  la  China  Oriental  por  medio  de  servicios
regulares,  ponian  en  comunicación  unos  con  btros  á  Port-Arthur,,
Dainy,  Nagasaki  y  Chefou.  Además,  una  compañía  China  hacia  viajes
de  ída y vuelta  á Chefóu.

No.  existían  obras  serias  de  defensa,  únicamente  en  Hosantao
había  ocho  cañones  de  grueso  calibre  que  batían  el frente  de  la  mar  ,

y  varias  piezas  de  campaña  en  West-Entry  que  batían  la entrada  de
labahía.              . .  ,

En  Junio  de  1903, la  población  comprendiendo,  Talien-Wan  y
Dalny,  era  de  30.400 habitantes,  de los  cuales,  1.000 eran  rusos,  400
japoneses,  más  de  1.000 europeos  y  americanos  y el resto  chinos.

2.aseeeión.—_Ataques  nocturnos  de  los contratorpederos.

El  8 de  Febrero á las 6 de  la tarde,  la 1.a flotilla ‘Shira-
kumo,  Asaslzio, Kasumi, A katsuik,) la 2a  (‘Ikazuclzi, Oboro,
Jnazutna,  Akebono  que,había  abordado  á las 7 de  la ‘maña
na  el buque  especial Nikko-Maru  no  pudo,  á  consecuencia
de  sus averías, tomar  parte  en el  ataque), la  3•a flotilla (Usu
kumo,  Shinonome, Sazanani,), se separaron de  la escuadra y
formados  en  coiumna, aumentaron  de velocidad  y  se  diri
gieron  á  Port Arthur.  A la entrada de la  noche con sólo las
luces  de popa se  dirigieron  hacia el cabo Lian-ti-Shan  (está
comprendido  entre  la roca  Kai-yan-Shan y  el  cabo  Rau; el
monte  Lian-ti-Shan,  de  1.512 pies  de  alturá,  está  situado
próximamente  1,3 millas, al  NO.  de la punta  SE.  del cabo)
entre  esta montaña  y las del N. se extiende  una llanura bajá
que  contribuye  á que  se le tome desde  lejos por  una  isla. A
las  10 y 30 un  haz  luminoso  ázulado,  rasgando  la obscuri
dad  á  lo lejos por  la  amura de estribor, llamó la ateñción de
los  buques.  El capitán. de navío Asai Shoyiro, jefe de la pri
mera  flotilla, reconoció la  luz de los proyectores dé lá .escua
dra  rusa que estábaen  el fondeadero exterior de Port-Arthur
Siguió  al mismo. rumbo  durante 20 minutos, y entonces des-
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ubrió  ácdrta  distancia, poria  amurade  babor, ds  luce
por  lo que  disminuyo la velocidad  Pudo  ver  muy  distinta
mente  dos contratorpederos  enemigos que  parecian estar en
servicio  de sonda  Evito su encuentro,  cayendo sobre  la de
recha,:’.y  dispuso. que  se  apagasen  las  luces  de  papa  para
ocultar: mejor’su  presencia.: A consecuencia de esta  precau
cion,  el num  2 de la  2 a flotilla, el  Oboro, fue  a chocar  con
el  num  1, el ikazuclzi, y sufrio avenas  en la proa que  le im
pidieron  continuar  su  rumbo,  el  nuni  3, el  Inazuma, que
había  ten.idg’::que parar  pór.un  instante,  perdió, de  vista al
¡kazuclzi,: y.: de este  modo  quedaron  separados  los tres  bu-

-    ques de  1a2.a flotilla. Por la misma  razón la  3•  flotilla per

dio  de vista a as  que  le  precedian,  asi  que  cada  una  tuvo
que  proceder  aisladamente

La  1 •a flotilla, después  de haber evitado el encueptro cn
el  enemigo, cayendo  sobre  la derecha,voIvió  .á su  primitivo’

runibo.  A las. 11 y8  avistó el paso  de  Lian-ti-Shan y pudo
rectiflcar:str situación..’Al. ver  losproyédtores  . que  delataban
.al:enemigó,  .dishinuyó.u..mafthy’avanzó.  déspaci.  Eran
en  este mornento.las’12—20;ia  lúna’ flO estaba aún  sobreei.
hórízonte,y  tan sól’  Is.haces.de  luz de  tos proyectors’:re_
corrían  la  s  perficie  del agúa.. Varios buques,  grandes  apa
recían  .confusarriente en la:obscuridad.. El comandante .Asais
dió  la: ordeh  de  atacar.; inmediatamente.  El  Sfzirakurno fué
el  primero.’qu.  cayó hacia la izquierda.  A las 12 y 28 atacóáun  buque  enemigo  que  tenía tres  chimeneas; después  ata

có  á otro  de: dos chiméneas, y. al retirarse’ hacia  el S. á  toda
fuerza  púdo: oir  las explosiones  de  lós torpedos  que  hab.ía
lanzadb.  El  ‘núm. 2; Asashio, ue’  seguía  las  aguas  del SM
akumo,  :cayó.también  hacia la  izquirda..  A. las 12 y 32e
propu’so atacar á un  buque  tip.oPeresviet;. .ero  enontró.’n
su  camino, otro  del. tipo Retwizan y. le. atacó,y  cercioradb -de
que. había: hecho btrnco  e  retiró  al:SSE En aqueUmorhento
parecióuei  enemigo  sedaba  cueruta.denuetro  ataqué;’de

repenie  senotógrati:agiiación  á. boFdó:de todoslúsbi.iqu’es;
el  caíión  empezo -a tronar  y los proyectiles, en gran numero,

•     •. caían-en  losalrede’doies  de .lÓscontratorpederos: •.:
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El. ñúm  3; Kasumi, siguió• los movimíentbs del Asashio,:
cayéñdb:.á;.la izquerda,  én cuyo monento  leiluminarón  los
óyeeft’Ñs’enemigds;  pero  comó  nb habia  sido• :alcandó
po  iTgúu’.disparo, se  aprovechó  de• •e11o para  atacar á’hn
buq.u  de dos palos y tres chimeneas,  tipo ‘Pallada, y pudo
ver,  un  surtidor  de  humo  y  agua  ievantáre  al  costádo  de
éte  buqué.  En  medio  de  lbs  proyectiles  se  retiró  á  todá:
fuerzahacia  el s: Su matalote  de popa,elAkaÑzki,déspués
de  haber  ido  ilumiriadóvarias  veces  por  los  proyectores,

.cayó:sobre.la  izquierda.. Alas  12 y 33 gobernó. alO.,átac6
áun  buque  tipo Retwizan, y siguiendoel  misiió  rumbo, re:
pitió  el  lanzaniiento  contra  un  buque  de  dos  palos y trés
chimeneas;  percibió la explosión  de  sü .torpedo, y bajo  una
granizada  de proyectiles se  rétiró •á toda  fuerza hacia el Sur,
saliéndose  de  la zona batida por  el fuego: enemigo.

En  la2.a  flotilla se habian perdidó  mutuamente  de vista

todos  sus  buques.  El jefe de esta  flotilia,  capitán de fragata
Ishida-Ichiro,  continuó  su rumbó  in  teñer más buques ásus
órdenes  qüe  el Ikazuchi, en el que  estabaembarcado.  Lleg&
frente  á Port  Arthur á las  12—5, y pudo  rectificar su  situa
ción  gracias  á  los  proyectores  del  enemigo  y  al faro  de
Lian-ti-Shan  (L. 38°, 43’ N.; iog.  121°, 8’  E.,  situado  en  la
vertieñte  SO.  del Cabo Lian-ti-Shan). Gobernó al N. á velo
éidad  reducida,  y aünqúe  mientras  se  acercaba  túvó  qüe.
atravesar  varias veces lós lugares iluminados por los proyéc
tores,  túvola,suerte  de  no  ser descubierto.  Aumentó:la  vé-
locidad  y.llegó  á la proximidad  del  eñemigo. A lás 12 y  35,
cayendo  rápidamente.  hacia  la  derecha,  latizó  un  tórpedo
coritrg  uii buque  de  dos palos y tres  chimenas. Al retirarse
á  toda. fuerza. fué. iluminado y descubierto por un buque  tipo
Askoid  qué le hizo fuego; pero todos los .proyectiles pasaron
por  eicima  de él.  :  ‘  ‘  .  ..

‘:.La3.a flotilla que: había  perdido  de vista 4 las preceden-.
tes,:sddesvióún  póeo.hacia  el  NO.; .vió  los’ haces  dé’ló
proyectores.. que. delataban  la  situación  del  enemigo;  paó
pór’iun moineiitcy.cuandoiba  á  ponerse en movirnie.ntoá
p.ocj  marcha,  s  ‘encontró’ derepente  éondos  cotitratórpede
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.ro  qullegaban.  Eran el Inazarná ye!  Oboro de  la 2.  fl
•   tilia que  comunicaron  lo siguiénte al capitáñ de fragata Tsu

chiya  Kokiu, jefe de la  3.” flotilla: «El Oboro á consecuencia
de  averías, no  puede navegar  á toda  fuerza y  le es difícil to
már  parte  en el ataque.  El Inazuma  ha perdido  también  de.
vista  al Ibazuchi  y no sabiendo dónde  ir para encontrarle, se
pone  á las órdenes  del jefe de la 3•  flotilla.» Comó  en aquel
instante  ignoraba el  capitán  de frágata Tsuchiya  dónde.  pu
diera  estar  el Sazanami  buque  cola de la  3.” flotilla, ordenó
al  Inazunia  que  ocupara su puesto  en la  línea,  çontinuó di
rigiéndose  hacia las luces de los proyectores que seveíán  por

su  proa.  Al  fin avistó diez buques enemigos reunidos  en elfondeadero.  En aquel  momento  era cuando  las otras flotillas
habían  hecho  su repentino  ataque; todos los proyectores del

enemigo  cayeron  sobre  ellos y dió  prinéipio  un  furioso ca
ñoneo.  El capitán de fragata. Tsuchiya no  dejó escapar  oca-

•  Sión tan soberbia,  y se  aproximó despacio.  A las 12 y  39 el
buque  cabeza  Usukurno, cayó   la  izquierda  y  atacó  á  un

buque  del tipo Diana y luego á otro que  estaba más al  0  El
número  2  Shinonome,  siguiendo  el  Usukumo se  acercó al
enemigo  hasta tocarle,  cayó sobre  laderecha,  álas  12 y 42

lanzó  su  torpedo y después,  los dos buques  baj’o una.grani
zada  de proyectiles -se retiraron  á toda  fuerza hacia el SE. El

-      buque cola Inazuma  desafiando e! fuego de la artillería pasó

entre  los dos anteriores; cayó sobre la  izquierda á las 12 y 45,
-      torpedeó á  un  buq-ue de!  tipo  Diana  y  luego  á  otro  tipo

Retwisan,  retirándose en  dirección de la isla Konde;
El  número  3 de  la 3•  flotilla, Sazanam4  al perder  de vis

ta  al  8 hacia las 11 de la noche á sus  compañeros, vió  por su-proa  á  lo  lejos  dos  luces.  Creyendo  que pudieran  ser  sus
-    -  compañeros;  se- dirigió á  ellos.  Eran  los dos contratorpede

ros  enemigos que  navegaban  con sus luces de situación  en:
•    cendidas.  Logró por  milagro  evitar su encuentro y continuó

-       buscando á  la  3•a  flotilla  sin  lograr  encontrarla.  Entonces
decidió  ir  solo al  enemigo,  y  puso, la proa al faro  de  Port

•     Arthur. Déspués,  cuando cambiaba  de  rumbo  y  se  dirigía
-  •  hacia  lá  Montaña de Oro,  todos  lo  proyectores  enemigos
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iluminaron  el  cielo.  Avistó  las  luces  rojas  de  dos  buques
enemigos.  A la  1 y 25 de la mañana  atacó á un  buque  tipo
Poltava  que  parecía  encontrarse hacia e] centro de la línea,
y  se retiró en seguida. El número 2 de la 2.  flotilla, el Oboro
á  consecuencia  de  haber  chocado  con  el  Ibazuchi  tenía
averías  en la roda  por  lo que se’ producía una  gran  ola en la
proa  que hacía imposible una velocidad  aceptable.  Ante el
temor  de entorpecer á  los demás  buques  se separó de la  lí
nea.  Después de un  examen deténido  del lugar  de la averí.a
determinó  su  comandante  hacer  pruebas  con  el  buque
durante  unos  minutos, y  aunque  pudo  cerciorarse  de  que
obedecía  mal el timón,  pudo  también  comprobar que  no te
na  averías de  consideración y enteramente  solo hizo rumbo
hacia  Port  Arthur.  En este momento nuestros contratorpede
ros  habían  terminado  su ataque, y se  retiraban;  la violencia
del  fuego enemigo  disminuyó  gradualmente  y todo  parecía

en  calma  en  los  alrededores  de  Port  Arthur.  Entonces  el
Oboro  aproximándose lentamente,  lanzó  un  torpedo  sobre
un  buque  de cuatro, chimeneas  y  desafiando el fuego de  la
artillería  se retiró  hacia el SE.

-  Después  de haber  realizado varios ataques, según acaba
mos  de referir más arriba,  las flotillas 1•a  2•a  y  3a  empren
dieron  sucesivamente su camino  de regreso.  El 9 por  lá no
ché  se  reunieron  en la costa NO. de Corea y al  día siguiente
fueron  á fondear en las proximidades  de la entrada  de Che
mulpo.  Los resultados de  este ataque fueron  los siguientes:
El  acorazado  lsezarevitch  sufrió  averías  en  la  cámara  del
servomotor  y una vía de agua dió lugar á que escorase sobré
babor  unos  18°; en el’ Retwisan se produjo un agujero  por el
través  del compartimento  de: las  bombas,  por  debajo de a
flotación;  eL crucero  Pallada  tuvo una  vía de agua  hacia la
mitad’ de  la eslora; por  bajo  de la flotación en la proximidad
de  la cámara de máquinas.  .

l.=Prte  de Aiexeieff  virey del Extremo Oriente.—A media  noche
del  6  de Enero (8 Febre’ro) los  contrátorpederos japóneses’ tórpe
déaron  por  sorprea  á  la escuadrá rusa fondeada en la rada exterior
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 dPuétto-Artht  r:Niietrs.  co  2ados  Tsezeidtd

y  .I?elw4samy el  rucerode  primera  clash. Pallada,. han  suíridbaye
•         ría, cuya importancia  e trata  de. .aprecia,.y  de  ellas, d.se  cuénta  .çn

el  parte  siguiente
2  —Segundo parlé  del virey —  <Los buques  avenados  el  26 de  Fe

biéro,  estáii  ‘lds res  áflote.  EFT.ézeirewitclz ha  sufríd  aveiíaseé  eF
•   .    dattanento:dé1:  sersÓ  ñdtGr:; En  el Retiiisgn  há  sidó’.erfoado  el•

casco  por bato  la  flotacion  cerca  del  compartimento  de  las  bombas
de,  maim.. El Pallada  ha  sido .aveEiadohacia  su. mitad.cerçae  Ial Ç
mara  de  maquinas  Los  muertos  y  heridos  son  poco  numeroos  En-

-   fréÚbófic  jales  y  niaririeros  hay  dos  muertos;  29  ahbgddbs  y  cicl’io
•         héFidos, Déspid  del a:tque  e  hdrí eñén+do  d6  torpedos  éIiéni

gWque:nó  hiciei:on uxplosión.»  ..  •  •.  .  •.•...

3.=ExtractoTdeI  diario  del  capitdn4e  navIo.Bou&npff—El  26-de

á  las ,cttatro de la, tarde,esando  en.casad  Mme. Stach, .espe-.
sa  del  Vicealmirante  Branson,  (encargado  de 1os asuntos  exteriores)
me  confio en secreto  qúe  los  ministrOs de  los dos  paises  habin  sido
ildos.  Áiites  dé  estos  acontecirniéntos se :Creíáue  la  éiiál,  dél

Almirante  disponiendo  que  todas  las  noches  se  ejerciese  vigilancia
contra  torpederos,  no  tenia  otro  fin que  el  de  hacer  ejercicios  Las
coias  de  noche  se. hacían  con grañ  atención.  La artillería  de  grueo

calibre  no estaba cargada, la gente se  desnudaba  para  dormir  y  aun
éii  álgtiiío  ‘buqúes tenian autorización para acbstaié’en  sus  camas.
En  la noche del. 26 al 27, los  buques,  en  grart- nÚmci*,  estában  enel
fondeadero :exteriordisponiéndose.á  hacer  carbóii;.no podían: acos
tumbrarse  á iaidea’de  que. .la.guecra fuese  inevitablé, así que flQ:S:

:towaba  ninguna medidaI: speciai  parala. seguridad.’de la  escuadr&
El  26 por la noche se enviaron de ronda dos contratorpedejos con la
orden  de  <no lomper jamas el fuego, sino que si se  encontraban bu—
qüés  só  hoóá  inieéná  dar-cáehtádé.éli6aIcdinandanteén
jefé><..Én consecuencia. ruestro  .:coñtratórpederóá al encontrarse 
lojaponeses  que. se prparabaq  par  atacaiiiqs,eíi  obediencia de la
Qrden recibida, no rompieron I.fuego..y.. ovieon  hacia, la escuadra

llegando  casi al  mismo tiempo que los asaltantes  Mientras uno de
ellos  daba parte  en el buque insignia del descubrimiento de los con
tratorpedérós’ éñerñioá,  ‘él Pallada hahíáfdbyátórpédeadóyei
Tsezare”)ifciz habíd’ reéibido.un torpedo’ éltsii  obraviva.En  .este.iiio
menfo  Se. rompió el fuego.  S  cañoneó’áioscontrator.pederos1apo..

neses  que  atacaban  .en grupós  El Pallada. fué  .varár  sobre la costa
bajo  la  batería  del  O. El Re/mizan,  que’intéritórdirigiisé’hacia  é!de’
fo  interiór,  varó  en  el  çamino  obstruyendo  lá entrada  del puerto.  El
Tsezarevitch,  que  seguia  la  misma  direccion,  goberno  para  zafarse
del  Relivszan y  varo sobre  un bajo  La luna  se  levanto iluminando
todo  el horizonte  Los -dos contratorpederos  de  ronda entraban len—
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lamente  en el puertp. Se ordenó á  los contratorpederos que estat,an
en  el puertQ interior,; y  que podían  ignorar  el ataque  del  enemigo,
que  avivasen su  fuegos para persegúirle; pero  ya cuañdo sIietdn,
ii  ‘udieron:descUbrir  nada ál’amancr.  .  ‘

4.==Extracto del diario de un óficial. rusó..—»E1 26 íJ:En’ero es ‘el
día  de Santa María. En esta  ocasión  más de  la  mitad de los  oficiales
de  la Escuadra, habían ido  á tierra  para asistir  á  un baile  que daba
Mme. Stark, al  que. estaba invitada toda la Marina  Los. oficiales de
tierra  se  habían reunido en  casa de la esposa  de  un médico militar.
A  media noche se  oyeron cañonazos en  el fondeadero exterior, pero
como  se  había oido décír  que  el  Retwizan debía  hacer ejercicio de

fuego,: esto no despertó sospecha alguna; pero. como volvía i  empe
zar;  el fuego  de  cañón que’ se bacíq. por. momentos piás .violeno, :
como  además  fuimos llamados á los  puestos  de  vigilancia, se upo
que  erá un ataque de los contratorpederos japoneses.  Tódos fiieon
présa  del atolondramiento, y cadéúal  ‘á la  carrerá se ué  á sudes
tiiio.  Las tropas  se  dirigieron apresutadamente  á  sus  puestos dé Vi
giláncia  y se prepararon  para combatir, peio. hubo nnidades qué se
4ispersaron  y  se  olvidaron de  llevar municiones, y hasta  en. dos 
tresbaterías  no  había ni proyectiles ni cartuchos  preparadqs.  Los
preparativos  de defensa estaban tan lejósde  estáfcóiícluídos,  qte  si
el  ejército  japonés hubiesé  intentado uñ  desembdrco por  sorpresa,
‘áóexistía  ni aún el plan para  répélerl.  Por fi  terminó la  noche fi
‘el horror del desorden.».  ,.  .

Durante  este  fie,mpo,  las  tilIas.4.y  5.  ehab,íaqdir.i

gido  hacia  T,alienWgn.  El  8,  ájas8  dela.:,noche,  aistarQn

eL  faro  de.  la  isla  San-Sh,san-Jau,  Sur  (las  .is1as.San-Sha-Tgu,

están.  en  la  entrada.  del  puerto:  ;de  TaIienWan;   altura.  ;CS

de  470  9ies,   sefialan  la  entráda.  de  la  babia).  Hicieron  ss

.preparatlVQS  1e  ataqi.resy.sigueron,  adelaptq  Alas  9.y  0

1legaon  ája  entrada  de  labahía,  dondeavistaron  dos  v.apo

res,  y  no  sabiendo,  si  serían  :e*plo.radores  enemigos  sedes

viaron  ligeramente  de  su  rumbo  para,  evitar  su  encqeoro.

Despué,  .l  4.  flotilta  se;  dirg.  hacia.  el  E.  de  la  p.qnta

.West-.ntry.(la  punta  West-Entry,  está  á  3,:rnillas  de  la.  e’xtre

.midad  E.  de  Dainy  y  determina  con.  las  islas  San-Shan-Tau,

SN..  y  S.  la  entrada  d  .Ja,liieUWafl)L,pa5ó:  al  S.  ,d:MosafltaP,

y’;proCutÓ  entar  e,  e!  puerfo  ,.dc  f.ajy..  !»a  5.  flti1a’,entró

ppi.el  0.:,  eSánShan’T4  ;Spast  4  fj.osq.tao,  y.se.ade

‘.1aitd’  1atae1,,  tqiO  d.,:J-g  ..BugçaQi1:  , cQflpreÇgU
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ción  al  enemigo  entrando  muy  despaci6  en  la  bahía,  pero
nopudieron  descubir.nada.  Las dos  flotillas emprendieroit
el  regreso, y el  10 de Fbrero,  á  las 2 de la tarde,. llegáron á
la  proximidad  .de la entrda  de  Chemulpo.

3a  Sección.—Demostracjón  con la  Eseua4ra
ante  Port-Arthur

El  8  de  Febrero,  á  las 6. de  la  tardé,  el  vicealmirante

Togo  envió.por delante sus:flotillas de contratorpederos; d
pués,  él mÍsmo,  con  las  divisiones  1.”,  2.    siguiend
las  derrotas frazadas de  antemano,  fué  acercándSe  á  Pórt
rthur.  El- día siguiente, muy  de  Iañana,-  qiiio  .jnformarse.
del  estado. del -enemigo.  El  almiránte  Dewa  recibió  orden
telegráfica  de  adela-ntarse con  la  3•  divisi-n-  y. de vigilar
desde  las 8 de  la mañana los movitnientós  dé!  eiiéxiiigo en
el  puerto  exterior  de Port-Arthur  Si  encontraba fuerzas su
periores  debía  procurar atraerlas hacia el  S.  de  lá Roca Eu-
counten  En virtud  de estas órdene,  á las- 7 de  la mañána se.

adelantó  la 3•a  división amentando  progresivamente su ve
locidad.  El-grueso de  la Escuadra  continuó  en  su- rumbo  á

-      la misma velocidad  que  tenía, pero cómo  de vez en  cuando
nuestros  apa-atos  de  T. S. ft  acusaban  despachos  incom•
pensibles,  reconoció  el  almirante Togo  que . estábamos  en

-.      las vecindades del enemigo.  Dispuso  que  todos  los buques.
se  dispusiesen á  utilizar., todas sus- calderas,  y.,á las 8 y 6 va

-      rió de rumbo  y puso la proa - á  la  roca  Eucounter.  Al  cabo-

de  algunós  instantes,  encontró  un  vapor  que  llevaba en  el
paló  trinquete-la- bándera  japonesa,  y  Íarga  la señal  «Con
sular».  Era. un  buqué  mercante  inglés, -fltado  por  nuestro-
cónsul  en Chefou, -M. Mizunokokichi,- que  en los días ante
riores  había  estado en- Port-Arthur y en Dalny, para sacar de
dichos  puntos.á  nuestros- compatriotas.  En  aquel  momento
sevolvía  á  Chéfou, -y todos- los de nuestro-país, al encontrar—

se  inesperadamente  con nuestra  terrible y  maginfica Escua—
dra  en. alta ma,  no púdieron- contener  su  alegría  y admira-
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ción,  y  pasandó por  babor  de  lá  Escuadra  la saludaron  con
«banzai » repetidos.

Durante  este  tiempo la  3.» división  que  había  recibido
la  orden  de  vigilar  á  Port-Arthur,  había  navegado  á  gran
velocidad,  y acercándose á  la entrada  avistó tras una  espesa
nube  de humo los topes de  los palos.  Acercándose  después
á  7.000 metros,  pudo  reconocer  doce  grandes  buques ene
migos  y varios cañoneros, embarcaciones para fondear torpe
dós,  etc..., fondeados en orden  endentado  çn  el  exterior del
puerto.  Tres ó  cuatro  buques,  tal  vez  los  qüe. habían  sido
avériados  por  nuestros contratorpederos  la noche preceden
te,  estaban varados escorados. La mayor parte  de  los demás
estaban  al anda  sin moverse; únicamente el  Askold  y el Ba
yan  estaban  en  movimiento,  y  algunós  contratorpederos
evolucionaban  en  los  alrededores.  El  almirante  Dewa  go
bernó  en demanda  del grueso  de  la Escuadra  y  puso al  al—
mirante  Togo  la  comunicación  siguiente:  «La mayor  parte
de  los  buques  enemigos  están  en  el  fondeadero  exterior;
aún  cuando me he acercado á 7.000  metros, no  han roto  el.
fuego;  vario  buques  enemigos parece que  han  sufrido ave
rías  á  consecuencia  del  ataque  de  nuestros  torpedos;  creo
que  la  ocasión sería buena  para  atacar.»  En  este instante se
avistó  un  vapor  hacia el  E. Se destacó  el  Takasago  para re
conocerle;  resultó  ser el buque rusó Manchuria, que se apre—
só  inmediatamente.

El  Tatsuta fué el .encargado de convoyarle hacia el S. Por
último  la 3.’» división se úni6 al grueso de la fuerza. A las 11
la  escuadra se encontraba  á  unas 2& millas al  SE. de  la en
trada  de  Port Arthur.  Cambió  de rumbo,  gobernó  al  ONO..
5  0.  y formando  para  combatir  en línea de fila como indica
la  figura  2.».  Se  dirigió  ál  fondeadero  exterior  de  Port
Arthur.  .  .

Por  fin  la  velocidad  se  aumentó  progresivamente  ‘  l
almirante  hizo  la señal  <Preparese para  batir  al enemigo»..
El  Diana salió á nuestro  encuentro  pero no  tardó en retirar—
se  Hacia las 11 y 30 cuando  los buques  enemigos nos pre
sentaban  lá popa  y  no  podían  srvirse  de todá  su arti!lería



i8     ...,‘..        :.JULIO .1Q’i0’:

eIalmirante  ,Togo  que.. estaba ‘on..sUs.o,íicia1ea en’.el •pente
de  proa  del Mikasa comprendiendo  que  el. ‘momento era  fa
,jjab]e  para  la acci6n,  mandó  engalanar  los topes éhizo  la
señal  siguiente:  »Este  combate será decisiio  que. cada unO

-   wplacon.;  su deber,»,.  ..  ,,  :  -.

-  .    .  Una  lijera:  bruma  cubría,  la  tierra;  ta:brisa’  er  suave,  la

•   .-  ...  .  .  mar  llana.,  La,  distancia  .que  nos  sepa

•   ..    raba  del,  enemigo  era  .menor:de  1.0.000

metros.  .Ceca  de.  la  ‘tierra  s  eían  en

•  confusión  .ios  acorazados  Petropavlousl?,

.  .‘-  ‘  Sebastopol;,  . Poltava,  ereviet,..  Pobieda

:‘   1  y.Retwisam,  los  .crucerps:.$ayan,  Diana,
  U...    .  As  kold,  .  ‘Noyik  y,.  Pallada’;’  el  crueero

.,.  .

auxilia  Angara.  y  varios  .canoneros..’y

contratorpederos  que  ,parecía’.  en-  -el

iayordesorden.Pesand0  e!  almirante

      ..,;.  ,.  jogo.entablar  combate  por  estribor  iúsp

•    .  ,  la  proa  al  ‘0.  cuando  estuvo  á  1adistan--

H  ‘“.°  ‘cia  ,de  8.500  netros-.  Al  mismo  tiempo

‘.‘,‘:  .  se,  ‘hizO  el  primer-disparo  de  regulación

con  un-apiza  de  305’  milimetrosde’la

torre  de  proa.  del  Mikasa  Erafl  las   1.  y

.55  de  1amañana.  .

•  ,   -:  ,‘  .  ‘.Apenaa  djspaado  este  primer  çañona

‘  zo,  cuando  fué  contestado  por  todo$  os

.*   ‘.:‘  ‘bu,qiés:  enemigosy  baterías  -de  tierra.

J           Como  la  distancia  disminuía,  pudo  uti

.ljzar   sus  piezas.  de  es

r  .        tribor  y  toda  la  1  a  division  hizo  lo  mis

1i0.  l   n.2.’Asahi,  concentrósu.fue

.Eigura  ..‘  ..‘  •:‘.  .go•  sabre   acoazado  tipo  Peivsviet;;.el

nú’m.  3,»  Kuji,  y  el.núm.  4,  Yashima,  to

maron  por  blanco  al  Bayan,  el  nuin  5,  Slukzsluma,  disparo

bieun  .aorazadO  del  centro  delal  línea  enemiga,:  y.  el  bu-

—que  cola  Hatszise  batio  aJ  buque  enemigo  mas  cercano  Las

dwisiones  2  a  y  3  a,  cayeron  a  su  vez  a  la  iqi.uer4a,  sigule

-     .    ;aguásde  -la.  iisidii:  y.-ntrarpo  ueeshtamelite:  en
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la  línea de fuego.  El cañoneo  llegó á  ser. cada vez más vio
lento;  los proyecUles rebotaban  en el agua. . El enemigo con
tinuaba  inmóvil  en  el  fondeadero.  Al  E.  el Askold  y en el
Lentro  el Bayan,  estaban en  movimiento.  El crucero  Novik,

que  estaba al O.  de la. línea, se  adelantó solo y combatió conenergía.  Poco á  poco todas las baterías habían roto  el  fuego

empleando  ya el directo ya’el de obús,ó  por elevación, unien
‘do  sus esf uerzos á los de la  Escuadra. A las 12 y  11, un  pro-

-     yectil de 305  mm.  del  Mi/casa, debió  hacer  blanco  en  un
acorazado,  probablemente  en el Pobieda,  del que salían tor
bellinos  de humo negro,  mientras  qué su  chimenea vomita
ba  humo blanco.  De  los proyectiles  lanzados  por  nuestros
buques,  unos  daban en  los buques enemigos y otros  hacía.ñ
explosión  en tierra; otros  caíañ al agua y el agua  que  levan
taban  centelleaba  al  sol.  Por  fin  se  declararon incendios á
bordo  de varios  buques enemigos,  de  los que  salían nubes
de  humo  negro  sin  poderse notar las llamas efecto de, la cla
ridad  del día.  Los proyectiles enemigos caían cerca de núes
tros  buques  también.  A las 12 y  11 llegaban en  abundancia
por  estribor  del Mi/casa. Un proyectil  dé  254  mm. reventó
al  pie del palo mayor, arrancó  una parte del puente de popa,
é  hirió  l  maquinista  inspector de la 1a  Escuadra, Yamamo
f  Sujiro; al  teniente d8 navío  1. V. Matsumura Kibuya, ayu
dante;  el comisario de  Escuadra,  Voshimura  Kanzabuco; al
‘guardia  marina de 2.’ clase, Samamoto-Sai y á tres suboficia
ies.  Inmediatamente  después, otro  proyectil rascando el palo
mayor  cortó  la driza de  la bandera  de  combate del tope que
cayó  al agua  y  se  izó otra que  fué  agujereada  por  un  pro
yectil  momentos  despüés. Hacia las 12 y  15, cuando  el com
bate  había  llegado  á  set  más  encarnizado,  un proyectil  de
grueso  calibre  disparado  por  la batería de  Majusan, llegó al
puente  de  proa del Kuji, mató  al capitán  de  corbeta Yama-
moto  Mui, oficial encargado  de la dirección  del tiro; hirió á
un  guardiamarina.dé  2a  clase,  al primer  contramaestre Ti
monel  Onó  Natsunaga,  y atravesando la camisa ‘de la calde
ra  de  proa, réventó  en ‘la chimenea  que  destrozó,  así éomo

‘una  embarcación; el  alférez de  navío  jefe  de  batería, Micu
TOMO  LXVII  9
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ra,  que  estaba detras, fue muerto, y cinco suboficiales y ma
rineros  heridos,  por  ultimo, un  proyectil de  190 mm  choco
en  la  porta de  observacion de  popa, reboto  hacia proa y ca
yendo  sobre  la cubierta superior  hrio  al guardia  marina  de
2.  claseStó-Jen, yrompió  la puerta de la estación de T. S. ft
Como  el Mikasa se.acercara á Liao-Tieshan y la distancia  á
los  buques iba siendo  cada vez  mayor,  á. las 12  y 20 el al

:.      mirante ordenó. caer  ocho  cuartas  sobre  la  izquierda  L9s
buqi4es ejecutaron  por  contramarcha este ambio  de rumbo;  •.

Al  noar,este  movimiento,  una  parte  d,e las  baterías enemi

gas  debieron  considerar  que  era  buena  ocasión  para  redo
blar  la violencia del fuego  Los proyectiles caian como  gra
nizo  alrededor  de  nuestros buques.  Uno  dé  ellos, alcanzó al
Hatsuse por  la  aleta  de  estribor,  llego  a  la  cubierta  alta  e
hirió  en el puente  alto de proa al capítán de fragata Çhizaka         /

Chijiro,  oficial de derrota,  al alferez de navio Musakoshi, Ha
chizo,  jefe de la seccion  de proa, y a  tres  suboficiales y ma
rineros  Otro  proyectil  choco en el buque  por  la aleta de es
tribor  y entrando  en el  salon del  almirante,  penetro  por  de
bajo  de  la  coraza matando  al  guardia  marina  de  2 a clase

Kajimura  Bumpa  y á  un suboficial, é .hiriendo á  nueve súb
oficiales  y marineros  A las 12 y 30, un proyectil  de 305 mi-

.     .  límetros  fué á .parar.á  las  calderas  proa  del Shikishima,
.revéntó  allí, y los  pedazos  proyectados  por. todas partes  lo

.1        destruyeron todo e’  la  proximidades  de los pescáhtes y del
puente  de proa, hiriendo  al capitán  de  corbeta Kamaya RQ

kuso,  oficial de derrot,  al . guardiamrina  de  1  clase Ha-  -

yashi  Kiyoji, y a  15 suboficiales y marineros
La  2 a division  habia  entrado  en las aguas  de la  1  a  las

12  y 7con  rumbo  al0  Alas  12 y  12el  Tzurno, con..la in
signia  del almirante  lKamimura, que  estaba  en cabeza de  Ii
nea,  rompio  el fuego  sobre  el centro  del  grupo  de buques
enemigos  apiñados  El num  2, el Azuma, tomo  por  blanco
al  Pobieda, el num  3,  Yakumo, a  un acorazado, el num  4,
Tokiwa., disparó  sobre . el.  grupo  enemigo;  el . buque  cola.

-  -      Iwate eliÉió al Buyan,  que  estaba  en  movimiento  hacia el
medio  d  la linea enemiga  Todos se esforzaron en secundar
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á  la  la  división.  Pero ésta, al  cabo de  poco  tiempo,  cay4
sobre  babor,  y  una.parte  del  enemigo  e  aprovechó  de ello
para  concentrar  su fuego sQbre la  2a  división.  Los proyec
tiles  cayeron  abundantemente  en  sus  proximidades.  Desde
las  12—22 el fuego del ¡zumo alcanzó  su  máximum  de efi
cacia.  El Azuma  disparaba contra el Petropavlov.sle; el  Yaku
mo  contra un  buque  que  se salía de la  línea por el lado O. .y
que  combatía con  bravura.  El uvate atacó  al  As/o1d  que se
adelantaba  hacia el  E. 1l Tokiwa, que  durante algún tiempo
había  disparado  también sobre  el Askold,  cambió de objeti
vo  y  disparó  sucesivamente contra dos buques  tipo Pet,o
pavlovs/e, contra  otro dos  tipo Pobieda y, por  fin, contra el
Bayan,  y pudo  observar  que sus  disparos  daban  constante
mente  en  el  blanco.  El fuego enemigo  disminuyó  poco  á
poco  de intensidad.  A las 12 y 26 el vicealmirante lKamirnu
ra,  siguiendo  á la  1a  escuadra,  ordenó  caer sobre  la izquier
da;  los  buques,  gobernando  por  contramarcha,  quedaron
con  la  proa  al SO. Los proyectiles  de los  fuertes y de una
parte  de la escuadra enemiga caían en  gran  número  alrede
dor  de  nuestros buques. Un ‘proyectil arrañcó la bandera  del
palo  mayor  del Azuma.  Enel  Iwate, otro reventó en la flota
ción  por  la aleta  de  estribor y los  pedazos  atravesaron  el
forro.  Los pedazos de  otro  proyectil, que  dió  en la  torre de
popa,  hirieron al jefe de la sección,  alférez  de  navío, Taka
hashi  Setruyu; al guardiamarina  de 2a  clase agregado  Ao;d
Sadanosuke;  al  prinier  condestáble Osumi  Tarnekichiro; al
jefe  de la  torre y suboficiales y marineros. El Yakumno  reci
bió  cerca de la cofa de  proa  un  proyectil  que  hirió  grave
mente  al guardiamarina  de  1a  clase Kuwahara Iwajiro, tele-
metrista;  póco después un  proyectil de la pieza de 203 niilí
metros  del  Yakumó, en el  preciso  momento  en  que  caía á
la  izquierda, fué á  hacer blanco en el Novile, que gobernaba
hacia  el E.; sin embargo,  éste siguió  avanzando; pero tuvo,.
al  fin, que  ceder ante el fuego agobiador  de nuestros buques
y  se retirá,  lanzando un  torpedo  automóvil  que  pasó por  la
proa  del Iwate; por  último, el Ikate,  que  continuaba su  fue
go  contra el Askold,  le hirió  en el costado, á popa  del  pa]
mayor,  y se  produjeron  nubes  de humo.
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La  3•  división  entró en  la línea dé  fuego haci  las 12 y
15,  siguiendo  las  aguas  de la 2•a  Los buques  rompieron  el
fuego  sucésivamente. El C’hitose, con la  insignia  del contra
almirante  Dewa, tomó  por  objetivo  un  acorazado  en el cen-.
tro  de la línea enemiga.  El núm. 2,  Takasago,  eligió  al  Ba-  -

yan,  que  estaba muy  en evidencia en  la  extremidad  de la
línea.  El núm.  3,Kasagi,  cañoneó á’un  acorazado  del  tipo
Sevastopol,  y el  Yoshimo disparó  sobre  el  buque  más  pró
ximo.  Los proyectiles enemigos,  cada vez en mayor  núme
ro,  caían cerca de  nuestros buqués.  A  las 12 y 18 un  pro
yectil  chocó por  estribor  en la  flotación  del Kasagi: la ex
plosión  tuvo  lugar  en el interior  del  buque;  después otro
proyectil  de 305 milímetros  le dió  también por  estribdr en
la  proximidad, de la flotación y abri  un  gran  agujero  en  la
cubierta  superior,  destruyendo  el  material.  En este momen
to,  como  el  TakasagO combatía solo con  el Askold  y éste se
acercaba  cada vez más, se unió  el  Chitose al  Taleasago para
cañonear  vigorosamente  al  crúcero  ruso;  éste, recibió  dos
proyectiles,  que dieron:  el  uño en su  segunda  chimenea y el
otro  en la  de proa, de donde  salió una nube de humo negro.
A  las  12 y 24  el  Chilose cañoneó al Nokik  que  se acercaba;
el,  Taksaago,  variando, de  blanco  disparó  sobre  el  Kayatz.

•  Después,. como las’ divisiones   y 2.’ se  salían  de  la línea
‘de fuego, el  del enemigo  se concentró sobre  la 3a  y  duran
te  algunos’ minutos  llegó á  ser terrible.  El  almirante  Togo

•‘entonces  por  señalesdijo:  «Orden á l  3.  división parare-
-  tirarse  del combate». A las. 12 y 37 el contraalmirante  Dewa

dispuso  que  por  movimiento á un  tiempo  cayesen todos sus
‘buques  ocho  cuartas  á  babor,  y se  alejaron todos  rumbo
al  S  Así toda nuestra  escuadra se  salió de  lá línea de fuego.
Todos  estaban dispuestos á volver  á empezar la  lucha; péro

‘la  distancia era  demasiado grande  ycesó  definitivamente el’,
fuegó.  A las 12 y 45,siguiefldo  los movimientos del Mikasa,
se  arrió  el engalanado’ de topes, y habiéndóse  form.do  otra’.
vez  la  escuadra se dirigió hacia la  entrada de Chemulpo.

Órdeiz del día del Virey’ Alexeieff—La  Escuadra’jaPOfleSa, antes’
-      • de’la declaración de’ guerra, ha permitidd que’ sus contratorpéderOs
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atacasen  por  sorpresa  á  nuestra  Escuadra.  Después,  16 buques  de
guerra  se  han presentado  en  las proximidades  de la  entrada  de  Port
Arthur  y han  roto  el fuego  contra  nuestra  Escuadra  y  nuestras  bate
rías.  Nuestra  Escuadra que se preparaba para el combate á las  órde
nes  del Vicealmirante Stack y del Contralmirante Príncipe Ouchtoms—
ky  estaba constituida por  cinco acorazados, cinco cruceros  de  1a  
2•a  clase, y 15 contratorpederos. Estaba fondeada en la rada exterior
y  desde allí contestó. inmediatamente al  fuego del enemigQ. El com
bate  ha durado próximamente una hora, durante la  cual la distancia
mínima ha sido de 22 cables  (182’S metros  el  cable). Después  el ene
migo  hizo fuego más lentamente y se  retiró.

Los  buques  que  tomaron  parte  en  el  combate estando en movi
miento,  son  los  siguientes:

ACORAZADOS

•  Petropavlovsk  (insignia  del  V. A.  Stark).
SevastopoL
Poltava.
Peresviet  (insignia  del  C. A.  Quchtomsky).
Pobieda.

CRUCEROS  DE  PRIMERA  CLASE

•  Boyan.
Diana.
Hokold.

CRUCEROS DE  SEGUNDA  CLASE

Biyarín.
JTopik.           -

Los  buques  siguientes  que habían  sufrido  averías  durante  el ata
que  -de  la  noche  anterior,  permanecieron  fondeados  pero  tomaron
parte  en  el  combate.

ACORAZADOS     -

Tsezarevitclz.  -

Re1wisüñ

CRUCERO

-  Pállada.  -

El  crucero  auxiliar  Ángaro,  se  puso  en movimiento  al mismo  tiem
po  qué  la  Escuadra,  pero  una  avería  en  el  servomotor  le  obligó  á
fóndear  de  nuevo.  Nuestros  contratorpederos  estaban. formados  á 10
ó  15 cables  por  la  popa  del  centro  de  la  Escuadra  y  esperaban  ór
denes.                   -
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Jefes  de las flotillas

C.  N. Manevitch.
C. F. Qinten.

CONTRATORPEDEROS

Únimatelny.
Bocrol.
Bezportclzadny.
Vinosliavyl.                     -

Vlastoyl.
Bertrachnv.
Vnoushitelnv.                              -

Grozóvol.
Rechietelnyi.      -•

Raziastchy.
.-Silmyi.
Stórojevoy.
Serdityi.

•             Stesevoustcfzyi.
•         Smelyi.

Nada  se puede decir por ahora acerca de los resultados del com
bate,  pero según las observaciones de nuestros  buques, se cree que
varios  buques  enemigos han  sufrido  averías. Debe, por  otra parte;
haber  algún motivo para que el enemigo después de haber empezado
el  combate comtanta energía, l  haya óftado  tan bruscamente.

•          Este día será de  perpetua memoria para la Escuadra del Pacífico,

que  ha  recibido su  bautismo  de  fuégó y  ha  dado prtiebas durante
este  combate del valor de que es capaz.

•              Todos los  oficiales désde los  guardias-marinas hasta  los Almi
i’antes, y si hemos de tener en  cuenta los testimonios de Almirantes
y  Comandantes, los 1.500 hombres  embarcados en  lós buques,  han
dado  todos prueba  de  una  disciplina sin desmayos, y han combatido
con  valor (nota del  redactor apopés;  el número  1.500 es evidente
mente  demasido  pequeño, y debe provenir de algún error  de  cifras,

•            pero así  consta en el original).
Por  la  gloria alcánzada, por  quienes han combatido por: el Empe

rador  y por la Patria, en nombre del Emperador vengo én  conceder
á  fas dotaciones de los buques que han tómado par-te én el- cornbatç,

•           coñ’dcoraciones de  4.aclase:dél Mérito -Militar, en la propórción í—
guiente:
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Buques  de  1a clase y buques de2.a  con más de200 hombres
de  dotación (por compañía)6

Buques  de 2•a clase  (por compañía)4
Contratorpederos  (por buque)1
Estación  de  señales de  la  Montaña de  Oro,  que ha  cumplido

sus  deberes bajo el fuego enemigo

Que Dios nos proteja. Sirvamos á nuestro Emperador con lealtad,
y  trabajemos por la gloria de la Patria.

Este  oi-den del día se leerá á bordo de  los  buques y eli los acan
tonamientos  del ejército, ante las  dotaciones y tropas  reúnidas.

4•a  Seeción.—Regreso  de  la  escuadra.

El  almirante  Togo,  temiendo  ser  perseguido  por  los con
tratorpederos  enemigos,  se  retiró á  toda  fuerza  hacia  el  S.
con  la  L   2.  divisiones, dirigiéndose  hacia el cabo Chan
Toung  (en  China,  provincia  de  Chantoung;  promontorio
montuoso,  de 2 á 3  kilómetros de  anchüra,  saliendo  de  la
costa  6  kilómetros  hacia  el E., su extremo oriental está  en
L.  37°—24’ N., log.  1200_43’  E).

La  3a  división  recibió órdenes de maniobrar  con  inde
pendencia  y se  dirigió hacia Chemulpo.  El almirante  Togo,
con  las divisiones1.a  y2a  varió  de  rumbo,  disminuyó  la
velocidad  y  se dirigió al  punto  de cita. El  10 de Febrero,  á

•  las  8 de la  mañana,  avistó por babor  la  división que  Ile-
•  gaba.  La ordenó  que  se  colocase á la  cola de la  línea, y des

pués  de reconstituir  la  formación de  combate,  continuó  su
viaje.  A las 10 y 16, un telegrama del cóntraalmirante Uryu,
anunciaba  que los dos  buques  rusos  de  Chemulpo  habían
sido  destruídos,  sin  que  esta victoria nos hubiese  costado la
menor  avería. Se reunió  á él lá 4a  flotilla de  contratorpede
ros  que  había  ido  destacada á  Falieu-Wan,  y  á las  2  de  la
tarde  fondeaba  en  las proximidades  de  la entrada  de Che
mulpo.  Allí estaban,  la  división,  e  Asama, el  Chiyoda,
todas  las  flotillas de contrátorpederos,  las escuadrillas 9.”y
l4.a  de torpederos,  el Ni kk-Maru, el Karuga-Manz, el  Kui
slw-Manz, el Daireu-Maru. El Fizoson-Maru,. el HeUa-Maru,
el  Genkai-Maru y el •Mandchuria, que había sido conducido



136            juuo 1910

alli  por  el  Tatzuta  Los  marineros  y  los  oficiales de la  es—
cuadra  se  reunieron  para celebrar los fdlices aconteimieñtos.
del, principio  de la  guerra  y lanzarón tres  «Banzai» en. honor
de  S  M  el Emperador

Cuando  llegó á  la  corte la noticia de  la vktoria,  el  Em
perador  se  digno dirigir  el  12  de  Febrero  el  rescripto  s
guieñte:’      .   .  .  .

«He  sabido que  la escuadra ha  protegido  el desembarco

de  las tropas  én  Corea  que. ha  recorrido completamepte  la
costa  O.  de este país y- que  habiendo atacado al  enemigo en

Port  Arthut,hadestruídovarios  de sus  biques..  ..  .»Por  todo  ello estoy sumamente  satisfecho.  Que  todos

oficiales  y marineros,  redoblen sus esfuerzos»
-•  “  .  El., Oran  Chambelán de la Empetatriz,  vizcoPde Kagawa

Keizs  escribio de parte  de S  M
«La  noticia  de  que  nuestra  escuadra habia  destruido  en

Chemulpo  y Port  Arthur  á los  buques enemigos, há llegadoá-los  augustos-oídos de S. E. la Emperatriz, y me”encarga que
os  envíe su  ardientes felicitaciones»..        ‘.

S  A  1 el Principe  heredero  se digno  enviar el siguiente
,      ,  mensáje:’  ,  .     ,    .  .

«He  recibido  la  noticia  de.  las  victoriasnavales  de  Chi

mulpo  y  Port  Arthur  Os  felicito  por  la  brillante  manera  con

que  ha  maniobrado  nuestra  escuadra  y  os  envio  mis  aplau

sos».  ‘  .  .  .  .  .  ,  .

El  14  el  vicealmirante  Togo  elevo  respetuosamente  al

:‘  Ep&ador  la  contestación  siguiente.:’  .  ...  .  -

El  humilde  súbdito  Heihachiso,  se  dirije  respetuosamen

teáV.M.:     .  ‘  .  .  .       .      ..«La.  escuadradesde  el  principio  de  la  guerra,  ‘ha  logrado

victorias  debidas  á’  los’  augustos  méritos  de  S.  M.  el  Coman-

dante  supremo  (1).  No  podemos  dominar  la  admiráción  que

nos  inspira  el  Rescripto  que  en  su  munificencia,  ‘V.  M.  ha

tenido  á  bien  concedernos  en  esta  ocasión.  -  Firmemente  de-

(1)  Dderz-sui;  titulo’  dél  .Empeadó’.  coro  jefe  supremo.  ‘del

Ejércitu  y  de  la  Armada  —(Nota  del  traductor  frances)

,  .‘.  .
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cidido  á  limpiar  la  superficie de los mares de lo  que queda
de  buques  enemigos,  y á cumplimentar  los sabios designios
de  V. M., el humilde  súbdito  Neihachiso,  eleva respetuosa
mente  esta  contestación».

Contestando  á S.  M. la  Emperatriz, dice:
Los  humildes  súbditos  no  pueden dominar  la admira—

cióri  que  les  causa  el  mensaje  que  en  su  munificencia,
y..  M.  se  ha  dignado  enviarles con motivo de  las  primeras
victorias  dela  escuadra.  Decididos  á  redoblar  nuestros es—
fuerzos  y llegar á  la victoria final y á efectuar las órdenes de
y.  M., elevamos respetuosamente  esta contestación».

Por  último,  contestando á  S. A.  1. el  Príncipe heredero,
dice:

«No  podemos  dominar  la admiración  que  nos inspira ‘el
mensaje  qué  en su munificencia V. A. 1. se  ha dignado  diri
girnos  con. motivo de las primeras victorias  de la  escuadra.
Decididos  á  redóblar  nuestros esfuerzos, elevamos á Vuestra
A.  1. esta contestación respetuosa»..

Kyoto  22  de Diciembre.—Alexis Rouvies.

(Se  continuará).

s
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El  General  D.  Santiago  Alonso

A  los 77 años de edad, rendido  más  que  al  peso de los
años,  al de las enfermedades contraídas  en  el servicio de  la
Patria,  ha fallecido en Cádiz el capitán de navío de  1 •a clase
D.  Santiago Alonso  Franco y Cordero.  Aunque  hacía diez y
ocho  que  había pasado á  la sección de Reserva, sentía por  la:
Marina  el  afecto  y  el cariño  que  naturalmente  engendra  el
tiempo,en  los que han consagrado á su servicio la mayor par
te  de la existencia, contribuyendo  con  su  esfuerzo personal
al  mantenimiento  de  los  prestigios que  constituyen el abo
lengo  de las Corporaciones, y á la conquista  de laureles con
que  los organismos armados renuevan periódicamente la  co
rona  de sus glorias  pasadas.

El  general Alonso y  Franco, era uno  de los pocos oficiaL
les  que aún  qtedan,  si es que  aún queda alguno,  de los que
tripularon  la  fragata  Numanciaen  aquel  célebre  viaje  de
circunnavegación,  considerado  como  poco  menos  que  im
posible  el  año  dé 1865,  y tenido  después  como  un  suceso
extraordinario  de los  que  forman  época  en  la  historia,  no
de  España, que  tantos  grandes  acontecimientos  registra  en
sus  fastos navales, sino en la de  las potencias  marítimas del
mundo  civilizado. Como  teniente de navío hizo el viaje tras
atlántico  con tan  vivo  interés, seguido  por  propiós  y extra
fios;  tomó  parte  en el bombárdeo  de  Valparaíso,  sostuvo la
campaña  del  Pacífico,  concurrió  al  combate  del  Callao, y
contribuyó  con  los  demás  tripulantes  del  buque  á  .tejer la
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1  ..       :   corofla de gloria  que  ródea el  nombre de  la Numancia, des

de  que  nos permitió  decir á las demás Marinas militares que
los  grandes acorazados de hace medio  siglo podían navegar
por  todos  los, mares del  mundo y cortar  con su  quilla la su
perficie  entera  del  planeta,  si se  ponian  bajo  el  mando  de
hombres  inteligentes y de  corazón, que  llevasen á  sus órde

nes  dotacidhes  válerosas y esforzadas.
Aunque  aquella memorable  expedición y campaña cons

tituya  el suceso de más transcendençia úe”niiiia’  lá Hoja
•      de Servicios  del  general  .Al.nso  ‘rano,.  y .atflique, aquel

grande  acaeciniientó sea, por  su mismá niagnitiid,.el  prime
•  -     ro ue  acuda  á  la  imaginación  cuando  se  trata  de  honrar

con  uñ  recuerdu  póstumo  ía  memoria  del  compañero  de
armas  muerto, no  es ciertamente el unico que  se registra en
lahistoria  de lá vida  militar y’ rnárinera dél’hombre que du
riit  máde  cuarenta  años fornió  parte  dela  dotaión  de
triñtá  büques  de  guerra  y  tuvo  bajó  su  responsabilidad
personal  el-mando  de  diez barcos  del  Estado,  con  los que
desempeñó  imortantes  comisiones  y  se  hizo- acreedor  al
élevado  concepto que  llegó  á  alcanzar  en la  Armada como
marino  inteligente,  militar pundonoroso  y  caballéro sin la-

•      ‘cha. Reconocerlo  y  proclamarlo  así,  es  el mejor homenaje
que  se  puede’ hacer á  su memoria;  á la que  en  este instante.

•  pata  la REvIsTA GENERAL DE MARiNá  el tributo  debido, evo
candola  y poniendo  ante  los ojos  del  lector  el  nombre  del

-      antiguo oficial, representante de una  generacion  de marinos
que  se  extingue  y  desaparece  por  ley  fatal  de  l.  historiá,.

-  .  -    pará dar  paso á las nuevas generaciones. encargadas. de  per
petuar  a  traves del tiempo,  el  espiritu  y  las aspiraciones de
la  Corporacion a  qie  pertenecemos

El  Capitán  de  fragata  Vega  de  Seoane.

•    :  •Relativaínente. joven,  y cuando  aún  habia  derecho  á  es-.perar  que  continuase  desarrollando  sus  talentos y energías

en  pro  de la  Marina y en beneficio de la  Patria, ha  muerto,
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acompañado,  del sentimiento general  de la  Corporación,  el
Capitán  de fragata D.  Baldomero Vega de  Seoane y Andrea
Pérez.  Durante  los primeros  años de su  carrera, fué  un  ofi
cial  entusiasta  que  consagró  al  servicio de  los barcos  las
luces  de  su claro entendimiento  y  el  esfuerzo, de  su  fi’rnie,
voluntad.  A poco  de salir á Guardiamarina,  hizo un  viaje al
archipiélago  Magallánico,  concurriendo  con la Beienguela,
buque  de cuya dotación  formaba  parte,  á  la  apertura  del
Canal  de Suez. De regreso á  España navegó por  el Medite
rráneo  y el  Atlántico. Después ué  varias veces á  Cuba,  to
mando  parte en  las operaciones marítimas y terrestres que á
la  sazón se verificaban en los mares y costas. de aquella  isla.
De  vuelta á la península, navegó por  el Cantábrico,  y sedis
tinguió  de tal modo  operando  contra lds  carlistas, que obtu
vo  el empleo de  Capitán de  Infantería de Marina. Posterior
mente.  desempeñó  importantes comisiones en  él  extranjero,
y  durante  más  de  dos años estuvo mandando  el  cañonePo
Tajo, con el que  prestó  muyseñal.ados  servicios en  la costa
Cantábrica.  Por su  gran  competéncia en asuntos hidrográfi
cos,  desempeñó durante  algún tiempo  el  cargo  de  auxiliar
de  la  Dirección  de Hidrografía,  y fué nombrado  delegado
del  Congreso Internacional Marítimo celebrado en Washing
ton  en  Octubre de  1890. En  1895 volvió á  los Estados Uni
dos  para  desempeñar  una  comisión éspecial. Más tarde se le
nombró  redactor de  la REVISTA GENERAL DE MARINA,  en  la
que  publicó  importantes  trabajos, y durante  algunos meses
tuvo  el mando  del cañonero  lemeiario.

Sus  naturales  inclinaciones y su peculiar aptitud  para’ la
luchas  del Parlamento,  le llevaron al  Congreso  de  los  Di
putados  en distintas legislaturas, interesándose vivamente én
los  asuntos  marítimos  que  se trataban en la  Cámara,  y  de
mostrando  su competencia en cuanto con  ellos se relaciona
ba.Lamuérte  ha venido  á sorprenderle  representando  en el.
Congreso  uno  de los distritos más importantes de  España; y
cuando  con  más probabilidades  contaba  de  hacer  grandes
adelantos  en la carrera política,  para la que  sin duda.poseía
las, condiciones  necesarias.  ‘
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Además  del empleo .á tie  antes hemos hecho referenciar
obtenido  por  mérito  de guerra,  se hallaba  en posesión de la

•  -   -   medalla de Alfonso XII, de varias cruces rojas y blancas del.
Merito  naval de  1 a y 2 a clase y de la medalla de Salvamen

•   -   ‘  to  de náufragos, á  ¿uya Asociación naciqnal pertenecía y en
la  que  se había  significado cómo uno  de susmiembros  más.importantes.  Eta  hombre  d  gran,  ilustración,  y  iio hace

níuho  la  REyIsTA  GENERAL DE MAINA  se ha.  honrado  pu-

-   blicando un  artículo suyo de caráctér histórico,, que  fué ob-
jeto  de’ unánimes  elogios.- Por  los que  en otras ocasiones’

-     había publIcado, por  los nuevos frutos de su  entendimiento

que  se esperaban, así’ ¿orno por las excepcionales-prendas de

-     .:  carácter con que seallaba  adorpado  y las excepcionales cif
cunstancias  que  en él concurrían,  hacen aún  más sensible la
muerte  del  Capitán de fragata D., Baldomero Vega de Seoa—
ne,  á cuya  hiemoria consagra  la.REVISTA esta  página.

DJoaquín  Cortés.

Tras  larga enfermedad,  engendrada  en el continuo  rodar
‘del  tiempo,  que poco ápcico  había ido  mermando sus natu
rales  energías, hasta llegar  á destui  su vigorosa naturaleza,

‘en  los primeros  días de  este mes  ha  fallecido en Málaga  el
Teniente  de  Navío’ de 1•a  clase,  retirado,  D.  Joaquín  Cor
tés  y.  Samith,  oficiál  pundonoroso  y  distinguido  de  bri
llante,  h’istoria militar y  marinera,  que  como  tantos ,otros
de  su  -  época  después  dé  haber  navegado  durante  mu
chos  años en toda  clasé de- buqües  y  de haber  desarrollado
una  intensa lábor  profesional  en  nuestrás antiguas  colonias
de  Ocanía   de América,  tuyo que pasarse á la reserva por
haber.gatado  su  saludn’  aquellos  climas malsanos, rehun
ciando  á’ la aspiración que  siente todo oficial  de llegar á ‘los.
altos  puestos  con que  en todo  tiempo ha  brindado  la carre
ra  á los qu  consagran  al ‘servicio de  la Am ada el’ celo y l’a
inteligencia  necesarios para  él buen  desempeño dç lósrñúl

1
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tiples  cometidos  que  se  le  encomiendan  en el curso  dé  su.
carrera.

Cuba,  Filipinas y  Puerto  Rico  puede  decirse que  absor-.
ben  casi por completo la vida militar y marinera  del Tenien
te  de  Navío’D. Joaquín Cortés.  Desde que  salió á Guardia-
marina  en Septiembre  de 1864, hasta que  regresó por última
vez  de  Puerto  Rico en  1894,  apenas si estuvo unos  cuantos
meses  en la Península,  navegando  por  el  Mediterráneo y el
Atlántico  ó’ reponiéndose  del  tiatural desgaste orgánico su
frido  durante  su  estanclá en  los trópicos,  para volver  á  ellos
de  nuevo en condiciones  de ser  más  útil al servicid  de  la
patria.  En Cuba tomó  participación directa  en las operacio
nes  reaÍizadas por los  distintos buques en que estuvo embar-
cado  y  concurrió  en más de una  ocasión al apresamiento de
embarcaciones  que se dedicaban  al transporte  de personas y
armas  y al salvamento de barcos que  se vieron comprometi
dos  en  difíciles  parajes  de  aquella  accidentada  costa.  Lo
mismo  tuvo  ocasión de hacer en Filipinas cuyo archipiélago
había  recorrido  en  todas direcciones, demostrando  más de
una  vez  en  momentos  relativamente difíciles, su  capacidad
marinera  y sus aptitudes de navegante.

•   Por  el mérito contraído en circunstancias tan varias había
sido  recompensado  con cruces  del Mérito navaly  militar de
L  y 2.  clase. También se hallaba  en posesión de la Cruz y
Placa  de  San Hermenegildo  y  era  benemérito de la Patria..
Fiel  cumplidor de sus  deberes,  ilustrado,  afable,  correcto y
amante  de la  profesión,  su  muerte constituye  una  pérdida
sensible,  de la  que  se hace ecola  REvIsTA, como  expresión.
natural  de un  vivo sentimiento.

El  teniente  d.e navío  D.José.M.aAntelo.

En  el Arsenal  de  la  Carraca,  donde se  hallaba destinado.
•  desempeñando  el cargo de auxiliar de  la  Jefatura de Arma

mentos,  ha fallecido hace pocos días él tenienté de navío don:
•  José  María Antelo y  Rossi, joven  y  brillánte oficial, á  quien

la  muerte  ha privado de ver  realizadas legítimas y justs  es—
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peranzas  Ingreso  en el servicio de  la Marina  como aspiran
te,  cuando  acababa  de cumplir  los 16 años, y despues  de ha
cer  sus  estudios  con  gran  aprovechamiento  en  la  Escuela

-     Naval, fué promovidóa  empléo de  guardiamarina,demos
•   trando  con su  aplicación y amor  al estudio  mientras perm

-    neció en aquella  condición y durante  el  resto de su  carrera,
prematuramente  truncada  por  la  fatalidad,  cuan justificado

-         era el concepto que  de  el se formo durante  su  estancia en la
Escuela,  y hasta qué  punto  tuviéron base  firmgen  qué apo
yarse  las esperanzas que  hizo enfonces  concebir, de que  lle
gana  a ser un  brillante  oficial  de  Marina,  cuando  los años

:dierañ  á su imaginación demasiado  viva el  contrapeso dela
experiencia,  tan  necesaria  para  el  buen  desempeño  de  las
funciones  navales

Apenas  terminado  el  periodo de  instruccion reglamen
taria.á  bordo  de la  corbeta Nautilus, eñ. la  que  hizo largas.
navegaciones  por el Mediterraneo  y  el  Atlantico,  fue desti
nado  al  Apostadero de Filipinas  navegando  incesantemente
por  las aguas de  aquel Archipielago  y  por  las de Carolinas
Occidentales  y Orientales,  hasta que fue preciso disponer su
regreso  á la Península  para  que  practicase el examen de ofi

-cial. En cuanto  obtuvo  el  empleo  de  alférez de  navío,  fué.

nuevamente  destinado  al, Archipiélago  Magallánico,  donde’
-       .  tuvo  ocasión de distinguirse  con.niotivp. del accidente sufri

do  por  el crucero Reina Cristina, de cuya dotacion  formaba
-    parte, y mandando  la cañonera  Otaloja, con cuyo pequeño

•    :     buque realizó verdaderas  proezas,  para tratar  de ahogar  en
sus  comienzos el movimiento de rebelion  de los tagalos  Por
el  mérito que  contrajo,  haciendo un viaje de. altura tripulan-
do  un bote  de vela que  dió  por  resultado salvar al primero  -

-de  los dos buques  de la  comprometida  situacion en que  se
hallaban,  le fue  otorgada  la Cruz de Maria Cristina

Vuelto  a  la Peninsula, y  siendo ya teniente de navio,  na
vego  en el  crucero  Carlos V,  desempeño  las  segundas  co
mandancias  del Audaz y  del  Giralda, mando  el primero  de
estos  buques,  cuya construcci6n  inspecciono  en  Inglaterra,
y  por  ultimo fue  nombrado  profesor de la Escuel& Naval es-

•     •  /
/

-  •  •t  -•  -  •  •.•  /  •
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tablecida  á  bordo  de  la fragata  Asturias, donde  concurrió
con  los demás  profesores que  dotaban  este  barco,  á  mante
ner  las gloriosas  tradiciones  de aquel  Centro  de  enseñanza
militar  y  marinera  que  ha proporcionado  á  la  Armada tan
crecido  número  de brillantes  oficiales.

Algtknos destinos de  importancia  desempeñados  en tie
rra,  con  gran  inteligencia  y  pericia,  completan  la  historia
del  teniente  de  navío  D.  José  María  Antelo  y  Rossi, cuya
prematura  muerte  constituye una  pérdida sensible y doloro
sa  para  la Marina,  que la  REvIsTA  se cree dispensada de po
rer  de manifiesto sirviéndose  de frases apologéticas y enco
miásticas,  por  ser aquélla  una idea que  está en la conciencia
de  todos.

-

-

‘TOMO  LVLX lo
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LA ACADEMIA NAvAL DE ANNAPOLIS.—Por Domingos, Marqués
de  Azevedo.—(Revjsta Marítima Brazileira.)—La Academia Naval de
Annapolis está situada  á  unos  cincuenta  kilómetros al  E. de  Wa
shington,  con la que tiene  comunicación cada hora, empleándose una
hora  y veinte minutos en el viage.

La  ciudad de  Annapolis, antigua capital de los Estados Unidos, n
tiene  otra i.iiportancia sino la  que le da la existencia de la Academia.

Fué  fundada en  1845, su recOnstrucción data  de  unos seis años,
época  dela  terminación de los trabajos de edificación, habiendo sido
el  coste total  de  las  obras y diferentes  instalaciones de  l0.000.00&
dollars.

El  aspectO. es  de una belleza extraordinaria; los  diferentes• edifi
cios,  algunos de los cuales se consideran obras maestras, y el paísa
•je  de las márgenes del Severn forman un conjunto bellísimo.

El  tamaño está justificado por el.número de alumnos que la Aca
demia  aloja: ahora hay 800, pudiendo ser  elevado dichO nÚmero á
1.200. La escuela está dividida en  batallones de  400  «midshipmen»..

Los  alojamientos que  tienen  los  alumnos son amplios y confor-.
tables,  y  no solamente son  magnificas las  instakiciones escolares,
sino  también higiénicas y bien  amuebladas, habiéndose procurado
hacer  la vida académica lomás  atractiva y agradable para el alumno..

Además  de los diversos  campos de ejercicios (todos con grajia),
•tienen campos especiales pira  foot  bal4 law,i fenins, etc. En la mar’
hay  unos veinte cutters, dos grandes yatc/zs, unas veinte embarcacio
nes  de realo, veintelanchasde  vapOr para  recreo delósalumnos  ea
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los  domingos y dias  testivos  y  ee rcicios  durante  los cursos prac
•      ticos; •.  .  -  ‘    .“‘  -      ‘  “  ‘  ‘•  .

‘Durante  el ‘tiempo que estuve hospedado en casa  del superinfen
dente  de la Academia,’ asistí á varios  efercicios de infantría,  de vela

-          y de foot  bali, reinando siempre entre los alumnos el mejor orden.
Los  candidatos son admitidos prestando,  previamente, en las lo

calidades  donde hábitan sus. familias, exáménes anfe’ una junta nom
brada  por  el Gobierno y haciendo’ después  en Annapolis’ una segun
da  prueba.  .  .  .  ‘  ‘  .

•    ‘   ,  El curso es lo más práctico  posible, siendo el  tiempo. escolar de’
.cba,tro” añós,  más’. dos’ á bordor de..los’ .buques:de  laescuádra...  Los
alumnos  son  llamados  «midshipmen» hasta que ‘han terminado las
prácticas  de á bordo, siendo entonces nombrados «ensigus»,

La  enseñanza es dada por profesores  civiles en  las materias que
nó  son técnicas-profesionales. Las materias técnicas son  enseñadas
por   ‘Heidof’DépáHiiient  y  los Ins
tractores, cuyos. nombramientos se hacen del modo siguiente:

El  nombramiento de instructor  es hecho por indicación del oficial

Head  of Department presentada  al superintendente que;’ ei  onçes, de
acuerdo  ó ,no  con la indicación, hace  su propuesta’ al  ‘Ministro de
Marina.  ‘  ,  .  ‘  .

La  eleccion del instructor  es hecha por jnvitacion al oficial que  el
Head  of Department.juzga, entre los ofiçiales que tienen el tiempo de
embarco  completo,, el más cómpetente en la especialidad.vacante.

Este  oficial ‘después de  nómbrado ejerce  el  cargo por tres  años,
pudiendo  ser ó no reelegido.’  ,  .  ‘

Durante  el tiempo en que  sirve  como.instructor nada  tiene  que
ver  con el servicio interior ni disciplina de  la Academia, que  esta a
cargo  del Departamento de  Disciplina, correspondiente unicamente

al  instructor la disciplina interior de las  clases
El  nombramiento de Head of  Department es generalmente hécho

por  elección entre los, oficiales qte  han sido ya,  por  uno ó  más pe
riodos,  instructores  de la especialidad en cuestion

Nada  hay reglamentado sobre  estos nombramientos que pueden
ser  hechos al arbitrio del Ministro, que tiene  el  derecho de nombrar
cualquier  oficial para  cualquiera de estos cargos, pudiendo hasta es
coger  para Head  of  Department uno  que  no  haya sido  nunca  ins
tructor

Los  alumnos que han tenido un  cie’to numero  de  «demerits», de
acuerdo  con los articulos 12  a 514 o que no tengan «efficiency», bas
tante,  conforme con los articulos 45, 46, 48 y  170 a  202 de las  «Regu
lations»,  e.stin suietos á penalidades de excluston y en caso de  defi
ciencia  en los estudios a  exciusion o regreso a  una clase mmeliata
mente  inferior

Durante  el año lectiv  los alumnos viven  exclusrvamente en Att-
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napolis,  teniendo solo permiso para salir del  establecimiento los do—
mingos,  después del culto feligioso y de la comida, durante  algunas
horas,  no pudiendo alejarse  de  la  ciudad de Annapohs, una vez  por
año,  en Septiembre, tienen un mes  de licencia para  pasarlo con  sus
familias.

Durante  los tres primeros aos  de  escuela, los alupnos  np pue
den  fumar en parte y tiempo Iguño,  sólo los alumnos de  cuarto añ
tienen  ese permiso.

El  Gobierno concede ácáda  «midshipfnan» un crédito de  50 do
Ilars  por mes,  del que  puede disponerse  en  la  adquisición de  todo
cuanto  necesite, quedando los saldos siempre á su disposición.

•         Puede pues,. suceder que  un alumno al  salit  de  la Academia ten-
•      ga en su cuenta algunos cientos de dollars.

Existe  en la Academia una gran lonja, á cargo del comisarió, don
de  los alumnós encuentran no sólo todo lo que necesitan para  el cui
so  escolar, libros, papel, obletos de dibujo, sino también artículos de
toilette, ropa blanca, etc.  Además existe en la Academia una gran  y
bien  montada sastrerfa.  En estos  establecimientos pueden  también
los  oÍicaley  sis  faiiiilias adquirir, ápoco  precio, todo lo quenece
siten,  de modo que  no tienen  necesidad de salir  de Annápolis para
esto.  .

Los  alumnos tienen alojamientos, confortables; están alojados de
dos  en dos, en aposentos espaciosos constituidos por un cuarto dor
rnitOriQ, separado para  cada uno, una  sola de  lectura común, un am
plio  baño de aua  calieñte y fría  un cuarto pequeño para  guardar
ropa  y artículos  de  úso.  Hay  en  la  Academia tantos  alojamientós
cuantos  soñ necesarios para alojar á los alúmnos dos á  dos.

Además  de los lúgares  de  ejercicios al áire libre, hay en. la escue

la  una vasta sala,  en el edificio deriominadó «Gymnasium», con tdos’
los  aparatos  de gimnasia, y una aleria,  en la parté superior, con una
pista  para carrera  á pie.

En  el edificio de  la escuela hay un  gran tanque  «Natatorium» de
agua  dulce (caliente en invirno)  de unos 60 metros por 15, donde los
alumnos  hacen  ejercicios  de natacion  En el mismo tanque  hay una
y.9iapava jerciç!o  de  remos de  las tripulaciones de  regatas  escola
ces’iate,re.coiares.•  .  .  .

En  el  elidcio  denominado  «Arniory»  se  hacen  los  ejercicios  de

infantería,  esgrima  y  artillería  de  campaña,  cuando  el  tiempo,  por  frío

ó  húmedo  no  permite  que  se  hagan  fuera..

Ena  parte  suerior,  esto  es,  enla  galería  que  rodea  interiormen

te  al  édificio,  existe  una  instalación  de  tiro  al,  blanco  reducido  l’sub

target,  con  ocho  aparatos,  para  ejercicio  de  los  alumnos.

El  comedor  us  un  inmenso  salón;  cada  mesa  es  para  veinte  alum

nos  á  voluntad  •.  .

En  la  parte  nferior  del  edificio  se  encuentra  un  gbinete  de  den-
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tista,: montado con todos  los adelatos  del ,día enel’quepresta’ser.-
vicio  un. especialista, ejecutandó toda clase de  trabajosá  los alumnos:
y  oficiales. Este  gábinete  conservá de  .tdos  •lo  clientes una repre
sentación  de la dentadura  que puede en todo tiempó  servir.de’iden
tificación  de la persona.  .

•  .  En  edificio anexo,que  tietie  el  nombre de  ‘«Academic-Building»,
existen  los  diferentes  laboratorios  de electricidad, quimica, física.
mecánica,  etc. En otro anexo, «Engineering and Naval Construction»
se  encuentran los diversos mode1os, en tamaño natural, de calderas,
piezas  de máquinas, modelos  de madera: de trabajos ‘ejecutados por
los  alumnos, miniaturas  de máquinas, auxiliares  usadas  á  bordo  y
noyidas,  allí, por medio del aire comprimido.

•                Es también digno dé notar el taller.mecánico, montado con todas
las  máquinas y aparatos neces’rios  al estudio de los diversos oficios
de  tornero,  en hierro y bronce, cerrajero,  calderero,  ajustador, fun

•     .  didor, etc. Estas instalaciones nada dejan ..qné desear,  de modo’ que•
el  alumno realmente aprende todos esos pficios. necesarios á  bordo y
ed  los arsenaies  ,  ‘

Hay  además un  bienmontado  gabinete de  radiotelegrafía y otro
de  torpedos’ automóviles al lado de  un pequeño  museo de artillería.

Existe  también  en ‘la  Academia un polígono de tiro,  donde  los
alumnos,hacen  ejerciciosimulado, haciéndose  la práctica del tiro al
blanco  á bordo de los  buques, durante  los períodos  anuales de em
barque  en la escuadra de evoluciones.

,La Academia tiene una cápilla protestante, estando obligados lçs
alumnos  á  ir á las predicaciones los domiógos; los  que  tienen reli
gión  diferente van ‘formados en  grupos, egún  sus  respectivas  reli
giones,  d las iglesias próximas á la Academia, regresando á ésta lue
go  que terminan los servicios religiosos.  ,  .

‘El  uperintendnte  tiene  una  ‘espléndida casa  montada y  amue
blada  por el Gobierno para residencia suya y de su familia, instalada- -  -

en  un boñito jardín, alumbrado eléctrico y calefacción á vapor, en fin,
con  todo el confort moderno. Los oficiales,. jefe  de los diversos  de-

-            .partamentos, tienen’ residencias situadas próçimas á  la  casa del su
perintendente,  y los demás oficialesinstructores (casados) tienen ca

sas  donde viven con sus familias, en «parade gronnel», á lo largo de
Up’shiio .Rou., Todas  esta  casas están amuebladas, con alumbrado y  -

caIfacción  por cuenta del Gobierno.
-  Cáda  casa está d1vidida en dos,. de modo que cada  una tiene  dos
residencias.  El Gobierno pretende  comprar. el terreno  situado  entre,

-  -  las-actuales.  residencias de los. oficiales, á fin de  cónstruir  algunas.
más  para  los: que  no están, aún instalados  dentro  de  la  Academia.

El  edificio designado  bajo el-nombre  Officietu nies»,  es  un
club  de oficiales solteros, que encuentran  allí cuantc podrían desear

en  un. buenhotel:-casa,.comida, biblioteca, juegos, etç.

/
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Del  lado opuesto de la  Academia, ún la  otra  margen del  Severn,
existe  el cementerio de Annapolis, y próximo  áéste  se  encuentra el
hospital  de la Academia, situado en una elevación del terreno, cerca
do  de frondosos árboles y montado con las más modernas instalacio
nes  de higiene y cirujía.

En  la Academia hay una excelente enfermería, situada en la parte
inferior  de  las  «Columnadas»,- para enfermedades ligeras, accidentes
y  consultas  médicas, habiendo siempre un médico de  guardia.

Al  lado existe una farmacia perfectamente montada para  los ofi
ciales,  alumnos y las familias de  los oficiales.

Terminaré,  diciendo, que pude observar  la mayor disciplina por
parte  de los alumnos, siendo de  notar -el aspecto  militar y la  robus
tez  de los mismos que, en general, no .pasan de  la estatura media.

PRÚEBAs DEL «PANAMÁ».—-Las pruebas oficiales á  toda  marcha
de  este destroyer  construido para el gobierno brasileño por  Messrs
Jarrow  andC.°,  Glasgow,  tuvieron  lugar  en  la  última decena  del
mes  pasado, sobre la milla medida. Durante una corrida de tres  ho
ras  continuas se obtuvo  na velocidad media de 28,736 millas, sien
do  de dos pulgadas la presión media de aire en las calderas. La  ve
locidad  de contrato con carga de  100 toneladas era de 27 millas. Es
te  buque, como ya hemos dicho en el número anterior de la REVISTA,
es  el noveno de los diez encargados por  el  gobierno del  Brasil.  La
eslora  es de 240 pies, la manga 23 pies  6 pulgadas. Las calderas son
de  doble frente  del más reciente tipo Jarrow.

NUEVO  DESTROYER.—El último de los diez destroyexs encargados
por  el gobierno brasileño á  la casa Jarrow ha sido botado  el  -10 del
corriente.  El Sergipe es  de 240 pies de eslora, 23 pies,  6 pulgadas de
manga, velocidad de  contrato 27 millas.

ESTADOSUNIDOS

SEÑALES sUBMArnNAs.—Con moti  o de  la catástrofe del submari
no  francés Pluviose aparece en el  «Boston Evening  Transcit»  del
1.0  de Junio último un  artículo dando cuenta  de  las  opiniones de
Mr.  Spear, vicepresidente de la  «Electric boat Company» acerca de
los  medios de evitar semejantes desastres,  siendo á  su juicio el más
importante  y eficaz, el que proporciona la instalación en esa clase de
buques  de los aparatos de señales submarinas. Después de conside
raciones  más- ó menos acertadas  sobre las probabilidades de  haber
se  podido evitar el choque del  submarino  con  el  vapor  de  pasaje,
añade:  «Ahora-en lós modernos buques submarinos de  los  Estados
«Unidos, es seguro que,  tanto  •los aparatos  receptores  de  señales  -

«submarinas  corno el sistema de doble periscopio de  que -están pro-
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visto,  huÑesen ad-verido’á tienpo l  íeso  del  hoque  Ls  ri
»méros  son dé lo más útiles,-’cuando’ elsubmarino’navéga á  una pro
»fundidad tal,  que el periscopio está dél  tódo : suriiergido.. Antés  de’

•     »elevarse á las proximidades de la superficie, con  riesgo• de  chócar
»con algún buque, debe ser práctica  en  el  submarino, diifnuir.la
»velocidad de  sus máquinas y aun pararlas por  coñipléto si  resólta
»muy peligrósa la zona en que esté evolucionando; y entónces escu

•      »char por  medio del aparato reÇeptor dé señales submarinas, por  si
»se  percibe el ruido de propulsores ú otro que acuse la presezicia de
»buques  en las proximidades. Es tan sensible este ‘aparato á  la  aé—
»ción del sonido, que se trasmite  coñ claridad  notable  á  través  del
»agua,  que resulta asunto bastante fácil el juzgar  con proximacjóa
»suficiente la demora y  distancia á  que  puedan  encontrarse  otros
»buques.

»El  yalor de la protección que proporcionan los aparatos  de  se—
»ñales  submarinas, no queda encerrado en estos límites, sino que sn
«utilidad le hace llegar más lejos. Los submarinos y los  buques  que
»generalñiente les acompañan durante las pruebas realizadas por los
«constructores  ó por los gobiernos y en épocas de  ejercicios  y  ma—
»niobras  vn  provistos de aparatos  receptores  y  transmisores.  Por.
»medio de las campanas submarinas, l  buque acompañañte, se man-’
»tiene en  comunicación con el sumergible, cuando este está del todo
»sumergido y avisa áJos  (le á bordo de cualquier peligro posible ‘que
»hubiese en la superficie; y los submarinos, por  su parte, podrán co
«municar unos con otros  empleando el mismo procedimiento.»

Dice  luego que empleando el doble  periscopio, se  obtiene  como
ventaja  el poder con el uno, seguir .los movimientos de’un objeto de
terminado,  mientras  que con el otro puede continuarse el examen de’
todo  el horizonte, disminuyendo así los iiesgos de choque; y además
ocurre  deducir que no es probable que ambos se  averíen  al  mismo
tiempo.

Es  indudable que hasta donde pueden preveerse los  riesgos, es-
‘tos  procedimientos, contribuyen en gradó muy aceptable á aumentar
la’ seguridad de movimiento de los submarinos y tanto para éstos:co
mo  para toda clase de  buques los  aparatos: de señales  submarinas
instalados  en ellos y  en los puertos  de lacosta  que se juzguen con
venientes- han de aportar  grandes ventajas á la séguridad  de  la  na
vegación;  -

La  REvIsTA DE  MARINA  •en distintas ocasiones se  ha  ocupado
de  este .asunto, describiendo- unas  veces algunos de los  sistemas en
uso  y otras ‘recomendando su introducción -á bordo  de • los  buques
tanto  de la Armada’coniode lé marina comercial, En el extranjero se’
va  generalizando la ‘adopción de estos aparatos, siendo muy de-nótar
las’ facilidades que trata de  ‘dar’ paré  su - adquisición  la - Submárine
Signal  C’ompany(Boston. ‘Estadós ‘Unidos) disminuyendo suspre
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dos  de alquiler que .varfan con los  diferentes  buques;  pero  que  el
mayor  es  de 40 libras al año. Y en cuanto á  las  campanas  submari
nas  tan útiles en los puntos peligrosos de  las costas, no deben cesar
de  clamar por su instalación los propietarios de buques, aproechán—
dose  los gobiernos de la  reducción de  precios  que  la  mencionada
compañía  ofrece,  fiando en  que  los  gastos  que  habrá  de  experi
mentar  al principio quedarán compensadas y luego resarcidas por el
gran  número de instalaciones que habrán de hacerse en  beneficio  y
para  seguridad de los navegantes.

FRANCIA

LAs  MANIOBRAS NAvALEs.—En el  cuaderno de  Mayo último de
ésta  REVISTA,, publicamos la  colnposicióii de  las  Éscuadras que to
marían  parte en  las  maniobras; á  continuación publicamos un resu
men  de los temas  desarrollados, convenios adoptadós y ejecución de
las  distintas fases  de  las maniobras, que han sido publicadas en  Lé
Yac/it  por P. Lz ROLL:

.<Habrá dos fases  distintas durante el mes que durarán las manio
bras..

En  la primera fase  se ejecutarán tres  temas de doble acción, des
arrollándose  en la parte occidental del Mediterráneo.

Francia  y Argel-Túnez representarán  el  partido  azul, y Córcega
el  partido.rojo.

Los  mismos colores se  asignarán  á  las  fuerzas  navales  que se
apoyen  en ellas.

onvenios.—Ningún  actierdo particular  limitará  la  iniciativa de
los  jefes de  Escuadras, de  divisiones ó  comandantes; obrarán coma
lo  harían en caso de guerra real.

Ningún  coeficiente de  potencia militar ha  sido previsto; bos bu—.
ques  se  considerarán com,o equivalentes  en  cada categoría, es decir
que  un acorazado valdrá como otro acorazadO, un crucero como otr&
crucero,  etc. Sólo el número decidirá la  superioridad. Sin  embargo,,
las  divisiones de línea y la división ligera de la primera Escuadra se
rán  consideradas como un poco superior  á  las  divisiones de línea y
á  la división ligera de la segunda Escuadra. Por  último, uua división
de  línea será  siempre superior á una división de cruceros, por numé—
rosa  que  sea ésta, á  causa de no tener artillería  de  grueso calibre y
de  la  inferioridad de  protección.

Todos  estos acuerdos ‘son muy acertados, y se aproximan todo lo
posible  á la realidad, según la idea que preside á todas estas  manio
bras.  Sin embargo, ha  sido preciso por  medida  de’ economía limitar
las  velocidades  conservando  á  las  diversas  categorías  de  buques
probabilidades  proporcionalmente iguales.  ,  ,

Los  buques grandes podrán utilizar á lo más las tres  cuartas par—
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es  de sus calderas, y los contratorpederos  y  torpeeros  no podrán
•         pasar de  los  85  céntimos  del  número máximo de:revol.ucÍones de
•          sus máquinas en las pruebas  de  recibo. El Trelzo ti art no podrá pasar

de-las  12 millas.  -

A  fin de aproximarse á la realidad, una vez  elegidas las  calderas
que  deben emplearse para la  ejecución de un terna dado, ningún bu
-que  podráutilizar las  que no  se  encendieron, que. se  considerarán
corno si no existieran en el buque (salvo caso de. fuerza mayor para
su  seguridad): es decir, los buques  se considerarán como no tenien
do  más que los  de su número efectivo de la  caldera; y si una cal
-dera  en servicio queda inútil para  funcionar, continuará navegando
el. buque  con las que le queden en buen estado de las ue  estaban en‘función.

La  única sanción de  la  inferioridad de un bando, es  la necesidad
-de  huir ante otro.  -

Acciones.—En las acciones, y á  fin de  evitar  accidentes, los  bu
.ques  grandes  no’ sé  aproximarán á menos  de’ 2.000 metros unos de
-otros.  Los buques  de  flotilla deberán  atacar  siempre á  más  de 200

-         metros. Esto es  más difícil de obtener para los torpederos  de noche,
-porque ¿quién puede afirmar, con los proyectores enlo,s ojos, que se

-     -está á  150 ó 600 metros por ejemplo?
Sin  embargo, bueno es llamar la atención de los  comandantes de

•         torpederos sobre  este  punto.  Estos  pequeños buques  e  atendrán
desde  luego á todas las  reglas usuales de seguridad; tocar l  silbato,

-      -descubrir las luces, etc... Pero cuando hayan realizado, con éxito un
-           ataque, nose  originará ninguna sanción para el buque grande; lómis
-   -       mo en el caso de los submarinos torpedeando á  los buques graides

-  .      .ó para  los encuentros de -los buques de flotillas entre sí.
En  ‘cuanto á los fondeos efectivos de los torpedos de  bloqueo, los

jefes  de  Escuadra y  -prefectos marítimos decidirán’ su  oportunidad
•  .    -  haciendo  señalar cuidadosamente su  emplazamiento - á  fin de juzgar  -

-de  su. efecto sobre lós buques de ambos bandos.  -

-  •              Dirección.—EI Almirante Caillard, director ‘general de las manio
-  bras,  arbolará- su insignia en  el, Victor Hugo; - no  quedarán  más que
-  tres  cruceros acorazados en  la  división ligera de  la  primera Escua

•  •        -dra; ésta se  considerará  como compuesta nórmalmente de  tres  bu
ques.’            -  -

•  ‘      . El almirante en jefe llevará un contratorpedero’ como estafeta. -

Seuiales.—El bando de los diferentes buques se indicará á la vista
-             de las  costas ó de los buques enemigos ó -neutros por  una bandera

-         roja ó una bandera azul debajo de la bandera nacional (para los tor
pederos  s-e podrá  poner la bandera de- práctico ti  modo de bandera

-            azul).. El Víctor-Hugo- y su estafeta, la bandera N debalo de la. bande-
-   ra  nacional.         - -   •   -  -  -

En  cada bando—podrá hacerse uso de claves secretas para  las co—
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inunicacionés  por  telégrafo con ó sin, hilos. Las comunicaciones co
rrientes  y el código de niebla emplearán el lenguaje’.ordinarío.

Entre  bandos opuestos se permitirá la  perturbación de las  seña
les  de telegrafía sin hilos. A ciertas horas, varias veces por díá, cesa
rán  todas las  señales de  T. S. H., y los buques esperarán las órdenes
del  Almirante en jefe.

En  tierra habrá tres  puertos  centralizadores de  las órdenes y co
municaciones:

Ajaccio, Argel y Tolón, bajo la dirección de los inspectores de los
electro-semáforos.

Tales  son, compendiadas, las  principales disposiciones y conve—
nios  fijados respecto á la  primera  fase de  las  maniobrás, ó sean las
de  doble acción.

A  continuación algunas noticias relativas á las maniobras tácticas.
Se  han previsto cuatro distribuciones tácticas de los buques.
a)  Distribución ea  dos Escuadras.—En este  caso,  el  Almirante

en  jefe tendrá  su insignia en el Victor Hugo, que se mantendrá fuera
de  las formaciones señaladas, así corno su contratorpedero de. escol
ta.  La. composición de las Escuadras de  línea  será  la normal. (1). La
primera  división ligera no tendrá más que tres  cruceros ácorazados.
Las  flotillas de  contratorpederos  tendrán su  distribución corriente;
se  ha dado el nombre de flotilla al conjunto de todos los contratorpe-.
deroá  de  una  escuadra,  y  cada  flotilla está dividida en  dos escua
•drillas.

Primera  flotilla.—Primera escuadrilla; Clayrnore (capitán  de  fra—
gata);  Contelas, Carquois, Chasseur, Carabinier, Massue.

Segunda  escuadrilla: .Cognée (capitán de fragata) ,  Faufare, Sabre
tache,  Gabion, Ortflamrne, Hache.

Segunda  flotilla.—Priinera escuadrilla: Obusier (capitán de fraga
ta;  Fleuret, Sape, Tromblon, Branlebas, Sty1et

Segunda  escuadrilla: Trident (capitán de  fragata); Etendard, Fa
nion,  Batiste, Flamberge, Mortier.

‘Cuando el buque del Almirante en jefe no figure en una formación.
‘táctica,  estará  acompañado por un contratorpedero de una de las flo
tillas.

Además,  el Batiste y el Flamlserge, portaminas, podrán en ciertas
circunstancias,  destacarse  de la 2a  Escuadra  para formar grupo con
el  transporte  taller. Foudre, también portaminas, bajo las órdenes. del.
comandante de  dicho transporte.

b)  Repartición en  dos Escuadras de línea y  una  Escuadra ligera.
—En este caso, el Almirante en jefe arbolará su insignia en el acora
zado  Venté. La 2a  división de  la 1a  Escuadra  de  línea pasa á ser la.
primera,  en el orden Verité,Justice, Libetté, y la priáiera división pasa

(1)  La que indicamos  en  el  número  de Mayo  de esta REVISrA, p8g.  829.



a  ser  segunda  La 2 a Escuadra de linea queda corno estaba, los cru
ceros  acorazados forman la  a Escudra  de 4 divisiones de 3 unida
des,  balo el mando del Contrafui&rante Auvert,  la 2 a  division ligera
pasa  a  ser primera  divrsion de  la 3 a Escuadra  Marseillase, Glotre,

Condé; la  l.a  división queda de  segunda: fules  Ferry; Victor Hago,Jales  Miclielet; en fin, lqs cuatro çruceros pasan á serrepetidores;  el
Etnet  Rerran, de  la  primera Escuadra de  líiieá; el Dupetit. Tho,iars,

-         de la segunda. Escuadra de. línea.  .,  .

e)  Primera distribucwn en tres Escuadras de linea —El Almiran
te  en jef e continua con su insignia en el Verde, como anteriormente,
las  dos primeras divisiones de linea, tienen los mismos repetidores
La  unica diferencia es que la Escuadra de seis cruceros del Almiran
te  Auvert nose  corisideraya...como.Escuadra ligera,  sino c.omo Es
cuádra  de linea  ..  :  •  .  .  .

d)  Segunda distribucion en tres Escuadras de linea —El Almiran
te  en íefe tiene su insignia en el Victor Hugo, y  manda la 3 a Escua
dra  de linea cuya primera  divisIon la forman  Victor Hugo,Jules Fe
rry, fules  Miclielel, la 2 a Marseillaise, Gloire, Conde, y el Ernest Re—
nan  de repetidor, la primera Escuadra de linea que ha vuelto a tomar
su  composicion habitual no tiene ya repetidor

•  .    •  Ejercicios de bresentación al cornbáte.---Lo flota constituídh egn
una  de las distribuciones anteriores efectuara eíercicios de presenta—

•  .     ción l  cómbate,  que tienen por  objéto  el estudio  de los diferentes
•       problemas de la táctica de  combate en  ensayo.  Cada ejercicio  com—

prenderádos.  fases: la preséntaciónpropiámente:dicha y el sinulacr
de  combate.        . ..    .  .

-  .            Desde que se rompá el fuego, los cornandaiites deberán maniobrar
desde  la torre de  mando y el personal dd tánonéleshacer las señalesdesde  el puésto de  combate. Esta cuestión de la torre es muy imjor

tante  y a menudo descuidada  Los comandantes encuentran mas facilgóbernar  desde el puente;.se tiene en él más horizonte y se mániobra

allí  con más facilidad, y como hay ue  procuar  ante  todo evolucio
nar  correctamente, para  evitar las  probabilidades  de  abordale,  se
cede  fácilmente al deseo  bien natural de  maniobrar lñ menos posibIe•  .          desde la  torre.  Sin, embargo, en  un -combate .real, es  en ella donde

•  .,         será preciso  ‘esta  y si rio se stá  ácóturnbradó  á  ello en tiempo de
paz,  se  eñcontrard menos facilidad para maniobrar, y la precisión de

•           las órdenes y de los movimientos podrían ‘resentirse. El momento de
romper  el fuego se.indicará en cada buque por  un  cañonazo de  una
pieza  de artillería ligera.  .  •:  .

Los  estudios  de  diversas  clases  de  combates previstos  en las
maniobras  seran los siguientes  estudio del combate sobre lineas  pa
ralelas;estudio  dél  combate sobre  lineas  de  direcciones opuestas;estudio  del combate en. reunióñ; estudio del combate con tema estra

•       tugico..  .  ••  •.  •.  .  ...  .  .  .
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•     Este último puede dar lugar á los, siguientes temás:  a).  Una Es-.
•  cuadra  que bloquea á otra, sabe por sus  cruceros que ésta se hace á
la  már, é intenta rechazarla al fondeadero que acaba de dejar. b). Uná
Escuadra  trata de alcanzar un fondeadero determinádo y otra Escuá
dra  intenta impedí rselo combatiéndola.  ‘

Después  el estudio del, combate de dos fuerzas  desiguales én ‘ve.-.
locidad  y valor  militar; por ejemplo, ataque  de  la  Escúadradé  1mnei
por  la 3.  Escuadra mandada por el Almirante Auyert y formada por
los  cruceros acorazados.

Habrá  ádemás combates dirigidos por  lós  Contralmirantes jefes
de  las segundas  divisiones de  línea, y otrós  dirigidos por lós Con
tralmirantes  jefes de las divisiones ligeras.

Primeras fase.—Las maniobras nayales comenzaron el 20 de Mayo,
á  medfa noch,  por  la ejecución del primer tema de doble acción, que
consiste  para la Escuadra azul (l.  Escuadra) en  destruir  una delas
Escuadras  rojas representada por el Trelionart fondeado en Ajacio,
antes  que  háya .eçibido  él’ oórro  de; óta  Escuadra  roja,áliada
(2.  Escuadra), que viéne del ‘Oeste.
•   La Escuadra roja de Ajaccioéstá á las órdenes del capífáá de na
vio  M  Marliave, el comandante de  Marina debe asegurar  la coope
raci6n  de  todas las defensas de tierra. Los torpederos  de’Tolói yde
Córcega,  tres  grandes submarinos- C’alipso, Circé, Pajiín, llégados de
Bizerta,  forman la defensa móvil á  las  órdenes  del  capitán dé navío
M.  Marliave, así  como el Foudre, buque portaminas

En  cuanto á  la segunda Escuádra, no partirá de Orán hastavein
ticuatro  hóras  después de  hecha  la  seflál de  romperse. las  hostili
dades.          ‘ .

El  seguiido terna comprende la  solución del  siguiente poblemá:
una  escuadra  ¿puede con’voyar transportes  de tropas y  asegurar  el
desembarco  en un punto de su territorio, aunque uiia fuerza  enemi
ga,  de igual poder, sé  encuentre en la mar? No ,hay duda que eÍ éxi
to  depende de no encontrar al enemigo. Para la ejecución, la  prime
raescuadra  ó escuadra azul es  la que.proteje  al convoy; la segunda
.escuadra,  bando rdjo, debe sorprenderla y presentarse  en  un punto
cualquiera,  si  es ‘posible con ventaja  numérica. La  escuadra  azul
puede  efectuar el desembarco de las tropas del convoy en todo el li
toral  francés del Meditérráneo al oeSte de Tolón. Es lo  que da  inte
rés  á  este tema que, pQr otra parte,  no ‘es nuevo.

Entre  los dos primeros temas, la  primerá  escuadra  fondeará  ed
Argel  para hacer virages y la segunda en Ajaccio.

El  tercer. tema supone que después de eáte desembarco la escua
•   dra azul es  atacada por  su adversario y sostiene coáibate con el apo

yo  de la plaza fuerte de  Tolon Será el ultimo tema de la primera fa
se  que terminará él 4. de Junio por la entrada de la flota en  Tolói’ y
el’ aptovlsionamientó géneral de  carbón.  •          . ,



JULIO-  19t0’

Su’zda  fase.  La segundá’ tasé  sérá’ dedlcada  piÍidipáImenté al
estudiódé  la nueva táctica (en ensayo). El almir  áté Caillárd;diréc—
‘tór  de lá Cómisión superior dé  táctica que funcioná en el  ministerio;..
el’ almirante Kiésel,uno  de los árbitros,  es miembró de ella, ásféómo’

•  .         muchos oficiales que asisten  á las maniobras. Esta  Comisión ha trá.
-       ‘bajado múcho y, cosa rara, ha llegado en sus trabajós  no  á  compli—

•           -caciones, sino á  simplificacioriés muy: apreciable  de  lo  que  antes.
existía.  Las  escUadras se han ejercifadó ya separadamente según los
principios  de. la nueva táctica. Queda por sancionar su  valor por las
maniobras  de  la flóta en présencia de miembrós de la Cómisj6n y de.
árbitros;  en presencia, en fin, del ministro que da ejemplo de  activi
dad  y de menospreció al cansancio asitiendo  á las maniobras enún.

•       pequéño buque, el Faucon, verdaderamenté poco confortable para un.
almirante.       . .  ‘  .  .  .  .  .-

Hemos, indicado sumariamente algúnos éjérciciós de combate que  -

sé  éféctuaroá por las escuadras,  y la disfribuión  de las fuerzás que . -

-se presentaran  en los diferentes  mises. Completaremos estás  noti
cias  con un resumen de algunos ejeiéiéiosquéejécutaron  los buques.ligerospara  laaplicación  de los  principiós expúestos  en  la  táctica.

de  combate..                  . .  .

•    .  .  a) ‘Sostenimiento del contacto de día y ,íóéhe.—A1ntes deiámibal él.

día;  las dósescuadras  se  separarán, haciendo cada una  rumbó á  su.
•       Jondeadeto. Lá primera envía sus buqúés ‘ligeros en persecuciórr de:

-          la segunda, para guardar- el contacto. Conociendo el  fondéadero ‘de
esta’ última; los  cruceros  envían allí ‘á los torpedero  y’ portaminas,

unimidose  ellos á su almiránte. ‘Pero la  segunda  escuadra  procura.
por  su parte repeler á los cruceros de la  primera; .al llegar á ‘su fon-’
deadero,  dondé  encuentra  sus  torpederos,  lós  destaca  co’ntra’ los
cruceros  enemigos.‘  .  ‘  .

b1  Empleo  de  las’formaciones  desplegadas  para  la  exploráción  de

una  fuerza  naval.—Estando  cada  una  de  las  dos  escuadras  en  su

fóndeádero,  el  director  de  las  maniobras  previene  á  la  segunda  es

uadraqmi  á’  prixneradeja.su  base  Aqmillá  se  hace  ála  mar  y  eú—

‘vía’  á’Sus’  cruceros  en’  busca  deenémigo.-  La’  priniera  escuadra  ex

•   pl  ora  á.  mi-vez,  habiéndole  sidó  señalada  la  seginda.  Evita  servirse

dela  telegrafía  sin  hilos  .para  no  ievelar  su’preSencia,  y’  no  emplea

-  más  qée  las’  Señales:  ‘Ór  proyectores  pára  comunicarse  con  los  e

•      • plo-radores.‘.  ‘.

•    .   -  cj:’Enipíeo’  de  tos  medtos  de  exploración.—Una  escuadra  hace

ruinbó  á  un  punto  -fijado  con  anterioridad,  exploraúdo  en’  la  dirección

eó-  que  cree  llegará  una  escuadre’  enemiga,:  que  partió  dos  horas.

déspués  que’  ella.Láscuadra  ‘mierhigá’-ia  deSéábré;  hace  sostener  el

contácto’  y  se  hace-  cóñducir  al  encuentro-  de  la-  otra  por’  señales’  -de

•   •  •   • tefgi-afía  sin  hilosy-por’éstafétas;  Si.  eltientpopermite  eniplear.  los

-      contiatorpederos.  :  ..‘..:.  -  ..  ..  -.  -  •  ..:.  •
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d)  Empleo. de u-na línea- de unión para- mantener las  comunicado-.
nes  de una fuerza naval con una costa no dotada de estaciones de  te
legrafía sin hilos.—e  supone. que  las estaciones de telegrafía sin hi
los  han sido destruidas. La flota de línea navega agrupada y se pone
en  comunicación con un semáforo por  medio de- la  escuadra  ligera..

Carta- de las operaciones de las maniobras navales.

-  -   PRIMER TEMA  -

Derrota  delós  cruceros  A.  -

-   -.  .  .  ....  Derrota  de la escuadra R (a).

-  Esta  establece-la unión entre el semáforo y la flota. El  intervalo en—
tre- los diferentes escalones se  aumenta  hasta  el- límite cOmpatibl  -

para  poder obtener- el resultado deseadó. Un buque destacado de lo-- -

flola tratará de perturbar las señales de telegrafía sin hilos.
EjEcucIóN--DEL  PRIMER TEMA DE LAS MANIOBRAS DE DOBLE AC—

cIÓN.—El bandó azul dispone dé  los servicios de  información-y de
fensa  de- las costas  de Francia y Argelia, y comprende  su primera- es—
cuadra:  seis  acorazados, tres  cruceros acorazados, doce contrator-  -

pederos,  y- dispone de- las flotillas del litoral africano.
-  El bando rojo comprende dos-escuadras::l.°-la segunda escuadra,,
compuésta  de seis ‘acorazados,  cuatro  cruceros  acorazados  y doce
contratorpederos;- se- cónsidera cómo unpoco  -menos fuerte  que la

-  scuadra  azut.-2.°’El Trehonart--y ‘la’Fo-udre estacionados- en  Ajc

¿
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cio  y  qué; rereseitan  una escuadra  más  débil  que. la  anterior. Se

‘apoya  sobre las defensas  marítimas y terrestres  dCórcega,  de  las
-              cuales dispone el comandante de Marina que fuñdond como prefecto

marítimo.  La flotilla de Córcega está reforzada  con la:de torpederos
ie  Tolón y tres  grandes  submarinos llegados de Bizerta.

Para  simplificar designarémos las  tres  escuadras  del  modo si-
•            .guiente: ja  eséuadra ó escuadra azul, A; 2,a escuadra,  R (a); escua

dra  de Ajacçio, R (b).  -

Las:hostilidades se  rompieron el 20 de Mayo, antes de media no
che  La escuadra A, estacionada en Tolon, sabe que la escuadra R (a)
dobló  el cabo de  San yicente  y hace  rumbo al Mediterráneo con el

•            objeto, evidente  de rmitse- ála >éscuadra R (b,  su aijada, que  acaba
de  empezai su  movilizacion en Aaccio,  porque  desde  hace  varios
1ias  se  esta  en  un  periodo de  tension  diplomática  En  realidad, la
esciiadrá  R (a,)’-está en Orán,  así  iid’p,drá  ponerse  en  movimiento
‘hasta  22 horas después de  su supuesto  paso  por San Vicente En la
situación  asi presentada, los principios mas  elementales de  estrate
.gia  parecian aconsejar al almirante de  Jonquiéres, comandante de la
escuadra  A, marchar  al  encuentro  de  la  fuerza principal R (a) del

•     •    •enemigo:y destruirla; pero  sus instrucciones lé obligaban á comenzar
‘por bloquear a R (b) en Ajaccio,  esta obligacion, contraria  a  todas
las  reglas, tiene verosimilmente por  objeto ejercitar a las flotillas

En  consecuencia, el 20 de  Mayo a media noche, los crucerosJules
•              :Ferry,Jules-Michelet Ernést-Reñan  se  hicieron á  la  mar,’ rujúbo á

Orán d-18 millas, para establecer  él.,contacto CQfl R (a). Media hora
•después salieron los contratorpederos azules con rumbo’á’Alaccio, y

-.   4  la un  de. la madrugada  dejaron ‘Tolón los  acorazados, Fuera en
contraron  niebla toda la noche y la máñana.’

•  El  Victor—Hugo, con la iñsigiiia dél ‘vicealmirante Cáillard, direc—
‘tor  de  las maniobras dejó T °lónen último lugar con el Coatelas; es-

•           ‘tos dos  buques.tondearon en la  rada de  Ajaccio la  misma mañana
‘pco  depués  de las once.  .

La  primera  escüadra  de ‘línea continuaba su marcha en• laniebla
•           4la velocidad de  11 mil1a  los buques se  guiaban pór los proyecto

res  dé ‘la cofa de popñ, de su matelote de proa y por su boya lumino
sá.  Por  latarde.depejó  laniebla.  .,  .  .

Lós,  c9ntratorpe4ero.s dela  escuadra  A habían ya .alcánzado. las
costas  Øe- Córcega, bombardeado los  semáforos  y  vigilado á la es
cuadra  R (b) que terminaba su movilizacion en Ajaccio A medio dia

•   -fueron perseguidos por la Foudre, que.salió de  esta bahía. En reali
•dad la escuadra A debia, con sus buques  grandes,  sostener  el  blo
queo  a  gran distancia para  evitar a los topederos  de  noche, y á los
subinarmos  de dia  Pero para facilitar los ataques de  los torpederos
comoejercicio,  el .almirnte  de  Jonquires  se aproximó á las diez de

-  .  •     .l. noche hasta  unas  cuatro millas e  los  SanguinariQs. La Foudre  y
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loa  torpederos  fueron  descubiertos  de  lejos,   la luz  de  la  luna,  por
estribor.

El  22 de  Mayo,  al  amanecer,  la  Foadre,  aún  á la vista  de la escua
dra,  filé perseguida  por  el acorazado  Republique;  la escuadra  se hizo
mar  afuera,  á causa  de  los  submarinos,  y  cambiaba  de  rumbo  dé  vez
en  cuando,  continuando  su  servicio  de  bloqueo  y  en  comunicación,
por  el  telégrafo  sin  hilos,  con  sus  escuadrillas,  escilonadas  entre  el
golfo  de  Sagone  y  Bonifacio.  Hacia  las seis,  el  Victor-Hugo  y  el C’ou
telas  dejaron  Ajaccio  y  vinieron  á  colocarse  defrás  d  la  escuadra
que  siguieron  á  distancia

Antes  d  seguir  adéla,nte  diremos  que  desde  las  diez  de  la  noche
de  la  víspera  las  dos  escuadras  rojas  tenían  derecho  de  hacer  rumbo
una  hacia  otra  para  verificar  su  unión  La  escuadra  R  (a),  bajo  el
mando  del vicealmirante  Auvert,  había  partido  de  Orán  y hacía  rum
bo  al  NE.;  ó las  siete  de  la  mañana  estaba  á 30 millas  al N.  de Túnez
y  los  cruceros  de  A  sostenían  su  contacto.  Pero  los  torpederos  de
Argelia,  que  debían  oponerse  á  su paso,  tuvieron  que  arribará  Argel.
por  el  mal  tiempo,  habiendo  perdido  uno  de  ellos  á  un  maquinista
que  se  llevó  un golpe  de  mar. La  escuadra  R (b,) continuaba  en Ajac
do.  La  escuadra  azul  evolucionaba  á la  vista  de  Asinara  (Cerdeña),
mientras  que  sus  contratorpederos  continuaban  vigilando  la Córce
ga.  Tal  era  la  situación  de  las  diversas  fuerzas  el 22 á  las  siete  de  la
mañana.  El tiempo  era  hermoso,  la  mar llana.

Desde  las  once  á medio  día, los  tres  submarinos  C’alipso, Circe y
Papin  atacaron  á la  escuadra  A.  Uno fué  descubierto  en  la  superfi
cie  á 5.000 metros.  Los  acorazados  huyeron  á  15  millas.  Hacia  las
once  el Liberté hizo  fuego  sobre  un  segundo  submarino;  en  fin, un
tercero  se  señaló  á  las  once y  media.  Todos  estaban  un  poco  lejos
para  un  buen  resultado.  A medio  día  la  escuadra  A bacía  rumbo  al
S.  45 W.  á  10 millas.  Por  la tarde  se  señaló  la  Foudre  al  NW.  de  la
escuadra  A, y  el Liberté  recibió  la orden  de  darle  caza.

La  escuadra  R (a).estaba  á medio  di  á 80 millas al NE. de Túnez,
rumbo  al  ENE.; los  cruceros  azules  sostenían  siempre  el contacto.

Por  la  tarde,  el contratorpedero  Cognée  previno  al Patrie  que  la
Massde había  descubierto  la  clave de  correspondencia  por  telegrafía
sin  hilos  de  la  escuadra  roja.  Pero  el  Trehouart  había,  á su  vez, des
cifrado  la de  la  escuadra  azul.

En  la noche  del  22 al  23, la escuadra  A fué  atacada  varias  vecés

por  grupos  de  cuatro  ó  cinco  torpederos.
En  la  amanecida  del 23 debía  terminar  la  primera  fase  de  las ma

niobras  por  el  encuentro  y  combate  final  de las  escuadras  A y  R (‘a,).
Por  la  mañana• los  contratorpederos  anunciaron  al  almirante  Jon

quiéres  la  salida  de  Ajaccio  y lil huida  al SE.  hacia  las  Bocas de  Bo
nifacio  delTrehouart(escuadra  R (b,,), bajo  el  mando  del  capitád  de
navío  de  Marlíave;  además  el  almirante  sabía  por  el fules-Ferry,

Toio  LXVIT                                             11
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siempre  en  contacto  de R (a),  que  esta  fuerza  naval  hacia  rumbo  al
E  como para  doblar  la  Cerdeña  por  el S  El plan  del enemigo  se  ha
cía  evidente  desde  luego,  y  se  trataba  de  ganar  en  .veloddad  al  Tre
houart,.Lura máxima  marçha  era  de  12 milla,  por convenio,  para  im
pedir  la  unión de  las  dos  fracciones  ojas,ahora  en  camino un  hacia

•   ‘  -  otra.  A  las  ocho  y  quince  la  escdadrilla  azul.  está  á  la  vista  de  los
-  .  .      acorazados  al  E., al  S.  de  Portusato.  Es  probable  la  presencia  de  los

submarinosá.  retaguardia  del enemigo  R(’b) con rumbo  hacia las  Bo-  -  -

cas.  El almirante  establece  el  sevic.io  de  vigilancia  coñtra  los  sub
marinos;  los  acorazados  van  precedidos  por  los  contrat6rpederos.
Un  primer  ubmarino  emerge  á  1.500 metros,  á popa  del través;  otro
á  proa,  á gran  distançiú,  es  cañoneado  por  lbs  contrattredeos..  Pór
último,  uñ  tercéro,  que  se  reconoció  ser  el Papin,  .emarge .á2OO:me
tros  del dentro  de  la línea  y  hubiéra  atacado  con éxito  á los  dos  aco

razadosde  cola de  la  escuadra  azuL  La hábil  maniobra.  de  los  con-t-rátorpederos  molestó  mucho  á los  submarinos;  pero  l  hamo  de  los
acorazados  hizo  difícil.la  vigilancia.  El almirante  hizo  señales  de  sa

‘tisfacdón  á la  escuadrilla,  que  cambió  de  rumbo  y  se  dirigió  al W.
A  ls  diez está  Id escuadra  A á una  milla  al  S.  del .eco1lo  .Lavezzi;

-  se  da. rumbo  al S. 60 E.. y  se  aumenta  la  velocidad  á .17 milas.A  me-

dio  día la  esuadra  en línea’á  esta  velócidad,  hace  rumbo  al  S.  10 E.
Por  conyenio  no utiliza  más  que  lds.l/4  de  sus  calderas;  pero  es  más

que  suficiente  para  pasar  al  Trehoua.rt, que  con trabajo  .sstiene  las
-.      12 millas, al  que  nó.se  apercibe,  bien porque  se haya hecho  mar. afüe

raó  porqué  no se  ie.dis*iflga p,ór-estar  aterrado.
-       El almirante  de  Jonquiéres  sabe  que la  escuadra  R (a)  doblará  el

cabo  Carbonero  antes  de  la noche,  y fuerza  la  máquina  para  presen
tarse  ante  ella.  .  .  :A  las  cinco y.veinte  de  la tarde  tres  cruceros  están  á  la vista  al

S.  de laescuadra  A;.son  los  suyos.  Los  cruceros  se.  unen  y  se  colo
-  can  á bábor  de  laéscuádta,  que vien  un  poc  al W  del  S. 35W.;  se

apercibe  en  el horizonte  el humo  del epemigo,  que  desde  luego  cam
bia  de  rumbo  y  parece  querer  escapar.  .La escuadra  A es  más  rápida,

acentua  su  persecuclon  y  envia  sus  cruceros  a vanguardia  con orden,de  atacar  ála  cola  del-enemigo  y. sostener  el  contacto.durante  la  no-

•      .che. El viento  refresca  del NE.;  amenaza  mal tiempo.  .

El  almirante  Auvert  sedió  cuenta  que, no podía  evitar  ya  el  com

bat  peró  es  ménos  fuerte.  Para  auméntar  sus  probabilidades,  como

ha  visto  que  la escuadra  A no tiene  contratorpederos,  mientras  que  él
lleva  los  suyos,  huye,  esperando  la  noche;  pbdrá  utilizar  su escuadri
-ha-y  restablecer  eleqtkilibrio  en  su  favoi.  .  .  .  .  .  .

Antes  que  anocheza  la  escuadra  R (a)  cambia  de  rumbo,  esta  en
línea  de  fíla, los  cruceros  á retaguardia,-  toda  la -línea-bien desplegada  :  .

-  yen  ordeb  .                 ‘: ,  -      .  -        : .

-  Se  presenta  .en’.una.hínéa.’.perpefldiCUlar á la  derrota  de  A; hace  a1  -
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gunas  evoluciones  para  repeler  á los  cruceros  de A que atacan su cola;
y  después  de haber  rebasado  la  derrota  de  A mete á  estribor  y queda
desplegada  en  línea  de  fila  en  una dirección  paralela  á A  que  viene
por  babor.  Las  dos  escuadras  marchan  así paralelamente,  aproximán
dose  hasta  estar  distantes  unos  3.000 metros.  Los  cruceros  de  A pu
dieron,  en  un  cierto  mmento,  tener  á tiro  por  estribor  la  cabeza  de
R  (a),  que tiene  á los  acorazados  A por  babor;  pero  son  en  seguida
atacados  por  los  contratorpederos.  La escuadra  R (a)  mete  entonces
á  estribor  y  se  aleja  poco  á  poco,  al  mismo  tiempo  que  A imita  su.
maniobra.  En  estemomento,  y  mientras  que  está  evolucionando,  los
contratorpederos  de  R (a)  se  lanzan  sobre  ella.  En general  disparan
desde  muy lejos;  síu  embargo,  el  Fanion  atacó  con  éxito á un  acora
zado  á unos  400  metios.  -La  escuadra  R (a) rompió  el fuego  á  unos
7.000  metros,  y  el  encuentro  sólo  duró  unos  veinte  minutos,  al  cabo
de  los  éuales  las  escuadras  se  perdieron  de  vista.  Parece  que al prin
cipio  la  escuadra  R (a) llevaba  la  superioridad  del fuego,  pues  todas

-      sus piezas  podían  batir  á  la  escuadra  A  antes  que  ésta  pudiese  utili
zar  todas  las  suyas.  Por  otra  parte  soportó  un  instante  los  fuegos
concentrados  de  los  acorazados  A por  babor  y  de los  cruceros  A porestribor.  Pero  las  cuestiones  de  táctica  eran  entonces  accesorias;  e!

ejercicio  era  esencialmente  estratégico,  y la  escuadra  A tuvo  un éxi
-      to gracias  á  sus  cruceros  acorazados,  que,  á pesar  de  su  pequeño

número,  supieron  mantener  admirablemente  el codtacto;  gracias  tam
•     bién á la  gran  velocidad  que  sostuvo  todo  el  día dei  23 y  que  le  per

mitió  adelantarse  al  Trelzouart antes  que hubiese  podido  verificar  su
unión  con  R (a).  El almirante  Auvert,  á  su  vez,  supo  sacar  partido  de
las  circunstancias  para  llevar  ventaja  de  su  lado  y disminuir  así  la
inferioridad  convenida  de  su  escuadra.

El  almirante  Caillard,  que  había  seguido  á- la primera  escuadra  en
el  Victor-Hugo,  señáló  el  fin del primer  tema  á las ocho  de  la  noche, y
citó  á  las  dos  escuadras  para  la  mañana  siguiente,  para  ejercicios  de
presentación  al  combate,  al  NW.  del  faro  de  San  Pietro.  Durante  la
noche,  las  dos  escuadras  navegaron  separadamente,  como  en  tiempo
de  paz, para  estar  al  día siguiente  24 en su punto  inicial,  que  era para
la  primera  .escuadra  á 40 millas al  N.  38 W.  de  San  Pietro,  y  para  la
segunda  á 25 millas  al N. 65  W.  del mismo  faro.

•        BATALLA DE  SAN PIETRO.—A las  ocho  de  la  mañana  del  24,-las
dos  fuerzas  navales  se  dirigían  una  sobre  otra  desde  los  puntos  ini—

•      ciales antes  mencionados.
Al  apercibirse,  á las  ocho  y cuarenta  y  cinco, la segunda  escuadra

navega  en línea  de  fila orden  natural,  los  cruceros  á retaguardia.  La
primera  escuadra  marcha  en  orden  de frente  natural  de  divisiones,
los  cruceros  •á la  izquierda.de  los  acorazados.  La  segunda  escuadra
hace  rumbo  NW.. y  marca  á la primera  al  N. 20 E.  á 16.000 metros.  A
las  nueve  y  cinco -la segunda  escuadra  rompe  el fu-ego á 8.000 metros
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la  primera mete á babor  y  pasa á  la. formadión cte línea  de fila para
desfilardé  vuelta  encontrada, y ronípe el  fuego á su vez; sus cruce
ros  que hañ cañoneado primero la  cola de  la  línea  enemiga, se en
cuéntran  en reserva á la izquierda y pasán á tomar sus puestos en la
línea.  A las núeve y quince, los  dos  buques  almirantes estáná  unos
8.000 metros’ de  distancia; cada  uno  de  ellos mete á  estribor,  y el
combate  se hace circular  sin aproximarse  á más  de 7000 metros. A

-  las nuéve y treíntay  cinco, el Victor-Hugo,’donde Se encuentra el al
mirante  Caillard, hace señal  de cesar  el combate. La primera escua
drá  hace rumbo á  Argel, y la segunda se dirige á Ajaccio.
•  Al principio de este  encuentro, ‘la segunda escuadra  tenía todos
sus  buques. bien désplegados y sus piezas en buenas condiciones de
tiro  Durante alunos  minutos la primera escuadra estuvo privada det

BATALLA DE SAN P!.E’rR&

fuego  de dos acorazados de cola;  en  cambio sus  cruceros,  superio
res  á sus  rivales, molestaron la cola, de la línea enemiga. Su desplie

-    gue en  línea de lila fué rápido y en ciertos momentós sus tres  cruce
ros  pudieron concentrar su fuego sobre él  Sai tzt-Louis, antes de to
mar  sus puestos  en la  línea  Habiendo hecho el combate circular, ya
no  era cuestión mas, que de supérioridad de fuego y protección. Así,
el  almirante Caillard lo hizo cesar.

SEGUNDO TEM.—Se  trata  que  una  escuadra  convoyé  de  Argel  ¿1
•    Francia  varios  transportes  de  tropas  que  otra  escuadra  trata  de  co

ger  ó  destruir  én’ su derrota.  Esta  es  la  idea  eneral  del  tema,  pero
son  necesarias  algunas  explicaciones  de  detalle.

Se  supone  dos  ‘convoyes• de  nuestras  tropas  de ‘Argelia, formán
dose  uno  en  Orán  y  otro  ‘en  Argel.  El  primero  representado  por  la
Fo udre, el  segundo  por  el  Dupetit-Thonars, destacado  de  la  segundé
escuadra.  Como  en  el  primer  tema  el bando  nacional  ó bando  A éstá
representado  por  la  primera  escuadra  utilizándo  la  Francia.y’la  Ar
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gelia;  el bando R está  representado  por  la  segunda escuadra,  utili
zando  a  Córcega y sus defensas fijas y móviles.

La  escuadra  A, temporalmente dueña  d  la  mar, está  en  Argel
mientras  que  se  forman los  convoyes que no  están  aún completa—
mente  listos cuando sabe,  el  27 de  Mayo á las cuatro  de la mañana,
que  tina escuadra enemiga R, ligeramente itiferior en  fuerza,  estaba
la  vísperaá  medio día en el canal de  Otranto,  y al  parecer  haciendo
rumbo á  12 millas hacia  la  cuenca  occidental del Mediterráneo, con

SEGUNDO  TEMA  DE  LAS  MANtOBRAS  NAVALES

Derrota  del bando azul.
Derrotás  posibles del bando rojo.
)<  Posición de lós convoyes.

la  intención evidente de  intercepta-  el  convoy de  tropas.  Por  otra
parte,  importantes fuerzas rojas procedentes del Norte se encuentran
en  el Océano, y estarán  dentro de tres días, probablemente, en el Me
dilerráneo.  No hay tiempo que  perder  para  asegurar  el  baso de los
convoyes y al mismo tiempo procurar encontrar y  destruir  la flota R
que  viene del Adriático, antes que llegue su aijada.

Los  convoyes no estarán  listos para  ponerse  en  movimiento aji
tes  de veinte horas, es  decir, el  27 á media  noche lo  más pronto; es
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preciso  .para su egui:idad.qué.paitan  en  uií plaz.de  cu.ren•  y ocho
horas  lo más  tarde.  La  maniobra  que  lógicamente  debe  ejecutar  la
escuadra  A, parece  debe. ser  la  siguiente:  Reunir  los  dos  convoyes  en
su  derrotahacerles  pasar  por  dentro  de  las  Baleares,  derrota  la. más
corta  para  llegar  á  los  puntos  de  désembarco  fijados,  en  Port-Ven
dres,  Marsella  ó  Tol6n,  y  darles  la  necesaria  protección  para  poner—

los  al abrigo  de  los  ataques  del enemigo.
El  almirante  de jonquiére  sabe  que  los  acorazados  enemigos  no

pueden  pasar.de  las  14 millas;  el  Carnot  no  pudo  sostener  más  que
13,6  millas  en la primera  fase  de  las  maniobras.

-    Como conoce  el punto  inicial  del  enemigo  en  el  canal  de  Otranto,
le  es  fácil estimar  la.posidón  de  los  acorazados  rojos  en  las tres  de
rrotas  más cortas  que  pueden  hacer  para  alcanzar  al convoy.  Estas
derrotas,  ápartir.del  N.  del estrecho  de  Messina  en donde  se  encon
traba  la  escuadra  R álás  ocho  de  la  mañana  del 27, son:  1.° por  el  S.  -

de  Cerdeña  y  el N. de  las  Baleares;  2.°  por  ls  Bocas  de  Bonifacio y
el  N. de  las  Baleares;  3.°  por  el N. de  Cóicega  con rumbo  á Port-Ven

dres.  Contaralo  unavelocidad  de  14 millas á la escuadraR,  ésta  estaríaá  medio  día del .28, bien  á 30 millás al W.  de  San  Pietro,  bien á 35 mi

llas  al W.  de  Bonifacio,  á  la  vista  de  Asinara;  ó  bien  á  la  altura  de
Bastia,  segúfl  la  drrota..  elegida.  A  esta  misma  hora  los  convoyes
Foudre  y  Dupeit-thouars  estarían  á  punto  de  verificar  su  unión  en
la  derrota  Orán-Barcelona,-un  poco  al N.  de  Cabo  de  Palos.  Los  aco
zados  enemigos  no podían  verificar  su  encuentro  coq losconvoyes
antes  del 29 álas  ocho  de  la mañana  á unas  30 millas al N.  de Barce

lona.  Sin embargo,  aún  habla  que  temer  á. los  cruceros  y  contrátor
pederos  de la  scuadra  R, que,, más  rápidos,  podían  alcanzar  y atacar
á  los  convoyes,  de  noche,  en  aguas  de  las-Baleares.  Como la  escua—
dra  azul tenía  una  división  ligera  más  fuei-te,  el  almirante  de  Jon
quiéres  hizo escoltar  á los  convoyes  pór  los  cruceros  del coñtraalmi
rante  Pivot  y  la  segunda  escuadrilla  de  contratorpederos.  Asegu
rados  así  los  convoyes  contra  los  primeros  ataques  posibles,  se
dirigieron  los  acorazados,  desde  su  salida  de  Afgel,  á la isla  de  Así—
nara.  Cruzando  en  las  proximidades  de  este  punto  la  escuadra  A,  se
encontraba  en  medio de las tres  derrotas  que podíatomar  el enemigo;

•   y de  allí,  siguiendo  la  derrota  elegida  por R, podía trasladarse  rápidamente  á  su  encuentro  y  destruírlo,  admitiendo  que  fuese  prevenido

á  tieñpo  por  sus estafetas.  L  derrota  al  5.  de  Cerdeña  debía  estar
vigilada  por  los,  contratorpederos  Voltigeur  y  Carabinier; pero  esteúltimo  tuvo,  poco  después  de  salir  de  Argel,  una  entrada  de  agua

saláda  en  el  condensador  que le  obligó  arribar  á Bougie,  encontrán
dóse  solo  el  Voltigeur  para  asegurar  la  vigilancia  de  esta  costa,  lo
que  era  insuficiente  pará  dicho  servicio.  :La  seguñda  derrota  estaba  guardada  por  los acorazados,  teniendo

de  avánzada  contratorpederos  en  lás  Bócas  de  Bonifacio;  la  ter-
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cera  derroti,  por  el  cabo  Corso,  estaba  vigiladá  por  la flotilla  de
Tolón.

Al  medio  día  del 28 lá  escuadra  azul  se  encontraba  á 9  millas al
Sur  64 W: del semáforo  de  Asinara.  Allí  el  álmirante.  de  Jonquiéres
no  tiene  ya  más  qüe  esperar  noticias  de  la  derrota  del  enemigo;  su
objetivo  no  puede  ser  otro  que  alcanzarla,  combatirla.y  destruirla.,
aun  sacrificandó  algunas  fuerzas  suyas  en  caso  necesario,  pará  ase
gurar  lallegada  del convoy  á  Francia  antes  que  la  escuadra  del  At
lántico  llegue  al  Mediterráneo.

Por  la tarde  del 28,  la escuadrá  A cruza  entre Asinara  y Córcega.
Entretanto  él  almirante  Auvert  había  destacado  sus  cruceros  y

coiítratorpederos  para  reconocer  las  Bocas, y  él hacía  rumbo  al Nor
te  pasando  á las  tres  á  la  vista  de  Monte-Cristo,  y  doblando  á  las
seis  la isla  de  Elba.  El  almirante  M. Jonquiéres  se  había  informado
pór  la tarde  de  la  derrota  que  seguía  su  adversario;  era  un  poco  tar
de  para  ponerse  ádarle  caza  de  noche.

Además,  una nueva  orden  del director. de  las maniobraá  había  ve
nido  á pertur6r  los  planes  del almirante  de  la scuada  A.

Esta  orden  disponía  la separación  de  los convoyes  durante  el via
•      je. La  separación  estaba  prevista  en  rincipio,  en  el  tema,  para  eldesembarc.o  de  los  convoyes  en  dos  puntos  diferentes,  puntos  forti

ficados  á elegirentre  Port-Vendres,  Marsella  ó  Tolón,  pero  hasta  el
fin,  el  almirante  M.  Jonquiéres,  contaba  cánservarlos  rennidos,  por
no  disponer  de  bastantes  buqueligeros  para  protegerlos  separada
mente.

En  vista  de  dichas  órdenes,  el  almirante  M. Jonquiéres  hizo  rum

bo  á lás Baleares  para  itnirse  al convoy  de Argel,  el Dupetil  Tlzouars,
escoltado  por  los  cruceros  del  almirante  Pivet,  al  que  había  dado cita
al  Norte  .de Menorca,  entretanto  el Foudre  con  los  contratorpederos
•de  escolta  contin•uaba su  marcha  hacia  Port-Vendres  á lo largo  de  fa
costa  de  España.

La  escuadra  azul  simuló  derrotas  falsas,  sin  ebargo  los  torpe
deros  de  Córcega  sostuvieron  el  contacto  y  atacaron  de  nóche  dos
veces  al Repubtique,  último  de la  línea.

Al  amanecer  hacíamistral  bastante  fresco  con horizontes  brumo
sos.  Ehalmirante  destacó  los  contratorpederos  al  Norte  para  hacer

un  reconocimiento.  A medio  se vió  la tierra,  en  la  bruma,  á  la  altúra
del  puerto  de  Fornel,  y  algunos  minutos  después  aparecieron  los
cruceros.  El  convoy  se  colocó á estribor  de la  escuadra,  y  los  cruce

•  ros  á babor.  De  noche  se  dispuso  la  formación  de  línea  de  fila, y  se
continuó  rumbo  al  N.  hacia Tolón.  Quedaba  asegurada  la  llegada  del
convoy  de  Argel,  con esta  escolta  superior  á todas  las  fuerzas  reuni

-  das  de  R. Quedaba  la  Foudre  poco  protegida,  pero  múy  cerca  ya  de
su  puntó  de  recalada;  colócado  por  dentro  del  convoy  Øe Argel  y

la  escuadrá  A,  beneficiándose  por  consiguiente  también,  en  cierto
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modo,  de  esta  proteccion  a distancia,  tavorecida,  por  ultimo,  por  el
mal  tiempo,  que  obligo  a los  contratorpederos  enemigos  a  refugiarse

en  Rosas,  y,  en efecto,  álasonce  dela  noche  llegó la-oudre  á Port—
Vend  res;  sin  haber  sido apercibida.  ...  .

El  3Ode  Mayo, pór  la  mañana,e1  .coiivoy  Dupetit-Tlwuars,  siem
pre  escoltado  por  la. escuadra  A,  divisaba  la  tierra  por  estribor  sin
haber  encontrado  al  enemigo.  El  almirante  Joriquiéres  hizo  llear  á

puerto  sus  dos  convoyes  sin  obstáéulos.              -

-  .              Los contratorpederos  Fanfare, Hache  y  Massue,  recibieron  la  dr—
•            den de dsetnbarcar  sus  tubos  lanzatorpedos  de  pópa,  y’tomar  ásu

vez  los  aparatos  de  fondear  torpedos  mecánicos.  El segundo  tema  de
las  manióbras  tuvo  fin  con  la  señal  de  unión• hecha  por  el  director.

-      :  En l  ejecución  de este  tema,  la  escuadra  azul  verificó  con éxito
las  operaciones  de  que  estuvo  encargada,  á pesar  de  la  insuficiencia

-  ..       de su  servicio  de  información  que  no  compensaba  bastante  la  tele-
•      grafía sin  hilos.  Este  medio  de .infop-náción prestó  servicios  valiosos

durante  los  dos  pihieos  temas  de  las  maniobras  .Hubo  en  los  con—
vnios,.  algunos  inveroslrniles.  .Por  ejemplo,  es• ciertoque  en  donde

la  Foadre  paso  sin  ser  descubierta,  no hubiera  podido pasar  sin  vei
-se  .un.;convoy .de  10 ó  15 vapóres;  rio se harían  transportaren  dos  bu—
quesIos.25.000  hQmbres  de  la  guarnició.n  de  Argelia  pára  enviarlos
á  Francia  en  el momento  d  una  guerra.  Por  otra  parte;  al  imponerle
al  almirante  de  jonquiéres  la separación-de  los  convóyes,  se  le  colo
caba  en  una  situación  ifícil  que  hubiera,  evitado  de  haber  podido

obrar  -con..libertad. La  división  ligera  de  la  escuadrá  roja,no  estuvo.
-   afortunada  en  su  servicio  de  exploración,si  bien  es  cierto  que  estu

vo  un  poco  cóntrariado  por  el-tiempo.-  .  .

En  cambio,  la- de la  escuadra  azul,  que  se  había  distinguido  ya  ed
la  ejecución  del primer  tema  por  suhabilidad  en sosteiier  el  contacto,   -.

-  -        se mostró  aún  esta  vez  completamenté  á la altura  de  su  misión.  En      -

resumeii,  ejercicio  interesante  y bien  dirigido,  a pesar  de  algunas  in
-  -  .   vérosimilitudes-  impuestas  á- los  ejecutantes.  Y á propósito  de  esto,

-.  -    -   nos  es  preciso  hacer  constar  que,  á  pesare  los  anuncios  que  les

-  .  .  -      precedieron,- se  han  separado,  desde  el principio  de Jas  maniobrás,
-.  .      -  más  de  lo necesario  de  las  realidades  de  las -operacionés  de  guerra

TERCER TEMA  —En los  dos  temas  anteriores,  la primera  escuadra
pertenecia  al  bando  azul  o  nacional,  la  segunda  representaba  al  ene
migo  En e! tercer  tema  se  invierten  los  papeles,  la escuadra  A o azul,
sera  la segunda  escuadra,  y  la escuadra  R o  roja,  la  primera

•  -     - -  La  escuadraA  dispone  de  las flotillas  de Tolón  y de los  tres  gran
des  submarinos  de  Bizerta,  y utiliza  los  servicios  de  vigilancia  e  m

-  .   .‘       formación de- la  costa  de  Provenza.  .  .  .  .
--  .      - -  --  La  escüadra  R dispone  de  la  Foadre,  de  los  dos contratorpederos

-     Flainberge yBaliste,  portaminas,- de  las  flotillas  de  Córcega  y  de  los-  -

servicios  de  informacion  y  vigil incia de  esta  isla
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El  tema  es  el  siguiente:  La  escuadra  A (vicealmirante  Auvert)
después  de  un  combate  indeciso  que  le  ha  déjado  en estado  de  ini e—
rioridad,  se  retira  sobre, su  base,  Tolón,  para  rehacerse  y esperar  alli
el  ataque  de  su  adversario,  para  combatirle  con  la  ayuda  de  las  de
fensas  marítimas  y terrestres  de  la  plaza.

La  escuadra  R (vicealmirante  de  Jonquiéres)  no  ha  podido  apro
vechrse  inmediatamente  de  su  ventaja  á  causa de  las averías  de má
quinas  de  lé mayor  parte  de  sus  unidades.  Destaca  sus  cruceros  para
sostener  el  contacto  del  enémigo  con  la misión  de’  bloquearlo,  y  se
dirige  á la  costa  amiga  R más  próxima,  donde organiza,  en  un  punto
de  su elección,  desconocido  del bando  A, una base  auxiliar,  de  donde
sostendrá  el  bloqueo  á  distancia.  Durante  dicho  bloqueo,  advertido
por  sus  avanzadas  de los  movimientos  de la  escuadra  A, se  presenta
ante  ella r. la  rechaza  á su  base.

El  objetivo  de  cada  bando  se  deduce  naturalmente  de  los  datos
qué  preceden.  La  escuadra  R procurará  atraer  á s’u adversario  fuera
de  su  base  atacando  los  puntos  próximos  del  litoral,  y combatirle
lejos  del  ‘alcance  de  los  fuertes,  después  de’ haberlo  debilitado  por
médio  de minas  y ataques  de  los  contratorpederos.  La  escuadra  A,
por  el  contrario,  trata’rá  de  atraer  al  enemigo  dentro  del  radio  de
acción  de  sus  fuertes  y  flotillas;  estos  buques  ligeros  intentarán  for
zar  el  bloqueo  para  reconocer  y  atacar  la  base  auxiliar  del  enemigo.

Por  diversas  causas,  presión  de  la opinión  pública,  de  un  lado;
temor  de  la  llegada  de  refuerzos  azules,  del  otro,  ambos  adversarios
no  disponenmás  que  de  cuatro  días  para  realizar  su objetivó,  y están
obligados,  por  consiguiente,  á precipitar  sus  operaciones.

EJECuCÓN.—El 31 á medio  día, ‘al  romperse  las  hostilidades,  la
escuadra  R está  én Ajaccio,  la  escuadra  A en Tolón.  La división  lige
ra  y  los  contratorpederos  de  R están  frente  á Tolón  en  sus  puestos
de  bloqueo,los  cruceros  mar  afuera  unidos  por  el Foudre  y las  es
cuadrillas  á los  contratorpederos  stablecidos  como  avanzadas  á 5
millas  ,al S. del  cabo’ Sépet  y  de  la  península  de  Gieus.  Al  anochecer
las  flotillas  de  Tolón  desfilan,  barajando  la  costa  del  lado  de  las  islas
Hyéres.  De  noche  los  contratorpederos  rojo  se  aproximan  á tierra,
y  el  Foudre  fondea  torpedos  de  bloqeeo  entre  Sépet  y  Carqueiranne.

El  Marseillaise  y  el  Condé,  con dos  divisiones  de  contratorpede
ros  azules,  salen  de  la  rada  de  Tolón,  arranchan  la  costa  por  el W.,
y  despúés  de  haber  rebasado  el cabo  Sicié  se  colocaron  al  S., de  los
buques  ligeros  de  la escuadra  R para  hacer  en  seguida  rumbo  á Calvi.

El  l.°  de  Junio  la  escuadra  azul  deja á Tolón  y  envía  sus  dos  últi
mos  cruçeros  á unirse  al alníirante  Auvert  que,  desde  la  mañana,  ex
plora  la  costa  W.  de  Córcega., El almirante  Jonquiéres,  en Ajaccio,  al
tener  noticias  de  la  salida  de  Tolón  de  la escuadra  azul, sale á la mar.

El  . .Obasíer,  contratorpedero  azul,  comunica  al Marseillaise  que
seis  acorazados  rojos  salían  de  Ajaccio. A partir  de  este  momento  se
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establece  el  contacto  entre  los  cruceros  y  contratorpederos  azules  y

la  escuadra  roja.  Duranle  la  noche  tienen..lugr  varios  ataques  de los
ontratorpederos.  azules:

•              Mientras tanto,-, el  ogiuJe y el  Fanfare penetran  en la  rada.de  To
ión’y  destruyen  todo  lo  que encuentran  én  ella,  entre  ‘éllo un subma
rino;  de  noche,  el Foudre  foadea  una  segunda  línea  de  opedos  de
bloqueo  mientras  que  el Fanfare  fondea  otra  en  la  pequeña  pasa  de

•  .            las islas  Hyéres  y los  contratorpederos  bombardean  los  proyectores
•   .        d Escampobarrión  y  Carqueiranne  .  .

En  la  madrugada  del día  2, el  .aint-Loiiis  Preguntó  á  su  división
ligera  dónde  estaban  los  acoraados  •enemigos,  y  citó á  s  división
frente  aLfaro  de  Po.rquerolles.  Al  amanecer,  los  cruceros  azules  de
jan  el  contaçto  de  la  escuadra  R, que. queda  sostenido.por  tres  con-

-      . -  tratorpederos.  La escuadra  R  forma  en  dos  columnas  y hace  rumbo
al  N., con los  cruceros  á vanguardia.

•La esctiadra  A, unidacon  sus  buques  ligeros;  cruza  frente  á To
lón  sin  alejarse  demasiado.  Por  la tarde  la  eScuadra  R  está  á la  vis-

fa,  y poco  después  se  empeña  un. combate  de  artillería  frehte  á la
costa  entre  cabo. Sicié  y  .Poruerolles;  á niedida  que la  escuadra  R
gana  al  N.W., la  escuadra  .A se  dirige  al  NE.. para  aproximarse  á las
baterías  de  tierra  y atraer  al  enmigoá  su  zona  de  acción,pero  éste
no  se  deja llevar,  y los  disparos  no se  cambian  á menos  de  9.000 me-

:.tros.  A las  cuatro  cesa  el fuego  por  ambas  partes;  la escriadra  R, que
se  ha  mantenido  fuera  del  alcance  de los  fuertes,  se  dirige  al  W.  por
un  cambio  de  rumbo  de  16 cuartas,  y da  la  orden  al  Foadre  de  levar
los  torpedos  de  bloqueo.  La escuadraA  entra  en Tolón.

Durante  los  días  3 y.4  de  Junio  cbntinuó  desarrollándose  elúlti

mo  tema  de  las  maniobras  de  doble  acción,  terminando  con  ud en
cuentro  de  las  dos  escuadras.  La  escuadra  R forma  en  línea  de  fila  .

-  .           como la  escuadra  A, los  cruceros  á retaguardia  y los  contratorpede
ros.  en  el flanco  de. estribor;  maniobra  para  aproximarse  á  la  escua

dra  A,. quehace  rumbo  al  Sur,  presentándoleel  flanco.  El  combate
•         comienza así  sobre  dos  líneas  cási  paralelas;  rompiéndose  el fuego

entre  7 á .8.000 metros.  El almirante  de Jonquiéres  manda  atacar  á sus
•  .      contratorpederos,  maniobra  un  poco  atrevida  en  pléno  día;  después

destaca  su  división  de  crucéros  sobre  la  cola  del  enemigo.  En  este

-  .  .  •     momento, eldirectdr  .de  las  maniobrás  hace  señales  que  la  Libertétiene.averías  yno  puedepasar  de  las  8  millas;  Este  acorazado  toma

la  :éola de  la línea.. El almirante  Auvért  manda  efltonces  ejecutar  á la  • -

escuadralA  un  cambio  de rumbo  á  la -vez de  16 cuartas.  Resulta  de
-  este’ movimiento  un. desorden  en  la escuadra  que  da  lugar  á la  agru
:pación  .de:varios  buques;  -ocúltándose  los  unos  á  los  otros  é inutili

•   .   . zando  respectivamente  su  artillería.  Laescuadra  R, que ha  conser

vado  á.su  artillería  un: buen  campo.de.tiro,  lleva  en  este  momento  la
mejor  parte
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El  director  de  las  maniobras  señala  el  fin del  ejercicio  y  se  unen
las  dos  escuadras  para  entrar  en  Tolón.

En  la  segunda  fase  se  dedicaron  las  escuadras  á  los  ejercicios  de
presentación  al  combate  y  al  estudio  de  la  nueva  táctica.

UN  APARATO RESPIRATORIO PARA LAS DOTACIONES DE LOS SUB
MARINOS.—El accidente  del  Pluvióse  atrajo  la  atención  sobre  los

-  medios  de  seguridad  que  debén  emplearse  para  evitar  la  repetición
de  desastres  semejantes.  Inglaterra  también  ha  tenido  que  deplorar
varios  accidentes  graves  ocurridos  á submarinos.  Y por  eso  el  almi
rantazgo  britáfiico  ha  adoptado  y  declarado  reglamentario  á bordo de
estos  pequeños  buque-s UIT aparato  ihdividual  de  socorro,  que  Con
siste  en  un  casco  respiratorio,  cuyo  funcionamiento  está  basado  so
bre  un  principio  descubierto  en Francia  desde  1899 por  M. George
F.  Jaubert.                         - -

El  funcionamiento  de  este  aparato  consiste  en  la  acción  química
que  se  veriíica  en  seco  entre  los  productos  nocivos  del aire  que  ha
se’rvido  para  la  respiración  y  el peróxido  de  potasio.  En vez  del  pe
róxido  de  potasio,  que  no  se  fabrica  aún  industrialmente,  se utiliza  el
peróxido  mixto  de  potasio  y  sodio,  que  se  prepara  por  medio  de  la
mezcla  líquida  del  potasio  y del  sodio,  de la que  M. George  F. Jaubert
indicó  antriormente  la preparación.

Este  peróxido  mixto posee  la propiedad  de apoderarse  del  ácido
Larbónico  y  del vapor  de  agua,  y  reemplazar  estos  productos  tóxicos
para  el  organismo  por  una  cantidad  correspondiente  de  oxígeno
puro.  -

El  aparato  utilizadó  por  el almirantazgo  británico  y del  qu:e  exis
ten  actualmente  en  servicio  850, fué modificado y transformado  según
las  necesidades  por  el  capitán  Hall, jefe  del  servicio  de  los  submari
nos,  y el  ipédico  mayor  Rees.  -

Al  día siguiente  de  la  catástrofe  del Pluvióse, M.  Jaubert  pidió  á
Londres  un  aparato  respiratorio  de  los  adoptados  por  el  almirantaz
go,  del tipo  regramentario  de  á bordo,  para  presentarlo  á  la  Acade
mia  de  Ciencias  por  mediación  de  M.  Carpentier,  del  Instituto.

El  aparato  se  compone  de  una  camiseta  de una  tela  especial  en
gomada,  completamente  impermeable,  que  llega  hasta  la cintura,  y de
un  casco  metálico  muy  ligero  recubierto  de  una  tela  engomada.  El
aparato  purificador  está  colocado  sobre  el pecho  y  está  fijado  en  el.

-    interior  del vestido  por  una  correa;  se  compone  de  una  caja metálica
•     con  dos  compartimentos  unidos  por  la  parte  inferior,  conteniendo

cada  uno  una  caja  metálica  de plancha  perforada,  destinadas  á recibir
:eI  peróxido  mixtó bajo  forma  de  gITánulos

El  funcionamiento  del  aparato  es  extremadamente  sencillo.

Un  tubo  de  goma,  con armadura  metálica  para  impedir  su  aplas
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tamiento  y dotado  de  una  ernboadura  especiél,  conduce  el afre spi
-    T      rado á la parte  superior  de-uno de los  compartimentos  del depurador

•              El aire  viciado  circula  entonces  descendiendo  al través  del peróxi
do  mixto del  qué  están  llenas  las  cajas,  después  sube  al  través  del
segundo  compartimento  para  salir  absolutamente  puro  y  seco  á la

-  ‘        parte superior  del casco  respiratorio,  por  medio  de  un  segundo  tubo
-             de goma,  que  contiene  igualmente  una  armadura  metálica.

Durante  el  período  de  aspiración,  él aire  sigue un camino inverso.
•               El pesó  del  apárato,  dispuesto  á  fuñcionar,  és  de 7,5 kg.,  y  su vo

lumen  bastante  reducido.
•               Como es  preciso  contar  con  una  duración  media  de  30  segundos

•            para colocarse  la  camiseta  y  poner  el aparato  en  estado  de  funcio—
•            nar, el almirantazgo,  á fin de  que en  caso de péligro  tengá  la dotción

el  tiempo  necesario  para  colocarse  los  aparatos,  ha,dispjiesto  se  ms-
•            :talen en todoslos  submarinos  en  cada  banda  del buque  y  en  el  sen

tido  de la  eslora’un  mampar&perpendicular  formando  cajas  de  aire.
Bajo  estos  mamparos  y  én  la  parte  superior  de  estas  especies  de

-          campanas de  buzo  que corren  dé  extremo  á extremo  en  cada  banda
•         del buque,  están  suspendidos  lós  aparatos  respiratorios  á razón  de

•           uno por  hombre  y  de  dos ‘aparatos  suplemntarjos.
A  la  menor  alarma,  la  dotación  tiene  la  consigna  de  pasar  bajo  el

-.  -     mamparo-de  lás  campanas  de  buzo  dqnde  el  agua  no  puede  entrar,
•           aún si  el barco  se  inundase  cómpletamente.  -  -

•           Para este  primer  tiempo  apenas  se  necesita’un  segundo.
El  segúndó  tiempo  consiste  en  colocarse  el  aparato  respiratorio,

ó  sean  treinta  segundos,  pero  el hecho  de  colocárse  bajo  la  campana,
‘da  al  marinero  más  amplitud  para,  ésta  ségunda  operación,  puesta

•          qüé no puede  alcanzarle  et agua.
•           El tercer  tiempo  consiste  en  salir  del  buqué  por  la  escotilla  de’ la

torre.  -

A  fin de  acostumbrar  la  dotacióná  estas  maniobras,  el almirantaz
go  hizo  instalar  en  Portsmouth,  en  él  ‘fondo de  unatanque,  en  15
metros  de agua,  unsubmarino  ¿Ii  esqueleto,  cbn su  torre  y  su  esco
tilla.                   ‘ ‘   •    -

Cada  hombre  de  la  dotación’ desciende  al fondo  por  medio  de una
grúa  en  una especié  de  campana  de bzo  análoga  á  las  que  se  han
instalado  á bordo  de los  submarinos.  Al llegar  al fondo,  el  individuo
debe  colocarse  el caso  respiratorio  que  está’ suspendido  en  la  cam
pana,  pasar  después  ‘al esqueleto,  del  submarino,  subir  por  la  escala
de  la  torre,  desátornillar  y  levantar  la tapa  de  la  scoti1la  y  dejarsé
subirá  la- superficie  utilizando  el  aparato  respiratorio  lleno  de  aire
como  una, especie  de  boya.  -  ‘  •  «

Si  bien  él  Pluvióse, como  los  demás  -submarinos  franceses,  no
están  provistos  del  sistema  de  campana de  bézo  adoptado  por  el  al-

-    niiraútazgo  británico,  es’de  supcner  que  si  este  buquehubi’era  esta-
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do  dotado  de  aparatos  respiratorios  individuales,  tal  vez  una  parte
de  la  dotación  hubiera  podido  salvarse.

En  efecto,  según  los  relatos  de  los  testigos  oculares,  el Pluvidse
no  se  inundó  instantáneamente,  puesta  que se le vió flotar durante al-
minos  minutos (algunos  testigos  dicen  qtie  quince  minutos),  es  decir,
tiempo  más  que  suficiente  para  permitir  ¿1 la  dotación,  aun  carecien
do  de  campanas  de  buzo,  de  colocarse  los  aparatos  respiratorios  que
dan  una  hora  de áire  respirable,  es  decir,  el  tiempo  necesario,  una
vez  el  submarino  en  el tondo,  de  intentar  la  salida  del  buque  por  la
escotilla  de  la  torre.

•    Debe esperarse,  ante  el  éxito que  este  aparato  respiratorio  ha ob
tenido  n  Inglaterra,  que  la  marina  francesa  no taj-dará  en  dotar  con
ellos  á todos  los  submarinos.

•            LA CATÁSTROFE  DEL  PLUVIOSE.—Urla  fofografía  de  la  proa  del
desgraciado  Pluvióse, tomada  por  un  pasajero  del  Pas-de-alais
mientras  aún  emergía,  ha  permitido  reconstituir,  de  un modo  que

•   puede  considerarse  como  el  más  verosímil,  el drama  de.  los  últimos
momentos.  Este  documento  y  esta  hipótesis  contienen  preciosas  enL
eñanzas  para  el porvenir.  -

En  el  momento  del  abordaje,  el Pluvióse hacía  rumbo  al W.  Abor
dado  por  el  cómartimento  de  los  motores  y tan  violentamente,  que,
según  dicen  los  buzos,  un pequeño  bote  podría  pasar  por  la  brecha,
se  va á pique  de popa,  llegando  rápidamente  al fondo  (21 metros).

El  agua  lo  invade  en  seguida,  pasando  del  compartimento  de  los
motores  al  de  máquina.  Estos  dos  compartimentos  están  separados
por  un  mamparo  llamado  estanco,  pero.  en  el  cual  etán  abiertos  va
rios  orificios  para  paso  de  tubos,  de  los  cuales  uno  tiene  20 centíme
tros  de  diámetro.  El  submarino,  descansando  de  popa  en  el fondo  y
emergiendo  la  proa,  .acaba  por tomar  una  posición  de  equilibrio.  El
agua,  después  de  haber  alcanzado  un  cierto  nivel  en  el interior,  es
detenida  por  la  présión  del aire.  Si no  se hubiese  tocado  nada  es  pro-
bable  que el buque  hubiera  quedado  bastante  tiempo  en  dicha  posi

ción  de  equilibrio,  al  ménos  el  suficiente  para  permitír  á  potentes
remolcadores  yarárlo  en  la’ playa.  Desgraciadamente  la  escotilla  de
acero  de  proa  tué abierta,  como lo han  atestiguado  los  buzos  desde
el  prinçipio  de  las operaciones.  El agua  se  preéipitó  inmediatamente
er  el buque,  yéndose  á pique  en  seguida.

¿Por  qué  se  abrió  esta  escotilla?  La unida  figura,  que  ha  sido  di
bujada  basándose  en  la  fotografía,  muestra  que la  escotilla  de acceso
de  proa  durante  los  primeros  minutos  de  la  catástrofe,  estaba  á  cua
tro  ni  bajo él agua, soportando  así una’ sobrep  resión  de  0,400 kilogra
mos,  mientras  que  el  grifo  de  toma  de  agua  del  manómetro  registra
dor  de  inmersión  se  encontraba  un poco  más  de  ocho  metros  bajo  la
superficie.  Ahora  bien;  al invadir  el agua  el casco  produjo  en la parte



naufragio  del  Lutin,  que también  habí  abiérto  su  sáotiíla  de  proa

esta  anomalía  del  manómetro  de  no’ indicar  más  que  una diferencia.
-     :     depresión absoluta,  y atribuía  á .esta  causa  la  pérdida  del’submarinn
-     .    de Bizerta.  -  .  -  .  -

En  fin; si la hipótesis  anteriormente  considerada,  es  exacta,  puede’,
decirse  que  si la tapa  de. la  escotilla  hubiera  tenido  un  pequeño  cris—

-,  tal  grueso,  como los  que  tiene  la  torre  de  gobierno,  la  dotación  del  -

Pluvióse  ‘se hdbiera  apercibidO  que  nd estaba  en  la  supe dicie.
•  -  .             Las enseñanzas  que  se  deducen  de  esta  catástrofe  son,  ‘desde

luego,  las  siguientes:  -          . .  .  -

•1a,  Debe  reemplazarse.el  actual  manómetro  de  inmársión  por un
aparato.  de  presión  absoluta.  .  -

-  ‘    2•a Es preciso  que  la  puertas  .llafiiada  estancas  lo  sean  real
mente.  Es. muy  singular  que  se  hagan  vrdaderos  trabajos  de  árte  eii
un  mamparo  para  ajustar  .en  él  una  puerta  perfectamente  estanca  y
que  luego  abran  al ladO de. estapuerta  aberturas  por  las  que  puedan
pasar  un  hombre.  Sin embargo,  esto., es  lo que  se  hace  nó  solaniente

en  Ios.submarinos,  sino  en  los acorazados
-        , 3.a  Parece  convenieiite  adaptar  una  lente  de  vidrio  en  cada  dna

de  las  escOtillas.  ,  ,           . ‘ .  .
En  otro  orden  de ideas,  hay. una  cuarta  que  es  urgente  de  poner

-   en práctica,  es  que no  tenernos.aún  el ,materiaf adecuado  para  elevar
-  submarinos  de400  tonelad.ás,  y,-por  consiguiente,  los  de  un tonelaje

superior:  Las  experiéncias  hechas  ed  la, rada  d&Cherburgo  en  Marzo
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que  quedó  vacía  u’ba sobreptesión  de .0,800  kilogramos.  El niánómé-.
tro,  que no  marca  más que  diferencias  de  presiones,  indicaba,  pues,
forzosamente  uperficie>,  por  ib  tener  que  soportar  áinguna-  pre
sión.  Es,  pues,  muy  probable-que,  en  vista  de  esta  indicación’«su.
perficie»,la  desgraciada  dotación  del.Pltsviáse  creyese  que  éste  flota
ba  y  abriese  la  e8cotilla  sin  desconfianza.

Un  antiguo  comandante  del Pluvióse  habíá  indicado,  déspués  del

c.,.,,  4i

Esquema  indicando  la posiáión  del  Pluvióse  ‘inmediatamente despué.
-  de  la catástrofe.
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•    último  con el  casco  del Narval  no  fueron suficientemente .concluyenL
tes.  Hay motivos  para  repetirlas  con un  casco  viejo  de  dimensiones
aproximadas  á las  de  un gran  submarino  y  de  continuarlas  hasta  que-
se  Iigue  á  un  resultadoindiscutible.

Debe.  esperarse  que  el Pluvióse  sea  el último  de  nuestros  subma
rinos  que naufrague.  Pero  cuando  se  ve  uno  de  los  mejores  subma
rinos  (uno  de  los  pocos  cuya  reputación  era  general  en  la  Marina
francesa),  herido  por  la  fatalidad,  nadie  puede  creersé  al  abrigo  de
sus  golpes.  X.

A  continuación  de  este  escritó  inserta  la  Redacción  de  Le  Yaclzt
de  donde  lo  liemos tornado,  las  siguientes  observaciones:

«En  primer  lugar,  las  escotillas  de  acero  no son  de  apertura  ins-
tantánea.  Es  preciso  despegarlas  ligeramente  de  su  asiento  antes  de
abrirlas  para  dejar  paso  á un  hombre.

Tan  pronto  s  despegara,  se  ha  debido  oir  escaparse  al  aire  y
subir  el  nivel  interior.  Estos  indicios  permitirían  cerrar  enseguida  sin
    continuar la  aertura..

En  cuanto  al manómetro  tan  criticado,  creernós  que  sus  observa
ciones  no han  podido  dar  ninguna  falsa  ihdicación,  dado  que  no  han
podido  hacerse;  desde  el  primer  momento,  los  cuadros  de  maniobra,
los  diversos  conmutadores  y  aún  la  fila inferior  de  acumuladores,
serian  inundadas,  prodticiéndose  cortos  circuitos  y  apagando  todo  á
bordo,  tantoen  el  caso  del  Lutitz como en l  del Pluvióse.

Por  otra  parte,  nos  asociamos  al  desiderátum  de tener  mamparos
•    realmente  estancos,  y  creemos,  como  el  autor  del  anterior  artículo,

que  con  tales  mamparos  y  á  condicióii  de  no abrir  la  escotilla  de
proa,  el  Pluvióse  hubiera  conservado  una  posición  de  equilibrio  in
clinada,  dejando  la  proa  fuera  del  agua  y permitiendo  llegar  los  so-
corros.

•        CuARENTA AÑOS  DE  PROGRESOS EN  EL  DESPLAZAMIENTO Y  VE
sLOCIDAD DE  LOS  BUQUES DE  GUERRA.—(The  Erzgineer).—Para  un

observador  superficial,  la  comparación  entre  los  buques  de  guerra.
del  día  con los  de  hace  cuarenta  afíos,  resulta  un ejemplo  muy  nota-

•     ble de  lo  que en  ese  período  de  tiempo  ha  progresado  la  ciencia  del
ingeniero.  ParE  el  que lo estudie.  con atención,  esta  comparación  es
más,  porque  demuestra  cómo  se  han  aplicado  al  arte  del proyecto  y
cónstrucción  de  los  buques  de  guerra,  los varios  perfeccionamientos
que  la  habilidad  de  los  ingenieros  ha  ido  desentrañando  pasoá  paso.
Los  fundamentos  esenciales  del problema,  han  permanecido  invaria—
bies;  pero  su  mejor  ó  más  completa  solución,  es debida  al  perfecib-’
namiento  de los  métodos  de aplicación.  Cuando  venimós  á considerar

el  desarrollo  del buque  de guerra,  una de ldsprimeras  cosas  que atraen<
nuestra  atención,  es el  áurnnto  de  velocidad  y  dimensiones;  y  estos

dos  factores  están  en gran  parte  muy  enlazados.  La  mayor  parte  de
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las  cosas  de  este  mundo deben  considerarse  bajo  dos aspectos  el
•             absoluto y el relativo, yentre  los qué discuten suéleproducirsecon

‘fusión-púr considerar unos, el  sentido abolutoy  otros el relativo de
una  frasé cualquiera.

El  desplazamiento de los buques de guerra, es uno de los que lo
gran  que los inteligentes se presenten. en constante desacuerdo. He-

-   mos’ oído en la «Institution of  Naval Architecto», discusiones sobre
Ja  necesidad de construir el acórazadpde  tamaño moderado, peró no

•             hemosvisto en ninguna parte definido en toneladas de desplazamien
to,  que es lo que viene á  ser ese acorazado de  tamaño moderado;y
la  razón no hay que buscarla lejos; es  que la definición es  imposible,
porque  los mayores buques  de  combate de  una  década son  los  de
tmañó  moderado de la siguiente. Todo lo  que puedén decir los que
-estudian el asunto:es, que ha habido  un  continuo y  paulatino creci

/        miento en el desplazamiento; y analizando los factores que  á él han
contribuido pueden proporcionar álgún  rayo de  luz sobre el camino

-      qtie hade  seguir ese crecimiento en el pórvenir. .La velocidad de un
buque  tiene tambiéñ un significado absoluto  y otro relativo. La frase
gran  velocidad se  dice por costumbre  aún entre  los técnicos, al ha

blar  de velocidades que en  sentido relativo son grandés, ‘comparadas
on  las de la  mayoría de los  buques  que navegan; ELsinnúmeo  de

•  experiencias  que  sé  han  llevado  á cabo, tantó sobre las formas de los  -

cascos  como sobre las hélices propulsoras,  nos han capacitado para
-aumentar lo que conocernos con el nombre de  coeficiente de propul
Sión;  esto  es,  la  relación  entre  la  fuerza  efectiva  y  la  que  actualmén

•  te  ‘requiere  el  buque;  así  que  podemos  afirmar  çon  verdad que hoy
se  requiere  para  el  Dreadnought  menos  caballos  de  fuerza que tus
qué  habíañ  sido  necesarios•  hace  cuarénta  años;  pero  en  lo princi
pal,  las posibilidades de un mayor inctenientó del coeficiente de  prb
pulsiÓn  parecen  ser  emotas,  ya  -ue  el lograr  mayores velocidades

•            -debe ir  acompañado  por  el  correspondiente  incremento  de  fuerza.
Afortunadamente,  y gracias  á  los  trabajos  de  Froude,  ‘tenemos  me’

dios  para  definir la  velocidad  en  séntido  absoluto.’Para  todoslos  que
estudian  este  asunto,  es  bien  sabido,  que  según  la  ley-de  compara
-cióndefinia  el  coeficiente  de  velocidadde  un  buque,  diciendo  que  es

•  la  relación entre la  velocidad actual en  millas .y  la  raíz  cuadrada  de
-  ••  -  •.                      y
/la  eslora. Erlenguaje  algebraico, el coeficiénte de velocidad es  /L  

•           cuando, este  número  es  igual  para dos- buques se dice que se mueven
-con  velocidades  correspondientes.  El coeficiente  de  velocidad  nos  da

•      pára ésta una  medida  absoluta,  y así  podremos  aplicar  con propiedad
el  calificativo  de  «buque  de  gran  velocidad»  á  uno  cuyo  coeficiente

-    -de velocidad  sea  grande.  No se  ha inténtadollegér  á definir lo que’ se
1 •  •  •  ‘   ‘entiende  por  grandés  r  pequeñas  velocidades;  estós  calificativos  se

risan  rutinariamente, para significar unas  veces gran elocidad  a tra
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vés  del agua,  y otras  coeficiente  de  gran  velocidad.  Nosotros  vamos
á  intentar  presentar  la  siguiente:  Se pueden  considerar  como peque
ñas  velocidades  las  de  aquellos  buques  cuyo  coeficiente  de velocidad

es  inferior  á  0’7; velocidades  moderadas  cuando  ---está  coni

prendido  entre  1,0 y  1,5;  y grandes  velocidades  cuando  —-  es  su

perfor  á 1’5. Si  aplicamos  esta  clasificación, las  26 millas del Mao rita
nia  es  una  velocidad  moderada,  mientras  que  las  26  millas  que  anda
una  embarcación  de 40 pies  Yarrow-Napier, es  una  gran velocidad;  en
el  primer  caso  el  coeficiente  de  velocidad  es  muy  poco  inferior  á 1;
en  el último  está  por  encima  de  4.  Una ventaja  que  se  deduce  de  cla
sificar  la velocidad,  corno pequeña,  moderada  ó gtande,  refiriéndonos
al  coeficiente  de  velocidad  en lugar  de  considerar  la velocidad  actual
de  los  buques  es  la  muy conocida  de  que  el coeficiente  de  velocidad
determina  prácticamente  la  cantidad  de  fuerza  que  se  nec.esita por
tonelada  de  desplazamiento.  No  hay  ninguna  relación  sencilla  entre
ambos,  porque  la forma  del buque  tiene  una  amplia  influencia  sobre
la  fuerza  que  se  necesita  para  grandes  velocidades.  Algunas  formas
son  del  todo  inconvenientes  para  lograr  en ellas  velocidades  de  las

que  hemos  definido  como  grandes.  Sería,  por  elemplo,.  absurdo,  e
tratar  de  conducir  un  buque  cuyas  formas  sean  las  de una  barcaza,1
con.la•  velocidad  correspondiente  á  un  coeficiente  de  l’ó  ó  aún  1. En
cambio  para  formas  dadas,  con  una razonable  proporción  entre  la  es
lora  y  la manga,  podreiños  esperar  (y  en  efecto  así  sucede)  que bu
ques  con el  mismo  coeficiente  de  velocidad,  han de  necesitar  aproxi-.
madamente  lamisma  cantidad  de  caballos  de  fuerza  por  tonelada  de
emplazamiento.  No entraremos  en  las  razones  de esto,  porque  pue
den  encontrarse.en  varios  libros  de  texto  sobre  la  resistencia  y  pro
pulsión  de  los  buques,  pero  hacemos  notar  la  influencia  que  ha teni
do  en los  proyectos  de  los  buques  de  guerra,  y  su  intervencin  en
los  aumentos  sucesivos  en  dimensiones.  .

TOMO  LXVII
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Las  tablas  qué  se  acompañan, contienen una  lista de  diversos
tipos  de  buqués  de  guerra,  acorazados  y cruceros, de  los últimos
Luarenta  años, con el coeficiente de  velocidad y  cabállos  de  fuerza
por  tonelada  de desplazamiento para  cada uno. Es digno de ser no
tado  que, en los cruceros, el coeficiente de velocidad ha permanecido
prácticamente  estacionario durante treinta años: desde el. Iris de 1877;
primer  crucero en que se  obtiene este resultado, hasta  el  Minotaur,

•     práctidamente, el último de los cruceros acorazad.os aiítes de que este
tipo  se desvaneciese en el crucero-buquu de  combate del tipo «Indo
mitable» con sus subsiguientes progresos. Se nótará lo  rápidamente

•      que crece la fuerza en caballos por tonelada desde que el coeficiente
ha  pasado el valor 1; y mientras que el Minotaur, con  un  coeficiente
de  velocidad poco superior á  1, necésita menos de  dos  caballos de
fuerza  por tonelada de desplazamiento, el Boadicea, cuyo coeficiente
de  velocidad es de  1’27, necesita 5’46 caballos en  el éje ó su  equifa
Jerite. de  6  caballos indicados por tonelada. En los destroyers, para
un  coeficiente de velocidad 2, son necesarios de  16 á  20  caballos dé
fuerza  por  tonelada.

La  importancia de procurar un  coeficiente de  velocidad tan  pe
queño  comé sea posible, es por  lo tanto muy grande, no sólo  por  lo
que  respecta al gasto relativo de fuerza, sino también por la  relación
directa  éntre la fuerza y el peso de’la maquinaria. Cuanto más  gran
de  sea el coeficiente de velocidad, mayor será la proporción del peso
de  la  maquinaria  en  el  desplazamiento total. Éste, en un buque de
guerra,  está distribuído como sigue: Çasco, coraza, armamento,  ma
qüinaria,  carbón y pertrechos, y cuando se ha fijado el  total,  no  po-•
demos  auméntar peso en una de las  partes sin’quitarlo en  igual can
tidad  de alguna de las demás. En el Neptwze, por ejemplo, el peso del
cásco  y coraza es un 62,5 por  çiento del total, el ,del carbón  (900 to
neladas  para calado máximo) es de un  ‘,5’ por ciento,  el de  la maqui
naria  será próximamente el  11 por  ciento; y queda un  22  por  ciento
para  repartirlo  entré  el  armamento  y demás pertrechos, un 11 por
ciento  para cada uno de estos grupos. Se deduce  evidentementé de
estos  números que para  aumentar el peso de  la maquinaria en  gran
cantidad,  sería préciso disminuir en corazaó  en armamento. Supon-.
gamos,  por  ejemplo, que se  quisiese aumentar el coeficiente de  velo
cidad  en un buque d,e diiyensiones.y desplazamientó idénticos  á  los
del  Neptune desde 0,93 á  1,2. Esto corresponde á un aumento de ve
locidad  de 21 á 27 millas. Entonces, en lugar .de requerir  1,25 caballos  por tonelada de desplazamiento, serían.necesarios 4,6 (como en

el  Bristo!), y el peso  de la maquinaria, si es  del mismo  sistema ‘que.
‘la  del ,Neptune, en, lugar de ser él 11 por ciento del desplazamiento,
tota!,  seria  el 40,5 por ciento.  ,  •      .  .

Como  él casco y’ la coraza absorben ‘á  el 62,5 por ciento, es  évi
.dente que  esto  resulta imposiblé. De esto se  saca una  cnsecuencia
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y  es  que no. sólo son imposibles los mayores coeficientes dé  veloci
dad  donde  deba  haber  coraza y artillería gruesa, sino que  sólo son
pósibles  en buques  sin coraza con ligero armamento y que usen tipos
de  maquinaria de poco peso que produzcan la mayor cantidad de ca
ballos  de fuerza por toneláda. Así,  en  la  Marina  británica,  durante
mucho  tiempo, hemos adoptado prácticamente s6lo  dos  géneros  de
maquinaria:  la máquina de pocas revoluciones con calderas de gran
des  tubos de agua para los grandes acorazados y cruceros, y las má
quinas  de gran número de  revoluciónes y calderas de  tubo pequeño
para  buques pequeños y destroyers. Las primeras producían de 10 á
12 caballos por toñelada de pesñ de  maquinaria, y las  últimas  de  40

-á  50 caballos. El problema dé la propulsión rechaza el empleo en los
grandes  buques de las  máquinasde muchas  revoluciones, y  por  lo

=        tanto noes  practicable economizar peso por ese medio. Las  calderas
de  pequeños tubos de agua  se  han  ensayado en  Francia  con éxito
variable,  y no es  probable que  se ensayen en nuestra Marina.

Las  razones del por qué esta  clase de  calderas no son á  propósi
to  para los grandes buques, nos llevarían demasiado lejos de nues
tro  objeto; el caso es que  en cuanto á estos grandes buques  se  refie
re,  no  podemos  esperar  por  ahora  en  un  apreciable  aumento  de
caballos  de fuerza por tonelada de peso de  maquinaria,  que nos ca
pacitase  para aumentar el número de caballos de fuerza con que do-.
tar  á un buque de desplazamiento fijado. Además, como hemos vjsto
el  crecimiento de caballos de  fuerza por  tonelada  es tan  rápido, que
lo  que hubiéranios de ganar en disminución de  peso  de la maquina
ría,  tendría que ser enorme para  que nos fuera de alguna utilidad.

Estas  reflexiones nos ayudan á compreñder el por  qué ha perma
necido  estacionario durante  treinta  años el  coeficiente de velocidad
en  los buques más grandes, y conservando en  la  memoria la defini

ción  de coeficiente de velocidad, podremos ver  cómo toda petición de
 elocidad se ha traducido en aumentos sucesivos en las dimensiones

de  nuéstros  buques. Si el coeficiente de  velocidad no puede aúmen
tarse  hasta ser superior. á  1, sin absorber  tan  gran parte del despla—
zamiento.que perjudica á los otros conceptos (coraza, artillería, etcé
tera...)  para los cuales se había ya fijado su parte,  es  evidente que si
podemos lograr 20 millas en  un buque de 400 pies de eslora, necesi
taremos  625 pies para 25 millas, y .900 pies  para 30 millas Podemos
ver  en la tabla  que el coeficiente de velocidad es  en general poco iii
ferior  á la unidad en los acorazados y poco superior en los cruceros,
así  que la eslora actual en  los acorazados  será  bastante más grande

que  la de los que  figuran en el  cuadro.  Surge  la  pregunta  de  como
variárá  el desplazamiento con la eslora. Crecerá,  por supuesto, pero
no  necesariamente,  como  el cubo  de  la  eslora,  como  sucedería  silos
buques  sucsitros  fuesen  exactamente- semejantes. Un buque puede

sér  considerado como una  viga, en la que cualquier aumento de Ion-
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gitud  ha  de  ir  seguidopor.  razón  dé  resistencIa  de  un aumento  en la
profundidad  ó  puntal,  y  cualquier  aumento  de  profundidad  por  razón
de  estabilidad  ha  de  ir  seguido  de.  algún  aumento.  en  la anchura.
Comparando  el Audacious de  1869con  el Neptune de  1909, se  notará
un  aumento  en la  eslora  de  280 pies  á 510 pies;  .esto  es,  en. una pro
porción  de  1,82 á  1, se  ha  traducido  en un aumento  deldesplazamien
to  desde  6.010 á  19.900 toneladas,  ó  sea  3,3 á  1; es  decir, el  desplaza

-   miento  ha  crecido  aproximadamente  como  el  cuadrado  de  la  eslora..
Si  se  sostiene  esta  misma  proporción  decrecimiento,  e1  buque  de
combate  de  dentro  cuarenta  años,  será  de  950 pies de  eslora,  despla
zará66.000  toneladas,  y  sus  máquinas  desarrollarán  de  90 á 100.000

caballos  de  fuerza,  que  le  darán. un andar  de  31  millas.. Al precio  de
90-libras  por  tonelada,  este  buque  costará  seis  millone  de libras  és

terlinas;  Es  digno  de  fijar la  atención,  la  dirección  en  que  nosempu
lan  los  recientes  progresos  que  han  empezado  con  el  Dreadnought.Ya  en  el  Lion y  Princess Royo!, nos  aproximamos  á  esloras  de  700

pies  y máquinas  de 70.000 caballos,  así  que la  descripción  de  los  ras
gos  generales  que  hemos- hedho  del.futuro  buque  de  combate,  no se
pueden  considerar  que  éstán  muy  lejos  de  er  una realidad.  Llegar  a..
buques  de  combate  qúe  cuesten  sumas  tan  enormes,  es  ir  á  un,pasodemasiado  vivo para  que  dure,  y  los  Gobiernos  se  alegrarán  de  en

contrar  algún  medio  para  .poner  límites  á  esa  martha,.  ó  buscpr  un.

procedimiento.  menos  costoso  para  eldesarrollo  de  la  defensiva  y,
ofensiva.  .  .

NGLATERRA           .  .

“PRuEBAs DEL  CRUCERO  «LWERPOOL».—En-las pruebas  de  este
crucero  se  obtuvieron  los. esultados  siguientes:

Fracción Potencia Duración  =    Consumo Velocidad

de  la poencia
desarrollada de  la.  prueba por  caballo- Revolucio- en

total, caballos.  . en  horas, en  gramos. nudos.

60°/a
80  »

14.820

‘18.824

22
8.

712

720
426
464

23,88
25,10

Toda.
.

24.718
.   -

6  corridas  en  8
horas.   -

748 512. 26,17.

La  velocidad  contratada  era  de  25. nudos,  que  se  obtuvo  con  el 80
por  .100 de  la potencia  total,  y  con ésta  se  alcanzó  un nudo  más  de lo
contratado.       -       .           .   .     . . -
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Los  NuEvoS ACORAZADOS BRITÁNICOS.—(’Engineering).—Ellan
zainiento  del acorazado Colosos,  que se realizará mañana (9 de Abril),’

tiene  un significado especial, aun  sid considerar  que  es  el  primero
-        que va á  caer al agua de los  ocho acorazados  cuya construcci&i se’.

acordó  durante  el  finado año económico. Este  suceso debemos ha-
cerio  resaltar  así;  aumenta con  una casa más  la  lista de  las  casaS
constructoras  de  acorazados,  porque  aunque  la  Society  Scott’s’

Shipbuilding and Engineering Company Limited of  Greenock, había’
realizado  obras de  importancia para  la Armada, incluso la construc
ción  del acorazado Argili,  hasta ahora  no  había  tenido el privilegio’
de  construir un buque de línea para patentizar su capacidad y recur
sos  pará  ese fin.  .  .  .

Son ‘pruebas convincentes de que reúne condiciones, el hecho d&
que  el Colosos  se bota al,agua  á  los  nueve’ meses  de  colocada  su’
quilla  y en el de ser,  por ahora, el mayor de los acorazados británicos’
á  flote.  .

Existen  en  Inglaterra nueve casas que han construído acorazados
para  su  Armada, y todas,  menos una, trabajan hoy en  un buque de
importancia  para  la Armada Imperial ó para  la flota  de  las colonias.
Deninguna  puede decirse que  no tenga  rccursos  sobrados, y sería
fácil  para ellas poner  diez  quillas más  con  absoluta  seguridad -de’
construir  rápidamente; y  esto  es  importante, no  sólo  porquede-’
muestra  que  esas  casas  pueden  satisfacer  cuanta  petición pueda
hacerles  el Almirantazgo británico, sino porque  manifiesta de  modo’
claro  que podemos hacer frente á los pedidos  del  extranjero al mis
mo  tiempo que á los de la Gran Bretaña.  Otro tanto puede afirmarse
sobre  cuanto se  refiere á corazas  y  montajes para  cañones, porque
las  casas que  eso  se dedican tampoco están sobrecargadas; y como
ha  asegurado en  la Cámara de los Comunes el primer Lord del Almí
rantazgo,  pueden aumentar sus  recursos  cuando . sea  necesario. Es

satisfactorio  también, saber que Messrs. Beardmore of Glasgow, que
se  han unido con Vickers Company, se  preparan para instalar en sus
.astilleros de  Dalmuir una  gran factoría para la construcción de mon
‘tajes. El crédito de ambas firmas nos asegura la rápida realización de
ese  proyecto que amplía nuestros  recursos  para  la  manufactura de
‘un elemento tan importante  para  equipar los buques de  guerra. En
efecto; se  dice que esa  nueva  factoría  pódrá  estar  dispuesta  paraconcurrir  á la  construcción de la artillería para  los cinco acorazados

cuyas  quillas se  pondrán en Enero  venidero de acuerdo  con el pro
grama  de  1910-1911.  .

Este  aumento  de  competidores ha  de  ser  bien  recibido por el
Gobierno  y por  todos los  compradores, porque  aumentando nues
tros  recursos  cóntribuye á bajar los precios  de  contrato, lo que no
siempre  es de  desear  cuando se trata de  tán importantes pertrechos
de  guerra, en los cuales lo esencial es la precisión y solidez.
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Sobre  el precio de nuestros  buques de guerra se  ha hablado mu
cho  últimamente, y puede -afirma-rse que, en igualdad de  circünstan—
cias,  en  Inglaterra  se  puede, trabajar  más  económicamente cite  én
cuakuier  astillero  extranjero. -Las recientes comparaciones de pre—.
cios  publicadas por. constizuctores de diferentes países, haii sido muy
erróneas,  á.causa’deno-haberse  tenido en cuenta  todos los factores
que  entran en juego para la competencia. Tratar, de comparár el pre-
cio  de  dos acorazados, aun cuando sean del mismo tonelaje, es iluso
rio,  y, por lo tanto, de ppcos satisfactorios ‘resultadossi  no se conó

cen  bien todos io  detalles. Se han escrito muchos núieros  para fra
tar  dedemostrar  que  los açorazados  tipo  <Dreadnóught» áon más
económicos  por  unidad de  desplazamiento que los  buques  de  línea

ingleses  anteriores, pero esta consecuencia es tambien inexacta, por
que  no se ha tomado en  consideracion la  situacion del mercado UI
timamente ha sido muy favorable, tanto  en materiales como en’ mano

de  obra, para los compradores de buques, y, por  lo tanto, los buques
de  guerra recientemente  terminados  para  aumentar  la flota, se han
logrado  á  precios  excepcionalmente bajos.  Por esta razón  clamába
mos  enérgicamente hace  doce y diez.y ocho meses  paraqúe  antici

pasen  nuestros pedidos, porque entonces podíamos  haber  obteñido  -una  ecónomía muy notable respecto á los precios que rigen; No obs
•          tante, creemos  que es  un deér  apuntar  la idea de que  para trazar

-  .    .  los  programas  de  las  constrtcciones  de la Otan Bretaña, son otras  -

indepedientes  de la baratura, las consideraáiones que debemos hacer.

Lo  que principalmente debe servirríos de  guía, es lá observación
de -movimientos de  nuestros  competidores, y  por  lo tanto ad4uiere

gran  interés el examen comparativo de nuestros últimos buques y de
los  elementos de valor-de lOs buques de otras marinas. Hay una ons
tante  tendencialá considerar con prevención cáda  aumento en el tamaño  y en  el.précio, ynose  han  librado de  ella lbs  últimos buqués.
El  mismo -Dreadnouglzt, en cuanto á  tonelaje, fué un paso más en la

-    marcha, continua del crecimiento. .Cada nuevo tipo de  acorazado, ha
-     representado en los últimos veinte: años, un adelanto en ese sentido.   -

-    ‘   Nosotros tuvimos- los Royal Sovereing, de 14.150 toneladas; los Formi-      -.

dable,. de .15.000 toneladas; los King Edwards, de  16.350 toneladas..y
los  Lord Nelson, de 16.500; así que el paso hacia el  Dreadnouglzt, de

17.000 toneladas, ‘no podía considerarse de  otro modo que  como na
-  ‘  tural  consecuencia de esa ley progresiva. En- los Belleroplion, ha ha  -

-,  ‘         bido un avance hacia  18.000 tons; en el  tipo siguiente  (los  «St. Vm-
-     cents»), hacia 19.250 tons.; en los Neplune, hasta 9.900;  ypor  último,

-            ahora,en los Orion hemos llegado á 22500 tons.,.y no podemos acep
tana  creencia de haber, alcanzado un máximum ni. á  cosa  que se  le

-  —  ‘  parezca.  Verdaderamente los Gobiernos ext-ránjeros van más de pri-  -

sa.  Los Estadós Unidos proyectan,. según- se- dice,- buques  de 26.000
-  .   ,-  toneladas, yFrancia  de 23.457 toas.,: y en-general ninguno de-los bu—   ‘‘  -  -
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qües  que  se  proyectan  en el  extranjero  son  de  menor  to6elaje  que  el
Orion.  En vista  de  esto,  es  necesario  que  cesen  las  quejas,  mayores
aquí  que  fuera  de  aquí,  fundadas  en  la  idea  de  que  el  Almirantazgo
Británico  está  forzando  el  crecimiento  del tonelaje.

No- hay el  menor  deseo- de  construir  buques  tan  grandes  y  hasta
se  hacen  esfuerzos  encaminados  á  disminuir  el  tamaño  de  los  bu-  -

que,  en los  proyectos  que  puedan  hacerse  -para  futuros  programas.
Como  los  tácticos  y estratégicos  han fijado determinadas  condicio

nes,  y es  preciso  satisfacerles,  se  impone  el  pesar  bien  la importan
cia  y  los  inconvenientes  que  pueda  tener  la  disminución  del tonelaje,
mirando  no  sólo al  precio,  sino  á otras  condiciones,  particularmente
las  que  imponen  las  diiriensiones  limitadas  de  diques  y puertos.

El  objetivo  principal  d  los  estratégicos  en  materia  de buques  de
combate,  es  16 potencia  artillera.  El almirante  Bacon,  en  su  Memoria
leída  en la  Asociación  de  Arquitectos  navales,  consideraba  esto  como-
16  más  esencial,  y  á  ello  sacrifica  hasta  la  protección  acorazada  en
mayor  ó  menor  grado.  Hay.motivos  para  creer.  queen  nuestros  últi
mos  buques  se  ha adoptado  esta  idea;  aún  cuando,  como sucede  con  -

los  tipo  Orjoo todavía  se  protegía  sus  partes  más  vitales  con  coraza
de  279 mm.  -

Está  admitido  que  ninguna  coraza  de  espesor  razonable,  resulta
eficaz  á  una  distancia  de  5.500 metros  ó  menos,  contra  los  proyecti
les  perforantes  de  los  modernos  cáñones  de  305  mm.,  y  que  cuando
se  combate  á distancias  superiores  no es posible  sacar  consecuencias
precisas.  La importancia  de  los  desperfectos  causados  en las  cora-
zas  á  aquella  distancia  relativamente  corta,  obliga  á pensar  seriamen
te  en  que  se necesita  mucho  valor  para  aceptar  una disminución  cual—
quiera  en  la protección  por la  coraza,  de los  mecanismos  de combate,.
protección  también  útil  para  sostener  una  reserva  conveniente  de fo—
tabilidad.  Siendo  así no  debemos  apresurarnos  á detener  el aumento  -

de  tonelaje  en  el  tanto  por  ciento  que  sea  necesario  para  la  protec
ción  de-coraza.  Tal  vez  tendría  el almirante  Bacon  mucha  razón  ma
nifestando  que  una  abundante  subdivisión  celular,  proporciona  á los
grandes  buques  mejores  medios  que  á los más  pequeños,  para  resis
tir  los  ataques  del  torpedo  y  así  dispuestos  los  nuevos  buques  re-
sultan  por  lo menos  tan  satisfactorios  cómo los  anteriores.

Por  ahora  no  se  nota  tendencia  á emplear  coraza  ligera  para  pro
teger  la  obra  viva  contra  los  torpedos,  sino  más  bien  la  de  emplear
una  profusa  subdivisión  celular.  -  -

Los  últimos  buques,  como  los  St.  Vincent y Neptune, montan  sólo
diez  cañones  de 305 mm. de  50 calibres  de longitud  como  armamento

-  principal  y  para  defensa  contra  torpedos,  llevan cañones  de  101 milí
metros.  En la  elección  de artillería,  el Almirantazgo  se  ha  dejado  in
fluir  por  los  que abogan  por  el sistema  de  regulación  del fuego,  y  no
le  ha  impresionadóla  tendencia  de  otras  Potencias  hacia la  adopción
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de  cañones de mayor calibre, como suplemento  a Jos de  101 mm de
retrocarga  Los alemanes en sus primeros Dreadnought, adoptaron el
sistema  del King Edward de montar artilleria equivalente a la nues
tra  de tiro rapido de  152 mm  Los  Estados Unidos parecen preterir
los  cañones de  127 mm,  y en Francia se dice que en los nuevos  bu-

-  ques  se  montaráncle  .395 mm., mientras el japón adopta la artillería
fe  152 mm No esta muy claro, sin embargo, si esta artilleria se em

•   plea  en. dichas  marinas, corno arma pará  combate 6  exclusivamenté-.
para  repeler  los ataques del .torpedo, corno nosotros  empleamos la  .

de  101 mm Es muy cierto que los cañones de 152 mm  se emplearian
-  çontra  uú acorazado si se presentan  circunstancias favorables, pero

es  el caso que cuando esas  circunstancias se presenten, los cañones
de  .305 mm. entrarán en fuego con mayor eicacia’y. los  de-’-l2  mili-
metros  no se  empleaian mas que contra los torpedos
.Lo  que  exigen os  tácticos modernos, no és tanto muchá penetra

ión  como una gran energía rompedora en los proyectiles, y bajo esté

punto  de visa  los daños que  produce un  disparo.bien aprovechado
de  un cañon de 305mm,  selan  muy superiores  a  los  que  produzcacualquier  número de disparos  de la artillería de 152 mm. ep el mismo.

período  de tiempo. Además, se opone que  el  empleo de calibres di.
•  .   •‘        versos es  un obstáculó para la regulación del tiro, y por la tanto para

•    si’precisión, por la dificultad qúe la confusión de trayectorias llevaá.    :

la  observación de los  impactos en el agua. Ewuna palabra: se  acepta..:
como  evideñte la enseñanza de  los combates más .recientes, de que á.

consecuencia  d  una  eficaz regulación dél  tito,  puedé  un Dreqd

nouglit hacer con sus  cañones de 305 rnni. en un tiempo dado, mayornúmero  de blancos que un King Edwárd provisto de  mayor número

‘y diversidad de  cañones;.- y  en  consecuencia con  una  velocidad de
fuego  mayor probablemente, porque la confusion de las trayectorias
de  los proyectiles de 305 mm,  234 mm  y  152 mm,  es  muy grandepara  el que enla  estaciónreguladora del fuego observa los.impactos.

-   en  el agua. Sobre este asunto es probable.que el.Amirantazgo’ tenga.
mayor  experiencia que nadie, sin  excluir las  autoridades  de los de
partamentos  de Marina extranleros, y  como nuestros  tacticos nava
les  han continuado con la idea de  dotar  a los diez buques proyecta
dos  para las  escuadras  Imperial y  Colonial, con hrtillería gruesa de:
éaiibre  único y la de  10,1-mm. contra.torpedos,  hay motivos más que
fundados  para creer que esta combinacion es  la  que probablemente
ha  de  dar los resultados mas eficaces

-  Quizás  obedezca este importante .cambio.de opinión pára  fijar el
armamento de  los nuevos buques, á la dispósición adoptada en  ellos,

•    para  la, artilleríá riikipal;  lo que. sucita  una vez más la  cuestión de’ -,

la  importancia de los fuegos en  la direccion de la quilla Esta es  una
.  ‘  de  tantas  cuestionés de polífica técniça que d..vez  en cuando sepre-.:

sentan  en Construccion naval desde que se  introdu3o la  artilleria  en
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los  buques. Cuando surgió la artillería de 152 mm., se instaló un cañón
en  cada chaflán de las  ciudadelas ó reductos y  varios  en  los  costa
dos,  y en algunas ocasiones, como en 1  Powerfully Terrible se món
taban  en asamatas  de dos pisos. Cuando á la artillería de  305 milí
metros  se  la  añadió la de 234 mm. como en los King Edward, la de
menor  calibre de estas  dos se  montó tambiéh de la manera indicada,
esto  es, en los cuatro  ángulos  del  reducto  central,  frecuentemente
con  cañones de 152 mm. á  un nivel más bajo. Esta costumbre ha pro
seguido  en los Lord Nelsón, que llevan en la forma indicada dos, ca-
Sones  de 234 mm. en  cada ángulo, con lo que se logra que dos caño
nes  de 305 mm. y cuatro de 234 mm. puedan disparar en la direçción
de  la quilla.  .  .

En  los acorazados ycruceros  alemanes del  tipo  «Dreadnought», -

han,  adoptado  las  autoridades  de  aquel país el mismo principio. La
desventaja,  en ellos, es la de que de  doce  cañones le  305 mm. que
montan,  sólo ocho sirven para  andanada, aunque seis pueden  dispa
rar  en cara ó retirada.

El  mayor éxito logrado en  obtener mayor número de cañones úti
les  para’ disparar  en dirección de la quillá, ha s’ido en los acorazados
brasileños? que pueden disparar en dicha dirección ocho cañones  de
305 mm. Hay dos en çada costado, cuatro  en  crujía  á  p’roa y  otros
cuatro  á popa; cada par de estos  ocho están .á niveles diferentes para
poder  hacer fuego por encima del par inmediato. La disposición de la
artillería  gruesa en los últimos buques británicos reduce  el• número
de  los que pueden disparar en  direçción de la  proa  por  p.resumirse
que  son de  más importancia los disparos de andanada.

En  los primeros Dreadnought se instalaron los cañones de 305 mi
límetros  en-crujía, costumbre adóptada en los buques más modernos
de  lb  Estados Unidos. En estos casos, iban también á  alturas  dife
rentes,  y así podrán disparar cuatro en la dirección de la  proa  ó  de
la  popa, y todos los diez en an4anada por ambas bandas.  En  el  ser-’
vicio  británico, no obstante,  se  ha  considerado  mejor  instalar  una
torre  á  cada banda, y así, en los Dreaduouglzt que se  han terminado
ahora,  los cañones de estas .torres pueden disparar en la dirección de’
la  quilla á  proa y á popa y en andanada. De este  modo, ocho de  los
diez  cañones son utilizables’para  cada andanada en una acción em
prendida  en línea de fila. Esta disposición tiene considerables venta
jas  para planear el interior del buque y la  disposición de los pañoles.
En  los cruceros del tipo «Inflexible», sin embargo, donde las  consi
deraciones  de peso  y velocidad imponían la  reducción del  número
total  de  cañones  á ocho, se  decidió adoptar para los cañones de las,
bandas  el sistema  de  escalonamiento para  que  los  cañones  todos
puedan  disparar por ambas bandas en andanada. Así ue  se  pueden
disparar  en andanada ocho cañónes, y en caza y en retirada se dispo
ne  de seis. El sector de  ftiegb de lo  cañones cenfrales de cada. cos
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-  .  tadó era ióevitabIeniente limitádo, y por eso, en. los nüevos  acoraza

dos,  los  diez  cañones se instalan en clujia  Esto ha impuesto el au
mentar  considerablemente la  eslora  de  los  buques; pero.facilita la
iristaláción  de  la  artilleriá  de  defensá cóntra  torpedos,  y  puede,
además,  permitir máyor protección de coraza que Ja  que  es  posible
cuando  la máyoria de los cañones tienen qúé estar distribuidos enci

ma  de  las  superestructuras;  Hay diversidad de  opiniones sobre si
estos  cañones delen  ó no e.star protegidos; pero en vista de  las  enseñanzas  de  Tsu-Shima  donde  tuvo  lugar  un  ataque de torpedos
después  del de la artilleria, debe hacereun  esfuerzo para  proteger

esos  cañones á fin de que sean útiles después de la  acción principal
para  hacer frente á un subsiguiente y muy probable: ataque de torpe
dos;  haya sido ó no decisivo el combate con el  cañón.  Se  pensó  enque  esta artillería ligera pudiera estar dotada de montajes de eclipse,
á  fin de  que  se ‘mantuviese abrigada durante el combate él cañón,

perohasta  la fecha no se ha llevado ála  práctica esa idea.Hemos dicho que había aumentadó la eslora  de  los  buques.  Los

-   Formidable  eran  de .122 m.; los King  Edwards  taeroé  ya de  130; los
•  ‘  DréadnóughtTd150,  y ahora los últialos buques. tienen 166 m.de es-

lora;  La  manga  no  ha  aumentado en  la misma proporción, porque

ahora  la relación entre la eslora y lamañga  es 6’15: 1, yen el Formi
.      dable  era  de  5’35:  1.  La  ventaja  de  la  mayor  eslora  es  que  se  Logra

-.        mayor  velocidad  con  una  fuerza  de  máquina-determinada;  mientras

qud  el  aumento  de  la  manga  permite  elevar  más  los  grande  besos

sin  afectará  la  estabilidad.  El  calado.  ha  permanedido  prácticamente
constanté,  siendo  de  8’38  metros.  Esto  es  una  condición  que  casi  se

impone  desde  el  momento  en  que  lo  buques  pueden  tener  que  com

batir  en  aguas  donde  un  calado  mayor  pudiera  constitéir  una  gran

desventajá      ..           -:
No  obstanté  el  aumento  en  desplazamiento,  el  Almirantazgo  ha  de—

-  .  terminado,,  con  buen  acierto,  que  no  ‘se  disminuya  la  velocidad;  y  en

conáecuencia,  los  iluevos  buques  como  los  que  les  han  precedido,

tendrán  una  velocidad  de  21  millas.  La  éxperiencia  sugiere  lá  espe—

ranza  de  que  la  velocidad  llegue  á  ser  de  22-millas,  ya  que  todos  los

-  .  Dreadnought  han  dado  ese  resultado  práctico  en  las  pruebas  de

ocho  hotés.       .  •  .

En  ,uanto  á  máquinas  y  calderas  se  refiee,  los  progresos  han

sidp  ampliamente  detallados.  ‘  -
Se  han  .adoptado  para  los  diez  buques  de  combate  recientemente

encargados,  las  turbinas  Parsons  en  cuatro  ejes;  de  los  cuales,  cada
uno  monta  turbinas  paré  la  marcha  avante  y  para  ciar.  La  turbina

para  ciar,  es  independiente  de  la  de  alta  presión  para  marcha  avante,

que  va  en  el  mismé  eje;  ‘pero  las  de  baja  presión  péra  avante  y  para..

1.  .     •  ciar  están  c  mprendidas  en.  la  misma  envuelta.  Las  dos  turbinas  para

-  avanté  y  las  dos  para  ciar  ‘de  cada  banda  trabajan  en  series;  tanto
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para  uno  como para  el otro sentido de la marcha. Para asegurar  el
mayor  grado posible de la expansión necesaria para poca fuerza, las
turbinas  de  alta  presión para  la  marcha  avante  se  han  hecho de
mayór  longitud y se han suprimido las turbinas de  crucero.

A  grandes velocidades, el vapor pasa á. trabajar  en  las  series  de
aletas  intermedias de la turbina de alta, pero á poca fuerza es  admi
tido  en el extremo de la misma. Esta  disposición ha dado un  resulta
dó  sumamente satisfactorio en instalaciones para  motores eléctricos,
y  seguramente los dará también en  su  aplicación á  los  buques  de
guerra.  Tiene la ventaja esto  de  simplificar las  instalaciones de  la
cámara  de  máquinas y pesan un poco menos. La adopción de las tur
binas  para  ciar en los cuatro ejes facilita el manejo y además propor
ciona  mayor fuerza, ya que los cuatro propulsores funcionan en  este
caso,  en lugar de  sólo los dos de los ejes de las bandas. Las calderas
Babcock and Wilcox se  emplean en alguno de los buques y en otros
las  Yarrow, y es satisfactorio observar  que las  grandes  velocidades
logradas  se obtienen sin una presión excesiva  en  las  calderas,  que
tiene  tendencia á  disminuir aún más. En las Babcock, la superficie de
calefacción por unidad de fuerza es de 2 ‘/  pies,  y en las Yarrow de
de  2 ‘/2  pies2, la relación entre las  superficies de calefacción y de pa
rrilla. son para las primeras de 35:  1 y en las últimas de 60:  1, y por
tonelada  de  máquina se  desarrolla  una  fuerza de 13 caballos en el
eje,  lo cual es  sumamente satisfactorio.

Vemos,  pues, que los nuevo  buques prometen ser de lo más efi
ciente  bajo todos conceptos. No cabe dudar  de  que  hay  diversidad
de  opiniones, como hemos dicho ya, respecto á  las posibles ventajas
de  la mayor rapidez de  fuego obtenida  con la  artillería  intermedia
aceptada  por  otras marinas; pero conio es asunto quese ha sometido
á  estudio luminoso por personas de grandes conocimientos, debemos
aceptar  lo  determinado  por los tácticos del Almirantazgo. Subsiste
además  la protección por coraza; tanto el Director  de  Construcción
naval  Sir  Philip Watts  R.  C.  B.  en lo que se réfiere á  los buques,
como  el Vicealmirante, Ingenieró Oram C. B., en lo que  concierne  á
máquinas  y  calderas, hn  Çumplido con las  condiciones impuestas
por  los tácticos en  forma tl,  que las dos  más  principales,  esto  es, las
de  estabilidad  y  las  de  propulsión  habrán  de  resultar  seguramente
con  la  mayor  eficiencia posible.

PROCEDIMIENTOS PARA ASCENSOS.—(The Naval  and Military Re
.cord.—Andlisis de los procedimientos empleados en la Armada y  en el
Ejérci1o.—Cudl es  el mejor?—La diferencia  entre  los  principios  que
rigen  para los ascensos  en.la Armada y en el Ejército es con frecuen
ciamotivo  de conversaciones y preocupación cuando se reúnen pro
fesionales.  El procedimiento  seguido  en  el  primero  está  en  evidente
contradicción  con el  que  se  sigue  en el  otro; y lo primero  que  ocurre,
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•  naturainierite;  és preguntar: ¿qíiién  tiene  razón? Los  dos  rió puede
ser,  por lo tanto  cual  es el mejor procedimiento  Uno de ellos debe
ser  mejor  que  el otro  Lo que  sorprende especialmente es  que, no

•   existiendo en  la actualidad ni  la más  insignificante diferencia en l.
manera  de proceder de ambos institutos en otros  asuntos  de impor
tancia,  vayan a  diferir precisamente en este hasta el extremo de  que
sus  procedimientos respectivós para el ascenso  resulten exactamen
te  contrarios.  -

-  En la -Armada se asciende por elección á todos lósempleos, desde
hiférez  de navío hasta capitán de  navío inclusive; y desde  este  em
pleo  al de  cóntrgalmirante y demás categorías de aimiantes,  el  a
censo  es por  antiguedad  En el Ejercito se  asciende  poi  antiguedad
desde  segundo teniente hasta teniente coronel inclusive, y desde ese

•   érnpleo al de coronel, y á todos y cada uno del  generalato, por  elec
-         ción Como se  vé  son dos sistemas de proceder del todo opuestos. Se

entiende  por  ascensos por  antiguedad, el  de  los  oficiales segun  el
orden  en que figuran los nombres en los escalafones de cada emç leo,
que  quedafijadoén  la fecha desu  últiinoascéiisc. Ascenso por elec
cion  quiere decir el que se  realiza por  medio de  una junta de oficia
les  superiores con indiscutible derecho  para  buscar y escoger entre

•   -los oficiales más  jóVene  á  fin de  ascenderá  aquellos que  niás  les’
agradén,  colocándoles por encima de todos los demás. Este  es el ré—  -

-  gimen á  que está sometido un oficiáj de Marina  desde los princiios
de  la carrera, mientras  que en el Ejército este  sistema no rige hasta
que  se alcanza el empleo de teniente coronel.

Es  dificil comprender el por  que de estas  deferencias, tratandose
de  sericios  de corporaciones hermanas, y el por qué de los motivs
fundamentales  que  aconsejaron  su  adopcion  Las  circunstancias y
condiciones de capacidad comparada de cada individuo y los medios
de  lograr el conocimiento de  ella  por  quien  quiera que fuese, debe
ser  idéntica para ambos institutos, y, por lo tanto, si es bueno el sis
tema  para la Marina, ,por  que no adoptarlo también en el Ejercito°

Tal  vez sea mas breve tratar  de  este  as4into partiendo del hecho
•   reconocido,d  que el istema  que se  sigue eñ el Ejército resulta su

mamente satisfactorio para el servicio La certidumbre de una suerte
igual  para todos, próduce e  efecto. de  animará  los oficiales más jó—

yenes  al principióde  su carrera. Eñ el Ejército no se  encuentra ese
pequeño  tanto por  ciento  de oficiales, afortunados  successes, ni ese
amplio  exceso de chasqueados y descorazonados como sucede en la
Marina, y siendo  esto asi, ,qué  hay de recomendable en  el procedi
miento  empleado en Marina para que deba  adoptarse por  el Ejerci
to  En realidad, nada,  como puede  deducirse  analizando con aten
cion  procedimientos y resultados  El unico titulo que puede ostentar
el  sistema  naval  es,  que bien por la  aprobacion o por  la posterga
cion  continuada, se llega al resultado de obtener los mejores oficiales
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Pero  ¿es así? Vamos á  verlo. Paraello  nó  podem6shacernada  mé
jor  que considerar todos los defectos contenidos en el prócedimiento
de  la Armada. Aun cuando todo  sistema ha de tener álguna mancha
de  favoritismo mientras el mundo esté habitado por la frágil humani

•  dad,  vamos á  excluir de nuestros  razonamientos hasta el más peque
ño  átomo de sospecha de qtie tal mal  influya en  la elección, y vamos
á  conceder que todos los ascensos á ella debidos •están fundádos en

•  la posesión de aptitudes  superiores. Lo primeroque preguntamos es:
i.está  manifiesta esa  superioridad de aptitudes?  ¿Lo está por la ma
nera  peculiar, de  cada oficial de  ejecutar todos sus deberes y come
tidos?  Sin  duda alguna que  así  debería  ser;  y, sin  embargo,  nádie
sabe  cómo pueden averiguar los Lores del Almirantazgo, ó mejor di
cho,  el segundo Lord y su secretario,  que un  oficial es tan superior
á  los otros  que tengan que ir inmediatamente á empujarle para colo
carle  por  encima de  cualquiera  Otro. Esto  sólo se refiere á hEs as-

•  censos  desde  teniente  de  navío á capitán  de fragata, y desde  este.

•  empleo al de  capitán de navío.  Desde  alférez de navío á teniente de
nayío, la elección se  basa en las notas que merezcan los alféreces de
navío  en los  exámenes que  han. de  sufrir.  Antes  de  considerarlos
aptos  para  ser tenientes de navío,, deben sufrir  exámenes sobre séis

•  materias.  La primera de  las  seis  es  maniobra y  manejo de buques..
De  esto ha de examinarse también para pasar  desde  guardiamarina

¿1 alférez de navío. Los demás son  de  navegación y i1otaje,  máqui
nas  (termodinámicas y aparatos  motores y auxiliares); artillería (má
terial  de los buques, armas portátiles, ejercicio  de  cañón de torrés,
conocimiento  de  las municiones, instrucción de desembarco, ejerci
cios  de  compañid y de ártillería de  desembarco, montajes hidráuli—
cos,  organización, etc.); torpedOs fijos y ¿utomóviles con electricidad
práctica,  y «Materias generales» elegidas á voluntad. Estas comprexi
den,  entre otras, mecánica y calor, electricidad y francés. Todas estas..
materias  se  estudian, y los exámenes tienen lugar (según cuales seañ
las  materias) en el  Real  Colegio Naval de  Greenwich,  Escuela  dé
Navegación  de Portsmouth y Escuéla dé Artillería de  Whale Island,

Portsmouth.  Dentro de  stos  seis  grupos  puede  alcanzar  el joven
oficial de Marina una clasificación como  de  primeré,  segunda ó ter
cera  clése; por lo  menós ha de  ser  clasificado en  la  tercera  clase,
porque  si no, se le retira de lá Armada; pero esto es cuando después
de  tres  intentos no alcanza esa clasificación. El que llega á ser clasi-
ficado como de primera clase en las  séis materias (six oners le llamaa
los  ingleses), su nombre figüra, desde luego, en  relación  para el aS
censo, el que  consigue eñ seguida cólocándose por  encima de los dé
segunda  y tercera  cláse,y  con frecuencia  se  le  conceden  seis  meséS-.
ó  ud año de  antigüedad acompañados de  los  suéldos  atrasados co—
rrespondientes  á  esa  mejora. Esto  resulta  magnífico para  los  ‘siç
oners, y resultada  -muy bien  para  la  Armadá  si  de  ese  modo  sé  ásé
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guran  los servicios de tantos genios aparentes  Bajo el punto de vista
de  conseguir jovenes oficiales tan superiores, podrá parecer un des
cubrimiento de lo mejor, pero  nunca debemos  guiamos de la suerte
por  las apariencias...  .:  “  .  .  .•

Lós  Ah  Oners vieden á ser en  cada época un 15 0/  del grupo que.
se  presenfa, y el quear’incluídoen  ese número, quiere decir que,ó
se  es un  genio  natural’ indiscutible, (que és  lo  menos’frecuente) ó

-  •   .  (omo  sucedé genera1mént)que desamr1lan un trabajo de lo más in

‘tenso  é incansable, sin tiempo para ejercicios físicos, cón carencia de
sueño,  cbmidas hechas de  prisa  teniendo con frecuencia el  libro al
lado,  exponiéndbse á enfermar de  la’ vista,. (más  necesaria al oíicial
de  marino practico que  un  conocimiento profundo de  mecamca), el

-    -  uso  de  gafas en no lejano piazo,  salud delicada, cerebro sometido á’
excesivo  esfuerzo, con todo lo demas que de ello se  deriva

Añadid  á  esto, que generalmente esos  jóvenes  se  aislan de. sus
-  .  .       compañeros los demás oficialés,qúienes lés  llaman en tono de burla .los  perseguidóres de X (X—C’hasers) y pierden simpatías que nunca

volveran  a recobrar  Lo  que esto  representa  lo  saben muy bien los
oficiales  de marina Sin embargo, asi es como se  procede, y tal es la
süperioridad  en que se apoyd el Almirantazgo para haçer. su elección

para  el ascenso  Los conocimientos son todos teorices, la mayoi par-‘te’  de  ellds son cdmo engullidos después de hartazgo sin tiempo para
digerirlos  ó absorberlos.  Esto. es innegable. ¿Qué prácticas hán teni-  .

-do  estos jóvenes oficiales? ¡Cuánto ejr  o  sería, y más grato á los

demás,  ,esperar para ver los  resultados: que  los  sixoners- dan  en la  .

práctica?  Déseles un  poco de  tiempo para’ que  puedan olvidar ese

sobreexceso  de ciencia, y ellos vendran a un  buen nivel  La cdracte
ristica  por la que mas se ataca al sistema de ascensos de la Armada,•es  la-del apresuramiento del Almirantazgó para ascenderles, sencilla-.

1’:  nente  porque figuran n  una  relación; Téngase  presente  que  la cm-
‘rrera futura- de  estos jóvenes oficÍalesdependen tan sólo de esos seis
exámene.  El.poivenirde  cada  uno .de esos  sixoners  queda asegu
.;rado. Ellos y nadie más que elJos,’serán nuestros futuros almirantes.
Ningún  otro puedeeperaralcanzaresos’mpleoS.

-   ..           La opinión general de la Mnfina está unánimemente en contra del
•   ..,  .ascensopor  elección, y mientras que la superioridad dé conocimien-  -

-tos  que justifique esa elección, está fundada sQlamente en el sistema’

•      de- los  sixoners.  Uno dé.sus.inonvenientes  es  que mata toda  e.spe- -

ranza  y  ambicion en los jovenes oficiales que no logran mas clasifica
cion  que la de 2 a o 3 a clase  Esto no  puede  ser  razonable  Asi que

-.  -‘  .  volviendo á la  pregunta  que nos  sirvió  para  empezár, ¿Es esta .la
educación  más conveniente para obtener lós mejores oficiales? Bue

no  s profesores de colegio, si, tal  vez,  pero  no lograremos  aquella
ciase  de hómbres que han hecho tangránde  en la Historia el nombre
de  la Marina Britanica, ni  la  clase de personal que  debe tripular la



NOTICIAS.                  193

Annada  en el porvenir.  Lo que necesita  el  pais  es,  hombres en las
mejores  condiciones, y no enfermizas polillas de libros.

MARINA  MERCANTE

SUBVENCIONES MARÍTJMAS.-(De Le Yac1zt.-Hace dos  años que se
verificó un concurso en los Estados Unidos para  premiar la mejor me-

•         mona que desarrollase el  siguiente tema: ¿Cómo hacer progresar  la
Maninamercante  americana? Las respuestas fueron casi idénticas, .al
menos  en cuanto al fondo; las ideas emitidas están generalmente di
vididas,  hoy más que nunca, del otro lado del Atlántico; estas  ideas
son  las que  vamos á exponer:

«Actualmente, escribía el autor  de. la memoria prémiada en el cGn
curso,  las naciones extranjeras  conceden al  comercio marítimo un
auxilio  real bajo la forma de  subvenciones que varían de 25 á 75 pór
100 del precio de entretenimiento, por  el transporte de la correspon
dencia,  por  el recorrido de las distancias en millas; las  subvenciones
están  también basadas en el tonelaje ó en datos  de  diversas  clases.
Los  buques  extranjeros  así  subvencionados,  pueden  efectuar  los
transportes  con tarifas que serían ruinosas pará los buquesamenica
nos,  admitiendo que éstos  puedan pensar en competencias. El precio
de  construcción de un buque es  más elevado en América. En un as
tillero  británico, la construcción de un  buque •puede terminarse  en
mitad  de tiempo y por los dos tercios del precio que costaría en Amé
rica,  sin que desmerezca en nada la mano de obra.»

Lo  mismo en América que  en Francia, los astilleros en construc
ción  son bastante poco numerosos y alejados unos de otro; los traba
jos  son en  ellos insuficientes pa.ra asegurar  trabajos  permanentes á
los  obreros,  y lós ingenieros no tienen ocasión de construir  «por se-

•  ries»  como los ingenieros ingleses.
-           A continuación los remedios recomendados: «Lo que es necesario

•  y  súficiente, es mi  empuje, un  primer impulso que diera á  la Marina
mercante  amenicána una  legislación nueva;  progresaría en seguida
por  í  misma. Así como se  ha demostrado en los  países  extranjeros,
el  único  ejemplo que  debe  seguirse  es  la  creación de un sistema
cualquiera  de  subvenciones postales exclusivamente á los buques de
construcción americana y pertenecientes  á  compañías cuyos intere

•   ses  estuvieran en América, en la proporción de  los dos tercios. Las
subvenciones  deberian ser proporcionadas a la velocidad, dimensio
nes  y clase de cónstrucción de las unidades.»

Respecto  al personal,  el autor  •de la memoria que  considerámos
no  oculta que América tiene mucho que  hacer para  reclutar  las do-

Lxvii                                      13
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tadones  y  reducir las  deserciones que  sufren en  extremo. Deberiarr.
crearse,  según el citado autor,  escuelas de  navegación; y serípr—
ciso  no retróceder ante ningún gasto para crear una reserva de hom-
bres  para la Marina de guerra; desde luego en tod,ps los buques sub
vencionados,  todos  los  oficiales y  la mitad de la tripulación serían
necesariamente  ciudadanos americanos. «Io  tenernos reserva  naval

•   y si ocurriese una .guerra marítima, téndríamos  que  recurrir  á  «te
rrestres»  no acostumbrados al servicio de mar. Pagamos  anualmen-

•    te más de 200 millones de dollars á buques extranjeros para el trans
porte  de nuestras mercancías... Es preciso subsidios para  el  perso—
nal  y para  el desarrollo de la Marina...;.»

Puede  comprobarse, por la  rápida  exposición que  acabamos de
hacer,  que resume, repetimos, la opinión que prevalece en  los -Esta--
dos  Unidos, que la tendencia en América es llegar á nuestra  legisla..
ción.  Nosotros no la encontramos bueña, y,  sin embargo, nos es .difí

-           cil buscar  otra mejor, puesto que, lejosde  criticarnos, se  nos  imita..
Es  que la concurrenciamundial  exige  qúe  el  presupuesto  nacional
contribuya,  en todos los paises, ‘á la prosperidad del comercio man-
timo. La Marina mercante no puede vivfr sid auxilio; los americanos lo
admiten como nosotros.

MISCELÁNEA

REGATAs DEBILBAO.—El ReaÍ.Sportipg. Club de Bilbao, fiel á  sus
•    racliciones y costumbres de tod os. los uños, organiza para este .vera-

no  interesantes regatas  que se correrán ;en:los primeros días del mes
de  Septiembre con arreglo al prograi-na siguiente:

Día  3.  Regatas internacionales para yates de6 á  15 metros, cons
truídos  con arreglo á  la fórmula inte,rnácknal de arqueo,  á  la  de  la.
Sonder  Klasse y para los autigos  yates de  la. Federación  española
de  Çlubs náuticos.

Días  5 y  7.  1a  y  2a  prueba  de  la  regata, internacional, de las
copas  del Rey y de.la Reina para yates- Sonder Klass.e y  premios ‘de-’
1.000 y. de 500 pesetas de  S.S.  M.M. y otros premios metálicos.Día  8.  Regata internacional á la vela -y  dentro  del, puerto  para.

yates  peqüeños y Sonder Klasse. Premio un objeto de arte.
Día  9.  Regatas  internacionalés  para ,yates  de  6  á  15 metros-,

Cinco  premios métálicos y otros tantoá ‘objetos de, arte  y  ótros  dos
premios  en diñero y una  copapara  -yates especiales.

Día  .10.  Regata  crucero á Castro Úrdiales, para todos  los  yates



NOTICIAS  . 195

que  hayan tomado parte en las de la Semana Náutica de Bilbao. Copa
de  S. M., de Castro Urdialesy  1.000 pesetas.

Además  organizará regatas á vela y remo para las embarcaciones
de  servicio de los buques de guerra que visiten el puerto durante  la
semána  de las regatas.

El  11 de Septiembre S.S. M.M. harán la distribución de  premios
y  se  correrá una regata de balandros modelos, otorgándose un  pre
mio  de  honor  de  S.  A. el Príncipe  de Asturias y varios objetos de
arte.

1
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(SedarS  cuenta en  esta s*eceidn de  las obras  cuyos autores  6 editores remitan un

ejemplar  al Director para  la biblioteca de la Redacción de la Ravisr..)

La  campalia del Rif Origen, desarrollo y consecuencias, potE.’ Gallego.

Un  distinguido oficial del Cuerpo de  Ingenieros militares, el fas
trado  capitán D. E. Gallego Ramos, ha  tenido la  feliz idea de  reunir
en  un voluminoso tomo sus  impresiones y estudios acerca de la caln
paña  qué acabamos de sostener  en  la  costa Norte de  Africa. La cir
cunstancia de haber  hecho la guerra á las inmediatas órdenes del ge
neral  en jefe, le ha permitido. al autor  recorrer  el teatro de  operacio
nes  en toda  su extensión, tomarparte  en  muchos  de  los hechos de
armas  librados duránte ellas; y acumular los datos y  referencias ne
cesarios  para  que sus juicios tengan sólida base en  que apoyarse..

•      Dividido el  libro en  tres  partes,  la  primera  está  consagrada al
examen  de  la  política- que  hemos  seguido  en  Africa durante  el  si
glo  xix, y al de  los  cambios y  mudanzas  que  en  ella hemos  tenido
que  introducir, como consecuencia de las  variaciones de criterio ex—
‘perimentadas  en  el transcurso  del tiempo por propio impulso nues

•    tro, ¿5 por  el influjo -ejercido sobre  nuestras  tendencias, aspiraciones
y  deseos, por  las  tendencias, aspiraciodes  y  deseos extraños á  que
no-hemos  podido sustraernos,  como le  ocurre  siempre que no ejer
cen  sobre  los  demás la  preponderancia iñdispensable  para  que  su
acción  ejecutiva sea  siempre tan  desembarazada y completa corfio lo
reclame  y exija su propia conveniencia.                -

En  sucesión metódica y  ordenada analiza en  esta  parte  del libro
los  pactos celebrados recientemente entre Italia, Francia, Inglaterra y
España;  la actitud  de  Alemania ante  el acuerdo  de  las  tres  últimas
Potencias;  el resultado de- la  Conferencia de Algeciras y el reconoci
miento  de nuestros  derechos históricos y  geográficos, para  desarro—

•

.Jír’
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llar  una  accion expansiva eficaz en  la opuesta  crilIa del  Estrecho,
donde  asienta y vive  un puebló tenido  por  muchos  como caduco y
deleznable  que posee en reaiidaçl energias y condiciones de defensa
extraordinarias,  capaces de esterilizar el esfuerzo de los que se aven
turen  á suconquita  iii  hallaise  dotados del vigor querequiéré  em
presa  de tanta monta, y sin haberse previamente prepardo  para ello.

Sirve  de  complementó á cuanto con este  extremo se  relaciona, la
expcisición del cambio de orientaciones en nuestrapolítica marroquí,
y  el relato de nuestros  primeros actos de penetración en Marruecos,
así  como la revista que pasa álas  dificultades que sucesivamente se
fueron  presentando para  el libre ejercLcio de una funcion propia, que
a  nosotios  nos parece  espontanea y natural, pero que no es  de igual
modo  apreciadá por  los  países á quienes afecta,  de  un modo más ó
menos inmediato 6 directo. L  existeácia  dejas  Compañías mineras,
la  sublevacion de las cabilas contra el pretendiente, sus preparativos
belicosos y el acto  de  hostilidad que, costó .lá vida  á  tinos  cuantos
obreros  españoles, sirven de coronamientoá  esta primera parte.

La  segunda; consagrada al estudio del desarrollo 4ç ‘la  campaña,
difiere  porcompleto de la primera, y es  en realidad ia  que  imprime
carácter  á  la  obra, y la que debe ser leída con más atención porlos
que  desean conocer el problema desarrollado por nosotros en el  Rif,
en  su aspecto puramente militar. Su  principal  objetivo  es  dar  una
idea,-sucinta  y breve, peró completa yexacta,  de las operaciones mi—
litares.  y disipar las nebulosidades que envolvieron el espíritu  públi
co,  más  que  por málicia, por  ignorancia dé los que tomaron parte á
su  cargo lapenosa  y difícil,.tárea de describir sucesos que no presen
ciaron  ó que vieron á través de sus prejuicios y envueltos entre bru
mas  lejanas cganto se relacioda con la acción militar. Desdé  que  se
disparo  el primer tiro el dia 9 de Julio hasta el 27 de Noviembre que

•                         ; se  presentaron  al  General Marina varios jefes  cuatro Caides soli
•  ‘-•   ‘.;  .  .  citando ponerse bajo la protección de España, está  consignado en el

-    ‘        libro. En.susdivérsos  capítulos estudia las. bases-de operaciones, los
incidentes  del  10 al 18 .de Julio, la llegada; de  refuerzos, los  ataques
del  18 af  21  del  mismo mes y:los combate  del 20, 23 y 27, con las

consecuencias  áqué  dieron lugar y. las  determinaciones que  motiva-
•  •.  .  .     .  ron.  El paréntesis  de Agosto, la organización del  ejércio.  de  opera

dones.  y. el desarrollo dél nuevo plan, con los combates á  que su eje
cucion  dio  lugar  en  Taxdirt, Zoco del Had, Hidum, Tauima, Nador,
Gurugú,  Beni-buifror, Ulad, Nador, Setuatylos  mil incidentes  mili
tares  ocurridos  durante’ todo  el  tiempo de”la ‘guerra, son fielmentereferidos,  haciendo de paso  atinadas  consideracioiies que  guardan

estrecha  relación  con  los  hechos  que  examina, terminando con un
resumen  de las enseñanzas que le  sugiere la  campaña

1.        . La  tercera parte, dedicada al examen de las  consecuencias  de  la

guerra,  es mas breve  Los tres  capitulos que  la  integran  contienen,
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sin  embargo, materia bastante para despertar la curiosidad del lector,
puesto  que,  además  de  hablar de,! coste aproximado de la campaña
y  de la ocupación, de lo que vale el Rif y de los proyectos que sobre
l  se acarician, habla del porvenir de Melilla y  del  rendimiento que
pueden  proporcionar á  España los territorios ocupados, terminando
en  un cuadro de honor  formado con  los nombres  de los generales,

•       jefes y  oficiales muertos  gloriosamente en  el campo de  batalla ó á
-consecuencia de las heridas recibidas durante la campaña.

Tal  es, en  síntesis, e! libro  del  capitán  Gallego. Aflnque escrito,
sin  duda, para historiar, en primer  término, las operaciones realiza
das  en tierra por las fuerzas del Ejército y con el  sano propósito de

•      desvanecer errores de apreciación y de  concepto hondamente arrai
gados  en él espíritu de  ciertas clases  sociales, diseminados por  sus
páginas  se  encuentran algunos  renglonés  que  recuerdan el désem
barco  de la marinería en Melilla el día 23 de Julio; la participación de
nuestros  cruceros y cañoneros en  los cáfioneos sostenidos durante
los  meses de Agosto y Septiembre  sobre Nador y Benisicar; la pre
sencia  de la lancha automóvil del Carlos y y de los  botes  artillados
del  Princesa en Mar Chica; el  esfuerzo  realizado- para  trasladar  á
-ella  lalancha  Cartagenera; la participación de la flotilla en las opera
ciones  de Quebdana y la cooperación de la escuadra  en las  de Tres
forcas.

En  el capítulo XV, uno  de los  más- interesantes y extensos  de la
obra,  en la parte  dedicada á hacer el resumen y deducir las énseñan
zas  de  la guerra, dedica uná  página entera á comentar la  colabora
-ción  de la  Marina militar, á  la  que  prodiga  elogios  que  vivamente
agradecemos,  por la manera cómo ha cumplido con su deber durante

-     la campaña. Muy grato nos hubiera sido vér  que el  autor estudiaba
-   con alguna  más  amplitud las  operaciones navales,  dedicando á  su

-exposición y examen uno ó varios capítulos.  De  este  modo el  libro -

-        -resultaría aún más completo y respondería más cumplidamente á los
-  laudables  propósitos del autor.                      -

Escrito  con la- corrección de  estilo yseveridad  de  lenguaje que
mejor  se acomoda á la índole  de  esta  clase  de  obras;  impreso con
pulcritud  y esmero; ilustrado con gran número de croquis que facili
tan  la  comprensión de  las ideas  expuestas en  el texto, resulta una  -

obra  interesante  y seria que merece ser leída con  el  debido deteni
miento  por  los que aspiren,á conocer las circunstancias que nos han
impulsado  á  desarrollar  nuéstra  acción militar erie!  Rif, la manera
cómo  lo hemos hecho, lo que son las comarcas visitadas y ocupadas
por  nuestras fuerzas y la  conducta que  debemos seguir para dilatar
nuestraesferáde  influencia en aquella parte del Imperio de Marrue
-cos, explícitamente puesta bajo nuestra tutela - por  el acuerdo unáni—

-  me de las naciones europeas.  -           -
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Por  el  Teniente  de  navío

D.  JUAN CERVERA VALDERRAMA

ACE  un mes que observo desde mi diminuta
atalaya  los movimientos de una  poderosa

‘‘  M  división de laHornefleetque ha:venidoáes-:
 tas rías, de clima menos ingrato que el desu

•   •base de operaciones, á  practicar ejercicios
márineros,  tiro y pruebas de velocidad

1  ‘  La cuestión  de detalles á  que  me  he dedicadó  con pre
ferencia,.ya  que las  características y descripción de los bar-

•  •‘  .‘cá  están en  cualquier  anuario. y con toda la ampliación que.
désee  el  más  exigente en el Naval Annual,  tieñe importan-

•    . ‘cia. Es lo..q.ue el uniforme y disciplina interior  en el militar,
yda  ‘idea muy aproximada  de la moral  de las flotas  del ca
ááter  de sus jefes y del espíritu .que anima á los tripulantes..

Así  hémos  podido  observar, los que  de detalles nos ocu
pamos,  cónioel  crecimiento de la flota  ínglesa, más allá de

Tós límites que  la riaçiót’ puede  soportar  sin esfuerzos extra
•dinarios’.lia  ido  borrando  de  las  dótaciones au&la  fiso

idinía  dé  prirporosa pulcritud  y aseó  que  hacía incompara
TOMÓ LXYfl •  .  ..  •  14
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bIes  a los marineios bratanicos,  y  como, a medida que  Ale
mania  fue  poniendo  su alma  en el porvenir  de  la flota,  se
fueron  mejorando  los símbolos  de  disciplina exterior  hasta
ganar,  año .ras’ año,  el primer puesto en el  stand de las do
tadons.

Y  es que,  á poco  que  profundicemos  en  la ética de los
puçblos,  aparece  su estado  social en el verdadero  aspecto
desprovistos  de  cortinajes y adornos,  .desnüdos, on  toda  la
crudeza  del naturalismo,: tal -y como nosotros, más verídicos,
menos  artificiosos y más reales-lo heruos presenadó  siempre.

Siñ  embargo, el  asPecto. exterior  de la. flota: inglesa no
puéde  aún  ca1iicarse de -malo, ni’ siquiera de  mediano,  aun—
que  haya  hoy otras  que  se  presenten más agradables  á la

vista  y éon  detálles más uniformes y  correctos.  Es. tan grañ’—
de  esta manía,  que  nada de  extraño  tiene  que  marinos, afi-.

:  cionados  y  gente  ajena  á  la  profesión  hayan  tenido  que
-  .       sentar. plaza en sus  bordos, y que  todo  el oro del mundo  a

baste  para, sostener  el rango..
-  ‘.  ‘  Los  barcos  de la escuadra  que  tengo  ála  vista-y de  que

-  -     - .vby  á ócúparme,  están pintados  con  dos  tonos de gris.  Los
acorazados. y crúceos  de  gran  desplazamiento. acentúan un
tinté  iiégro  verdoso, mientras  que  los- avisos y cruceros más  -

pequeños  cláréan, domijjando  el fond6  blanco. Todos están
pintados  desde  el tópe  á la  línea, de  flotación, sin  ceñidura,

-   ,  ,  -  ‘  -  verduguillo,  adornos  de  extremidades, brillo de  metales ni
-nota  álgdna  que  haga  carniar  la tonalidad  del  color militar’

-  que  le  da cieto  aspeéto lúgubre  y. guerrero.  -

-    “El color gris  es, indiscutiblemente,  de.gran  eficacia ‘para
restar  jSibilidád á  los barcos. No solahiente los hace.menos  -

visibls,  particú1areflte  cüando  se proyectan sobre la costa?
siiio  que  disminuye  él  tamaño  aparente,  con  especialidad.

-  -  .‘.    -cuando se les’ éxamina  .dedé’  alguna  altura  aunque  sea, la,
relativamente  pequeña  de los puentes de  los barcos

Los  he visto entrar  en Vigo con tiempo claro y atmosfera
diafana  y con  horizontes  acelajados, y,  al  mirarlos, se  han
proyectado  en las altas y rocosas  Cies y en las brumas sobre
el  horizonte  Pues bien,  como la  atmosfera  no  este diafana,
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á  7  mUlas no  se  distinguen  los  cascos, confundidos  con  la
•  tierra  y el celaje. Particularmente,  cierto día que  estando en

•  compañía  de algunos  oficiales del  Urania entró el crucero
Shannon, insignia  del contraalmirante jefe de  la segunda es
cuadra  de cruceros,  no  pudimos distinguirlo hasta estar pró
ximo  al bajo  de la  Borneira, y allí nos hicimos cargo de que
tal  hermoso barco (14.600 toneladas) tomaba el puerto, porque
comunicó  por elflashingcon  el viçealmirante jefe de  la  flota.

Estas  luces de  arco, ó flashing signals, como  las  llama
con  propiedad  el  «Manual de Maniobras», de uso en la ma
rinería  de la flota, es un  adelanto  del sistema de  comunica
ciones  á  distancia. Son sencillos  proyectores  pequeños, con
el  haz mu  disgregado  por  cristales planos, que  tienen  un
aparato  de destellos.  Pero lo particular  no  está en el aparato
en  sí, que  lo tenernos á bordo  de nuestros buques  con colo
car’ el  cristal plano  á los proyectores, sino  en la oportunidad
de  emplearlos durante  el día  y  en  la  combinación  interior,
al  objeto de no  producir  el haz  paralelo del  proyector  ordi
nario,  que  es poco  coiiveniente para  guardar  en  secreto la
pósición  de la flota; porque  es  evidente,  que  cuando  fun
cionen  los  1O& proyectores  contratorpederos  que  posee
esta  escuadra,  no  puede  pasar desapercibida  en un  radio de
muchas  millas y pierde el  coeficiente  estratégico de la invi
sibilidad  á veces tan necesario.  Los ingleses hán  estudiado y
estudian  con  gran  precisión y  cuidado todo  lo relativo á se
ñales,  en  lo que  tienen  tal práctica que  se  hace dificilísimo
seguir  la  conversación  con  las  lámparas  de  destello á  los
hombres  que no  están ejercitados en su sistema. Un almiran
te  inglés ha  dado nombre  á  la aplicación del alfabeto Morse
á  los  destellos luminosos, y otro  á la  instalación eléctrica en
topes  y cofas. En la  actualidad se  instalan  faroles de deste
lbs  en los topes dé los  palos, en las  cofas, en las extremida
des  del puente y do  quiera hay  un  punto  más  visible.  Son
faroles  de  destellos las luces de  posición en escuadra que  se
ocultan  ó alumbran  á  distancia por  el’ procedimiento  Scott,
las  luces  de  almirante  á popa,  y las que  para  marcar  su si
tuación  en  el puerto  ponen  en las cofas bajas.
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Por  cierto qúe, para  marcar la  función  del  almirante de
la  flota, han  suprimido los alemanes, con muy buen acuerdo,
por  inducir  á  error á los barcos en movirnientolos  faroles en
las  cofas que llevan todas las marinas, y ponen en su  lugar, ‘á
lb  largo del palo  y tan bajo  comó permiten las  süperestruc
turas,  cuatro  luces verticales, alternativas,’ verdes  y blancas.

Otra  innovación  en  el sistema de  señales de noche qué,
indudablemente  aumenta lá  claridad  de las comunicaciones
consiste  en asociar  dos faroles Scott al  mismo mánipulador.
Tales  faroles los llevan en las cofasbajas  y separados uno  de

-  otro  harizontalmente,  de  modo  que  se  perciban  con  inde
pendencia  los destellos simultáneos.

Ya  me he  ocupado en otra  ocasión  desde  la  columnas
dé  la  REvIsTA, de las señales  de .día.  Los  ?delantos moder
nos  han  aumentado el sistema de.comuñicaciones  por  ban
deras,  por  la necesidad de trasmitirse los matalotes,  eñ cada
momento,  su  posición  con  respeéto á  máquina  y gobierño.
Sólo  de  este  modo  pueden  precisarse  tanto  las distancias,
que  he visto  fondear  á  la  segunda  división  de  acorazados
haciendo  la entrada  en dos columnas y á distancias cerradas
de  dos cuerpos de buque.

Al  hablar  de esto, tengo  que fijarme en la  estructura  del
-  aparejo.  Los ‘palos son bajos, terminando  en  éofás cubiertas

r  cerradas  para  procurar la  mayor  tranquilidad  á los  óbser
vadores  del tiro,  único ‘objeto con que  hoy  se colocan estas
plataformas.  De  ellas han  desapárecido los cañones,  proyec
tores  y artefaétos guerreros,  sustituyéndole;,al  vez, pues por
muy  tapadas  no  s  ven,  los manipuladores  eléctricos  de lbs
aparatós  «EolIow the  pointer»,  de que va provista la:artille
ría..  Las complicadas  antenás para telegrafía sin hi.los, que en
los  aparatos  Marconi es  doble,  obligan  á  colocar  altísimos
masteleros,  que,  i  dudosamente  améntan  el  tadio  de ac
ción  de la  onda,  prodnicen indudable claridád en, las transmi
siones,  alejando los’ condénsadores aéreos  de  las masas me
tálicas.de  baico.  TaLmáraña  de  alambres, guías  motones
aisladóres,’ hácen  un  fécto  curioso y dan alguna -novédad á
la  estética de  estas buiie.’  ,  “  ““  .‘-.
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Se  han  suprimido  los picos,  hasta en los crucerps del  as
pecto  exterior  de nuestro  Vizcaya, que siempre  los llevaron.
La  bandera  se iza en las astas de popa,  tanto.en puerto como
en  la mar, con  objeto de no  enredarla  en las antenas, y  por
igual  motivo he visto qu.e han  suprimido  el  ttadiiopa1  ga
llardete  que  fué, durante  dos  siglos, distintivo de  buque  de
guerra  y señal  de  mando.  Unicamente  flotan  en los topes,.
siempre  en  el palo de proa,  las insignias, para las que  llevañ
por  encima de los  Scotfs, astas  dedicadas  exclusivamente á
lás  drizas de  las insignias. Son grandes banderas  que se  ven
á  mucha  distancia, dominando  por  encirna  de  los topes de
todos  los barcos, y destacando  sobre  el  azul del cielo la ro
jiza  cruz de  San Jorge  en el campo de armiño..

Las  vergas  de señales  son  dobles,  y  están  pobladas  de
drizas  para facilitar la trasmisión  de largas  comunicaciones.
Las  drizas han.aumentado,  pero observo  que  no  comunican
con  gran  rapidez.  En los faroles  van  los  diminutos  telégra
fos  que  para  indicar los cambios  de  régimen  de  las máqui—
nas,  usan desde  hace algunos años  los barcos ingleses,  y las
pirámides  indicadoras  de los movimientos  del  timón en au
xilio  de las  pequeñas  señales  conectadas  á  las  nuevas que
guarnen  en el palo de  popa, y cuya  eficacia por  lo poco vi
sible  y  por irregularidades  d  funcionamiento,  deja que  de
sear.  Esto es  lo único que  para señales lleva el palo de popar
pues  instalado á  proa el blindaje  que  sirve  para  proteger  la.
dirección  del barco  en todo orden  de ideas, es  allí, en el ce-.
rebro,  donde  se  dan  órdenes á  la máquina,  se  regula  el tiro.
de  las baterías y también el almirante regula  los movimien
tos  tácticos de su escuadra.

No  se comprende  á  qué principio  orgánico  obedece  esa
división  que,  copiando  con  poco  sentido  l)rácicO,  de  los
franceses,  hemos  establecido nosotros entre la máyoría  de la
Escuadra  y la dirección  del buque  almirante. Porque  es per
fectamente  lógico que  el almirante nó  sóló dirija  su buque,
sino  que  al  di.rigir los movimientos  de  suyo,  regule los de
su  Escuadra,  teniendo  capitanes  que  con  conciencia  de su
obligación  y conocniiento  de  la táctica, sean  algo, más  que
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cigos  ejecutores de lo  ue  ordeia  la  banderita.  fs  induda
ble  que  el  puesto  del  almirante  en  todos  los  movimientos
de  la flota debe ser el  puente de navegación; lo contrario  es

-      error táctico gravísimo, que  puede originar  el fracaso de una
-       flota; y el  comandante  del barco insignia, no puede conside

rarse  sino como el primer ayuddnte de su  almirante,, siendo
tan sabio en esto el espíritu de nuestras ordenanzas, que  huel
ga  copiar de las Escuadras  francesas  la  banderita  de inteli
geñcia,  la señal en el  palo  de popa, lá toldilla Sancta-Santo
rum  y otra  pórçióri de cosas  con las que hemos  complicado
la  dirección  de  los  barcos,  y,  lo  que  espeor,  la  idea de  la
disciplina.

Las  escalas son  dos á  cada banda;  á proa  para la tripula
cón,  y á  popa para  la oficialidad y  personas de preferencia.
No  se pone ya la bombillita  eléctrica en los  portalones, sino
una  serie de bombillas que  alumbran  á  giorno toda la esca
la,  teniendo  observado que  los barcos que llevan almirantes,
soñ. los únicos  que  mantienén encendida  toda  la  noche esa
luminária,  como  para  indicar  mejor  su  posición  entre  la
flota.  Durante el  día guarnen  esas  escalas nagnificas  cene
fas  blancas, haciendo  la entrada tn  elegante como es  hábito
entre  los ingleses.  .  -

•  Sobre  la obra  mueda  van  abatidas  las redes de defensa

çóntrá  torpedos,  povistas  .de gruesos botalones con motone
ria  espécial de acero  y cables  guarnidos á  :tornos eléctricos

•       que facilitan su maniobra.  Estas redes se tienden y se abaten
en  pocos minutos,  siendo  curIosa su manióbra,  cori, que nos

•    admiró un  día en el crucero  Shannon.
Se  han  suprimido, por  innecesarios, los vigilantes de  los

portalones.  Realmente nose  comprende qué papel desempe
ña  el  pobre  soldado,  con  la escopeta á  cuestas día y noche,
para  guardar  la puerta  de. una  casa  que  tiene centenares de
ventañas,  y viene á  mi memoria  aqúel chusco del  Suizo conla  lanza, que  pusieron  á la  puerta del palacio ducal pará. fas

tidiarlo.  En los portalones,  hay á modo de policías, con  una

fusta  en la  mano para i5oner orden en las embarcaciones que.
atracán  á las escalas, y la guardia  interior del  barco  se háce
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n  las extremidades; un  vigilante armado  en el castillo para
guardar  á la gente,  y otro  en la tolda  ó playa de popa,  para
avisar  de los movimientos exteriores. Además, los timoneles
tienen  tubo acústico y teléfono para comunicar al sargento ó
cabo  de la guardia  las  embarcaciones  que  se  acercan ó los
movimientos  de los barcos en bahía.

Entró  también en la flota inglesa el furor de  cambiar  los
uniformes.  Los soldados que  hacen l,a guardia  y que  consti
tuyen  como en nosotros,  la guarnición  de infantería dl  bar
co,  no  visten como antaño  con la chaqueta colorada  y aquel
gorrito  de cuartel  tan típico; han adoptado un uniforme bas
tante  parecido  al de nuestra  Infantería de Marina, con gorra
de  plato  modelo  japonés, que tan de moda se ha puesto des
de  que  los nipones con  sus acorazados impusieron  la ley en
el  Oriente,  pantalón  de franja y chaqueta  azul obscura.

Las  embarcaciones  menores no  han  perdido  nada  de su
tradicional  esplendor.  Obedece  la  uniformidad  que  se ob
serva,  en primer  término, á  que proceden todas de la misma
fábrica,  obra que  debíamos haber hecho  nosotros há mucho
tiempo,  especializando uno  de  ]os  arsenales  para  construir
todos  los bótes que  necesitara la Marina. Algo se intentó  en
este  sentido,  Ilegándo, no  á  la unidad  del  constructor, sino
.á  la uniformidad  de modelos,  que  es como  tomar  el rábano
por  las hojas, porque  ni se atiende á las necesidades especia
les  de cada barco,  ni se nota  en las  embarcaciones  ese sello
de  igualdad  que  caracteriza  á  las  que  en  estos  momentos
cruzan  incesante  por  la  ría y  tan lucido  papel  representan
ante  los milláres de españoles cue  á  diario  las  miran desde
el  Berbés.

No  se trata,  pues, de que  los botes sean todos del mismo
tamaño  y  con arreglo á  modelo;  esto es un error,  porque los
botes  deben construirse,  hoy  más que antes, apropiados  á la
clase  de barcó y al  lugar de que  dispone  para  estívarlos en
fácil  maniobra  y sin estorbar al fuego de la artillería. Se de
sea  que  todos los botes  lleven  el  sello  del  mismo maestro,
de  los mismos operarios  y de  idéntico sistema, y esto no. se
4ogra  sino  ordenando  que  sea  único  el  arsenal  donde• los
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barcos  teemplacen sus embarcaciones meno.res Gén lo cüal
•     además de la  economía que provee  la  unidad  de  proceden

cia  en .modelos, planos, maquinaria,. etc,  se logra el  progre
so  en él  arte y eñ la mecánica, ya que  esos  esecialistas.co;
piarían  siempre los adelantos, y hasta  idearían  mejoras  qúé
les  enseñase la práctica  de pruebas y  algún  que  otro viajé á
los  principales astilleros y centros  de información.

•       Las vedettes  han dejado  de ser  elementos de  defensa,
pasaron  ál  renglón  de  artículos  de  comodidad.  Son muymarineras,  largas, con cubierta  cerrada, cámaras  de  cristales

para  la oficialidad, máquina  estanca; á proa un  pequeño  so1
tado  para  utilizarlas en expediciones lejanas, y no  tQdas ro
vistas  de instalación para  artillería. El  gobierno  está, . gene-

•        ralmente, á. popa, para  evitar largas trasmisiones de  guardi
nes,  yal  lado del. timonel el timbré 6 teléfono de  la máquina.

No  se  hablé;  marchan  á  gran.  velocidad  á  la  orden  deltimbre,  y están preparadas  de. modo  que .. las  grúás  ‘de  los

acorazados  puéden  enibarcarlas  y desembarcarlas  encendi
•  •.•  das  y  con  todo  e! repuesto de  carbón, agua y tripulación  .á

bordo.  .             .•

•      Vi moverée los barcos .varias veces  y  entrar  y  salir  de
•      Vigo,, corno  si fueran pequeños  vapores de los que  atracan

al  muelle  de  hierro.  Fondean  siempre  en  marcha  avante,
•        para dejar  caer el  anda  á  la señal del almirante en sitio  ma-

•    •  teniático  y conservar la  formación; No.  mueven  las  máqui
•      nas • para  retárdar  el  moVimiento de avance, hasta que  han

filado  la  cadena necesaria conforme se les ha  mandado  por
señal.,  y no  descomponen  la formación  hasta  que la  marea,
el  vientoó  las influencias exteriorés  comienzan á  actuar  so
bré  ellos. Levan todos al mismo tienpo,  y al  mismo tiempo

•  •     se ponén en movimiento,  dentro,  naturalmente,  de una lógir

ca  ordenación  del álmirante,. que  pone  en  marcha,  primero,
los  cruceros rápidos,y  luego los  acorazados. He  visto cómo
una.división.zafaba  los giratorios  á la  señal del  almirante,

•      levába’y se ponía en marcha sin  entorpecimientos. Y aunque
•á esto ayudé  mucho  el sitema  .de  anclas. sin  cepo, las már

quinüs  del evar  apaatosdé  conexión fáciles, los.hermo



DETALLES 217

sos  escobenes que  tragan  las cadenas para maniobrar  dentro
con  seguridad, y  algún detalle  que  al  trasladar  á estas cuar
tillas  se me escapa,  no cabe duda de que, sin fondear y levar
muchas  veces y sin un  hábito  muy grande de, tales faenazas,.
no  podrían  realizar los  movimientos  matemáticos  que  nos
llaman  la  atención.

Es  hoy  el pueblo  inglés,  como en los  días  de la  Marina.
de  vela, marinero  por excelencia; y al manejar  de las’ brazas
y  velas del pasado, han  sustituido el mover  las masas enor
mes  del  presente con  aquella  puntualidad  q’ue  inspiró tal
terror  en el  áninio  de  Villeneuve  como para  hacer  decir á
doctos  historiadores que  la batalla  de Trafa]gar  no  la ganó
Nelson,  sino, la Providencia  Divina,’ inculcando en cada uno
de  los ingleses  l  hábito al  mar, el  gusto  por  las  cosas de
mar  y las costumbres.marineras, haciendo  de cada navío una
perfecta  máquina  en las que se  cernía el  arte,  utilizando to
dos  los encantadores atractivos para  subyugar el valor indó
mito  de sus contrarios.
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RAZÓNES Y PROPORCIONES

(Continuación.)

III.

De  los hechos  consignados anteriormente  se deduce que
la  causa de los retrasos y  de  las  perturbaciones  en muchos
servicios  navales hay que  buscarla, porque  allí se  encuentra,
en  la  organización miiiisterial y  en’ los  presupuestos.

En  Marina,  sin  temor  á  error  ni  á  condenación  justa,
puede  asegurare  qe,desde  sabe Dios cuándo, no  ha existi
do  verdadero  presupuesto.

¡Herejía!
Tal  es  la voz que,  me figuro, levantarán  algunos.

•  ¡Impostura! ¡Falsedad!
Seguirán  diciendo  otros.

•  Y quién sabe, si acentuando la nota llegarán  todos al tole,
tole,  como final de sus  argumentos.

Pero  yo  completamente convencido y colocado én  terre
no  firmísimo, con  toda  tranquilidad  proclamo, declaro y ra
tifico  lo otro:  que  no hemos  tenido presupuesto.

Porque  un  cosa  es  un  cuadro  con  un  cualquiera  mon
fado  á cabállo y galopando,  y otra  cosa es y será siempre el
retrato  del conde-duque  de  Olivares,  de  Velázquez, pongo

por  ejemplo y caso.  •
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•           Un presupuesto  no  es una  correlación de cifras  ordçna
das  en columnas  y  separadas por  capítulos,, artículos; con
ceptos,  suboncepts,  etc.,  si todas esas cántidades représen
tadas  por las cifras no  responden  á  un estudio  previo, á  un
cálculo  científico;  si  no  tienen  una  razón  completamente

•         fundada para  su existencia.
En  los  presupuestos  que  tw  téngan ese carácter,  habrá,

corno  en el ejemplo  propuesto del  cuadro, caballo bien  pin
tado  con  airoso ginete  encima sin parecido a  Olivares,  pero
la  vera efigie: de  nuestras navales  necesidades traducidas en
números,  los resultados de un  cálculo çientífico en las cosas
que  no  son fijas ó reglamentarias, eso que  es la sustancia, ‘el
alma.  dé un  presupuesto,  eso repito  no  ha xitido,  ha  mu
chos  años,  en lbs nuestros.  .  .  .

Y  como el  prsupuesto  de gastos de  la nación,  terso es
pejo  en que  se miren  sus necesidades y  obligaciones, . debe
reflejar  exactamente la  imagen de  nuestra situación,  porqué
de. otro  modo nos engañamos,  de otro  modo, pintamos figu
ras. qué  no son ni  pueden ser  retratos cuyo  parecido  sea  el,

-    .  ipás  exacto posible  con los originales ‘que  iiecesitamos,  de
ahí  ,se deduce  como. consecuencia final, que  si nunca  se  h.a
hechó  eso, nunca hemos  tenido verdadero, presupuesto,

Quod  erat demonst,andunz.
Piueba  decisiva de  cómo hemos obrado  con  muchísima

frecuencia,  puedo  presentarla en cuestión apreciable  á  sim

ple  vista por  todo  el  mundo.  .  .

Los  edificios de la Marina,  fuera de lbs  arsenales,  alefl
algunos.  millonés  de pesétas. No son obras  de hoy, muchos

son  construcciones de .un ayer  de gloria,  cuya  luz  aún  vis

lumbramos  comd  las melancólicas  iluminaciones  crepuscu
lares  del .ocaso de  aquel sol que  nunca se  ponía  en  los do
minios  españoles; son edificios con achaques de  valetudina
rio,  que  necesita para  vivir solícitos cuidados.  .  -

Pues  bien;  ¿cuánto?, ¿qué cantidad se ha  consignado  en
algunps:presupuestos  para..las  obras  e  ellos  indispensa

b.tes?  ..  ‘  .  .  .  .  ...  ..

...-.  .  .‘  .      130.000 pesetas!               •:    ,
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Lb  que  gasta al año  cualquier  propietario  de Madrid  en
lavar  la cara -á una  casa de regular  importancia.

Así  que,  uno y  otro año  esos edilicios, necesitados -algu
iios  de grandes reparaciones, tengan  que seguir  cómo  están
esperando,  cual el paralítico del Evangelio junto á -la piscina,
el  momento de su restauración, y mientras  tanto  decir:  ho
minem  non habeo.

Y  en estepunto  me he fijado más que  en  otro,,  porque
se  presta perfectamente á mi  argumento.

Parecía  natural  que los  ingenieros hubiesen  dicho  á  su
tiempo  cuál era la cantidad  necesaria para esas reparaciones,
razonando  en sus cálculos parciales las cifras demandadas, y
que  luego  esos  números,  detallando,  clasificando,  concep
tuando,  como quiera  decirse, el gasto,  fuesen los que figura

sen  en el  presupuesto general  que  la administración  econó
mica  redacta  en determinada  forma.

Porque  en  el  presupuesto  hay  que  distinguir  dos  pe
ríodos;  uno  de  gestación que  no  es  de  una  semana ni de
un  mes,  sino  mucho  más  largo, en que los facultativos de
ben  ir preparando  sus trabajos, y otro  de  redacción  y orde

nacIón  que  es  el  correspondienteála  administración  eco
nómica.

La  Administración  debe  tener  calculado  de  antemano
todo  lo fijo, todo  lo que sean suéldos, gratificaciones, etcéte
ra,  con arreglo á  las leyes  de  plantillas,  de  fuerzas navales,
reglamentos  y  demás,  en  tablas  bien  comprobadas,  de tal
-modo  que  una  simple inspección  nos dé  la operación  efec

•  tuada.
-   Como  obra  similar  á  la  que  propongo,  quiero  citar el
-Prontuario Permanente que  en  1805  éofnpuso  el  comisario

•  ordeñador  dé  Marina- D.  Manuel  Sarti y mereció unánimes
elogios  eñ los-informes de- los intendentes  y  contadurías  de

•  -Marina  de Cadiz, El Ferrol y Cartagena.  -  -  -

Con  -esos -trabajos previos  hay  seguridad,  rapidez,  ade
lanto,  progreso  verdadero,  pues si bien  en las -reglas funda
mentales  de la aritmética  no  cabé, -no ptied  habe.r  progre
so,  porqué  2--y- 2 serán  siempre  4; y ni-el - mismo  Di-os po-
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dna  hacer que  fueran. 5, eh lá previa ordenación  y presenta
ción  de resultados sí cabe el  progreso  hasta  lo niás admira
ble,  corno se ve en  las tablas de  lógaritmos y  en las máqui
nas  calculadóras para  multitud de operaciones.

-   De  tal  suérte,  que  preparados  .los trabajos  facultativos
calculados  ya por las tablas.todds lo  importes dehaberes  per
sonales  etc., y teniendo  según  los moldes  oficiales los plie
gos  necesarios, la redacción, entiéndase bien, la redacción  del
presupuesto  de  gastos,  que. tienenalgúnos  por  obra de r
manos,  .se termiña  en: un  momento  con  toda  verdad,, con
toda  exactitud,  trabajando  solamente  dos  prsonas  con tI
que  una  vaya dictándo  las cifras y diciendo  al  mismo tiem
po  á  la otra  dónde. haj  que  colocarlás.

¿Pero  ocurre  esto  en  la  Armada? Me  parece  que no,  y
•      creo, con  los  presupuestos  á  la vista,  que  muchas partidashan  sido puestas á bulto, á  ojo de buen  cubero.

Y  otras sin norma ni  cálculo.

Muy  cierto que  hay  detalles  singularísímos ‘estampados
desde  el presúpuesto  de  1906,  como  son  los  criados;particulares  que  pueden  llevar  los  barcos,  y  en  cambio  se  dice

como  en  algunos: para  carenas y reparaciones, 1.821.676 pe
-  . setas.        . ‘

1  .  .      ,. Y  si. cualquiera .pregunta de qué carenas se trata puntualizndo  buques,  importe  de  la  obras, ñiáteriale,  jornáles,

.  gastos  generales,  etc., no  podrá  obtener  contestación  satis
factoia...  •  -.  ‘

Si  este detalle  existiera, determin4ndose  de un  añ  para

otro  como en los presupuestos  de la Marina  inglesa, y ade
más  utra  partida considerable para rejáradón  de averías im
revistas,  porque  én  las cosas delánár,  en esta guerra  con
tinua  de los buques  con  los elementos, no contar  con lo im
previsto  es  átarse de pies. y manos voluntadamente;  no ocu- -

rriría  ni podría  ocurrir  1o que  por  falta  de  crédito  súcedé
como  he dícho  en rnultituddecasos  que eternizan los expe

dientes.  •.  ••              .

¿Pero  tiene la  Marinaul.pa  de esto? Ninguna;  .

•  •  •  -  Que  si mil-culpas-tuviera,- Irnerécería mil absoluçiouies..
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Hace  muchísimo  tiempo  que. nuestros  presupuestos es—
tán  encerrados  en infranqueable círculo.

Se  le fijan, límites previos, y dentro  de éllos no le ha sido.
posible  á la Marina  ianiobrar  ni  desarrollarse.

-  Un  ministro, el  Sr. Sánchez de Toca,  pretendió hacer un
presupuesto  que  revelase  alguna  verdad,  y  no  pudo,  ¿dis-.
cutirse  y aprobarse?  tNi siquiera  presentarse!

-      Fijado, mejor  dicho  impuesto,  previamente  el  total  de
un  presupuesto, y habiendo  necesidades,  gastos  personales
de  relativa verdad,  que relativa he dicho  para  aclararlo más
adelante,  obligaciones de las  cuales  no  puede  prescindirse
porque  al personal hay que  pagarlo, ya que  no se  deba  ani
quilar  por  hambre;  cuanto se consigne, además de eso, para
llegar  al límite fijado, es  arbitrario,  sin  razón  ni  rumbo, y
or  lo  tanto  sería  una  insigne  majadería  gastar  trábajo  y
tiempo  en calcularlo.

Sería  dar  absoluta  razón á los  franceses, que  proverbial
mente  llaman á  esta clase de quimeras:faire  des cháteaux en
Espagne, y nosotros podríamos  traducir:  hacer presupuestós.
en  España.

Se  pone,  por  tanto, una partida que encaje en el sitio que
le  queda,  y se deja después  que  el tiempo vaya presentando
los  acaecimientos. Se admite  el derecho  del  primer ocupan
te,  se  llega hasta donde  se puede,  y lo  demás se queda  para
otro  año  ó para  ótros  muchos años.

Cualquier  curioso haría- ahora  esta  pregunta:  ¿Y eso de
las  cifras previas, tiene alguna  razón oculta?

Oculta  no.  Visible, clarísima, evidentísima.
Sucede  en el mundo económico, y nadie  se burle  ni diga

que  yo,  con  esa  frase  he  pretendido  crear  ó  descubrir  un
nuevo  mundo,  sucede, repito, en el  mundo  económico ó en

-     la parte  de ese mundo  que  pertenece á España,  con  los pre
supuestos  generales del Estado una  cosa muy digna de aten
ción,  y cuya explicación la dan algunos fenómenos del mun
do  físico  .  .  ,  ..  -

-      El baroscppio nos lá explica
-  Aquellas  dos esfeas,  una  más pequeña y otra  más gran  -
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cje,  pero  hueca, equilibradas  en el  aire  pueden  compararse
y  •coñ los  presupuestos  de ingrésos  y de gastós.

El  pesdpueto  de ingreso  apenas tiene algunós estados,
parece  muy pequeño;  en  cambio los  gastos  abarcan multi
tud  de páginas.

En  los gastos,  como se trata de presentar  todas las aten
ciones  cubiertas,  aunque  sea  aparentemente,  se  tiene  por
comparación  la esfera huca  grande.

Y  en los  ingresos, que se  condensan cuanto  se puede eñ
los  cálculos  rentísticos,  para  que  parezcá  poca  la  carga, y
para  equilibrar  y aún  para  superar  por  su densidad los gas
tos,  tenemos por  similitud la  esfera  más  pequeña  represen
tativa  de la poc  carga.

Pues  bien:  así como  en el  baroscopio  las  dos esferas se
equilibran  en el aire,  los gastos  y  los  ingresos  equilíbranse

•    también  dentro  de esa atmósfera artificial  de  la política çon
qué  se entregan  á  la  disçusión  de  los  Cuerpos  Colegisl4-
dores.

•          Pero cuando  el baroscopio  se  coloca  debajo  de la cam
pana  de la máquina  neumática y  se hace el vacío, el equili—
brio  desaparece y la realidad de los hechos nos h2ce ver  qué

la  nivelación.del  equilibrio  era aparente.
¿Y  no sucede  esto con  los presupuestos generales?
¿No  se vé clramente  el desnivel, la desigualdad, cuando

desaparece  la  atmósfera  política  que  envolvía  os  presu
puestos?

¿No  se cdnvierte  en  déficit lo  que  se  estimó  superávit?
Los  hechos  que  origiflan gastos no pueden  impedirse, y

.unque  en los cálculos se  omitan, aunque  las partidas  se re
duzcan,  aúnque  artificialmente  los  servicios  se  aminoren,

•  aunque  la esfera se  ahueque,  para  conseguir  el deseado su-
•       perávit, la realidad  ábrumadcua  se  presenta,  y  con  ella  la

perturbación  y.el  desbarajuste, .améñ de la anulación  de la
leyes  económicas,  porqüe  impera  la ley natural  sobre la po
sitiva,  cuya aplicación estricta podría  llegar hasta el desastre.

Pero  se conservan  los serviios  indotadós para  matitener
•lajicción  de:que  seastaén  este  ó- enel  otro radio  lo que
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la  iiación. para  su vida  necesita, y  lo que los organismos  ofi
dales  rigurosamente  demandan  para  ejercer  .sus funciones.

Lo  cual no  es cierto, ni  después de lo  dicho  hay necesi
dad’ de  demostrarlo.

Por  otra  parte,  cumpliendo  la obligación que  me impuse
de  explicar  lo. de  relativa verdad  en  las obligaciones perso
nales,  concretándome  al personal  de  la Armada  y tomando
corno  tipo  de  comparación  el  Cuerpo General, afirmo que
está  mal pagado.  .  .  .

Con  los sueldos  actuales y dado el desarrollo de las cien
cias.complementarias  de la  navegación y de la guerra  apli
cadas  á la  nave :moderna de combate, un alférez de navío no
gana  ni para  comprar  las obras  que  necesita, si ha  de con
servarse  á la altura  científica que su decoro profesional exige
imperiosamente.

Y  no  quiero  hacer  hincapié  e  los  riesgos  que  .hoy se
corren,  ya por  los accidentes  del matérial  explosivo, ya por
la  . navégación  en  los  sumergibles  y torpederos,  ya. por  las
maniobras  y ejercicios de las escuadras.

Constantemente  la  prensa nacional y. extran}era los .rela
ta;  son notorios  los  incendios,  los  abordajes  y los  estragos
de  la  artillería cuando  .revientan los cañones.

No;  no he  de tratar  de  lo  que  es  común  y  general  en
todas  las  naciones.  Me basta con  apuntar  que todo  eso  en
nuestra  patria  alcanza unlímite  máximo  con el  material flo
tante  de que  dispone el personal  de lá Armada.

Esto.  se  aprecia,  sin  embargo,  de manera  múy distinta

según  el caletre ó talento de las personas.
Acompañé  una  vez én  mis primeros  años  de .servicio á

un  cabaílero .de tierra del pipiripao  que  me  recomendaron
para  visitar  la  Villa de Madiid,  unico buque  fondeado  en
tonces  en  laCarraca.  .  .  .  ..  -Amabilísimo  estuvo, como siempre  en esos casos, el ofi

cial  de guardia.D.  Leopoldo García de Arboleya  (q. e. p. d.)
Todo  lo vimós, todo lo recorrimos, y  al  despedirnos  hízole

notar  D. Leopoldo al visitante que  toda aque1a  máquina de
guerra  era ya completamente  inútil, que  la: nación necesita?

TOMO  LXVI
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ba  nuevos barcos  Y mi  acompañado,  por  toda  respuesta,
con  indiferencia,  dijo  «Si, si, pero  todo eso cuesta muchisi
ilio  dineto».  .  .

1Cantilena etera
Sila:  nación hubiese gastádo precisamente en aquel  tiem

po,  en barcos, un puñado  de millones, áo hubiéramos  perdí-
•        do esos inmensos, territorios  de valor incalculable.

Otra  vez (en  Marzó de  1903) acómpaflé á. dos  sacerdo-.
tes,  S. j.,  que  en viaje para el Perú estaban de paso en Cádiz.

Vieron  el Princesa de Asturias y estuvieron dentro  de la.
torre  de proa, cuyo singular y  perfecto mecanismo les expli

..có  el oficial  de  guardia,  alférez. de  navío .Sr. . Marqués  de..Casa Reaño,  puntualizándolo  todo  y  razonándolo  todo  de

.    ‘.  •    una manera tan ádmirable  que  me  pareció  estar de  oyente

•   en  una cátedra  de estudios. siperiores  de  electricidad y rilé-.
cánica.  Los  jesuitas  escúchaban  eón  visible  complacencia
cómo  hombres  peritísimos  que,  según  supe  bastante  des-
pues,  iban a  Lima a  establecer  un  observatorio, pero al  oirque,  respondiendo  el Márqués á una  pregunta  mía, dijo que

.ganaba  treinta  y tantos duros mensuales, arquearon  las cejas•

y  movieron lentamente la cabéza; gestos con  los ctiales dije
ron  más y más elocuentemente que  cien oradores defendien
do  á los oficiales de nuestra Armáda.

A  este personal que  fué el blanco de las  sátiras  de  mu
chos  queno  supieron  nunca por. qué  los, hombres  de  mar

peinan  tan .jóvmies caiias.      ,        ••  .  -  .  .

A  este  personal al  que  se  achacaban, por  entonces miles
d  abusivas gratificaciones;  .  .  .•  .

Y’hecho  digno de  memoria;  el  Real  decreto  de  31  de
Diciembre  de  1902  que  tuvo por  objeto suprimir  aquellas
fantásticas  gratificaciones, no. sólo no suprimió ninguna por
que  no había  nada  ilegal, sino  que  ha  sido  la fuente y raízpara”que  secobren  hoy ‘algunas que  disfrutándose  en otros

ramos,  en• Marina no  secobraban.       • .

..Y  si fuera únicamente el.Cuerpo General el mal pagado!
De  los, ingenieros  diré - que  cuando  se  han  construido

cruceros  modernos  en  nuestros  arsenales,  como  el  citado
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Princesa de Asturias, los ingenieros navales directores de las
obras  que  he  conocido,  y eran  tenientes  coroneles (que  así
lo  digo  para  que  m.e entiendan  todos), ganaban  90 duros
mensuales.

Parecerá  increíble el  hecho,  pero es verdad. Un ingenie
ro,  capaz de  hacer  un acorazado,  le salía y  le puede salir to
davía  al  Estado  por 6.000 pesetas  al año  con  el descuéntó
del  10 por  100.

En  cambio, entre  los operarios que  ha traído la Sociedad
Española  de Construcción  Naval, los  háy  que  tienen jornal
superior  al  sueldo  diario  de  nuestros  jefes  de  ingenieros
navales.

He  hablado  del descuento  del 10 por  100 en los  sueldos
dé  los jefes, y no  quiero  dejarlo sin comentario.

Estoy  conforme con que los impuestos deben ser prógre
sivos.  A mayor  sueldo,  mayor  descuento;  á  mayor  renta,
mayor  impuesto.  Pero,  ¿qué  es una progresión?

Pues  una  serie de términos regidos  en su.desarrollo  por
una  razón común  ó sea  guardando  entre  ellos  proporción.

Y  yo  digo:  Si  1.000,  2.000,  3.000, etc.,  considerados
•       como sueldos,  forman  una  progresión,  los  descuentos  co

rrespondientes  á esos sueldos,  deberán  también formar  pro
gresión.  Esto es, que  si á 1.000 corresponden  50, á 2.000 o
rresponderán. .100, á  3.000 cabrán .150, y  así  sucesivamente.

O  en otros  términos,  á doble sueldo  doble  descuento; i
triletres  veces más, etc., etc.

Eso  es lo justo,  lo progresivo,  lo proporcional  y  hasta lo
constitucional.

No  olvidemos  que  el  art.  28  de  la. Constitución  dice:.
«Todo  español  está  obligado  á  defender  la  Patriacon  las
armas,  cuando  sea llamado  por  la  ley,  y  á  cónfríbui  á  los.:

gastos  del Estado  en PROPORCIÓN  sus haberes. »
Pues  vengamos á  los hechos.
El  sueldo  de 3.000 pesetas, paga de impuesto ó descuen

to  el 5 por  ion,  ó sean  150 pesetas..
¿Y  el de ó000?     .  ..  .

Seiscientas!  El  10 por  100.
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Por,;donde  se vé,’, qüe  estando los números 3.000 yÓ.000
en  razóñ de uno á. dos, los descuentos sin embargo  están en’
razón  de-uno cf cuatro.,:

Más  claro;  que’ no están en razón, sino fuera de razón.
Porque’nuestras  matemáticas  rentísticas, han  hecho este

descubrimiento..  ‘       -         -

.Si  el  s:ueldo’de 3.000 pesetas tiene  el  5 porJOO descon
table,  el de  6.000 debe  tener  el doble,  y como el doble  de 5
es  I0,.de- ahí que.tengan’ los jefes ellO  por lOO de descuen

—   lo  como si eso fu-era justo y proporcional.  -

-  Allá  van leyes do  quieran: reyes;- refrán  antiqúísimo  de-
-  nunciador  de los caprichos  de, los  Ímperante  de  todos  los

tiempos;  incluso en  la  colección  de  refranes  ‘que dicen las
viejas  tras  el fuego,. y que  por: el  orden  de A, B, C,  reunió
el  marqués  de Santillana de orden  del Rey D. Juan II.-

Y’ lo ‘grave del  caso es; que  en la clase  de jefes existe: en
las  familias el máximum de densidad  en los  gastos,  materia
muy  digna de ‘estudio para  la justa  distribución  de  las’ cár
gas  qué  sobre ‘los sueldos  impone  el Estado.’

‘Mucho  más  pudiera  decir  de los  presupuestos. Lo callo,
porque  mi objeto  es despertar-en los demás ideas que reme
dien  en lo  posible algo  de’lo.púntado,,ycon  lo dicho creo
que  basta y  sobra paraque  todos  comprendan  la necesidad,
que  tenemos de presuponer  lo que  sea verdad y de  mejorar
algún  tanto  la situación  del  personal  aplicando  rectamente
normas  de  eqúidad  y justicia.  ,  -  ‘‘  ‘



Por  ci  Alféraz  de  navío
O.  MANUEL DE LA CAMARA

-HORA  que se están  construyendo los  nuevos
1  tI1’u  acorazados y demás buques que han de coma
9   poner mañana nuestra escuadra, se me  ocu

________  rre  la idéa de que podía nombrarse algunos
oficiales que, agregados á  la  comisión ins
pectora, tuviesen la misión de ir escribiendo
memorias detalladas .de cuanto á los  nuevos

buques  afecta, pero no memorias que sirvieran luego para
un  estudio de ingenieros, sino memorias, tan  detalladas y
explícitas, que cualquiera que fuese la ilustración del lector
le  fuesen fácilmente comprensibles los puntos tratados, quie
ro  decir, que se explicaría en ellas con todo detalle, cuantos
aparatos y particularidades tuviesen los nuevos buques, por
ejemplo, en las máquinas se describirían los cilindros, distri
buidores,  condensadores, calderas, etc., como si fuesen cosa
nueva  y comó se haría en un tratado elemental de máquinas
de  vapor y no diciendo calderas de tal ó cual sistema, y  de-

UNA  IDEA
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jando  al cuidado  del  lector el buscar  en un  texto  cualquiera
su  descripción;  igual  se haría  con  todos los aparatos auxilia
res,  instalaciones de  artillería,  eléctricas, telegráfía,  servicios
de  contraincendio’ é  inundación  y achique,  en  una  palabra;
que  poco .á poco,  recopiladas ‘todas. las  memorias,  resultase
al  fin del trabajo un libro  con esquemas y figuras como cual-  /

quier  obra de texto  de una escuelá,  y que  sería  la  descrip
ción  completa  del  buque.  De  estos  libros, habría en cada
barco  número  suficiente de ejemplares para entregar  uno  á

-      cada oficial  y  algunQs  para  guardias  marinas  y clases, de
modo  que’ al embarcar  un  nuevooficial  al  tiempo  de  entre
garle  su libreta de destino,  le entregaría su ejemplar el oficial
relevado,y  con un poco de estudio,6 mejor dicho,  de lectura,
pues  sólo  son  descripciones cuanto tiene que  estudiar,  con
seguiría  en poco tiempo llegar á conocer perfectamente cuan
tos  mecanismos encierra el buqué,  cosá que  hoy es casi ini
posible,,  puesto que  pará  llegar á  Saberse bien  un  barco  con
los  planos,  alguna memoria  publicada  eii la  REvIsTA GEÑE
RAL  DEMARINA  (pues  las que  hace  alguno  particularmente,
se  las lleva) y desarmando  los aparatos desármables,  áperias
bastan  los  dos años que  duran  los destinos; con este sistema
podían  los comandantes  exigir q,ue á  los dos meses  de  em
barcar  no  hubiese  ninguna pega para los oficiales á sus ór
denes;  además,  para excitar al estudio y sacar el mayor  ren
dimiento  á cada oficial, éstos, al  embarcar,  ecibirán  orden
de  preparar  un estudio  crítico sobre tal  ó  cual  materia  del
buque,  exponiendo  las ,ventajas é inconvenientes que hubie

•      se observado ó deducidó  de  un estudio  teórico ‘6 de compa
ración  con otros  buques;  esta  memoria  le sería obligatoria
presentarla  antes  de los’ cuatro mesés de embarco, y después
de  explicada por su  auto(  en  una  de  las  conferencias  que

•   deben  celebrarse á bordo,  pasaría  á estudio de una comisión
fija  que  recibiría igualmente  todás las publicadas y que cada
año  otorgaría  un  premio  á  ‘la mejor..de ellas;  este premio
podría,ser  una  cruz blanca  pensionada ó  sencilla,  según  la
importancia  de las memorias presentad’as; una  ve  exámina
das  estas memorias,  pasarían á bordo  de los buques (y si por
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su  valor lo hacía de utilidad general,  se  publicaría  ejempla
res  para  todos), y quedaría  propiedad  de  las  bibliotecas  de
los  mismos como obras de  constilta para los demás  oficiales
que  hubiesen de desfilar por  él. Con  este  sistema creo  que
se  conseguirían dos buenas cosas:  1.0, estimular  el  estudio
entre  el  personal de la Armada,  y 2.°, que  todo  el  personal
embarcado  conociese perfectamente el buque.

-

-

_-1__•  



LA NUEVA LEY SOBRE ARSENALES
YLAS  CONSTRUCCIONES DE CARTAGEN

C0NSlDERAC0NE  GENERALES

 s  inddáble  que. la  ley  de  7  de  Enero de
   1908, en lo que á Arsenales se refiere, es la
transformación  más  radical  y el paso  más

L.  serio- que  en el sentido  de  reorganización,
 hemos visto la actual generación  marítima.

•             ¿Dará el  resultado  que  su  autor se pro
puso?

¿Será  al  final del plazo de ocho años;  y en lo sucesivo por.
consiguiente,  n  éxito ó un  fracaso?

•  Nada  sé puede asegurar  por ser muchos  los factores que  -

-contribuirán  á  ello, unos  en función ya y sobre  los cuales se
puede  por  consiguiente  aventurar algún  juicio, y otros  futu
ros  y desconocidos,  pero  cuya influencia puede ser  decisiva.

Pues  si bien  es cierto  que  el factor principal  ha de sér la
buena  fe de la  empresa y como  consecuencia  la  bondad  de
la  obra, no  hay  ue olvidar que  el interés,  el cariño,  la bue
na  fe  támbién  con  qué  los  Gobiernos  sucesivos miren  el
asunto  y lo protejan  dentro  de  los  límites  prudenciales  del
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interes  del Estado, puede ser  de  vida o muerte  para  la em
presa  y  después de lo importante y de la resonancia del paso
dado,  de vida.ó muerte también para  la Marina, porque  fra-
casado  este intento, no  se podrá volver  á  hablar de regene
;ración  marítima en España en muchísimos años.

Que  si- esta empresa ha sido la mejor, y un  acierto el  ha
berla  adjudicado  el  contrato  en  competencia  con  las otras
casas,  creo ocioso y hasta impertinente  volver  sobre  asunto
que  tanto y ‘tan bien  se  discutió por quienes podían y debían
hacerlo.  .  .

Bien  réciente está  en la memoria  de todos  los que  de es
tos  asuntos  nos ocupamos, y aun  de todos los españoles por
la  resonancia  que  tuvo, los discursós  del  Coñgreso,  artícu

•los  de  Prensa, folletos y’ verdaderos libros, notables algunos,
y  hasta la  nota cómica que  él asunto tuvo al final.

•    El caso es que  hoy  es  un  hecho  consumado que  la «So-
-  ciedad  Española  de  Construcción  Naval»,  es  la  encargada
de  instaurar  la. industria naval en España. No de construir la
esciiadra  como algunos dicen  confundiendo  ideas, no; por
que  lo que se hace ni seria escuadra suponiéndola construída  -

hoy  por arte  de magia,  ni muchísimo  menos  lo será dentro

de  ocho años. Y’ bastante  caro nos ha costado á’todos la costumbre  de llamarescuadra  -ácualuier  cosa  para  que coriti
nuemos  acostumbrando  al  pueblo  á  la idea dé  que  lo que
se  hace será una -escuadra y dentro  de ocho  años estarenos

en  disposición de batirbos  con cualquiera.
Quizás  sea esta, misma Sociedad, quizás otra, ó  el mismo

Estado  ii-icautándose de nuevo de los arsenales, los que  con

tinúen  l  obra; y si los Arsenales han  quedado en las condi
ciones  que  la  ley pretende  y la situación financiera lo permi
te,  se complete entoncés con obras  continuas  una verdadera

.Escuad.ra.     . .     -      “  .

Hoy  hor  hoy,  no  creo  que  la  idea  del  legislador  haya
sido  .otra, que’ la transformación  lenta  de  Iiuestros arsenales
cml  obras que,  ayudando ‘á la. vez á• ‘las industrias siderúrgi

cas  de  España  se  encuentren  éstas  y  los  arsenales con  el
tiempo,  en disposición de suministrar  los materiales ycons
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truir  respectivamente  los  poderosos  acorazados  moder
nos.

Ni  puede ser de otra  manera, porque el tener ó no escua
dra,  casi casi me atrevo á decir, aunque  parezca una parado
ja,  que  lo de menos  es  tener  los  barcos. Y  si  alguno  se ex
traña  de esta afirmación, yo lo invito á meditar  en lo que su
cedería  si otra  potencia  amiga  ó  algún  multimillonario en
un  rasgo  de simpatía  por  nuestra  nación  nos  regalase  una
escuadra,  si no  á  la altura  de la de Inglaterra, que  mereciese
por  lo menos  el nombre  dé tal,  comparada  con las de  otras
potencias.

¡Ya tenemos  lo que  tantos  esfuerzos y  dinero  nos iba á
costar!  Y al  día siguiente...

¡Qué  conflicto en España!
¿Dónde  metíamos los barcos  de esa escuadra?
¿Dónde  carenaban y limpiaban  sus fondos?
¿De  qué medios  disponíamos  para  que  hiciesen aguada

y  carbón  sin tardár  quizás hasta meses?
¿Qué  repuestos  y  pertrechos  teníamos  para esa  escua

Ira?  ¿Qúé maquinistas, fogoneros,  cabos  de  cañón, etc.,  et
cétera.’.., y,  sobre todo, ¿qué  presupuesto para sostenerla?

Estaríamos  en el mismo caso que  si  ese  multimillonario
ai,salir  de su casa y encontrarse  un  pobre  que  le  pedía II-

-   mosna  le  •regalase su  palacio; pero no’ para  venderlo,  sinó
para  vivirlo y  sostenerlo.  ¡Y ya  estaba  aviado  el  hombre
con  el regalito!  ‘  -

Pues  hay que  tener  en  cuenta (y es importantísimo  que
los  que  han  de legislar en lo sucesivo no se  olviden  de ello)
que  la nueva ley, ha  hecho una  transformación radical de los
arsenales  en lo  que se  refiere  á  construcciones,  separando
con  una tapia lo que  se llama  hoy  arsenal  civil  del militar
que  sigue del  Estado. Pero en éste,  que es donde lo que hoy
tenemos  y Ia.futura  escuadra .que podamos  tener ha  de ha
cer  carbón  y aguada  y entrar en dique y pertrecharse, siguen
rigiendo  las mismaá leyes, la misma ordenanza de arsenales,
los  mismos célebres almacenes generales con numerosos ofi
ciales,  guardaalmacenes,  mozos de confianza, peones y escri



AbOST  í910
:bientes  y los mismós expédientes complicadísimos para cui
quier  cosa que  se tenga  que  entregar  ó recibir.  -

-  Y  barco-que  entre en el  arsenal á  limpiar fondos, que  es
ciiestióii  de tres  ó  cuatro díás, y. tenga  la  debilidad  su  có

-        mandante de  aprovechar  el  estar eñ el arsenál  para pedir
algo  qué le  falte ó aútorización paraentregar  lo que  le sobre,
estárá  limpio yen  el  agua  completaniente  listo;  pero  no
arranca  del arsenal  en qui.ñce óvéiu.tedí-»por  lomenos,  si
há de ir listó de papeles, y esto después de pasarSé el consn
dantélos  días  de oficina en oficina  sigúiéndo  la pista al éx
pediente  y activándolo. A menos que reciba alguna  comisión
urgente  del Gobierno,  y entonces se  hace tódo por alto, con

•  una  orden  del General  y un  simple récibo, sin que secaigán
•     las estrellas ni  ocurra  nada  de-particular  en  estos casos. Lo

que  así, ó algo  pórelestilo,  es lo que debíá hacerse siempre,
convirtiendo  -él almacén general  en  una  verdadera  coopera

-  •  -  -  iiva  Pues  con el  sisfrma aétial  no  hay  más  que ver  el con
flicto  que  se arma  y cómo andán en  tódos los ramos cuando -

•    énfra enel  arsenal lo que  hoy-ténemos y llamamos escuadra
-para  pensar lo que  sucedeiíá  conúna  escuadra de verdad;
•  - Urge,  or  con siguienté,  modificar  este estado  de cosas,

-        si -han de marchar  paralelamente lá -reorganización de todos
-los- organismos  en el arsenáL

•       -  Todo  esto háce pensar  qüe  la nueva  ley está hecha  con
alto  espíritu  de  pnidencia  y  realidad,  sin  pretensiones  de

-  improvisar  nada,  sino modificando lentamente  lo  existente,
bien  cimentado, para  que,  al mismo  tiempo  que  los arsená
les  y la industria española  sé ponen  en condiciones de cons
fruir  grandes acorazados, el resultado del primer ensayo seab

-     -. ‘estos-tres dé -15.000 tóneladas, donde  las  tripulaciones, á  su
vez,  sepongan  en condiciones  tán-íbién de  dotar  e-ffcie.nte

•         mente los futuros  grandes- barcos  de  combate  que  pueden
•  hacér-se.                - -  -        -  -

El  problema prirícipál á resolver no es, por consiguiente,

-  él  présente, -ló qüe  se- esfáhaciendo,  no;: es el futuro, que  ha
•  de  naéér- del-resultádoqueeste-r-eseritedé.  -  -

-      :  Claro  es  que  este  futurá  depende  de  la  boñdad  de la
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obra  actual y de la  buena fe con  qu  la  empresa  vaya, no
sóló  á su  legítima.ganancia, sino á  la trarisformaçión verdad
de  los arsenales, incluso por  la cuenta que  pueda  tenerle el
continuar  con  nuevo contrato  después de  los, ocho años del
actual.  .  .  .

Pero  para  esto es necesario,  corno décía  antes, que  tam
bién  los Gobiernos  sucesivos vayan de buçna fe; y claro está
que  con çsto quiero  decir  que  miren el asunto con verd.de
ro  interés, que  sepenetren  de la  importancia capital que tie-.
ne.para  España el éxito final, y que,  como todas las grandes
obras,, no  es  asunto  que  se puede tratar  con  tacañería, qu
es  asunto, por  el  contrario, en el que  sembrar es  recoger, y.
que  sin  caer en el  despilíarro, no significa nada ni le importa
á  la nación  que  la  empresa  pueda  ganar millón  más ó mi
llón  menos en esta  primera  intentona, ante  los millones  que
para  España representaría  el éxito  final con  los arsenales en
condiciones  de producir y la industria siderúrgica floreciente.

Hay  que  tener también  presente al  considerar  y juzgar á
esta  empresa  en esta su primera etapa de desarrollo, las con
diciones  en que’ ha entrado  en los arsenales.

¿No  ha obedecido  la nueva  ley y el arriendo  de los arse
nales  al convencimiento de ser  necesario cortar de raíz nues
troclásico  procedimiento  de  construir, que  sea  por  lo que
fuera,  y aunque  todos  los sepamos no  es de este lugar,  pero
el  caso es que  los baráos. se  eternizaban en  las gradas  y sa
lían  al fin viejos y por doble  ó triple de  lo presupuestado?

Pues  siendo  así,  en esta empresa  es en la  que,ha  encar
nado  la representación de lo que  ha venidoá  destruir los in
tereses  creados por  generaciones  y  generaciones  de  aquel
modus vivendi, aquel  dolce farniente con que  se  disfrutaba
en  los  arsenales ‘por años y años de  cualquier  obra  que  se
empezaba.  Y no  digamos  nada  de los satélites.que en forma,
de  contratistas,  comisiones y suministros,  vivían: ‘y hacían:
grandes  fortunas á  la sombra del arsenal.  ,  ,

Pues  en  todos .estos intereses creados y. lastimados, tiene
que  tener  y  tiene  grandes enemigos  la  ernpesa,  disppestos
siempre  á crearla dificultades y  hasta  procurar  que  fracase,
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si  les fueseposble,-creyendo  demostrar  así  que  lo anterior
era  mejor y á ello sedebe  volver.

-             No importa  que  estén convencidos  que  el  asunto es de
vital  interés para  la  Marina y con  el  tiempo  habrán ganad
los  departamentos y todo  el personal.  No; hoy por  hoy, son
elfos  lastimados y protestan.

Los  intereses creados lo primero.

Recuerdo  á este tenor, que’encontrándose  en una  capital
de  provincia el día que  se inaugurába  el tranvía eléctrico, en
sustitución  del de. sangre que  antes tenían,  decía una  mujer
que  se encontraba  á mi lado,  entre  compasiva  é indignada,
al  ver  pasar el  primer  eléctrico:  «Y  qué van   hacer  ahora.
los  cocheros y las pobres mulas?»

Y  no  hay  que  hacerse ilusiones; en  general en  colectivi

dad,  somos  humanos   es ‘difícil  encontrar  el  altruismo
Cuesta  trabajo  elevar el  espíritu  para  mirar  alto viendo  un
porvenir  brillante, pero lejano, quizás  para  otra generación.

si  ello ímplica el sacrificio de algo de lo actual y delo  propio..¡Y  es tanta la gente  que  piensa  como  la  mujer que  pro-;

testaba  y se compádecía de las mulas ante un verdadero  ade—
lanto  de la industria y  progreso de su  ciudad!

¡Y  quién  sabe si por  este lado  se encontrará  aunque  dis

frazada  la  causa ó por  lo menos  algilinos de  los motivos de
la  tirantez dé  relaciones  que  ha  existido desde  el principio.
y  existe por  lo  visto entre  la  sociedad  y  los  operarios  en

Ferrol!           . .  .  -  -

Poco  conozco de las interioridades de lo que  allí ocurrepues  mi reciente  visita,de  simple curioso,  no  tenía más ob-

jeto  que  ver  el estado actual de las obras para poder  cómpa
rar  con el tiempo  lo que se  hace.

Pero  al  leer. en  la  REVISTA DE  MARINA  el  artículo  que-sobre  ellas publica firma an  autorizádá como  la de  D. Ma
nuel  Carballo,  se me ocurrió  completar el estudio  á  los lec

tores  de  lá REVISTA contándoles  lo  ciue ocurre y lo  qúe  se
hace  en Cartagena,  donde  con este objeto prolongué  más la
visita  saliértdome  de  la  esfera  del  curioso  para  meterme á
husmear  cuanto podía.  -  .  -
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Pero  las ideas e  enredan y de consideración en conside
ración  ha salido el exordio un poco largo. ¡Y cuenta que me-

•  tiéndose  en la clase  de  consideraciones que  he hecho,  hay
•     que escribir  refrenando el pensamiento  y  diciendo  á  cada

paso  tente  pluma!»

II

LAS  NUEVAS  CONSTRUCCIONES  EN  CARTAGENA

Lo  primero  que  llama la atención lo mismo en éste arse
nal, que  en el de  Ferrol, es  la escasez çle Jefes y personal fa
cultativo  que  dirije  las construcciones.  Dejo archivados  los
datos  que  tomé en Ferrol,  porque  el asunto  quedó  ya bien
tratado  por  quien  lo  trató, y. ciñéndomeal  de  Cartagena,
comprende  el  plan de las obras que  á este arsenal correspon
de  lo siguiente:

Tres  destroyers de 370 toneladas.
Veinticuatro  torpederos  de  80 toneladas.
Çuatro  cañoneros de 800 toneladas.
Están  también  terminándose  los tres cañoneros guarda—

•  pesca.s de  150 que  se hacían  en el arsenal y fueron  entrega
dos  á  la Sociedad  teñiendo sólo  los cascos.

Y  la reparacióii de  las calderas  del Pelayo.
Pues  bien;  para  todas estas obras de relativa importancia

por  el número,  pues son 34 barcos  á un  tiempo; y á  los que
nosotros  se  la  hubiésemos  dado’ grandísima  seguramente,
tiene  la Sociedad  el siguiente personal:

Un  ingeniero, jefe del taller de construcciones, que  es el
ingeniero  naval D. Juan Mazón.

•       ,Un ingeniero inglés, jefe del taller de  máquinas,  ambos’
con  ‘sus corresPondientes delineantes’, y un  jefe de Adminis
tración!  con  media  docena de escribientes tomados en  Car
tagena  al constituirse’ la Sociedad, entre  los que hay algunos’
ingleses.  De ahí  para  abajo, todos son  maestro  y  operarios.

A  nosotros  nos pasma esto. Pensar qué  se construyen 34
,barcos  á  un  tiempo con dos ingenieros y un Contador,  como
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•     :  nosótros  diríamos, y en Ferrol  tres acorazados de 15.000 to

neladas  con  personal semejante; no  nos cabe en la  cabeza y
•          1legarnos á  creer  que  esta genle  no  sabe lo que  tiene entre

manos  y va á  báncarrota sçgura.  :  :
Pues  así es, y así marchan perfectamente ellos y las obras,

con  la  particularidad notable  de  que  ninguno  de  ellos  es
jefe  de los otros y cada cual trabaja  independientemente  en
su  departamento,  entendiéndose  directamente  con  el  delé
gado  de  la  Sociedad  para  sus relaciones con, la Comisión
iñspeçtora.

La  Comision  inspectora  Esta ya nos pertenece,  y como
nuestra,  tiene su  carac.terístic. en ser  precisamente: todo  lo
contrario.  -:‘  •:  .

Dos  ingenieros  solos y un  Contador  están  haciendo  los
34  barcos; y  para  inspeccionar  lo que hagan estos tres, tene
mos  üna  Comisión  fórmada de lb siguiente:

•    Un general,  con  su  ayudante; tres ingenieros.jefes,  ade
•  ‘  .  ‘      más de los tres que  en Barcelona, Bilbao y Londres  recono

cen  los materiales que  pide. la Sociedad  y dan  cuenta  á  la
Comisión;  tres Contadores  de las categorías de jefe  á .Con
tador  d&fragata; un  teniente de navío  de  1•a  clase,  coman-
dante  inspector  de ,los  cañoneros  de  800;  un. teniente de
navío,  comándante  inspector dé los ‘cañoneros guardapescas;
un  maquinista  mayor; cuatro maestros  de, los  diferentes . ta
lieres;” un  contramaestre;  dós condestables y algunos escri
bientes.  •  .  ..

Y  lo particular, lo  notable,  es  que  esta  Comisión  está
agobiada  de trabajo, y cuando aquellos tres están ya descan-,
sando  en  sus casas despues de las horas  de  oficina,  la  Co
mision  continua  trabajando  y  reunida  en  Junta,  y  asi se
pasan  lós días. ‘,,  •,  ‘  ‘  ..  .       . .  :..  ‘

¿Que  cómoes  posible ésto y  por qué sucede? Pues’ muy
•           ‘sencil1o Porque  como el contrato,  ádemás  de  estar  hecho.

por  nosotros,  fundandolo  todo en la clasica desconfianza, se
hizo  bajó,  la  presión  de la atmósfera creáda  por las luchas  •

de, la  competencia de las otras casas y de sus partidarios, 
las  denuncias  y  del estado de opinion y  de prensa  que  con



LA  NUEVA  LE  S0BE  ARSENALES .      241

todo  esto se  formó; respira  en todás sus páginas el miedo á
la  respon•sabilidad y se amarra de tál manera  coñ atribucio
nes  tan terminantes,  generales y minuciosas  á  la  Comisión
inspectora  descargando  sobre ésta la respónsabilidad, que no
hay’exageració:n  ninguna,  ni muchísimo  meños  crítica  por
mi  parte, al ponderar  el exceso de trabajo que  tiéne; porque
para  cumplirá  conciencia con  lo que  el contrato  le exige, y
hasta  por  egoísmo,  para no  encontrarse cogidos  en  respon
:sabilidad,  tienen. que  trabajar  sin descanso,  y  esfóy  seguo
que  se acuestan  muchos días pensando  en los expedientesy
asuntos  pendientes  con  la Sociedad.

No  quiere  esto decir,  sin embargo,  que  encuentte  juti
ficado  lo numeroso  de las comisiones. La mucha gente  sólo
es  bueno  para  la guerra.  Y aunque  tenemos  l  ejemplo  de
lo.  sucedido  con  los  barcos  que en otras ocasiones hemos
hecho  en el.extranjero,  y que  con poquísirnos inspectorese
han  construido perfectamente y algunos han sido verdaderos
modelos  de su clase; puede en este  caso  disculparse  algún
exceso  por  lo abrumador  del  contrato y la  expectación  con
que  seguramente  acechan,  para  pescar algún  gazapo,  los
enemigos  de la Sociedad.

En  el contrato  se ven  perfectamente  definidas  sus  dos
naturalezas:  La ideal’ y la  práctica.  El  espíritu alto del crea
dor  de la  idea,  haciendo  una  transformación  radical de los
arsenales  mirando  al porvenir; una  obra  que si resultase un
éxito  apreciarían  en  todo  su  valor  las  generaciones  veni

deras.
Pero  para  dar  vida  á la idea  hay que  descender  de esas

alturas;  hay  que  bajar á  la realidad de  las leyes, á la  miseria
de  las desconfianzas y  luchas de interesés materiales y políti
cos  y  hasta resguardar  el  crédito y la  honra  personal. Y  en
tonces  la idea para  convertirse en proyecto y el  proyecto en
contrato,  va pasando por  centros y centros administrativos y
leguleyos,  recogiendo  en cada uno todos  los resabios que  la
desconfianza  y la  miseria humana  imponen en  estos casos

Y  de ahí después la necesidad de’ esas ntimerosas Comi-.
siones  que  vigilen el cumplimiento de esos resabios; pues las

TOMO LXVII             .  16
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dos  numerosas  :deFerrpl  y Cartagena  iio  sn  únicas, sino
que  se entienden  á su vez con  ofra .,cental  que  unciona  en

•   .“         Madrid. .  ‘  .  .  .  .•

Otro.  defecto de  este’ contyato es  el  espÍriU  de  pobreza
que  ha informado  en las obras co,ncdidas  alarsenal  de Car

•         . tagena,  impropio de  lo grande  de la ‘idea en conjunto,  y. de
lo  aéertada que  es  la de transformar este arsenal para que  se
constrUyan  en él buqnes pequeños,  y muy pincipalmene  el
quelas  futuras escuadras tengan  un buen  arsenal de repara-

•   .       , ciónes  en el Mediterráneo.  .  .

Claro  está  que  el nervio  del negocio  para  la  sociedad
que  se enÇargase de .la obra  y dl  interés de  la Marina  para

su  porvenir,  está en lo que  se  hace en Ferrol, y á esto había
que  atender   dotar  principalmente.. Pero’ lo que quedó  para
Cartagenafué  tan poco,  y al  ser tan  poco  y tener  que  ma
nejarse  con ello, se  escatimó de  tal manera el  valor  .de las

construcçiones,  que  no  ha quedado margen para desarrollar-
se,’ y en  cuanto se extiendan  un  poco en gastós extraordina
rios  es  seguro que  tendrán  érdida  por’ lo qu  á Cartagena

corresponda  en el  negocio.
Figuran  en el  contrato,  en  el. Grupo  II,  Cartagena; las

obras  siguientes:      .  .

Tres  destroyers de 370 toneladas6.300,000  peselas.
VeinticuatrotorpederoS  de 180 ídetn28.080,000
Cuatro  cañoneros de 800 idem. ..    6.000,000   »‘.

Total:..  ‘40.380000    .:¿Pero  qué  es, un  torpedero’  y  uti  dtróyer?
Todos  sabernos  que. no’  es  rnásque  tina ‘máquina  de  la

1ttiayor  velocidad  posible,  á”lo   está  sacrificado  todo  lo.
denás,  y que  necesita,  naturalmertte,  una  funda  todo  lo lige
ra  y  sencilla  que’ea  compatible  con  la  seguridád  pará  an

dar.  por  dl água  y  pbder  çlisparar  torpedos’.

Y.si  un  torpederó  y un  destróyer  son ,en resunten  sus  má
quillas  y  éstas  se  hapeti  en’  Ferrol,.:por  qué  íigutan  en  et

rtpdeCartageflaC  únvalor  de  4’:mjlins?  a
Estps  4m:itlones.  quedaia  •i-ducidbs  :á: la  insignificandi
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de  lo que valga  e] armar,  como quien  arma  .un rompecabe
zas,  las ligerísimas fundas  que  constituyen .sus cascos, y cu
yos  materiales también  han venido  de  Inglaterra  por no  te
ner  talleres  en  condicionesde  trabajar  el acero de alta  ten
sión  que  exigen y habe.r desechado  la Comisión  el que vino
de  Bilbao.

Y  tan inyolucrado  está en  esto el  Contrato y tan  patente
el  engaño  en lo que  á  Cartagena  ‘se refiere, que  una  de las
obras  importantes  que figuran  en el grupo  de  Ferrol,  es la
instalación  del Taller de  turbinas y la  construcción  de éstas
para  destróyers y torpederos.

Los  40  millones que  figuran en este grupo  quedan  redu
cidos  por  consiguiente  á casi los seis millones  de  los cuatro
cañoneros;  pues si á éstos hay que  añadir  el valor de armar
los  cáscos de los, torpederos,  hay  que  rebajár de los cañone
ros  el valor de sus calderas que  se hacen en Bilbao, y los ca
brestantes,  servomotores, anclas,  etc., contratado todo en In
glaterra.

Salta  á  la vista, Por consiguiente,  la iniposibilidad de que
se  realice en Cartagena, con  tan poco dinero, el objeto prin
cipal  de la ley.

La  transformación del arsenal  hasta ponerlo  en condicio

nes  de construir  barcos pequeños  con rapidez y econornís, y

muy  principalmente  el que las futuras escuadras, si llegamos.á  tenerlas,  tengan  en el Mediterráneo un  verdadero  arsenal

de  reparaciones,  como  la más rudimentaria  estrategia  exige
y  la ley preveía.y  parecía que  se proponía.Así  sucede que  aún  habiendo presupuestado la Sociedad.

150.000  pesetas para  gastos de  instalación y’ reforma de  ta
lleres,  y  llevando gastado  más de  300.000, se  ha hecho o
quísimo,  casi  nada  de  tos  talleres,  pues  todo  se ha ido  en.
tapias’ de separación, oficinas y gastos de instalación, y nive
lación  de ejes y limpieza de las vetustas herramientas.

Es  decir,  que  el negocio  por  lo que.á Cartagena  se refie-.
re  resultará para. la Sociedad lo que vulgarmente se llama un
hueso,, y. nosotros el  día que  termine  el contrato  nos encon—
traremos  con el arsenal  casi Id mismo que  lo entregamos.
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•            En el taller  de máquinas de este arsenal  nunca se hicie-.
ron  las de los barcos que  en él se consruyerOfl,  sólo repara
ciones  y d  póca importancia, pues cuando la tenían  iban los

barcos  á  Barcelona ó  á Tolón.  Pues en  el mismo estado en
•         que teníamos  lós talleres continúan .tenieiido entre  maños la
•  •.       construcción de siete máquinas,  las cuatro de los  cañoneros

y  tres de  los guardapescas.
Es  verdad  que  dada 1a poca importancia 1de estas máqui

nas  no.  necesitan  grandes  elementos  para  tiacerlas;  pues
además  de su pequeña  potencia—1.100  caballos  las  de  los

•          oañon.eros—sOn de fundición  de  hierro como no  la  llevan
ya  ni los  barcos mercántes malos.  Y  gracias  á esto y al ;C0

nocimiento  que  del taller tienen  nuestros antiguos  operarios
-            le sacan un  rendimiento que en otras circunstancias sería im

posible  á herramientás  antiguas.y  desiiveladas  y van  consi
guiendo  salirdel  paso aunque.con tropiezos, pues los opera
rios  del arsenal,  todos sabemos que el defecto ¿fue tenían  era  -

1            pasarse de buenos  or  su finura en la mano  dé obra;  malos
por  consiguiente,  industrialmente  considerados,  cuando  el

trabajo,  como. sucede.generalmeflté  en  las máquinas de los
barços,  excepto en ciertas piezas de ajuste, no necesita esa fi-

•             iiura  perfección y están devengando  jornales  inútilménte.
Así  les sucede  que  se’quedan  pasmados cuandoestando  fra-
bajando  tina pieza que  les han  encargado y que  no  creen ni
mediada,  viene  el  maestro  y  se  la  lleva  dándola  por  ter
minada.

Esto  va  ganando  su  educación  industrial,  que  es al  fin
de  lo que  se trata; y aunque  parezca un detalle insignificante
hoy  llama la atención  al. entraren  los talleres  los  muchos

•             operarios que  hay con  la pipa  en la boca;  pues todos  sabe-
•    •    mos que es característico en el obrero español, y de ello tienen

•  -   fama, ser muy buenos  operarios,  pero que  en mirar  la piea  -

que  trabajan  dándola  vueltas entre  las manos,  r  hacer  el d
garrillo  de.papél  sé les va la  mitad del tiempo de trabajo.

Pues  si del taller de  máquinas pasarnos  al de fundición

de  tal. imortancia  que  puede  llamárse el taller madre;  pues
•  •  •       claro que  mientras, no  hay  pieza fundida- y  bien ifindida no  -
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hay  pieza  que  trabajar  en  los  otros,  le  encontrarnos  en el
mismo  estado primitivo,  imperfecto y deteribrado  que le  te
níamos  hace muchos años y le entregamos.

Así  ha sucedido,  que  al principio  casi todo  lo  que fun
dían  era desechado  por la  Comisión inspectora, aunque  mu
cho  contribuyó  también lo  malo del  maestro  fundidor,  que
al  fin  tuvieron  que  despedir,  .y  ha  sido relevado  por otro
muy  bueno,  el mismo que  estuvo en los  astilleros del  Ner
vión;  tan bueno,  que  ha  empezado  haciendo  casi  un  mila
gro,  pues así  puede  llamarse el que  coñ tan.pocos  y malos
elementos  haya fundido  una  pieza tan notable como  el con
densador  de los cañoneros  grandes  en una  sola pieza. Obra
hermosa  de  fundición por  su gran  tamaño y lo perfecto  de
la  colada.

Pero  no  hay  que  fiarse  de milagros, y bueno  será  que
vayan  pensando en la transformación y mejora de este taJler.
En  el  taller de  Herreros de ribera, es donde  han  montado
algunas  herramientas  nuevas.

Uná  máquina  para  aplanar y un  cilindro de voltear.  Es
tán  montando  el taller de  galvanizar, y en  tramitación,  ya
contratado,  un  motbr de gas de  150 caballos para  mover las
herramientas  de  madera y para  lbs dos  compresores  de aire
que  también están contratados. Y han montado  una  grúa  de
cuatro  toneladas. Todo  ello representando  un  valor de unas
75.000  pesetas.

•  Esto  es  todo  lo que  hasta. ahora se ha hecho  en los talle
res,  que  es  muy poco,  porque lo que  principalmente  se ne
cesita  y conviene  mejorar  son los  de fundición y maquina
ria,  que son las reparaciones  más frecuentes  de los  barcos.

Es  verdád  que  dentro  de los límites del actual contrato y
con  tan .poco crédito para  las obras  de  este Arsenal,  es difí
çi  que  la Sociedad  pueda desarrollarse  con  la holgura  ne
cesaria  para  la mejora  de los talleres.  •

•   •  Pero  á  esto podrá  argüir  alguno,  y. puede ser  que  ténga
razón,  que  como el negocio es uno en conjunto y la Sociedad
1a  misma, si la ganancia  en Ferrol es considerable, podía de
dicarse  parte al  mejoramiento  del  arsenal de  Cartagena.
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Así  es de esperar que ló haga  la Sociedad; pues tampoco

debemos  de pedirla imposibles ‘y querer  que  al terminar este
primer  año,  que  ha  sido para  ella de’ instalación y normali

zar  los trabajos, vaya á tener  ya los talleres  en las condicio
nes  que  la  Ley preve que  deben  quedar  á los  ócho’ años.
Quedan  siete por  delante,  y en ellos puede hacerse mucho  á

-  ‘    medidá  que  también  se vaya  normalizando  el negocio  enFerrol;  pues mientras  no  tengamos motivo  para  pensar otra

cosa,  no debemos  dudar  de  su bueña  fe  sino todo  Jo con

trario,  pues tanto nos interesa’ á  nosotros por  el  éxito, como
á  ella por  el negocio,  el marchar en lamejor  armonía.

Otra  particularidad  del contrato,  que  está dando  mucho

juego,  es  el sistema d.  A +  B +  ‘C para pagar  -las obras  y

reparaciones  que  fuera  del  contrato  se  encarguen á  la So
ciedad.,

Este  sistema no es una  invención ,nuestra ni de la  Socie
dad  como algunos han  creído.,  ‘  ‘  -,

Lo  tienen establecido desde  hace  mucho  tiempo Socie-dades  muy  importantes  del Extranjero  y  de España y hasta

en  nuestros  arsenales se  hacía ‘algo por  el estilo,’ cargando á
todas  las obras  el 40  por  100 para gastos generales:

El  sistema de  este contratoes  el siguienté:”
Al  hacer  la  liquidación mensual  l.a Comisión inspectora

con  la Sociedad de las obras sujetas ‘á él; A representa el va
br  de ‘los materiales empleados; B el  de los jornales  deven
gados’; C es el  80 por  100 de B  y  sumados  estos’ tres valo
res  yañadiend,o  el 5  por  100 de’ la  suma,  se  tiene  el total
que  hay que  pagar  á la  ,Sociedad por  las  obras hechas  du
rante  ese  mes.

-  -  ¿Es ,bueno  este  sistema?  ¿Es’ malo?  En  teoría  no  cabe
dudá  que  es bueno,  y  en  la  práctica  también  parece  corn
probarlo  el  ‘que Sociedades  importantes  lo  sostengan con
éxito  hace muchos  años indicando la  satisfacción respectiva
en’ello  de las Sociedades’y de sus clientes. Pero tariinduda

‘ble  es esto  como que  á nosotros ‘nos está  dando’ un  resulta
do  desastroso.  ‘  ‘  ‘  ‘  -‘  ‘

La’ obra ‘primera de relativa  importanciaque’ se hace por
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la  Sociedad  por ete  sistema,  es la  terminación  de  los tres
cañoneros  guardapescas  de  150 toneladas- que se  construían
por  el arsenal  y que  se  le entregaron  al encargarse  de él.

Para  estos- cañoneros, se presupuestó dos: millones de pe
setas  para  hacer  10  iguales,  y  se  concedió  un  crédito de
600.600  que  és  lo que correspondía á estos tres-. Al entregar
los  á la Sociedad llevaban consumidos en los cascos y algu.
nos  mamparos,  que es. lo único que  tenían, 271.958 pesetas;
y  desde Agosto  del año  pasado  que  fué  la  entrega  hasta el
30  de Junio  último, se ha pagado  á la Sociedad por este sis
tema  316.188 pesetas, cuya suiria asciende  á  588.146 pese
tas.  Falta por liquidar  el mes  de Julio,  terminar los barcos á
los  que  queda todavía mucho  de  repartimiento  interior, -y á  -

todo  esto no  se ha pagado  aún  nada por  las máquinas que
está  haciendo  la Sociedad,  pero  cuyo  pago  está—en litigio y
el  asunto en  el  Consejo  de  Estado.  Es  decir, que  estos tres
barcos  tienen  que  sal-ir ya  irremisiblementé  por  más de un
millón  de pesetas, y habrán  consumido  ellos tres, más de  la  -

mitad  del crédito  concedido para  diez.
¿A  qué obedece  esto? ¿En dónde  está la causa? No lo sé.

El  asunto  es tan complejo  y  está  tan embrollado, que  sería
necesario  estar en muchas  interioridades iara  poder  formar
juicio  si así  era posible. ¿Irían ya algo recargados  al  entre
garlos  el  arsenal? ¿Habrán seguido con recargo por la Socie
dad  por  1-o difícil que  es hacer  el  cómputo  de  materiales  y
jornales  en- las piezas desechadas? Los que  estén en el secre
-fo,  podrían  contestar;  pero  es  indudable que- estos barcos-
han  llevado el  microbio del arsenal donde nacieron; que por
-muy  bueno  que  el sistema sea en general,  está  dando  muy
-malos  resultados,  y que  necesitaban- una  buena fumigación
con  un  contrato  especial á precio y plazo fijo  y  terminante. - -

Por  bueno  que  el sistema sea en teoría  y hasta  en  prác-  -

tica  para otros,  es indudable  que, dada  la manera de funcio
-nar  el arsenal  civil en sus  rélaciones  con  la  Comisión  ins
pectora,  y  las atribuciones  y deberes de ésta, resultaría más -

-práctico el  simple contrato  para cada obra á  precio  y  plaáo
fijos  y -pagada por  plazos ó al final -con sus correspondientes -
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compromisos,  pues además  este sistema implica una  fiscali
zación  continua y  abrumadora  por  la  Comisión,  teniendo
que  comprobar  constantemente. la veracidad  de los materia—
les  y jornales cargados  á  las partidas A. y B.; yen  este  caso
especia],  el descuento de los materiales qie  tenía  acopiados
el  arsenal y se  entregaron  á  la  Sociedad,  dando, todo  ello.
lugar,  por  su  complicación  á rozamientos y discrepancias
que  se pueden  convertir en disgustos  y tirantez  de  relacio
nes,  cuando  por  ambas  partes está el verdadero  interés en-
marchar  en  la mejor  armonía.        . .      .    -

Además,  que siendo  el espíritu  de la ley el llegar á teneren  cartagena  un  buen arsenal  de reparaciones, parece natu

ral  que  éstas se  hiciesen por  el sistema más sencillo,  rápido
y  económico, y  el  primer  ensayo .está  resultando  todo  lo
contrario.  ‘

-Otro  mal que  este sistema ha producido  es, que ha dado
lugar  á  que,  prescindiendo de  la Sociedad, y ‘no ‘cabe  duda
que  barrenando  la actual ley, se haya vuelto á  lo  antiguo  y
se  hagan  reparaciones por  el  arsenal  militar.  Así  se  ‘están
haciendo  parte  de  las  que  necesita  el Pelayo, habiéndose
habilitado  in’ táller, que es  el clavito del Fraile que  han  cla
vado  los partidarios  del sistema antiguo;  y.  en  efecto,  poco

después  ha  venido  la  escuadra, y las obras  que  necesita el
PrIncesa  de Asturias también  se hacén en el, mismo taller, y
por  este camino y de clavito en  clavito,  no  sólo  habremós
vuelto  á  lo antiguo  en poco, tiempo, sino que  nos, encontra
remos  en peores circunstancias que ante  con  dos  arsenales
uno  enfrente  de  otro.  Y esto sí que sería  un  desastre; pues
comparando  con  nuestra manera de construir  en  los arsena
les,  no  digo  ya el  sistema.de A -I- B +  C; todo el  abeceda
rid  seguido y sumado hasta laZ  y  con alto tanto  por  ciento
todos  los factores y el sumando,  sería preferible or  econó
mico  y rápido.  .

Afirmación  rotunda  y hasta grave parece ésta para dejar-.
la  en.s’uspenso sin  demostrarloinmediatarnente;.  perQ repito-.
lo  que  decía, al terminar  la primera parte;  que de estos asu
tos’hay  que escribir  refrenandó  el pensamiento  y  la  pluma



LA  NUEVA  LEV  SOBRE  ARSENALES;....      24

para  ‘contener las afirmaciones y  datos que  quieren  escapar
seá  demostrarlo; y ni sería pertinente  ahora,  ni  tiene  nada
qué  ver  con el  objeto principal  de este artículo.

Parece  que  se trata entre  el  Gobierno  y  la Sociedad de
venir  á  un  arreglo  en la  cuestión  de  los  cañoneros,  pues
aunque  el  Consejo de  Estado  haya  dicho,  como es  natural,:
que  mientras  el  contrato  esté  vigente  la  Sociedad tiene de
recho  á imponer el  sistema de A+B+C  á obras y reparacio
nes  que no  constan en  él, y sólo admitir  contratos especiales
de  conformidad  ambas  partes,  yo ‘estoy  seguro  que  lá So
ciedad,  por  lo especial de este caso,  ha  de dar  cuantas faci
lidades  pueda  para  que  el asunto-se arregle á satisfacción de
todos,  y urge  que, así sea porque  el  resultado  es .que ‘el cré
dito  de los cañoneros  está agotado. (1).

Fuera  de éste sistema, las  obras  que  pertenecen  al  coii
trato  van  bien  y con  rapidez yen  esto todo. marcha con per
fecta  armonía.

-  Estas obras  ya hemos visto  que  son  de  poquísima  im—
portancia.  Quedan  reducidas  á los cuatro cañoneros y  armar
los  cascos de los tres  destróyers y 24 torpederos.

De  lós cañoneros, cuyo proyecto y planos son de la casa
Brown,  están  dos  en  construcción  el  Recalde  y  el  Laya.
(Vaya  unos nombrecitos).

El  primero, ‘-que está  ya completamente forrado con tod&
su  repartimiento interior  y cubiertas,  y  hechas  las  pruebas
de  ‘agua; podrá  botarse  al  agua á  fin  del  año” actual y debe
de  estar  navegando  dentro de un año. El Laya  también  muy
adelantado,  y los otros dos,  cuyo  material está acopiado,  se
empezarán  cuando  haya gradas  disponibles, pues van  alter
nando  los cañoneros  con los torpederos  y  además hay ‘aho-’
ra  tres  ocupádas con  los dichosos guardapescas.

Después  de  entregado  el  primero, los  otros  tres tienen
que  hacer  las pruebas-y entregarse  en  plazos, que  el últimó

(1)  Escri’to este  artículo,  se  han  suspendido de  Real orden  las
-    obras de los  guardapescas, por no  haber  dinero para  continuarlas

por  niiigún sistema.  ‘  -  ‘
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lo  sea á los  cuarenta eses,de  empezadas las obras,  ue  fué
en  Agosto  de  1909.       ‘.        «

Sospecho  que  la  entrega  del -primeró  pueda  retrasaise
•      algo, aunque  será poco; pues naturalmente, sobre  el’- primero

pesan  todos los atrasos  de  instalación  y  normalización del
trabajo  y  el  retraso  también  producido  por  los  pedidos y:
contratos  en  el  extranjero  y  en  España  de. materiales quedespués  de  estar en el arsenal y  ser desechados por la Çomi-  -

sión  Inspectora, ‘hay  que  hacer  contráto  nuevo  con  otras:

casas;  pero como  una vez aprobado,  el pedido  se hace para
los  ‘cuatro por se  iguales, los oh-os tres  marcharán con  más

-     ,rapidez y  serán seguramente  entregados ‘en su, época.  Salvo
‘bara  los cuatro,  l  que  pase qon las calderas,  que se  hacen,
en  Bilbao, y desconozco el es,tád,o en que  se encuentran.

Estos  barquitos  son malos y ridículos hoy día,. porque así
lo  pide  el contrat,  comó  lo  ‘demuestran sus caraéteristicas
que  son las siguientes:  800 toneladas,  con 64,50 metros de
eslora,  9 de mañga y 2,74 de calado; es decir, barcos sirnila
res  al’María de Mólina, un  poco  más cortos y más panzudos
y  feos de corte.

Máquinas  verticáles de tripl.e expansión (de fundición de
hierro  completas) de  1100  caballos y 50  revoluciones,  tra
bajando  á  14  atmósferas  i  2  hélices  Dos calderas Varrow
tipo  de tubo  grande.  Y  de  intento  he  dejado  la  velocidad
para  lo  último, que será  en las pruebas de  13 millas.

Todos  los que  estamos  en el  secreto sabemos-de sobra,
‘que una  velocidad máxima de ‘  13  millas en las pruebas ofi-

•     dales,  con fogonerós y  carbón especialés  y ‘todo preparado

-   “al efecto,  significa un  andar  ordinario de  .9  lO  millas  en
buenas  condiciones.  •  ‘  •  ‘

¿Yno  es ridículo que  á estas alturas nos presentemos en’
-  ‘  -      las costas de Marruecos  con  estos barcos, como priner  pro

ducto  de  la’ transformación’ de  arsenales,, y  reorganización
-  ‘  ,  marítima,  y poco  menos que  los  cárabos  de los  moros con,

-.   ‘       buen vientó,  se diviertan ,de nosotros?  •

Hace  treinta  años que  hicimos en Tolon aquellos simpa-
-    ticos barquitos,  tipo  «Marqués  del  Duero»,  poico, menores:
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que  éstos, y han  muerto en la última guerra  andando más de
io  que  van á andar  éstos al nacer.

A  esto dan la  disculpa los que intervinieron en el asunto,
del  poco  dinero  que  quedaba  disponible  para  Cartagena.
Bien  poco más  se hubiese  necésitado y no  lo habrían  nega
do  en aquellas  circunstancias, para  que  fuesen  siquiera  de
1.200  toneladas  y de  15 á  18  millas de andar.  Y  en último
caso,  mucho  mejor  sería  tener  por  lo  pronto  dos  de esas•
condiciones  presentables,  que  no  estos  cuatro  ridículos  á
etas.alturas  y  en estas circunstancias.

Su  armamento será  cuatro cañones .de tiro rápido  de  75
milímetros  y dos ametralladoras.

Instalación  eléctrica para el  alumbrado general y un pro
yectQr de 50  centímetros.

Y  no  tienen  ninguna otra  particularidad,  ni se puede de
cir  más sobre  barcos  de tan poca importancia y de todos tan
conocidos  por  su  igualdad  con  los  ya viejos  que  tenemos
del  mismo tipo.

Los  destróyers, cuyo proyecto y  planos  son  también  de
Brown,  son de 370 toneladas con una  eslora en la flotación
de  67  metros, 6’70de  manga y  1’70 de calado.

Sus  máquinas  serán turbinas Parsons, construídas  en Fe
roi•,  que  trabajarán  á  13 atmósferas, dando  1.000 revolucio
nes  y una  velocidad  máxima de 28 millas.

A  12 millas y un  consumo  de  media  tonelada por hora
tendrán  un  radio de acción de  2.000  millas y  á toda veloci
dad  de 320, pues  su  capacidad  de  carboneras  es  de 80  to
rieladas,  y á  toda marcha consume 7 por  hora.

Claro  está que  llevan  todos  los  adelantos  modernos  en
este  tipo  de barcos,  lo  mismo en la clase  de  los  materiales,
qué  en mamparos  estancos y válvulas de corredera,  bombas
de  achique  centrífugas  y  eyectores  de  sentina;  aparato  de

•    ventilación, teléfonos, etc.
Su  armamento  es cinco  cañones de tiro rápido de 57 mi

límetros  y dos tubos.lanzatorpedOS giratorios  en  cubierta..
Instalación  eléctrica general  y un  proyector  de 508 milí

metros.
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he  eáfósbarcos  no  se  han recibdo•aúij  lós planós  ni ha
empezado  por  consiguiente  su  construción;  pero  no  les
corre  mucha prisa,  pues el  primero debe  empezar  las  prue-.
bas  á los  tres años y medio de  l.  incautación del  arsenal,  y
los  dos  restantes  escálonado’s á  intervalos que  aseguren  las
pruebas  del último dentrd  de los seis años.

Estos  barcos  es también  una  lástima que.no  séan de más
tóneláje.

Delós  24 torpederos  hay  tres en las gradas,  con mUchá

cuadernas  enramadas  y algunos  mamparos  transversáles :
longitudinales.                        

Estos  barcos serán buenos en su clase por  la  arfitía  de
la  casa y sus condiciones.

El  proyecto y los planos son  del  especialista  Norrhand.

•       Son de 18Ó toneladas,  50 metros de eslora, 4,8de  iian
ga  y  1,47 de calado.

Los  diez primeros  que. se  construyan  llevarán.  turbinas

Parsons,  y según  el resultado  de las pruebas,  se  decidirá  si
las  llevaráñ también los otros  catórce  ó  máquinas  alterna

•      !     tivas

-  Las túrbinás  comprenden: uña  de  alta  presión,  una  cte
media  y una  de baja. La turbina de marcha atrás estará com
biñada  con. la de baja.

-    La de  baja estarádispuesta  para desarrollar próximamen-.
té  la mitad  de la potencia total  á toda  fuerza, y las de  alta  y

media  el veinticinco por  ciento  cada una. Habrá uiiaturbina
de  crucero dispuesta  en el mismo eje qüe la  de bájá.

La  velocidad  máxima  26  millas,  reservándose  el  autor
del  royécto  el consumo y radio  de acción para lás pruebas.

Dos  caldéras tipo  « Normand » modificado, lo mismo que
•     •  los  destróyers.  •

Tres  tubós  dé lanzar en cubierta de 45 cm.  Dos eútre  el
espacio  de maquinas y calderas con  un  carril  circular,  con
jugadossobre  un  montaje único de eje central,  ye!  tercero
a  popa de la  maquina,  giratorio  tambien

Tres  cañones  dé tirorápido  de 47  iilímetrós.

Alumbrado  eléctrico general  y. proyector  de 40  cni
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La  entrega  de  los  torpederos  debe  verificarse antes  de
los  diez y ocho  meses  los  tres  primeros  y  los restantes con
una  rapidez que  asegure la presentación anual  á  pruebas de
otros  tres por  lo menos  á  fin de  que los  últimos  empiecen
sus  pruebas antes de  los siete años.

Los  tres  primeros  es  casi  seguro  que  se entregarán con
algún  retraso,  por el grande  que  ha  sufrido  el  principio de
su  construcción á  causa de  haber sido desechado  por  la Co
misión  inspectora el material que  para  estos buques  vino de
Bilbao  y  haber tenido  que hacer  nuevos  pedidos á  Inglate
rra,  de donde  en  efecto ha venido, y  hoy  hay  material aco
piado  para  cuatro.

Estos  son, en resumen,  los  trabajos  adjudicados  á Carta
gena  en el nuevo  plan  de construcciones y el estado en  que
se  encuentran.

Hasta  ahora,  fuera de los incidentes á  que  ha dado  lugar
el  sistema de reparaciones  en los guardapescas, todo  marcha
bien;  la Sociedad  normaliza  sus  trabajos  con  rapidez  y en
buena  armonía  con los operarios, y es de esperar que de con
tinuar  así  se vayan viendo  los resultados tanto  en la rapidez
y  bondad  de las obras como en la mejora de  los talleres.

Lo  que no  figura en el contrato  ni he  oído  que nadie se
ocupe  de ello es de  dotar  á Cartagena  de  los medios indis
pensables  para que  cuando  los  acorazados  que  se  hacen en
Ferrol  se presenten en este arsenal, puedan  carbonear,  hacer
agiiada  y pertrecharse. El. tiempo  pasa pronto  y con los me
dios  áctuales sería un  conflicto.  .  .

EGUILÁZ.

:.



•   ES NECESARIQ ABRIR. LA.. ESCOELA HLYAL.
•

-‘                               Teniente de  navío
•                                 D. BOBERTO LÓPEZ Y BEtIL

OMBRADA  recientemente  uña comisión para  es
   ( tudiar la forma y época en  que  debe  abrirse

•  4I  tI   de nuevo  la Escuela Naval, es  tema frecuen
(  te de discusión  entre  el personal del Cuerpo-
•  la  determinación  de  esa  fecha  dé  apertúra(0f  

 ‘y(  que algunos  desean  adelantar  lo  más  posi
U  ble,  mientrasofros  opinan, de manera exage

rada  á mi  modo de ver,  que  debe  retrasarse todavía algunos-
años,  y como aún  en  el mismo seno  de la  comisión que  ha
de  proceder  á su  estudio tengo  entendido  que  hay  mod6s-
de  pensar  opuestos en  este asunto, y como lo considero adé
más  de vital interés para  los oficiales del Cuerpo,  que verían
con  gusto  qie  sus hijos vistiesen su uniforme,  de lo que  hoy
en  día se  ven  privados,  voy á  exponer  mis  cJculos  de  la
manera  más clara posible, para  una  vez sentada con su apo
yo  mi opinión  de  inmediata  apertura,  rogar  á aquel  de mis
compañeros  que  pensase de modo opuesto, me honrase con
testandó’  estos renglones  con  el  estudio  que  de la  materia
hubiese  hecho  para  pder  con  ello-formar el sano juicio  que
pueda  llevar el estado -real de ese problema  al ánimo dé lbs.
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lectores  de esta  REVISTA, princi’pales interesados en el asunto
que  ños ocupa..  .  ‘-  ‘  .  .  .

No  he de detenerme  a considerar  nada de  lo pasado i
-a  exponer  mi opinion  de  que  la Escuela no  debio  cerrarse

-    ‘  nunca,  en  cuyo modo  de pensar me  fortalezo, no sólo con

razones  que  expondría  de no ser  otros los horizorites de este
-escrito,  sino con  la unánime  opinión  de todos  los demás or-  -

ganismos  que  integran  la  nación, que  con  iguales  pérdidas
que  nosotros y con necesidades identicas  de reducir  su per
sonal,  no  han pensado. ni’.un  ñiomento -en’ cefrar  sus escue—
las:  sólo  las escuelas de Marina han  sufrido esa interrupción

en  su funcionamiento, y  muchos años  han  de pasarse antes
-de  que  pueda  renovarse en ellas  aquella  marcha,  resultado

--de  tantos año,s de  estudios y  constancia, cuya, marcha no de-
-  --         bió, á  mi modo de ver, de  interru’mpirse nunca,  limitándose

-          sobre ella ‘el ingreso todo  cuanto se hubiese deseado é intro
-‘  ‘-.      duciendo todas tas  reformas que  se hubiesen . creído  perti—

-  ‘   -    nentes; pero ya digo  que  no  es  mi  objeto  estudiar en  estos
-   renglones’ nada del pasado y’sí sólo decir dos palabras  sobre

la  época  en queyo  creo  debe  procurarse 1-a nueva apertura.
Es  axiomático, y, por serlo, todo el mundo está conforme,  -

.y  yo  el primero, con.  que,  una  vez  la  Escuela  cerrada,  no
-  ,          debe procederse á  su reapertura  hasta  la  época en  que,  á

partir  de ella, se extingan  en.seis, años, qu  duran  los estu
-          dios ,de aspirante y guardiamarina,  todas  las excedencias en

la  clase de alféreces de navío; es decir, que  al salir  los  n,ue
-    vos oficiales han- de estar  esperándolos su  número  en el es

calafón  y su  destino en un  barco; pero  así  como opino  que
-  ,       -esa fecha no  debe adelantarse sin grave perjuiÇio de los que
-:    1 -  ‘ingresen  ‘y de la  Marina, asi creo  también  que  no  ‘debe de

retrasarse  en- manera alguna si.no  queremos téner indotados
los  servÍcios  por  falta de  persónal en una  época en que  nos
hemos  de encontrar  con- nuevo material, que ha de ser objeto  -

--  -  -        de todos  nuestros désve]os. Mi opinión, ya lo digo anterior-  -

-       - -mente, es que esa  época, ha llegado  ya, y que todo lo’quese
-   -        retrase ‘-Ía aperttfta’es  cami,naraI  erro,-al  que  sólo  puede

-   -       conducir la falta de  paciencia necesaria  para  dedicarle unas  -
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hóras  á este  problema que  está al alcance de cualquiera que
sólo  conozca las  dos primeras  operaciones de  la Aritmética
y  que sólo así  me ha  de ser á  mí posible el  exponerlo.

Según  un  cálculo hecho por  mi  compañero,  el teniente
de  navío de tanta garantía  como  D. Darío Somoza  el 1.° de
Enero  de 1917  él ocupará  el  número 22  de  teniente  de na
vío  de  1a  clase, y como en el  último escalafoncillo de 30.de
Mayo  último, al que  me referiré en todos mis cálculos, ocu
pa  el 22  de teniente de  navío, resulta  que  para  es  época
tiene  que  haber necesariamente por retiro forzoso 83vacantes
efectivas;  es decir, descontadas ya todas  las amortizaciones.
Este  cálculo, por otra  parte,  puede comprobarlo todo el que
quiera,  que  para  ello no  se  necesita la suficiencia que  todos
reconocemos  en Somoza, basta con suprimir en el citado es
calafoncillo  los que deben  ser  retirados  en  el  primer año;
confeccionar  otro escalafoncillo nuevo  en el cual se ascienda
á  los que  haya correspondido  por  las  anteriores vacantes y
volver  á  suprimir  en él aquellos á  quienes haya que  retirar
en  el  siguiente año, y  así sucesivamente hasta el 1.° de Ene
ro  de1917,  para  cuya fecha voy á hacer  mi cálculo.

Esas  83  vacantes  no  serán seguramente  las únicas que
ocurran  durante  esos seis  años y medio  que  faltan para  esa
fecha.  Por  desgracia  alguien  tiene que  rnorirse y algunos
han  de  pedir su  retiro  voluntario.  Suponiendo  que  sean 30
las  bajas que  ocurran  por  ambos conceptos,  cifra  que  no
creo  exagerada,  pues  no  corresponde ni á  cinco por  año, y
deduciendo  de ella el 20  por  100 de  amortización,  queda
rían  24 vacantes, que  unidas á  las 83 antes mencionadas ha
cen  un  total de  107.

Ahora  bien,  hay que  tener  en cuenta que  al  llegar  á  la
fecha  que  nos hemos propuesto,  hemos de estar en posesión
de  todo  el nuevo  material  que  por ahora  ha de  construirse,
y  que  no  existiendo en las actuales plantillas personal para
dotarlo,  habrá que  crear  numerosos destinos, todos  los  cua
les  han  de ser vacantes  en  la  clase de alférez de navíó. para,
todos  los que  de nuevo  ingresasen en el Cuerpo,  y para for
marse  una  idea del gran  aumento  que por el concepto dicho

oo  LXVII    -                                            17
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han  de sufrir las plantillas, so.bre todo  en la  clase  de  ficia
les,  voy á exponer sobre  éllo un cálculo aproximado:

He  calculado que  cada uno  de los tres nuevos aco
razados  ha de llevar tres jefes, nueve tenientes de
navío,  teniendo  en  cuenta que  el  Carlos V lleva
siete,  y que  éstos,. con dos torres..rnás y  muchos
más  servicios,  no  han  de  llevar  menos  de  la
ciframencionada,  y seis alféreces de navío,  que
es  sólo los que  lleva hoy  día dicho  buque:  Esto
hace  un  total  de 18 entre jefes y oficiales de cada

•  acorazado,  que, multiplicado por 3, resultan para
los  tres buques

Tres  destroyers á un  jefe y dos oficiales cada uno..
24  torpederos  con  comandante  y 2.°

-    La misma Escuela Naval, al  abrirse,  ha  de  exigir
un  aumento  de 15 tenientes de navío para  pro
fesores  y eis  aléreçes  de navío  para  ayudantes
de  profesor y para  el servicio militar de la Escue
la,  y que.harán. un  número  de 21,  que,  suman
do  á los tres jefes,. harán  un  total  de

De  modo  que,  aún suponiendo  que  algunos, servi
cios,  como  el  de  guardacostas,  por  ejemplo,
continúe  tan indotado  como lo está en  la  actua
lidad,  resulta que,  para  1.0  de  Enero  de  1917,
habrá  que aumentar el personal de nuestro  Cuer
po  en un número  que  ha de aproximarse mucho

ála  suma.‘135   -

cuyo  número  quiero  dejar  reducido  á  100,  suponiendo  que

los  35  restantes  son  destinos  que  habrá  que.  restar  en  ese

tiempo  por  baja  de  alguna  de  las  unidades  hoy  en  servicio  ó

por  cualquier  otro.  concepto.  .  .

Tençmos,  por  lo  tantQ,  100  nuevos  puestos  para  los  fu

turos  alféreces  de  navío,  que  unidos  á  las  1.07  .vacantes  de

ducidas  anteriormente,  harán-una  suxna  de  207  huecos  en  la

.p1attifla’  de  dicho  emp1eo.  ..  .  .  ...  .

54
9

‘48

24
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Ahora  bien: en  la  actualidad,  (30 de Mayo) existen 106
excedentes  en la  escala dé alféreces  de  navío,  4. lo cual hay
que  añadir los  28  alféreces de  fragata  existentes,  y  los  26
guardias  marinas que  hacen  un total de  160 individuos,  que
restados  de los 207 que acabamos  de  hallar, me  hacen  de
ducir  de  una manera  clara que. para  1..° de  Enero de  1917,
faltarán  47 alféreces de navío para poder  dotar todos los ser
vicios  y que  ese  mal irá creciendo en los años sucesivos, tra
yendo  tal vez el  más importante  de  tener  que. admitir pro
mociones  numerosas  que  han  sido siempre el verdadero  en
torpecimiento  en los ascensos del Cuerpo.

No  he tenido  en cuenta  la pequeña  modificación tue  en
estos  cálculos pudiese  tener  la  excedencia  actual de tenien
tes  de  navío en la  escala  de  mar,  considerando  que si bien

en  esa escala sobran  al presente 71, como  en la de la  misma
graduación  de la  escala de  tierra faltan  65,  la excedencia es
sólo  en realidad  de seis tenientes de navío, si ha de cumplir-
se  la R.  O.  reciente de que  los  destinos  de la escala de tie
rra  vacantes,  se  cubran  con  personal  de  la  éscala  de mart
cuyo  criterio tendrá  que  mantenerse  mientras no  e  nutra laescala  de  tierra  y  se  piense que  los  destinos  de  la Marina

tienen  que  estar desempeñados  por  su personal.
Creo  dejar  demostrado  claramente,  la  necesidad de pro

ceder  á  la inmediata apertura  de. la Escuela Naval, lo que no
creo  pudiese  ofrecer  dificultades  de  otros  géneros,  puesto
que  una  promoción  poco  númerosa no  ha de exigir  durante
el  primer año  en que  sólo se cursan  asignaturas  de genera
lidad,  grandes  requisitos  de  instalación  que  podrían  mien
tras  tanto  irse  estudiando  para  proceder  á  su implantación
definitiva  en el  menor  plazo posible.  1
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BUQUES  DE  GUERRA  MODERNOS

(Continuación.)

CAPÍTULO  VIII

CARBONEO

En-  la  actualidad,  se  reconoce  en  todas  las  marinas  la

gran  importancia  que  para  el  servicio  representa  dotar  á  los

barcos,  no  sólo  de  medios  rápidos  para  rellenar  de  combus

tible,  sino  para  facilitar  el  acarreo  del  carbón  .de  unas  á  otras

carboneras  y  de  éstas  á  las  planchas  de  calderas.

La  minuciosa  subdivisión  estanca  que  las  necesidades

militares  imponen,  dificulta  en  los  buques  de  guerra  las  ope

raciones  citadas,  por  -la  necesidad  de  subdividir  el  espacio

destinado  á  ellas  en  numerosos  compartimentos,  impidiendo

dotar  á  dicha  clase  de  buques  de  las  carboneras  amplias  y

espaciosas  que  se  encuentran  en  los  barcos  mercañtes.  Se
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utiliza  adeás  el  carbón  cbmo defensa supIejitarja  cñtra
la  penetracion de  los proyectiles, y por esa razon es obligada

•            la presencia decarboñeras  á’la altura de-la  flotaciíh  por é’n
cima  de la Protectora.          -

Lo  barcos’ grandes  de guerra  llevan dos órdenes de  car
-       boneras: unas situadas sobre  la protectora,  que  se  denomi

nan  carboneras altas, y otras  debajo  de  ella,  ó  carboneras
bajas.  En los acorazados se utilizaii también  para almaceñar
carbón  los  espacios laterales  situados  entre  las  carboneras

•      bajas y  el costado.’ Habrá,  jies,  que  dotar  4»los barcos  de
medios  rapidos para ellenar  las carboneras altas, las bajas y
los  espacios laterales; además, teí-i’iendo conijinicación con las
cámaras  de  calderas sólo  las  carboneras .bajas  contiguas  á

‘ellas,  será preciso  tambiéh poder, trasladar  á dichas arbone
-.    ras el carbón  almacenado  en todas las. demás

Para  mayor  claritiad, súpondrenios  eí carbón  en  cubier
•  .  ta,  estudiando  el  modo de llevarlo álas  distintas  carboneras:

el  modo después de  pasarlo de  una á. otras y á  las planchas,
•      y por  último, las instalaciones para  meterlo  á  bordo,  desde

-.     las barcazas, carboneras  ó depósitos.
Carboneras  altás.—En  los  acorazádos,  las  carboneras

•      altas se  extienden ordiharjanjente  entre las  cubiertas  media
y’ baja,  de  mamparo  á  mamparo  traiisiersal  acorazado  ó
entre, las barbetas. En los cruceros,’ en  la  región  del  barco
correspondiente  ‘  á  máquinas  y  calderas. Los barcos chicos

-        lleván generalmente  un soló ‘orden de carboneras, que llegan’
hasta  la. cubierta alta.      •      •‘  ‘  .    -

Para  meter  e! carbón en estas carboneras, llevan  las ‘cu-,
bieitas  alta  y media,  én correspondencia  vertical, abe’rturas
circulares  denominadas  bocas de  carbone,a,,  provista  cada

•  ‘  ‘     una  de  su  correspondiente  tapa  y  rejilla de ventilación, y
unidas  por  manguerotes  fijos  ó  portátiles, de plancha  de

•   .,  aceró-ó  de lona.  •        “  ‘  .  ‘  ‘  -

Bocas  de carboneras.—Son, como hemos  dicho,  circula
res,  de mayor  diámetro  las bajas que  las altas (generalmente

•  .   ,  •  50  cm.  las primeras y 45 las áltas), pará evitar  que  las  pie
dras  al caer golpeen  contra ella y los manguerotes  ‘
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La  boca consiste en un  ánillo (figura 95), de acero fundi
do  A, remachado  á  la  cubierta  de  modo  que  su superficie
alta  queda á paño  con  la  de aquélla.  En  este  anillo  encaja

—i
1

:Ligura

una  tapa T, también de acero fundido  con  su  superficie alta
estriada  para  que  no  resulten resbaladizas.  Su grueso  es ge
neralmente  el mismo que el  de las  planchas  de  la cubierta,
y  lleva una  excavación al  centro  con  un  barrote  atravesado

2.
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para  manejoa,  y en  las extremidades  dun  diámetro  dos
agujerosb.para  encajar en ellos’una’llave en T’ que  permite
girar  la tapa.

La  tapa lleva una  ranura  C  en la que  va un  anillo de cá
ñamo,  que  al  estar cerrada  aquélla  oprime  contra  el  canto
del  anillo  fijo de cubierta,  asegurando  la estanqueidad.

Para  fijar la tapa en su sitio,  lleva ésta  una  proyecciónó

lengüeta  D, y el anillo de  cubierta una  muesca en  forma de

uña,  en las que  entran las primeras, cuando  se hace girar la
tapa  por  medio de  la  llave.  La., dirección  len que  es  preciso
hacerla  girar  para abrirla  ó cerrárla, va  indicada  por  medio
de  una flecha en su cara alta.

Además  de la tapa anterior,  llevan las bocas de carbone

ra  otra  de  enrejado,  para  ventilación.  Cuando  la  primeraestá  colocada queda la rejilla  debajo  de ella, apoyáda en un

reborde  R del canto bajo del  anillo de  cubierta.  Para  venti
lar  se  retira la  tapa y  la rejilla  se  levanta  dejándola  á paño

con  la cubierta.
Cuando  la tapa de  carbonera se halla situada en  la zonade  influencia del rebufo de  una  pieza de artillería,.es  enton

ces  de  acero  dulce,  y  se  asegura  además  al  disparar  la

pieza  travesando  una  barra sobre  ella sujeta por  medio  de

pernos  roscados  á  unos  dados  de metal empotrados  en lacubierta.

En  los barcos en que  la carbonera llega hasta  la cubierta
alta,  lleva la boca  una  brazola portátil,  de  unos  30  cm. de

alto,  que  se  coloca, cuando  se retira la  tapa  para  ventilar la
‘carbonera.  La rejilla se encaja  entonces en la parte  alta de la.
brazola.

Manguerotes.—Como  hemos  dicho,  pueden  ser  fijos ó
portátiles,  y éstos de plancha de acero ó dé lona.  Los fijos se
emplean  cuando, atraviesan  cámaras,  camarotes  ó  espacios
análogos,  en  que  los  portátiles  resultarían  poco  prácticos;
cuando  no, son  siempre portátiles.  ,

‘Los manguero1esfos  suelen ser  de plancha  de’ 34  kilo
gramos  asegurados á  las dos  cubiertas  por  medio de  angu’
lares,  y las juntas todas estancas ‘al polvo del carbón.  -
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Los po, tátiles metálicos, (figura 96), se construyen en do
mitades  (en sentido  vertical)  con  angulares  a  en .sus  can
tos,  que sirven  para ligarlas entre si, por  medio de  tornillos
con  tuerca que atraviesan la faldilla saliente de los angulares

Figura  &J.

se  colocan éstos  de  modo  que  la  junta  de  las planchas del
manguerote  no  coincida  con la  de  las  angulares,  sino que
hágan  una  con  otra  ías  veces  de  cubrejuntas,  cerrando el
paso  al polvo de carbón.

1ízç
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La  plancha que  fornia el manguérote  es generálme.nte de
325  kilogramos reforzado de trecho en  trecho por  flejes de
hierro  de scción  arqueada  al  exterior.  A  banda  y  banda,
lleva  además  las asas A para manejo.

Para  encaje del manguerote,  el anillo de  la cubierta  alta
rebasa  ésta  por su parte  inferior (véase la figura); el  extremo
bajo  encaja  dentro  del anilio  de la cubierta baja,  bañando  la
junta  con. minio para  hacerla estanca al polvo.

Por’último,  los manguerotes de  tono (fig. 97), llevan en

sus  extremos unos tubos  cónicos de plancha que  encajan en
los  anillos  de las cubiertas  y provistos  cada  uno de  un  an

•        guiar en forma de anillo  qu&apoya sobre  los de las cubier
•        tasi En su  parte exterior llevan además unas orejetas que en-
-        cajan en  las muescas, que  tomó  sabemos llevan  dichas  ani

llas  para asegurar la tapa, haciendo girar  el manguerote  para
que  las orej etas  tomen  dichas  muescas,  quedando  el man
gúerote  aéuñado  por  ellas.  La  diferenéia  dé  diámetro  de:
ste  en SU  parte  alta  y  baja, es  grandé  (42 cm.  arriba y 62
abajo  ordinariamente)  para  prevenir  ue  el  roce  de las pie
dras  destruya rápidamente la  lona.

Figura  97.
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La  unión  del manguerote  con  el  tubo  cónico  de  hierr9
(b  en la figura) correspondiente á  la  cubierta  alta se verifica
por  medio  de una  especie de  rosario de  bolas  que  rodea  el
canto  bajo  del tubo de  metal;  el  manguerote  de  lona  lleva
cosido  en su extremo un  aro  de hierro  hecho  en dos  mita
des  ligadas por  medio de pernos  con  tuerca. Este aro se  en
•capilla  por  •encima del  rosario,  y  después  de  instalado  se
aprietan  bien  los  pernos,  obteniéndose  de  ese  modo la es-

•  tanqueidad  contra el  polvo.
En  la parte  baja lleva el  canto  alto del  tubo  cónico otro

•     rosario parecido  al anterior  (b’) sobre el  que  monta el  borde
bajo  del  manguerote,  ligándolo  después  por  debajo  de
él  un  collar  para  la  debida  estanqueidad  al  polvo  de  la
unión.

•      Carboneras bajas.—Las carboneras bajas se extienden en
los  acorazados en toda  la  región  correspondiente  á  máqui
•nas y calderas, y en los  cruceros sólo en la  parté  correspon
diente  á  estas últimas; en muchos  casos llevan también  car
boneras  transversales.

Cada  carbonerá  baja lleva instalada  sobre  ella una  gale
ría  vertical O  (flg. 98), entre la cubierta de ella y la inmediata

•       superior, de sección cuadrada que comunica con la carbonera
por  una escotilla también  cuadrada y que  termina en su par
te  alta en una  boca circular abierta en la cubierta correspon
diente.  Esta  galería,  como  veremos,  va dispuesta de modo
que  por  intermedio  de  ella  pueden  también  rellenarse  las
carboneras  altas y pasar  el cárbón  de  las altas á  las bajas.

La  comunicación entre  la galería y  la cubierta alta, se es-
•     táblece por medio de manguerotes M, análoga y de cualquie

ra  de las formas ya descritas.
Carboneras laierales.—Para rellenar  estas  carboneras se

utiliza  la  misma instalación de las carboneras bajas haciendo
de  modo que  el carbón  desvíe y vaya á  parar  á  dicho espa
cio,  en vez de caer en la carbonera. Para  ello,  (fig. 98) como
á  metro y medio por  debajo  de la  galeríá,  lleva la carbone
ra  una  pequeña  plataforma,  rebatible,  P.  Frente  á  ella,  el
mamparo  divisorio  entre  la  carbonera  y  el  espacio  lateral
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Figm  8.
1
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lleva  una abertura  y puerta rebatible  R, y la  plataforma otra
—  plancha  W también de rebatimiento.

-          Si la puerta R  se  cierra,  dejando  abierta  la  R’, es claro
ue  el carbón  penetra directamente en  la carbonera,  pero si
se  hace la operación  inversa,  es  decir,  si  se  cierra  R’ y se
abre  R, el  carbón  no  encuentra más camino que el del espa
cio  lateral, y  penetra en él rellenando  dicho espacio.

Buques menoies.—En lós buques menores,  la instalación

——  —

LtLH  

________              e

Figura  9.

es  naturalmente  algo  más  sencilla,  pues  en  ellos  la  cubierta

superior  suele  ser  la  alta  de  las  carboneras  altas,  pudiéndose

introducir  en  ella  el  carbón  directamente  á  través  de  la  boca

practicada  en  cubierta.  Para  meter  el  carbón  en  las  carbone

ras  bajas,  la  instalación  es  parecida  á  la  descrita.

Acarreo  ‘del  carbón  de  las  carboneras  altas  á  las  bajas

(figura  98).—Se  utilizan  para  ello,  como  hemos  dicho,  las

galerías  de  comunicación  con  las  carboneras  bajas,  que  con
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ese  fin bajan iroximas  a  los mamparos  de  las altas  A la al
tura  de estas últimas, lleva la galería  en tres  de sus costados’
practicadas  aberturas  provistas  de  puertas. El costado que

-.           mira á la  carbonera alta lléva una,abertura  que  es la  que se
utiliza  para pasar  el  ,caibó.ri de  éstas  las bajas  por  medio
del  balde  y rail de que  hablaremos luego;  la puerta con que
se  cierra  puede estar en una. ó dos  partes.  En  estas últimas
la  parte  alta es giratoria  alrededor  de  uiio  desus  costados

•                          .
-  .  ‘‘•.  — -

ick

—

—  +.

-  

.  -

,7.

i         .  ;—  .

-

-  .  ,  .  Figura  100.

verticales,  ó  puede  también  desarmare.  La  parte  baja,  reba
tible  alrededor  de  su  canto  bajo,  rebate  hacia  el  interior  de

la  gakría,  viniendo  á  descansar  sobre  la  boca,  de  carbonera

•  .       correspóndiente  á  la  cubierta  inferior  y  formando  guía  al•
carbón  que  cae  én  la  carbqnera  baja;  ‘cuando  es  de  una  solá

pieza  rebate  alrededor  de  su  canto  bato,  (figs.  98  y.  99,  este

último  representa  :urj  dorte  longitudinal  de  la  galería).

Los  costados  de  proa  y’  popa  (fig.  100,  corte  transvrsal

de  la  galería),  llevan  dos  abérturas,  ura  alta  y  otra  baja,  pro.-
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vistas  ambas de  puértas.  Las bajas,  giratorias  alrededor de
uno  de sus cantos  verticales,  conducen  el  carbón  á las car
bóneras  bajas situadas inmediatamente  debajo  de ellas.

A  altura  conveniente, entre  las puertas  altas, lleva la ga
lería  atravesado  un  angular  portátil (a,  fig. 99), y sobre  él
caen  las dos puertas p,  que  como se ve en la figura cierra la
comunicación  de la galería  con  la carbonera y la establecen
en  cambio,  directamente  entre  la cubierta  alta y  las carbo
neras  altas,  que  pueden  ser así rellenas  de  carbón  cuando
las  bajas lo  están ya además  del carbón  que  ingresa directa:
mente  en ellas  por intermedio  de  sus manguerotes.

Por  último, la  parte  baja de  la galería  lleva  puerta  V
para  cerrarla. En los barcos  antiguo  estas bacas se cerraban
por  medio  de correderas  del mismo espesor de plancha que
la  éubierta,  con  manejo á distancia.  En la  actualidad,  como
se  ye en  la figura, son de rebatimiento,  y la estanqueidad se-
obtiene  por  medio  de una  tira de goma  que  oprime  contra
la  cubierta  cuando  se  cierra  el  escotillón. Para  manejarlo
lleva  empernado  en su  canto  exterior  una  cadena, que  des
pués  de pasar  por  un  motón-guía,  empernado  en  la galería,
pasa  á  cubierta  á  través  de  la  boca alta  cuando está ésta
abierta;  para  aguantarlo  contra el  costado de la galería  lleva
un  pestillo giratorio.

Pasar  el carbón de los espacios laterales á las carboneras

bajas—Para  llevar.el carbón  de  los espacios  laterales á  lascarboneras  bajas  adyacentes  á  ellas,  la  parte  baja  de los.
mamparos  divisorios  lleva una  puerta  de  charnela situada

enfrente  de  la puerta  de  comunicación  con  las planchas  de
calderasi   -

Detalles  de las  carboneras.—Rafjes  (fig. 98).—En mu

chos  buques  recorre  toda la extensión de  las carboneras al—
tas  á  cada banda,  un  ancho raíl, A, situado  muy próximo á
las  galerías verticales de carboneo,  por el  que  corre un  bal

de  de forma especial que permite  trasladar á dicha.galería el
carbón  de  las. carboneras alejadas  de ellas.  En otros  casos
eI.raíl  se  extiende  sólo en  la parte  de  lás . carboneras  altas
situadas  fuera de  laregión  de calderas.
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Estos  ríles  suelen construírse  plancha de 3,4 kilogra
-         mos, provistos de agujeros  de  aligeramiento,  y afirmados á

la  cubierta por  medio  de ángulos; en su  cara alta  lleva tam-.
bién  angulares  para  guía  de  los  baldes.  El  ancho  del raíl
•viene  á ser de unos  45 cm., y,  como hemos dicho, pasa jun
to  á  las galerías verticales de comunicación.  En la parte  có

•            Trespondiente á los  mamparos principales, el raíl es de quita

y  pon, para  que  no  impida el  cierre de  las  puertas; en los
•  buques  recientes, en  que  los mamparos  principales  son en-

-       terizos’ sin puertas de comunicación, no e’s posible el traspor
-          te horizontal  del carbón entre  las carboneras altas.

En  la  figura  101  puede verse  un  modelo  de los baldes
utilizados  en h3s raíles.Son  de plancha de acero, con el fon

do  inclinado  y la  cara que  mira á la galería, giratoria alrede
-dor  de su  canto  alto con  su correpondiente  perno  de gan
cho  para mantenerlo cerrado. Cuando llega frente á la puerta
-de  la galería,  con  la que  coincide, basta zafar el gancho  para
‘que  el  carbón  penetre  en-la galería,  yendo,  por tarto,  á pa-

•    ••  rar  á la carbonera  baja correspondiente.
Defensas.—Para  proteger  el  forro  interior y mamparos

•   .  .      que forman  la carbonera  baja contra  el choque de los trozos
•          grandes de  carbón  que  caen  por  la  galería;  llevan  dichas

carboneras  una  especie de plataforma de defensa, D (fig. 98),
formada  por  seis ó siete angulares,  á  distancia  aproximada

-       de 15 cm. uno  de otro, y apoyados  sobre  Z, atravesadas en
•         la carbonera,  del  mamparo  lateral al longitudinal  interior.

-   -  Todas  las partes salientes que  existan én el .viaje del dár

Fura  101.
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bóri  y contra  las que  pueda  éste chocar,  van  provistas tam
bién  de defensas de. esta clase.

Las  puertas  de  comunicación  de  las  carboneras  en  las
cámaras  de calderas sobre las que se acumula el carbón ejer

-       Figura 102.

ciendo  gran  presión sobre ellas  que  inlposibilita  ó’dificulta
el  abrirlas, van también protegidas  por.una especie de mam
para  que la  rodea por  el  interior, de  ella. Van formadas por,
tres  planchas, una alta ó techo y dos laterales vérticales. (figu

ra  102). El techo  T,  inclinado,  es giratorio sobre el  mánipa
TOMO LXVII

18
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ro  y se  levanta  por  niedio  de  una  cadena C  afiimada  á st
canto  de fuera, que  laborea por  una roldana  r firme al main
paro,  amarrando  después  en una  cornamusa  c. Los  costa
dos  son  también  rebatibles  sobre  el .  mamparo  de  la  car
bonera.

Cuando  está armada  la mampara,  se. aguanta por  medio
de  la barra  b que  se verá en  l  figura  de  la  derecha, ó  por
medio  de  pernos  que  entran  en agujeros practicados en el
piso  de  la  carbonera;  el  frente  se  refuerza  por. medio  de
barras  en T.

Tubos  de teinperatuas.—ComO se ve en 1? figura 98, las
carboneras  van  atravesadas por unos túbos  t,  que llegtn  has
ta  el  fondo de  ellas.  Son de acero  de unos 6  á 7 cm. con el
extremo  bajo. cerrado.  El  extremo  alto  va  atornillado á  un
biock  de fundic6n,situado  para las carboneras altas erla  cu

bierta,  y para  las bajas y  laterales  ordinariamente  en un  sa
liente  del  mamparo  del callejón de  combate.  El tapón  con
que  se cierra el  tubo,  e  éstanco, con  un  pequeño  cáncamo
en  su  cara  baja  del  que  se  suspende  el  termómetro  por
medio  d  una  cadenilla.

El  .tapón se maneja  con uña  llave decubo  que  encaja en

una  proyección  prismática en la cara alta.  Lleva marcado  la
carbonera  á que  pertenece.Bocas  de escape.—Para proporcionar  medios  de entrada

y  salida  en las carboneras á  la gente  destinada  á  estivar en
ellas  el  carbón,  en  la  cúbierta  de la  carbonera,  se abren
bocas  de  escape, colocádas  ordinariamente  próximas  á un

-  mamparo,  las que  llevan escala de  tojinos  para poder  llegar
hasta  ellas.

En  las carboneras altas suele utilizarse con  tal fin una  de
las  bocas  ordinarias  de carboneo.  En las  laterales se  practi
ca  un  registro  estanco  en la  parte  alta del  mamparo  lateral
qúe  dé  á una  galería  instalada entre dicho  mamparo yél  ca
llejón  de  combate,  cuyo mamparo  llVa,á  su  vez, otro re
gistro  stanco.  Por último,  las carboneras  bajas llévan en el
mamparo  divisorio eón  el callejón  de  combate,  un registro
támbién  estanco, y en olros casos á  la galería de  comunica-
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ción  entre  el  espacio  lateral y el callejón de combate antes
citado.

Rotulación  de las carboneras._J-f asta hace poco se dota
ba  á  cada carbonera  de un  rótulo que  indicaba  su  exten
sión,  situación de los mamparos  que  la  limitan y sucapaci
dad  en metros  cúbicos. En la carbonera  baja este  rótulo va
en  el  mamparo. y próximo  á la  puerta de comunicación  con
calderas,  y en  las altas próxinió á la boca de carbonera.

En  los buques  recientes  esos  rótulos se  han  suprimido,
sustituyéndolos  por un  cuadro  en que  están- reunidos  todos
los  datos anterióres.

La  capacidad  de las carboneras  se  toma ordinariamente
como  de una  tonelada por  cada  1,20 ni3 de  volumen.

Pasar  el carbón de las carboneras bajas ó lsplanclzas.
Como  sabemos, las carboneras  bajas, correspondjéntes  á la
región  de  calderas,  comunican  directamente  coii  las plan -

cha,s de calderas por  medio de correderas estancas verticales
por  las que  se  trae á  ellas, en  baldes, el  carbón  almacenado
en  dichas  carboneras; éstas  llevan  atravesada un  plataforma
frente  á la  puerta  para el apaleo  del carbón.

Las  carboneras  bajas, correslondjei1tes  á  la parte  de má—
quinas,  en los buques  que la  llevan, van  provistas de raíles.
semejantes  á  los ya descritos para  conducir  los baldes desde
ellas  á las cámaras  de  calderas.  Algunos  acorazados  llevan
una  puerta  á  cada  banda de la cámara  de calderas de popa,
por  las que  se trae  directamente  el carbón  desde las carbo
neras  de  máquinas.

§.2.°  Instalaciones  para  carbonear.—Las  mejoras iii-.
troducidas  con  el fin’ de  obtener  la. mayor rapidez posible en
la  fáena de rellenarlas  carboneras, son de tres órdenes:

1.0  Simplificación del expedienteo  y  formalidades  ad
ministrativas,  subordinándojas  al  fin primordial  del rápido:
abastecimiento  en vez de  ser entorpecido  por él.

2.°  Mejorar los depósitos,, tanto  firmes  como flotantes,
para  que’ estén constantemente  dispuestos  á suministrar car
bón  á varios buques  á  un tiempo  con  tanta ó mayor  rapidez.
que  éstos en almacenárlo.
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3.°  En  dotar á  los barcos  de  medios  que  faciliten  su

embarco.
En  esta parte  no  tenemos que  ocuparnos más que de es

tos  últimos, dejando  para  la tercera  el  tratar  de los dos  pri
meros.

Transpoitador Temperley (fig. 103).—El  aparato univer
salmente  adoptado  para  trasladar el  carbón  metido  en sacos
desde  la bodega  de un carbonero, depósitos fijos ó flotantes,
barcazas,  etc., á la  cubierta  del buque,  es  el  transportador
Temperley,  instalado  ya en el buque,  ya en el depósito; exis
ten  varias  patentes,  pero  todas  ellas puede  decirse  que  no
son  más que  modificaciones del Temperley.

•   Consiste  en  un  larguero de  sección de 1, L, de  16 ó  17
metros  de  largo,  suspendido  por  eslingas  de  alambre  de
acero  de un anillo  que,  á su  vez,  se  suspende  de  la  cabeza
de  la pluma,  dando  además vientos para  fijar la pósición  del
largueró.  Este se  cóloca en  posición  inclinada,  quedando  el
extremo  bajo  sobre  el depósito.

A  distancias  como  de  metro y medio  lleva el  larguero
unos  á modo  de topes 1, de  la forma que  se  ve en  la figura;
sirven  para  detener  en  ellos, á  voluntad,  el  aparato.  en la
forma  que. veremos; los tbpes situados en los extremos lo de
tienen  siempre  cuando  el aparato  llega á ellos.

•   Sobre la  faldilla baja de la 1 rueda sobre  los roletes r un
carrillo  C formado por dos planchuelas  paralelas (la del fren
te  está retirada  én las figuras) que  encierran  todo  el meca
nismo.  La  parte  baja  del carrillo  lleva  una  roldana  R; por
ella  laborea el aparejo  que sirve,  no  sólo para. . mover  el ca
rro  sobre  el larguero, sino para  arriar  ó suspender  la  carga.
Consiste  el aparejo  en  un. sencillo amante; uno  de los chicó
tes  de éste . termina  en un  contrapeso  P con  grillete  O,  del
que  se suspenden  los sacos de  carbón;  después de pasar por
la  roldana  R va el  amante  á  otra  roldana  del  extremo alto

•  del  larguero, de ella á  un  motón cosido al’anillo superior  de

la  pluma, y,  por  último, á enrollar  al  tambor  del chigre de
carbonear.  .

El  mecanismo  del  carrillo  se  compone:  del gancho  de
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supensión  S, giratorio  alrededor, ‘de p,  y aguántado  por  la
palanca  de lengüeta L; el  gancho  lleva un  pernop’.,queal
girar  aquél  guiado  por la  planchuelafy  eslabón e,’tomá la
muesca  del camón c;: lo hace girar, y éste á su vez, por iriter
medio  del perno  corredizo a, hace  girar  al  doble  camón c
provisto  de  una..lengüeta ¡ que  entra  n  ]a muesca del tope
del  larguero.  Por último, estecamón  lleva un  petillo’b  con
un  muelle,  n  forma que  al subir, el carro  cede al pasar fren
te  al  tope, reaccionando  á tomar su antigua posición por me’,
dio  del muelle tan  pronto  ha  rebasado el tope;  pero que, si’

•           el carro baja,  choca  contra dicho tope.y hace girar  el camón.
Supongamos  el  carro.en  el  extremo  bajo  del  larguero,

sobre  el depósito de carbón  acuñado  en la forma de la figu7
•     ‘  ra  103 a.  Lista la  carga de  sacos se  hace funcionar  el chigre”

yla  carga sube;  al ‘llegar el  contrapeso á  la palanca L  la  le
vanta,  el gancho  S cae y coge el  contrapeso, insistiendo des-
de  ese  momento la  carga sobre el gancho.  Al girar” éste, e.

•           perno p’  entra en  lamue,sca  del  camón c’, gira  ésta,  hace
girar  . al  camón  doble  e’, y la  lengüeta 1 desengancha  del
tope  1 al. errillo,  dejándolo  libre.  Como el  chigre  continúa
entrando  del. ‘amante y éste está preso en  eI.carrillo, arrastra
á  éste y sube por  el larguero  “‘  .  .  .  .

Al  llegar al tope  en  que se  quiere  detener el carrillo, se
rebasa  éste  un  poco  y  se  arría algo  el  ‘amante;’ retrocede
aquél,  el pestillo b choca  contra la  cara posterior  del tope  t,
y  como en ee  sentido no  puede  moverse, hace ‘girar al  ca
món  doble  al  sencillo y al g’ancho; el  coñtrapeso  P queda
.libre  y la carga  baj.  ‘  .  :  ‘

:  Una  vez vacíos los sacos, se entra del  amante hasta dejar
en  libeitad  el carro  que,  por  su, propio  peso, baja  entonces
al  extremo del  larguero, sobre, el  depósito, donde  se cargan
de.. nuevo.  .  .  .••  .  .

Los  transportadores  grandes  pueden, suspender  de  una

tonelada  á  tonelada ‘y,.mecfia de carbón  Como se ve,  toda  la’
•       faena se’realiza entrando  de  un  solo aparejo, y  las distintas.

•   •  operaciones  sólo por  la persona que  maneja .el chigre.
Instalación para carbonear.—--Las instalaeiones’de que  se
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dota  á.. los barcos. para meter el carbón á bordo, varían según.
el  tipo de buque,  y aún dentro  del mismo tipo,  (acorazados,.
cruceros,  etc.), se  perfeccionan  continuamente  á  conseguir.
la  mayor  rapidez  posible.  .

En  general se  hac.e uso  de las  plumas,  tanto  fijas como
montadas  provisionalmente,  en  conexión  con  chigres para
carbo!leo, de andarivelés, tendidos de palo á palo, y de aman
tes para carbonear. Los chigres son de vapor  ó eléctricos.

La  mayoría  de los barcos llevan,  como sabemos,además
de  las plumas principales, otras adicionales en los  mamparos
rompeolas,  etc.  Estas  plumas  tienen  de  9
á  11  metros  de largo, y de 25  á 30 cm.  de

-     diámetro.  Se  prueban  generalmente.á  dos
toneladas,  siendo  una tonelada  la  carga  de
trabajo.  En los  acorazados  van  instaladas
en  el castillo  y  toldilla,  pues  la  eslora  de
un  carbonero  ordinario,  con  cuatro  esco
tillas, permite que trabaj en á un tiempo, pero
en  los grandes  cruceros van entrelos  palos,
porque  aparte  su gran  eslora, el Jto  casti

llo  de qué  ordinariamente  van  provistos le
iniposibilita  para  hacer por  él carbón.Repartida  además  por  la  cubierta  alta  ó

superestructura,  van  unos  calzos en posi-   
ciones  alternadas .á banda y banda, con  ob-
jeto  de poder  armar  en ella  plumas provi-  Fiuia  104..

sionales;  deberán  colocarse en  la  posíción  más alta compa
lible  con la  necesaria resistencia  para  permitir  una  pluma

corta.        .  .  .

Los  amantes para carbonear son de alambre de acero fle
xible,   pueden  útilizarse, ya en las  plumas  ya en los anda
riveles.  En  uno.de  sus  chicotes llevan gaza en que  se engri
.lletael  gancho.  de  lá  figura  104. La  parte  alta  del  gancho
lleva  una. protección  ó  defensa  para  evitar  se enganche  en
cualquier  sáliente que encuentre,  y en  la  .parte  de atrás un
pequeño  grillete  para  dar en él  un  cabo guía.

El, estay volante ó andarivel, dado  de  palo  á  palo  como
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•          hemos dicho,  consiste  en  un  cabo  de: alambre  que  laborea
por  dos grandes  motones  de  hierró,  cosido al  calcés de  los
palos,  con  gaza y guardacabo  en  cada çhicote.

A  intervalos iguales, á  lo largo del andarivel, se  insertan
unas  planchuelas triangulares con un agujero  en cada vértic,

Figura  105.

en  las que  enganchtn  al  andarivel  y  al-. bajo  los  amantes
-        (figura 105).  Los  chicotes  del  andarivel-, pasan  por  unos

motones  de  hierro  engrilletados en  unas proyecciones  que
al  efecto lleva el  calcés, y tesañ por  medio  de reales hechos
firmes á  los respectivos chicotes y en cubierta.

Estos  andariveles se utilizan principalmente en los barcos
no  muy grandes,  en  que  las plumas  instaladas en  cubierta,
aunque  presentan resistencia suficiente,  quedan  muy  bajos
para  poder  ser  utilizados  en  lá faena  de  hacer  carbón.  Las
plumas  poseen la ventaja  de poder  llevarse. mejor sobre  una
escotilla  .ó boca  de carbonera;  el estay, en  cambio pesa me
nos  y se  estiva con  más facilidad mientras no  se usa. En los
barcos. grandes,  en que  hay  abundancia  de espacio y gente,

e
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se  preparan como hemos visto las  plumas adicionales, y en
los barcos menores los andariveles.

Las figuras 1OÓ y 107 tratan de representar las istalacio

Figura  11). Figwa  1O.
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‘nes de  carboneo  en un  acorazado (plumas, fijas y adicionales)  yenun  cruéero  (andarivel). En  ella pueden  vers  ade-.

más  los chigres ó elevadores  (eléctricos ó de vapr)  reparti
dos  por  la cubierta  para  manejo de los amantes.

§  3.°  Combustible  liquido.—La  faena . de  embarcar  elcombustible  líquido  es muy  sencilla, comparada  con la  de

meter  carbón. Como  es sabido, dich.o combustible  se alma-
cena  en  tanques  del dobl.e fondo especialmente preparados

con  tal fin. La instalación para rellenarlos consiste en dos tu
bos  que corren transversalmente de costadoá costado por de

bajo  de la cubierta alta,  en las extremidades. de los  espacios
correspondientes  á máquinas y calderas, preparados para po
der  atornillar  mangueras por fuera del costado. Ambps tubos
.transversales  van  unidos por  una  longitudinal  que  corre por
encima  dé la cubierta media y constituye el abastecedor prin
cipal.  De este’abastecedor  parte  un  ramal vertical para  ada
cámara  de máquinas  calderas  que  se  subdividen  á  su  vez
en  otras  que  van á  parar á  los  tanques  de  combustible  lí
quido.      , .“

Para  evitar qu’e sobre la cubierta y paredes de los tanques

se  ejerza la considerable presión  que  representa la  columna
líquida  desde dicha cubierta á los tubos transversales, van los’
ramales  vérticales que  llevan el combustible á los tanques  en
dos  trózos separados; el alto  termina en una válvula; el bajo,

á  alguna  distancia  debajo  d,e él, termina en su  parte  alta en
un  embudo.  Abierta  la válvula  cae  el líquido  del trozo alto
del  ramal  en  el  embudo,  y  de  esa  manera la presión ci
tada  es sólo la  columna desde  dicho  embudo  al  techo  del
tanque:  ‘,

-  ,     En  el’ dese,mboque de  los  tubos en  los  tanques  llevan
aquéllas  válvulas  de  corredera,  y  en  la  unión  del  abaste
cedor  principal  con’ los  tubos  transversales, se  instalan fil
tros  p01- duplicado  provistos, de válvulas á  cada  banda  del
filtro.

En  cada cámara  de  máquinas y calderas  va  una  bomba
que  sirve para  áspjrar  el combustible  de  los tanques  corres
pondientes  á  la cámara  en  que  está  instalada y descargarlo
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en  el abastecedor principal, ya para  transvasarlo á otro  com
partimento  ó  darlo  á  otro  barco  por  medio de los tubos
transversales.  Para  meterlo á  bordo  no  lleva  bomba  algu
na,  utilizándose las del dépósito  de  que  se  toma  el  com
bustible.

(Continuará.)
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CAPITULO  V1

SEGUNDO  ATAQUE  Á PUERTO  ARTHUR

1.°  Secció.n.—_Operacjones de los grupos  que  se han  hecho
á.  la  mar.

•      Después de haber atacado con la escuadra á Port Arthur,
y  de  haber  destruido  los  buques  enemigos  que  había  en
Cheniulpo,  la  escuadra  principal  y la  división destacada se
reunieron  el  10 de Febrero  en la  proximidad  de  la entrada
de  Çhemulpo.  El día  siguiente,  (11 de  Febrero) con motivo

•  del  Kigenselsu, la escuadra  engalanó  con  todas las banderas
y  gallardetes,  hizo una  salva de  21  cañonazos y procedió al
Yoliaishikí. Aquel día reinaba viento duro y frío del N., pero
el  cielo y el mar  están azules, y todos,  oficiales y marineros,
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estaban  dominados  por el  mayor  entusiasmo  El  almirante
Togo,  aprovechanclose de que  el enemigo  no  debia  haberse
repuesto  aun  de los primeros  ataques que  habia sufrido, pre

paró  un  segundo  .ataque  con  una  parte :de  la  escuadra,y
aquel  mismo día dió  las órdenes para realizar aquella  opera
ción:  Las. divisiones  2.   3•,  con  las. flotillas  y  5•  decontratorpederos,  deberían  las  primeras  vigilar  y  atacar  á
Port  Arthur,  y las últimas desplegarse en  orden  de explora

ción  hacia  el  cabó  Cliantoung,  ara  defener  á  los buques
mercantes  enemigos.. Lasdivisiones  1•a  4a  mientras tanto;
debían  permanecer en  lás cóstas de Corea prepárándose  cui

dadosamente  para  tomar  parte  en .las ulteriores operaciones
El  comandante  subordinado  de la  1 a  escuadra,  contralmiránte  Dewá, recibió  la orden  de dirigirse hacia el lado del

cabo  Chantoung  en  orden  de exploración,  y   las, 5 de la
tarde  del día 11, se  separó con la 3.’ división (menos el Kasai):  y  con las flOtillas 4..ay 5•,  de con tratópederos  que de

bían.  atacar  al  enemigo.  El  día  siguiente,  desde  antes  de
amanecer,  se  presentó  un  temporal  del  NO.  con nieve y la

mai..llegó  á ser  mUy gruesa.  A  las 8  de la  mañana,  viendo
que  no  llegaban las flotillas 4•  y •a,  dejó  el coñtralmirante
Dewa  el  Takasagos  en  la  proximidad  de  la isla Sir-James-

Hall,  con  orden  de recogerlas. El mismo, con el Chitose y  el
Yoshino  se adelantó,  siguiendo  ‘lentamente la  costa, y á  las
11  apércibió  al ‘Shirarniki y  al  Kagero  de  la  5.  flotilla. El

Takasa go,  desafiando  el  huracán, continuó  buscando  á  los
contratorpederos,  pero  aún  cuando  esperó  hasta la  noche,
no  avistÓ ninguno y se volvió para  unirse con  el resto de  la

división.  El temporal  de  nieve,  eracada  vez  más denso, y
resultaba  casi imposible ir avante.  La  4.’  flotillavçlviócón

-      grandes trabajos  á la  entrada  de  Chemulpo, y  la 5.  conti

iuó  hacia  l  N., pero sus  buques s  dispersaron.  El  Murá
kiinzoy  el  Yugiri se refugiaron  al E.  de Kosochi (L.==37°—

41’N;  Long.==i25°-21’E..;  está en la parte más ‘meridional de
Corea,  bañada  por el  mar  Amarillo)  El Kagero y el Siura
¡mm, que siguieron  avante, acabaron  por  encontrar  a la  3 a

división.  Aqúel mismo  día,  hacia las 3’y  40  de  la’ tarde, él
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vicealmirante  Kariiimura, corñandante en jefe de la 2a  escua
dra,  al ver el mal tiempo telegrafió para modificar las instruc-
ciones  que  antes había  dado.  El  almirante  Dewa,  contestó
indicando  la ituación  de la   división  y dando  cuenta  de
Ja  situación  de  los  contratorpederos, y  agregó  que  cuando
se  reuniesen todos y el tiempo mejorase,  seria  sin duda  po
sible  emprender  de nuevo  la ejecución  del  plan. En lama
ñana  del día siguiente llegaron  el  Murakumo, el  Yugiri y eL
buque  especial Kinsku-Maru, con los que  la 5,t  flotilla que
dó  cmpleta.  Se  esperó  á  que  se  presentase  la  4•a  flotilla
para  poner  en práctica, sin alterarle  en  nada, el plan  primi
tivo.  Poco  después  de medio  día,  entró en  puerto  el Mura
same  (4.a  flotilla)  anunciando  que  su  flotilla  estaba  ya  en
movimiento.  El contralmirante  Dewa,  dispuso que  volvies
este  buque  para  decir al  capitán  de  fragata  Nagai Oun-Ki
chi;  jefe de la 4.’  flotilla,  que  maniobrase  con  independen
cia.  El  mismo con  la  división yla   flotilla, decidió ha
cerse  á la  mar al  día siguiente por  la  mañana,  dirigiéndose
hacia  Port Arthur.  Aunque  la  mar  y  el  viento  no  habían
caído,  y á pesar  de que el  14 desde la  una  de la  madrugada
nevaba  con violencia extremada, á las 7 de la mañana se hizo
á  la mar  el contralmirante  Dewa con  la  3a  división y  la 5.’
flotilla.  En el  camino se encontró  al Murasame que no  había
logrado  alcanzar á  los de su flotilla, y le  ordenó que  se unie
se  á la 5.’. A  pesar de  que  el NO. era cada vez más duro, él
siguió  adelante.  Las ols,  enormes,  poní.an en peligro  á los
contratorpederos;  lós buques  estaban  envueltos  en hielo;  la
navegación  se  iba  haciendo  casi  imposible,  por  lo que  al
ver  el  contralmirante  Dewa que  el tiempo no era manejable,
cambió  de rumbo  á  las  10 y 3Oy se volvió al último fondea
dero.  En ésto se  encontró con  el Hamsame (4•  flotilla) y le
mandó  ocupar  puesto  detrás del  Murasame. A la  una  dela
tarde  llegó  al fondeadero.  El  Asagiri de  la  flotilla llegó
también  á las 7 y 40. Este buque  había  partido de la mme
diación  de Cheinulpo  el día  13 á las.8 de la mañana,  con  el
Hayatori, el I-Iamsame y  el Murasame; casi en  seguida tuvo
que  spararse  este  últimó  pára  hacer  agua  y  carbón;  hizo
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rumbo•á  la costa NO.  de Corea, y.no  pudo  .ieünirse  con su
lotilla.  Los otros  tres hicieron  rumbo  directo á  Port Arthur,
pero  no  pudieron  mantenerse  en la  misma derrota  y acaba
ron  por  separarse  completaniente.  El  Asagiti  fué  el  único
que  continuó  con rumbo  hacia el N.;  un  viento huracanado
le  envolvía en torbellinos  de nieve, y olas gigantescas  como

•         montañas le  pusieron  varias veces  en  riesgo  de  zozobrar,
•        pero ‘á pesar  de  todo la dotación  arrostraba la muerte y con

tinuó  adelante. El día  14, hacia las 3 64  de  la mañana,  oyó’
cañonazos  del enemigo.  Cuando  llegó  al S. de Liao-ti-Shan,
cambió  de rumbo,  y se  acercóhasta  unos  1.000 metros del
fondeadero  exte’rÍor de Port,Arthur.  El cielo siempre plomi
o.  se  deshacía en nieve que  caía con violencia cada vez ma
yor.  Avanzando con  precaución,  esperó  á  que el  enemigo

•           hubiese recobrando  la  tranquilidad.  Tres contratorpederos
que  vomitaban torrentes  de  humo negro  parecían  estar en
servicio  de  ronda. Vió otro buquéen  movimiento por la ori
lIa  O.  de la  pasa, y al N. un  buque  en  el fondeadero. Se di
rigió  desde luego á  esté  último, disparó  sobre  él un  torpe-

•        do, y se retiró  á toda  fuerza haciendo  fuego de cañón sobre
los  contratorpederos  dé ronda. Recibióel  fuego de las bate
rías,  pero  no tuvo la menor  avería y acabó por  reunirse  con
1a3!’división.

Cuando  ‘el contralmirante  Dewa  recibió el  parte que  le
ió  el Asagiri,  se dió cuenta grosso modo,  de la situación del

‘‘enemigo  y decidió reunirse con  la  i.a  división, juzgando in
útil  el modificar los planes. Se hizo á  la Mar el .15 á las  11 y
45  de la mañana,  con  la 3•  división y las flotillas  y  51,
y’  abandonado  la  costa  NO.  d,e Corea emprendió  el cami-.

-  •   •    no dé  regreso.  Como  el buque  de  la  4.’  flotilla  Hayatori
no  había  aparecido  aún,  dejó, atrás  al  Kirislw-Maru  con
órdenes  dé  esperarle -hasta la  noche; .y  si  el’ Hayatoi  no
‘se le  unía entonces,  debía  dirigirse á  la entrada de  Chemul

-.  ‘  ••  ‘  pó,  pára  dar  cuenta al almirante Uryu, comandante subordi-  -

•  ‘  ‘  nado  de  la 2!’ escuadra,  de  la situación del énemig’o. El al-
-      mirante  Dewa enontró  en su camino al Kasagi y recibió por,

l  Asama  ‘orden para practicar  un  reconocimiento en Port
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Arthur  cuando  el tiempo  fuese bueno; pero como  le parecía
bastante  claro  el  conocimiento  que  tenía del enemigo,  en
‘cargó  al Kasagi que lo advirtiese así  al comandante  en jefe;
y  con  el  Asama llegó el  16 á las 9 y 40  de la mafíaña á la
costa  SO.  de Corea donde  se reunió  con  la 1!1 división.  En
este  momento se  presentó también el Hayatori que dió cuen—
1a  de  haber  atacado  al  enemigo.  Este  buque  después  de
haber  perdido  de vista  los de su flotilla, desafiándo el tem
poral  de nieve llegó al fondeadero exterior  de Port  Arthur el
día  14 antes de amanecer.  En la profunda  obscuridad,  aper
cibió  dos buques enemigos,  que  en  seguida hicieron  fuego
sobre  él  sin esperar  á que  se  acercase más.  Inmediatamente
lanzó  un  torpedo  contra uno  de ellos y se retiró  volviéndose
solo  á reunir á  la escuadra.

Con  motivo de  este ataque, se  dignó  el  Emperador  en
víar  al  capitán de  fragata Nagai Ounkichi,  jefe de  la 4.’ fo
tilla  de  contratorpederos,  el siguiente  rescripto:

«Ha  llegado  á  mi  conocimiento  que  la  4•L  flotilla  de
•contratorpederos  aprovechando  la obscuridad  y desprecian
do  el  peligro,  ha  atacado  valientemente  al  enemigo  en
Port  Arthur.

Estoy  muy satisfecho por  semejante rasgo  de  valor».
El  capitán de fragata Nagai elevó la contestación siguien

e  el  día 29 de Febrero:
•  «y.  M. se ha. dignado  en  su munificencia, honrar á la 4.’
flotilla  de contratorpederos  con un  rescripto,  con motivo del
ataque  que  realizó en Port Arthur.  Los humildes súbdit6s no
pueden  expresar su admiración; están decididos  á  redoblar.
sus  esfuerzos para  mostrar su gratitúd  á  V  M.  El humilde
súbdito  Ounkichi  eleva respetuosamente  esta contestación».

Entre  tanto  el vicealmirante  Kamimura, jefe de la  2•a es
cuadra,  recibió  orden  de  pasar  por frente  á  Port Arthur  y
dirigirse  hacia el cabo Nantoung  (China; provincia de Chan

toung,  limita al E. la  bahía  de  Siliito,  es una  península  de
2  3/4  millas  de longitud  por  -/  milla  de anchura,  uñida con
la  costa por  medio de  una  éstrécha faja déaiena).  El  12 de
Iebrero  con, la 2.  división  y  el  aviso Ch/haya dejó eífon

To,o  LXVII
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deadero,  pero la marejada  era tanta que  este buque  no  pudo
continúar  y se vió  obligado  á volver  al fondeadero.  El vice
almirante  Kamimura continuó con los demás buques,  tenien
do  que  renunciar  á llegar  hasta  Port Arthur por faltarle car
bóny  agua, por  o  que  se dirigió  hacia  el  cabo  Nantoung.
El  13 á  las 9 y 45 de.la  mañana puso  la proa a! S.  y  formó
su  escuadra en orden  de exploración hasta las 5 de  la tarde,
para  deténer  á  los buques  mercantes  enemigos ó neutrales.

Al  día siguiente  volvió  hacia la costa SO. de Corea.

•       2•a Seceión.—Operaeiones  de los grupos  que permanécían
en  el  fondeadero.

l.—-Precaaciones que tomó la 4a  división
para  su seguridad.

El  1  de  Febrero  el  contralmirante  Uryd,  que  tenía á
sus  órdenes la 4•  división, las escuadrillas 9•a y 14.  de tor
pederos,  el buque  especial Kasuga-Maru, etc., fonded en. las

cercanías  de la entrada de Che.mulpo y dejó  en la desembocadura  del  Hang-Kyang  un  buque  de yigilancia; .y como el

buque  apresado Mandchuria tenía  averías,  dispuso  que  el
Niitaka  le convoyase, así  como el torpedero  Tsubame  hasta

1    .       Sasebo. El  Takacliiho, Hato  y el Kan  fueron encargados, del

servicio  de vigilancia  en las proximidades  del  fondeadero.
El  çhiyoda  se había  quedado  de vigilancia en Chem,ulpo, y’
como  al  otro  dÍa  por  la mañana  no  había  parecido  áún el
almiránte  con  el Naniwa  y el  Aotaka,  se hizo  á la mar  á las

8  y  30. En el  camino se encontró  con el  c’lziyoda. Cuando
tuyo  conocimiento  de los  sucésos  se volvió al fondeadero,
enviando  á  Chemulpo  al  Aotaka,  y dejó  con  libertad  de
movimientos  al  Cuiiyoda para que  se  dirigiese á  Sasebo. At
siguiente  día se puieron  á sus órdenes los cañoneros Oslzima
y  Akashiro  Envio al  primero  a  fondear  en  Chemulpo,  y

•    también  otro torpedero para.asegurar Jas comunicaciones. El

•     día: 1.4, el transporte  Hayabusa  trajo. la noticia  de que  había:
empezado  el transporté  y  desembarcode  tropas.  El, s.,lniira
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te  Uryu  recurrió  á las autoridades  para  comprobar  la certe-.
za  de estas noticias, y el jefe de  Estado Mayor general de la
Armada,  almirante Ito, le contestó que, efectivamente, la 12!
división  había  empezado  su  desembarco.  (En  la  segunda

•  parte  nos ocuparemos  de las operaciones  combinadas con el
Ejército).  El  17 llegaron  las flotillas de contratorpederos  1.a,
2.a y 3.’, y también  e! .Niitaka y el  Tsubame procedentes  de
Sasebo.  De este modo  quedaban  considerablemente aumen—
tadas  las fuerzas que  tenía  á  sus  órdenes  el  contralmirante
Uryu.  Ya se  disponía  este  almirante á  organizar el servicio
de  vigilancia  sobre.otra  nueva base, cuando  se  presentó  el

•  Talsuta  con  la orden  siguiente  del almirante en jefe: «Que
las  eséuadrillas  de  torpederos  9.  y  14.’ y la  flotilla 1.a de

contratorpederos  se  dirijan  á la  costa NO.  de Corea,  y  las
2a   3a  flotillas de  contratorpederos  con la 2O.’ escuadrilla

de  torpederos vigilen  los  alrededores  de  Chemulpo.»  Los
contratorpederos  y torpederos,  por  disposición  del  contral
mirante  Uryu, estuvieron  hasta por  la noche  rellenando  de
carbón  y aguada.

11. —Preparativós de la Ja  división.

Después  de fondear  cerca de Chemulpo y de haber dado
las  órdenes  para el segundo  ataque  á  Port Arthur,  se hizo á
la  mar  el almirante  Togo  el  12  de  Febrero á las 4 y  37de
la  mañana  con  la l.’  división,  flotillas 1•a,  2a  y  3.a.,de con
tratorpederos  y buque  especial  Nikko-Maru,  dirigiéndose á
la  costa SO.. de Corea.  Hizo reparar  rápidamente  las averías
de  sus  buques,  recorrió  las  máquinas y la  artillería y com
pletó  sus  provisiones  de guerra.  Itó, jefe  del  Estádo Mayor
general,  le comunicó  . que  había  empezado el transporte  de
la  12.  división  del  Ejército. El  almirante  en jefe tomó sus
medidas  para  proteger  el paso dé los transportes,  y  envió el
día  14 el  .Kasagi y el  Tatsuta  á  cruzar  para  vigilar en  los
puntos  indicados  de antemano,  con el fin  de informar á  los
transportes  sobre  la  seguridad  de  la  derrota  que  seguían.
Dejó  en  libertad  de  movimientos al  Asama  para  qué fuese
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ál  encuentro  de la 3a  división y ordenase al almirante Dewa
que  vigilase á Port  Arthur.  Como  éste llegó  casi en seguida
trayéndole  noticias,  dedujo  el  comandante  en  jefe cuáles
eran  los proyectos  del  enemigo, y el  18  trasmitió  órdenes
encami’nadas á  emliotellarle en Port  Arthur,  dispuso el bom
bardeo  del  puerto  interior y se  preparó  para  realizar  sus
planes.

«Después  del primer ataque á  Port Arthur, consiguió. la escuadra
enemiga,  con grandes trabajos,  remolcar al puerto interior al  Tsesa—
rewitch  y  al  Pallada. El Retwizan estaba varado bajo el faro de La
Hu-Wei. Los oficiales mostraban ménos ardimiento; la  confianza de
las  dotaciones empezó á disminuir; los habitantes .de la  ciudad,  in
quietos,  preparatan  sus equipajes para irse. Los coolíes chiños, hu
yeron  en  gran número. Resultaba sumamente difícil reparar  los  bu-
ques  á consecuencia de la escasez de  personal en  los  diques.  El  1 l.
de  Febrero,  cuando el buque portaminas Enisei se dedicaba en Talien
Wan  á fondear torpedos, no obstante haber marejada, chocó cón uno
de  los que acaba de fondear y se fué á pique  á  unos  2.400 pies  de
distancia  á  la  costa: y perecieron el comandante, capitán de fragata
:Stepanoff, dos oficiales, un oficial maquinista y 80 suboficiales y ma-
rifleros.  El suceso ocurrió, precisamente, cuando el comandante, es-
-timando lo grave de su responsabiliçlad por considerar que su buque
corría  un gran riesgo, acababa de consultar con sus subordinados, y
decidió  retirarse.  El  crucero  de  2a  clase Boyarin se dirigía aquel
mismo día desde Port Arthur á Talien Wan; y al O. de  las islas San-

-          Shan-Tao chocó con un torpedo, muriendo cinco suboficiales y  ma—
rineros.

«El  comandante, capitán de  fragata Sarycheff, dispuso inmediata-
-mente el abandono del buque, que se fué al garete, y  al  chocar  con
otro  torpedo se fué á pique; por añadidura, en el interior del puerto,
-se  abordaron dos  contratorpederos  y  se  causaron  averías  graves.
Todo  esto contribuyó- á que disminuyese la confianza que se tenía en
la  Marina y que se debilitase él ardor guerrero de los primeros dias.

CAPÍTULO  ViI  - -  -

TERCER  ATAQUE  A  PORT ARTHUR Y  PRIMERA

-            INTENTONA DE  EMBOTELLAMIENTO  -

1.’  Seeeión.—PreparativOS  para  el  embotellamiento.

Durante  el segundo  ataque  á Port  Arthur,  había  dejado
‘el almirante Togo  la mayor  parte de sus fuerzas en  la  costa
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SO.  de Corea para  que  reparasen sus averías y dar descanso
á  las  dotaciones; y en seguida se dispuso á obstruir  el  canal
de  Port  Arthur para  impedir  la salida de la escuadra enemi
ga.  Durante  la operación,  contaba con  imponerse al  enemi
go  por  medio  del tiro indirecto;  y el  18 de Febrero dió, para
realizar  el tercer ataque á Port Arthur, las órdenes siguientes:

«El  embotellamiento se llevará á cabo á las tres de lama
ñana  del cuarto día,  contado desde  el de salida. Se hará fue
go  sobre  los buques enemigos que  traten  de oponerse  á  ese
intento.  Para salvar las dotaciones  de los buques  embotella
dores,  irá cada uno acompañado  por  ün torpedero:

»EE Tientsin-Maiu,  por el Chidori.
«El  Hokoku-Maru, por  el Hayabusa.
» El fiasen-Matiz,  por el  Kasasagi.
»  El  Buyo-Maru, por  el  Manazuru.
» El  Bushu-Maru, por  el  Tsubaine.
«La 5,a  flotilla  de  contratorpederos  constituirá  la  van

guardia  y atacará  á los buques enemigos que  constituyan  su
exploración  á la  entrada del puerto,  y después  arrumbará  al
E.  para  llamar la  atención  del  enemigo  hacia aquel  punto.

La  9a  escuadrilla  de  torpederos,  excepto  el  Tsubaine,
barajarán  la costa desde el E. de Liao-ti-shan, y se dirigirá len
tamente  hacia Port Arthur  para  ayudar  á  recoger  las  dota
ciones  de los buques  cuando  se vayan á pique.  La  1a  floti
lla  de contiatorpederos  vigilarán por  la proa  de  los  buques
destinados  á  ejecutar el embotellamiento, y después de haber
llegado  de  este modo á  la altura  de  Liao-ti-shan, pasarán  á
la  popa é  informarán á  la escuadra del resultado de  la  ope
ración.  Además, la  4a  flotilla de  contrátorpederos, sirviendo
de  exploradores  á la 2a  división,  llegará  muy  de mañana  al
día  señalado para  la operación á la  proximidad  de  Liao-ti
chan  y vigilará á distancia  el salvamento.  Las divisiones  1.’,

2•a   3a  navegarán  en conserva  con los  buques  destinados
á  ser  echados á  pique  para  cerrar la pasa, hasta la víspera .de
la  operación.

«Después,  la 1a  división  se mantendrá  en  las  proximi
dádes  de  la róca  Encounter;  la 3•  división vigilará la entra-
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da  de  Port  Arthur; la 2.a  división,  con la   flotilla,  se  si
tuarán  en  las  vecindades  de  Liaó-ti-shan.  Después  de  la’
bperación,  ‘todos los grupos  se incorporarán á la 1.i división.

»Que  todos  tengan  confianza en  la  ayuda  del  Cieló,  y
unan  sus  corazones,  sus  voluntades  y  sus  esfuerzos, para
asegurar  el triunfo de  nuestras armas.»
‘‘fn  cuanto  se  vió  que  era ievitable  la guerra  con  Rusia,

en  todos  los planes de campaña figuraba un proyecto de em
botellámiento  en’ Port  Arthur.  Los cinco vapores,  Tientsin
Maiu,  Hokoku-Maru,  jiusen-Maru,  Buyo-Maru  y  Bus/ui-’
Maru  estaban  preparados  jara  realizar ese plan.  Los oficiales
de  Marina  y los de  maquinistas que  debían manejarlos esta
ban  ya escogidos, y  el almirante Togo’ los nombró  en cuan-’
to  llegó  e! momento. Cuando se circuló  la orden  que  prece
de,  se pidieron  voluntarios para  coóstitiir  las dotaciones de
aquellos  barcos,  y  quedaron  muchos  descontentos  entre
nuestros  ‘márineros porqué  se  presentaron  más de 2.000.  La
emulación  y ardimiento  habían ‘llegado al  más ‘alto grado,  y
algunos  pidieron  que  se sorteasen los nombres,  pero el almi
ránte  Togo  estimó que en  operación tan  peligrosa y delica
da’ no  debía  quedar  nada  entregadó  alazar  y  que  para  dis
minuir  en  lo posible  las’ pérdidas  era  indispensable elegir
cuidadosamente  las’ personas.  Por’ fin elijieron 67 entre  sub
‘oficiales y marineros.  El 19 de’Febrero los designados  tras
bordaron  á  los vapores donde  dispusieron  lbs explosivos é
liicieton  los demás preparativos.  He  ‘aquí cómo  quedaron
constituídas  las dotaciones de  esos buques  (1).

»  Tinsin-Maru,  4.325 toneladas,  11,93 millas.—Capitán  de’ fragata:
Áhnia  Ryokitsu  (ayudante  ‘de campo,  1 •a escuadra)

»Maquinita  principal  del  a  clase: ‘Sanga Yozo  (Hatsuse.
»Un  primer contramaestre:.Un contramaestre timonel,  un cabo  de

mar,  un maquinista,  ucabo  de maquinistas,  diez obreros  mecánicos,»

Hokoku-Maru,  2.400,  11,5  millas.—Capit,án  de  corbeta:  Hirose
-     Takeo. (oficial torpedista  del  Asahi).   -  :,  ,  ,

»Maquinista  principal  de  1.a clase: Kura  Tomita’ro (Sh’ikishirna).

(1)  Creemos  innecesario  reproducu  la  lista  nominal  por  camecer
deinters—(Nóta  del fraduclor francés.)  ‘
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•   «Un primer  contramaestre,  un  cabo  dé  mar, un  cabo- de máquina,
aiii  contramaestre  de  máquina,  diez  obreros  mecánicos.»

•   «jiusen-Máru, 2.800 toneladas,  11 millas.---Teniente  de navío:  Saito
Shicliigoro  (ayudante  de  campo,  1a  escuadra).

»Maquinista  principal  de  1a  clase:  Minarnisawa  asno  (‘Kasufni,l.
Un  primer  contramaestre,  un marinero,  un  cabo  de  máquina,  un

cóntramaestre  maquinista,  10 obreros  mecánicos.».
«Buyó-Mare, 1.200 toneladas,  13 millas.—Teniente  de  navío:  Ma—

sagi  Ygita  (oficial encargado  de  la artillería  del  Takasago,).
-  --«Maquinista  principal  -de 2a  clase:  Oishi  Shintoku  (Hatsuse).

2»Un  primer  contramaestre,  un marinero,  dos  contramae’stres.  xfla-
quinistas,  ocho  obrero  mecánicos.»  -

..Bus1zu-Maru, 1.690 toneladas,  11 millas.—Alférez  dé  navío’Tori
zaki  Hozo  (destacado  á los  transportes).  -

•  «Maquinista  rincipa1  de  3  clase:  Sugi  Masahito  (Tokiwa,).

»Un  primer  contraniaestre,  un contramaestre,  un  cabo  de  máqui
:1a,  un  contraiirnestre  de  iliaquinistas,  seis  obreros  mecánicos.»

-.  2.  Sección.—Salida  de losdiferentes  grupos.  -

El  día 20 de  Febrero determinó el almirante -Togó ponr
‘se en movimiento. A las 8 de la mañana se  hicieron á la mar
la  tercera división (hitose,  Kasagi, Takasago, Yoshino,) la
5!’  flotilla de contratorpederos (Kaero,Murakumo,Shianuhi,
Yugiri)  los  buques  (Tien-tsin-Maru,.. Hokoku-Maru, Jiusen
Maru, Buyo-Manz, Bus/za-Marts) destinados á ser  echados á
pique  en  la  canal  iara  efectuar -el embotellamiento,  y  el
buque  especial Nikko-Marul A n-edio día sáliÓ la 1 a  div-són
(Mihasa,-- Asahi, Fuji,  Yoshima, Shikishima, Hatsuse,); á -

1  -dé la  tardé  se  hicieron  á  la  mar  la 2!’ división (Jzumo»
Azuma,  Asama,- Yakumo, Tokiwa, Iwate,) y la 4!’ flotillade
con fratórpederos  (‘Hayatori, Asagiri, Murásame, Hordsarne)
l  chi/saya -salió él  último  de  todos.  La  9a  - escuadrillá  de
torpederós  (‘Aotaíea, Hato, Tsubarne, Kan,), la  14 (C’hidosi,
Ka-rasa 1, Hayatzisa, Manazáru), el aviso Tatsáta y el búq tie
espéciál  Kasuga-Matu, salieron de Chernulpo  él mismo cía
á  las 4déla  tade.  La 1!’ flotilla de cóntratórpederos  ‘Shira’•
kumo,--Asashio,- Kasúm-i, A/eatsuId dejó á Chemulpo --el 2f  4
las  7 dela  máñaná.-Estosd--istintósgrupós-sé-reunieroñ eiiÍá
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costaNO.  de Corea y se retardó  su partida por reinar viento
duro  del NO.  y marejada.  El  22 á  las 4 de la tarde  salieron
primero  del puerio,  la 3•  división y  la 5•  flotilla, después  la.
9a  y la 14 escuadrilla de torpederos  con el  convoy, y por úl.

.tinio, las divisiones 1.ay2.aeÓn la  flotilla de contratorpede
rosa La 1.a flotilla y el buque  especial Kasuga-Maru, se hicie-  -

ron  á la  mar  el 23.  Era un  día de  absoluta calma, tanto, qúe
el  cciñvoy se adelantó más  deloprevisto.  Las divisiones 1.
y  2a  aumentaron  progresivamente de velocidad para  alcan
zarle  y  lüego se les unió  la 1a  flotilla de  contratorpederos.
A  las 2 y 40  de  la  tarde  reunidos  todos lOS grupos,  forma
ron  en línea de fila para  terminar su viaje.’ A las 5,  llegaron
al  SE. de  la  isla. Ronde.  Entonces  los  buques  destinadós
á  ser echados  á pique,  siguieron.hacia  Port Arthur  escolta
dos,  por  los  torpederos  y  contratorpederos,  .siendo  des-
pedidos  por  las  músicas de  los  buques  almirantes, mien
tras  que  las dotaciones les saludaban.  Se perdieron de vista.
con  la luz’del crepúsculo,  mientras  las aves acuáticas se  su
mergían  y se  cernían por doquier.

3.”  Sección.  —  El  embotellamiento.

1.—Ejecución del embotellamiento.

La  .5.  flotilla de  contratorpederos  que  constituía la van
guardia,  se separó del  convoy el 23 ‘de Febrero á las 5 de la.
tarde;  aumentó  la ‘velocidad y llegó á  ls  11 y 50á  Liao-ti
Shan.  La  luna,  en  su ‘segundo  cuarto,  brillaba en  el firma—
mçnfo.  Temiendo  ser  descubierta por  el enemigo,  pasó la..
flotilla  para  ‘esperar al pie  de  la  costa á que  se  pusiese la,
luna.  Entoñces se  encéndieron  los potentes proyectores de la,
Montaña  de Oro,  de  Jotosan y de” la Montaña  de  Plata,  y
tuvo, la flotilla que redoblar  sus  precauciones. Barajando la
costa  á poca fuerza llegó  él 24, á  la 1 y 30 de la madrugada
á  la proximidád  de la  entrada.  Desde allí pudo  ver  algunos
buques  ycontratorpéderos  en  el  fondeadero.  El capitán, de
fragata  Mano  Ganjiro, jefe de  la  5a  flotilIa  dió  la orden  de,

“.‘,,  ,  ,..  296
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atacar  inmediatamente.  El Kagero, que  iba en cabeza  dispa—
íd  su torpedo  contra el  primer buque  que  encontró; el nú-.
mero  2,  Shirannhi,  atacó á un  buque  de dos chimeneas y se
echó  fuera, mientras que  el  Murakumo  torpedeaba al buque
que  estaba más á  la derecha.  El núm. 4,  1Tugtzi, después  de
haber  atacado, corría hacia  la  mar  cuando  cortó  la  dérro
ta  del Mora kumo. Para evitar  un abordaje  tuvo  que caer á la
derecha,  se  inutilizó  •el servomotor  y se  quedó  solo; pero
pudo  reparar  con rapidez  su  avería y se  reunió  á sus  com
pañeros.  La 1.’  flotilla (su jefe, Asai), que  tenía á su  cargo la
protección  del  convoy, yendo  por  su  proa, destacó  el 23  á.
las  3 de la tarde  al A katsuki  para que  se  dirigiese  á Liao-ti
Shan  y encender  por  la  noche  una  luz  blanca  que  pudie
ra  servir  de  guía  al  convoy.  Los  otros  tres  buques  de  la
flotilla  conservaron su puesto. La 14•a escuadrilla iba por es
tribor,  y la 9a  p.rotegía la  retaguardia.  En este  orden  todos
los  buques se  dirigieron  hacia Port Arthur.  El 24, á  las 12 y
30  de la  noche,  llegaron  al  SE.  de  Liaoti-Shan.  La  luna
acababa  de ponerse cuando  por  todas partes se encendieron
los  proyectores  del  enemigo,  que  estaba  muy alerta.  Los
buques  pararon  durante  algunos  instantes  al  Sudoeste  de
Liao-ti-Shan,  esperando  el momento  de avanzar.  El  Haya
basa y el  Manajuni  (1 4•a escuadrilla), así como  el Tsubaine
(Q.U  escuadrilla),  se adelantaron  hasta marcar  por su  través
la  batería  de  Wanshiei.  Después cayeron sobre la  derecha
y  vigilaron  la entrada  del puerto.  Así llegaron  á  una  milla,
poco  más ó menos, al SE. de  la-entrada, y pudieron  ver  con—
fusamente  los buques  enemigos. A las 3 y 40 fueron  descu
biertos  por los  proyectores enemigos y se les hizo fuego., por
lo  que  sé  retiraron  lentamente.  Al  cabo  de  poco• tiempo
el  enemigo  s.uspendió el fuego.

Al  abrigo del  Liao-ti-Shan esperaban  el momento  propi
¿jo  para  avanzar  los  buques  destinados á  cerrar la entrada;
por  fin, á  las 4 y  15, avanzaron en el siguiente  orden:  Tient
sin,  Hokoku, fiasen,  Buyo y  Busliu; doblaron  la punta E. del
Liao-ti-Shan  y entraron  en la porción  iluminada  por los pro
yectores  enemigos.  Las baterías hicieron un  fuego violento
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sobré  ellos, pero sin vacilación, cntinuaron  -su- -camino  La
-        - claridad  de  los proyectores cegaba á las dotaciones; el -Tient
-‘           sin, que iba á la  cabeza, manejado  por  el  capitán  de  fraga

ta  Arima  Ryokitsu,  váró,  á  las  4  y  2.8 al  E.  del  Liao-ti-
Shan,  sobre una  roca próxima  á Kain-Van-Chan (á unas tres

•         millas al NE. de la punta  SE.  del  Liao-ti-Shan  y á 450 me-
-  ..  os•de  la costa, descubre  unos  seis pies- en bajamar). Como

-      -  no  pudo  ponerse á flote se  le vqló  en aquel  sitio. Por  seña
les  dijo  al núm. 2 que continuase su camino; éste, el Hokoku

•   Maru, mandado  por  el capitán de corbeta -Hirvu Takeo, cayó
-.  -          sobre estribor y se  dirigió  hacia la entrada  seguido  por el

-  -          número 3 Jiusen-Maru (teniente de navío Saito Shichigoro).
--   .  -  -  El  teniente  de navío  Maragi Yoshita, que mandaba el nú.me

-  .  -     ro 4,  Buyo-Ma,u, no se había dado  cuenta  de la  varada el
-         •Tientsin-Maiu, y al ver la señal  izada en- el palo  creyó que

-  -  ----  -.   había  lI.egdo  ála  boca.  Habiéndose. acercado  al  Tienisin
--        Muí-u pudo  ádvertir  que  el aspecto de  la costa no- con corda

-          ha con  el que se  le  había  indicado.  Mientras se  dedicaba á
-      determinar su situación,  el  núm  5,. Busku-Maru, mandado

-  -  -  -   -  por  el alférez  de: navío -Torisaki Hozo, fué  alcanzado, en- su
-  -       aparato de gobierno  por un  proyectil, .y no pudiendo  gober

-   -         ilar pasó al O.  del  Tientsin-Maru é hizo volar su buque.  Esto
-  -        confirmó al teniente de  navío Maragi en su primera opinión,

-   --  -       y convencido  deque  estaba en la pasa dejó cáer el anda
-            tre el -  Tientsin-Maiu y  el  Bus1zu-Maru, luego,  teniendo  en
-            cuenta que su  buque  era pequeño,  en lugar  de•volarle abrió

-         todas- las -  tomas  de  agua y desalojó el barco.  En aquel  ms-
-  -    -     ±ante, los proyectores y los gañones enemigos -caían sóbre  el

-  -   -  .  -  -Hokoku-Ma,u y-el jiusen-Maru sin -lograr detenerlos. Los dos
—  -   -  -       vapores continuaban su çamino á toda fuerza hacia la entrada  -

-  -  -       — del  puerto;  pero  en el momento .que faltaba  muy poco  para
-  -   -       que el primero lógrase su objeto, un proyectil enemigo averió

-  -     el -rvqipptor  y:•p.rodujo -un incendio,, así  que el vapor  fué á
/    -  •vararprecisarnente debajo del faro de:l.a entrada, proa al NO.

-   -  El capitán de corbeta Hirose ió  la.orden  de volar el. buque;
-  .•..  :  -  ,  pero  un-.prectiI  del enemigo  había  rpto  el circúito de  l

--  -    -  pila  y pose-  produjo  la explosión, por  lo - que,. conjeturando
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que  el  incendio  acabaría por  provocarla,  embarcó con  toda
la  dotación  en los botes y se  retiró. ElJiusen-Maru  estaba á
estribor  del Hokoku-Mara.  Cuando  marcó  al N.  el proyec
tor  de la  Montaña de Oro,  se precipitó  derecho  hacia la ca-
nal.  Cuando  metió toda  la  caña  se  sintió  repentinamente
como  una  explosión bajo  el  casco  del buque,  y sn  esperar
más  el teniente  de navío Saito hizo volar  el buque  en aquel
sitio  mismo.  Con  gritos de  triunfo  embarcó  la dotación  en
los  botes;  pero en aquel  instante  le  mataron  un  marinero  y
fueron  heridos  por  los  proyectiles  enemigos  cuatro  entre
clases  y marineros.

Ii.—Salvanlento  de  las. dotaciones.

La  2,a sección  dela.14.a  escuadrilla  de torpederos,  com
puesta  del  Chidori y del Kasagi,  se colocó detrás de los bu
ques  destinados á ser  echados á  pique para  cerrar  la  boca.
Desde  la punt  E. de Liao-ti-shan. barajó la costa, recorrien
do  así  como una  y media m.illa, y luego  se .separó  del  con
voy;  pero  se quedó  evolucionando en sus proximidades, dis
puesta  á  cumplir  con  el deber  que  se la  había  asignado  de
socorrer  á  las dotaciones.  El 24, á  las 4 y 28de  la  mañana,
el  Tientsin-Mara había  varado .y se le había.hecho  volar;  el
Kasagi,  que  había  .visto  la  señal que  tenía en el  tope, vid
-también la  embarcaçión que  de  él  se  destacó  y  acudió  á
socorrerla;  recogiendp  al  mismo  tiempo  la  dotación.  del
Buyo-Maru.  El C’hidori, por su  parte, se dedicó  á buscar  las
dotaciones  de los demás.  Para informarse del  cómo seprac
ficaba  el embotellamiento,  á pesar  del  fuego  graneado,  se
dirigió  hacia l  entrada del puerto;  pero  no encontró niugu
na  embarcaçión.y  se volvió-. Alas  9 y 50 tropezó  con- la  3•
división.  Durante  este tiempo,  la 2.’  sección  de la misma es
çuadrilla,  compuesta  del Manajuni,  Hayabusa  y  Tsubaine,
permaneció  vigilando  la entrada del  puerto,  no obstante  lo
violento  del fuego de artillería.  Estos  buques,,  que  estaban
al  S. de la Montaña  de Oro, -cuando vieron- que  los  vapores
llegaban  al O.  e-  la .canal, se  dirigterQn hacia aquel  sitio y
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encontraron  al Kasagi.  Este les hizo saber,  que  había  salva
do  á las dotaciones de. parte  de los buques,  y  les recomendó
que  continuasen buscando.  A las t  y 30  de  la  mañana,  el
Hayabusa  recogió  la dotación  del  Hoioku-Ma,u,  mandada
por  e! capitán  de corbeta Hirose, y con el Kasagi emprendió
la  retirada. Al rayar el día,  el Manamuru  torpedeó  al Hoko
ka-Martí  que  despedía llamas para  que  se fuese más rápida-

-      mente á  pique; Al echarse mar  á fuera, encontró al  Tsubame
que  continuaba  buscando,  sin  haber  podido  encontrar  á
nadie.  La escuadrilla 9•a de  torpederos  que  iba  á  retaguar
di.a del  convoy, llegó el  24 á las 4 y  15 de  la mañana al Sur
de  Liao-ti-Shan, en el momento  en que los vapores empren
dian  su  marcha, y esperó  allí el regreso de las dotaciones. Al

•      amanecer, vió  dos buques varados al O.  de  las  proximida
des  de  la. entrada y otro  ardiendo  en  la  pasa,  pero  no  vió

ningún.bote.  Pasó  por delante  de la boca  del puerto, y .á las
9  se reúnió  con la   división.

La  5•a flotilla de  contratorpederos  que  había  empezado
por  atacará  los  buques enemigos que  hacían guardia  en  la
entráda  de .Port Arthur y que  se había  alejado  hacia la mar,

oyó;  á las 3 y 35  de la mañana,  ruido  de cañonazos,  por  lo
que  se  enteró de que  daba  principio  la operación. Se dirigió
hacia  el .S. de la batería  de  Routsushi; y aunque  se puso bien
á  la vista, el enemigo  -no la dedicó la menor atención y con
centró  todo  sufuego  sobre  el  convoy.  Después  de  haber
permanecido  hasta las  y 30  en aquellos  parajes  buscando
dotaciones,  se dirigió  hacia la mar  y se reunió  con  la 1.’ di
visión.  .•  .

La  1.’ flotilla de contratorpederos  que  había  precedido
al  convoy hasta frente á Liao-ti-Shan, se dejó  caer para  ase
gurar  la protección á  retaguardia,  y pudó  velar sobre  la eje
cución  del  plan.  Al  alborear  el  día,  se  echó  á la  mar, y
después  de reunirse con  la  1a  división,  fué á dar  cuenta  al
vicealmirante  .Togo  -

-   4•a  flotilla  dé  contratorpederos  que  formaba  á  van

guardia  de  la.2.adiVisi6ii, se  separó  de ella el  24á  las 2 de
la  madrugada,  yal  llegar  á la vecindad  del  Liao-ti-Shan, se
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dedicó  á buscar  á  los botes de  los  vapores á  pique,  adelan
tándose  hasta  la entrada del puerto.  En  el  camino encontró
una  embarcación  vacía.  Como  continuaba  acercándose  al
puerto,  fué cañoneada  por  tres  contratorpederos  enemigos
y  por  las baterías que  rompieron  inmediatamente  el  fuego;
los  proyectiles  cayeron  en gran  número  en sus proximida
des.  Nuestros  buques  procuraron,  sin  éxito,  hacer  salir  al
enemigo,  que  se contentó  con  disparar  algunos  cañonazos,
conservándose  al abrigo de las  baterías.  En vista de que  no
encontraban  ningún  bote,  se  dirigieron  nuestros  contrator
pederos  hacia la mar, y  se unieron  con  la 2a  división.

Anteriormente,  los quince  hombres  que  habían  fripula
do  el Jiusen-Maru, á las órdenes del teniente  de navío Saito,
habían  embarcado  en un  bote  y procurado salir directamen
te  de  la pasa, pero estaba materialmente barrida por los pro
yeçtores  y proyectiles del enemigo. Para  cortarlos  costearon
desde  el pie  de Mauju-san  hasta el  E.  de  Liao-ti-Shan. An—
tes  de  amanecer, avistaron á los buques del salvamento, pero
io  pudieron  aproximarse lo bastante para  lograr que  les re-

•  cogiesen.  Empujado  el bote  por el viento  y la corriente,  fué
á  parar al otro  lado del Liao-ti-Shan, y su dotacin  desafián
do  el temporal  que  cada vez era  más duros continuó hacia
el  S. La mar,  cada vez más gruesa, ponía en peligro á la em
bárcación,  pero  felizmente después  de  haber  encontrado  á
los  tripulantes del  Bushu-Maru  mandados  por  el alférez de

•  navío  Torisaki, fueron recogidos  por  nuestra escuadra.

I.=Parte  del virrey  Alexeieff.—Tengo  el honor  de  remitir  la  rela
ción  de  los  sucesos  que  anunciaba  en  mi comunicación  del  II  de  Fe
brero  (24 Febrero).

Desde  las  2 y  45 de  la  madrugada  hasta  el amanecer,  han atacado
al  Relwizan  numerosos  torpederos  enemigos.  Además,  varios  gran
des  vapores,  cargados  de  materias  incendiarias,  se  han lanzado  hacia
la  canal  con  el proyecto  de hacerse  echar  á pique  en ella.  Tan  pron
to  como  se  avistaron  los  torpederos  enemigos,  rompió  el fuégo  el
.Retnizan  y  le  apoyaron  las  baterías.  Dos  vapores  llegaron  á la entra
•da,  y  allí  se  volaron  á  sí mismos;  uno  varó  bajo  el  faro  de  La-Hu
Wei  y  el  otro  al  pie  de la  Montaña  de  Oro.  El  fuego  contra  los  tor
pederos  continuó  hasta  por  la  mañana.  A esta  hora  se  vió  desde  e.t
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fondeadéro  que  erán  cuatro  los  vapóres  ápique,   ocho  lóstorp&de-
ros  que  se  reunían  en la  mar  con  otros  buques  de  guerra-  que  páre-
cían  estar  -esperándoles.  Las  dotaciones  de  los  buques  á pique,  han
venido  en los botes;  pero  una  parte  ha debido  ahogarse.  Con intención
de  socorrerles  han  hecho  los:totpederos  enemigos  investigaciones  á
lo  largo  de  la  costa.  En resumen,  si  -proyecto  de obstruir.  la  entradá

•          del puerto,ha  fracasado  completamente.
•            Han debido  retirarse  balo  el  fuego  del Retwizarz. En este  inomen—

to,  arde  todavía  un vapor  y  se  han  visto  torpedos  al  garete  arrastra-
dos  hacia el  fondeadero.  En la  mar había  dos  divisiones  enemigás.  Se

—        han enviado  tres  crucero  en  perseçución  del  enemigÓ  pero  se  les-
-,         hizo volver  para  recoger  los  torpedos  de  deriva  que  llegaban  al  fon—

-  -  deadero.                    -  -

•       2.=Parte del virrey.—Tengoel honor  de  transmitir  las  noticias  si
guientes  que  me  comunica  el vicealmirante  Stark:

El  11 de  Febrero  (24 Fébrero)  fué  atacado  el Retwizan por  contra_:
•     torpederos  enemigos,  y  después  intentaron  obstruir  el  canal  con va-:

pores.  Al siguiente  día los  cruceros  enemigos  atacaron  á los  contra
torpederos  Berstracluiy y  Vnoushiícliuy.  -  -

•      Desde hacía -algún tiempo,  reinaba  la  tranquilidad  nias  absoluta,
•        cuando el  11 de  Febrero,  á las  2 y  10 de  la mañana,  rompió  el  fuego

•  -  -     el Retwizarz. Este  buque,  que  estaba  en  su  fondeadero  de  costumbre.
por..el  exterior  de  la  península  de  La-Hu-Wei  y  vigilaba  la  canal,  -

avistóun  contratorpedero  enemigo  pintado  - de  blanco,  y  empezó  er
tuegó.  Lbs  b  ques desde  el fondeadero  interior  y  las  baterías  de t
rra  I-  imitaron.  El fuego  duró  una  hora.  A-laS 4 volvió á empezar  con     ¡
nuevo  vigor.- El Retwizan disparaba  contra- los  vapores  enemigos  que:

-     so di:rigían. hacia  la  entrada  del puerto.  Quince  minutos  después  de
•  -   •  haberse  roto. el  fuego, -  parece  que  el  primer  vapor  no  era  capaz  de

resistir  su  violencia,  fue  incendiado  muy pronto,  y  desde  el  fondea
dero  interior  se  le vió  varar  bajo  el  faro de la  entrada.  De igual  modo-
el  segundo  vapor,  alcanzado  por  nuestros  proyectiles  no  tuvo  más
éxito  que  -el primero,  y  fué  ávarar  al  pie  de  la  Montaña  de  Oro.
Estós  -vaores  estaban  acompañados  por  contratorpederos  que  to—

-  -      mando como matca  al Retwizan acudieron  á  socorrer  ¿1 sus  dotacio—
•       iies y-atacaron  á nuestro  acorazado.  Numerosos  testigos  afirman  que

han  podido-ver  á  la luz  de  los  proyectores  que  uno  de  ellos se  ha ido
•       pique.  Es  probáble  que  las- detáciones  no  se  -hayan podido  salvar

•     en Su  totaiidad:  Después  -que- quedaron  destruidos  Los vapores,  se
•    -  acercárón  los  contratorpederos  en.migos  al  .Retwízan que  continuó.

-       hacióndo fuégo  éóñtra  ellos  hasta  el  amaneer  En  este  momento  se.
pudo  erá  los  dosvapores  váradosry  un gran  contratorpedero  ene—

-  -     migo hacia el-lado  dé-La-Hi-WeL  Pór estár  baja  lá. niarea  se  ha  po-
-     dido -ir  á  los  buques  -radoS.--Erán  barcos  de  3.000  toneladas.
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Habían  sido  rociadós  con  petróleo,  cubiertos  con polvo  de  carbón  y
estaban  llenos  de materias  incendiarias,  tanto,  que  desde  que  enipe
zaron  á arder,  hasta  que  terminaron,  transcurrió  una  semana.  Todos
los  vapores  estaban  dispuestos  de  igual manera  y  si  hubieran  logra—
do  realizar  su  plan  y  llegar  todos  al  lugar  fijado,  se  hubiera  pro-•
ducido  un  terrible  incendio.  Nada  notable  se  ha  encontrado  en  ellos
pero  se  han  logrado  puebas  de  que  sus  dotaciones  habían  podido
retirarse.  En  uno  de  ellos  se  encontró  una  carta  marina y  un traje  de
oficial,  lo que  demuestra  que debieron  huir  precipitadamente.  Además
en  este  plano,  estaban  indicados  en caracteres  japoneses,  la situación
del  Retwizan  y  el  lugar  donde  debía  ser  echado  el  barco  á pique,  lo
que  es  b�stante  para  probar  que  la  marina  japonesa  venía  preparan
do  desde  hace  tiempo  el  empleo  de  brulotes.  No hay  certeza  acerca
del  lugar  exacto  donde  se  ha  ido  á pique  el contratorpedero  japonés.

Para  darse  cuenta  el  enemigo  del  resultado  de  la  operación,  envió
cinco  contratorpederos  apoyados  por  una  división  de  cruceros  que
llegaron  frente  al Retwizan  y á las  baterías.  Los cruceros  no se  acer-
caron  á éstas  y todos  se  retiraron  cuando  nuestros  cruceros  Askold,
Novik  y Bayan  llegaron  al  fondeadero  exterior.  Como por  allí flotaban
al  garete  multitud  de  objetos,  era  de  temer  que  hubiera  entre  ellos
torpedos,  y como parecia  peligroso  proseguir  en  estas  condiciones,  se
renunció  á perseguir  inmediatamente  al anemigo,  etc.  (La  traducción
japonesa  del parte,  se  detiene  aqui.—Nota  del traductor francés,).

3.=Extracto  del  diario  del  capitán  de  corbeta  Boubnoff.—El  11
(24)  Febrero  á  las  3  de  la  mañana,  se  avistó  entre  los  haces  de  los
proyectores  algunos  vapores  que  se  adelantaban  hacia  la  pasa.  El
Retwizan  y las  baterías  rompieron  el fuego  con  violencia  para  dete
nerles.  Este  cañoneo  y  los  proyectores  sobre  todo,  tuvieron  el incon
veniente  de  indicar  al  enemIgo  la  situación  de la pasa;  peró los  oficia-.
les  que  mandaban  estos  buques  perdieron  su  sangre  fría  y  no logra—.
ron  el  resultádo  que  se proponían.

En  seguida  se  víó  que  de  cinco  buques  que  los  japoneses  habían
lanzado  para  obstruir  la  canal,  tres  habían  llegado  á la proximidad  del
punto  fijado  y  dos  se  habían  quedado  lejos;  de  estos  últimos,  uno
está  varado  y  el otro  se  fué  á  pique  fuera  de  la entrada.  Uno de  los
tres,  el  Bushu-Maru  (el  capitán  de  corbeta  Boubnoff  se  equivoca,  se
trata  del  Hokoku-Maru,  nota  del  traductor  japonés)  entró  en la  pasa
á  pesar  de  la  violencia  del  fuego  del  Retwizan  y  fué  á  varar  en  la
costa  O.;  de  haber  gobernado  un  poco  más  á  la  derecha,  hubiera
abordado  la  popa  del  Retivizan.  Los  otros  dos  vararon  en  Id orilla-
oriental  de la  pasa.

Habían  fracasado  por  completo  en  su  proyecto  que  éra  el  de  inte—
rrumpir  por  completo  lanavegación  en  la  canaL  En  aquel  momento,
no  había  concluido  aún  la  Dirección  de  Ingenieros  de  fondear  torpe-
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•          dos en la rada exteriór, pero despuús quedó hecha con rapidez aquella

operación.  Para- dificultar el  acceso al  puerto,  se  había proyectado
•    echar á pique vapores y rellenar los espacios entre unos y otros por

estacadas;  pero este proyecto no se había puesto todavía en práctica;
•   y  en  el  fondo, estábamos todos  satisfechos de tener  el paso  libre.

•    Esta tentativá de los japoneses,  hizo que redoblásemos la vigilancia.
•  Durante  esa  noche no  logramos  que  saliese del puerto’ ningún
contratorpedero  ni bote de vapor, porque los artilleros de las. baterias
disparaban  sin diferencia sobre cuanto entraba’ en  el  haz de  luz de
los  proyectores. Estos, protegieron más bien  que  impidieron el  que
las  dotaciones de los vapores pudiesen huir en sus botes y el que les
pudiesen  recoger los contratorpederos que fueroná  socorrerles. A la
aurora,  los dos  contratorpederos de guardia,  que  estaban próximos

•  al Retwizan  se destacaron;  más  tarde  salieron otros  cuatro ó’seis  y
el  Novik  se  unió á ellos, para tratar  de  apoderarse  de alguna de 1-as
tripulacionçs  de los vapores,  pero ellos habían  logrado salvarse por
sus  propios medios. A consecuencia de este hecho, los tripulantes de
•los vapores  que realizaron esta intentona de obstrucción, adquirieron
más  confianza’ y se  aumentó su intrepidez.

4a  Seeción.—Combate frexíte á. Port Arthur.

1.—Movimientos, de la escuadra principal.

La  1.a  3•  división se separaron del convoy el 23, á las 5
-de  la tarde, y gobernaban  á los rumbos’fljados  de antemano,

•         -cuando el Puji:hizo la señal. «Un buque  de cuatro chimeneas.
por  elNO.» El vicealmiranteTogo, puso la proa al NO.,y  des-

-.       ‘  tacó  al  Tatsuta  para reconocer el enemigo, pero como la no
che  se  echaba encima, no  pudieron  descubrir nada.  Las dos
divisiones  volvieron á sus rumbos  primitivos. El día siguien-.
-te, 24, al romper  el día, se encontraron con el Kasuga-Maru.
La  3•  división recibió  orden  de adelantarse. A las 8 y 30 de
la  mañana, volvió á encontrará  la 1a  flotilla de contratorpe
-deros  que  dió  cuenta de  la opera<ción del embotellamiento.
Pero  como  estaban  muy’. seguros  deI ‘resultado,  ordenó  el
vicealmirante  Togo  á  la 3a  división-que se adelantase hacia
la ‘entrada del puerto  para  comprobar  el estado de las cosas.
Dió  la  cómisión  á  la’ .1.a  flotilla de’ contratorpederos, de

-  Teunir  á  todos  los contrátorpederos’y torpederos y de ‘termi-’



HISTORIA  OFICIAL  DE  LA  GUERRA.      305

nar  el salvamento.  La 5!’  flotilla, y  las 9!’ y  14  escuadrillas
de  torpederos volvieron hacia la escuadra, y las dos escuadras
de  torpederos  con  el- Kasuga-Maru, fueron  de  nuevo  á la
costa  NO.  de Corea. Entretanto, el contralmirante  Dewa que
vigilaba  á  la entrada  de Port  Arthur,  dió por  T. S. H., cuen
ta  al almirante  Togo del  resultado de la operación de embo
teltamiento,  y le  advirtió  de  los  movimientos  del  Bayan  y
del  Askold,  etc., así  como de la  llegada  de  la  2!’  división y
-de la 4!’ flotilla de torpederos.  El vicealmirante Togo,  reunió
á  todos  los contratorpederos  y torpederos  alrededor  del Mi
kasa,  y les ordenó  que aprovechasen la  noche para  atacar al
Bayan  y demás  buques  que  hubiese  en  el puerto  exterior.

-.     -  También  dispuso  que  se preparasen  todos  los  buques  para
bombardear  al enemigo  al  día siguiente  25.  La 3!’  división
debía  proteger  á los contratorpederos  hasta las 4 de la tarde;

-        y después  se retiraría  hacia la isla Hai-Yung-tao. (L.=39°—
3’N.;  Long.—123°—09 E.; mide unas 4 ‘/  millas deN.  á S. y
3  millas de E. á  O. Altura 320 pies; está  á  unas 70  millas al
E.  de  Talien-Wañ); desde  allí debía  ir  al día siguiente  á isla
Ronde.  A  medio  día  el  comandante  en  jefe hizo rumbo  al
SE.  con  las divisiónes 1.” y 2!’.  -

A  las 9 y  11 de  la mañana  había llegádo  la  3!’  división
-á unas 6 millas de la  Montaña de  Oro,  y pudo  darse cuenta
de  la situación del  enemigo, al  mismo tiempo que del resul
tado  del plan  de  enbote]lamiento  y -de todo  dió  cuenta al
vicealmirante  Togo  por  telégrafo sin hilos.  En este momen
to,  avistó  hacia  las  tierras  del  cabo  Liao-ti-Shan  varias
-columnas de  humo negro -y comprendió  que  eran  el  Novik
y  cuatro  contratorpederos  que  volvían  de la  bahía  del  Pi
geon.

Aumentó  inmediatamente la velocidad y empezó á  hacer
fuegó;  el Novik  contestó en seguida. El Bayan que estaba en
la  entrada  del puerto,  y  las baterías,  rompieron  también el
fuego.  -Este duró  algunos minutos,  pero  la  distancia era  de
masiadó  considerable y los proyectiles no -llegaban. Los bu
ques  - enemigos  se  metieron  en  el  puerto  á  toda  fuerza.
Nuestros  buques,  pensándo  que  -no tenía interés alguno  el

ToMo  Lxvii                                    20
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•           perseguirles, cesaron de hacer  fuego á  las 9 y 58 y se volvie-.
ron  hacia la mar..       ‘ .

11.—Ataques con los contratorpederos.--Servicio de vigilancia.

La  4.’  flotilla de contratorpederos había recibido órdenes
de  apvechar  la  noche  para buscar  y atacar  á  los buques
enemigos  que  hubiese en  el fondeader  exterior de Port Ar
thur.  El 25  dç Febrero á media noche llegó al SE. de Liao-ti

Shan.  La 2•a  sección (Murasame,Harusame) seseparóde  la 1•a

(Hyatori,  Asagiri) á  la 1 y 30 de  la mañana  ‘  se  dirigió á  laentrada  del puerto; un  momento después’se ponía la luna por

detrás  dé Liaoti-Shan  y todo  quedó  sombrío;  pero los pro-.yectores  del  Mu-chu-Chan  de  ‘la Montaña  de  Oro  y  del
‘Mau-ju-Shan,  iluminaron  el  mar  y  la  costa  registrándolo

todo  con  cuidado.. El Murasame y  el Harusame estában  aún
á  unás  millas  de  la  ‘pasa, cuando  de  repente, se  elevó  un

•1  .‘  .        cohete hacia el puerto  del ‘  é  inmediatamente los tres  pro-

..  yectores  concentraron  sus haces,  hacia Li’ao-ti-Shan y todas
las  baterías rompieron  el  fuego de una manera. desordenada.El  enemigo  no  se había  apercibido aún  de la presencia de  la

4a  flotilla, pero  había tomado  á  los vapores varados  en  la
noche  anterior  en el  Kai-yan-Shan por  asaltantes. Entre tan
to,  el ‘Murasame y el Harusame se habían acercado cada vez

más.  El primero  avistó  á  un  enemigo  bajo  la  batería  de la
Montaña  de Oro y les envié un  torpedo.  Pero ésta no  se dió
cuenta’ y ontinuó  iluminando  la pasa hacia el O.,  así como
las  baterías y’buques  deguardia.  El Harusame, que  se diri
gía  poco á  poco hacia la pasa, descubrió  un  bulto negro  del.
que  se  escapaba algo  de luz;’ lanzó un  torpedo  sobre él  y se
retiró.  En su camino  se’ tropezó con  d’os ó  tres  buques  de
guardia  del  enémigo y tuvo  que soportar  su fuego.  A pesár
de  ‘esto, el  Harusaine  se’ preparó  para  un  segundo  ataque,
dirigiéndose  hacia  la  entrada  del  puerto,  y  al  ver  .que  se
aproximaban  varios  de  los  buques  de  guardia  disparó  su

‘:segun4o  torpedo.  Hasta  este  instante,  no  se  había  dado
cuenta  el enernigode  dónde procedía  el ataqie,-y  buques ‘de
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guardia   baterías hicieron  un fuego muy nófrido.  El Haru
same  cambió algunos disparos con  los  buques de guardia  y

•  logró  reunirse  con el Murasume.  Duranté ese tiempo  la  l.
•sección (Hayatori y  Asagiri)  se había dirigido  á la  entrada

•  del  puerto  acercándose  hasta 1.400 metros, sin ver nada más
que  pequeños  buques de guardia, y fué entonces descubierta
por  el proyector  del Manju-Shan, iluminándole  también,  los
otros  dos proyectores,  y tuvo que  sufrir inmediatamente  un
fuego  violento. El Hayatori lanzó un torpedo sobre un buque
de  guardia  y  se retiró.  El Asagfri,  por  su  parte, lanzó otro
contra  un  buque  que  estaba  cerca  de  la  pasa  y  se  retiró
también.  Los dos  buques  reunidos  se  reunieron con  la  2!1

sección  y á las 6 y 30 de  la mañana,  se  alejaron todos  con
rumbo  á  la costa NO. de  Corea.

La  5a  flotilla, mientras que  la 4a  atacaba en Port Arthur,
debía  atacar á los buques enemigos que pudieran huir  hacia
Talien-Wan.  El 24 álas4  y 50 de la tarde  se puso  en mar
cha  y llegó á aquelloslugares.  Se dividió en dos secciones,
vigilando  cada una  por su  sitio.  Poco  después  avistaron va-
nos  rastros  de  humo  que  se  movían  hacia  el  exterior  de

•  Port  Arthur.  A las .8 vieron un  contratorpedero  enemigo que
se  acercaba; la  1  sección maniobró para cortarle el camino
de  retírada,  pasó por  detrás de él, pero acabó  por perder  su
rastro.  Entonces redobló  la  vigilancia  y  aún  cuando  hacia
Port  Arthur  vió los fogonazos de la artillería, no  pudo volver
á  ver  barco  alguno  enemigo.  Esta flotilla dejó  su puesto  de
vigilancia  al  día siguiente, 25  á  las  2  de  la  madrugada,  y
llegó  por  la tarde  á  la costa NO. de  Corea

La  1•a flotilla debía esperar  y  atacar á los buques enemi
gos  que  pudiesen huir hacia la bahía  del  Pigeon. Se  puso en
marcha  el 24 á  puesta  de sol y llegó  á la bahía  citada al día
siguiente  á las 2 de la madrugada,  pero no encontró  ningún
buque  enemigo  y fué á  unirse á  la 1.a  división.

111.—Combate de las escuadras

En  tercer lugar después de la tentátiva de enubotellamien—
to,  el  vicealmirante Togo,  cón las divisiones 1.a y 2a  desfih
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una  vez el 244€  Febrero  por delante de Port Arthur,  rumbo
al  SE. y rompió  el fuego con tiro indirecto  sobre los buques
enemigos  del fondeadero interior.  El día siguiente 25, volvió
en  sentidp contrario, ‘proa al NO.  En. su derrota  encontró .á
la  1 •a flotilla de contratorpederos  y á  la 3.  división  y formó
la  flota en  columna  para el  combate.  Al acercarse al  puerto
el  Bayan, el  Askold y el Novik, se formaron  también en co
lumna  de combate  é izaron el engalanado de  topes. Arrum
barod  al S. á partir del pie del Manju-Shan.  El vicealmirante
Togo  quiso  atacarles  en seguida.  Dió instrucciones á la  3a

división,  el  Tasuta y el  Chiyoda, y á la  1 a  flotilla de  contra
torpederos,  y fué  hacia el enemigo  con  la l?  y 2..  división,
pero  al  llegar  como  á  diez millas de la  punta  Lao-lui-chin,
se  apercibió  de  la  presencia  de  torpedos  automáticos fon
deados  por  el enemigo.  Después de  darles resguardo,  puso
la  proa’ á  la cima del  Liao-ti-Shan y á  las 11 y 31  de la ma-’
flana,  mandó  romper  el  fuego á  discreción por no  ser  ya la
distancia  más que  de 8.000 á  10.000 metros.

Al  principio,  al ver  el enemigo  que  nos  adelantábamos,
pareció  que  quería  meterse en puerto,  pero  para  zafarse de
nuestros  torpedos  de  deriva, varió  de  rumbo  y  se  dirigió
hacia  Lao-lui-chin,  como  si  desease atraernos  hacia  tierra.
Como  nuestra  escuadra  continuaba adelantándose,  el buque
insignia  Mikasa abrió ‘el fuego á  las 11 y 43.  El  Asfeold, el
Buyan,  el  Novik,  las bterías  de Manju-Shan,  las del Rorit
sushi,  Montaña  de Oro y .Chikevan-Shan,. contestaron  á  un
tiempo.  El número  2 Ashai y los cuatro acorazadossiguien
tes  rompieron  el fuego  á  discreción eligiendo  cada cual su
objetivo.  Unos dispararon  contra los buques y baterías,  otros
dirigieron  tiros indirectos al  puerto  interior.  A las 11 y 50 el
fuego  era muy violento  y las granadas  estall’aban por  todos,
lados.,  Hacia  medio  día,  los  buques.  enemigos  volvieron
sobre  sus  pasos y entraron  en puerto.  Alas  12 y 10 la 1a  di
visión  cesó en su fuego y arrió  el  engalanado de  los topes.

La  2a  división  compuesta  del Ízumo, el  Azuma, ‘el  Ya
kumo,  el  Tokiwa y el Iwate,.formada en  línea de fila, eguía
las  aguas  de la  1.” división.  El buque  insignia ¡zumo rompió
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el  fuego contra  el  Askold  á  medio día y después  contra  la
batería  de  Roritsushi. Los demás buques le imitaron,  pero el
enemigo  retirándose  hacia el puerto,  desapareció á las 12 y
18.  Entonces la 2.  división hizo fuego contra  las baterías  y
á  las 12 y 25 suspendió  el fuego.:

Como  la distancia era  muy grande,  no  fué posible  darse
cuenta  exacta del  resultado  del tiro;  sin  embargo  se  pudó
observar  que  gran  número  de  proyectiles hacían  explosión
en  las proximidades de los buques enemigos, y que una por
ción  de ellos bastante  considerable, debió  alcanzar á las ha
terías  yal  puerto  interior.  Se  dijo  que  en  el  Askold había
entrado  una  granada  de 305  mm.,  que  había  hecho explo
sión  en la cubierta superior,  y destruído  2  cañones; que  en
el  Bayan habíamos destruido  una chimenea, y  que el  Novik
había  sufrido averías.  En 1o  buques habían  tenido 22 muer
tos  y 41  heridos,  y en tierra, tres  muertos y  18 heridos.

La  3a  división,  recibió  órdenes de  mantenerse  hacía el
lado  de Liao-ti-Shan observando al enemigo  mientras que las
dos  primeras ejecutaban  el tiró indirecto. El .25, á las 10 y 30
de  la mañana,  se  separó de  las  otras  dos,  é  hizo  rumbo  al
S.  protegiendo  desde  lejos al  C/iiizaya y al Tatsuta que iban
á  vigilar  hacia las islas de  Kiao-ki.  Como  empezó inmedia
tamente  el fuego de artillería,  la  división arrumbó  direc
tamente  á  Liao-ti-Shan  para vigilar  la  entrada  d& puerto...
Cuando  llegó  cerça del  cabo,  vió  á lo  lejos un  humo  sutil,
que  se elevaba, sobre  el horizonte. Se acercó y pudo  ver que
eran  dos contratorpederos  enemigos  que  barajando  la costa
regresaban  á  Port  Arthur. La 3.’  divislón  dió  más fuerza, y
él  chitose rompió  el fuego contra el  primero  de los buques
enemigos,  y  los  demás  siguieron  su  ejemplo.  Como  iban
acercándose  al  puerto,  los  buques  enemigos  y las baterías
rompieron  el  fuego  para  proteger  á  sus  contratorpederos.
Unódeellós,  á  tóda  fuerza, pudo refugiarse  en el puerto;  el
otro,  cómpréndiendo  que  era casi imposible . para  él, el  po
der  pasar,  cambió  bruscamente  de  rumbo  y huyó  hacia la
bahía  delPigeon  (á unas 4 millas al N. del  faro de  Liao-ti
Shan,  en la costa O.  de  la  Península  de  Liao-toung.  Antes
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de  la guerra, -la habían  unido  los rusos telegráficamente  con
Port  Arthor,  y habían  establecido en  ella acantonamientos y
almacenes  militares). El almirante Dewa dóbló  el cabo Liao-.
ti-Shán,  le dió  caza, y  siguiendo  el rastro  de  humo  que iba
dejando,  puso  la proa- al N. A  las  12 y  30  llegó á  la bahía
del  Pigeon  y le descubrió  oculto en 10 más interior de la ba
hía,  y vió también que  su tripulación, embarcaba en  los bo
tes.  Destacó  al  Yoshimo  con  la  orden  de  echarle  á  pique.
Este  se acercó al  enemigo  y rompió el fuego.  El primer dis
paro  dió á  popa de la caseta de derrota  del contratorpedero,
incendiándola.  El  segundo  disparo  hizo  blanco  también  y
los  marineros  enemigos  abandonaron  rápidamente  sus  bo
tes  y se  echaron  á nado,  con  un  pánico  espantoso.  El  Yos-.
himo  se acercó  todavía  más para  echarle  á pique.  El tercer
disparo,  no  produjo  resultados aparentes,  pero como  enton
ces  el contratorpedero  estaba varado, y  completamente fue-.
ra  de combate,  suspendió  el fuego á la  1 y  17 de la  tarde,  y
fué  á reunirse. con  sus  compañeros.  En  aquel momento,  la
batería  de  Chikwan-shan, rompió  el fuego, pero sus proyec
tiles  no  alcanzaron á la 3!’ división  que  gobernó  al S.,  é in
mediatamente  después  de  doblar  el  cabo  Liao-ti-Shan  por
T.  S. H., dió  cuenta al Mikasa de sus operaciones. Al día si
guiente,  el  enemigo  mismo, hizo  volar  el  contratorpedero
Vnoushitelny.  .  -

Parte  de Alexeieff  (extractado).—En  la mañana del  12 de Febrero
(ruso)  el  Bayan,  el  Askold  y  el  Novik,  salieron  en  reconocimiento

-    para buscará  los dos contratorpederos Bezstraclzny  y  Vnouslzitelnv
que  la noche anterior habían salido y no habían regresado al puerto.
A  las 9 dela  mañana,  dieron cuenta las baterías-y las estaciones de
observación  de que nuestros  dos contratorpederos  estaban á la vis
ta  al  O. de la península de Liao-Toung.  Al mismotiempo se presen-  -

taron  fuerzas  considerables del enemigo con ocho contratorpederos. -

-     Como estaban lejos todavía, esperaron nuestros  cruceros  á  los dos
contratorpederos  que volvían bajo la  protección de  las  baterías  de
costa.  Dichos  cruceros  empezaron  á  sufrir  un fuego violento del

-    enemigo. A las  10 y 50 rompieron eIlo  y las baterías el fuego contra
-    el enemigo que se acercaba.  En aquel instante una división enemiga

compuesta  de  cruceros rápidos se-dirigió hacia las cercanías del faro
de  Liao-ti-Shan, disponiéndose á cortar.el camino á nuestros contra-
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torpederos.  Los semáforos de las baterías, les  advirtieron de la pre—
sencia  del enemigo. El Bezstrachny  á toda fuerza, afrontatido el fue
go,  pudo  refugiarse  en  el  fondeadero. El Vnoushitelny  no  pudo  re
unírsele  y se vid obligado á  regresar  á la bahia del Pigeon, pero fué
perseguido  hasta allí por  los cruceros enemigos.  Entre tanto habíaii
entrado  en  puerto  nuestros  cruceros  detrás del  Bezstraclzny.  En el
Askold  habían tenido un muerto.  Los cruceros enemigos ue  habían
dejado  escapar el Bezstrachny,  vieron que  el  Vnoushitelny  huía hacia
la  bahía del Pigeon  y  cuatro buques  le  siguieron á la misma  bahía
rompiendo  el  fuego contra nuestro torpedero;  pero  aún  cuando  el
fuego  era sumamente violento, y el buque ha sido destruído por  coni
pleto,  nohan  matado ni á un solo hombre.

5t  Seeción.—Regreso  de la  escuadra  principal.

El  25 de  Febrero á las 12 y.30  se alejó de Port Arthur  el
vicealmirante  Togo  con  la  l.’   2•a  división.  En el  camino

dispuso  que  se  adelantase la 2.  división  hacia la  costa SO.
:de  Corea para  rellenar de  carbón  y agua y esperar  allí nue
vas  órdenes.  El,  con  la  ja  división  y la 9a  flotilla decon
‘tratorpederos,  fué á  la costa  NO. de  Corea,  donde  llegó  el
26,  después de salir  el sol, encontrando  allí á. la  división
y  al  Tatsuta.  Fondeó  todos los buques  en un  lugar designa
do  de antemano, y  en el que  estaban ya  las flotillas 4•  y  5.
de  contratorpederos, el Chihaya ylas escuadrillas 9•a y  14.  de
torpederos.  El vicealmirante  Togo  envió  al  contraalmirante
Dewa  con  el  Chitose, el  Takasago,  el  Fuji, . el  Yashima  y
la  5!’ flotilla, á practicar un  reconocimiento  cerca de las is
las  Hai-yung-tan;  también envió á  la  entrada  de Chemulpo,

 las’órdenes  del  contralmirante  Uryu, á  la  4!’  flotilla de
contratorpederos  y á la  g•a  escuadrilla de  torpederos.  El se
hizo  á  la mar el  mismo día á  las 6 de la  tarde con  la  1.a di
visión  (menos  el  Fuji y el  Yashima, el Kasagi,  el  Yoshimo,
el  Chihaya y la   .  flotilla  de  contratorpéderos.  Al  día  si
guiente  por  la tarde  llegó  á  la costa S.O. de Corea, donde  se
reunió  con la 2!’ división).

En  esta  ocasión el  Emperador  se dignó  enviar al  viceal
mirante  Togo,  comandante  en jefe de la escuadra, el rescrip
to  siguiente,  fechado en 28 de Febrero:
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«He  sabido que  la escuadra  ha llevaio  á la  prácca  coi
energia  úna  tentativa  de  obstrucción  del canál  de Port  Ar
thur.  Estoy prof uñdamente satisfecho de la lealtad y bravura.
que  han  desplegado  los oficiales y marineros  encargados  de
esta  operación.»  .

El  vicealmirante Togo  elevó la  codtetación  iguiente:
« Los humildes,  súbditos están  penetrados  de respetuoso

temor  por  el rescripto  que.en  Su  munificencia  ha  tenido  á

bin  V.  M.  concederles con  motivo de  la tentativa  de obs
trucción  de Port  Arthur. »  .  .

«Deploran  amargamente  que  su  empresa  no .haya sido.
coronada  por  el  éxito»  .

«Los  ofidales y gente  han regresado  casi todos  sin heri
das;  no  hay ninguno  que  no  esté  lleno  de  admiración  por
las  ilustres virtudes de  V. M.  que  les han . preservado  así  en
el  peligro. »                       .

-  «Yo elevo respetuosamente  esta cóntestación á V. M.»
(Continuará.)



-  

A  consecuencia  de  larga  enfermedad,  que  lentamente
había  ido  minando  su  robusta  naturaleza,  exacerbada  por
honda  pesadumbre producida  por la muerte  de una hija úni
ca,  en la  que  había  reconcentrado  sus  más  vivos  afectos y
todas  sus ilusiones, á fines del mes pasado ha muerto en Car
tagena  el  capitán de navío de l.a  clase de la escala de reserva
don  Leopoldo  Uácar y Mendívil.  Aunque  no  era de edad
muy  avanzada, puesto  que estaba á punto  de cumplir  los 60
años  cuando  vino  la muerte á sorprenderle, como otros  mu
chos  oficiales de  Marina de  su  tiempo  pertenecía á una  ge
neración  que  se  extingue, educada  en las  largas navegacio
nes  á Cuba y Filipinas,  afecta á  los antiguos procedimientos
del  maniobrista,  pero  que  supo  evolucionar  á tiempo para
adaptarse  á las exigencias de  los buques  de guerra  moder
nos,  tan diferentes por  todos  conceptos de aquellos  simpáti
cos  veleros  hace tiempo  desapareci.dos de  nuestro  Estado
General,  en los que  tantos distinguidos  oficiales adquirieron
los  primeros  rudimentos  de la profesión y comenzaron á po
nerse  en condiciones de  llegar  á poseer  la competencia téc
nica  de que  después los  hemos visto adornados.

A  esta clase de oficiales pertenecía el general Hácar. Du
rante  los  primeros  años de su carrera navegó incesantemente
en  buques  de vela,  adquiriendo  fama  de ‘hábil maniobrista,
sin  que  eso fuese obstáculo  para  que,  andando  el  tiempo,
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mandara  con  la dbida  competencia ls  tor.pederosy buques
de  vapor  confiados á su  peicia  y á su  celo,  en  los  cuales

•         navegó con  inteligencia y fortuná, desempeñando  comisio
•nes importantes  que  fueron justamente estimadas por las au
toridades  que  las  habían  ordenado.  En  tierra  desempeñó
muchos  y  muy  importantes  destinos  que  concurrieron  á

•         creditarle de oficial pundonoroso  y  digno,  celoso del cum
plimientodel  deber,  al que  todo lo sacrificaba.

Entre  otras  condecoraciones  poseía  cruces  blancas  y
rojas  del Mérito  naval de  1 •a y  2.  clase,  la  medalla de Al
fonso  XII,  con  el pasador  de Cartagena,  la cruz y  placa de
San  Hermenegildo,  la  cruz de Oficial de  la Corona  de Italia
y  la de la  orden  de San Benito de Avis de Portugal.

Por  la excelencia de sus condiciones personales y la bon
•         dad de su carácter,  el general  Hácar gozó siempre de  la cts

timación  y  afecto  de  las  personas  que  estaban  cQn él  en
contacto.  Lá  REVISTA, al dar  cuenta  de su falleciminto,  se
asocia  al pesar  que  aflije á la familia del finado y le envía  el

estimonio  de su más respetuosa consideración.
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Los  ACORAZADOS  MÁS  PODEROSOS.—Eu el  International  Marine
Engineer  se dice que los dos acorazados que han de construirse para
el  Gobierno argentino, en los Estados Unidos, serán los más podero
sos  de los existentes á flote, representando la evolución más progre
siva  de los  Dreadnoughts.  El desplazamiento en  carga normal, con
calado  de 27 pies,  será de 28.000 toneladas,  que  aumentará á’30.000
toneladas  con calado de  30 pies en estado de  completa preparación
para  entrar  en  campaña. Su eslora será  de 604 pies, su manga de 96.
Sus  máquinas del tipo  turbinas  Curtis, desarrollarán  una fuerza de
39.500 caballos imprimiendo una  velocidad de 22,5 millas. Las  turbi
nas  se alolarán en  tres  compartimentos separados, y las  calderas en
seis  divididas en  dos grupos.  Estas  podrán  funcionar con carbón y
combustible  líquido. La provisión de este  último se ha estipulado en
grandes  cantidades por  haberse descubierto en  el Sur de la Argenti
na  grandes  cimientos  de  petróleo.  La capacidad  de  carboneras
será  suficiente para dotar á  los buques  de  10.200 millas de  radio de
acción,  á 11 millas de marcha; de 7.200, á  15 y de 3.610, á 22,5. La ca
pacidad  de  los tanques  para el  combustible líquido, será  suficiente
para  garantir un radio de  acción equivalente á  la  tercera  parte  del
obtenido  con el carbón.  El armamento consistirá  en  12 cañones de
12 pulgadas y 50 calibres, alojados por  parejás  en  seis torres, dos á
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p.róa  y dos ñ popa,  pudiendo  la  inmediatas  .á las  extremas  disparar
por  encima  de  éstas,  y  dos  laterales  escalonadas  á las  bandas.  La at—
tura  mínima  de  las piezas  de  proa  es de 29 pies,  y  la  de  las  centrales
de  22; la  de la  torre  extrema  de  popa  de  17 pies.  La  elección  de  es
tas  alturas  ha  sido  subordinada  á  que  en  ningún  caso  se  encuentre
ninguna  de  las  torrés  fuera,  de  combáte  por  cáusa  del  mal  tiempo.
Asociado  con  el armamento  principal  llevará  -el buque  12 cañones  de
seis  pulgadas  de  50 calibres,  y  12 de  cuatro  pulgadas.  Los  primeros

-  irán  montados  en la  cubierta  principal  á 16  pies  de  altuia  sobre  la
—         flotación, y los  segundos  en  posiciones  altas  adecuadas  á  rechazar

los  ataques  de  torpederos.  Los  detalles  principales  del armamento,
són  los  siguientes:  -_

—

Peso  del  proyectiL’-  .

Velocidad  inicial

Velocidad  de  fuego  por  minuto.

12  pulgadas     pulgadas  -   pulgadas

-      - Máquinasy  pañoles  distarán  cuando  menos  12 pies  del fondo  del
buque.  La  prÓección  es  de  12 pulgadas  en la cintura  al  centro  dismi

-  -‘      uyendo. á  6 pulgadas  en  proa  y 5  en popa.  La  altura  de  esta  cintura
-  -     es de  6 pies  por  encima  de la  flntacióny  de 3 por debajo.  Por  encima

-      de .esta  cintura,  s.e extiende  una  faja  de  8  pulgadas,  que  se  extiende
•        hasta la, cubierta  superior,  y  otra  más  de  6  pulgadas  para  la  protec
•    -   ción  de  la  batería  secundaria.  La  protección  de  las’ torres  varía  de  7

•     á 12 pulgadas.  Las  chimeneas  están  también  protegidas  hasta  una  al—
tura  de  15 pies  por  plancha  de  1,5 pulgada.

ESCUADRAS sUDAMERIcANAs.—SupERI0RIDAD DE LP. ARGENTINA..
-  -     —Tomamos del  periódico  argentino  La Nación, los  siguientes  datos-

-  -.       comparativos de  las  marinas  Argentina,  Brasileña  y Chilena.
•     «El refuerzo  de los  dos  grandes  acorazados  y  doce  cruceros  tor-

•     peddros  en  construcción,  bastará  para  mantener  la  superioridad  dé
-  la  escuadra  argentina  en  Sudamérica,  y vamos  á demostrarlo  en for

ma  gráfica  que  eliminará  la  m4s remota  posibilidad  de  duda.  Luegó
de  incorporadas  as  catorce  unidades  de  combate,  nuestra  flota  de

•        guerra llegará  á  141.110 toneladas.
-  •       La del  Brasil  constará  de  103.609, «contando  sus  «Dreadnoughts’

«Minas  Qeraes»,  «Sao  Paulo»  y  «Río de  Janeiro».
Sigue  en  categoría  la  de  Chile,  con 43.330 toneladas.  --

He  aquí  la demostración  gáíica  del tonelaje  de  las tres  escuadras:

-  867 libras.:  l05libra’s.
3.000 pies.  3.000 pies.

2  tiros.     4 á  3-

33  libras.
3.000 pies.

12  -
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•   En  cunt  á  la proporcionalidad  de  cañones,  vamos.  consignarI
por  grupos:  .  .

Argentina..  46               Argentina.. 15
Grueso  calibre.  Brasil:.....  44.  Mediano calibre.  Brasil148

•            Chile14          • Chile..  78
Argentina..  321

Pequeño  calibre.  Brasil205
Chile178

Quiere  decir  que  la Argentina  podrá  combatir  en la  mar  con 51
cañones,  el  Brasil  con  397, Chile  con 270.

Conrelación  á calibres,  estas  cifras  están  representadas  en  escá
1  exacta  por  las  siguientes  figuras:
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Los  proyectiles  que arrojasen  juntamente  por minuto  los  cañones
argentinos  tendrían  de  peso  98.648 kilogramos;  los  del Brasil,  84.368;.
los  de  Chile,  46.917.

Resulta  entonces  evidenciada  nuestra  superioridad  de  fuerza  na
val,  tanto  en cantidad  de  tonelaje  como  en  número  de  cañones,  sién—
dolo  además,  sin  duda  alguna,  en  calidad  de  buques,  velocidad,  co
raza  y  radio  de  acción.

Por  lo que respecta  á  competenciá. de personal,  nada  tenenios  que
envidiar  á las  naciones  vecinas.

Aun  están  dotados  de  completas  tripulaciones  de  guerra  los  28
acorazados,  cruceros,  cañoneros  y  torpederos,  que  se mandaron  mo-
vilizar  desde  el  l.°. de  Enero.

ALEMANiA

UN  NUEVO CRUCERO ACORAzADO.—Según manifiesta  «The  Navy»
no  hay  razón  para  suponer  que  el  crucero  acorazado  Moltke botado.
al  agua  el 7 de  Abril  encierre  progreso  considerable  con respecto  al
Von  der  Tana,  teniendo  en  cuenta,  además,  que  la  doctrina  de  la
homogeneidad  goz  en Alemania  de  gran predicamento.  Es  cierto  que
los  créditos  otorgados  para  el  Moltke han  sido mayores  que  los  con-
cedidos  al  otro  crucero;  pero  esto  no  es  indicación  precisamente  de
que  el exceso  se  haya  empleado  en  aumento  de  la  artillería  ó  de  la
protección.  Hay motivos  para  creer  que ambos  buques  no disponen
de  un  armamento  superior  al  de  10 piezas  de gran  calibre,  siendo  de
II  pulgadas  el  calibre  de  las  cbrrespondientes  al  Von der  Tana.
Ambos,  además,  llevan  una  batería  secundaria  del calibre  de  5,9 pul-.
gadas.  De  lo averiguado,  con  más  ó menos  certezá  hasta  la  fecha,  la
única  superioridad  de  estos  cruceros  acorazados  sobre  el  Invencible
inglés  sólo puede  fundarse  en  el  mayor  calibre  de  esta  artillería  sé
cundaria,  ya  que  en  velocidad  el  buque  inglés  nO parece  haber  sido
superado  por  sus  similares.  El Moltke puede  considerarse  como  con-
temporáneo  del Lion, pero  no poseyendo  datos  auténticos  respecto  á.
Id  totalidad  de  sus  características,  cualquier  comparación  sería  in—
fructuosa.

EL  CRUCERO ALEMÁN «VoN DER TANN».—(The Engineer).—No
hay  buque  alguno  de  guerra  con  la  probable  excepción  del Dread-
nought,  que  haya  despertado  tanto  interés  y  curiosidad  como  el éru
cero  alemán  Von der Tann.  No  está  terminado  del  todo  y aún  no  se
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-    ha determinado  cómo  y  dónde  ha  de  instalar  sus  botes,  pero  es  de•
presumir  que  vayan  agrupados  cerca  de  las  chimeneas.  La  mayor
parte  del interés  que  despertaba  este  buque  es debida  ál secreto  que
‘se  notaba  en  cuanto  se  relacionaba  con  él  y  á  la  diversidad  de  opi
niones  sobre  las  clases  del  armamento  que  había  de  llevar.  También
es  de  llamar  la  atención  el  que  constituye  este  crucero  el primer  in
tento  que  se  ha  hecho  en  Alemania  (por  lo que  se  sabe  hasta  ahora)

para  construir  un  crucero  del tipo  «Dreádnought».
El  Von  der  Tann  forma  parte  del.mismo  programa  en  que figuran

el  Rheinland  y  Posen  que  están  ya  terminados.  Se  dice  hasta, donde
-  -          es posible  afirmár  esto,  que  el  proyecto  primitivo  debía  ser  como

el  ‘Blücher,  y  montar  sólo  doce  cañones  de.  238,7  mm.  en  lugardedoce  de  208 mm.  como  armamento  principal.  El Blücher  tiene  una

torre  á proa,  otra  á popa  y  cuatro  centrales,  dos  á  cada  banda.
El  Von  der  Tann  fué  proyectado  probablemente  antes  de  ser

-exactamente  conocidos  los  detalles  de  nuestros  «Invencibles»,”  y

cuando  se  creyó  que  estos  montarían  cañones  de  233 mm.  Se  refiere
que  con  fecha  posterior,  c,uando se  decidió  armalles  con cañdnes  de
279  mm.,  pensaran  en  montar  diez cañones  de 279 mm.  dispustos

-        como en el Dreadnouglzt,  pero  que  luego  se  volvió al proyecto  primiti
yo  aumentado  del Blücher,  suprimiendo  una  torre  de las de los  costa

“  dos,  quedando  así  con  ocho  cañones  de  grüeso  calibre  dispuestos
,  ,    todos  para  disparar  en  andanada  por ambas  bandas.  Es  de  nota.r, ue

aunque  el  Vón  der ‘Tann  no tiene  más_que ocho  cañones  de  grueso
calibre  contra  los  doce  que montan los  acorazadós,  sus  andanadas-las

,producen  el  mismo  número  de  cañones.
El  armamento  total  del  buque  es  el siguiente:  ocho  de  279 mm.  y

-            45 calibres;  diez  de  152 mm.  y’ 45 calibres;  diez  y  seis  de 88 mm.  y
-    seis  tubos  submarinos  para  lanzár  torpedos.  Lds  cañones  de  152 mm

-       van en una  bateríacentral  cuyas  portas  son  del  tipo  alemán  corrien
te  formando  entrantes  enel  costado  para  poder  lograr  mayor  campo

de  tiro.  Es  digno  de  notarse  que ninguno  dé ‘los cañones  de  152 mm:
está  dispuesto  para  disparar  en  la  dirección  de  la  proa.  Esto,  está

‘copiado, probablemente  de  nuestros  tipos  «Duke  of  Edimburgh»,  en
los  cuáles  se  vió  que  los  cañones  de  la’ cubierta  ‘principal  no queda
ban  bien  instalados  cortando  en  chaflán  los  costados  para  obtener
fuegos  en  la  dirección  de la  proa.  Los  de  152 mm. de  popa,  tanto  en

.el  Von  der  Tann  como en  el Dulce of Edimburg  pueden  disparar  en
‘Ja  dirección  de  la  quilla  en  retirada.  Los  cañones  de  88 mm. ,están

-       montados como  sigue:  Cuatro  en  el castillo,  cuatro  en ‘el interior  de

la  superestructura  debajo  del ‘puente  y de  la  torre  de  mando,  cuatro
enéima  de  la  parte  de  popa  de la  superestructura  y  cuatro  en  la  co-

-  .  bierta  principal  en  su  extremo  dé  popa.  Esta  disposición  permite.
gran  ‘amplitud  en  la  distribución  de  los  grupos,  pero .es  inferir  á
iiuestro  sitema  ‘de  montar  los  cañones  análogos  encima  de  las
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torres  en  cuanto  estb  es  posible.  De  todos  modos,  el  grupo tie  proa
debajo  del  castillo  .es  opuesto  á  lo  que  es  práctica  moderna  aun
cuando  tenga  mucho  afectos  á ese  sistema  en  la  marina  alemana.

Sobre  la  çoraza  del  Von  der  Tann,  no  se  sabe  nada  concreto.  Sin
embárgo,  es  muy probable  que  el  máximo  espesor  de  la cintura  no
exceda  de  152 mm. y que  la  coraza  de  la  batería  sea  de  más  espesor.
La  cintura  corre  désde  la proa  hasta  unos  6 metros  del codáste,  cuyo
trozo  no. está  acorazado.  El desplazamiento  normal  del  Von  der Tafia
es  de  18.700 toneladas  y  en  completo  armamento  de  19.500 toneladas.
Sus  dimensiones  son:  eslora  170  metros,  manga  25,9  metros  y  ca
lado  medio, de  8,23  metros.  La  fuerza  de  máquina  es  de  45.000  ca-
ballos  y  se  proyectó  para  producir  una  velocidad  de  25 millas que es
miy  probable  que  sea  excedida  con mucho  en  la práctica.  El Blücher
alcanzó  un  máximum  de  tres  millas  sobre  la  velocidad  proyectada  y

puede  calcularse  que  el  Von  der  Tana  ha  de llegar  seguramente  á las
‘27  millas  si no  son  más.  Las turbinas  son  Parson  y cuatro  las  hélices.
.Las.calderas  corno las  de  todos  los  buques  alemanes  son del sistema
Schulz-Thornycróft.  .

El  Von  der  Tann  ha  sido  coñstruído  por  Messrs.  Blohm  and
Voss,  de  Hamburgo.  Se  puso  su  quilla  en  Octubre  ‘de  1907 y  debió
haber  estado  listo  en  Diciembre  próximo  pasado,  pero  ha experinien
fado  retraso  y es  ahora  cuándo  acaba  de empezar  sus  pruebas  y pro
bablemente  no  quedará  en  diposición  de  prestar  servicio  hasta  el
verano.  Su  coste  total  es  aproximadamente  de  1.835.000 libras.

A.  continuación  va  una  tabla  camparativa  del  Von  der  Tana con  el
Blücher  y  varios  cruceros<Dreadnought»  de  fecha  correspondiente:

ToMo LXVII                       21
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EL  TORPEDERO l66.=Según  el Lokal Anzeiger, este torpedero ha
dado  en sus pruebas  una velocidad de 35,5 millas. Sus máquinas son
turbinas.  A las pruebas  asistieron  cuatro  oficiales de  la Marina Ar
gentina,  relacionándose su  presencia con el  encargo de  nueve tor
pederos  que el Gobierno argentino hace á la casa  Schichau.

NUEVO ACORAZADO.—--El acorazado Ersatz Frithjof, perteneciente
al  prQgrama de  1909, y  cuya  quilla se  puso hacé  próximamente un
año  en  el astillero de Schichau, en  Dantzing, se botó al agua el 30 de
Junio.

Es  el último acorazado alemán  provisto de máquinas alternativas.
Pertenece  al tipo del «Heligoland» «Ostfrieland» y «Thuringen»,

botados  al agua á  fines de 1909.

ESTADOSUNIDOS

COMBUSTIBLE LÍQUIDO.—Las ventajas  inherentes  al  empleo  del
•     combustible  líquido  son  tan  importantes,  que  inducen  al  Scientiflc

American  á afirmar que  reemplazaría  pronto  al  carbón  en  la  propul
sión  de  los  buques  si  sus  existencias  fueran  tan  grandes  como las
reservas  del segundo  que  hoy encierra la  tierra  en  condiciones de
fácil  explotación. En primer lugar, dice la revista mencionada, la po
tencia  evaporatoria del combustible líquido es más grande, y de  ello
se  deriva la posibilidad de obtener un rendimiento mayor de su em
pleo  para igual espacio ocupado en sus  depósitos por ambas clases
de  combustible. Además su más fácil manejo consiente una disminu
ción  de personal  que  puede  evaluarse  en  un 75 por ciento. Puede,
por  otra parte, el  combustible líquido emplearse - como lastre y alo
jarlo  en cualquier compartimento del  buque por  lejano que esté de
las  cúmaras de calderas, de donde las bombas se encargan de llevar-

•     lo á  éstas. Significa todo  ello una  gran  disminución de  gastos,  y lo
que  es más importante todavía, se obtiene un radio de  acción consi
derablemente  mayor. El empleo, pór último, de este combustible hace
posible  la navegación de  una  flota sin la  producción de  la  enorme
cantidad  de  humos que  acusan  su  presencia  á  grandes  distancias.
Ventajas  son  éstas  incontestables,  pero  la  generalización de  este
combustible  habrá de estar  siempre condicionada por la dificultad de
su  obtención y la carestía.

-  EL PROGRAMA NAVAL.—A pesar  de las resistencias ofrecidas por
el  Senado, y de que  en otra parte. damos  cuenta, parece que el pre
supuesto  fué definitivamente aprobado aunque  con leves  modifica
ciones.  Los dos acorazados serán de 27.000 toneladas con armamen—
to  principal de diez cañones de 14 pulgadas.
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OPOSICIÓN AL PROGRAMA NAVAL.—Según-uli telegrama  del Ti ni es
el  programa  naval  aprobado  en  la  Cámara de  Diputados  ha  encontra
do  inesperada  y  viva  oposicióp  en  el  Senado.  Se aprobaron  en  éste
la  mayor  parte  de  los  créditos  consignados  para  la  totalidad  del  pre—
supuesto  con ninguna  ó muy- lev  discusión;  pero  al llegar  al capítulo
de  los nuevos  «Dreadnoughts»  se presentó  una proposición  reducien
do  su  número  de  dos  á uno.  Numerosos  senadores  de  gran  prestigio
se  levantaron  para  apoyar  la  proposición,  declarando  álgunos  que  de
no  detenerse  el Gobierno  en  el camino  que lleva  de  los  armameñtos,
se  corre  directamente  á  una  bancarrota.  Según  el  corresponsal  del
Times,  si  no prosperara  el programa  de los  dos  «Dreadnoughts»,  más
sería  debido  á razones  de  orden  puramente  económico  que  á que  la

-  -  limitación  de  los  armamentos  tenga  alguna probabilidad  de  realizarse
algún  día.  Enel  proyectode  estos  os  acorazados,  una  de  las  cues
-tiones  más  inportantes  es  la  del  armamento,  reinando  verdadera  ex
pectación  en  lo que  concierne  á Id pieza  de  14 pulgadas,  cuya  adop
ción  se  espera,  según  testimonio  del  citado  corresponsal,  que  sea
aprobada.  Con  un acorazado  de  27.000 toneladas  se  considera  hace-

-   - dero  montar  diez  de  estos  cañones  en cinco  torres,  de tal  modo  dis
fribuídas  que  se logre  un  máximo  de  fuego  trasversal.  La posibilidad
de  montar  ónce  cañones  implica  que  una  de  las  torres  aloje  tres  pie
zas;  pero,  hasta  ahora,  parece  seguro  que  sólo  llevarán  diez piezas

•     estos buqués.  .  ‘  -

•  EJERCICIOS DESUBMARINOS.—SegÚn las.  noticias  que  corren  res
pecto  al crucero  realizado  por  la primera  división  de  sumarinos  del
Atlántico,  compuesta  del  Cuttlefish, Octupus, Tarantulct y Viper, ha
-sido  un  éxito  completo,  recorriendo  sin  interrupción  una  -distancia

-       de 487 millas.  -

-  -  PALOS DE CELOSIA.—La opinión  prófesional  no  está  muy  satisfe
-   -cha de  esta  clase  de  palos,  según  leemos  en  la Prensa  de  los Estados

-      Unidos. Su  principal  defecto  parece’ ser  -que sus  vibraciones  son  tan
grandes  que  imposibilitan  ó dificultan  en  grado  extraordinario  la  me
-djcjón  de  distancias  desde  las  estaciones  de  la  dirección  del  tiro.

-  -- CONSUMOS DE COMBUSTIBLE.—E5 intereresante  conocer  los  datos
siguientes  que  manifiestan  el  grado  de- economía  en  el  consumo  de

•      carbón y  sustancias  lubricadoras  que  es ‘dable  alcanzar  en  el  bien
entendido  manejo  y-entretenimiento  de las máquinas  principalesy  au

-  xiliares.  Según  datos  publicados  por  el- departamento  de  Marina,  el
consumo  total  del  carbón  durante  el  año  económico  de  1910 en  el

-  Lonjunto  de  la  flotá,  ha  sido  de  350.298  toneladas  de  carbón,  obte
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niéndose  una  economía,  con  respecto  al  año  precedente  para.  igual
servicio  realizado,  de  56.578  toneladas.  La  economíá  alcanzada,  en
general  en  cada  buque,  viene  á ser  de un  5 por  100 por milla navega
da,  y el  número  de  millas  navegadas  por  galón  dé  lubrificante  gasta
do  ha  aumentado  en  8  por  100 aproximadamente.  Entre  los  barcos
que  en  este  orden  se  han distinguido  más  figuran  el Kansas, cuya eco
nomía  ha  llegado  á la  cifra  de  12 por  100, y’ios  tres  «Scouts»  que  han
alcanzado  el  11 por  100. Yen’la  flota el Missouri, on  una de 25 por  100.

VEINTIÚN ACORAZADOS EN SITUACIÓN ACTIVA DE SERVICIO EL AÑO
PRÓXIMO.—Se anuncia  que  la  reorganización  de  la  flota  del  Atlántico
tendrá  lugar  á continuación  de  su visita  á los  arsenales  para  hacer  en
los  buques  que  actualmente  la  componen  las reparaciones  necesarias
en  el mes  actual  y  en el de  Junio.  En Julio  de  1911, cuando  el  Florida
y  el  Utah’ estén  completos,  y  reparados  el  New Jersey, Maine, Mis
souriy  Ohio,  se  compodrá  la flota  de1.Atlntico  de  21 acorazados.
Será  entonces  practiable  el plan  del  Almirantazgo  de  tener  Constan
temente  17 acorazados  en  campaña  y  cuatro  en  reparación  en los  ar
senales,  turnando  en  este  grupo  las diferentes  unidades.  Losiguiente
es  un  resumen,  de  los  beneficios  que  se  esperan  de Ja  nueva  orga
nización:

l.°  La flota  del Atlgntico  se  compondrá  de  21 acorazados,  cuatro
cruceros  acorazados  y  buques  auxiliares.

2.°  El almirante  arbolará  su  insignia  en  buque  independierte  d
las  divisiones.

•  Se  compondrá  cada  división  de  acorazados  de  ciico  buques,
cuatro  ‘de los  cuales  estarán  siempre  en  activo  servicio,  y  el  quinto,
cuando  las  circunstancias  lo  demanden,  en  reparación  en  los  ar
senales.

4.°  El  conjunto  de  la  flota visitará  dos  veces  por  año  los arsena
les,  con el  objeto  exclusivo  de  limpiar  los  fondos  de los  buques.

5.°  Los  buques  de  cada  división  visitarán,  por  turno,  el  arsenal
correspondiente,  turno  que dependerá  del  estado  de  los  buques.  De
está  manerá  cada  arenaI  tendrá  mensualmente  un solo  buque  en re
paración,  y  el trabajo,  en  el  conjunto  de  los  arsenales,  estará  uriifor—
memente  repartido.

6.°  Según  alteración  introducida  en  los  reglamentos  de la  Arma
da;  cada  comandante  general  de  división  estará  encargado  directa
mente  de  su  administración,  correspondiendo  con  este  concepto  al
almirante  en  jefe la  mera  inspección  de  aquélla.  Cuando  una  división
visite  un  arsenal  para  limpiar  fondos  los  buques  que la componen,  se
procurará  que  todos  realicen  la  faena  en uno solo  para  que no  se  dis
persen  las  ünidades  de  la  división,  produciéndose,  rémoras  y  dita-,
clones  en  su  marcha  administrativa.
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7o  Los  barcos  se  agrupan  en  divisiones  én  artnoníá  con los  pte—

ceptos  siguieñtes:  (a)  Los  buques  más  -poderosos  y  rápidos  consti—
•  .        tuirán la  división  de  vanguardia.  (b)  Se procurará  que  los  buques  de

cada  división  sean  homogéneos.  ‘c,) Lbs  buques  más  lentos  tendrán
•  ‘         su base  de  reparaciones  en  New-York  ó Norfolk  por  las  mayores  fa-

-    ciudades  de  que  en  estos  lugares  se  dispone  para  las  entradas  en  di
que  y  pequeñas  reparaciones.  (dj) El  búque  insignia  y  los  auxiliares
dela  flota tendrán  su  base  en  New—York, por  su  situación  central  y

mayor  capacidad  de abastecimiento.

8.°  Las  cuatro  divisiones  de  acorazados  se  asignan  á los  cuatro
arsenales  más  importantes,  á  saber:  New-York,  Norfolk,  Filadelfia y
Boston.  Para  dar  al de  Portsmouth  la  debida  párticipación  en los  tra

bajos,  se le  asigna  la  división  de  cruceros.
9°•  La  flota de  reserva  se  erganizarátan  pronto  como los  buques

aprovechables  para  su formación  hayan  completado  sus  reparaciones.
El  Iowa, Indiana y Massachusets se  alistarán,  para  formar  el  núcleo

de  esta  flota  en  cuanto  termine  el  crucero  de  prácticas  de ‘la Acade
mia  Naval  en  1910. El  Wisconsin y el Kearsage se agregarán  tan pron
to  como sea  posible.

10.  Las  carenas  del  New-Jersey, Maine’, Missoiri  y  Ohio  se
-  ,  .      completarán.k  más  pronto  posible;  pero  no  más  tarde  que  en  Julio

de  1911, cOn el fin de  que  para  esta  época  se  disponga  de  los  21 aco
razados.  ,

11.  Se  proyecta  que  en  lo futuro  ningún  acorazado  quede  en  ri
or  fuera  de  servicio  activo  durante  sus  carenas,  para  lo cual éstas

-         se verificarán  por  las  propias  dotaciones  con  la  mera  ayuda  de  los
arsenales.12.  Otorgando  á  cada  buque  de  la flota  un  período  anual  de  dos

-  ó.  tres  meses,  sin  interrupción,  para  reparaciones,  é imponiendo  en
cada  buque  el  sistema  de  practicar  á bordo  constantemente  las  pé

queñas  reparaciones  con  el fin de  que  no se  acumulen,  se  confía enque  no  será  necesario  en lo futuro,  como  lo fué  en  el  pasado,  hacer

carenas  grandes  y  generales  con’frecuenáia.
13.  A  cada  acorazado  de  la  reserva  se  le  dará,  cúando  menos,

-         una tercéra  parte  de  la  dotación  completa,  que  se  irá  aumentando  en‘la  medida  que  lo consienta  elpersonal  de  que  se disponga.  Estas  do

taciones  mantendrán  el buque  en  perfecto  estado  de  eficieñcia  y  en’
disposición,  por  consiguiente,  dé alistamiento  én  el intervalo  devein
ticuatro  horas:  Combinando  las  dotaciones  de  dos.ó  tres  buques,  e

•          confía en  que  ést’os podrán  hacer  ejercicios  de  tiro  y  cruceros  de
‘instrucción.  .13.  Se  espera  también  que  estos  acorazados  de  la  reserva  po-

-‘  -drán  utilizarse  para  los  cruceros’de-instrucción  dela  Academia. Naval.
15.  La  flota  de. reserva  se  estacionará  en Filadelfia.    -

16.  . Los’mejores  destroyers  y  submarinos  se  mantendrán  eá  co-
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niisión  en  las bases  de  New-York, Bostoil y  Norfolk. Flotillas de
torpederos  en reserva se  estacionarán en Charleston.

17.  Con excepción de algunos, muy pocos  cañoneros, se  exclui
rán. todos los buques que  carezcan verdaderamente de valor  militar.

LANZAMIENTO DEL «FLORIDA».—ESte acorazado,  al que  se  puso la
quilla  en  Marzo  de  1909, se  ha  botado  al agua  el 12 de  Mayo.  Aunque
ya  hemos  dado  en otra  ocasión  noticia  de  las  caracteristicas  y  algu
nas  particularidades  de  este  budue,  á  riesgo  de  incurrir  en  repeti
ción,  darnos  ahora  las  que  con motivo  de  su  botadura  aparecen  en  la
Prensa  de  los  Estados  Unidos.  Pertenece  al programa  dé  1908 como
su  similar  el  Utah  Su desplazamiento  en  carga  máxima  és  de  23.000
toneladas;  su  eslora  de  421 pies  6  pulgadas,  su  manga  de  88 pies  y
2,5  pulgadas,  su  calado de  carga normal de  28  pies  6  pulgadas.  En
este  calado,  qué  corresponde  al  despla2arniento  normal  de  21.825 to
neladas,  tendrá  á bordo  sus  pertrechos  y municiones  completos  y dos
tercios  de  la  carga  máxima  de  combustible.  Esta  carga  ó  capacidad
máxima  de  combustible  es  de  2.500 toneladas  de  carbón  y  400 de
combustible  líquido.  Sus  calderas  son del tipo  «Babcock and Wilcox.».
Sus  máquinas  turbinas  Parsons,  con  cuatro  hélices  y 28.000 caballos.
La  velocidad  de  contrato  es  de  20,75 millas.  Su  dotación  se  compon
drá  de 60 oficiales y  954 hombres.

Como  el  Utah, el Delaware y el North Dakota, lleva  el Florida diez
piezas  de  12 pulgadas  como batería  principal.  Van  montadas  por  pa
rejas  de  torres  equilibradas,  situadas  todas  en la línea  central  del bu
que,  dos  á proa  y tres  á  popa  de  la  superestructura.  Los  ejes  de  las
piezas  de  la  torre  extrema  de  proa  están  á  33 pies  de la  línea  de  flo
tación;  los  de  la  torre  que  sigue,  á 40 pies,  pudiendo  disparar  por en
cima  de  los  anteriores  Disposición  parecida  existe  en popa.  Los  ejes
de  las  piezas  de  la  torre  extrema,  están  á 25 pies  de  altura.. A la  mis
ma  las  de  la  torre  que  sigue,  y las  de  la tercera  á 32 pies.  El  fuego de
caza  y  retirada  es,  por  cónsiguiente,  de  cuatro  piezas,  y  de  10  el
transversal.

Dos  menos  en el  combate  de  punta  que  los  «Dreadnoughts»  in
gleses,  pero  dos  más  por  las  bandas,  excepción  hecha  de  los  tipos
más  recientes  que  disparan  también  10 en  esta  última  dirección.

La  artillería  antitorpedera  consiste  en  16 piezas  de  5  pulgadas.
•  Ocho  de  éstas  van  montadas  sobre  la  cubierta  batería  en  ciudadela
•  central;  cuatro  á popa  sobre  la misma  cubierta,  dos  en  reductos  en la
cubiertaprincipal  á popa  del puente,  y  dos por último  sobre  la misma
cubierta  en  las amuras.

Esta  disposición  permite  utilizar  ochó  piezas  de  fuego: de  través
•  y  cuatro  de  caza  ó retirada.  La  protección  tanto  por encima  corno por
debajo  de  la flotación,  parece  excepcional  en  este  buque,  habiéndose
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extremado  la distribución  celular.con  este  objeté.  Aún  en  el  caso  de
avería  tan  seria  como la. vía  de  agua,  producida  por  la.explosión  de
una  mina,  está  prevista,  teniendo  el sistema  de achique  capacidad  su
ficientemente  poderosa  para  achicar  rápidamente  el compartimiento  6
juego  de  compartimientos  inundados.  En  lo  concerniente  á  protec
ción,  la  cintura  acorazada  de  ocho  pies  de  anchura,  tiene  un  espesor
medio  de  once  pulgadas.  Por  encima  de  ésta  se  eleva  otra  faja de
ocho  pies  de ancho  y  nueve  pulgadas  de  espesor  medio.  La  cintura

•       acorazada es  continua  de  proa  á  popa.. La faja  superior  se  extiende
entre  las  torres  extremas.  La  protección  de  las  torres  es  de  12 á-8.pulgadas  de  espesor.

La  ciudadela  central  de las  piezas  secundarias  está  protegida  por
planchas  de  6 /2  pulgadas,  y  espesor  equivalente  protege  las  casa-

matas  extremas.  Entre  cada  dos  cañones  de  cinco  pulgadas  va  un
mamparo  protector  de  dos  pulgadas,  y  cierra  la  batería  longitudinal
mente  otro  mamparó  de  tres  pulgadas.  Los palos  son de  los llamados
de  celosía.  .  ..

Los  botes  se  arrian  y embarcan  por  dos  grandes  pescantes,  un&
á  cada  banda  á  popa  dela  chimenea  más  á  popa.  El alojamiento  deoficiales  está  situado  á  proa,  y  el de  la marinería  á popa.

CRUCERO EN AGUAS EUROPEAS.—LOS ácorazados  Massaclwset,  In
diana  yJowa,  dejaron  el puerto  de  Annápolis  el  3  de Junio  para  ha

cer  .un crucero  por  Europa.  El  primer  puerto  en  que  tocará  es  Ply
mouth.       . .

)NGLATERRA  •

PROTESTA CONTRA EL REGLAMENTO DE ABORDAJES.—Recordarán

nuestros  lectores,  que  en  Abril  del  año  pasado  el  destróyer  inglés

•          •Blacwater, fué  á’pique  por  colisión  con  el  vapor  Hero.  Fueron  por
entonces  muy  discutidas  las maniobras  de  ambos  buques,  vacilando

la  opinión  en  formular  juicio  acusatorio  sobre  sus  jefes  respectivos.
•     .  El  asunto  se  ha  resuelto  ahora  judicialmente  con  dictamen  adverso

al  comandante  del Blacwater.  Con  este  motivo,  aún  reconociendo  la
•  •.    justicia  del fallo,  Tize Navy  and  Miilary  Record,  expone  algunas  con

sideraciones  que  nos  parece  pertinente  recoger;  Dice este  periódicG
que  en  el caso  del Blacwater,  como en  muchos otros,  contribuyó  á ha
cer  inevitable  la  colisión  el hecho  de tomar  el  comandante  la  voz,  en

el  momento  de  abandonar  su  cámara,  y por  consiguiente,  sin  tiempGy  disposición  de  espíritu  para  formarse  juicio  claro  y  preciso  .de  la

•      situación. Agrega  además  el  mencionado  periódiço,  que  es  verdade—.ramente  intolerable  que  un solo  buque  mercante  que tiene  el  mar  li

bre  para  maniobrar,  no  enmiende  su  rumbo  en presencia  de  una
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escuadra,  por  numerosa  que  sea,  apoyándose  en  el  reglamento  de
abordajes,y  continúe  su derrota,  provocando  confusiones  y maniobras
de  complicación  y  peligro  en  la fornución  y buques  de  aquélla.  Cali—
fica  el  hecho  el Navy  arid Military Record, de absurdidad  monstruosa,
agregando  que  hay  buques  que  se  complacen  en ocasionar  estas  per—
turbaciones,  por  lo cual  considera  conveniente  que se  altere  la legis
lación  vigente  para  evitarlo.

LA  CORDLTA EN LA MARINA-—La cuestión  de  la cordita  en la  Man—
iia  fué  objeto  de  un  largo  debate  en  la  Cámara de los  Comunes.  Con
testando  á diversas  observaciones  de  Lord  Beresford,  dió  M. Mac—
kenna  interesantes  noticias  sobre  el  estado  de  la  reserva  de  cordita
en  la Marina  y  sobre  las  condiciones  en  que  se  hacen  los  ensayos  de
este  explosivo.

Explicó  especialmente  que  no debía  deducirse  de  los  resu1tads
del  ensayo  de  calor  que  la  cordita  fuera  de  una  manera  absoluta
segura  ó peligrosa,  sino  únicamente  que  el  explosivo  p  día utilizarse.
con  toda  séguridad  durante  ün  tiempo  determinado,  Las  reservas
son  tan  considerables  que  se  calcula que  pueden  durar  tree  ó cator
ce  años  en  tiempo  de  paz.  La  cordita  que  no soporte  la prueba  que la
considere  apta  para  durar  este  lapso  de  tiempo,  puede  ofrecer  sin
embargo  seguridad  para  un período  de  ocho  á  diez años.  La  cordita
suministrada  por la  industria  particular  que  no  satisfaga  á  las  prue
bas  más  severas  es  irremisiblemente  desechada,  y  desde  luego  se
tiene  en  cuenta  al  fijar  el  precio  de adquisición  la  severidad  de  los
ensayos  de  recibo.  En cuanto  .á la  cordita  producida  por  la  fábrica de
Waitham,  del  Estado,  hay á  su favor  una  mayor  tolerancia,  pero  los
lotes  que no den  en  los  ensayos  seguridad  completa  para  trece  ó ca—
torce  años  no  se  destinan  á los  dépósitos  de  reserva  ni se  entrega  á
los  buques;  se  les  utiliza  lo más  rápidamente  posible  en  los ejercicios.
en  tierra;  .de  esta  manera  se  puede  afirmar  que no  resulta  absoluta
mente  ningún  peigro  de  su  empleo.

De  Junio  1909 á Junio  1910, añadió  M. Mackenna,  el  Ahnirautazgo
desechó  á los  abastecedores  el  6 por  100 de  la cordita  entregada.  Sin
embargo,  cómo se  suscitaron  algunas  dudas  sobre  el  valor  de  ciertas
pruebas  efectuadas  en  condiciones  atmosféricas  desfavorables  el Al
mirantazgo  consintió  en  aceptar  el  4 por  100 del  6 por  100 desecha
do,  bajo  la  condición  que  los  abastecedores  se  comprometerían  á
reembolsar  el  precio  cobrado  si esta  cantidad  de  cordita  no satisficie
se  al  cabo  de un  cierto  tíempo  no fijado  aún,  á  un  nuevo  ensayo  de
calor  efectuado  en  nuevas  condiciones.

Además,  dijo  M. Mackenna,  si  la  guerra  estallase  mañana,  una
gran  parte  de  la  cordita  devuelta  á los  abastecedores  sería  sin  dudar
tomada  por  el  Almirantazgo  después  de  haber  sufrido  un ensayo  que
demostrara  estar  apta  para  ser  empleada  inmediatamente.
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DEL  «NAVAL ANNUAL».—E1 examén del proreso.en  as  cónstruc
-dones  en  las  potencias  marítimas,  está  escrito,  como  de  costumbre,

±por  el conocido  escritor  Mr.  John Leyland,- ed  The  Naval  Annual,  co
rrespondiente  al  año actual.  En Jo concerniente  á los  «Dreadnoughts

•  francees  proyectados,  se  manifiesta  que  la  disposición  de  las  seis
torres  es  cónsecuencia  de  las  experiencias  obtenidás  con los  ejerci
cios  de fuego  sobré  el Jena.  Los  cañones  de  12  pulgadas  que han  de
montar  estos  buques,  son  de  un nuevo  modelo que  dispararán  grana
das  de  melinita  de  970 libras.  El  ramo de  Artillería  se  ocupa  eii el es
tudio  de las  características  de una  nueva  pieza  de  13,5 pulgadas,  pero-
nada  se  ha  resuelto  hasta  la  fecha  acerca  de  su  adopción  para  los
acorazados  futuros.  Como  nuestros  lectores  recordarán,  la disposi-  -

ción  de  las  torres  de  los  dos  primeros  Dreadnoughts»,  provee  tui
fuego  de través,  de  diez. cañones,  y  de  ocho  en  caza  ó. en  retirada.

-   Cosa  digna  de  observación  es,  que  el  armamento  secundario  de  es
tos  buques  está  extraordinariamente  protegido,  y  que las  piezas  ten
drán  una altura  sobre  flotación,  variable  entre  23 y  16 pies.

En  el examen de  las  construcciones  alemanas,  satiriza  Mr. Leyland
la  pretensión,  frecuentemente  expuesta  en la  Prensa  alemana,  que el
cañón  suyo  de  11 pulgadas,  es.  equivalente  en  potencia  al  ínglé  de
12.  Por  otra  parte,  todavía  se  ignora  si  los  acorazados  botados  en
1909 llevarán  piezas  de  10 ó  de  i2  jiulgadas,  pero  en  cambio  es  se
guro  que los  correspondientes  al  programa-del  año  actual  se  artilla
rán  con calibre  superior  al  de  11 pulgadas.  Esta  circunstancia  entra
fía,  de  por  sí, el  reconocimiento  de  la  inferioridad  del  calibre  citado
con  respecto  á la pieza  de  12 inglesa.    -

Es  desagradable,  manifiesta  el  escritor  citado,  no  obtener  infor
-  mación  precisa  acerca  del ,Helgoland  -y  sus  similares,,  pero  el secre

to  hasta  la  fecha  ha  sido  rigorosamente  mantenido.  -De dar  crédito  á
la  Prensa  alemana,  desplazarán  estos  buques  22.000 tqneladas,  con
un  calado  de. .27  pies,  y montarán  doce  caÑpnes  de  12 pulgadas,
catorce  de  5,9 pulgadas  y veinte  de  4,-l.  .  -  -

-  En  cuanto  á los  Dreadnoughts  austriacos,  es  opinión  de  Mr.  Ley
latid  que. sus  proyectos  no  han  sido todavía  ultimados.  Con arreglo  á
«Die  Zeit»,  el  coste  de  estos  buques  ascenderá  á 2.360.000 libras.

-    En cuanto  á  los  cuatro  Dreadnoughts,  italianos,  el  primero,  el
Dante  Alighieri,  cuya  quilla  se  puso  en Junio  de  1909, se  botará  en  el
próximo  Septiembre,  y  estará  en disposición  de  entrar  en  el período

de  pruebas  en  el 1912. Para  el  segundo,  el  Conte  de  Cavour, sólo  se
ha  otorgado  un  pequeño  crédito  hasta  la  fecha.  Para  los. dos  restan
tes  el  Gialo  Cesare  y  el  Leonardo  da  Vinci,  no  hay  hasta  la  fecha
crédito  alguno  parlamentario,  aunque  parece  que  en  los  presupues
tos  .de este  año  se  consignarán  200.000 libra,s para  cada  uno de  ellos.

NUEVO CRUCERO ACORAZADO.—En los  primeros  días  de  Mayo  sé
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•  puso  la  quilla  en  los  astilleros  de  Vickers,  Sons  and  Maxini, en  Ba—
rrow,  del crucero  acorazado  Princess Royal, uno de  los  cuatro  <Dre—

•  adnoughts»  condicionales.
Tendrá  las  siguientes  características:  eslora,  213  metros;  manga,

•27  metros;  calado,  8,4 metros;  desplazamiento,  26.300  toneladas;  po
tencia,  70.000; las máquinas  serán  de turbinas.  Su armamento  se com
pondrá  de  oho  cañones  de  305  milímetros,  aunque  según  algunos
diarios  ingleses  llevará.la  nueva  pieza  de  342 milímetros.

EjERcicios  DE  CARBONEO.—LoS ejercicios  de  carbonéo  en  la  es
cuadra  del Mediterráneo  dieron  el  siguiente  resultado:  Triümplz, 610
toneladas  en  una  hora  50  minutos,  promedio:  332,7  toneladas  po
hora;  Russel, 96 toneladas,  promedio:  226,12 toneladas;  Bacclza,zt, 600
toneladas,  promedio:  237,6 toneladas;  Aboukir, 773 toneladas,  prome
dio:  237,6 toneladas,  y Diana, 400 toneladas,  promedio:  120 toneladas
por  hora.

BUQUE RASTREADOR  DE  MINAS.—EI añonero  Hébé está transfor
mándose  en  anexo  de  las  flotillas  de  submarinos  y en  buque  ras
treador  de minas.  Este  cañonero  ha  sido arreglado  de  modo  que res
ponda  á los  fres  principales  cometidos  de  su  destino:

J•0  Mantener  en plena  potencia  eléctrica  sus  acumuladores  que
forman  la  reserva  de  marcha  de  los  submarinos.

2.°  Rastrear  las  minas  que  pudieran  haber  sido  colocadas  por el

enemigo  y  quitarlas;  y
3•0  Asegurar  las  conunicaciones  por  telegrafía  sin hilos  entre

las  numerosas  bases  de  submarinos  y  las  escuadras  amigas.  El
1-lébé estará  de  estación  en Dundee.

CONSTRUCCIÓN DEFECTUOSA  DEL.  PRIMER  CAÑÓN DE  13,5 PULGA
DAS DE LA  MARINA INGLESA.—  (Inhernationale Revue uberdie.gesam
¿en Armeen und Flotten).—No es  un  secreto  que desde  el.  año  1906
tenía  el  Almirantazgo  inglés  la  intención  de  reemplazar  su  pieza
de  12  pulgadas  por  otra  de  calibre  superior,  ya  que  en  aquélla  no
podía  rebasarse  sin  peligro  el límite de  la potencia  alcanzada  con  los
últimos  tipos.  La  construcción  de  piezas  de  13,5 había  comenzado  al
principio  de  1908 por  la casa  Vickers  y Armstrong.  Según  las  noticias
que  entonces  se  publicaron,  no estaban  estos  cañones  destinados  á
Inglaterra  sino  debían  formar  el  armamento  de  los  acorazados  brasi
leños  Minas .Geraes, Sao Paolo y Rio Janeiro, á la sazón  en  coiistruc
ción  en Inglaterra.  Se  supo,  sin,  embargo,  más  tarde  que  estas  noti
cias  eran  falsas,  y  que  no tenían  otro  objeto  que  desorientar  la opi
nión,  siendo  la  realidad  que tales  piezas  se  construían  por  encargo
del  ‘gobierno británico.  ‘  .  .
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El  primero  de  estos  cañones  se  terminó  en  Septiembre  de  1909.
Se  instaló  á todo  el  acorazado  Revenge y empezaron  sus  ensayosde
tiro  en Diciembre  del mismo  año.  Estos  ensayos  dieron  mal  resulta-
do,  pudiendo  considerarse  que  el  sistema  de  construcción  no ha  te—
nido,el  éxito  apetecido.  Relacionadas  con  este  asunto  han  aparecido
cte  vez  en  cuando  breves  informaciones  en la  Prensa  inglesa.  Sólo  el
anuario  inglés  «The Navy  League  Annual»  da  más  amplios  detalfes,
que  son  como sigue:  Uii  cañón  de  13,5 pulgadas  se  ha  ensayado  este
año  en  Eskmeals.  Pesaba  el  proyectil  1.043  kilogramos  y  la  fuerza
viva  en  la boca  rebasaba  de  24.771 metros-toneladas.  Se  dice  que  el
cañóñ  ha  manifestado  netamente  una  tendencia  á torcerse  en  el  sen—

•    tido de  las  rayas  en toda  su  longitud.
Confirman  de  nuevo  este  rumor  el  aserto  frecuentemente  formu

lado  que  los  cañones  ingleses  de  hilo de  acero  son  defectuosos  en
rigidez  y  resistencia  longitudinal;  Un  descenso  en  la  región  de  la
boca  es  fenómeno  observado  ya  alguna  vez  en  estas  piezas;  pero  es

ia  primera  que  se  habla  de torsión  alrededor  del eje como consecnen—
cia  de  la  reacción  de la  pieza  en• el  disparo  que  constituye  un  fenó
meno  no menoscarácterístico  que  el precedente.

El  anuario  mencionadn  dice  que este  acontecimiento  aislado  no in
fluirá  en la adopción  de  cañones  de  este  calibre  paralos  nuevos  aco
razados  de  linea.  Segiín  otras  publicaciones  inglesas,  sin  embargo,
parece  cosa  resuelta  áplazar  la  addpcióii  de  esta  pieza  hasta  el pro
grama  naval  del año  próximo,.. aunque  algunos  de  los  buques  corres
pondientes  al  del año  actual  se  proyectaronpara  montanos.

INSTRUCCIÓN DE  LOS GUARDIAMARINAS.—Teniendo á la  vista  el
Almirantazgo  los informes presentados  por los  comandantes de los
buques  relativos  á  esta cuestióñ,  ha  resuelto  dictar  instrucciones
precisas,  complementarias  delas  contenidas  en la  circular  de  1.° de
Mayó  dé  i908,  y  que. oportuamente  fué  comentada  en  esta  REVISTA.

•    En aquella  circular  se  consignaban  los  preceptos  de  orden  general
que  debían  regir  la  instrucción  de  los  guardiamarinas  á bordo  de los
buqués  en servicio activo.  Preceptuábase  que  esta  enséñanza debía
tener  carácter esencialmente profesional, corriendo á cargo del oficial

del  CuerpO General la  instrucción de los  guardiamarinas en inanio—
•     bm, y de los dotados con diploma especialista la concerniente á arti

llería,  torpedos y máquinas. Declinábase en la experiencia de los co
mandantes  la  distribución acertada del tiempo que habia de consa
grarse  á  todas  estas  materias  hasta  que  la  experiencia adquirida

fuera  suficiénte para  dictar su reglamentación precisa.  Los guardia—
marinás  procedéntes  del  nuévositema  están ya en  servicio desde
Mayo  de  1908, y todos los  informes elevadosá. la supérionidad con
cuerdan  en opinar que  el progreso  de  les  alumnos es satisfactorio,



OTCAS.                  333

circunstancia  probada,  por  otra  parte,  en  los  exámenes de Novieni
bre.pasado.  Claro  es  que,  corno  ér  de  esperar,  existen  muy conside
rables  diferencias  en  el  procedimiento  seguido  en los  diferentes  bar
cos,  y, en su vista,  como antes  decíamos,  cree  el Almirantazgo  llegada
la  oportunidad  de  precisar,  en forma  reglamentaria,  las  indicaciones
generales  de su  primera  circular,  uniformando  la instrucción  en todos
los  barcos,  aunque  no en  términos  tales  que  no pueda  la iniciativa  de

-   los  comandantes  desenvolverse  con toda  la amplitud  propia  de mate
ria  tan  importante,  puesta  la mira  en el objetivo  esencial  de que  cuan
do  los  guardiamarinas  hayan  completadó  el período  de su instrucción
á  bordo,  estén  en  disposición  de realizar  por  sí propios  todos  los  ser
vicios  que  competen  al alférez  de  navío  en  las ya citadas  materias  de
maniobra,  na  egación,  artillería,  torpedos  y  máquinas.  A este  fin, una
combinación  de  dos  métodos  debe  seguirse  en  la  instrucción,  á sa
ber:  (a)  Se afectará  los  guardiamarinas  á los  diferentes  oficiales que
asuman  más  directamente  en  el  servicio  corriente  el  ejercicio  de  las
ramas  profesionales  mencionadas,  con el  objeto  de  que, dirigidos  por
ellos  durante  periodos  determinados,  tomen  parte  en  todos  los  tra
bajos  técnicos  y  de  ejercicios  que  á bordo  se  realicen.  (b)  Se seguirá
una  instrucción  teórica  sistemáticamente  desarrollada  á base  de coh
ferencias  y trabajos  prácticos  qüe  no  es  necesario  que  concuerden
con  los  que  del rnismó  servicio  diario  se  originan,  sino  que  se  com
plementarán  éstos  con otros  dictados  por  los  oficiales encargados  en
la  medida  que  el  éxito  de  la enseñanza  aconseje.

EL  HÁBITO DE  LA nESP0NSABILIDAD

A  los  efectos  indicados,  se  dividirán  los guardiamarinas  embarca
dos,  como  antes  se  advierte,  en  grupos  afectos  á los  oficiales  espe
cialistas  durante  períodos  determinados,  siendo  de  la  responsabili
dad  de  estos  oficiales  que  los  guardiamarinas  no  sólo  tomen  parte
personal  y  directa  en  los trabajos,  sino  que  comprendan  su  necesi
dad  y la finalidad  que  los dictan,á  cuyo  efecto  recibirán  de  sus  encar
gados  todas  las. eplicaciones  aclaratorias  que  hagan  patente  el bene
ficio  que  reporta  su  buena  ejecución.  Es  trascendental  inculcar  en el
espiritu  de los  guardianíarinas  la  eflexión  y  el hábito  de  la  respon
sabilidad,  que  es  cualidad  fundamental  del  carácter  del  oficial  de
Marina,  y  á este  fin, los  oficiálesencargados  no  vacilarán  en delegar
en  ellos,  cuando  la  gravedad  dl  servicio  no lo impida,  la  ejecución

del  mismo,  observando  cuidadosamente  no  sólo el  acierto  técnico  de
la  realización,  sino  el  celo,  atención  y  moral  desplegados  en  su cuin
plimiento.  Al abandonar  los  guardiamarinas  el buque,  crucero  de ms
trucción,  y  ser  embarcados  en  otro  buque,  recibirán  primero  una
enseñanza  general  del buque  en todos  sus  mecanismos  de  propulsión
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y  combate, procediéndose luego de recibida esta instrucción de con-’
junto  á especializarla en las distintas ramas, en armonía con las pres
cripciones  generales ahtes establecidas.

•                       TRES PERÍODOS

Opina  el Almirantazgo que es  ventajoso para  los guardiamarinas
•  no estar  embarçados en buques  grandes durante  todo el tiempo de

•   instrucción. El primer año deben embarcar én buque grande con ms—
tructores  especiales. El segundo, en número menor, en buques meno
res  sin instructores. Al final de  este, segundo  año vuelven los guar
diamarinas  á  buques  grandes.  Se denominan estos buques  con las
letras  A y B. Todo el tiempo de  instrucción queda, por consiguiente
dividido en tres  períodos, cuya duración es elástica y graduada á dis—
creción  de los almirantes á cuyas escuadras  pertenecen los buques
El  almirante es, pues, quien debe determinar el paso de los guardia—

•   marinas de los barcos A á  los B y viceversa. El número de los guar-
•     diamárinas embarcados en cada barco A es, aproximadamente, de’24,

y  en  cada bu.que B, de 8.         .•

Se  dividen los guardiamarinas ei  tres  secciones  dedicadas  res—
•  pectivamente á; 1, maniobra, deberes  de  guardia y servicio general;

2,  artillería, torpedos y navegación; 3, máquinas. En este orden turna.
cada  grupo en permutación .circular Cuando las promociones embar
can  por primera, después de  dejar el buque  crucero de  instrucción,
en  un buque A, emplea cada grupo  ds  semanas en cada una de las
ramas  mencionadas, con el fin ya mencionado de adquirir un conoci
miento  comprensivo, aunque sup’erficial, de sus aplicaciones á bordo.

•  -  Después  se  repite  el  ciclo, dedicando á  cada rama dos meses, de
modo  que cada guardiamarina lo cómpleta, en seis meses. Por último’
vuelve  á  repetirse  en igual. forma el ciclo’ deesta  enseñanza especial,
pero  acortándose el período dedicado á cada rama hasta mes ó mes y
medio de  modo tal, que la  instrucción completa finalice con el año.
De  una manera general figuran en las’ secciones guardiamarinas an—•
tiguos  y modernos en el grado  que el adelante  de tinos y otros con
sientan  el. trabajo de todos en cooperación.  -

•   ASISTENCIA DE LOS GUARDIAMARINAS A LAS CONFERENCIAS

Los  guavdíamarinas están  obligadós á  asitir  á las conferencias
prepararlAs por sus  encargados .en cuestiones de navegación, artille
ría  torpedos y máquinas. Sóloestán  exceptuados de  esta asistencia”

.álás  de navegación, cuando el instructor  naval considere que  el es-.’
fadc  de su instrucción eñ la materia es  completamente satisfactorio.’
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Aparte  de  estas coiiferencias se organizarán otras que se refieren, ya
á  instrucción general, ya á las materias denominadas voluntarias, qüe
se  califican así porque es potestativo en  los alumnos dedicarse ó no
dellas  y es, por tanto, de su arbitrio la asistencia á las  conferencias.
En  los buques tipo B se  habilitará un  local  adecuJo  para  que  en  él.
puedan  los alumnós dedicarse al estudio.

MANIOBRA

El  comandante  es  directamente  respdiisable  de los trabajos co
rrespondientes  á la  sección  1, y  en ella se incluyen  las siguientes  ma
terias:  Servicio  de  guardias  en  puerto  y  en la  mar, maniobras de
botes,  evoluciones de escuadras y divisiones, operaciones de carbo
neo,  estima, aparejo, trabajo de recorrida, organización interna de los
buques  militar y económica, distribución  de  pertrechos, estudio de
compartimentos, Código penal, etc.

ARTILLERÍA, TORPEDOS, NAVEGACiÓN

La  segundó  sección  incluye  estas  tres  materias  bajo  la  responsa
bilidad  de  los  oficiales  encargados.  Cada  grupo  de  guardianiarinás
afecto  temporalmente á cada  una  de  ellas,  se  subdivide en  grupos
menores  de tres  ó cuatro, UflO de los cuales ayuda al oficial encarga
do  en la preparación directa de los trabajos, grupo que se reemplaza
en  turno  por otro  cuando el  instructor  lo  Considera oportuno. Las
conferencias han de inspirarse  en el criterio que  los  guardiamarinas
al  terminar su instrucción deben estar en aptitud de desempeñar sus
deberes  generales á bordo  en concepto  de  tenientes  de  navío, no pre
cisamente  los  de  especialista  qu.e posteriormente  han  de  tener  oca-•
sión  de  estudiar  Sus  trabajos  de  estima  y  de  óbservación  y  cálculos
astronómicos  deberán  ser  diarios  y  severamente  fiscalizados.

MÁQUINAS

La  sección  tercera  se  dedica,  como  heiiios  dicho,  á  esta  materia.
Tomarán  parte  en  los  trabajos  diarios  bajo  la  dirección  de  los  oficia
les  conductores de  máquimas, quienes complementarán su instruc
ción  práctica  con  conferencias  adecuadas.  En la mar  liarán  guardias
en.  máquinas  y  calderas,  aprendiendo  el manejo  y condución  de unas
y  otras  ylos  deberes  del  personal  subaltelno,  desde  fogonero  á ma
quinista.  Procurarán  sus  encargados  instruirles  en  la  dirección  de
trabajos  manuales  y de  reparación,  con el  fin de que, en  su día pue
dan  ellos mismos  dirigirlos.
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SOBRE  LA  PROPIEDAD PRIVADA EN  LA  MAR.—El terna  es  perma
•   nente,  y  aunque  no  ofrezcan  extraordinaria  novedad,  acogemos  en

nuestras  columnas  las  manifestaciones  que  á  este  propósito  hace  uh
•    periódico  profesional  de  la  Gran  Bretaña,  en  relación  con tras  de

procedencia  alemana  inspiradas  por  el  conocido  escritor  conde  de
Reventlow.

La  sugestión  de  que  Inlaterra  debería  acceder  á declarar  exenta
•  de  captura  la propiedad  privada  en  la  niar  en  tiempo  de  guerra,  ha

sido  frecuentemente  expuesta,  y apoyada  en  consideraciones  enca
minadas  á demostrar  que  la  adhesión  de  la Gran  Bretaña  á este  prin-’
cipio,  sería  de  inmenso  beieficio.para  la paz,  y  que su  ejemplo  sería,
seguido  inmediatameOte  por  las  demás  potencias  marítimas.  El pro
blenia  naval  de  Alemania,  quedaría,  por  el  ffiero hecho  de  tener  ga
rántida  su  .f lota  comercial,  reducido  á limites  más  maestros  que  los
actuales  que  justifican  la expansión  de su  flota de  guerra  para  prote
ger  el  predominio  creciente  de  su comercio  marítimo.  Si  el Gobierno
inglés  hiciera  tan  transcendental  concesión,  renunciando,  con  ello  al

•  empleo  de  un  arma  tan  poderosa  en  sus  manos,  desaparecería  en
efecto  toda  sombra  de  justificacion  para  Alemania  en  sus  aspiracio
nes  de  progresiva  expansión  de  sus  fuerzas  navales,  pero  su  pode
rosa  flota actual  continuaría  como factor inevitable  en las  incidencias
navales  de  paz  ó  de  guerra  por  la fuerna  representativa  extraordina
ria  que  le  es  propia.  Habría  Inglaterra  atado  una  de  sus  manos,  qui
zás  la  de  más  poder,  sin  compensación  ni ventaja  alguna.  El conde  de
Reventlow.  ha  tratado  extensamente  esta  materia,  y ‘sus  considera
cidnes  son  suficientes  para  demostrar  á  todo  el  mundo  que ningún
beneficio  se  derivaría  de  tal actitud,  si  Inglaterra  se  sintiera  inclina
da  á adoptarla.  En opinión  de  este  escritor,  , la  inmunidad  de  la  pro
piedad  privada  en  la  mar,  sería  más  provechosa  á  Inglaterrá  que  á
Alemania.  Esta,  según  él,  puede,  en  caso de  necesidad,  atender  á  su
subsistencia  con  los ,recursos  de  su  propio  suelo,  y  la  reducción,
má  ó iñenos  grande  en  la  importáción  de primeras  materias  para  su
industria,  no aniquilaría  la vitalidad  de  ésta,  ni  mucho  menos  anula
ría  su capácidad  de  resistencia,  al  paso  que  Inglaterra  está  de  tal
modo  su  régimen  económico  y  de  subsistencias  supeditado  á. ‘las ne
cesidades  de  la  importación,  que  el  quebranto  en  ésta  provocaría
verdadero  pánico  y  un& debilidad  incontestable  y  extraordinaria.
Agrega  el  escritor  diemán  .que  si  tal  inviolabilidad  de  la propiedad
privada  llegara  á  reconocerse  por  Inglaterra,  el  efecto  en  el Conti
nente  sería  apreciar  el  hecho  como  muestra  de  pusilanimidad  inspi
rada  én  motiSTosegoistas,  de  ninguna  manera  como un  acto’ de  gra—
da  determinado  por  los  intereses  de  la paz  mundial.

Parece  posible  que  si el  gobierno.  británico  se  adelantara  á enta
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blar  pouparle.rs con los extranjeros, hiciera el descubriniiéntó de que
las  potencias de la Triple Aliana  rehusaran adherirse al priñcipio de
la  inmunidad. Pero, aun en la hipótesis de que la adhesión no éncon
trara  dificultades, ¿quién garantiza de que había de ser fiélniente man
tenida  en tiempo de guerra si su  violación fuese aconsejadá por las
necesidades  de la guerra misma, cuyo  imperio es siempre de  supre
ma  importancia? La fuerza obligatoriá de una  cláusula de un instru
mento diplomático, aunque tenga la sanción de convenio entré poten
cias,  es muy poca,  como la  experiencia demuestra,  si  los inte’rese
nacionales  se  sintieran  gravemente afectados  por  su  cumplimiento
Por  otra parte,  si Inglaterra diera  este paso  no  dejaría de  ser apro
vechado  por  los  economistas  para  pedir  grandes  reducciones en
nuestros  armamentos navales. No posee Inglaterra fuerzas terrestres
para  invadir un territorio  enemigo, y, por tanto, su  necesidad de no
disminuir  su potencia naval es  tan suprema, que una política inspira
da  en tendencia contraria equivaldría á  entregarse al enemigo si por
ella  sé llegara  algún  día á  quebrañtarse  su supremacía naval. Esta,
por  otra parte, permite á Inglaterra  emplear  eficacísimainente el su
pleniento  de sus  fuerzas en  la  captura  de  la  propiedad enemiga, lo
cual,  en esencia, no es  otra cosa  que  una verdadera  invasión de in
calculables  consecuencias en el dominio enemigo.

Se  arguye, sin embargo, por los  economistas, qu.e la derogación
del  derecho  captura  de  la. propiedad  privada  en la mar en tiempo
de  guerra,  conduciría al abandono  de la presente  rivalidad entre las
potencias  en los armamentos navales. En esta cuestión el testimonio
de  mayor valor es “el de  los  escritores  que  reflejan el  pensamiento
continental.  Testigo de mayor excepción es  el  conde de Reventlow,
uyas  declararaciones demuestran concluyentemente que la abolición
de  aqu.el derecho no ejercería la menor influencia en  el propósito in
quebrantable, de Alemania de acrecer indefinidamente sus fuerzas na
vales:  Funda su  afirmación  el escritor  citado én el hecho, á  su  juicio
indiscutible, de  que aun admitida la abolición del derecho de captura,
quedarían  la importación y exportación interrumpidas por la trasfor
mación en un gran campo de  batalla qué el Mar del Norte experimen
tai-ía durante la guerra. Además, agrega el conde de Rentlow,.Alejna.

fha  no sólo construye su flota  para  proteger  su  comercio marítimo,
sino  para  la  mira  más elevada  de  adquirir  libertad  política  de  mdvi
niiento,  cuya  necesidad  impériosa  han  demostrado  las  experiencias
del  pasado.  Esto,  rectamente  interpi-etado,.no  significa  otra  cossino
que  Alemania  ve  en  su  flota  el  instrumento  esencial  de  su  predonu
nio  en  la  política  europea  y  su  verdadera.  fuerza  en  los  conflictos  ‘6
i  ozannentos  de  intereses  maritimos  de  los  mares  del  Globo

Toijo  i,xvm            . ‘  22
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RAPIDEZ DE FUEGO.—ClarO es, que la rapidez defuegóes  resul
tante  de muchos factores, entre los  cuales,  el tipo de  pieza, la clase
de  montaje y elevadores de cargas, los aparatos de punteria etc., son
los  más impórtante.s. Por esta razón, la rapidez que algunas vecesse
consigná  como  resultante  de  los  ejercicios, no  puede  decirse  que
mida exactamente el grado de perfección y entrenamiento alcanzado
por  las dotaciones, Es siempre, sin  embargo, una  aceptable indica
ción  del .progreso logrado en esta  materia transcendental en la pre
paración  para  el combate. Acerca de esta cuestión publica The  Navy
and  Militry  Record,  los  sigtilentes datos de las marinas inglesa  y de
los  Estados Unidos:  .  .  -.

«En la primera, los resultados de los ejercicios del año pasado se
expresan  por  los números siguientes: Las  piezas  de 12 y  de  10 pul
gadas,  tomando el promedio de todas  las de la flota que  entraron en
juego,  hicieron un  número de  blancos igual á  0,63 por pieza y por
minuto.  Las de 9,2 pulgadas,  1,94 blancos referidos á las mismas uni
dades,  y las  de 7,5 pulgadas, 2,47. Las  piezas  de  6 pulgadas.y de 4
pulgadas,  hicieron aproximadamente 4 blanços por minuto las prime
ras   9 las  segundas:•.

«Los resultados medios en la Marina de los Estados Unidos, son:
para  las piezas  de  12 pulgadas, 0;72 blancos; para las  de  10 pulga
das,  0,76; para las  de 8 pulgadas, 1,83, y para las de 7 pulgadas, 3,13.
Los  resultados en las piezas de 6, 5 y.4 pulgadas, son prácticamente
los  mismos que enla  marina inglesa.  Algunos caso.s excepcionales
pueden  citarse;  por  ejemplo, una  pieza  de  7  pulgadas, hizo  10,26
blancos  por minuto, y el éxito máximo alcanzado con una pieza de 12,
fmi  de  3 blancos por la misma unidad en el acorazado OhIo.»

ITALIA

PRUEBAS DEL «SAN GIOROIO».-—En las  pruebas  .á’ toda  velocidad
del•crucero  acorazado San  Giorgio,  obtuvo  2’4 nudos con 19.790 ca
ballos, y un consumo de 815 gramos por caballo-hora. En las pruebas
de  24 horas con 14.000 caballos, el consumo fué de 820 gramos.

Estos  consumos, resultan un  poco elevados’ comparados con los
del  Pisa  y Amalfi,  que fueron respectivamente de  819 y  7.10 gramos
para  el rimero,  y de 759 y 710 para el segundo.

MANIOBRAS NÁVALES.—LaS grandes  maniobras  navales  de  este
año,  comprenderán  dos  períodos:  primero  los  ejercicios  tácticos,  y
después  las  opéraciones  de  guerra.  ‘

Los  primeros  durarán  ‘tinos veinte  dias,.  y se  desarrollarán  entre
,Messina  y  el cabo  Liguria., Se  ejecutarán  bajó  la  dirección  del almi
rante  Bettolo,  que  tendrá  á sus  órdenes  cuatro  almirantes

El  jefe  del Estado.  Mayor  de  la  Marina,  arbolará  su insignia  en el
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crucero  San Giorgio. Tomarán parte en las maniobras setenta unida
des  de guerra.

Las  grandes  maniobras, propiamente dichas, comenzarán el  pri
mero  de Septiembre y durarán  de  siete á  ocho días. La base de las

‘operaciones  será  Tarento.  Las  maniobras se  desarrollarán  entre  el
mar  Jónico y el Adriático.

—  En el próximo Agosto, la  escuadra del  Mediterráneo se  com
pondrá  de las cuatro divisiones siguientes:

Primera  división.—Regina Marglzerita, Benedette Brin, Saint-Bon,
Partenope.

Segunda  división. —  Regina  Elena,  Vittorio Emanuele,  Napoli,
Coatil.

Tercera  división.—-Pisa, Roma, Amafl,  Agordat.
Cuarta  división.— Garibaldi, Ferrucio, Varese, Trípoli.

DE LA «REVISTA NÁUTICA».—EL PRÓXIMO CONCURSO DE TIRO Y.

LANzAMIENTO.—Estos días  se  verifica en  el  golfo degli Aranci, el
concurso  de tiro, en que tomarán parte  lós  buques  y  torpederos  de
las  fuerzas navales del Mediterráneo. Al mismo tiempo se verificarán
en  dicha localidad los ejercicios de lanzamiento.

Las  pruebas de lanzar y ataque con el torpedo serán realizadas por
todos  los  cazatorpederos, torpederos  de  alta  mar  y  de  defensa de
costas,  probablemente en Tarento después de las maniobras navales.

El  concurso de  tiro  lo. constituyen  entre  nosotros  tres  pruebas
consecutivas  que se  completan y compendian en  sus  resultados los
frutos  de un año de ejercicios continuos.

La  primera prueba denominada Concurso de  puntería, es  indivi
dual  para cada  cañón con el personal que ha de manejarlo; en la se
gunda,  denominada Concurso de tiro mejorado entre buques, se con
sideran  todos los cañones  de  cada buque; finalmente, en  la tercera,
llamada  Concurso de tiro mejorado entre divisiones, se tiene en cuen
ta  el conjunto constituido por toda lá artillería de los buques que por
semejanza  de tipo y armamento deben maniobrar juntos  en un com
bate.

Cada  concurso va  precedido de tiros preliminares, llamados de ré
gimen,  que permiten determinar  para cada  cañón la  diferencia entre
los  datos balísticos que  caracterizan  el arma• empleada y  los efecti
vos  en el momento de hacer fuego. Todos saben  que el cañón no re
produce  siempre los mismos esultados;  estos varían..con el desgaste
del  arma, debido al número de tiros que haya disparado; con las con
diciones de  las pólvoras, que,  no  siempre absolutamente idénticas,
difieren además según el tratamiento á  que hayan estado  sometidas,
y  por último, con las condiciones atmosféricas. De esta causa se lleva
cuenta  exacta de múdo que enel  campo de tiro, como en un gabinete,
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se  deteimman  diatiamente las  condiciones en  que  se  etectuara  el
tiro,  y el disparo  se estudia y analiza como cualquier  otro fenómeno
físico-químico.      .

En  el concurso depuntería,  cada  pieza, desde  el calibre  de305
hasta  el de 47, hace un  número determinado de  disparos  contra un
blancó  de  dimensiones  dadas,  mientras  el  barco  recorre  una base
medida; para los  cañones  de  120 para  arriba  la  distancia varía de
2.400 á 2.700; para la  de 76, y menores, entre  1.350 y  1.200 metrOs.

En  el empleo dé la artillería, se aplica el canon fundamental: car
gar  pronto y  apuntar bien; ácada  pieza• se  aplica por  esa razón, un
punto. de  mérito en relación con los blancos hechos y el tiempo em
pleado  en hacerlos. Los resultados son en  realidad satisfactorios, Si
sé. piensa que  en un minuto, con el cañón de 305 se han puesto 3 pro
yectiles  en  el blanco; con el de  203, 6; con el de  152, 10; con el de 120,
16, y 22 con el de  76. Estos datos demuestran que  nuestros campeo

nes  son iguales  si no  superiores,  álos  de  las  marinas más  ejerci
tadas.

No  huelga aquí resumir los datos que permiten -establecer un  pa
-ralelo éntr& la Marina inglesa, la de los Estados Unidos y la nuestra:

1:
CALiBRE EN MM..

.

.  Medios de os blancos por cauióny por minuto.
—-     .

Marina  ingies.  .  Marina  de los  E. U.  Marina  italiana.

305
254.

•234

190
178
152
127
120
100
76.

0,63
0,63
1,04

—.

2,47
—

4,00
--

9,00
9,00

—  .  -

0,72  .

0,76
—

1,83  .

3l3  .

.     4,00
.7,00

—

9,00.

0,67
.0,77

—

2,10
-

..

.     4,71
—

9,20
—

—..

Pará  demostrar las enormes  ventajas  obtenidas en  estos ejerci

cios  bajo  forma de  concurso, baste  referir• qué  mientras en 1905 el
tanto  por ciento de tiros útiles era apenas del  14 por  cientó, se  ele- -.

 á 4Ó en 1906; 46y  51’respectivamenteen 1907 y 1908,alcanzandó

por  último el 79 por ciento en  1909. Conviene báervar  que estos re
sultados  han sido obtenidos disparando con carga reducida

El  concurso de tiro mejorado entre buques trata d  repróducir laS.

/
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cóndiciones  del tiro de un  buque aislado’ en  combate, corresponde á
l  Battle práctica de los ingleses.

A  medida que de año en año los resulados mejoran,las  condicio
nes  en que se verifica el tiro son cada vez más difíciles.

El  buque se halla en completo estado de combate, ocupando todos
sus  puestos como en  tal. El  blanco se  deja á la  ronza; el barco debe
atacarlo,  siguiendo un recorrido que se  establece gráficamente, y se,
hace  conocer al comandante en  el  momento de  iniciarse 1  tiro; la
distancia  á  que  éste se efectúa  debe  ser próxima á 7.000 metros, y
nunca  menor de  5.500. El director  del  tiro,  durante  las  frecuentes
guiñadas  que hacen variables, las distancias y la dirección del blanco
para  los apuntadores, debe formar de los cañones  del barco un todo
único,  comunicándoles los  datos del  tiro, los que  corresponden al
instante  del fuego y hacer  suceder  las  salvas  de todos  los cañones
reunidos  con un  intervalo igual al necesario para  cargar las piezas

Así,  un  Regina Elena  que puede  hacer  fuego  en  una dirección
única  con  dos cañones de 305 y seis de 203, dispararía en  sólo cinco
minutos  30 tiros  de 305 y  180 de 203; es decir, podría lanzar una masá
de  31 toneladas de acero animadas de  una velocidad de  800 metros
por  segundo.

A  cada buque se asigna un determiiiado número de disparos, y su
mérito se  define en  relación al número  de  impactos en el blanco y al
tiempo  empleado; es  el frapperfort. et vite de Napoleón.

Finalmente,  el  concurso  de  tiro  mejorado entre  divisiones, no
practicado  todavía en  las  demás  Marinas, es la prueba  más  impor.
tante,  porque representa la  exteriorizaci6n más  útil del poder de un
conjunto de buques, factor seguro de la victoria, y qtte, basado en la
aplicación de la. concentración máxima de los esfuerzos para  obtener
el  máximo efecto, crea en la línea  del  adversario el punto débil que
origina  el desorden y lp derrota.  Así vencieron Nelson en Trafalgar
y  Togo en Tsushima.

Si  es  difícil para  un almirante llevar los buques  propios á la posi
ción  de combate más favorable, aún más  difícil resulta disciplinar el,
tiro  de modo tal que sea dueño de todos los  cañones que, montados
en  distintos buques  dependen de él. Basta  reflexionar en  el gran in
conveniente  que inevitablemente deberá producirse derivado del he
cho  de que varios buques disparando sobre un mismo blanco difícil
mente  podrán  distinguir  los  resultados de los  tiros  propios de los
de  los demás, y  por consiguiente, ‘no podrán  mejorar su  tiro. Entre
los  distintos buques  tendrá, pues, que establecerse la perfecta armo
nía  que se obtiene. sólo con el apoyo recíproco, con el contacto cons
tante,  con el estímulo. continuado.

Los  efectos que pueden producirse son realmente impresionantes:
representan  la más imponente representación de  la fuerza. Si en Tsu
shima, después de 35 minutos de fuego, consegüía Togo echará  pique
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•   él primer buqué eiienigo,en  cuántos minutos pdrá  un almifant  que
mande  sólo los cuatro «Giulis Cesaré»  obtener el mismo resultado?
Es  difícil precisarlo; pero réflexiónese qü’e serán 51 éañónes de 305
los  que simultáneamente hárán fuego, lanzando  por  minuto 91 tone
ladas  de proyectiles, y cuyos efectos perforantes y desmoralizadorés
sé  agravárán  por la explosión dé cerca de  media ‘toneladá de un po-.
déroso  explosivo que lo hará todo astillas, envénenará el ambiente 
incendiará  cuanto encuentre.

El  concurso para los torpedos  constará  también de tres  pruebas
sucesivas  que consecutivamente sé  completan. En la prueba de lan
zamiento  se  considera  cada arma con el  tubo  correspondientey  el
personal  que debe manejar y lanzar el torpedo; en la prueba de hta-
qué  entre torpéderos  aislados, se  examina la  ácción de un torpedero

:  contra un buqzie. Por último, en  el  ataque  con eséuadrillas  de tor
pederos  se  tiéne  en  cuenta  la  acción de la  escuadrilla  éoiítra  ini

buque.                   . .

La  primera prueba da  idea clara del  etado  de  las ariias,  de  las
precauciones  que se  toman para su conservación y de ladisposición

-           del pérsonal para  el manejo de esas armas submarinas.
La  segunda y la tercera  difieren de sus  análogas en el tiró de ca-’

ñ&n, ya que en  ella sepuedeñ  aproximar las vérdaderas  condiciones
-   . de  combate.  .      .  .

Los  resultados de los tiros  son  hipotéticos; pero dél  módo comol
se  efectúa él ataque, es  decir, de la maniobra. reálizada, no es difícil
deducir  los  daños  que  hubiéra  producido  en  una acción, y, sobre
todo,  qte  es  lo más iinportañte si el torpedero  llegaría á colocarse ó

no  ‘en situaciÓn de hacer el lanzamientó.  .

Los  resultados de  éste Son más iguales  álos  que  se  obtendnian
en  la  guerra, porque se  consideran sólo los torpedos que hieren efec
tivámente  el blanco en éondiéiones de explotar. El torpedero ó escua

dtilla  de torpederos  se  colocan en una posición determinada y deberr
atacar  uñ buque cuyo rumbo y velocidad decónocen;  el ataque debeetectuarse  en relación á- ini  tema táctico establecido cada vez que. se

realiza  dicho ataque.; el mérito se define ábase  delos  resultados su—

puetos  del tiro y los efectivos del  lanzamiento, comparando unos y
otró  con los resdltados ejofes  que se htibiernn podido obtener.

JAPÓN    •

CONSTRUCCIÓN MODERNA EL JAPÓN.—(Del Uberall,L—DespuéS.
que  los japoneses  han  estudiado conciénzudaménte la  industria del
hlérro  europea y américana, y  todo  généro de instalaciones con éllá
telacionadas,  se liad aplicadoá-naturalizarlaá en su país con éxitotal,
que  no por conocido deja de ser menos asombroso  Partiendo de mu
modestos  principios  han conseguido llegar en  materia de cónstruc—
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ción  naval á un florecimiento y perfección que nada tienen que envi
.diar  á la construcción europea. Ejemplo sobresaliente de este progre
so  es  el astillero de Nagasaki.

El  astillero y talleres de este puerto pertenecientes  á  la sociedad
Mitsu-Bislii-Werft»,  es una de las empresas más antiguas en sugé—
nero  en el lejano Oriente.  Se fundó en el año 1856, bajo la dirección
de  ingenieros holandeses, importando de Holanda todo su herramen-.
tal.  Su capacidad industrial de  entonces,  aún  teniendo en  cuenta la
úp6ca  tan lejana de  su fundación, era  nada más que Jo suficiente para
reparar  y carenar  máquinas y  cascos de los vapores  de la compañía
Schogun,  su fundadora.  Diez años después se traspasó  al  Gobierno
a  posesión íntegra dela  factoría, recibiendo con éste motivo amplia
ción  y mejora de talleres niuy extensas.  En  el  próximo Taganika se
£onstruyó  un dique seco, el aétual número 1 cuyas dimensiones son:

Eslora155,04  metros.
Manga  superior27
Manga  inferio23,28

•       Profundidad enniarea  ordinaria..    7,25   »

El  primer buque de  madera, predecesor  de los  grandes  buques
actuales,  qúe se  construyó en estos astilleros, fué él Kasuga-Marii de
1.500  toneladas. En el año 1884 pasó  la posesión de la factoría á lati-
tulada  sociedad «Mitsu-Bischi», y tres  años después se  construyó el
primer  vapor  de  hierro con un desplazamiento de  206 toneladas,  al
que  siguió ¿1 poco la construcción de otro de 1.592 toneladas.

En  el  año 1898 se  botó al  agua el buque mercante mayor de los
construidos  hasta  la  fecha en  el  Japón, de  doble  hélice,el  Htachi
Maru  de 6.172 toneladas  de  desplazamiento y  3.888 caballos indica
dos.  Siguió á  éste una  seriede  buques’ deequivalenteó  mayor im
portancia,  entre ellos,  uno de  turbinas de, 13.500 toneladas,  algunos
destroyers  y cruceros-avisos.                   -

Ocupan  estos  astilleros  casi  completamente la  orilla occidental
del  puerto  de  Nagasaki con una  extensión  en  el  frente  de  más de
2.500 metros.  La extensión superficial de toda la factoría,  incluso la
totalidad  de sus talleres  y  diques  es  de  42 hectómetros cuadrados
4demás  del ya citado dique número 1, posee la factoría otros dique
secos,  el mayor de los cuales puede albergar buques de 22-metrosde
puntal.  Es seguramente uno le  los mejores diques del mundo y sirve
de  alojamiento periódico en  sus reparaciones y limpieza de fondos á
los  buques Minnesota yDakota,  cada uno de 21.000 toneladas, perte’
necientes  a la  «Oreat-Northern-Steamship Company» de los Estados
Unidos.  .  ••  • •.  •-  ••  .

La  capacidad  de  producción; de  los  ta1teies  dé; Tategani.  eá,
aproximadamente  de 30.000 toneladas.  L.os :talleres de forja,  de .tná-
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quinas,  de herreros de ribera, de carpinteríadé  ribera, dé galvanizá—
do  y de sierras,  etc.; se  mantienen en constante trabajo yestán  pro
vistos  del, mejor  herrarnéntal  de  que  hoy  dispone  la  industria
-moderna. La factoría de máquinas Akunoura ocupa también gran ex-

-  -       tensión superficial y  comprende talleres  de  prueba  y  montura, de
construcción  de calderas, de máquinas turbinas,  de forjado de  cobre
y  fundición, central eléctrica. Todos  los  talleres disponen de  grúas

•    —    eléctrics.de  muy variada potencia en armonía con las nécesidades-de
aquéllos.
-  La  fundición contiene cuatro hornos  altos - de  un  rendimiento de
50 toneladas. La fundición de metales rindé or  icarga850 kilogramos
y  tiene  dos hornos patente Stone,  de  cincó y tres  toneladás pára la
fundición  de broncemanganeso, de propulsores: El rendimiento de la
fundición (le acero es una y media toneladas por carga. Los talleres de

-         forja disponen de  ocho martillos pilónes de  peso  variable  desde 22
kilogramos hasta  7’ tóneladas,’ siendo capaces de forjar piezas  de 15
toneladas  de  peso.  Los talleres de fabricación de turbinas Parsons,
cuya  patente ha comprado la sociedad; dispone de grúas eléctricas de
50  á 60 toneladas. Lds elementos del taller de calderas son igualmen—

•         te poderosos en toda clase de herramientas hidráulicas y  eléctricas,
y  grúas hasta -de 40 toneladas. Las grúas del taller de montura, varían
désde  5 á 30 toneladas.  Tiene también talleres de  electricidad, dina
mos, motores y turbo-dinamos, cuyas patentes tiene adquirida la so
ciedad.  La central eléctrica de Akunoura está piovista de dos  turbo-
dinamos de 500 kilowatios acopladas directamente cón turbinas Par-—
-sons.  Además tiene una  dinamo de 500 kilowatios acoplada con  má
quina de válvula patente  Willains1dos de 100 kilowatios acopladas con
una  máquina Cómpound sistema Mac-Intosh, otra de -300 kilowatios

-  acoplada con un motor trifásico para  la iluminación, otra de 100 kiló—
watios para la alimentación de las baterías secundarias cuyo rendimien
to  es  de 300 amperes hora.  El vapor  lo  suministran 7 calderas Bab—
cock-Wilcox.  -  -  .  -

-  La  estación de Tategani dispone de dos trasformadores de 200 kilo
watios  y de seis de 75 que  trasforman una corriente alterna de  3.450
.roltios en continua de 250. Poseen  los astilleros un tanque de expe
riencias, -una máquina’ de -pruebas de  50 toneladas y -otra de  100 para
pruebas  de  cadenas y un laboratorio químico.- Una extensa red de  1 e
rrocarril  para todos los servicios recorre el astillero y arsenal con los
mediqs  más modernos para  el. trasporte ‘de materiales. - En el muellé
dé  armamento y carga,  existen tres  machinas trípode  de  100 tonela
das,: pudiendo -atracar los buques, hasta con 10 metros de calado. Las
machinas  se reemplazarán en breve por otras de 150 toneládas 4ue se
encuentran  actualmente en construcción.  •  -  -  -

Existe  en el arsenal una escuela fundada por. la  misma sociedad,
en  ‘la que ingiesan los muchachos ú-hacer in  curso de tres  años, ter-
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minado el cual, continúan cinco años más en concepto de alumnos eii
el  arsenal.  La enseñanza  en  esta  escuela  se  recibé  completamenté
gratis.  Posee  el  arsenal  un  hospital perfectamente provisto  con 50
camas  para los enfermos ó heridos  en el trabajo, cuyo sostenimiento
y  gastos  de  asistencia corren  á  cargo de la sociedad. Disponen los
trabajadores  de cajas de ahorro y asistencia. Tiene también la soie
dad  uñ buque de salvamento de 716 toneladas y 12 millas, construido
exprofeso,  ampliamente provisto dé  las bombas y herramiefltas ro—
pias  de esta clase-de embarcaciones, así como de personal de buzos
experimentados.

Los  buqües más importantes construidos en  estos astilleros son:

El  Tenlzo Maru y el  Chiho  Maru....  de   10.000 toneladas.
-       4 vapores  de8.000

9        de5.000
6   >    de2.500   »

18   »    de1.000   »

Además  un buque aviso el Mogwni de 1.350 toheladas de despla
zamiento, cinco destroyers,  tres  torpederos,  dos  avisos  menores y
multitud  de buquesinferiores  á  1.000 toneladas para  múltiples usos

El  número de trabajadores asciende á 6.000 hombres.

GASTOS DE  LA  OUERRA.—Los gastos  militares  causados  or  lá
campaña  contra Rusia, importaron 3.071.199.957 francos para el Ejér
cito, y 599.830.690 francos para  la Marina. Si de este último no se tie
ne  en cuenta los gastos  de  construcción de  los nuevos  buques  du
rante  este período y  la  compra  de  los  cruceros Nisslzin  y  Kasuga,
los  gastos  de utilización del  material naval para  dicha campaña, no
subirían  más que  á 390 millones  de  francos.

MISCELÁNEA

NUEVA  ASOCIACIÓN DE  INGEMER0S.—Los  ingenieros  que  han
hecho  sus estudios en  la Universidad de  Lieja, (Instituto Montefibre)
y  residen enEspaña, han constituido una Asociación limitada á nues
tro  país  y  derivada de  la Central qué en Lieja existe para  todas  las
naciones.

El  nombre de Ja naciente Asociación es el de Delegación Españo—
1a A. 1. M. (Asociación Ingenieros Montefiore).



•   Su  objeto es  el de procurar la más perfecta  unión  aporo-’muttrQ
de.  sus asociados y el. progreso  de las  ciencias  é  industrias  que-con
ellos  se relacionen. Redactarán informes, proyectos, etc.,  sobre todo
cuanto  se refiera á’la industria eléctrica.

El  domicilie social está  en  Madrid, calle de  Cedaceros, 7, .prin
cipal.

La  Junta Directiva la forman:
Juan  Planasy  Escubós, presidente.

-  Modesto M. de Córdova, vocal:  - -

Jacinto  Vez, tesorero, y             .  -

-  -  .  TomásOrtiz.de  Solórzano, secretario.  -

La  referida  Asociación constituye  el - más  importante núcleo na
•    cional de  técnicos mecánico-electricistas, y no dudamos que  á él han’

de  acudir con preferencia cuantas entidades  necesiten de su auxilio.

•  .    CoNuso  DE  .LA  LIGA -MARÍTiMA ESPAÑOLA.—COn objeto  de  -

fomentar la  enseñanza naval elemental y la  cultura y aficiones, marí
timas  nacionales, la Liga Marítima Española, - abre  un concurso para
premiar  la mejor Qbra delectura  que se  presente, con sujeción á las
tases  expuestas á continuación.

De  suponer es, que habrán de tomar parte  en él muchos escrito
res,entre  los que  seguramente habrán de contarse no pocos oficiales
de  Marina, por  la  importancia que tiene  el  asunto,  y  por  la conve
niencia  de  que todos contribuyamos en  la  medida de  nuestras  fuer
as  á  despertar ene!  país  la  aficióñ á  las cosas  de  la mar, con- tan

-  poco  interés  miradas hasta ahora  por la  gran  mayoría de  nuestros
-  conciudaanos.            .  ,.  -

-        -        CONDICIONES DEL  CONCURSO

Priniera.  La Liga Maritima Española otorgará  un premio de 750
pesetas,  al mejor libro de  lectura, original é  inédito, escrito por un
solo  autor  ó  po-r varios, y apropiado para  la  Enseñanza Naval y la
cultúra  marítima nacional elementales; otro  de  500 pesetas  para el

-  trabajo  que  reuniendo las  mismas condiciones que  el antes citado,
siga  en mérito inmediatamente á  éste;  y  otro  de 250-pesetas para el

-      que sea digno de obtener el tercer lugar mi ‘e! concurso, siempre que
en  él concurran análogas circunstancias á los anteriores.

-  Segunda.  Otorgará además, una Medalla en forma que será  ob
jeto-de  acuerdo especial.  ‘  -  •  -  •  -  -

•   Tercera  El plazo para  la  pr’esentación de  originales en  la Se
c-retaría general de la Liga (Zurbano, núm. 8, bajo,’ de.reéhá), exírá

•    rá á las  seis de la tarde  del 31 de Diciembre-próximo; .  -  -

-    -.  Cuarta.  Los trabajos irán señáladósdonun-lenhayacornpaflados
de  un sobre  cerrado,  rotulado  con el mimolemay,  que contendrA eñ

•  -•  346’  -  •  -•  •  ÁGOSTO  10
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su  interior la firma- del autor  ó autores con la  designación del punto
en  que residen.  -.  -

La  Secretaría general dará  recibo de los  pliegos presentados, iii
dicando  en el mismo el lema y número de folios del trabajo,  cuya de
volución no se efectuará sino á-cambio del recibo de referencia.  -

Perderán-  todo - derecho .á  los premios- enumerados los que  que
branten  el  anónimo.  -  -  -

-         Quinta.  La Junta  central  de la- Liga, una  vez  finalizado  el  plazo
del  concurso, nombrará  una  ponencia  que  examinará  los  originales
recibidos,  y  que  informará  acerca  de  ellos  antes  del 1.° de  Marzo de
1911, calificándolos  en  definitiva  esa  misma  Junta  Central.  -

Sexta.  La  Junta  podrá  declarar  desierto-  el  concurso  si juzga  que
-ninguno  de  los  trabajos  es  acreedor  á  premio, y acordar  la no conce
-sión de  alguno ó algunos  de  tales  premios,  silo  estima  así  de  justi
cia,  quedando  facultada  igualmente,  de  juzgarlo  oportuno  dadas  las
circunstancias,  para  invitar á los  autores  de  obras  á  que  hagan  en
ellas  las  modificaciones  que  se  crean  pertinentes,  premiando  aquéllas
-de  modo  excepcional,  fuera  de  lo estipulado  y  de  acuerdo  con el au
-tor  ó autores  que  acepten  las  modificaciones  que  se  les  señalen.

Séptima.  En la  sesión  dedicada  á  adjudicar  los  premios,  la  Se-
-       £retaría general  abrirá,  ante  la Junta,  los  sobres  correspondiéntes  ¿1

los  lemas  premiados.  -

Octava.  Los  trabajos  premiados  pasarán  á ser  propiedad  de  la
Liga.  Al imprimirse  el que  obtenga  el  primer  premio,  por  cuenta  de
ésta,  se  entregarán  á su autor  100 ejemplares,  y  50 y  25, respectiva
mente,  al  autor  ó autores  de  las  obras  recompensadas  con  los  pre
mios  segundo y tercero,  si dichas  obras  llegan  á publicarse.  -

Novena.  Las  cantidades  correspondientes  á los  premios  serán
abonadas  á los  interesd6s  por  la  Tesorería  de  la  Liga  dentro  del

--    mes de  Marzo-de  l9l1.-  -         - --  -

Madrid  26 deJunió  de.19l0.—Por  acuerdo  de  la junta  central,  el
Secretario  general,  Adolfo Navarrete.  —

BASES  PARA LA cREAcIÓN  Y  CONCÉSIÓN..-ÓÉ UNA MEDALLA DE HONOR
AL  MR!TO  MRiTIMO  -

En  cuniplimiento de los acuerdos  adoptados en las  tres  últimas
asambleas,  la  Liga Marítima Española crea una  Medalla  de  honor al
Mérito  marítimo.  -

Se  podrán  premiar cori  dicha Medalla los  hechos  de  relevante
mérito  realizados para  el  fomento de  la vida  marítima nacional y el

-    aumento  de  la  potencia  naval  española.  Se  considerarán,  por  tanto,
como  tales  cuantos  actos  se juzguen  relevantes  y  conducentes  al des
arrollo  del espíritu  marítimo,  de  las  aficiones  náuticas,  del  poder  na
val  militar,  de  la navegación  mercantil,  de  las  pesquerías,  de  las  ms-
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tituciones  benéficas y  de  auxilio ó  previsión  la iente  de  mar; en
•        suma, cuantosse  éstimen comprendidos como meritísimos dentro dé
•        los fines de la Asociación, y en primer  término, ñiúy  especialmente,

los  encaminados al désarrollo  dé  la  enseñanza naval  elemental y la.
‘cultura  marítima naclonal..

La  concesión de dicha Medalla corresponderá á la asamblea anual
de  la Liga, á. propuesta de la Junta central, que la verificará mediante
vótación  reglamentaria, previa razonada propuesta y justificación do-
cumentada de los hechos meritorios que se  trate de recompensar.

•  . A la Medalla acompañará el título de  socio de  mérito de la Liga,
gratuíto.—Madrid 26  de  Junio de  1910.—Por acuerdo  de  la Junta
central,  el Secretario general, Adolfo  Návarrete.
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La Marina de guerra espai’íoa en Africa.—CrÓfliCa de la canipaila
del Rif, por D. Eduardo Quintana Martínez.

A  pesar  del poco  tiempo transcurrido  desde  que  terminaron las
operaciones  inilitars  de Africa, son  varios  los  escritores  que  han
puesto  á contribuciÓn su ingenio  para  referir y comentar aquel me
morable  suceso y sacar  de él las enseñanzas que naturalmente se de
rivan  de los acontecimientos que afectan al interés público y que por
razones  diversas  impresionan el  sentimiento nacional, sobre  todo
cuand9  éste no ha  sido previamente preparado para  acometer la em
presa  r  en  su ejecución  ó  desarrollo  ocurren  accidentes y sucesos
que  no son de la misma manera apreciados por los que directamente
han  intervetiido en ellos y por los que sólo juzgan del resultado final
de  las campañas por  sus manifestaciones ostensibles y sus  inmedia
tas  consecuencias. Aun entre las personas  ilustradas, lo que en pri-
mer  término se  ha  deseado  conocer es  el  pensamiento político que
precedió  á la acción military la manera que han tenido de ejecutarlo
las  fuerzas que  operaban en tierra.  Pocos  son los que  han pensado
en  lo que  en  ún  principio  se  consideró como poco menos que una
operación  de frontera se verificaba á cierta distancia de nuéstro  lito
ral,  que quedaba  separado de nuestra verdadera base de operaciones
por  una zona  marítima más ó menos  lejana y extensa  que exigía la
cooperación  y el concurso de  las fuerzas  navales de  la nación para
que  la empresa bélica pudiera ser llevada á feliz término y fuse  co
ronada  por  el éxito.

A  llenar ese vacio, en cierto modo disculpable de los libros publi
cados  hasta ahora acerca de la última campaña que hemos sostenid9
en  Africa, tiende, sin  duda, la  obra  del Sr.  Quintana. Amante de  la
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Marina  de guerra, en a  que psta  sus  servicios desde hace más de
veinticijico años,  y  conocedor, por  lo tanto, de  la manera  como ha
sabido  sacrificaise en todas ocasiones en atas  de la Patria, hi tenido
Ja  fehz idea de reunir en un voluminoso tomo los hechos realizados

-           por ella desde iie  sédipró  el primer tiro hasta que la sumisión de
•   .       lascabjlas puso fin á la guerra, con tanta abuégación y heroísmo sos

tenida  en tierra por  el Ejército desde las  orillas del Miiluya hasta la
punta  más  occidental de  la  penínsulá de Tres  Forcas.  Plausible es
que  lo hayan hecho así, porque  únicamente  de  ese  modo podrá ser

•            conocida la  empresa. en. su doble aspecto marítimo y terrestre y que—.
darán  consignados. para siempre los hechos realizados por la Marina,
que  por su índole especial pasaron  casi desapercibidos en la crónica
diaria  á pesar  de su indiscutible importancia y de lo eficazmente que
contribuyeroti allogro  del fin  que  nos  propusimos  alcanzar  ó  que

nos  vimos obligados á perseguir  cuando las  circuntancías nos impu
sieron  la necesidad de aventurarnos en  un empeño para  cuya ejecución  quizá   habíamos  acumulado previamente  todos  los medios
que  aconseja la ciencia y la expe’riencia en casos análogos.

En  cuatro  partes  divide el  Sr.  Quintana su libro. En la primera,
que  arranca de  la  Conferencia de  Algeciras, expone y examina los
servicios  prestados porlos  barcos desde que  se  reunieron en.aque—
ha  ciudad los representantes  de las raáiohes  europeas y americanas

encargados  de  hallar una fórmula de solución pacífica al enmarañadoy  complejo problema de  Marruecos, hasta que ocupamos la Restinga

y  Cabo del .Agua, . consagrando  un. egtenso é  interesante capítulo á
los  sucesos de Casa Blanca,en el que pone de manifiesto sus causasdeterminantes  y el  heroico comportamiento de  nuestros  marineros

cuando  á costa de  su propia vida, y en cumplimiento del deber, con-
-  .  .         currieron con los  marinos franceses á  librar  de una  muerte segura

á.la  numerosa población europea qué  se albergaba en  el recinto dé
la  plaza.  .  .

La  segunda parte, dedicada á estudiarmás  concretamente la cam

paña  del  Rif, comprende desde  que  los  moros  hicieron la  primera
agresión  hasta que quedó definitivamente acordado el plan de opera-
dones  que el Ejército había de  desárrollar, y l  participación que ha
bían  de tomar en ellas las fuerzas navalescon  que á  lii sazón coñtá
bamos.  Después de eponer  algunos antecedentes y de  hacer juicio
sas.y  atinadas  consideraciones acerca  de los  barcos de que dispo

fiamos  y de la situación en .que se  encontraban, detalla los: servicios
prestados  por la Numancia,  las comisiones desempeñadas por  el Ex

tremadura,  el Concha, el María  de Molina,  é  Dn  Alvaro  de Bazán,
el  Marqués  de  la Victoria,  el Martín  Átanso  Pinzón,  el Hernán-Cortés
y  los cazatorpederos que concurrieron con lOs anteriores  buqües al
transporte  de tropas, víveres yagua,  ála pérsecúción del contraban

do,  y que tomaron muchas veces  parte  activa y directa  en lá acción
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militar por medio de sus cañones, que en más  de  una  ocasión impu
sieron  castigo sevéro  á  los  moros que  se  hallaban parapetados en
sitios  en que  se creían invulnerables y fuera del alcance de nuestras
armas.

La  tercera parte  comprende la participación tomada en  la guerra
por  los barcos de  la escuadra y los esfuerzos  realizados por  la Ma
rina  para la utilización de Mar Chica como base eventual de muchas
de  las operaciones que  se desarrollaron en tierra, y como medio uti
lizable  por las fuerzas sutiles de la Armada para  intervenir  en  ellas
de  una  manera  directa.  Cuanto ocurrió  en  aquel  lapso  de  tiempo
está  minuciosamente expuesto con arreglo á lo que se  desprende de
los  documentos oficiales. Por último, termina esta parte haciendo ver
la  actividad desarrollada durante la campaña en el Arsenal de la Ca
rraca  para mantener los barcos en  las mejores condiciones posibles,
y  asegurar su áprovisionamiento de municiones, carbón y víveres.

La  cuarta y última parte,  consagrada á  la  terminación de la cam
paña,  ofrece interesantísiinos .datos acerca  de  la  repatriación y de
los  nuevos servicios prestados  por los buques, cuanoya  había ter
minado la acción militar y sólo se pensaba en  asegurar el éxito obte
nido  por medio de las  armas. Sírvele de coronamientO la descripción
detallada  de  los  actos  solemnes celebrados  en  San Fernando  y en
Ferrol,  para imponer la Cruz  de San Fernando i  marinero D. Mel
chor  Uso y al cabo de mar D. Benigno de Vila, que  tan  heroicamen
te  supieron conquistarla.

Tal  vez sea suficiente lo dicho para que  el  lector tenga una idea
del  libro del Sr. Quintaiia, pero seguramente no es bastante para que
forme juicio exacto de su mérito é  importancia. La primera de estas
dos  condiciones la  debe á la  manera metódica y  ordenada  como el
autor  ha  sabido encadenar los sucesos, para presentarlos  á la consi
deración  del lector sin olvidarse de ninguno, ni  omitir las peculiari
dades  y detalles  que  los  caracterizan, y  la  segunda  á  que cuantos
acontecimientos  relata, están  basados  en  los  documentos oficiáles
que  dispusieron su ejecución ó fueron su  consecuencia obligada; de
suerte  que cuando empiece á  desvanecerse  en  las lejanías del tiem
po  el recuerdo de tanto señalado servicio como la  Marina militar ha
prestado  en  la reciente campaña de Africa, será fácil refrescarló ho
jeando  las páginasde  esta obra, que debe. ser mirada con la másviva
simpatía  por todos los que sirven en la Armada.

Les  cubilots americaines, por Thomas D.  West.

liemos  recibido la obra de este título, que es de interesante lectu
ra  y útil para  el técnico ó  meramente aficionado á  esta clase de. ma
terias.  El índice es el siguiente;

Pequeños  cubilotes.  .  .
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El  cock y la hulla en la fusión de la fundición.
Economía é  inteligencia en la fusión.
Construcción  de cubilotes.

•        Comentarios sobre los cubilotes precedentes.
Viento y combustión.
Desengrasadode  cubilotes;
Sección  de  tuberías.
Los  cubilotes en la práctica americana.
Superioridad  de  los  cubilotes  circulares  sobre  los  contraídos y

oblongos.  .-

Introducción  al  estudio  práctico. de  los  cubilotes de  insuflación
central.

Cubilote  de  insuflación central Stott.
Experiencias  de  Caldwell sobre los cubilotes de insuflación cen

tral.                             -.

•   Ecónomia y cónstrucción de estos  cubilotes.
Utilidad  y construcción de lOs pequeños  cubilotes del mismo sis

-tema.
1nstruccions  generales  para  el  empleo de la insuflación central.
Cubilotes  de tiro natural.
Utilidad  de  los cubilotes de aire caliente.
Fusión  y. mezcla del acero con la’fundición para obtener Cuerpos

resistentes.
Equivalencia  de  las secciones r.edondas,.cuadradas y  rectangu

lares.
Tuberías.
Viento.  -

Carga  del cubilote.
Fusión.
Cambios  de composición química debidos á la fusión.
Gas  del cubilote.
Pérdidas  en  la fusión.

•  •  Funcionamiento del cubilote.
•  :  Cálculos químicos.  • •  •  •  •  •

ombustible.  •

Influencia de.la sección de las tuberias.
Presión  del viento.  •  •

Altura  de.la capa de cock.
Rapidez  de fusión.          -

Mechas  y .cu1culo de las cargas.
Nota  sobre la fusión y escorias de los cubilotes.

-  Los  sucesos de España en lO9.  Crónica documentada por Salvador
-          -• Canals.

Es  realmente curioso y digno de  ser tomado en  consideración, el
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hecho  de que, en el breve espacio de pocos meses, la Sección biblio
gráfica  de la REVISTA, se haya visto favorecida por cuatro obras, más
ó  menos  exclusivamente consagradas  al  estudio  del  problema que
tenemos  planteado en Africa desde hace  inos  cuantos años, y al de
los  incidentes y consecuencias 3 que.ha  dado lugar el desarrollo de
nuestra  acdón militar eíi los territorios del Rif. Al iiismo  tiempo no
puede  dejar de ser tenido en cuenta el hecho, por  demás significati
vo  y  elocuente, de  que  de  los, cuatro  autores  de  las  obras á que
aludimos, tres  pertenezcan al Ejército ó 3 la  Marina, y uno milite en
el  campo de la’ política activa, dondepor  sus  propios merecimientos
ha  llegado á alcanzar una envidiable posición. Materialmente parece
que  los políticos y  los  militares son los únicos  á  quienes interesa y
preocupa  lo que ha  ocurrido y  lo que pueda ocurrir en’ aquella parte
del  imperio del Mogreb sometida á nuestra  esfera de  influencia, y lo
que  en la misma España pueda suceder como resultado de  la acción
político-militar que allí desarrollemos. Sensible sería que esto  pudie
ra  interpretarse  como una prueba del  indiferentismo con que el resto
de  las  clases  ilustradas y  de  los hombres pensadores  de la nación,
miran  cuanto ocurre al otro lado del  Estrecho,  y  más sensible aún,
que  así ocurriera en efecto.

Consideraciones son éstas  que espontáneamente acuden 3 la ima
giriación en  presencia de todo  libro nuevo directa ó indirectamente
relacionado  con el problema  africano, y que por su  misma esponta
neidad  no deben dejar de ser  anotadas,  siquiera  resulten de discu-.
tibie  pertinencia cuando el principal objeto de nuestras  notas biblio
gráficas  es dar cuenta á  los lectores  de la  REVISTA de las publicacio
nes  que se le envían, poniendo  de  manifiesto sus  peculiaridades y
rasgós  más salientes, á fin de  que  el  que no tiené conocimiento de
ellas  las pueda adquirir ó procurar, sabiendo de antemano á qué ate
nerse  respecto á su  estructura y contenido, y dejándole en completa
libertad  de que cuando las  conozca formule acerca  de  ellas el con
cepto  que su buen  juicio le  sugiera.  Proceder de  otra suerte  sería
más  que instituirse en censor de las obras ajenas, dar motivo á  con
troversias  que deben á  toda costa evitarse en  las  publicaciones ofi
ciales,  obligadas  por  su  condición natural á no traspasar  el límite
del  respeto debido á las  ideas emitidas en  uso  del legítimo derecho
que  tiene siempre el autor de  cualquier  libro  á  examinar, discutir y
comentar  los asuntos que trata desde ‘su propio punto de vista y con
arreglo  á lós dictados de  su-conciencia. No quiere  decir esto que las
bibliografías  que en esta sección se  publiquen deb3n carecer en  ab
soluto  del  sentido  crític& en que  necesitan inspirarse  para que no
pierdan  su verdadero carácter, sino que en  ellas debe predominarla
tendencia  expositiva sobre  la analítica. ‘Y si esto es  conveniente en
todo  caso, lo es  más’ en  el actual por la viveza y pasión con que, aún
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•no hace muchos días, se  discutían y comentaban los  sucesos acaeci
dos  en España durante el año de 1909.  -.

El  Sr. D. Salvador Canals, meritísimo  escritor  que  por  derecho
propio  ocupa un  lugar  preeminente entre  los  escritores  españoles
contemporáneos,  no sólo expone y  examina en el libro que acaba de
publicar  con este título,  los ocurridos en-la península y en Africa en
aquel  período de tiempo, sino- que analiza y comenta las causas  que
les  dieron origen y la parte que han tenido en su desarrollo cada uno
de  los factores que han concurrido á engendrarlos. En sucesión me-

-   tdica  y órdenada estudia la cuestión de Marruecos y la campaña del
Rif  y laprotesta  contra la guerra  y  la  represión á  que dieron lugar

•     los lamentables sucesos ocurridos en Cataluña, penetrando en la in
•   -    timidad de  estos asuntos con extraordinaria sagacidad é  ingenio, y.

ofreciendo  al lector puntos de vista  sumamente interesantes y com
•  -      plétamente nuevos. ó  por lo menos que no habían áparecido consig

-     nados hasta ahora en las páginas de ningún libro.  •  -

-Su  condición de hombre político, afiliado al partido que á  la sazón
dirigía los negocios del Estado, ha sido causa, sin  duda,  de la pecu
liar  tendencia que  el autor ha impreso  á  su  obra.  De ello debe ale-

-       grarse el lector,  cualquiera que sea su modo de pensar,  porque  sin
•     ésa circunstancia no es  fácil que se le ofreciera ocasión de léer un li

-  bro tan  interesánte como éste,  por el que nadie  podrá pasar la vista
sin  sentir vivo interés,  ni dejar de experimentar,  dé vez en cuándo,

•        las hondás sacudidás  del  espíritu,  que  producen  los  libros en que
palpitan  ideas, que tienen la virtud  de  apasionarños en un sentido ó
en  otro.  Escrito con la corrección de estilo propia de quien tan justa
fama  goza de  maestro,  en  el  difícil arte  de  expresar las ideas por  -

medio dél lenguaje gráfico, todo concurre en él á hacerlo recomenda-
‘ble y digno de las mayores alabanzas.
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brazo.—El  mercurio  en la  tabes—Nuevos  progreses  en  ci examen  del  microbio  de  la
sífilis  —Etiologla  del  bcribcri.—La  fiebre  recurrente  de  Panamá—Estado  saoitsrio
de  la  isla  Fiji.—La  peste  en  Daressalam.—CondiciOnes  bigiéhico-sanitarias  de  la
isla  de Zanzibar,  durante  la  campaña  del  crucero  Ccprema  do 1909.—Progreso  de  los
japoneses  en las  ciencias  médicas.

Rsvssvk  os  AR’rsoz,zEaLs- a  Gaazo.—Jssssfc.—La  artillería  sarda  en  la batalla  del  24
de  Justio  de  1819.—Sobre  la  construcción  de  las tablas  de tiro.—Tiro  indirecto  y  su’
preparación  por  las  baterías  de  campaña  modelo  1900.—La  radiotelegrafía  en  el  ex -
tranjero.—Preparación  de las  fortalezas  para  la guerra  de  minas,  basado  en las  expe
riencias  de  Port  Arthur.—Jadio-ApostO.—Origen  y  progreso  de  las  corazas  para  los
buques.—Cdmo  se  podria  aumentar  el  valor  de  las instalaciones  de la  artillería  á  bar-

•    beta.—- Influencias  electromagnéticas  del  cometa  do  IIallcy.—Miscelánca.—NOticias.
—Bibliografía.

RavzsTs  MAnITTIIIA.—Jsdio-AulostO.—Sobro  la  extensión  del  mar  territorial  de
nuestras  colonias  y  nuestro  protectorado  en relación  con  el  comercio  de  armas,—
Sobre  los  modernos  cañones  de  gran  calibre.—Los  aeroplanos  co  la  guerra  naval.  —
El  búque  y  la  tuteta  de  la seguridad  pública—La  Marina  y  ci 7.°  Congreso  Geográfi
co  italiano.—.-Información  y  noticias.

RxvssrA  1ÇÇtTICA.—ITAI.TA NAvas s.—L°  de Julio.— Elprximc  concurso  de tiro
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lanzamiento.—  Del  litoral  austriae,.—El  desastre  del  ‘Plscviose.—La  inauguraoidn  del

‘Registro  Nacionali.—La  reoonetruecidnde  la  flota turoa.—Urandes  regatas  á  vela
en  Capodistria.—  Yachting-Rowing.---15  de Julio.—Réorganisacidn  del  servicio  de fa
ros  y  señales  marltirnas.—Poeas  palabras  aceres  de  los  torpederos.—Ampliaoión  del

/       puerto de Liorns.—En  favor  del  arsenal  de  Nápolet.—Decadencia  de la  marina  mer
•            cante de los  Estados  Unidos.—Las  próximas  grandes.  maniobras  navales.—Las  ma

niobras  navales  franeesae.—Nuevo  vapor  de salvamento.

-     -.          LEGA NAvÁLE.—Seguada  qi4ncena  de  .Junio.—Crónica  editorial.—Moderniemo
•            naval.—Sobre el  reclutamiento  de  oficiales  maquinistas.—Nombres  de  los  buques.—

El  año  de voluntariado  en  la  marina.—Ls  navegación  de vapor  y-la  marina  mercante
•           moderna.—Buques y  bases  navales.—Primera  quincena  de  Julio.—Crónica  edito

vial.—La  marina  mercante  en  el  Sanado.—Inanguración  del  ferrocarril  Livorno

-              Ciena, y  colocación  de la  primera  piedra  del  nuevo  puente  de  Livorno.—La  navega
ción  enbmarina.—Notat  sobre•  la  navegación  aérea.—La  Liga  Naval  y  loa batallones
voliintarios.—Por  la  defensa  del  Adriático.—Las  costas  orientales  del  Adriático.

PERO

BoLETÍN DEL MINISTERIO DE LA Guapau.—3O  de  Abril.—Admiñistración  del  ejér
•           oito.—Laa baterias  de  coata.—Progresoa  de la  artiflerla  de  campaña  moderna,—Bra

sil:  fugil  Maneer  reglamentario.—Las  emociones  del  jefe.—Sociedades  de  tiro  del
Brasil.—Crónica  militar  extranjera.—ló  de Mayo.—Batalla  de San Juan.—Cenenavio

•              argentino.—Crónica militar  extranjera.—31  de Mayo.—-El  tirador  en  el campo  de ba
talla.—Efecto  de  los  proyectiles  modernos  cargados  con  poderosos  exploaivos.—In

fanterla  montada.—La  batalla  do  Mirañores,—Nuevo  reglamento  del  servicio  de
•           campaña ingléa.—Comité  de defensa  imperial  británica.—ló  de  Junio.—Conferencia

•          sobre artillerla.--7  de  Junio  de  1880.—Geografía  militar.

PORTUGAL

REvISTÁ POR’IIIGIJEZA COLONIAL E MAaÍrI.—2O  de Julio.—La  agricultura  en  el
•       -     Caoondó.—Provincia  de•  Angola.—Preparaoión  y  reclutamiento  de los  funcionarios

colpniales,—Datoa  genealógioos  y  biográficos  de algunas  familias  fayalenses.—Iotas
•            navaléa.—Reviata ultramarina.—Información  comercial.

-    •         ANNAE5 DO CLua Murvía  NAvAL.—Mayo.—Eduardo  VII.—Viaje  de  circunnave
gación  del  crucero  8.  GabrieL—Escuelas  navales  de  guerra.—En  memoria  do  las

-    • -  •  •  vIctimae  do  la catástrofe  del  submarino  fraooésPluviose.

L1cA -NAvAL Poaa’uauazA.—-Junio.—Alfonso  de Alburquerque.—Los  pescadores  y
•    •       el arte.—Referencias  á tesis  presentados  en el  Congrdao  Naoional.—Información  ma-

•      -   Ñtima.—Julio.---El  paquete  Lisóoa.—Conferenci  en la Liga Naval  Portuguesa:  situa
•                cidn deja  marina  de gnerra.—La  organización  de la  defensa  nacional  según  la  orien

•              taoión de la poiltica  exterior.—Otro  naufragio  en la  isla de Boa  Vista  (Cabo  Verde).—
Utiiflcación  del  derecho  comercial  maritimo.

URUGUAY

•            REvISTA DEL CENTRO MUÁTAE NÁTAL.—Julio.—Modificaoionea,  snpreeionea  y  adi-.
cionea  necesarias  al  Código  Militar  vigente  (continuaoión).—Estado  de Oitio.—Sobre

•             enSeñanza militar.—Sobre  la  concesión  del  ferrocarril  central  del  Urugnay.—Coufe
rendaS  en  el Centro  Militar.—Hoapital  Militar.—Preparación  del  personal  de  marina
durante  la paz.—Maniobras  militares.—La  destrucción  de  dirigiblea.—Noticias  gene
rales.—Anécdotas.

REVISTA DE za  ASocIAcIÓN DE rNaamaaos  Y AQUITEOT05.—hnio.—Abaatecimien-
--  •        to de  agua  potable  para  el  pueblo  José  Batile  y  -Ordóñez.---Consejo  de AdminiStra

-.    -  •  olón  y  oficina  de tráfico  y  conservación  del  puerto  de Montevideo.—Apnntos  dehir

torta  de la Arqz1teotnra.—Crónica.     -     --•
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Utilizaióll del gas pobre 811 la Manila.

Por  el  Teniente  de  Infañteria  de  .ierin

MANUEL  O’FELAN

XNTRO1)trCCEÓN

de  las  características  propias  de  nuestra

 época y que  más claramente ponen  de mani
•  .   i  j  r fiesto la sorprendente  actividad moderna,  es

L_1.Ik  el rápido  desarrollo  obtenido  por la mayoría
•      .   de  los últimos. descubrimientos.

Esto  se  debe, sin duda,  á  que  en la  actua

•  .  .  .        lidad, cualquier  idea,  apenas  germinada  en
•       la mente  del inventor y demostrado  su fundamento  científi

•        co,adqu.iere desde  luego  vida, gracias  á  la feliz cooperación

•  •      dé las diversas ramas del saber humano,  y sale,  con relativa
facilidad,  en  virtud  de  los  enormes  progresos  realizados
hasta  el aia  por  este, del periodo  de  prueba  para  entrar  de
l1ero  en  el  terreno  de  la  realidad,  del cual, y despues de
ligeros  perfeccionamientos de  detalle, pasa  por fin al  aomi
mo  de  la  practica,  bien  para  modificar,  mejorandolo,  un

ToMo  LXVIfl                                                24

e
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sistema  ya coocido,  causado  á menudo  una  erdaderre
volucion,  o  creando otro  nuevo,  que  en  breve  espacio  de
tiempo  se abre  camino,  se extiende; ensanchando  su  campo
de  accion entre horizontes cada vez mayores, y concluye, poc
último, afirmándose  de un  modo  definitivo,  para  constituir
así  dna  fuente más de riqueza y prosperidad.

La  telegrafía  sin  hilos, cuyo éxito indiscutible confirmó
Marconi  al lorar  transmitir  su  pensamiento  á  través  del
Atlantico  por  medio  de  las  ondas  hertzianas  en  1902, es
decir,  tan solo a  los seis años de verificadas sus primeras ex

.1            periencias para  comunicar entonces á  la  corta  distancia  de
novénta  metros;  y  la  turbina de  vapor que,  apenas entrada
en  el  periodo de utilizacion, ha sido ya adoptada por las mas

y         importantes daciones del mundo  para  la prodlsión  d  sus
mejores  trasatlanticos  y  de  sus  acorazados de mayor  tone
laje  y radio  de accion, son dos ejemplos notables,  entre  los
muchos  dignos de mencion  que  pudieran  citarse,  que  co
rroboran  por  completo  la  verdad  de lo expuesto anterior

ente.
Sin  embargo,  de  todos  ellos, ninguno  se destaca tanto,

por  su  gran  transcendencfa,  como  el  admirable  desarrollo
alcanzado  por las maquinas de combustion interna, especial
mente  en lo que  al motor  de explosion  con  compresion  se

1  refiere.
Ideado  por  Beau  de  Rochas  en  1862  y realizado pdr

Otto  en 1878,  continuaría siendo  todavía  considerado  casi
como  un  objeto  curioso solamente, si los incesantes adelan
tos  de  la  Metalurgia  y  la  Mecanica, perfeccionandole en

-      alto grado,  y  los  de  la  Quimica,  facilitandole  abundantes
medios  de alimentación, nohubiéran  contribuído  á  conver

tfrlen  un  motor  esencialmente práctico,  de tantas y tan va-
riadas  aplicaciones, que  hoy dia  puede  encontrarsele  insta
lado  en  elementos  bien  distintos  en tierra firme, fijo, utili
zado  por  la industria  para potencias de  1 1/  a  1 500 caballos
por  cilindro,  o montado  en un vehiculo automovil, cubrien
do  distancias  a  velocidades  verdaderamente  vertiginosas,
desarrolladas  hasta hace muy  poco,  tan  solo  por  potentes
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•   locomotoras  de  vapor; en el  mar,  efectuando la propulsión
de  .botes y torpederos y haciendo  posible la navegación sub
marina;  y finalmente, en el aire,  çontribuyendo  á  la  realiza
ción  del dirigible y dando  vida al  modernísimo  aeroplano.

Puede  decirse,  por consiguiente,  que  la  máquina  de va
por,  llegada ya casi al término de su evolución,  á juzgar por
las  conclusiones  del  Congreso  de Mecánica aplicada,  cele
brado  durante  la  última Exposición Internacional  de  París,
en  1900, tiene pues,  en  la actualidad,  una  formidable com
petidora  en la  máquina  de combustión  interna,  la cual,  por
su  notabl.e rendimiento,  reducido  volumen,  poco  peso y es
caso  consumo  de  combustible,  ha  comenzado  á  substituir
co.n  éxito á la  primera;  hasta el punto  de  permitir  asegurar
al  célebre  ingéniero  inglés  Bramwell,  «que dentro  de  cin
cuenta  años la  máquina  de  vapor  sólo  podrá  verse  en los
museos»;  y aunque  es  muy posible que  sea algo  aventurado
el  asignar  á  dicha substitución un  plazo al parecer tan corto,
no  debe serlo,  en cambio,  el  augurar  un  brillante  porvenir
al  motor de  explosión.

Las  ventajas anteriores,  junto  con  una notable rducción
en  el personal para  su  manejo,  hacen  que  las máquinas de
combustión  interna sean también  de muy seguro  empleo en
la  navegación;  hallándose,  por lo tanto,  bastante generaliza
das  en las principales naciones,  que las utilizan,  como ya se
dijo,  en sus botes  para  el  servicio de los puertos,  remolca
dores,  botes para s4lvamento de náufragosj bombas  flotantes
para  incendios, etc.,  y sobre todo  en sus barcos destinadós á
la  pesca,  tanto  costera  como de altura,  y  en muchos  botes,
en  algunos  torpederos y.en  casi todos  los submarinos  y.su
mergibles  de su  marina  militar..

La  adopciónde  la máquina  de  conibustióninterna,  para
la  propulsión  de gran  número  de embarcaciones  menores,
es  pues, ya  un  hecho;. siendo, por  consiguiente,  muy  de la
mentar  que  ciertas dificultades, no resueltas todavía, impidan  -  -

su  aplicación á barcos  de gran  tonelaje, puesto qué, teórica
mepte,  se presenta  con  la correspondiente  economía de cón

sumo  y espacio.
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Una  de dichas  dificultades onsiste  enque  si bien  la ga
solina  y  el  petróleo  resultan  excelentes  combustibles, sólo

-.       son prácticos,  para la aIinentación  de motores  de gran  po
tencia,  en Rusia  ó  en  los  Estados Unidos,  únicas naciónes
que  poseen  grandes. nfanantiales  de  petróleo;  pero  en  las

demás,  es casi dudoso  su  empleo tanto  por  razónes econó
micas  cómo. por  la  dificultad de  proveerse de aquel• hidro

carburo  en caso de guerra.
Este  inconveniente podría  evitarse,  en  cambio,  alimen

tando  los motores  con gas  pobre;  teniendo  en cuenta el éxi
•            to de su ensayo en algunos remolcadóres  y  en  el cañonero

inglés  Rattler;.ya que dicho gas se produce á base de carbón,
es  decir,  con  el  combustible  más  económico  y  que  con

mayor  facilidad puede enontrarse  en  todos  los puertos  del
globo.  Sin embargo,  las  dificultades que  todavía presentan
los  gasógénos para el empleo de toda clase de carbones, y en
speial  los crasos,  retrasan  al  presente,  el reemplazo de la
máquina  de  vapor  por el motor  de explosión, para  la  pro
pulsion  de barcos  de mayor  tonelaje,  pero  como estas difi
cultades  tienden  á  desaparecer  y  es muy probable  que  en
breve  se venzan por  completo, puede  .asegurarse que  el  día
que  se construya  un  gasógeno  apto  para  consumir  indistin
tamente  toda clase de  carbones, la generalización en la man-  -

na  de  las  máquinas de combustión  interna  será  un  hecho

indiscutible.
El  problema  de  la  útilización del  gasógeno  marino de

gas  pobre  es, por  consiguiente,  en  extremo interesante y de
gran  actualidad;  mas su estudió  resulta algún  tanto  difícil,
pues,  por  una  parte,  lo  poco  que  se  ha escrito sobre dicho
asuñto  se halla diseminado en divérsas revistas profesionales,

-    redactadas  en difereñtes idiomas,  y,  pr  otra, exige además
un  conocimiento  muy completo  de  la  teoría  y  producción

del  gas  pobre, para  poder deducir,  en consecuencia, las con
diciones  que  debe reunir  el  gasogeno  ideal para la  Marina

La  dificultad de recurrir  a  aquellas  publicaciones por  no
disponer,  en general,  de  bibliotecas  convenientemente  pro
vistas,  lo engorroso  que resulta su  recopilacion,  y,  por  ulti
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mo,  la precisión de consultar todo lo concerniente al gas po
bre  en obras, en  su  mayoría  extranjeras,  y  que,  dedicadas
únicamente  á  su  aplicación  en  la  industria,  se  apart7n  del
asunto  objeto del estudio, con  el  inconveniente  además  de
hallarse  recargadas  de teorías interminables  é inútiles para el
fin  buscado,  son  otras tantas causas que  evidencian la  nece
sidad  de compendiar,  en un  solo  volumen, los  conocimien
tos  absolutamente indispensables  para poder  seguir  con  fru
to  la evolución del gasógeno  marino.

Dedicado  desde hace algunos  años á su  estudio, hubiera
preferido  el  autor  de  estos  mal  hilvanados  renglones,  que
otras  plumas mejor  cortadas.que la  suya,  hubiesen ya  abor
dado  esta  cuestión, á su juicio  de  tanto  interés.  La ausencia
de  aquéllas y la benévola  acogida  con  que  fué  recibida su
obra  Las  máquinas  de  combustión interna  en  la  Matina,  le

•     inducen hoy á  dar  á conoceç el estado actual del empleo del
gas  pobre en la Marina,  sin recurrir  más  que  á la teoría  es-

•     trictamente necesaria, para  no  fatigar  al  lector, dispuesto á
recorrer  los  varios  capítulos  que  constituyen  este  modesto
trabajo.

PRIMERA PARTE
NO  CIONES  P1lL  L1ÍINArnS

CAPÍTULO  PRIMERO

RESEÑA  HISTÓRICA

1.   El estado de  los gasógenos modernos y su aplicación
á  la Marina, requiere  su conocimiento,  siquiera sea sonera
mente,  á partir  de su  órigen, porque  si bien los primeros ge
neradores  sólo  resultaron  prácticos  para  el  fin  que  fueron
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concebidos,  es  decir, para  su  empleo en la industria, convie
ne,sin  embargo,’tener  siempre  muy  en cuenta, qúe  lá’iiia
yo’ria de las mejoras  que  hoy  día ‘los hacen  también  útils
para  su  instalación á  bordo  de los  buques,  son cai  exclusi
vamente., de orden  mécánico, pues la gasificaçión se consigue
actualmente,  por  un  procedimiento ‘químico  análogo  al Sse

‘,  ‘     guido en  los primitivos.  .  ,

•ConsÍderados  arqueológicamente,  los  gasógenos  datan
desde  los comienzos de la extracción  dé  la  hulla  en el país

y’,.  ‘.       de Gales, ya qúe  los  metalúrgicos  de  aquella  comarca,  no
-      conocían ni utilizaban entonces otro medio para áonsumir la

antracita,  .de  que  disponían  abundante mente,  jara  la  cale-
•      facción de  sus hornos, de  reverbéro,  que  amontonar  dicho

combustible,  dándole un  espesor  de  75  á  80 cen.íñiétros  á
firi’de,producir  3xido  de  carbono  y  alargar  la  llarÑa corta  ‘-

del’ cabón  seco,’ or  resultar  relativamente  largos  aquellós’
hornos.                      . .

Más  adelante,en  1840, Pousardy  Bicheioifx,  Ebelmeny
•    Laurens y  Thomas, concibieron  simúltáneamente  la idea de

•     ‘inyectaren  sus hornos  aire  recalentado,  continuando  luego
dedicados  al mismo asunto  un.gran  número  de  inventores,
entre  cuyas tentátivas de  experiencias  podrían  citarse algu

nas  muy interesanteá sobre  la combustión invertida, que ponen  bien  claro de manifiesto la antigüedad  de esta invención,

réalizada  ahora ya prácticamente’.  -

El  13 de Febrero  de  1857, después de veinte  añós de in:
cesántes  estudios, obtuvo  el notable  ‘ingeniró  Williañzs Sie

mens,  la  primer  patente  del  gasógeno  de  gas  de• aire  que
lleva  su  nombre,  constituido por un hornó vertical, en el que
se  producía  una combustión  incompleta,  obligando  á  pasar
átravés  de una  espesa capa  de  carbón  incandescente’cierta
cantidad  de aire,  el cual, al atravesar la  zona más próxima  á  ‘  =

-  ,  ‘,  la  parrilla,  donde  la combustión era más activa, ,ormaba  áci
•   do  carbónico,’ que  por su  parte se convertía eh óxido  decar

bono  á  su paso por  las capas sueridres,  consiguiéndose ,de

este  -modo’un gas que  sólo contenía á su salida del’ hornoun
•  tercio  ‘de su volumen  total “de materia combustible.  -  ‘‘



UTILIZACIÓN  DEL  GAS POBRE EN  LA MARINA  367

Este  gasógeno  tuvo una  gran  aceptación  en  metalurgia,
pero  al empezar á utilizarse el procedimiento  Bessemer, que
dó  estacionado hasta 1876, en que se  le  empleó  con marca
do  éxito en la  industria del vidrio,  habiendo adquirido en la
actualidad  bastante desarrollo  en otras varias.

Como  se comprende  fácilmente, todos  los gasógenos  ci
tados,  inventados  antes de  1860,  ó  sea  con  anterioridad al
primitivo  motor  de Lenoir, no  fueron  proyectados por  con
siguiente,  para  aplicar los gases por ellos generados á la prd
ducción  de fuerza motriz, mas una vez  construído el primer
motor  práctico  de gas,  alimentado  con  gas  del alumbrado,
el  elevado precio de dicho  combustible comprometió el éxi
to  de  esta  nueva  máquina  y  obligó  á  buscar  el  modo  de
substituirlo  3or  otro  en  mejores  condiciones,  encaminando
entonces  los inventores  sus esfuerzos á descubrir  un gasóge
no  capaz de  producir  un  gas más econórhico’.

El  gasógeno Druinont y  TrébouilLet, fué  el  primero  que
•se construyó  con  este objeto  en  1862,  produciendo  gas de
agua  en unas retortas, calentadas á  una  temperatura  bastan-
té  elevada,.que  contenían  una  caba  de  carbón  de  madera
incandescente,  atravesada  por  una  corriente, de vapor  reca
lentado.  El gas  así obtenido  por la descomposición del agua
en  sus elementos, no  tuvo buena  acogida  para  la alimenta
cióñ  de los motores  de gas,  ocurriendo  hoy  día  lo  propio
‘con  los gasógenos  modernos  que  siguen  el mismo procedi
miento,  perfeccionado, á  menos de utilizar  aquel  combusti
ble  mezclado  con  gas  del alumbrado;  en  cambio,  justo  es
consignar  que  para  otras aplicaciones  industriales  han  teni
do  una aceptación  decidida.

‘Por  su parte, y también en 1862, el sabio sacerdote espa
ñol  D. Jaime Arbós y Tor,  Catedrático  de Eísica y Química
del  Seminario Conciliar  de Barcelona,  obtuvo el  14 de No
viembre  del citado año una patente  sobre  Un nuevo motor de
gas  con su .asógeno, en  cuya  Memoria  exponía  la  genial
idea  de acoplar el motor’ á un  aparato gasificador,  que  pro
ducía  el gas  sirviéndose también del carbón de madera,  pero
sin  inyectar aire en el generador.
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El  motor  aspiraba  directamente  el  gas  del  gasogeno
•    cuya parte  superior  servía,  aprovechando  las dalorias pedi

das,  para evaporar y  recalentar cierta cantidad de agua,  que
una  vez convertida  ya  en  vapor  era  conducida  debajo  del
cenicero,  donde  se mezclaba con otra  de aire antes de atra
vesar  la masa de carbón  incandescente; constituyendo así un
nuevo  combustible  gaseoso mixto,  mezcla de gas de aire  y’
gas  de agua,  llamado generalmente  gas pobre,  por  compa
ración  con  el  del  alumbrado.  Su  poder  calorífico, según

•     Lencauchez, era de  1.350 cabrias  por  metro cúbico,  á  cero
•   .  grados  y 760 milímetros de presión..

Uno  de  estos gasógenos  fué aplicado á un motor Lenoir;.
pero  como en aquella época  consumía dicho  ñiotor ‘2  ó  3
metros  cúbicos’ de  gas  del  alumbrado,  de  5.000  cabrias
aproximadamente  por  metro cúbico,  no  pudo  dar  un  resal
tádo  satisfactorio, ‘porque si  bien  marchaba  perfectamente
mientras  permanecía libre  el  motor,  en cambio,  á la  menor

carga  se detenía  y dejaba de funcionar.
Sin  emb’argo, á pesar de la falta de éxito, es ie  todo punto

indiscútible,  que,  aunque  prematura, la  idea, de alimentar los
motores  de explosión con  gas pobre  data de  1882 y consti-
tuye,  además,  un  verdadero  timbre  de  gloria  para  nuestra

.      Nación, ya que  universalmente se atribuye á un  compatriota
el  descubrimiento  de los gasógenos  de aspiración,  cuya im
portancia  industrial  es hoy  día en ,extremo  considerable.

En  1865  y  1868, consiguió también  Arbós  dos  nuevas
patentes  relativas á la  producción  de gas de agua  puro y de

‘  ,  .     gas de agua  carburado;  demostrando ‘can estas nuevas prue
bas  de su ingenio  una  gran iniciativa y ,iina’ intuición poco
común,  pues muchas de sus  ideas han sido  adoptadas  y lle
vadas  al terreno  de la práctica en estos, últimos años.

A  partir  de  los  ensayos  de  Arbós,  muchos  ingenieros,
previendo  lo  grandes  béneficios que reportaríaá  la ind.ustria

la  construcción’ de  un  gasógeno  de gas  pobre  apto  para la
producción  de fuerza motriz, consagraron  todas sus iniciati
vás  á su  concepción y realización; siendo el prirtiero en con

seguirlo  el inglés  Emerson Dowson, en  1878, con  un ga.só
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geno  en  el que  utilizaba, para  pr9ducir  el  vapor  necesario,.
una  calderita auxiliar, que  á  5 kilogramos de presión reca
lentaba  el vapor  á  300 grados  ó  más, por  medio de un  ser
pentíndeacero  colocado en el  fuego.  El vapor  pasaba  por
un  inyector  y  aspiraba una gran  cantidad de aire,  que  des
embocaba  debajo de  la parrilla  del cenicero.

Al  año  siguiente,  1879, los hermanos Crossley ensayaron
en  Inglaterra  la  aplicación de los gasógenos  Dowson á sus
motores;  obteniendo  con  ellos  un  resultado  tan excelente,.
que  desde  1882 decidieron  utilizar  este  sistema en  sus im-
portantes  talleres de Openshaw.

Otro  tanto hizo en Aleman ja la Gasnzotoren-Fabrik-Deutz,.
cuyos  Íngenieros, apreciando  en su justo valor estos gasóge
nos,  acordaron  adoptarlos  para  la alimentación de sus  moto
res  Otto; construyéndolos  también  en  sus  talleres  más
adelante.

En  Francia,  hasta  1884  no  se  verificaron  las  primeras
pruebas  de los gasógenos  Dowson, las cuales, así como otras
efectuadas  posteriormente,  alcanzaron  un  gran  éxito;  qúe
dando  demostrado  en las practicadas por  Witz en Rouen, en
1890,  que con  un  motor Sirnplex, de  100 caballos, el  consu
mo  de combustible  del gasógeno  era  de 012  gramos  de an-
tracita  inglesa ó  cok, por caballo-hora.

El  gasógeno  Dowsoa tuvo,  pues, una  excelente  acogida;
siendo  actualmente bastante  crecido el  número  de  motores
alimentados  con aparatos Dowson ó similares,  salvo  ligeras
modificaciones.

Los  motores Simplex empleáron  más tarde un gasógeno,.
que  por  haber sido  ideado por Lencauchez y construido  en
los  talleres  Buire, en Lyon, recibió el nombre  de gasógeno
Buire-Lencauchez; diferenciándose tan sólo  del  de  Dowson

•    en  que  carecía  de  inyector de vapor,   por  lo tanto  de  cal
dera,  siendo ambos substituidos por un ventilador accionado
por  el  mismo motor.  Los resultados obtenidosen  Abbeville,
Carignan,  Etrépagny y  Pantin,  acreditaron  las  ventajas  de
este  nuevo apavato.

•        Tanto los  gasógenos  Dowson como todos  los descritos
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anteriomne,  necesitan, á excepcóh  del de AbóÑ,  el  con
curso  de aparatos auxiliares para  la depuración  de  los gases.
generados,  y in  depósito especial, llamado gasómétro,  para
almacenar  el combustible gaseoso antes  de su  utilizacióñ n
el  motor;  lo que,  como es fácil de  comprender,  complican
poco  la instalación.

En  1885 trató de evitai  dicho inconyeniente, coniguién

dolo,  el constructor  Gardie, de Narites, el  cual acopló  á  su
motór  un  gasógeno  de  alta  presión,  que  prodúcía un  gas
muy  ricó, pues según  los análisis de  Witz, en 1887, desarro
lIaba  más de  1.500 cabrias  por  metro cúbico á  O°y760  mi

límetros  de presion.               .

Más  adelante, en  1894, los hermanos  Bénier,  tras  largas
-     y laboriosas investigaciones, alcanzaron, con  el ga6geno  de

ú’invención  y ui  motor Bénier de dos tiempos, uii  resulta
do  análogo  al de  Gardie; pero  ppr  un  procedimiento  com

pletarnente  distinto,  más  sencillo  todavía: consiguiendo  el
paso  del aire y del vapor  de agua  á  través  del  ombustible
pór  medio  de una bomba  aúxiliar, es decir, sin necesidad de
recurrir  al  tiro forzado y alta presión,  que  caacteriz  al  ga

sógeno  Gardie.  .

:  El  gasógeno  Bénier  ha  sido,  por  consiguiente,  la  reáliza

ción  práctica  del  invento  de  Arbós;  habiendo  sufrido’  poste

,ridrmente  algunas  modificaciones,  y  sobre  todo  la  supresión

•dela  bomba,  que  complicaba  el  sistema  sin  ventaja  alguná,

porque  basta  tan  sólo  la  aspiración  del  motor  para  conseguir

el  mismo  resultado,  como  pudieron  comprobarlo  lbs  herma

nos  K?iriing  con  un  gasógeno  que  patentaron  poco  después.
Desde  entonces  el  éxito  del  gas  pobre  quedó  asegurado.

firmemente;  siguiendoluego  la  creación  de  nuevos  tipos  de

gasógenos,  inútiles  de  reseñar,  porquesólo  difieren  ‘de  los

-   ..  yá  descritos  en  ligeras  modificaciones  de  détalle,  que  han

contribuido  á  facilitar  su  desarroli?;  pues  mientras  al  prin

çjpj  , sólo  consúfnían  antracita  inglesa  ó  cok  ‘lavádo,’  hoy,

graciás  á  aquéllas,  pueden.añadir  á  una  notable’  reducción

de  consumo,  la  posibilidad  de  empler  toda  clase  de  carbo

nes,  siempre  que  desciendan  oi  regularidad  en’  el  genéra
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dor,  para que  el gas se produzca en buenas condiciones y no
dejen,  además,  una gran  cantidad de cenizas.

Los  datos anteriores ponen  fin, por id tantó, á  esta ligera
reseña  histórica, que  permite seguir, á grandes pasos, la evo
lución  de  unos  aparatos,  cuyo inmenso porvenir,  á juzgar
por  el presente, nadie  se atreverá á negar.

CAPÍTULO,  II

DEFINICIÓN  Y  CLASIFICACÍÓN  DE  LOS  GASÓGENOS

2.  Deflniéión.—Por gasógeno  se entiende todo aparato,
que.  puede transformar  un  combustible  sólido  ó líquido en

en  otro gaseoso, sin  necesidad de  tomar  energía  de un  ma
nantial  exterior, facilitando el mismo  combustible  qúe  debe
ser  transformado, la energía  precisa  para  efectuar las trans

formaciones  químicas  y  físicas que  constituyen  la  gasifica
ción.

Actualmente  no  se conoce  ningún  gasógeno  que  utilice
combustible  líquido, á  no  ser mezclado con otro sólido; pero
no  es aventurado  incluir  también en  la  definición dicha cla
se  de combustible; admitiéndo  desde  luego su  aplicación en
plazo  no  muy lejano,  porque, según  Descharnps, verdadera
autoridad  en  materia  de  gasógenos,  la  gasificación del  Pe
tróleo  en tal forma,  sería  en  muchas  ocasiones preferible á
su  empleo  directo líquido,  ó volatilizado  en  carburadores  ó
vaporizadores.  ,  .

3.   Diferencia esencial  entre  los gasógenos  y los car
<  buradores,  vaporizadores  y  generadores  de  gas  acetilé

no.—De  la anterior  definición, se  deduce  que  lbs  carbura
dores  y los vaporizadores, y los  generadores  de gas acetile
no,  no  pueden  ser  irucluídos en  la  categoría  general  de
gasógenos,  pues en los dos primeros,  si  bien  se  produce la
correspondiente  transformación  de  combustible  líquido  en
gaseoso,  la destilación ó  la mezcla de los vapores con el aire
sólo  se consigue  consumiendo calor,  porque  la evapóración
refrigera  la mas.a.y cesaría  si no  estuviese  matitenidasiem
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pre.  á una  misma temperatura:, aprovechando .paa  ello el ca
lor  perdido  de los  gases  del - escape,  ó  sencillamente la in—
fluencia  de la temperatura  ambiente,  es decir  recurriendo  en
ambos  casos’ al  concurso de ün  manantial exterior,  que  faci
lita  la energía necesaria para  el  caribio  de estado.

En  cuanto á los generadores  de gas acetileno, de los que
existe  hoy dÍa una  gran  variedad de tipbs, precisa decir tam
.bién  que,  á  pesar de que  en estos aparatos el agua  desempe
ña  un  servicio  análogo  al que  prestan  en  los gasógenos  el

-      aire y el  vapor,  tampoco  deben  ser sin  embargo considera-
•      dos comotales,  pues el carbuio  de calcio no es ningún com

bustible.  .  .

.4.   Clasifieacióñ de  los  gasógenos,—La  clasificación
metódica  de  los gasógenos,’ resulta bastante  complicada por
su  ‘gran  variedad,  debida  necesariamente  á  las  múltiples
aplicaciones  d  que  son susceptibles.

•  En  efecto; considerando  por  un  n:iomento ‘tan sólo  lqsgasógenos  dedicados  á la  producción  de  gas  para  la cale—

,facción  y el alumbrado,  y para la alimentación  de los moto-
res  de gas, se  c’ómprende desde  luego,  que  un  empleo tan
distinto  requiere  en  cada  caso  una  disposición diferente; y

así  ocurre  en la práctica,  pues mientras  la elevada tempera
tura  á que  salen  los  gases del  generador  no  constituye in
conveniente  alguno,  cuando  se trata dé calentar  n horno, sí

lo  sería en cambio,  de aplicarlos directamente  á los motores
de  gas, en  los que  deben ser  siempre’ introducidos  aquéllos
completamente  fríos.  .

La  composición  cualitativa  de  los  gases,  influye de un
modo  notable en su empleo,.y  también por, consiguiente  en
la  clasificación de  los  gasógenos.  Una .gran  riqueza de  los’
gases,  y l  hallarse desprovistos  de  cuerpc  neutros, los  ha
cen  muy  prácticos  para  alcanzar  temperaturas  elevadas,  y,
sobre  todo en general  para la calefacción, mientras  que, por
el  contrario,  cuanto mayor  es su pobreza, tanto mejor  sirven

para  l  alimentación de los motores,  á  juzgar  por  los resul
tados  obtenidos  en  niímerosas experiencias.

Además,  la- posibilidad  de  consumir ‘en ‘los gasógenos
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una  gran variedad  de  combustibles, como la antiacita,  ligni
to,  turba, madera,  etc.,  exige un procedimiento especial para
cada  uno de éstos, así  çomo otro para  sus cokes respectivos.

Otro  factor muy  importante es  la  parte  ecoñómica, por
que  en muchas ocasiones el aprovechamiento de los residuos
constituye  el objetivo principal  de  la  gasificación; así, en el
gasógeno  Mond, se busca con preferencia un solo residuo, el
amoniaco,  recuperado  bajo  la  forma  de  sulfato  amónico,
pues  si bien  se encuentra  en pequeñas  cantidades,  su eleva
do  precio lo convierte  en  el  producto  dé  mayor utilidad,  y
en  un  alto horno,  que verdaderamente  es  también un  gasó
geno,  se  estima ante todo  la fundición, que considerada sólo
desde  elpunto  de vista de la  producción  de gas, no  es más
que  la escoria del gasógeno.

Los  gasógenos  podrían  agruparse,  por  lo tantó, bien  se
gún  el empleo á que  se les destina, ya  por  lá clase de com
bustible  que  consumen, ó por  el  producto  principal  que se
desea  obtener  en ellos; pero esta clasificación resultaría siem
pre  incompleta,  porque  muchas  veces  se  daría  el  caso de
que  un aparato no  encontrase, por determinadas condiciones,
un  lugar  claramente  definido  en  cualquiera  de  dichos
grupos.           -

Ahora  bien,  concretándose tan sólo á aquellos gasógenos
cuyo  fin primordial  es la producción  y utilización  de los ga-               1
ses  por  ellos generados,  la dificultad anterior desaparece cIa
sificándolos  únicamente según  el  procedimiento  empleado
para  la gasificación, es decir,  en los  tres  grupos  siguientes:

1.0  Gasógenos de gas  de aire, en  los  que dicho  gas se
obtiene  por’ia acción del ,aire sobre  una  masa de carbón in
candescente.

2.°  Gasógenos de gas  de  agua,  producido  por  el paso
de  una  corriente  de’ vapor  de  agua á  través de  cierta canti
dad  de cok mantenido  al rojo, y

3.°•  Gasógenos  de gas pobre  ó  gas  mixto,  constituido

por  una  mezcla de gas de  aire y gas de agua.
Actualmente  sólo se utilizan estos últimos para la alimen

tación  de  los motores de gas, siendo  por  lo tanto  los únicos
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practicos,  dentro  de  ciertos  limites, para  su  aplicacion a Ja
..Mariná.Sin  embargo, su estudio  .requiere, también  en  este  -.  -

caso,  un  lígero  conocimiento  d  lbs. dos pimeros,  cuya dés-  -

cripción  atttes de entrar  de  Eeno en  la  de los gasógenos  de
gas  pobre,  debe  ir  precedidai de  algunas  considraciories
previas,  que siguen  á continuación.

/
(Continuará.)



•   MANMO NATAL  LP AVLA1

Por  ci  coronel-do  Artilleria  do la Armada,
D.  ANTONIO  CERVERA.

 LGUN0S  autores  del  siglo  xvii,  explicaban  el

A   vuelo de  los pájaros y la ligereza de los cier________ 7’ vos valiéndose  de ciertás  razones físicas. Su
 ponían  que  lo  que  sostiene  en  el. aire á  las

-         aves era en  parte  la  ligereza  de sus cuerposr
que  aumentaba  considerablemente en el vue
lo  por  hacerse entonces espirituoso el aire que

llenaba  las cavidades de los cañctnes ó  tallos  de sus  plumas;
y  por  la misma causa pretendían demostrar  la ligereza de los
ciervos,  con  su pelo  huecó y lleno de  aire.  Desde luego  los-
huesos,  las plumas, los tubos de  éstas y toda  la constitución
y  el organismo  de las aves obedece á la idea del menor  peso;
pero  ya sabembs que  ni en el  aire,  ni en  la  tierra puede ve
rificarse ese efecto de  ligereza que  hace que  los peces se sos—
tengan  en  el  agua; y  lo  que  demostraban,  en nuestro mo-

-  -  desto  sentir,  dichos autores  al emplear  tales  razonamientos
era  más bien  el desconocimiento  absoluto  en que  se  encon-  -

traban  respecto  á 1a estructura  y  funcionamiento  de  las alas
y  su ignorancia  relativa en cuanto á la acción de la pesantez
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y  á las densidades de los cuerpos.  En. sus explicaciones,, sin
•  fmbargo,  se  trasluce  algo  de  los  principios  de. los globos

aerostáticos  y aún  del  importante  problema  de  la aviación.
Entre  las maravillas de la  Naturaleza, que  en el libro de

Job  se mencionan, se  encuentra  la de la estructura de las alas
de  los  pájaros y nada  hay, en efecto, más admirable  que ese
tejido  de  fibras que  constituye  ]as barbas  de  las plumas,  la
figura  de éstas, el movimiento particular de cada una  de ellas•

•  y  todo el mecanismo de su funcionamiento. El Supremo Ha-.
cedor  realizó en un  instante, y  antes que existieran los hom

•      bres, lo que éstos después de  tantos  siglos  y á pesar de  sus
repetidos  esfuerzos y de los poderosos  auxilios  de laindus
tria  moderna,  no han  podido  todavía conseguir  de una  ma
nera  absoluta.

Muchas  han  sido las tentativas  hechas  por  los  hombres
para  recorrer  el  espacio  por  el  aire,  emkleándo  análogos.
medios  á los que  dió  la Naturaleza á  los  pájaros, ó aparatos
mecánicos  adecuados  que, anulando  ó disminuyendo lá  ac
ción  de la  pesantez, funcionaran á impulsos  solamente dela
fuerza  muscular; mas ninguna de esas tentativas obtuvo  éxito
satisfactorio  hasta háce bien  poco.

Como  cosa curiosa debe conocerse el ingenioso mecanis
•      mo de  los pájaros, y  vamos  por  consiguiente á examinar y

exponer  de  la  manera  menos  Zata que  nos  sea  posible, el
-.          funcionaIiiento natural  de las alas. ¿Por qué se  eleva el ave?

•      • Según  todas las probabilidades  suministrads  por  la Mecá
nica  racional, el ave se  eleva porque en el momento que  ex-

-   tiende  y baja  sus  alas,  empuja con ellas  al  aire hacia abajo
•        con una velocidad tan repentina y brusca,  qte  impide  que el

aire  circule y se remonte  en seguida.  En ese  momento hace
el  aire  e  efecto de un  cuerpo sólido yresistente sobre  el que
se  apoyan  las alas y esto mismo es precisamente lo que hace

al  ave ascender; á  la  manera que  un  hombre  puede dar  un
salto  apoyando sus  manos en un objeto resistente. En el momento  siguienté, el ave levanta las alas y bate el aire de aba

•     •     jo hacia arriba,  pero si lo hiciera  en las mismas condiciones
-.  ue  antes, el áiré por  ]  nÍisma  razón,  le  pres.ntaría  ahora
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(no.  pudiendo  subir  don bastante  viveza) una  resistencia que
oblfgaría  al  ave á descender  otro  tanto  de  lo que  se hubiera
elevado,  haciendo  completamente  inútil  su  esfuerzo ante
rior.  Un  mecanísmo  particular,  previamente  dispuesto  por
la  sabia é iñgeniosa Naturaleza, ha evitado este inconvenien

‘te.  Antes de explicarlo, vamos á hacer al vuelo y (d vuela plu
ma),  para mayor claridadr algunas observaciones.  De lo que
se  ha expuesto se deduce que para que el ave se eleve, son ne
cesarias  dos condiciones esenciales y contradictorias: 1.”, que
el  aire resista mucho  cuando  bajan  las alas, á  fin  de  que  el
ave  se apoye en él todo lo más posible, y 2•a,  que  el  aire re
sista  muy  poco  cuando  las alas suben,  con  objeto de  que no
haga  bajar al ave lo que subió antes. El vuelo se efectúa, pues,
por  unaserie  continuada  de  movimientos  de las  alas, en el
que  el aire reacciona  alternativamente  sobre’ las dos supr
ficies  de ellas, de manera tal  que los efectos de estas reaccio
nes  no  sean iguales  para que  su  diferencia  produzca el mo
vimiento  progresivo.

La  resistencia  que  opone  el  aire  sobre  una  superficié
móvil,  es proporcional  á  la  densidad del aire, al área de la
superficie  y  al  cuadrado  de  la  velocidad  relativa.  El  aire
obra  sobre  las superficies  de. las  alas,  tanto en el descenso
como  en  la  subida, pero  la resistencia que  opone  no  es la
misma  en  los  dos  períodos  dél  batimiento,  porque  el  ave

•   •  cambia  la forma, la extensión  y ‘la  velocidad  de las alas en
cada  uno de  esos períodos.  ¿Cómo consigue esto?  Las aves
que  tienen largas y puntiagudas  sus alas consiguen que éstas
sean  más estrechas cuando  las elevan,  haciendo resbalar sus

•       plumas unas  sobre  otras  de  manera  que  la mitad  de  cada
una  cubra  á  la  mitad  de  ótra,  no  presentando  por  consi
guiente  al aire  más  que  la  mitad  de  su  superficie  cuan
do  las  suben,  y  separándolas  después . y  haciéndolas  salir
las  unas de las otras presentan todas la superficie cuando  las

•  bajan.  •  :             .  .

En  ciianto á  las aves que  no  tienen  las alas tan largas, se
valen  de un  procedimiento  parecidoal  que  emplean los re
meros  apoyando  de  plano los remos  contra  el  agua cuando

ToMo  LXVXII       •
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los  dirijen hacia abajo,  y haciéndolos girar  ligeramente des-
pués  para  cortar el água  con los filos cuando  los llezan  para
arriba.  ;Lo mismo hacen esas aves con las plumas de las ex
tremidades  de  las  alas,  con  las que  baten  el  aire de plano
cuando  las  bajan,  y  lándoles  un  pequeño  giro, las  ponen

•           oblicuas y lo cortan cuando  las suben;  y además  se  observa
que  cuando  etás  aves elevan sus alas, las grandes plumas de
ellas,  que  sonlos  principales, órganos  del vuelo,  se separan
unas  de  otras, siendo  á pesar  de esto menor la superficie que
presentan  al aire,  que  cuando las bajan;  y la resistencia que
el  aire les  opone  no  solamente  es  menor  por  esta circuns
tancia,  sino también por las separaciones ó puertas que dejan

1entre  sus plumas  kara  el paso del airé.
Por  los dos medios anteriores es, pues,  indudable que  las

alas  baten  unvsuperficie  de  aire mayor cuando  baján  que
cuando  se elevan.  Esta  diferencia de acción  del aire en  losdos  períodos  del  movimiento de las alas, se failita  además.

por  la  conformación y.estructura  de  lás  plunias. Efectiva
mente,  esas banditas  ó  pequeñas  ramas que  constituyen las

barbas  de  las plumas,  son de  una forma tal y están situadas

de  tan  ingeniosa  manera,  que pueden  doblarse  y  plegarse
muy  fácilmente en el sentido en que  se aproximan y,  por  el’
contrario,  presentan alguna  resistencia para  doblarse  en  el
sentido  opuesto,  con cuya disposición aumenta la firmeza y
solidez  de la pluma.  Además,  el  admirable. tejido  de  estas
ramas,  que  se observa con  el  microscopio,  constituido  por

dos  órdenes  de fibras que  tienden   eplazar, uuas.rama  con
otras,  contribuye  asímismo  á  aumentar  la  resistencia de la

pluma  y obliga  á dichas ramas  á  unirse cuando  por alguna
1.’  .         causa violenta  han  sido  separadas.. Estas ramas  son ligeramente  curvas,  á  fin  de  que  el ala  presente  su  conçavidad

hacia  abajo,  con lo que  se  evita que  ls  ramas puedan  dp

blarse  fácilmente hacia arriba  cuando baja el ala bruscamen
te;  y’ el aire encerrado  en la  concavidad del ala, resistirá más
en  el movimiento de descenso,  como es necesario, y menosen  el movimiento contrario, al  resbalar más fácilmente. por la
convexa  superficie.                   .  •‘  .  ‘
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No  tiene  menós áplicación la cóla  que  las  alas  para  el
vuelo;  pues suponiendo  el cúerpo  del  pájaro en equilibrio, y
suspendido  pOr su centro de gravedad,  si la cola  sube,  será

•       accionada pOr el aire de arriba hacia abajo, y por consiguien
te  el cuerpo  dél pájaro,  que  estaba en  equilibrio  y  una  de:
sus  partes,  la cola, es empujada  hacia abajo, girará levantan
do  la otra  parte contraria,  ó sea la  cabeza. Alzando  la  cola,
dirige,  pues, el vuelo hacia arrib.a; bajándola, lo dirige hacia
abajo,  y alzándola y  bajándola. sucesivamente con  gran  ve
ldcidad,  el vuelo es  recto. Inclina al  pájaro á uno  ú otro,  in-.
clinándose  ellá.  Es,  por  consiguiente,  el  timón;  PerOdelmismo  modo que  las viradas bruscas de  un  bote  dependen
más  de los remos que  del timón, así el difeiente  manejo  de

las  alas  es lo que  más poderosámente determina  el vuelo, de
manera  que,  siendo el plano de  las alas horizontal, el  pájaro
se  eleva recto  hacia arriba; si este  plano está  muy inclinado,
marcha  recto  hacia delante; si lo está mwos,  avanza subien
do,  y,  en fin, cuando  un  ala bate coii más fuerza que la otra,
el  pájaro se  inclina ó cae hacia el  lado del  ala qué  niás  dé
bilmente  bate.  Todo  el organismo y  la. estructura y funcio
namiento  de  las  alás,  obedece  perfecta  y  exactamente  ál
objeto  del vuelo en las aves que han  sido creadas para volar;
pues  bien  sea  que la  naturaleza atenta  sólo  al  conjunto  de
la  obra,  y  habiéndole  dado  á  cada .género todas las partes
necesarias,  les haya  dado también  á  ciertas  de  sus  especies
algunas  que no  lo son,  ó sea que  ha descuidado  alguna  vez
las  especies en determinados  puntos  (como en cada.  especie
descuida  á  algunos  de  sus individuos),  ó acaso porque,  al
pasar  de un  género  á  otro, observa gradaciones  que  hacen
por.  ejemplo,  que la  especie de ave que  más se  aproxima  alanimal  terrestre no  tenga  más que la figura de aquélla  y  no

la  facultad de volar, sea, en fin, lo que fuere, es lo cierto que
•  los  avestruces, entre  otras aves, tienen  alas que  no  les sirven
para  volar; del  mismo modo que  los topos  tienen  ojos  que
no  les sirven  para ver,  los machos de ciertas especies de ani

males  tienen  mamas, que  para criar  no  les sirven, y  España,

si  es  lícito  decirlo,  posee  excelentes elementos y primeras
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aterias  ei  todós  1o  órdene,  qu  desde  hace mucho  tiem

po,  de nada   de muy poco ‘l  han  servido.
Todo  el mecanismo y funcionamient6  que  hace  que  las

alas  sean apropiadas para  e! vueló,  falta en las  del  avestruz,
y  por  eso dijo Aristóteles, que las plumas  de éstos se aseme
jan  álos  peios de  los animales terrestres,  más  propias  para
cubfir  su cuerpo  que  para  remontarse  en los aires. Se parecen  más ‘á las banderas  que á  las velas de los barcos,: y  por
su  flexibilidad; por  la separación  de sus hilos,  por lo afiladas
y  por  lo airosas y bellas, no  le sirven  más que  de adorno, lo
mismo  que. á  las personas  que  las utilizan. Tiepen  también

otra  particularidad  que  las  distinguen  de  ‘ls  de  las ofras
aves,  y es  que el tubo  de sus  plumas  está  precisamente  en

-        la mitad de  ellas, .lo que dió  lugar  á creer  que, el fundamen
•    ‘  tó  del geroglófico  flgipcio que  representa  á  la  Justicia  por

un  plum  de avéstruz, era la particularidad  indicada.
Pero  dejemos ya las plumas, y la pluma,  para  no, cansar

más  á  los  lectores, si es  que  hay alguno  que  hasta aquí haya

llegado;  y terminemos  manifestando qu  el problema  de  la
navegación  aérea  se  resolvérá  indudablemente,. Dios  me
diante,  con la extensión necesaria para las aplicaciones prác

ticas;  que  está ya’ lo suficientemente adelantado  para qúe  se
vayá  pensando  y concretando .en nuestra Marina todo lo que

á  la aeronáutica haga referencia, siguieñdo  muy de cerca las
iniciativas  de  las demás naciones y fijandoprincipalmente  la

atención  en Alemania que, como en casi todo lo  que  se  re
la’ciona con  la guerra,  parece ocupa el  primer  puésto  en  ‘el
dominio  de l  aerostación, çon tipos de dirigibles tales como
el  Zeppelin,  el Parseval y Oross, que  son los mas perfeccio

‘nados  en  la actualidad.  •  ‘

Todo  eso  se  conseguira,  seguramente,  mas  o  menos
taide;  pero  el hombre  no  llegará  jamás .á tener’en el  aire  él
dominio  absoluto  que  tienen las aves; entre  otras  razones?’
por  la  sencillisima de  que  las  admirables  maravillas de  la
naturaleza,  ideadas  por  Dios, no  pódrán ser  nunca ‘iguala
das  pór  los-hombres.  •  •  •  ‘
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Por  la  trauceión,
CARLOS  PREYSLER

Teniente  de  navío.

______  AS múltiples aplicadones  que  el giróscopo
 (  va alcanzando en la ciencia naval, nos han

J   imptilsado  á  traducir  del  Engineeringde
____      24deJunio  último, el siguiente artículoque

estimamos  de  bastante  utilidad..  Dice así:
«Mucho  interés han  despertado  en los últi
mos  años los movimientos giroscópicos por

habérseles  reconocido  la  importancia que  tienen  én ‘varios
sentidos.  A veces han  aparecido  los fenómenos de un modo
inesperado  como  perturbaciones, y  así  ha sucedido con  los
botes  rápidos de vapor, que  en vez de responder  como odi
nariamente  al  timón, levantan ó  bajan  sus  proas..  En  otros
casos  las propiedades características del giróscopo  se han in
troducido  intencionalmente;  como en el i.nvento de Schlick
para  mantener  los buques adrizados  y  en  el tranvía mono
rail  de Brennan.

Desgraciadamente,  sin embargo, la mayor  parte de los li
bros  de texto  de mecánica elemental,  tratan  muy á la ligera
los  fenómenos en cuestión.  Así  para muchos  permanece  el

TÜRJA ELEMFNTAL DEL IRÚSGÜPÜ
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      asunto couioun  misterio  Naturalmente  que  esta materia  se
trata  con  gran  extensión y elegancia en los  trabajos clásicos
de  mecánica;  pero los métodos que  se emplean, son á veces

--      :    deri-iasiado avanzados para  que fácilmente se los puedan  asi
milar  los que  sobre todo  se interesan  por  losasuntos  según
su  aspcto  respecto á  la ingeniería.

Hace  tiempo (en el  Engineering  de 7 de Junio de  1907)
apareció  un  artículo  qUe pretendía  dar  una  teoría simple del
giróscopo,  la cual de haber  sido correcta hubiese hecho  in
necesarió  volver  á tratar  este asunto.  Pero  el  escritor de tal
artículo,  con  el laudable  propósito  de simplificar, perdió ge

neralidad  y obtuvo un resultado falaz. Por cuanto el momen
to  de inercia que  finalmente aparecía era- el  del  cuerpo con
respecto  al e}e de precesión y no como debía ser, el ihomen
to  de inercia de  el cuerpo  con relación al  eje  de rotación.

En  el presente arttculo  s  trala de suplir  la falta indicada
considerando  el  caso simple y fundamental  del movimiento
giroscópico.  El  friétodo empleado, :además de ser  suficiente
mente  general  para el objeto  que  se  persigue,  emplea  sólo
las  concepciones elementales de .mecánhay  el, cálculo.  No
útiliza  las propiedades de los ejes móviles, ni la noción acer
ca  de  que las impulsiones angulares  se pueden  componer  y
descomponer  como  las  fuerzas,  aunque  incidentalmente
ilústre  este  hecho.

Supongamos  una figura.de revólución girando uniforme
ment6alrededbr  de uno  de sus  ejes que  se supone  horizon
tal;  y al mismo tiempo  concibamos que este eje describe  un
plano  horizontal por  giro uniforme también alrededór  de un
ejé  vertical. Se pretende buscar los pares ó momentos de giro

-  que  actuarán sobre  el  cuerpo  para  mantenér  esta precesión
ó  continuo  movimiento  de giro  de su eje de rotaciÓn.

-            En la figura el giróscopo  está representado  lior un  disco
provisto  de un  eje.  OX, OY y OZ son ejes fijos en  ángulo

1   -      recto de los que  OZ es vertical. OA, OB y OC son otros ejes
coordenadbs,  en ángulo  recto lambién  cón el mismo origen

que  los ánteriores,  pero estos ejes giran  alrededor  del OZ  ú
-   OC con una  velocidad  angular  de’  radianes por  segundo.
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Según  lo expuesto, OA y OB están siempre en el plano hori
zontal  XOY.  El giróscopo  ó trompo  gira  alrededor  de OA
que  es su eje  de inercia con una  velocidad angular  de  ra
dianes  por segundo,  teniendo  un momento  de ‘inercia 1 con
relación  al eje OA y otro  K respecto á  la recta OC. Al tiem
po  tó  sea el instante que consideramos, supongamos  que OA
forme  el ángulo  con  OX y podremos  escribir  que

(1)

Tomemos  en  el  trompo  ó  giróscopo  una  partícula  de
masa  m  situada en D  donde  el radio  FD =r  forme el án
gulo  o con la  horizontal y se tendrá  que

(2)

Supongamos  que  en el instante t sean x, y,  z  las coorde
nadas  del punto  D  respecto á los ejes fijos  OXYZ  y  a, b, c
las  que  correspóndan  á los ejes  móviles OABC.  Siendo DE
vertical  y encontrando  al  plano XOY en E, así como por ser
EF  paralela á  OB y EH  paralela á 0V  se tendrá

OH   OF cos  —    sen p

y

FÍE=OFsen-.-EFcos

ó  lo que es  lo mismo

x=acoscp—bsen,

e

y=asenp+bcosQ  (3)

así  como

Z:C              /

Considerando  ahora el giro  del trompo alrededor de OA



384              SEPTIEMBRE 1910

y  por  consecuencia la variabilidad  de  1 y c  mientrasi  per
manece  constafite. tendremos  que

b=rcos

c=rsen

y  derivando  estas expresiones con  relación al tiempo  como
1  variable independiente se obtiene

db                  dc
    ——-=b     (4)

-               Si ahora  derivamos  las  ecuaciones (3)  ¿‘on retación  al
-  tiempo  y tenemos en cuenta las(4) llegamos á las siguientes:

dx
di  =    x  a  --f- w  x  e) sen  —  �  < bcos  

=(QXa<c)cos-��.Xbsen     (5).

=wXb

Debemos  ahora  recordar  que  siendo el trompo  una figu
ra  de revolución alrededor de OA ciertas sumas desaparecen.
-Así por  simetría se tiéne que

-.    

mXa><b    (6)

Las  expresiones de  los momentos  de la cantidad  de mo
vimiento  del sistema con respecto á los ejes OX,  0V  y OZ.

que  llamaremos  respectivamente  P,  Q y  R  se  pueden  ya

-  :  hallar,  pues serfrn las sumas de los momentos  de lás  canti-  .
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dades  de movimiento  de  las  distintas partículas de materia
del  trompo  con respecto á  los precitados ejes.

Es  decir, tendrémos

Pnz.(Y

•   Q=m(z  dtx_d)

•   R=Enz(x   

Sustituyendo  en estas fórmulas  las ecuaciones (3) y (5) y
teniendo  en cuenta  la (6) se llega á las siguientes:

  (7)
  (8)
(9)

Las  ecuaciones (7) y  (8) demuestran  qu  los momentos P
y  Q se componen  en  uno cuyo valor es  1 ><  y  tiene  por
eje  á la  recta OA.

Si  queremos  ahora pasar  de los momentos  de la cantidad
de  movimiento ájos  valores de los pares según  los ejes OX,
0V  y OZ  nos bastará  derivar  las ecuaciones (7), (8) y (9) con
relación  al tiempo y  llamando  L, M y N  respectivamente á
los  susódichos pares se tendrá:

L

M=          -Iicos     (10)

N==O

Haciendo  en estas fórmulas   o lo que equivale á con
siderar  el  caso de que  el eje  OA coincida niomentáneamen-.
te  con  el OX se tendrá:

L=’N.=O   y    M=!Xc><Q,  (11)

Traduciendo  estos valores al  lenguaje vulgar,  nos dicén:
que  cuando un  cuerpo  de revolución  tiene un  momento  de
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i.nerci  1, rspe9to  al eje de revolución; y que unifomemente..

con  una  velocidad  angular   alrededor  de ese eje OA, que
á  su vez gira,  cón  movimiento uniforme también  de  veloci
dad  angular  u,  alrededor de otro  eje perpendicular  al OA, ó
sea,  el OC; -nécesitamos, para  mantener  estas circunstancias,

•            aplicar al  cuerpo  un par  de valor absoluto 1 >< w X   que
tienda  á  hacer girar  al cuerpo,  según el eje OB, perpendicu
lar  al plano determinado  por  los OA y OC.

•               En vez de hacer   =  o y escribir  las ecuaciones (1 1), po
demos  llegar  al mismo resultadofijándonos  en que los valo
res  de L y Mdan  siempre  una  resultante  en  la  dirección
OB  de la  figura cuyo valor. es  1 >< )<  u,  que  por  lo  tanto

/     no varía  aunque. los valores de  se álteren.

Esto  nos indica que  el valor del par  necesario  para  sos
tener  la  precesión es invariable; no  importa en qué situación
respecto  al  origen  del  movimiento  se  halle el cuerpo  que

constituye  el  giróscopo.  Lüego las consecuencias  deducidas

para  =  o.son  generales.
Para  hacer ver lo despacio que  al eje de rotación  de  un

cuerpo  pesado que  gira  á  gran  velocidad se le  puede  hacergirar  alrededor  de otro  eje  perpendiculaf  á aquél, nos va á

1             servir un  ejemplo numérico:  -

Supongamos  que el giróscopo  consista  en  un  disco  de

-         un pie de diámetro,  que  pesando 72 libras,  dé.6.000 revoluciones:  por  minuto  alrededor  de su  eje, :El eje del disco de

masa  despreciable en comparación  con  la de  éste,  conside
remos  que  esté  apoyado  por  un  punto  de su  lóngitud  dis
tante  del centro de gravedad  del disco 8 pulgadas.  Si se re-:

quiere  el  valor de la  velocidad  angular  u  con • que  girará
alrededor  de un  eje  vertical  el de giro  del disco, en virtud
del  par debido  á  su peso,  debemos proceder de  la siguiente
manera:  .  •

-              El momento  de inercia del  disco con  respecto  á  su  eje
de  giro,  será el producto  de la mitad  de su  masa por el cua
drado  del radio; luego valdrá:       •

79.       9
=   ><__::.  ><  (4)2  =  —-  pies  libras.

g
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La  velocidad.angular   valdrá:

=   X  2 it  =  200 x  it  radianes por segundo.

El  momento  que  origina  la  gravedad  con  respecto  al
punto  de apoyo  del eje del  disco, es

72  ><     48 pies libras.

Ahora  bien; g,  ó sea la aceleración debida á la gravedad,  
vale  32.2 pies por segundo,  luego,  sustituyendo  este  valor
en  la expresión de  1, la  transforma en la  siguiente:

1  —  32.2  pies  libras,

y  teniendo  en  cuenta  lo que  se ha demostrado,  podremos
escribir  la siguiente  ecuación:

48     322    t2 >< 200  x  it

de  donde

48X32.2
=        —  =  0,273 radianes  por  segundo,

9  X  200 x  v

ósea

15°,64  por segundo,

ó  lo que  es lo mismo, que el  eje de revolución haría un giro
de  3600  alrededor  de uno vertical  en unos 23 segundos.

Si  no alterando  las fuerzas que  solicitan al trompo  lave-
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locidad   de precesion  impresa  al giroscopo  fuera superior
ó  inferior á 0,273 sodianes por  segundo,  como ya no  habría
equilibrio  entre  el par  que  generan  dichas  velocidades  y  el

-      determinado por el  peso del trompo, un movimiento de  este
-  -           hacia arriba ó  hacia  abajo, aparecería  en  él,  determinando

•      inclinaciones crecientes de su ;eje  de  rotación  réspecto  á la

horizontal.  Este eje en el  movimiento de precesión no. deter
minaría  ya un  plano  horizontal,  sino  una  superficie cónica

cada  vez más  inclinada respecto á  esa dirección.
•        Algunos lectores  podrían  imaginar  que  para  el-estúdio

que  se  ha hecho,  hubiese sido másencil1o  partir  de la posi
ción  en que  los ejes OA  y O X coinciden; Pero si las fórmu
las  se deducen  partiendo  de esta posición,  con mucha facili-.
dad  se  incurre  en errores.  Ni  los  moméntos  de la  cantidad
de  movimiento,  ni la  proporción  en  qué  varían respecto al
tiempo,  se  pueden  calcular  bien  suponiendo  la  susodicha
posición  de O A. Si  por  evitar esta  dificultad se trata  de es
cribir  desde  luego  los  momentos  de los  pares,  otro  contra
tiempo  aparece, por  cuanto las expresiones que  los determi
nan  comprenden  las  aceleraciones  que  adquieren  -las partí
culas  del trompo  que  tienen la siguiente forma  para L.

•           L=rn(Y  

•   y  otras parecidas para  M y N.  •  •  •

•  .            .    d2z   d2y  •   d2xPara  determinar  dj2   dP  •       hallariamos las

•   derivadas de  las ecuaciones (5) y según  se  haya hecho ó no
en  estas ecuaciones á =o  antes de tomar  sus derivadas;  los
resultados  que  se obtengan son  incorrectos  ó correctos res
pectivamente,  puesto que  la  condición =o  en las ecuacio
nes  (5) hace que  desaparezcan términos  que :debieran entrar
en  las de las aceleraciones, para que  no lleguemos á. resulta
dos  falsos. Por  causa de este género  se  extravíó en su teorí

•   el scritor.  del artículo á que  se ha  hecho  referencia al  prin
cipio  del presente escrito.  •  •
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1       Terminada la misión  que nos hemos impuesto,  debemos
agregar  que, según  nota  que  al  artículo  adiciona  el  Engi
néerlng, se publicó  en  el número  de  13  de  Septiembre.de
1907,  una  corrección al  error que  el  profesór Barton señala
en  el artículo  que motiva el suyo que hemos traducido.

En  nuestro trabajo  nos hemos  sepárado  algo  de ser per
fectamente  literales  para  amoldar  mejor  el  tecnicismo de
mecánica  en la  lengua inglesa,  al  que estamos acostumbra
dos  á usar los que  hemos estudiado este  ramo del saber por
los  autores de  texto en la hoy clausurada  Escuela Naval.

‘--r-’-’
-

_—.—‘;  .‘

  _  
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Por  el  Mdieo  Mayor
O.  JUAN NAVARRO.

________  nuestros  antepasados  despertaran  del eterno
   sueño en que  reposan,  y al abrir los ojos ad
   mirasen los progresos realizados en la arqui

Q)ti   tectura  naval, quedarían  atónitos,  y  los más
  expertos capitanes, régresaríari á sus tumbas,

al  verse  incapacitados  para  el mando  de  esas
naves;  los más sabios higienistas  no  volverían

de  su asombro  al  contemplar  cómo es posible  la  vida  en
esas  moles de acero,  creyendo un  sueño  cómo seres  huma
nos  no  pierden  la existencia entre  tantos elementos  destruc
tores.

Sin  embargo,  al  unísono  de la  construcción  va la higie
ne,  y  á medida  que  surgen  poderosos  elementos navales de
combate,  se  liman  las  asperezas que  para  la vida del hom-.
bre  llevan en sí,  con las  sabias medidas  de  esa  higiene na
val  que  también  progresa, constituyendo  hoy más que  nun
ca  una  verdadera  especialidad.

En  dos partes podemos dividir al buque  de combate mo-
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derno  para  el estudio que  nos pi oponemos hacer  Una parte
que  se ve por  encima del agua,  que flota fueta  de lá super
ficié;  otra, cj’ue está sumergida,  que ál’arnirada  se.oculta, tan

-           grande corno la  primera.  En esa  que los ojos contemplan, l
aire  penetra por portillas’Iumbreras escotillás; en la  otra, ce
rrado  el vaso por  fuera, y casi tapado por dentro ante la fina
lidad  guerrera,  el aire apenas llega, se  impone  el inyectarlo,
y  extraer el yá viciado.

Ese  áire de la  parte alta, así  corno  el  de la  baja, se  halla
más  ó  menos  cargado  de  calor,  saturado  de  humedad,  y
mezclado  con gases  siemp,e  nocivos para la salud.

El  hombre  que  hbita  esos buques,  á  pesar  de rodearle
un  airé de inmaculada pureza, y flotándo  n  un  agua trans
parente,  cristalina, sin gérmenes patógenos, ni tiene aire sano

‘.1            que aspiren sus  pulmones, ni para  calmar  su sed puede.sa-.
car  de esa agua  qúe  le baña.  Ese aire en las entrañas .del bu-

-   que  es. rnalsano,-esa agua  n.eces’ita pasar  al. estado  de vapor
y  condensarse,. para, . desprovista  de . sus.  sales,., poderla  uti
lizar.

Circunscribiéndonos  al aire,  veremos  los  elementos ex-.
traños  que se  le pnen,  y cuáles son los medios  con que con-

tamos  para  destruirloá. Sin  estos medios, la habitabilidad de
-  un  buque  sería imposible, y á pesar  de  lo  mucho  hecho en

pró  de la salud,  aún  queda mucho por haceipara  que lo no
civo  que  resta,  pueda.total  y  defiñitivamente  ser  neutrali

zado.         .  .

Y.          . Empezaremos  por  la parte del buqúe  que  sale del agua;
limitada  por  la obra  muerta por  fuera yias  distintas  cubier

tas  por. dentro.. Salvo  las potentes  piezas.de artilleria en sus
-  torres  inexpugnables,  r  esas  otras.,más pequeñas,  que  pregonan  el poder  ofensivo  y  defensivo’, én ésos parajés  úo se

-     alojan los  organismos  vitales ‘de la  nave,  que  se esconden
más  abajo en,donde  están más fácilmente defendidos. El es
pacio—disponible es  grande;  en él vive la gente que  lo tripu
la.  Ese buque  que’rodea el  aire, está sujeto á iaacción  de un
sol  que  te baña, tostafldo sus’ rnateriale  de acero -y elevndo
su  temperatura  interior  Por  encima  ese  mismo  sol  cae de
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Plano  sobre  su cubierta,  que  también caldea, y.claro  es  que
el  aire que  dentro  se agi.ta es  más caliente  que  el  que  está
por  fuera aunque  se renueve  con  frecuencia. Si  el sol faltá y
es  glacial la temperatura,  el aire es frío;  hay. pues que  tem
plarlo,  de suerte, que unas veces por exceso, otras por defec
fo,  es  necesario intervenir  para  que  ese, aire tenga las condi
ciones  térmicas indispeñsables  pará  la vida.

Mucho  calor  ó  falta del mismo no  es  lo que  al aire  im
prime  más cualidades insanas; la humedad  satura ese aire sea
cualquiéra  su  temperatura,  precisamente  porque  el aceró de
que  está  construido  ofrece  por  enfriamiento nocturno,  pór
ese  cambio  de  temperatura  la  condensación  del  vapor  de
agua  que, la atmósfera marina tiene; lós escapes, de vapor por
tubos  cónducidos;  las aguas  de limpieza, tan  profusamente
empleada,  los golpes  de mar,  el  agua  que  las nubes al  des
hacerse  nos envía  en  menudas  gotas y que  á pesar  de  que
contamos  con  medios eficaces para desecar ese ambiente,  no
bastan  para. colocarlo en el estado higrométrico  deseado.

Aún  queda otro  factor que  impurifica el aire más temible
que  ]os ya  enunciados, y es el.desprendimiento  de gases im
propios  para  ser  recibidos  por  nuestros  pulmones,  y  que
penetrando  en  nuestro  ser  nos  envenena,  ya  de  un modo
brusco,  ya paulatinamente.

Esos  gases los producen  el sinnúmero  de  máquinas que
dentro  del  buque  funcionan ya fabricando la energía eléctri
ca  que  pone  en movimiento infinidad de aparatos,  las subs
tancias  explosivas que encierra en sus pañoles, las grasas que
lubrican  tanto engranage en acción, las fraguas,  los  talleres,
las  cocinas,  las pinturas y otras  más,  que  encerradas en  es
pacios  reducidos,  piden  una  renovación  de airé que  se da,
pero  que  aún resulta deficiente para  mantener  esa atmósfera
en  el .grado de pureza necesario así, poco á  poco se intoxica
el  organismo.  .

Si  este ambiente  peligroso va en  aumento  á medida  que
vamos  bajando  á  los  pisos  inferiores,  llega  al  máximum
cuando  descendemos’ á  ese  otro buqtie  que ya  se  halla del
todo  sumergido,  y casi  tapado por sus cubiertas protectoras,

Too  rxvux
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porque  en ese. buque  profundo  se. acumulan  todos  los orga
nismos  vitales  que deben  ser defendidos y de cuyo perfecto
funcionamiento  depende  el  éxito de un combate; Dos tercios
de  esos lugares.lo  ocupan las calderas y.máquinas propulso

ras.que  hacen andar  á  la nave,  el gobierno  de la misma,  la.
ventilación,  la lüz, los pañoles,  carboneras,  cámaras de tor—
pedos;  además va. dividido, en espacios cer.rados sin comuni.
cación,alguna;  así se compreiderá  que  ese aire deficiePte ya

en  la parte  alta  sea incapaz el que  con tanta dificultad ha de
penetrar  en  esos  lugares  á  satisfacer las  necesidades  de la
vida,  que  unido  á  los  gases,  enemigo  más temible  en  esas.
profundidades  donde tienen  su cuna,  donde en más cantidad
se  producen,  hagan peligrosa por todos conceptos esa atmós

fera,  saturáda de calor  y de humedad.
Hace  .michos  añós  la  visita  de  un  hospital nos dejaba

hondamente  impresionados;  nuestros  sentidos  sufrían  los

efectos  de .la.falta  de higiene; el olor .iij  géneris repugnaba,
olor  de un  aire altamente séptico,  que de  por sí era más que
suficiente  para  matar ‘al sano  que  se colocara bajo  su  temible  influencia;  la  anemia  nosocomial’ era consecuencia irre
mediable  de una  prolongada  estancia en aquella letal atmós

fera;  la gangrena  hospitalaria causaba infinidad de victimas;
la  septicemia,  las  infecciones  todas,  tenían  su  trono  en
aquellas  grandes  salas  atestadas  de  énfermos  Los cuarteles
daban  su olor  especial; las escuelas, el uyo  característico, el

del  hacinamientó,  el que  más vida  el ambiente.  Hoy  se ha
progresad.o  de modo increíble:  el  hospital no repugna;  con’

sus  sálas reducidas,  rodeadas  de jardines,,  parecep invitar á
una  rápida curación;  el cuartel no  huele  mal, la escuela mo-.
derna  atrae; merced á  la limpieza, á una ventilación. estudia-.
da;  á  la  higiene,  en una  palabra,  la  gangrena-y  la anemia

huyeron  para siempre .de los hospitales, lasepidemias  no van
á  los cuarteles, ni á  las ‘aulas donde  los niños entran-en bus-,
ca  de instrucción sin  esos serios peligros.En  ‘el buque  moderno,  más antihigiénico que  el antiguo,

no  es  factor constante el escorbuto que diezmaba el personai.,

ni  la sarna,  ni es vehículo de,granes  epidemias que después
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de  pasar revista á  casi toda la tripulación  llevaban al puerto
de  recalada la desolación  y la  muerte,  y  sin embargo  el in
dividuo  no  vive  al  aire libre  como  el  antiguo  marinero en
aquellos  navíos, donde  su  labor  principal era. el manejó de.
imponente  arboladura,  y  el  buque  con. tanta  máquina  en
función,  es  un  peligro  constante.  Pero  queda  un  enemigo.
todavía? qué  sin duda será vencido, y s  la  anemia.

Se  creía antaño  en aquellas fragatas de. madera tripuladas
por  hombres  tostadós  por  el sol,  cuando subía  á cubierta el
bodeguero  ó  pañolero de  las profundidades  del barco  dón
de  pasaba la vida,  que  era un  ser  extraño; tal era el aspecto.
que  ofrecía en  sus pálidas  mejillas de color de  cera,  en  sus
labios  y  mucosas descoloridas;  se  creía que la  falta de  sol
causaba  aquellas  variaciones  en su aspecto comparados  co.n
los  otros  tripulantes.  s  posible  que  entonces,  fuera  sola
mente  el  benéfico influjo  del  astro rey  lo que  les  faltara  á
dichos  hombres, pues .así vivían, y encariñados con su  come
tido,  lo.  hábía  que  cumplían  su  compromiso  en  aquellos
puestos  de  confianza, sin  que  la  salud;  fuera  aparte  de
aquellos  signos  ostensibles  de palidez, se  resintiera  grande
mente.  .

Hoy  día,  los marineros de  cubierta, con.ser  tan  crecidas
las  dotaciones, son los menos:  el que  vive gran parte del día
en  latorre  del cañón cuya conservación  y limpieza le absor
be  muchas. horas; aquellos  otros que  en cámaras de torpedos.
se  dedican á iguales  faenas; los que  vigilan y cuidan  los pa
ñoles  abarrotados  de substancias explosivas, que  exigen  un
cierto.grado  termométrico;  los que, entietenidos  al cuidado
de  ta.nta máquina  para  que  la electricidad se  produzca  con
virtiéndose  en luz que  ilumina el buque  noche y día en sitios
donde  siernpre.es  noche,  ó en movimiento que  agi.ta el’aire.
para  evitar  se confine, introduciéndole  donde  no  llega y ex
traerlo  cargado  de impurezas, consiguiendo  al  mismo tiem
po  rebajar el  calor .y evaporar la  humedad., ya moviendo  las
torres,  conduciendo  proyectiles; máquinas donde  el agua  se
fabrica  eternamente  para  las  necesidades  del buque,  otras
que  limpian sus  fondos chupando  las aguas  que  tienden  ,á
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.estancarse, llevando  el agua  pura  á los retretes; el fogonero,
el  maquinista de las grándes máquinas  propulsoras  del  bu
que,  del manejo del timón;  los operarios  que remedian  ave
rias  de  tanto mecanismo,  arreglan  piezas que  se gastan,  que
funden  otras nuevas; los cocineros y otros  muchos,  en  una
palabra,  más  de  dos  tercios de  ese personal que  tripula  el
buque  permanece  reteñido  fuera del aire  puro de  la  atmós
fera  que  le  rodea,  y  vive  en  ese otro  aire que  circula por
dentro,  tan distinto en  cualidades vitales.

Se  ha  podido  en esa nave que  flota fuera del agua  cuan
do  el Sol la calienta dulcificar su ambiente,  cubriéndola  de
lonas  y renovando  su aire; se ha conseguido,  cuando la tem
peratura  es glacial,  caldear con aire  caliente y  puro hasta al
canzar  un  grado  de  calor  necesario.  A  la  humedad  se la
ahuyenta  con enérgica ventilación; con  pinturas  y  linoleum
que  abriguen  los  mamparos  de  acero,  ya  que  la  madera

•    está  abolida,  se ha  logrado  que  no  condense  el  vapor.  Es
decir,  que  la habitabilidad  de la nave  alta  está  hasta  cierto
punto  asegurada.  Ahora la nave submarina,  la que  baña  su
costado  ef líquido elemento y por  encima tiene tanta cubier
ta  y dentro  tanto  órgano  en  función, ahí aunque  el  aire  se
inyecte  con fuerza y se saque  el viciado de igual  modo,  los
habitantes  de esos parajes  han  de sufrir un  aire  cargado  de
calor,  saturado  de humedad  y viciado por  los gases que  en-•
venenan  á  la larga, produciendo  esa  anemia  por  intoxica
ción  perfectamente estudiada  con la secuela  de  enfermeda
des  de ella  dependientes no  menos conocidas. Puede  decirse
que  hoy  dia  el  mayor enemigo  del buque  moderno  es esa
anemia,  origen de  una  morbilidad,  que si  bien  no  es  des
proporcionada  ni  alarma  por  el número,  no  por  eso debe
tomarse  como mal irremediable.

Desde  luego  nos atrevemos á decir, sin haber  hecho  un
análisis  bacteriológico  de  ese  aire  que  nos  ocupa,  de  lá
atmósfera  interior  del  buque,,  que  no  lleva en suspensión
microbios  patógenos, que  sí  hallaríamos  una’ considerable
cantidad  de hongós  del moho,  como el  oidium,  los aspergi
Bus,  penicillium,  levaduras,  propios  de una  gran  humedad,

c
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y  á  lo  sumo  algunas  bacterias  comunes,  y  por  lo  tanto,
A pesar de ser el  medio,  por  su calor y humedad,  una estufa
de  cultivo, gracias  á la desinfección y ventilación  no se  des
arrollan;  así á los gases sólo  debe  imputársele  los  estragos
que  en  la sangre  se  estudian. El óxido  de  carbono, hidróge
no  sulfurado, los compuestos  del  plomo,  del sulfuro de car
bono  v otros son los causantés del  mal que hemos señalado,
ó  sea  la anemia po.r intodcación.

Tenemos  medios  para  combatir  esa anemia?
Demos  como un  hecho  que  las  causas  productoras  no

pueden  ser  eliminadas,  porque  sería  ilusorio el  creer  que
esas  máquinas  no funcionaran  en el sitio que  la arquitectura
les  señala; un  absurdo  el pensar  que  no  se manejasen  subs
tancias  peligrosas que  desprendan  gases,  las cuales  son  in
dispensables  para  la vida guerrera  del buque, y más absurd.o
aunque  no  fueran  manipuladas  por  los  hombres.  Ahora
bien,  á medida  que  se  estrechan  las  distancias,  la  higiene
siempre  tiene  salida; de modo ¿que, mientras los  medios de
ventilación  ya bien  potentes y perfectamente estudiados,  no
avancen  más  aún,  regulando  á  capricho  la  temperatura  y
humedad  interior,  eliminando á  medida  que  se  produzcan
los  gases venenosos, haciendo  que  ese aire conserve  su  pu
rza,  aun  corriendo  por  el  fondo  de esos buques;  mientras
ese  ideal no  se  alcance, como  regulado  está para el  explosi
vócuyo  grado  térmico  ha de ser siempre  igual, la  luz natu
ral  dicta que  el  primer  cuidado  del higienista naval  será  el
sustraer  lo más  posible al hombre  de esa atmósfera malsana.

El  reparto del tiempo á  bordo,  tan sabiamente dispuesto
en  sus  horarios  para las necesidades en los buques  que  na
vegan,  debería  adaptarse á  las  que  impongan  los diferentes
tipos.  Seguros estamosque  no hay un solo individuo enlaAr
mada  que no  tenga  como  primordial interés todo lo que ata

•   fíe y beneficie á la salud del marinero:  la experiencia y pater
nal  cariño de los jefes que  mandan  los buques  y los oficiales
que  le  auxilian,  á .ese  fin tienden  y tienen  á gala el que  el
tripulante  subordinado  esté sAno y robusto;  así  es  que  de
seguro,  en  ese  reparto de  horas,  tendrán  presente  dada  la
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iiidole  diversa  de los trabajos, el que  todos  disfruten,  por
el  tiempo  necesario,  el salutífero influjo del:aire  libre;  regu
lando  los servicios de tal surte  que  no  se resientan los mis
mos  ni tampoco  la salud. Con aire y sol  que oxigene  al  or
ganismo,  tenemos la primera  parte.

La  alimentación,  aun  siendo  una  para  todos,  también
debe  ser  aumentada  con  algún  aditamento  para  aquellos
cuyos  trabajos más fuertes res produzcan  mayores  pér’iidas,
de  manera  que  no se  rompa el equilibrio  entre lo  ingerido
y  lo gastado.  Unidos  estos dos factores c&mo medios defen
sivós,  los  hombres  no  perderían fuerzas ni su sangre  se em
ponzoñaría,  pues lo  que en  las horas de trabajo  acumularon
de  veneno, luego  el aire libre  y bien alimentado, han de eli
minar,  para volver de nuevo  á su  peligrosa tarea.

He  aquí  á grandes  pinceladas, cuál es el aire interior  de
un  buque,  cuáles son los peligros de  esa  atmósfera  para  el
tripulante  que  la respira, y qué  medios tenemos para  defen
ernos.

Cualquiera  de estos puntos,  para  ser tratado  con  la  ex
tensión  que  se  merece, exigiría una  gran  cantidad  de  cuar
tillas,  y  á nuestro juicio  no  encajaría dentro  de la índole  de
esta  REVISTA,  y  sí en una  puramente  profesional; así  es  que
estas  consideraciones generales bastan para fijar la atención,
y  que  mientras  no  aparezcan otros medios defensivos, con
un  estudio  en los horarios  que  satisfagañ esos requisitos y el
refuerzo  en la  alimentación propuesto,  hay por  el pronto  lo
bastante  para que  esa anemia, por  intoxicación de gases, no
tome  incremento y destruya la salud del tripulante del buque

-       moderno.
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(Conclusión)

Hace  ya cerca de tres aflos que en  Real decreto de 16 de
Enero  de  1908 se dijo  lo siguiente:.

«Art,  22.  Un  reglamentó  especificará el régimen y pro
cedimiento  para los servicios de todas las dependencias  del
Ministerio  de  Marina,  atendiendo  principalmente  á  hacer
más  efectiva la responsabilidad en provecho del mayor acfer
to  y rapidez en las resoluciones. »

¡Responsabilidad  y rapidez!
No  voyá  decir, no quiero,  porque  no  puedo, decir que la

de  tal  artículo  haya  ido  letra  muerta.  El reglamento  no
existe  en este momento  (31 de Agosto) más que  en proyecto
-provisional  para  modificar  luego lo que  aconseje la expe
riencia.  La letra del  citado artículo,  ha  sido  hasta  hoy, ha
blando  en  términos.poéticos ¿por qué no?, semejante al arpa
de  las Rimas de  Becquer, colocada en el rincón de la sala.

¡Cuánta nota dormida en sus cuerdas!
Pero  cambiaré el rumbo,  porque  la  prosa  de  los  expe

‘dientes  es  incómpatible con  la poesía.
El  tal  artículo, y dado  que  él reglamento  en proyecto es

provisional,está  en energía  potencial,  esperando las manos
que  sepan  convertirla en actual para  producir con la respon
sabilidad  y  la rapidez la ecOnomía y el orden.  -  ‘ ‘



•  400         - SEPTIEMBRE  1910

¿Porqué  se eternizan los expedientes?
Hay  que  decirlo  con  toda claridad..
Para  eludir  l  responsabilidad,  ó al menos  para  atenuar

la  ó disdlverla repartiéndola  entre muchos.
A  expedientes  que  pueden  resolverse de  plano  por un

solo  negociado se les da  una tramitación laboriosísima.
El  mecanismo del Ministerio- de  Marina, falto de ese re

glamento  indispensable desde que se cambió la organización,
ha  •funcionado, en virtud  de la  inercia, pcr  el  movimiento
adquirido  en tiempos  anteriores; pero sin regulador  que im
prima  á  sus movimientos,  además de  la  uniformidad  neçe
sana,  la marcha,  la  velocidad  conveniente  que  la  adminis
tración,  en  todas  sus  manifestaciones, imperiósamente  re
clama.

Y  como al dictarse  el  citado  artículo,  implícitamente se
declaró  que  la  rapidez era  un  mito y  la responsabilidad  un
espectro  visible, pero no  palpable,  subsistirá la razón  de lo’
que  llevo  dicho en artículos  anteriores,  mientras  no  exista
ese  reglamento  defiñitivo, ‘comprobado y contrastado.

¿Qué  es  menester papa remediar  el mal, esto es, para ob
tener  un  reglamento que  satisfaga !a necesidad sentida y de
nunciada?                        -

En  primer  lugar  aclarar la maniobra;  ó en otros térmi
nos,  clasificar  las, funciones y dejar  que  cada centro,  orga
nismo  ó corporación  ejecute  exclusivamente  las que  le son
peculiares.

Sin  egoísmo ni celos, que suelen infiltrarse en  las dispo
sicibnes,  como el polvo en las máquinas, para echar á perder

•  •           las más ingeniosas y delicadas.
•      -       Todos conocemos el argumento  de Menemio Agripa re

ferido  por  Tito  Livio  en el  capítulo XXXII del segundo  Ii- -

bro  de  su Historia Romana.  Con  ese  argumento,  con  esa  -

comparación  entre  la sociedad y.el cuerpo humano,  conven—
•             ció al  pueblo, que  en pugna  con  los  patricios se había  reti

-.           rado al Monte Sagrado ó al Monte Aventrino, que en esto no
•          hay seguridad, por no estar  conformes los autores, de que no’

tenía  razón para adoptar  aquella resolución extrema.
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Ese  argumento,  aunque  antiguo,  hay que  tenerlo siem
pre  á la vista cuando se trate  de organización y de procedi
miento.  Y en Marina más que  en otra corporación cualquie
ra,  por  la  índole de  su misión y  porque  la  preponderancia
que  tenga  forzosamente alguno  de  sus institutos púdiera  re
dundar,  bíen  éolocada,  en  lozanía y  vigor  por  los  demás
miembros  navales.

Por  eso  dividiría,  clasificaría y  agruparía  yo  antes  que
iiada  las funciones en  dos centros principales.

Uno  equivaldría al  cerebro  y otro al  corazón en el cuer
po  humano.

El  primero  dispone  y  ejecuta.  El  segundo  mantiene  la
vida  con  la circulación de  la sangre.

Son  dos  las  funciones  elementales  en  los  Ministerios
como  el  de  la  Guerra y Marina,  encargados  con la  fuerza
pÚblica  de engrandecer  y defender  la patria  en sus  relacio
nes  exteriores y de sostener  interiormente  la paz y. el orden
entre  los ciudadanos.

Esas  funciones son y serán siempre  las facultativas y las
económicas.

Las  facultativas comprenden  ramos  diversos.  Las econó
micas  también son variadas, y ambas militares.

Que  no  son  militares  solamente,  á  mi  juicio,  aunque
haya  quien  piense lo contrario,  no  son únicamente militares
los  servicios que  se  prestan  exponiendo  la vida en los cam
pamentos  y en  los  buques,  en  los asedios y en  las batallas;
que  militares soii  también aquellosservicios,  aquellos traba
jos  de gabinete  que  ordenan  las expediciones,  que preparan
las  subsistencias, que  dictan  los derroteros,  que  marcan los
itinerarios,  que  levantan los planos, que  edifican las fortale
zas,  que  construyen  los buques,  que fabriéan la pólvora, que
funden  los cañones,  que  dan  temple  á  las  espadas, que  pa
gan  á  los soldados,  que  manejan las máquinas, que recogen,
curan  y  auxilian  á  los  heridos  en  los  hospitales  y  en  los
campos,  y que  aplican  la justicia según  los  preceptos de los
códigos  militares.

En  suma,  que  todos  los  que  constituyen y prestan  su
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concurso  íntimo y especial á los  ejércitos  de  mar  y  tierra;

-  son  entidades genuinamente  militares.
•   Como  fueron siempre  en . todos  los tiempos  y naciones.

julio  César,  el militar más grande,  e! hombre  más  extra
ordinario  que  la humanidad  ha  producido,  fué cuestor y  el
-cuestor ejercía  funciones  análogas á las de  los  intendenles
de  Ejército modernos.

Es  más, en César mismo tengo  otra  prueba  de cuán  di-
-  .        versos pueden  ser  los servicios y trabajos  militares.

Muy  conocida es  la  energía, la actividad,  la celeridad de

César.  En su famoso despacho veizi, vidi, vinci, se trasluce, se
vislumbra  el carácter  de hombre  tan  singular sin  necesidad
de  que  Cicerón  le hubiese llamado monstruo  ó  prodigio  de

-      actividad, y á  la rapidez de sus actos diligencia horrible.

-      .  Sed  hoc TERAS horribili vigilantia, celeritate, diliqentia est.
Tal  -es el texto  de Cicerón en que emplea la palabra grie

•    . ga  terás, equivalente á  prodigio  ó  monstruo,  cÓn ieferencia
á  César  Siendo tánto  más de notar ese dictado cuanto que

-  -        Cicerón escribió  esas palabras en su  carta á Atico (Q. del li
bro  VIII) el  mes de Febrero del año  705 de Roma, ó sea an
tes  de  qu.e  César  hubiese  efectuado  su  famóso  viaje  por

tierra  desde  Roma  al  Sur  de  España,  en 23  días,  para  la
guerra  que  terminó  con la destrucción de Munda.       -

Viaje  que Napoleón  comenta de este modo:
•             César mit vingt-trois jours pour  se rendre par  terre de R

-      me á Sierra Morena; u y á quatre cent cinquante lieues: II en-   faudrait  aujourd’hui, • en  poste,  marchant nuit et jour  douze.
Qué  diría  César de la rapidez de algunos expedientes!

Y  aunque  no-sea  pertinente  el decirlo ahora,  no  deja de
.chocarme  y de  ser curioso  el  ver  citados por algunos  auto

Sres  textos latinos como  originales,  siendo por  el  contrario
griegas  las palabras  empleadas en Ias fuentes.

En  uno leo  que  Cicerón llam6 á  César  ínonstrum activi
tátis.  Y- como se ha visto, Cicerón  no  usó la palabra  latina

mons/ram  sino la griega  teras.
Y  otros,  cuando  se trata de la muerte,  del  asesinato de

César,  dicen que  al  verá  Bruto adelantarse con el puñal, ex-
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clamó:  Tu quoquefihi mi. Pero leyendo á  Suetonio se.vé que
César  le  habló  á  Bruto  en  griego  de  este  modo:  Kai  tu
tecnon, palabras que significan en castellano lo mismo que las
otras,  esto es:  También tú, hijo mío.

Lo  cual prueba  que  los aludidos autores  consultaron tex
tos  de segunda  mano.

Terminada  la digresión  vuelvo á  mi argumento.  La  ha
madaen  Roma fuerza de césar (viwt CAESARIS) no  consistía

precisamente  en su  valor personal, ni en su resistencia física,
ni  siquiera  en  la sobriedad  ó  moderación  de qüe  alardeaba
en  los campamentos.

La  fuerza de César  consistía en su elocuencia.
César,  orador  sublime, arengaba á sus soldados antes del

combate  y is  llevaba  á  la victoria.
César  componía,  preparaba  de antemano  esos discursos

y  á ellos fiaba, y en ellos fundaba, aún  más que en su fortuna,
el  éxito de las acciones.

Desgraciadamente  se han  perdido esos discursos que  re
copilaron  algunos  de  sus  soldados;  pero  mi argumento  es,
firme  porque  indudablemente  los trabajos literarios de Céar
en  su  tienda  de campaña eran  formidables labores militares.

Como  escritor  (militar)  elegante  ocupaba  César  lugar
preeminente  entre todos los literatos romanos;

Como  orador no  se  conoce. Digo  mal, sí se conoce, pües
aunque  no  tengamos  sus discursos  tenernos  la  palabra de
Cicerón  que  en  diversas obras  lo coloca quizá  en  el  lugar
más  alto de todos  los  latinos;  juicio  aceptado  por Suetonio
que  trascribe lo dicho por  Cicerón  como puede  verse en la
primera  biografía  (capítulo LV) de los Doce césares.

En  esa elocuencia,  en ese fruto del trabajo literario, con
sistia  según  el  aserto común  de todos  los  historiadores, la
fuerza  de  César.

Divididas  por  tanto  las  funciones  militares,  pues  dejo
probado  que  lo son todas las que  concurren  al  sostenimien
tode  los ejércitos, en  facultativas y económiças, y concreta
do  cada organismo  á cumplir  aquello  para  que  fué creado,
que  en eso consiste como dije al principio  de estos  trabajos,
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la-bondad  de las cosas, tendríamos base firme para que un re
glamento,  -para que ese reglamento  proyectado  nos  trajera  á
poca  costa la responsabilidad,  la rapidez,  la claridad y el  or

•     den por  tanto tiempo  deseado.  -  -

-     -  Con  tal separación,  es indudable qué  la  responsabilidad,
en  cualquiera de  los órdenes de  funciones  sería  tangible  y
efectiva, -y la rapidez seconseguiría  dejando  á  cada  centro,

-  obligañdó  á cada centro á ejecutar, sin dilaciones ni rodeos,
•      lo que  por  razón se le encomendara.-  -_  -

Los  centros llamados hoy  apostaderos,  aunque  privados
en  mucha  parte  de autonomía,  tienen,  sin  embargo, tantas
atribuciones  propias, que  no  necesitan  aprobación  del  Co-

•  -  bierno  para  la resolución  de multitud de asuntos.
•No.hay más que  fijar estas  cuestiones,  refrescando  por

-      decirlo así,  lo  mandado,  y  la  tramitación  de expedientes
quedará  simplificada.  -

¿Qué  razón hay  para que  se  remitan al Ministerio?
-          Porque de seguir  en pie -ciertos procedimientos, se debi

•         lita la base que  sostiene lo legal para  resolver e  justicia.
En  los apostaderos  debieran  resolverse  de  plano  gran

-‘número de expedientes.  -

-    -  Si  los  interesados  no  se  conforman,  procede la alzada
•  -       ante el  Ministro, y aún  después podrían  en  vía  contenciosa

apelar  al último  recurso.
-  Hoy  no se procede  así. Con el menor  pretexto  se  forja

-       una duda,  y  con  tal  motivo se  origina la consulta  que no
tiene  para mí -otro objeto,  en  muchos casos, que  rehuir- res
ponsabilidades.  --

Al  paso que  vamos, si el  proyectado  reglamento  no  lo
-remedia,  los menores, detalles tendrá  que  solventarlos el Co
bierno,  éon  detrimento  del orden  y  hasta  de  la  autoridad
de  jefes superiores que  pueden  exigir informes concretos de

-       su-s subordinados  responsables,  para  dictar en primer  térmi
no  resolución.  -  -  -  -

-  En  los  asuntos puramente  reglamentarios,  en  los  servi
cios  propios  de los apost-aderos, no  se debe recurrir  sino por
-necesidad al - Gobierno.
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Reclama,  por  ejemplo,  un  individuo  cualquiera  alguna
cantidad  por haberes:  pues informa  el centro económico di
ciendo  con  toda claridad  si tiene ó no  derecho,  y  el  Cené-
Tal resuelve; practicándose el abono, en caso afirmativo, bajo.
la  responsabilidad  del que  informó la solicitud.

Esto  pudierá  hacerse  en  todo. lo  reglamentado,  en  lo
que  no  hay que  legislar; que  no  deja  de  ser  un  contrasen

tido  que  el  Diario  Oficial  publique,  frecuentemente  rela
ciones  de  solicitudes remitidas  al Ministerio, y que  se dejan,
sin  curso por  ser  á  todas  luces  improcedentes  las  recla
maciones.

Otro  ejemplo: Se  propone  una  obra.  Aprobado  el  pro
yecto  y señalado el capítulo  del  presupuesto,  ¿á  qué  debe
aplicarse  el gasto,  hay razón para que  vuelva  el  expediente
al  Ministerio?

En  los apostaderos existen completas y con responsabili
dad  propia  todas las entidades informativas  y ‘ejecutivas, ne
cesarias  para  llevar el  servicio .á lá práctica; y  además, todo
lo  necesario para proceder  rectamente está publicado  en  la
legislación;  luego supone un  vicio  de  procedimiento,  que
debe  desaparecer, él remitir  el expediente  desarrollado para
superior  aprobación.

Y  es que’en  esa aprobación,  que  supone,  como ya se ha
visto,  un  retraso  en la marcha,  lo que  se  buscá, á mi  juicio,
muchas  veces, lo que se  oculta es, cuando  menos,  disminu
ción  de résponsabilidad.

De  suerte  que,  después  de  la  primera clasificación de
funciones  en facultativas y económicas, se viene  á  la  mano
en  seguida,  y  por  las  razones expuestas,otra  subdivisión:’
funciones  de  los centros ministeriales y obligaciones  de  las
autoridades  delégadas.

Con  esta segunda  clasificación y división,  no  cabe  duda
que  será más efectiva la responsabilidad  y la rapidez macr,
según  el espíritu  del artículo 22 citado.  .

En  las funcionés ministeriales, y  hhiendo  en  proyecto
un  reglameñto,  aunque  próvisional, que se  publicará pronto,
no  me parece.prudente  entrar;  pues aunque  lo  desconozco
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en  absolut  bastaque  esté en  prensa para  que  me absténga
de  comentarios poco .oportunos en este  momento.

Que  si no, esta sería la  ócaión  para definir y fijar lo que
debe  entenderse  por  responsabilidad  facultativa y  por  res
ponsabilidad  exigible por  el Tribunal  de  Cueñtas;  por  res
ponsabilidad  ministerial  y por responsabilidad de ejecución.

Pero  no  puedo  omitir  el denunciar que  existe  un  punto
muy  obscuro derivado del R.D.  de 31de  Diciembre de 1902

•          relativo á la responsabilidad  de propuesta y á la de. ejecución.Dice  el art.  32, penúltimo  del citado  Real decreto,  lo  si

guiente:
-         - «Toda  Real  orden  que  entrañe  percibo  de  haber por

cualquier  concepto y que  estuviere en  contraposición con lo
•         mandado ‘por Ley ó Real decreto,.será de. la respcinsabilidad:

de  quien  la proponga  ó ejecute,  no  pudiendo  excusar  esta:.respopsabilidad  sino en virtud  de obediencia  debida, justifi

-         cada por  escrito después  de segunda  orden»
He  de  confesar ingenuamente  que  acato  con  el  mayor

respeto,  lo  trascrito;  pero  tengo  que  decir  que’ no  lo en—U

tiendo.
Eso  para  mí tiene algo de dogmático,  en  que  ‘mi pobre»

razón  no  ha podido  completamente  penetrar.
Y  diré  por qué.  ,

El  ministro que’ acepta una  propuesta  de  esa índole  no’
tiene  alguna ‘responsabilidad?  -

Yo  entiendo ‘que sí; que  todo  ministro  que  firma  una:
Real  orden- disponietdo  un gasto,  es responsable de su acto.

Los  ministros son  los  administradores ‘de  la  Hacienda
pública,  y esa irresponsabilidad  que  se desprénde  del citado
Real  decreto, es incompatible  con  la  gestion  ministerial,  y
convertiria  en ilusoria la fiscalización que ‘ejercn  las’ Cortes:
en  todos  los actos ministeriales.

¿Púede  aceptarse  constitucioalmente  que al ser intrpe-’
lado  un  niinistro  á causa de una  Real.orden  que  firmó,  que:’
responda:yo  no  tengo nada  que ve,r con eso, que  de ello es
respónsable  el  funcionarió que  me propuso  la resolución?

N6’ creo que ‘haya  ministro  capaz  de  contestar  en  esa
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forma,  porque  entonces sería  puramente  nominativa la  ges
tión  ministerial.

El  que  propone  por razón de su  cargo  y  con  arreglo  á
su  conciencia y criterio  una resolución  que  el Ministro pue
de  aceptar  ó  rechazar,  no  es  responsable  de  nada,  pues
hasta  que  el Ministro  la a.cepta libremente  no  tiené  validez;
y  si el  Ministro es  el que  se la da,  suya y exclusiva es lares
ponsabilidad.

Esta  es,á  mi  entender,  la verdaderaresponsabilidadmj_•
nisterial  que  no  anula  ni  excluye  la  responsabilidad  de
ejecución.

Llegado  á este  punto,  se obscurece  más el horizonte.
¿Quién,  qué  funcionario  es  el  que  ejecuta  una  Real

disposición?
-Es  el habilitado,  pagador  ó contador?
¿Es  el comprobador?
¿Es  el  interventor?
Es  el ordenador  de  pagos?
Esto,  en el  orden  económico; que  en  lo facultativo, cabe

preguntar:
¿Esel.general  que  la trasmite?
¿Es  el funcionario á quien  va dirigida  si  no  representa

lo  necesario en  el momento  de conocerla?
Poi  otra  parte, el  expediente que  se  promuev  para anu

lar  una  Real orden,  puede tener  dos  resultados:  la  ratifica
ción  óla  anu.]ación, y entre  tanto, y  en  el.  primer  caso,  el
servicio  puede  resentirse, á menos  que haya  un  intermedia
rio  que  acepte voluntariamente  la responsabilidad.

Yo  distingo entre la orden  que  da la autoridad  delegada
y  la Real orden  en que  se invoca el nombre  de S. M., y úni
camente  cuando  la  Real orden  estuviese fundada en• un error
material  haría la representación;  pero  tratándose de aprecia
ciaciones  ó de juicios más ó menos  claros, entiendo,  creo  y
confieso,  que  no  cabe la representáción.

De  todos  mpdos la cuestión  no  estáclara,  y convendría
fijarla,  si es verdad  que se quiere  que sea  efectiva la respon
sabilidad.
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Porque,  por otra pate,  muchos creen que. la intervención
es  una  función  independiente  en  absoluto  para  detener,

cuando  lo estime oportuno  el  que  la  ejerza, la  marcha del
mecanismo  económico, y esto en  los Ministerios de la Que-.
rra  y de Marina que  disponen  de la fuerza pública y se rigen
por  ordenanzas militares es un  absurdo.

-              La intervención  tiene que  reducirse  á  manifestar  la ob
servación  sobre  la Ieglidad  de  un gasto realizado, para  que
el  Tribunal  de  Cuentas  pueda juzgar  con  perfecto conoci

miento  de causa; Y nada  más.
En  los  elementos  militares  la  ordenanza  es  superior  á

todo,  hasta á la constitución  misma,  y  los jefes militares no
pueden  ser cohibidos ni  el mando interrumpirse por  un  fun

cionario  interventor que, si tiene á la vista las leyes económi
-cas,  puede no  tener  encuenta  las altísimas razones que  asis

tan  al  jefe  militar  para  qué  la  leynatural  impere  sobre la
positiva  enmuchos  casos.

El  interventor después de  la observación debe  obedecer.
ciegamente,  como Ñodo miIitar,]as  órdenes superiores.

Ese  interventor que algunos suponen, diciéndole á un ge
neral,  eso  que usted manda  no  puede hacerse y no  se hace;

esa  entidad  es un  absurdo,  una  monstruosidad  nconcebible
en  un  ejército.               :

Venga,  pues, en hora  buena  ese reglamento  de  procedi
miento  administrativo para  el Ministerio,  pues será un  gran
beneficio  que  todos  ansian  para  corrégir  defectos y  roza
mientos  perjudiciales para  el Estado.
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CoostrHcciÜn, ll1;aIIejo y orgaoizaciúo
DE  LOS

BUQUES  DE  GUERRA  MODERNOS

(Continuación.)

CAPÍTULO  IX

CONSERVACIÓN  DEL  MATEIuAL

El  material  que  forma  los  buques de guerra modernos
se  halla sujeto á  numerosas  causas de deterioro,  que  exigen
constantes  cuidados  y atención sostenida  por  partedel  per
sonal  embarcado,  y minuciosos reconocimientos  periódcos
por  el técnico  de los arsenales.

Entre  esas causas, las principales son: la oxidación, la ac
ción  galvánica y las incrustaciones.

Oxidación: Siempre que  el  hierro  ó el acero se  encuen
tra  en presencia de óxidos  de carbono,  impureza que  existe
siempre  en la atmósfera,  se desarrolla una acción química: e
oxígeno  del gas se  une  al hierro  6 acero,  y sobre la superfi
cie  de  éste  se  deposita  una substancia  denóminada  óxida ú
orín, constituida  por ciertos óxidos de hierro,  formando una

it
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capa  cuyo volumen  es  sis  vecesmáor  que  elhierio  «e
acero  que lo originan.

Aunque  1a;óxÍdacÓn. se:present.  siempré que eFmateriái
‘se  deje al  descubiertp, pues bastan las  impurezas que. eLaire

-          contiene para provocarlo,  su acción se acelera  por la hume
dad  y por el calor, y cuando  ambas  causas se presentan jun

•   tas, la oxdación  es rapidísima.
El  efécto de la oidaciónes  corroer laplancha,  ya que  el

•   orín  se formá á  expensas’ suyas  elaceró  es aún  más ‘súscep
tibie  á  la corrosión  que  el hierro,  y  como á  igualdad  de re
sistencia  es más delgado  que. éste,  un  mismo grado  de oxi
dación  presenta  más importanciaen  este último h-iaterial que
en  el  primero;  ésta  es  l  rzóíi’  porqüelos  barcos’.h’enores
presentn  relativamente  escantIIones  más  robUtos  que  los
grandes,  pues la profundidad  de la corrosión es independien
tedel  espesor  dela  plancha.  En los destroyers y torpederos,
sin  embargo,  las  condiciones especiales á que  la  construc
ción  de estos buques obedece, hace,  como es sabido, que se
limiten  los  espesores  á  io  puramedte  necesario para que  lá
resistencia  estructural resulte garantida; el espesor de las plan-
chas  y barras  no  deja por  éllo gran  margen d&seguridád en

-          este sentido,  y  no  queda  más  remedio  que  apelar  á  las
mayores  precauciones  y  frecuentes  reconocimienfos  para
contener  el avañce  de la oxidación apenas se  inicia.

En  otro  lugar se  ha hablado  del-óxido negro,  que  se for
ma  al  trabajar el  acero; este óxido, sin embargo,  se hace des
aparecer  antes de pintar, la plañcha,  durante  la construcción,  -

por  lo que  en el servicio corriente no  es probable se presen
te  la necesidad de combatir  sus  efectos

Accióngali’ánica: Como es muy sabido,  los  métales se
hallan  clasificados  según. una  escala,  denomináda  «escala
eléctrica,  de ‘los xnetales, en  la  cual  cada uno de ellos  és  el

•        e1ectrnegativo con relación  á  los que  le siguen,  y  electro

positivo  con  relación á los que  le anteceden’ (6 al  contrario).
•  .       .  Cuando  dos de ellos se  introducen  en agua  acidulada  y

se  establece entré  ellos  conexión  metálica,  se  origina  una
corriente, :,tanto más-intensa cuanto ‘más ‘alejadose’éiicuen



CONSTRUCCIÓN Y  MECÁNICA DEL BUQUE    411

tran  uno  dé otro  en la escala, y cuya energía se sostieneá  ex
pensas  del que  sea electronegativo  con relación  al  otro. Si
esos  metales son el cobre y el hierro  ó acero,  es este último
el  que  se destruye; pero  si se  hallan en presncia  del zinc, la’
córriente  se dirije  con  preferencia á éste, protegiendo  de ese
modo  al acero.

No  sólo se  comportan  de ese modo  dos  metales  distin
tos,  sino que  aun  partes distintas de una misma plancha, por
diferencias  de densidad  ú otras causas, pueden  originar  una
corriente  que  ataque  áuna  de dichas  partes.

En  el mismo caso se  hallan el hierro y siisóxidos,  siendo
aquél  electrónegativo  çon relación á  éstos. El óxido és, ade-•
¡ñás,  hidroscópico,  es decir, absorbe la humedad,  permitien
do  su entrada  entre  él y el  hierro ó acero.  No  sólo el agua
de  mar, sino la de  sentinas proveniente delas  máquinas, son
suficientemente  aciduladas para  producir  efectos  electroquí
miéos,  resultando, por consiguiente, que  el  óxido,  no  sólo
no  protege  al  metal, como se ha creído  algún  tiempo,  sino
que  constituye un  manantial  permanente de peligro  pará  la
vida  del  matérial, haciendo  más profunda la oxidación hasta
cónseguir  la destrucción  de la plancha ó  barra,  tan  .proiito
se  encuentre  en las condiciones indicadas.

La  acción galvánica aparece  én  forma  de  picadiuas de
profundidad  creciente, y si no se atajan á tiempo sus efectos,
acaban  por taladrar  la plancha.

Incruitaciones: Tan  pronto  entra  el  barco,  en el agua,
como, es sabido, empiezan á  depositarse en la  superficie  de
las  planchas  de fondo, vegetación y gérmenes submarinos,
que  se adhieren  á  ellos con  gran  fuerza. Estos depósitos, nb
sÓlo representan  un  peligro  para  la  vida  de  las  plánchas,
sino  que  aumentan  exageradamente  el coeficiente de roza
mieñto  del costado, hacieódó ilusoria la velocidad  asignada
al  barco.

Conocidas  las éausas principales de deterioro, pasaremos
revistaá  los mediós  uads••’para  combatirlos.
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Corrosión. Se deduce de todo  lo expuesto,  que  ninguna
de  las partes que formañ  la estructura,  debe  quedar  ‘al aire»
sino  ‘recubierta con una  substancia aisladora.  El  mejor  pre
ventivo  contra  la  corrosión  producida  por  la oxidación y
acción  galvánica,  es, el galvanizado, que  consiste  en  cubrir
la  superficie de la plancha on  una  delgada capa de zinc.

El  galvanizado púede obtenerse,  ya calentando la plancha
y’.sumergiéndola  en un  baño de zinc derretido,  ó por, medio
de  la galvanoplastia.

En  los destroyers y torpederos,  por  las  razpn.es conoci
das,  planchas, barras,  etc., se galvanizan, procedimiento que
se  extiénde á  veces á  los  remaches  que  ligan  las  distintas
partes  de  la estructura.  Ló mismo se practica  con  todos  los
accesorios,  tales como  candeleros,  pasamanos, cumbres,  et
cétera,  expuestos  continuamente  á  la  intemperie  en toda
clase  de buques.  .

En  las partes no  galvanizadas  se  aisla  el  material  por
medio  de capas de pintura,  que  se empieza á dar desde que,

•         durante la,cónstrucción, queda  el trabajo terminado. ‘Se em
pieza  limpiando  bien  la  superficie con  aceite de  linaza  ó.
con  minio  muy diluido,  cubriendo  después  con  tres  capas
consecutivas  de minio de buena  clase, que se renuevan cada
vez  que  se  haga  necesario.  En. los  espacios confinados en
que  la  presencia de las sales de  plomo  puede  ser  perjudi
cial,  se  sustituye el minio  por capas de óxido de  hierro.  En
los  pañoles  de., vívéres,  cargos,  etc., la primera cápa es de
minio  y las otras dos dealbayalde.

‘Çada  vez que se  proceda  á renovar la pintura, es de, gran
importancia  limpiar  y secar  perfectamente la» superficie  del
metal  antesde  aplicarla; él menor  rastro  de óxido  común  6
de  óxido  negro,  expone  á que  su  trabajo  destructor• con.ti
núe  por  debajode  la pintura,  y si la superficie nb está  seca,

•    .‘    ésta  no  se  adhiere,  desprendiéndose  y  dejando  al aire la

•  .    ‘plancha.                 . .•

La  parte. del forro  interior,  correspondiente  á  máquinás
y  calderas,  se  encuentra  sujeto á cambios de temperatura,
así  como  al roce continuo  de agua  caliente y sustancias  fo-
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tantes  en ella. Por  esa razón,  esa  parte  del forro interior es
de  mayor  espesor,  pero  además  es  necesario extremar  en
ella  la  vigilancia, limpiándola ‘y secándola  siempre  que  sea
posible  y pintándola con  gran  frecuenciá.

Zines protectores: Los barcos  llevan en sus fondos nume
rosos  accesorios formados por  cobre ó  sus  aleaciones  (iál
vulas,  cabeza del timón, propulsores,, etc.).  Los  propulsores
no  sólo  no  se pintan,  sino que  se  pulimentan  en la actuali
dad  con  objeto de  rebajar todo  lo posible  el  coeficiente  de
rozamiento,  aumentando  de  ese modo  su  eficiencia, pero
estableciendo  próxima á  la estructura una masa considerable
de  metal electropositivo con  relación á  ella, que  le destruirá
rápidamente  si no  se  tornan  precauciones  especialés  para
evitarlo.

Consisten  éstos,  como  ya  hemos  visto, en instalar tiras
de  zinc que,  como más distanciado  en la escala eléctrica  de
los  metales qúe el acero,  alimenta la corriente  protegiendo á
éste.  Es innecesario añadir  que  estos zines deben dejarse sin
pintar,  renovándolos  tan pronto  se haga  necesario.

La  tubería y partes bajas del buque  deben ser de  hierro
galvanizado  y no  de  cobre ni plomo; pero si fuerán  e  este

material,  deben  conservarse siempre bien  pintados, ‘  forrán
dolos  además  con lona  impermeabilizada.

Cemento: Para  extremar  la  seguridad  se  cubrían  antes
interiormente  los fondos con  cemento,  de espesor  suficiente
para  cubrir las cabezas de  los remaches y faldillas de los an-
guiares  que constituyen’ las cuadernas.

En  la actualidad  el empleo del cemento se restringe  tódo
lo  posible; las partes del doble  fondo que ordinariamente  nó
contienen  agua  no se  cementan ya,  dejándolo  sólo  para  las
celdas  del  doble  fondo  utilizadas  como tanques  de  agua
dulce,  y aún  en  los barcos  más recientes, ni estos espacios lo
llevan.  El  cemento constituye  en  efecto un  buen. aislador,
pero  tapa en cambio  las planchas que  de ese modo  no  pue—
de  reconocerse,  y  se  resquebraja  además  con facilidad,  de
jando  entonces  paso y reteniendo  el agua  que  inicia  su  tra-..
bajo  destructor,  ocultos por  el  cemento,  sus efectos.
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Las.  planchas  de  acero.que  forman  ls.pisos  4e  baños,
reposterias,  jardines,  etc,  se  cubren  hoy con  baldosas o con
cementos  de. patente especiál que, no  resquebraja,  y los tan—
ques  de  agua  aulce,  con  una  composicion  denominada
Rosbonita»,  dotándolos  además  de  zenes  protctores  para
extremar  las précaúciones.

Çemento  de  corcho: Es  muy, conocida la propiedad  que
presentan  el hierro  y el acero  de  condensar en su  superficie,
en  forma de  menudas gotas,  el vapor  de agua  contenido  en
la  atmosfera,  debido  a  la  rapidez  con  que  se  enfria,  esta

‘     propiédád denominada  exudación, es doblemente perjúdiçiaj
pies  no solamente  provoca una corrosión rápida en la plan-
‘cha, sino que  en los espacios habitables compromete la salud
de  las dótaciones.’

Fará  atenuar  sus  efectos,  después  de  bien  pintadas  las
planchas  que  forman los mamparos,  cubierta, etc., de los es
pácios  habitables, s  cubren  con una capa de córcho  granu
lado,  que  se  pinta despues  de blanco  El corcho no  se enfria
con  la rapidez que  el’ acero,,por  lo que evita óretarda  por lo
menos  las condensaciones. Toma  el nombre  de: cemento de
corcho.  ‘  1  ,  ‘

Inspección  del interial:  Todo  lo  anterior  demuestra  IØ
xp’uestó  que  el  material  se  halla  ‘á sufrir  depreciacione
constantes,  por :o  qiiie á ‘las precauciones citadas debe ,aña
dirse  la  mayoi  vigilancia,  examinando  constantemente  e,l
material,  estado  de la pintura,  zinc, etc.  Como hemos  visto
en’los’ capítulos anteriores,  van provistos con tal fin de regis

-        tros de paso que  permiten, acceso fácil  á  las  diversas  partes
n  que  se divide la estructura.  ‘‘  ‘

Los  lugares  acéesibles  de  los forros interior  y  exterior,
así  como las vagras y cuadernas, y especialmente las cabezas
de  los remaches, deben  inspeccionarse por el personal tecni
co  émbarcado,  en  períodos  regulares  de  tiempo  que  no’’

pasen  de  3 a  4 meses, el menor  deterioro  debe corregirse en
el  acto, si la pintura  se encuentra  falta o solo resquebrajada,
debe  renovarse inmediatamente,  haciendo  desaparecer  antes
todo  rastro  de oxidacion,  y  secando perfectamente la  plan-
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cha  antes  de aplicar la pintura;  en  los lugares en que  la pre
sencia  del agua  es inevitable,  debe  usarse cal bien apagada.

La  inspección  anterior,  sin  embargo, por grande  que sea
la  minuciosidad  ó  interés con  que se  practiquen,  dadas las
condiciones  en que  se realiza, no puede por  menos de esul
tar  deficiente; por  lo  que  á  intervalos reglamentarios  débe
procederse  á  una inspección  seria y detenida  en los arsená
les,  desalojando el barco y poniéndolo en condiciones de ser
inspeccionado  hasta  sus  últimos  rincones.  Los períodos  de
tiempo  para  estas inspecciones podrían  ser:

Para  acoraáadós y grandes  cruceros,  de gran espesor de
planchas,  cada cuatro años;  buques  menóres,  con  planchas
de  espesor  inferior á seis milímetros, cada dos años;  destro
yers,  torpederos  y  en general buques  de planchas más del
•gadas,  todos  los años.

Inscrustaciones: El desincrustante  más eficiente’ es el co
bre,  y como  hemos visto, los barcós que  por  circunstancias
relacionadas  con el servicio  que  han  de  desempeñar  se ha
llan  expuestos á  pasar largas temporadas sin éntrar en dique,
se  forran de  ese material.
•  La  acción  del  cobre se supone  que  es  la  siguiente: e’
agua  del mar,  en  contacto  con  dicho  metal,  da  origen  á
ciertas  sales de  cobre poco  adherentes  que  se  desprenden
con  facilidad  arrancando  con ellas  los depósitos  marinosal
moverse  el barco.  Esta  acción del cobre se  denomina  exfo
liación. Aunque  las  sales de cobre, y  el  cobre  mismo, son
venenosas,  no  es por  envenenamiento  porlo  que  los depó
sitos  se  desprenden;  • la  alimentación  la toman  del agua  de
mar,  no  del  forro, que  sólo les sirve de  asidero.

Existe,  sin  embargo, la opinión  de que,  aunque  no  enve
nena  á  los animales  ya  formados, es  probable  ejerza efecto’
nocivo  sobre los gérmenes que  se depositan sobre él.

En  los barcos no  forrados  se  apela á composiciones es
peciales  desincrustantes y antioxidantes,  de  lás que existen
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numerosas  patentes, presentándose  á  cada  momento  paten
tes  nuevás, y entre  las que es preciso elegir la más apropiada
que depende principalmente de la clase de servicio que el bar
co desempeña.

En  los barcos  mercantes que  recorren derrotas  fijas á ve
locidad  uniforme,  la experiencia demuestra pronto  cuál es la
composición  que  produce  mejores  resultados  en  tales cir
cunstancias.

En  los  barcos de  guerra,  en cambio,  la elección de pin
tura.  desincrústante  presenta grandes  dificultades por  lo  va
riado  de  su servicio, que  tan  pronto  los  retiene  en puert&

•          largas temporadas, como desempeñando  comisiones á velo
cidades  dependientes de la urgencia de dicha comisión. Aho

•  •        ra bien,  una  pintura que en un caso produce resultados acep
tables,  puede  resultar  deplorable  cuando  las  circunstancias
varían.  2                  -

El  procedimiento  generalmenté úsado en la actualidad es
el  siguiente: los buques entran en dique á intervalos de tiem
po  que  no  deben  ser mayores de seis meses para  los buques
mayores,  y de cuatro  para los pequeños. Después de limpiar
y  reconocer  perfectamente  los  fondos, se  cubren  de minio,
dándole  dos  manos  de  pintura  antioxidante y  otras dos  de
deincrustante.  Enlas  partes de los fondos próximas  á acce
sorios  de  cobre ó sus aleaciones, se da  una  capa más de  la
composjéión  antioxidante.  .La  composición antioxidante se aplica primero, y es, or

-      dinariamente, un barniz que  seca cón  gran  rapidez, conte—
niendo  úh  pigmento  colorante.  La  humedad  que  pueda
quedar  sobre  lós fondos, y que al  quedar  tapada podría  ori.-  -

ginar  oxidaciones y desconchar  la  pinturá,  se  mezcla con  el
barniz  y  se  evapora  con  las  substancias  volátiles  de  este
último.  ..  •  ...•

Las  composiciones desincrustantes son de dos tipos:-unas
•          consisten en un  barniz de naturaleza anáioga á la de la com-

posición  protectora  antioxidante,  pero  conteniendo  variás

componentes  de cobre,  mercurio,  arsénico, etc.; y otras  son

composicionés  grasas,  formadas ppr resinas, sebo,  estearinas.



C0NSTRUCCIÓN  Y  MECÁNICA DEL BUQUE  417

y  variós preparados  de  cobre.  Estas  últimas  se aplican er
caliente,  y la  capa es generalmente  algo  más gruesa  que  las
del  primer tipo.

Las  pinturas  desincrustantes deben presentar cierta jabo
nosidad  que  hace se vaya desprendiend  lentamente, arras-         /
trando  consigo  los depósitos y  gérmenes y dejando  al mis
mo  tiempo al descubierto las substancias venenosas que con--
tiene.  Esto  explica  la  necesidad de  frecuentes entradas  en
dique  para renovar  la pintura que  de  ese modo se despren
de.  Si las entradas en  dique se dilatan períodos mayores que
los  anteriormente  indicados,  la  protección  que  á los fondos.
presta  quedaría  anulada, y  el gasto que  las entradas  en di
que  produce  se  haría  diez veces mayor,  nosólo  en  reparar
las  averías que  su abándono  produce,  sino  en  sobregastos
de  combustible, que  aparecerá  excesivO al rendir  cuentas
debido  sólo á  esa causa.

•         La parte del  costado  correspondiente  á  la  flotación,  es.
decir,  la  faja comprendida  .entrelas  flotaciones máxima  y
mínima,  es difícil de proteger con.tra las corrosiones; la com
posición  en esa parte  está sujeta á variaciones  considerables.
de  temperatura, á ser rozáda continuamente por cabos, botes,
etcétera.  Existe para esa parte  una  composición especial que
debe  darse con gran  frecuencia.  -

(Continuará.)
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(Continuación.)
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•               CAPÍTULO VIII

CUARTO  ATAQUE  Á PORT ARTHUR

La  Seeción.—Movimientos de  la  escuadra.

Después  del  tercer  ataque  á Port  Arthur,  el  almirante
Togo  había  regresado  á la  costa SO.  de Corea.  Desde el si
guient  día telegrafió  al  gran  cuartel  general,  para  que  te
preparasen  nuevos  buques  con objeto  de cerrar la boca  de
Port  Arthur, y se dedicó  á  estudiar esa nueva intentona  de
obstrucción.  El  29 de  Febrero  regresó  el  contralmirante
Dewa  de su reconocimiento a  las islas Hai-yung-tan  El mis-
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mo  día  llegó una  orden.del  general  Ito,  jefe del E. M.,  que
-     decía:  Dispongo  que  la  3a  escuadra quede  á  las órdenes

de  V.»  (Esta escuadra no  llegó á  formar parte  de la de ope
raciones  hasta el  día 3 de Marzo). Empezó por disponer  que
esa  3a  escuadra mandada  por  el vicealmirante  Kataoka, se
opusiese  á que  los buques enemigos de Vladivostok, bajasen
hacia  el S. y que  vigilase los estrechos  de Corea.  Además la
confió  la protección  de los transportes de tropas;  (las opera
ciones  contra  Vladivostok  se  describirán  en  la  III  parte).
Çuando  el almirante Togo  tuvo  á  sus  órdenes toda  la flota,
envió  el  1.0  de  Marzo la  división á la costa SO. de Corea;
en  seguida  fijó á  las diversas divisiones su  campo de opera
ciones;  dió  sus  instrucciones al vicealmirante lKataoka, co
mandante  en jefe de la 3a  escuadra,  y envió al vicealmiran
te  Kamimura hacia Vladivostok á practicar un reconocimien
to  (véase  la  III  parte).  El 4 .envió ál  contralmirante  Hosoya

•     con la 7•  división hacia.el  N. para  vigilar el  Tadong-kyang
y  proteger  el desembárcode  las tropas (véase la II parte;  ope

•   raciones  combinadas  del  Ejército  y  la  Armada). En aquel
entonces  habían terminado  sus repáraciones en Port Arthur,
todos  los buques,  á  excepción  del  Pallada,  Tsezarewitclz y
Reiwizarz.  El vicealmirante Stepan-Ospovitch Makaroff iba á
ser  nombrado  dentro  de poco tiempo,  jefe  de  la  escuadra.
(Este  nombramiento  se hizo público  el 8 de  Marzo). El ene
migo  había  recobradó  su  entusiasmo  bélico.  Por todo  esto,
quiso  el vicealmirante Togo  ir  á Port Arthur con las divisio
nes  L,  3.   4a  para  hostigar al enemigó.  El  mismo  día,
llamó  al contralmirante  Uryu,  y le dió sus órdenes para pro
ceder  al cuarto ataque  contra  Port Arthur,  pero  no  se puso
en  camino  hasta el 7, á causa del mal tiempo. La  división
menos  el Hei-En y el Alago,  se dirigió hacia Tadong-kyang.
La   división, sin  el Kasagi y el  Yosliimo, pero  con  el  To
kiwa,  la  1..t división  y  la  L  flotilla de contratorpederos  se
hicIeron  á la  mar  á las 9.  Al día siguiente  8,  pór  la mañana,
anclarón  en la costa NO.  de Corea  donde  fué á  unírselés el
contralmirante  Uryu  éon  la 4•a división,  con lo que  queda
ro.n  reunidas todas  las fuerzas que  habían  de tomar  parte  eir
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el  cuarto ataque de Port Arthur. El 9 á las 4 y 40 de la ma
drugada, se hizo á la mar la  división y  después las 1.a ,,

y  las flotillas 1.ay 3a  de contratorpederos, y formada la
escuadra en el orden prefijado se dirigió hacia Port Arthur.
A  las 5 de la tarde, deseando el almirante Togo atacar á los
buques  de guardia del enemigo, dijo por señales: «Espero un
gran  éxito». Lanzó á sus contratorpederos, y gobernó al Sur
con  las divisiones 1.a,   y  3..  El  Chihaya y  el  Tatsuta
acompañaron desde luego á los contratorpederos, después se
separaron de ellos  y  volvieron á  colocarse en la cola de la
línea para vigilar la retaguardia.

2a  Sección.—Ataque de los contratorpederos.

1.—Combate á corta distancia de los contratorpede,os.

La  L  flotilla Sirakuma, Asashio, Kasum4 Akatsuki, con
idea  dé atacar á los buques de guardia del enentigo, llegó el
9  de Marzo á las 11 y 20 de la noche  alS.  de Liao-ti-Shan.
Se  colocó á  1 milla de la costa recorriendo 4 millas de  E. á
O.  esperando al enemigo. En lamadrugada siguiente, á las
2,  salió la luna  y  apareció la tierra confusamente. Nuestros
buques  disminuyeron su marcha y cuando á las 4 y 20, mar
caban por su través de estribor el Cabo, gobernaron al E. En
aquel  instante el número 3 Kasumi hizo una señal luminosa
y  temiendo el jefe de la flotilla capitán de fragata Asai,  que
le  pudiese descubrir el  enemigo, cayó sobre la  izquierda,
para  ir á ocultarse con el cabo Liao-ti-Shan. A las 4 y 35 el
Sirakumo y el Asashio habían terminadó el movimiento; el
Kasumi estaba á la mitad, y el  Akatsuki  metía la caña para
caer. Así las cosas, oyó de repente el  Shirakumo varios ca
ñonazos por su popa, y el comandante Asai comprendió in
mediatameute que le atacaba el enemigo. Estábamos enton
ces  en  plena  luz  de  la  luna; el  enemigo quedaba en  la
sombra de la montaña y no se podían distinguir sus buques.
Después de haber buscado durante algún tiempo, avistaron
de  repente dos contratorpederos enemigos que  salían de la
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sombra  y  estaban  ya  muy proximos  a  nuestros  buques de
cela  El comandante  Asai aumento  la velocidad y  se dirigio
hacia  el O  para ponerse  en las mejores condiciones posibles
tafito  dé formñción de  combate, como ‘de luz. El cañdneo iba
sietido  cada vez másvivo.  ElShirakumo  por  impedírselo sus
ciiipañeros  más próximos, no  pudo  romper  el fuego ni en
cender  su proyector,  y ademas  avisto algunas  luces de  poca
intensidad  por su amura  debabor.  Corno podía  ocurrir  qu&
éstás  fuesen también de  buq;iÍes errernigos; cambió dé rumb6
ypuso  la  proa at SE  Mientrasque  se alejaba, sus éompañe
ro  habían tenido que  pasar de vúelta  encóñtrada  cerca  déí’
enemigo  y habían entabládo  un  combate  violento.

El  núm: 2,  Asas/ib,  ‘á las 4 y 37  de  lá’ mañana,  descu
brió  por  la aleta de estribor  tres contratori5ederos enemigos.
Uno  deellós  se acercó á  gran velocidad hasta 200 metros  y
rompió  el fuego. El  Asas/jo  contestó en seguida.  Siempre
crnbatiendo,el.  enemigo  había pasado por la poá  ysé pre
séiitaba  por  babor.  El Asashio  hacía fuego con  toda  sú ati
lléría  de babor;  él  enerñigo con la de estribor. Nüeslro fuego
résultaba  eficazy  llegabade  lleno  alenemigo  por  sú  través.
Por  tiuéstrajjarte,  recibimos ocho  proyectiles, que  mataroñ’
á’un  marÍnero é hirieron  ligeramente  á tres oficiales ó mari
neros.  Pareció  entonces que  el eneniigo  tenía averías  en  la
máquina,  y  al  llegar  á estar  por  la proa  del Asas/lo,  pasó
voníitando  vapor  blanco.  El Asas/lo,  al ver  esto,  cayó  con
rápidez  á babor  para evitar  un  inminente  abordaje, y con su

-       cañón de proa  disparó dos veces contra el eñernigo: uno  de
los  disparos  le alcanzó, y se vió que  salfan  llamas  y  humo
négro.  Después rompió  el fuego por  estribor,   alejándose
dél  enemigo, pasó.  El  núm.: 3,  Kasumi,  había efectuado. á
médias  su evolución,  cuando recibió  una andanada  del eie-.
mio  oculto bajo  Liao-ti-Shan. Como  era difícil distinguirle,
pOrque  no  estaba iluminado por  la luh,  y  cómo  por  otra
párté  temía  hacer  daño  á sus coñipañeros,  espéró durante
unés  instantes para  tratar  dé  ver  á  los  que  le  atacaban,  y
aabó  por  apercibir  dos cóntratorpederos á  200  ó  300  íiie
tros  por  la aleta de babor,  y ,ernpezóel coinhaté. Poco  desL
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pués,  uno de los  contratorpederos,  fué incepdiado,y  se  re-
tiró  velozmente hacia Liao-ti-Shan. Poco después avistó otro
buque  por  su proa,  le iluminó cón  el  proyector,  y  cuando
vió  que  era un  contratorpedero  enemigo,  le atacó  inmedia
tamente.  En aquel  momento,. vió  que  su matalote  de  popa,
el  Akatsuki,  arrojaba  torrentes de vapor y pedía socorro  por,
señales.  Pasó  por  la  popa del enemigo,  tan cerca, que,  te
miendo  un choque,  paró;  cayó mucho  hacia la  izquierda,  y
poniéndose  á  rumbo  paralelo del enemigo,  le  cañoneó  con
turia.:  Uno  de  nuestros  proyectiles alcanzó al buque  ruso,
Çuya  velocidad  disminuyó  repentinamente,  y  cuando  el
Asas/ii  le pasó pór  la proa  iluminándole  con  su  proyector,
le  pareció  que  estaba  completamente  parado;  le cañoneó
aún  algún  tiempo, y después el  combate  cesó.  Entonces  se
puso  á buscar  al S/zirakumo. Durante  el combate había reci
bido  más de diez proyectiles; y  habían teñido  un  muerto  y
dos  heridos graves: el maquinista de  1•a  clase  Minamizawa
Yasuo  y  dos suboficiales y  marineros.  El núm.  4, AkatsuibÇ
imitando  á su  matalote de  proa, iba á caer hacia el O., cuan
do  recibió una  andanada  de  proyectiles que procedía del pie
de  Liao-ti-Shan. Vió que los buques  que  le  precedían  con
testaban;  pero  como  no veía al enemigo  encendió  su pro
yector  mientras evolucionaba. Acabó por  apercibir tres con
tratorpederos  que  avanzaban cubriéndose  con la sombra  de
Liao-ti-Shan,  y rompió inmediatamente el fuego contra ellos..
Uno  de sus  proyectiles llegó  á uno  de los enemigos y  le in
cendió.  Este no se acobardó, y precipitándose contra el A cal
suki  pasó por  su costado  de estribor y  le lanzó  un  torpedo,
entablándose  un  combate á  boca de jarro.  El Akaisuki,  para
evitar  ün  abordaje,  cayó mucho  á estribor,  pasando  apenas
á  tres ó  cuatro metros  de proa del enemigo.  El çontratorpe
dero  ruso, después de no haber logrado abordar  al Akatsuk4
cáyó  á babor,  y éste aprovechó  aquel  momento  pára  redL
blar  la violencia del fuego. El enemigo fué alcanzado en una
de  sus  calderas y  huyó  hacia  Port  Arthur.  Poco  después
otros  dós  contratorpederos  enemigos llegaron  por  detrás y
atácaron  al Kaisuki,  que tuvo  avería en una  máquina,  y  se
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vió  obligado  -á disminuir su velocidad. No queriendo  quedar
á  merced  de los rusos, lanzó un  cohete para  pédir  socarro  á

-  sus  compañeros  En este momento, vió aún tres buques ene
migos.por  su proa y tuvo que  retirarse,  ante fuerzas superio
res,  aguantando  su  fuego. Felizmente pudo  evitar ser  cerca
do,  y se  reunió  con  el résto de la flotilla. Tenía cuatro muer
t0S  y dos heridos.

Poco  después  se  reunían todos  los buques de la  L  floti
lla,  yel  comandante  Asai emprendió  el regreso.  A las 8  de
la  mañana  del  10 encontró á  la  1.a división, y dió  cuenta-del
combate  d  la no.che precedente.  Los muertos  y  heridos  se
-trasbordaron  á los acorazados, y la  ja  flotilla, escoltda  por
-el  Tatsata,  se dirigió  hacia la cost  N0.  de  Corea.  (Véase
figura  35)

Extracto  del diario  del  capitán de  navío Boubuoff.—En la noche
-del  día 25  al  26 de  Febrero  (9 y  10  de  Marzo)  salieron  para  hacer
ronda  ocho  contratorpederos  de  la  1a   2.  flotilla.  La  1•a flotilla,
mandada  por  el  capitán  de  navío .Maiivitch,  la 2a  por  el capitán  de
fragata  Liven  (comandante  del  Razboinik.—Nota del  traductor japo

•         nés).. La  1•a flotilla encontró  á los  contrátorpederos  japoneses.  Su co-
•  mandante  ordenó  por  señales  ponerse  á toda  fuerza  y  cayó  sobre  el
enemigo.  El combate  fué  breve,  pero,  se  verificó á- muy corta  distan-

•           cia, y  fué  muy  violento.  Se  dice  que  el enemigo  íivo  20  muertos  y
•         herídos,’y qúe  ninguno  de  sus  buques  ha  sufrido  averías;  pero  esto

-no  es  de  creer,  porque  uno  de  nuestros  proyectiles  había  estallado
en  una máquina.  Nosotros  hemos  tenido  también  varios  heridos,  en-

•           tre ellos  el  comandante  de  la flotilla.  -Todos  nuestros  contratorpede
ros  regresaron  al  puerto  al alba.  -

11.—Combate de  la  3  flotilla de con tratorpederos.

La  3•  flotilla de contratorpederos  Usukumo, Shinonini,
-Sazanami,  Akebono,  tenía  orden  de dirigirse á Port  Arthur.
Si  encóntraba buques enemigos, debía cañonearies, si no  de
bía  cruzar por  frente á la entrada del puerto,  para  hacer gas-  -

tar  municiones al enemigo.  El  10 á las 12 y-50 de  la  noche
]legó  á la entrada  del puerto y aunque buscó por todás partes
nó  vió ni la sombra de un buqueenemigo.Cayó  á la izquierda
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CROQUIS  DE  LO  RUMOS  HECHOS  POR  LA  l.’  FLOTILLA
DURANTE  EL  COMBATE  DEL  10  DE  MARZO  DE  1904  FRENTE
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arrojando  al agua objetos  lumnosos.  Durante  este tiempo,
nuestros  buques habían  sido iluminados varias veces por los
proyectores  enemigos,  pero  no  habían  sido  descubiertos.
Todas  las  baterías permanecían silenciosas.  Al  cabo de  un
instante,  los proyectores descubrieron  los objeto  luminosos
y  todas  las baterías dispararon  andanadas  de  todos  los cali
bres  y enseguida  la flotilla se puso  en marcha para  reunirse
á  la escuadra.  A  las 7 cuando  se dirigíahacia  Liao-ti-S1ian
avistó  al SSE. dos contratorpederos  enemigos.  El comandan
te  Tsuchiya tuvo entonces  la intención  de rechazarlos  hacia
el  O. de  Liao-ti-Shan,  y para  que  no pudiesen  ponerse bajo
la  protección  de las baterías de costase  dirigió á  su encuen
tro  á  toda  fuerza.  Viendo esto el enemigo  cambi6 brusca-4
mente  de  rumbo y huyeron  hacia  el SE. Como  nuestros bu
ques  se  acercaban  y  em’pezaban á  cañonearles,. cambiaron
otra-vez  de rumbo  y se dirigieron  hacia  Liao-ti-Shan. La 3a

flotilla  se formó entonces  en línea de frente y se aproximó á
ellos  más  y  más.  Los  enemigos  habían  entonces rebasado
nuestra  ala derecha y parcía  que se iban á escapar  Nuestros

-       contratorpederos se  volvieron  á  formar  en  línea  de  fila y
siguieron  un  rumbo  paralelo  al  del  enemigo  cañoneándole
con  creciente violencia.  En esta situación  crítica el enemigo
lucha  con energía.  El A7ebone y el Sazanamirecibieron  nu
merosos  proyectiles. Por  fin uno de los buq’ies enemigos lo
gró  rebasar al Sazanami  y  fué  imposible impedirle  que  sé
escapase.  El  otro  quedó bien  pronto  rodeado  de  llamas  y
continuó  defendiéndose cuanto  podía  pero su velocidad  y

-       la intensidad  de su fuego disminuyeron.  A las 8 y 5 cesó el
fuego  por completo  y .paró. En esto el comandante Tsuchiya
mandó  que  cesase el combate; dispuso que se examinasen las
averías  de  todos  los buques  y  encargó al  Akebone de ir  á
entregar  á los heridos al  Tokiwa, queacababa  de llegar para
vigilar  la  entrada  del  puertp;  después ordenó  aF Sazanam(
que  capturáse al buque  enemigo  mientras qu  los otros  dos
contratorpederos  le protegían. El Sazanami se acercó al bu
que  enemigo.  Varios marineros rusos se arrojaron  al agua
pidiendo  socorro  y se  les salvó inmediatamente.  El coman-
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dante  capitán  de  corbeta  Kondo  Tsunema.tsu  ordenó-  al
guardiamarina  de  1 .‘  clase  Vamasaki Hirata  que  embarcase
en  un bote  con  cinco hombres  y  se  dirigiese al  buque  ene
migo.  Este  arrió  por  sí  mismo  su  bandera  y se rindi.  El
guardiamarina.  Vamasaki,  subió  entonces  á  bordo  con  un
hombre,  se cercioró  de que este contratorpedero  era el Stese-.
goustchyi  é  izó la bandera  japonesa.  Después ordenó  que  s
preparase  todo para  ser remolcado..  Inspeccionó  después ‘el
buque  y pudo  ver  que  la cubierta  inferior  estaba completa*
aente  sumergida,  y  la  superior  sembrada  de  cadáveres  
cubierta  de sangre.  Recogió á dos  marineros rusos que  au
vivían.  Terminados á  las 9 y 5 los preparativos, el  Sazanami
tomó  el buque  á  remolque y se  hizo mar  á fuera; Ya en mar
cha  les  faltó  el  remolque. En  aquel  momento  el  Novik  y
el  Bayan que estaban á la entrada del puerto, llegaban á toda
máquina  sobre el Sazwiami  y las baterías dé. costa rompían
un  fuego violento.  La mar  aumentaba y el buque  apresadó
se  sumergía más cada vez por  lo que  el comandante  Kondo
e  decidió  á  abandonar  el  remolque.  Volvió  á  enviar  a!
guardiamarina  Yasamaki  al  Stesegouchyi  para  recoger  la
bandera  japonesa y á los  marineros  que  tenía á bordo.  El al
mirante  Dewa que  vigilaba con  el  Gi itose  á  la entrada  del
puerto,  acababa de mandar  que se abandonase  la presa  y se
le  echase á pique.  El  Ukusurnuse  destacó y empezó á caño
nearla;  pero como la 4•a  división  venía también, temió. versé
metido  entre  su  fuego y el del enemigó;  cesó de disparar y
se  retiró.  Poco  después de  las.  10  el  Stesegousclzyi se iba á
pique  á  unas 7 millas al  ESE. de Liao-ti-Shan.

Durante  este  combate,  el  Ukusumu  no  tuvo  la  menor
avería.  El Shinonomé había  recibido  siete  ú ocho proyectiles
y  tenía un  muerto y un herido grave.. El  Akebono, que tenía
su  puesto entre  los dos buques  enemigos,  había  recibido  27

-      proyectiles, y  tenía  numerosas  averías;  el alférez  de navío
ShimaYukjchi  y tres suboficiales y marineros  estaban  heri
dos  de  más ó menos gravedad. ‘(Figura 4.a)
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CROQUIS  DE  LOS  RUMBOS  HECHOS  POR  LA  3•a  FLOTILLA

DURANTE  EL COMBATE  DE  10 DE MARZO  DE  1904

Figura  
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Extracto  del diario del capitán de  navío Boubuoff —El 26  de  Fe
brero  (10  de  Marzo)  la  1a  y 2.  flotilla de  contratorpederos  habían
salido  á un  reconocimiento.  Dos  de  los  cuatro  buques  de  la  2•a floti
lla  regresaron  felizmente  al  puerto.  Los  otros  dos,  Rechiteleny y
Steregoutschyi, encontraron al día siguiente por la mañana una flotilla
de  contratorpederos  japoneses.  El  enemigo  rompió  sobre  ellos  un
fuego  violento. Los dos buques aumentaron su velocidad todo lo po
sible  y se  dirigieron hacia la entrada  del  puerto. Al cabo de media
hora  fueron avistados y se vió  que no podían más. El comandante en
jefe,  vicealmirante Makaroff, que estaba  entonces á bordo del Novik,
ordenó  quese  fuese en  seguida ¿1 socorrerles.  En aquel momento un
proyectil  penetró en la iná4uina del Steregoutschyi y quedó parado el
buque.  Los contratorpederos japoneses  se  acercaron entonces y le
cubrieron  de  proyectiles.  Uno de  los primeros  había matado al ¿o
mandante, teniente de navío Sergeieff, y casi toda la tripulación murió
envuelta  en aquella granizada de proyectiles.  El Novik se  acercó rá
pidamente; los contratorpederos  enemigos se retiraron. En el mismo
instante  cuatro crucerós japoneses rompieron fuego cbntra el Novik;
pero  no pudieron  evitar  que  regresase  al puerto.

3.’  Seeción.—Ataque  general  por  todas  las  divisiones,

I.—Bornbardeo del puerto interior.

•    Las divisiones  l.a, 3.’  y  4.  se  dirigkron  el  10 por  la ma
ñana  hacia el S.  de Liao-ti-Shan. El vicealmirante Togo  dis
puso  que la   división  vigilase frente á la entrada del puer
to,  y él  permaneció al S.  de Liao-ti-Shan  con  las  1.d y  4d

Alli  se  le unió  la  •l.a flotilla  de  contratorpederos  que  le dió
parte  del combate de  ]a noche anterior.  La 2a  sección de la
1.a  división, Hatsuse, Hikishima,  Yaslziina, á las órdenes  del
contralmirante  Nashiba recibió  órdenes de disparar  por ele
vación,  ó sea  con  tiro indirecto. Envió ála  4t  división hacia
Talien-Van  á practicar  un  reconocimíento,  y al  Chihaya ha
cia  la bahía  del Pigeon.  El  Tatsuta,  convoyando  á la 1.  flo
tilla,  tuvo  que  volverse á la costa NO.  de  Corea.  El cóntral
mirante  Nashiba,  con la 2•a  sección de la  1.a división,  al Sur
de  Liao-ti-Shan, siguió los rumbos  estudiados  de antemano
para  la ejecución del  tiro  indirecto, y el Hatsuse  rompió  el
fuego  á las 10 y 8,  imitándole  los demás buqdes,.y así bom
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bardeaban  por  encima  de  Liao-ti-Shan  el  puerto  anterior
Los  proyectiles  pasaban  á  través  de  las  nubes, unas  veces
visibles  y ótras invisibles, y se  lés oía  éstallar á  lo  lejos con
un  yuídó de trueno. Cuando  viraban,  rebasaban los buques
un  poco á Liao-tiShan,  y entonces caía sobre ellos una  des-
carga  de  las baterías de la Montaña de Oro,  por lo  qüe proa
curarOn  atentamente  no exponerse  más á ella. A las 12 y  10
cesó  el  fuego de la 2.  sección y vino áocupar  su puesto  la
1•a  sección,  Mikasa,  Asahi  Fuji,  que  cruzaba al S. de  Liao

ti-Shan  y rompió  el  fuego á  las 12 y 52  para  terminar  á la
ly  4.  Las dos secciones se  reunieron  á  las 2 y 50  y se re-
tiraron  hacia la isla Ronde.

1. —Extracto  del diario del capitán  de fragata  Seniionoff—Ai  cab
-.      de poco tiempo la escuadra japonesa fué á  ocultarse detrás de Liao

ti-Shan.  Hacia las  diez surgieron de repente  surtidores  de  agua en
toda  la  superficie del puerto del  O., rodeando á los buques allí fon-

-  deados,  y  se  oyó  el  ruido  lejano de  un cañoñeo violento. Todo e1
mundo  se azoró, y se buscaba por. tods  partes  para  ver de dónde
procedía  este continuo bombardeo. Se acabó  por caer  en la cuenta

-.  Y  .,  •  de  que era la-escuadra japonesa  que  cruzaba á una distancia de 8 á

9  millas y  que  disparaba  por  elevación por encima de Liao-ti-Shán;
ni  una  sola piezá de nuestros  uertes  y baterías podía utilizarse con-

-  tra  el enemigo Antes de la guerra se babia  discutido sobre la  even
tualidad  deun  bomliardeo en esta  forma, y se dedujo de la discusión,

por  las  autoridades  militares y marítimas, que  era imposible; y, sin
embargo,  el .tiro del enemigo era muy  bueno y los proyectiles llega
ban  sin interrupción. Parecía que los japoneses  practicaban un ejer

cicio  de trro y enviaban a placer proyectiles de 305 milimetros Nuestras  baterías y nuestrá  escuadra los recibía sin poder hacer nada. No

habla  más que un sol  medio para  salir de  esta situación vergonzo
...   .      áaniente pasiva: que era el .de abandonar el puerto; pero, no obstante

Mc  siete añoá ue  ocupábams  á Port  Arthur, no sólo no habíamos

podido  realizarlos  planes de habilitación del puerto del O.; sino que
ni  úi  habíamos dragado el canal de entrada, y  por lo. tanto los gran

des  buques no podían entrar  ni salir del puerto  más que en pleamar
y  quedaban bloqueados en él cuando la marea  estaba baja. Este  día

la  bajamar era  á las  nueve de la mañana, y ese era el  mornetito que
había  escogidolá escuadra japonesa.

-‘  En  el  momento de  comer  las  dotaciones, á las  once, el tiro  del

enemigo  llego a  ser mas  preciso, y un pioyectil dio  en  la  escala  de
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babor  del Retwizan, destruyendo  una  plancha  de  agua  que  estaba
allí  amarrada  é iticendiando  una  embarcacióu.  Los  cascos  de  grana
das  cubrieron  el’ algibe-remolcador  de  la  Dirección  del  Puerto.  La
dotación  del Retivizan  se  alarmó,  y  el Siratcl?, que  remolcaba  áeste
acorazado,  le  hizo  varar  de  proa  en uno  de  los  balos.  Otro  proyectil
le  dió por  estribor  en  la  flótación  á la  altura  de  la  torre  de  popa,  y,
felizmente,  estalló  en  la  coraza  sin  penetrar  en  ella; otro  hirió la popa
del  Diana y otro  hizo  blanco  en  la  batería  de  morteros  de  la  Monta
ña  de  Oro.  Por  la tarde,  á media  marea,  pudo  empezar  á salir  nues
tra  escuadra;  pero  la  japonesa  se  retiró.  Las averías  de  los  barcos
tuvieron,  por  fortuna,  poca  importancia,  y  entre  todos  los  de-la  es
cuadra  hubo  unas  30 bajas  entre  muertos  y  heridos.

/     2.— Extracto del diario de un oficial.—Al cabo  de  un  instante  la
escuadra  japonesa  empezó. desde  detrás  de  Liao-ti-Shan  un tiro  indi
recto  con  los  cañones  de  305 milímetros.  Los  proyectiles  cayeron  en
el  puerto  del  O.  donde  estaba  fondeada  nuestra  escuadra.  Verdade
ranente  es  digna  de  admiración  la  habilidad  estratégica  de  quienes
habían  construido  nuestras  baterías,  porque  la  de la  Roca  Eléctrica
era  la  única  que  podía  contestar  al  enemigo  en  las escasas  ocasiones
en  que  rebasaba  un poco  Liao-ti-Shan.  Los  buques  que  había  en  el
puerto  sufrieron  más  ó  menos  averías  y tuvieron  las  balas  siguien
tes:  ElRehvizan,  dos  muertos  y tres  heridos;  el Sirach (buque  al ser
vicio  de  la Dirección  del  Puerto),  cincó  heridos;  el  Sebastopol y los
demás  buques  tuvieron  también  algunos  muertos  y  heridos.  En tie
rra  fué  destruido  un  almacén  de  provisiones  de  la  Marina  y  también
sufrieron  los  efectos  de  los  proyectiles  algunos  edificios  de la ciudad
nueva.  A consecuencia  de  este  ataque  se  construyeron  baterías  en la
cima  de Liao-ti-Shany  se  aprendió  que  los  buques  podían  ejecutar
tiros  indirectos  ó por  elevación.

3.  —  Extracto del diario del capitán de navío Boubuoff —(Creemos
que  podemos  prescindir  de, reproducir  aquí  este  extracto,  porque  re
lata  los  mismos  hechos  en  términos  más  ó  menos  parecidos  y sin  co
mentarios  que  ofrezcan  especial’interés.—Nota  del traductor francés.)

Durante  el ‘bombardeo, la 3.’ división,  Chi/ose, Takasa
go,  Tokiwa, estuvo encargado  de vigilar la entrada  del puer
to  y de observar los puntos  de caída. A las 7 y 25 de la rna
flana,  había puesto  la proa  á  Liao-ti-Shan. A las’ 8 y 5 avistó
á  la  3•5 flotilla de contratorpederos  que  desafiando el  fuego
de  las baterías,  cañoneaba al Stesegouschyi. El contralmiran
te,  Dewa ordenó  al  Tokiwa que la protegiese,  y á este buque
se  trasladaron  los heridos que  llevaba el  Akebono. Después
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énvió  a! Takasago  para vigilar  la bahía  del Pigeon.  En  este
momento,  el crucero  ruso Novik  se dirigía  hacia la ,3!  floti
lla:  Las baterías  de la  costa rompieron  el fuego  y  sus pro
yectiles  llegaron  á las proximidades  del  Chitose y del  Toki
wa.  La 3•  división se retiró  entonces hacia el S. El Novik que
regrésaba  ya  hacia el  puerto, vió  entonces que  el  Sazanami
trataba  de  tomar á  remolque al  Stesegouclzyi y  seguido por
el  Rayan salió hacia fuera con  rumbo  al  Al ver el  chitose
que  el Sazanami  corría peligro,  se  adelantó pará protegerle,

-      pero no  pudo  conseguirlo  por  impedírselo  el fuego  dé  las
baterías  de la  Montaña de Oro.  De  repente se vió  llegar la

•       4•a división  y el enemigo  se volvió al  puerto.

En  seguida empezó el bombardeo  la  1.a división. El  chi
tose  y  el  To/eiwa se mantuvieron  parados  frente  á la  entrada
del  puerto  para  cumplir  su misión,  pero -las baterías enemi
gas  no  les  permitieron  permanecer reunidos  en  su puesto;
sin  embargo,  aunque  las tierras  se  lo  dificultaban un  tanto,
piidierón  apreciar varÍas decenas  de  puntos  de  caída. Des
pués  se dirigieron  hacia  la  bahía  del  Pigeon  para  unirse al
Takasago  y  por último,  al mimo  tiempo  que la 1 a  división
arrumbaron  hacia el S.  de la  isla Ronde.

II.—Bombardeo  de las  islas Sanslzan-tau.

La  4!’ división,  Naniva,  Takachiko, Nlltaka;  Tsushima,
recibió  la orden  de destruir  el  semáforo enemigo  de la isla
Sanshan-tau.  El 10 de Marzo á las 8.y 40  de la  mañana,  se
dirigió  hacia Talien-wan, después  de separarse  de las demás
divisiones,  y  de  repente  recibió orden  del  comandante  en
jefe,  de  ir  á  toda fuerza hacia Liao-ti-Shan para  batir  á  los

-  éontratorpederos  enemigos.  A las 9 y 30  al  llegar  frente á
Port  Arthur,  el  contralmirante  Uryu  observÓ que el Bayan y
el  -Novik se  dirigían  hacia  el  Sazanami  para  obligarle  á.
abandonar  al Stesegousclzyi. Acudió rápidamente á  socbrrer
le  y se  preparó  para  interponerse entre  él  y  sus  enemigos.
Pero  conío el  Sazanami  se retiraba abándonando  la presa no
era  ya necesario defenderle.  A las 10 y 22,  tomó  de  nuevo,
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la  4•d  dÍvisión el  camino de Talien-wan. A medio día llegó á
los  lugares  próximos  á  la  isla Sanshan-tau  S. Inspeccionó
toda  la isla y vió algunas casas esparcidas en la costa N. cerca
del  faro,  y  en  el  vértice del monte,  el semáforo. Como  no
parecía  ningún  ser humano  por  ninguna  parte,  los buques
hicieron  fuego sobre los edificios que  había  al  N.  de  la isla.
En  vista de que  la  mar  era mucha para poder  envíar á tierra
la  columna  de desembarco, se renunció  á  ello y á las 2 y 50
de  la tarde  se dirigieron los buques  hacia isla Ronde.

4a  Seeeión.—Regpeso  de  las  diferéntes  divisiones.

Desjués  de  esta cuarta  serie de operaciones, las divisio
nes   3a  y  4!’  se reunieron  al S. de la isla Ronde. La 1!’
división  á  la cabeza, seguida  por  la 3!’ y 4!’ y por  el  Oziya
bu  que  cerraba  la marcha,  llegaron  el  11  de  Marzo por  la
mañana  á la  costa. NO. de Corea.  Como  medida de precau
ción,  el vicealmirante Togo  dispuso al  día sigüiente,  que el
contralmirante  Dewa con  la  3!’ división  Chitose, Takasago,
Tokiiva  y  la 2!’ flotilla de  contratorpederos,  menos el Ake
bono,  practicasen un  reconocimiento,  hacia la isla Hai-yung
tau  y las islas Elliot, y encargó  ál Saihyo  Muro de  llevar los
heridos  á Sasebo.

Con  motivo de estas op’eraciones, el Emperador se dignó
en  13 d  Marzo, envíar al  vicealmirante Togo,  comandante
en  jefe de la flota de operaciones, el siguiente rescripto:

«Se  me ha  dado cuenta  de  que la  escuadra  había  des
»truído  buques enemigos frente á la  entrada  de Port-Arthur.
«y  que  las flotillas  de  contratorpederos  1.”. y  2!’  especial-
«mente,  desafiando al ft’ego de  las baterías, habían  comba
«tido  con  éxito á  los contratorpederos  enemigos en número
»considerable».

«Etoy  profundamente  satisfecho del  valor  desplegado
por  los oficiales, suboficiales y marineros.».

El  vicealmirante Togo elevó la  contestación siguiente:
«Los  humildes.súbdjtos  no  pueden  expresar  la  admira

«ción  que  les inspira  el  rescripto,  que  en Su  Munificencia,
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-  ase  ha dignado  V. M. concederles  con  motivo  del  ataque
adl  10 de Marzo.

>Ahora.  la  temperatura  empieza  á elevarse  en  el  Mar
,aAmárillo, y las ocasiones de combatir  irán  siendo  cada vez
»más  numerosas.  Los humildes  súbditos  eatán decididos  á
»rédoblar  su esfuerzo para  asegurar el éxito final.

»P.esento  respetuosamente esta respuesta. »
El  14 se  dignó S. A’. 1. el Príncipe  heredero  enviar al vi

cealmirante  Togo  el mensaje siguiente:
« He  sabido  los éxitos obtenidos  durante el cuarto ataque
Port  Arthur  por  la  escuadra,  y  principalmente  por  los

contratorpederos.  Me comj5lace el valor desplegado por ‘los
»oficiales y marineros  durante  el  curso de  las operaciones.»

El  vicealmirante  Togo  dirigió la contestación  siguiente:
«No  podemos  dopiinar  lá admiración  que  nos inspiran

»las  felicitaciones que  V  A. 1. ha tenido  á bien  dirigirnos.
»Estamos  resueltos  á redoblar  en esfuerzo para obedecer

«las  órdenes de V.’A. 1.»

CAPÍTULO  IX
•               UINTO ATAQUE  Á  PO’RT ARTHUR  ‘      -‘

la  Seeción._Operaói9fles  de  las  escuadras
en  diferentes  lugares.

Después  del  cuarto  ataque, el vicealmirante Togo se re-
tiró  el día  11 de Marzo .á la costa NO.  de Córea y se prepa
ró  para atacar de nuevo vigorosamente  á Port  Arthur.  El 14
se  supo  que,  aprovechand9  la ausencia de  nuestra escuadra,
la  enemiga  había’salido  del puerto  Temiendo el comandan
te  en jefe que  pudieran  intentar  dirigirse á Vladivostock, te
legrafió  sus órdenes  al contralmirante  Kataoka, jefe de la 3.’
escuadra,  que  estaba  en el  Estrecho de Corea, y al vicealmi
rante  Kamimura,  jefe de la 2.» escuadra,  que  regresaba  de
Vladivostock.  Para  informarse de los proyectos del enemigo,
envió  al cóntralmirante  Dewa, comandante  de la  1 •a  escua
dra,  en servicio de reconocimiento.  Este, con la 3a  división,
Chitose, Takasago, Tokiiva, marchó  el día  siguiente por  la

...1T:<’  434’-
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mañana7  15 de  Marzo, y se  dirigió  á  Port  Arthur.  El  16 á
las  8  de  la mañana  llegó  á la proximidad  de la  entrada.  Al
principio  no  pudo  distinguir  nada  á  causa  de  una  espesa
niebla  y  del humo.  Cuando  luego se disipó pudo  ver un bu
que  tipo  Pobieda,  al  Retwizan,  al  Bayan y  á otro  buque
(probablemente  el Novi7e) en la canal. Además, según  el nú
mero  de columnas de humo  que se elevaban desde el puerto
del  O.,  el grueso  del enemigo  estaba aún  en  el fondeadero.
Envió  por  T. S.  H. estos datos  al  comandante  en  jefe de  la
flota.  A las  10 volvió á  la entrada  del  puerto;  pero  la  niebla
había  cerrado  de  nuevo  y caía nieve  menuda  que  impedía
ver.  Entonces emprendió  su viaje de regreso.

El  almirante  Togo supo  as-í que  el grueso  de las fuerzas
enemigas  estaba en  Port Arthur  (se dijo  que  la  escuadra ru
sa,  compuesta  de 30  unidades, había  sal ido  el  JI,  mandada
por  Makaroff, y  había ido  hasta las islas Kiao-lKi, regresando
la  misma tarde  á Port  Arthur). La 2.  división, qüe  había  ido
con  el I(asa.i  y el  Yoshirno á las proximidades de Vladivos
tock,  no  tardó  en  regresar.  El comandante  en jefe,  deseoso
de  atacar  por  quinta véz á  Port  Arthur,  reunió  el  día  20 á
bordo  del Mikasa fal vicealmirante ¡(amirnura y  á los diver
sos  comandantes  que  tenía á sus  órdenes y les dió  instruc
ciones  para esta nueva operación.  Las divisiones  2•a  

y  las  flotillas 4a    de  contratorpederos  se  hicieron  á  la
mar  la tarde misma á las 5, y por la noche fondearon.  Al  día
siguiente,  21, las divisiones, empezando  por la  3.”, se  hicie
ron  á  la mar  sucesivamente  y  se  dirigieron  hacia Port Ar
thur,  y llegaron  al puerto  de reunión  á. las 6 y 40 de  la tar
de,  enviando inmediatamente  á los contratorpederos  á  prac
ti  car  reconocimiento.

2.a  Sección. —  Movimientos  de  las  divisiones.

I.—Reconocirn Lento por los contratorpederos.

La  4a  flotilla, Hayatori, Nuwakuma, A sa.giri, Harusana,
y  la  5.” flotilla,  Kageto,  Nurakumor  Yuiri,  Shiranuhi,  qüe
tenían  órdenes. de  hacer  reconocimientos,  se  adelantaron  el
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21  de Marzo por  la tarde. En el  camino se»separáron. La 4•a

•       flotilla llegó á la  proximidad  de la  entrada  á las 10 y 50  de
la  noche.  El enemigo,  que  había  encendido un  proyector  á
cada  lado del  canal, iluminaba  el exterior  del puerto.  Cuan-

se  puso la  luna, se encendió  otro  proyector  en  el. centro
que  registró  el horizonte  por todas  partes.  La vigilanciá pa-
recia  sumamente  activa. El 22, álas  12 y 30  de la noche,  al
estar  la flotilla  á  unas dos  millas y pico  de  la  entrada,  fué
iluminada  y cañoneada por  los buques  de guardia  en la  ca

nal,  y después porlas  baterías  bajas  de  la  Montaña de Oro
•    .  y  delMantzeu-ing.  El Hayatori lanzóun  torpedo  contra  los

•  .     buqués de  guardia  y se  retiró  haça  el  exterior  del  puerto.

El  Harusame disparó algunos  cañonazos   la  1 y .30 esta
ban  reunidos  los buques  y  llegaron  al  S.  de Liao-ti-Shan
El  cOmandante Asai que  quería  destruir la  estación  de ob-

-        servación que  estaba al N.  de la  bahía  del  Pigeon,  llegó  á
las  6 y 20  de  la  mañana  á  la  entrada  •de dicha  bahía.  Enaquel  momento  el Harusame dij  por. señales: «La 5•a  flotilla

ha  entablado  combate con dos contratorpederos  enemigos».
La  4•  flotilla volvió  entonces  á  gran  velocidad  hacia  Port
Arthur.  Cuando llegaron  no  encontraron  ni  la sombra de un
enemigo,  sino sólo á la  5.» flotilla que  navegaba  hacia el S.

A  las 9 los contratorpederos  se unieron  á  la  1 .»  divisiófi  al
S  de Lia-ti-Shan.  .  .

La  5.,  flOtilla llegó el 21  á las 10 y 20  de  la noche  al E.
de  la púnta  de Sao-lui-chui. A mitad  de la  noche,  durante

1             el combate de  la 4•  flotilla, se retiró,  y luego,  á  su vez, sor
teando  los  proyectiis  enemigos,  llegó  frente  á’la  entrada
del  puerto.  El 22,  á las 5 de  la mañana,  estaba  como á me-

.1    •         dia milla. En aquel  momento  apagaron  los  proyectores de
1:  .  •.,  .  •  la  Montaña de Oro y  de Satai-chan. .Cuando  la flotilla trata

ba  de  aprovechar la  ocasión y atacar  por  el  sitio  de  donde
•  .  .          habían partido los disparos, fué  cañoneada  nrnediatamente

por  los  contratorpederos  enemigos, y al  mismo tiempo  se

volvieron  áencender  lós  tres  proyectores t  turo  que  sufrir
•            el fuego de todas las baterías.  Habiendo  así perdido  la  oca

sión  de atacar se  retiró, y después  se  dfrigióhacia  Talien
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wan,  buscando  á los contratorpederos  enemigos,  y á  las 9 se
reunió  con  la l.a  división.

II.— Tiro  indirecto de la l.’  división.

Después  de  haber  énviado  por delante’ á  ]os  contrator
pederos,  ordenó  el  almirante  Togo  el  21 de Marzo. por  la
tarde,  á la 2.a  división,  que  siguiese los  rumbos  fijados  de
antemano.  El mismo con  lás divisiones  1a  ,  3a  se  dirigió
hacia  Port Arthur.  El 22 á las 8 y 30  de la mañana,  se  reu
nió  con  las flotillas 4•d  y  5.  de  contratorpederos  que  regre
saban  de  su reconocimiento.  A las 9 destacó  la 3fl  división
hacia  la entrada  del  puerto.  A  las 9 y 50  destacó  al  Fuji  y
al  Yas/zimá con  órdenes de disparar  por  elevación, mienlras
que  él cruzaba al S. de  Liao-ti-Shan con los demás buques y
vigilaba  al enemigo.

A  las 9 y 30 el  Fuji  y  el  Yashima  se prepararon  para
combate  y  se  dirigieron  hacia  el  lugar  elegido para  hacer
fuego.  Entonces  vieron un  poco  por encima  del  faro  de
Liao-ti-Shan  una  especie de  torre de  observación y un  mor
tero  de cuya proximidad aparecían y desaparecían varios sol-
ciados  enemigos.  El Fuji hizo fuego  sobre él,  pero  el ene
migo  no contestó.  A las 10 y 20 empezó  el tiro  indirecto.
El  Yashima que  iba al N.  del Fuji rompió  el fuego á las 10
y  45. Los dos buques,  una  vez disparado  el número  de tiros
que  se  les  había ordenado,  se alejaron  y  se unieron  á  la
1a  división.  Durante  este bombardeo,  contestó  el  enemígo

por  medio de tiro  indirecto  por  ençima de  Liao-ti-Shan  y
cayeron  24  proyectiles en la proximidad  del Fuji. Es proba
ble  que.  instruído por  nuestro  primer  bombardeo  hubiese
proyectado  el enemigo  contestar por el mismo procedimien
to;  y  que  para  observar  los  impactos  hubiese  construido
aquel  observatorio.  Se  dijo  que gran  número  de  nuestros
proyectiles  cayeron en el  puerto y  en tierra,  y  que en partí
cular  produjeron  algunos  daños en la ciudad viéja.

1.  —  Extracto  del diario  del capitán  de  navío  Boubuoff.—A partir
del  2  deMarzo  (15  de  Marzo)  el  vicealmirante  Makaroff  colocó los
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•           dos cañoneros Bobr y  Otwajuy en la canal para  pioteger1  contra los
vapores  qu  intentasen  obsfruirla  y  contra  los  contrat6rpederos
A  retaguardia había apostado al crucero  Bcrrb’t,rtk. Et  9  á media no
che  se  avistaron, á la luz de  los proyectores,  los  contratorpederos

•           japoneses. Los  dos cañoneros y las  baterías  rompieron el fuego. El
vicealmirante Makarotf embarcó inmediatamente en un vapor y se di-

•            rigió al Bobr. Ordenó que se averiguase qué es lo que hacían los con-.
tratorpderos  japoneses eñ  el  fondeadero extrior  (el vicealmirante

•            Makaroff se persuadió  desde entonces deue  los japoneses  habíaii
•           fondeado torpedos  en el exterior, y antes de cada salida hacía que  se

buscasen  cuidadosameifte). Cuándo salió del Bobr dispuso por seña—
•            4es que se  alistase la escuadra para  hacerse á la mar desde las seis

••       de la mañana. A las ocho se  presentó la escuadra  eneiga  dividida
•  .   en.dos partes. Una se detuvo  írerite al puerto.. El Fuji y el Yashiina

.         doblaron el Liao-ti-Shan, y desde las  proximidades  de  la. bahía  del
Pigeon  bombardearon el puerto  interior, la canal y el  puerto  del E;

Dispararon  més de 200 proyectiles; pero la escuadra no: sufrió averías,Todos  los buques, á excepción del  Retivizan, del Tsezarewitch y de1

Pallada  que  estaban  en  reparación, habían  salido del puerto; pera-   •••         como nuestra  escuadra era inferiór en fuerza á la enemiga no se alejó
•            de las baterías. Por su parte los japoneses no osarón hacerles frente,

y  se contentaron con enviarnos algunos cafíonazos Alas 3 de la tarde
se  retiraron. De los nuestros,.el Retwizan yel  Tsezarewitch, desdee’.
puerto  interior, contestaron con tiro indirecto al del Fuji y del Yashi-.
ma  Se cree que un proyectil ha  caído en el Fuji.

2.  — Extracto del diario de un oficial ruso.—Los japoneses estaban

acostumbrados  á no ver salir más que al Novik,  el  Bayan y algunos-
•        •   contratorpederos que no se alejaban apenas de las baterías.  La sali

da  genéral  de  nuestra  escuadra  les  había  inspirado  seguramente

cierto  temor.  Los daños  ocasionados por  el  enemigo durante  este
bombardeo  han sido  los siguientes: El faro de  Liao-ti-Shan  quedó
destruído,  y los  proyectiles que cayeron en  los acantonamientos de
las  tropas mataron á  seis hombres é hirieron gravementé á  ocho.

Mientras  el  »uji  y  el  Yaslzinza bombardeaban,  se  mante
nía  alerta  la  1.  división  á  la  altura  de  Liao-.ti-Shan.  La  3.
división.encargada  de  observar  y  reconocer  -l  situación  del

enemigo,  se’dirigió  hacia  la  canal.  Mas  tarde  salieron  el  No-

-    vik y  el Askold  seguidos  del  Diána.  ElBayan  on  el  Askold,
Diana  yNovik  arrumbaron  hacia  la- punta  Sao-lui-chui.  En
‘el  interior  del  puerto  se  elevaban  numerosas,  columnas  . de

humo,  como  si los  buques  se  dispusiesen  para  salir.  Al  ob.
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servar  esto el  vicealmirante  Togo  ordeñó  por T. S.  H. á  la
2•a  división  que  estaba en otros  lugares,  que se  le uniese á
toda  fuerza, y envió al  Tatsuta  á  vigilar la entrada del puer
to.  A  las 10 y 40  de la  mañana se  vió al  Petropawlok y des
pués  el Poltava.  Se reunieron á  los  demás buques  y se  for
maron  en línea de  fila. Al pie del Mantenchan se veía avan
zar  los cañoneros  Gaidamak,  Gibak,  Vsadrzik y numerosos
contratorpederos  que  se  colocaron á  cubierto  por detrás de
la  escuadra.  Mientras tanto, el Revitzan  desde el  interior del
puerto,  contestaba al fuego del Fuji y del  Yashima. A las 12
y  15 el  Petropavlowsk, el Pobieda y el Peresviet salieron tam
bién  del  puerto  donde  no  quedaban más que  los acorazados
Tsezaievllch  y  Rei’itzan y  el  crucero Pallada;  Se  esperaba
un  gran  combate; pero  el enemigo  no manifestaba el menor
deseo  de  ale] arse de  las baterías y de  acercarse  á  nosotros.
Cuando  el tiro de obús  concluyó,  los rusos regresaron hacia
el  puerto.  El vicealmirante Togo  que  tenía entonces reuni
das  todas  sus  fuerzas,  abandonó  los  alrededores  de  Port
Arthur  á la  1 y 40 de  la tarde  y con  las  divisiones 1 .‘  y  2.
se  dirigió  á la costa NO.  de Corea, donde  le siguieron  la 3,
división  y  los contratorpederos.  Inmediatamente  inició, los
preparativós  para  un  segundo  intento de  ernbotelLamiento
También  se le  unieron  las  flotillas 2a  y  3a  de  contratorpe
deros  y las escuadriilas 9•  1ft  de torpederos y  el  Kasuga
Maru.

CAPÍTULO  X

SEXTO  ATAQUE  A PORT ARTHUR  Y  SEGUNDA  TENTATIVA

DE  EMBOTELLAMIENTO.

1•U  -Sección. —Los preparativos.

Había  fracasado  la  tentativa de  embotellamiento  del 20
de  Febrero,  y  los  buques  enemigos  pudieron  como, antes,
circular  por  la canal. El vicealmirante Togo proyectó repetir
la  operación’.  El 27  se volvió á  la costa NO.  de Corea,  y  al
día  siguiente  telegafló  al  gran  cuartel  generi,  pidiend&
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nuevos  buques  para  obstruir  la  pasa  de  Port Arthur.  Los
transportes  de la marina  c/ziyo-Maru, Frukui-Maru, Yahiko
Maru,  Yoneyamá-Maru, fueron destinados para  dicho fin. El
Ministro  de Marina,  Yamamoto,  telegrafió al  prefecto marí
timo  de Kure, vicealmirante Shibayama Yahachi, para orde
narle  que  proveyese  á  dichos buques  de cuanto fuese nece
sario.  Se trabajó día y noche para  terminar dichós preparati
vos,  y en cuanto estuvieron listos fueron los vapores á reunir-
se  con  la escuadra.

El  18  de Marzo dispuso  el  vicealmirante Togo  que  se
eligiesen  las  dotaciones  que  debían  embarcar  en  dichos
buques.  Todos  los oficiales y marineros  que  habían  tomado
parte  en la primera intentona, que estaban desconsolados por
haber  fracasado, pidieron  volver en esta ocasión, pero el co
mandante  en jefe  se neg  á  que aquellos  hombres  expusie
sen  de nueo  sus vidas en tales condiciones.  Sin embargo,
como  los comandantestenian  la  experiencia de los riesgos,
autorizó  á todos los  oficiales de la primera para  tomar  parte
en  la  segunda  expedición.  Además  dispuso que  cada  uno
llevase  u  segundo.  Estos  puestos  fueron  solicitados  por
numerosos  oficiales, y. varios miles de  suboficiales y marine
ros  de.la  1a  y 2a  escuadra  pidieron  que se  les embarcasen.
Por  fin  se . eligió  á  los  cincuenta  y  tantos  hombres  cuyos
nombres  son los siguientes. (Hemos creído que  no es  de in

terés  dar  por completo  esta lista de nonibres,—Nota  del tra
-  ductor  francés.

Chigó-Maru,  3.778 toneladas, 11,75 millas.
Capitán  de fragataAriia  Ryolritsu.

Alférez  de navíoTorizakí  flojo.
Maquinista  principal de  1 a  clase...  Sanga Yozo.Un  éontramaestre, do.s marineros, dos  contramaestres de  máqui
na,  nueve obreros maquinistas.      . .  .

Fukui-Maru,  4:000 toneladas, 11 millas.

.Caitán  de  corbetaHirose  Táleo.
Primer  contramaestreSugino  Sonshichi.

Maquinista  principal de  1a clase...  Kurita’Tomitaro.
Un  primer contramaestre,  un cabo de  mar timonel, un marinero
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un  cabo de máquina, un contramaestr  de máquina, diez obreros ma
quinistas.

Yahico-Maru, 4.000 toneladas, 10 millas.

Teniente  de navíoSaito  Shichrigoro.
Alférez  de navíoMori  Hatsuji.

Ogawa  Eio  (en  substitución
del  maquinista principal de

Maquinista  principal de  l.aclase...     2. clase  Oishi  Shintoku;

herido).

Un  primer contramaestre, dos  marireros,  un  contramaestre ma
•quinista, ocho obreros  mecánicos.

Yoneyama-Maru, 3.745 toneladas, 12 millas.

Teniente  de navíoMasagi  Yoshita.  -

Alférez  de navíoShimada  Yatsuzo.
Maquinista  principal de 3•  clase...  Sugi Masahito.

Un  cabo de mar, un cabo de mar timonel, un marinero, dos cabos
de  máquinas, ocho obreros mecánicos.

Las  dotaciones embarcaron el 23 y terminaron los preparativos.

2a  Seeción.—Saljda  de las  escuadras.

Después  lel  quinto  ataque  á Port Arthur,  el vicealmiran
te  Togo  llegó  el  23  de  Marzo por  la  mañana al  punto  de
reunión  en la  costa NO. de  Corea y Íondeó. Reunió en Con
sejo,  á bordo  del Mi/?asa, al  vicealmirante  Kamimura,  á los
contralmirantes  y á  los  comandantes  de  buques y flotillas.
Al  siguiente  día ordenó  lo que  sigue,  encaminado á realizar
el  segundo  intento  de  embotellamiento  y el sexto  ataque  á
Port  Arthur:

La  escuadra va á hacer  una segunda  tentativa para obs
»truir  la canal  de Port  Arthur.  Las  divisiones 1a   3a  las
»flotillas  de contratorpederos  1a  2a   3a  y la ga  escuadrilla
de  torpederos,  protegiendo  á  los buques destinados  al cm
»botellamiento,  se  harán  á la mar el  día  24 por  la mañana.

»El  torpedero  Karl, convoyará al clziyo-Maru; el Tsubia
»no, al  Fukin-Maru; el Kasag4 al  Yahiko-Maru; el Manaza
»ru, al  Yoneyama-Maru.

»La  2.” flotilla, á toda  fuerza, saldrá la  noche  del mismo
»dia,  y si encuentra  á  los buques de guardia  del enemigo  los
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»atacará.  E  15, á  las 3 de la madrugada,  estará al S. de Liao
ti-Shan  y  permanecerá  allí para  vigilar  al  enemigo.  Las

»flotillas 1.  y 3•  se  dirigirán  hacia  la  entrada de  Port Ar
y  átacarn  al enemigo  mientras  los vapores  avanzan.

»Encenderán  sus proyectores y harán fuego  pára  llamar  ha
»cia  ellos la atención del enemigo  y producir  confusión en-

•        »tre sus buques.  Cuando los vapores hayan realizado la ope
»ración,  los confratorpederos deberán socorrer á sus dotacio-
»nes.  Dos de los torpederos de la 9a  escuadrilla se colocarán
>á babor  del vapor  que  vaya en  cabeza y atacarán á  los bu-

•       »ques enemigos  si se  presentan.  Los  torpederos  pasarán  á
»babor  de  los vapores  ue deben  proteger, y cuando  estén
»próximos  á la  canal se  dedicarán  al  salvamento de las do

»taciones.  La 3.  división  llegará .frente á Port  Arthur el 25
»por  la mañana,  y si aún quedan  tripilacioneS que necesiten
»socorro,  las recogerá  y comprobará  el  resultado de la ten
tativa  de embotellamiento.  La  1a  división  se  mantendrá

»en  las proximidades  de la Roca Encounter dispuesta á com
».batir al enemigo, si sale.  La 2.  división y las flotillas 4.  
»5a  de  -contratorpeerO5  se  4uedarán  en  la  costa NO.  de
»Corea  esperando  órdenés.»

La  escuadra empezó  sus  movimientos el  14 de Márzo á
las  6 de la  mañana.  La 3•& división salió del puerto. Cuando
ya  iba  á salir la 1..a se  cerró en espesa  niebla. Era imposible
ver  á  un  metro. Empezó ásoplar  viento fresco del-NO.  y se
levantó  la mar.  Como  era imposible  operaren  estas condi
cions,  el vicealmirante  Togo hizo - vqlver  á  la 3•  división.
Al  día siguiente  aún  había niebla  espesa; pero el viento caía,

•            y, en  consecuencia, hizo  que  saliesen  los  vapores  con  el
Tatsuta y la ga  espuadrilla  de torpederos. El mismo, cfrn los

•           demás buques,  se  hizo á la mar  en la  mañána del2&, yendo
•   •        á vanguardia  la  3.  división y detrás la 1.a y los cdntrátorp

ros.  Se  alcanzó á los vapores  por, la  noche en el punto  fija
dd.  Las divisiones 1•a y  3.arodearon  á los vapores; las doa

ciones  formaron  á  las bandas y lanzaron tres  «‘Banzais»; des-
•      pués e  alejárQn los vapores.  •
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2.  Sección. —  El  embotellamiento.

1. —Operaciones de los vapore.

El  26  de Marzo, á  las 6 y 30 de la tarde; se separaron los
vapores  de  la escuadra y  s  adelantaron  escoltados  por los
torpederos  y contratorpederos.

Al  día  siguiente,  á  la una de  la madrugada,  llegaban al
Sur  de Liao-ti-Shan, y luego  arrumbaron hacia el puerto,  en
línea  de fila, en  el orden  siguiente:  CIziyo-Maru, Fukin-Ma
ru,  Yaliikco-Maru,  Yonevama-Maru. El mar  estaba cubierto
por  una ligera  bruma  que  no  podía  atravesar  la  luz  de  la
luna  Aprovechando  esta circunstancia iban  los buques  ade
lante  á  toda máquina;  pero á  las 3 y 30  fué descubierto  por
el  enemigo  el  núm.  1, Cliiyo-Maru. Los buques  de  guardia
y  las baterías de tierra rompieron  el  fuego.  Los proyectiles
caían  por  todos  lados.  Los proyectores cegaban  á  los hom
bres,  que  no  veían nada  por la  proa;  pero, á  pesar  de todp
firmes  los comandantes  en  sus  puentes, continuaban avan
zando.  El Chiyo-Maru  empezó  por  gobernar  hacia el pro
yector  de la Montaña de  Oro,  luego  sobre  la derecha; pero,
cegado  por  los proyectores, no  pudo  su  comandante  disin
guir  la entrada.  Por último,  cuando  estaba cerca de la costa,
debajo  de  la  Montaña de  Oro y á  la  entrada  de  la  canal,
puso  la proa  del buque  hacia tierra, fondeó y voló al  buque.
El  núm.  2,  Fuki-Maru, vió  la explosión del  Chiyo-Maiu; fué
á  colocarse á  babor  de  este  buque  y fondeó. En aquel mo
mento  le alcanzó un  torpedo  lanzado ior  un  contratorpede
ro  enemigo  precisamente  cuando  su comandante  le volaba.
El  aguase  precipitó  inmediatamente en el buque,que  se fué
á  pique  por  la  mur  de  babor  del  Cliiyo-Maru. El núm.  3,
Yahico-Maru,  llegó  por  la izquierda del  Fuki-Maru y  le vo
laron.  El núm  4,  Yoneyama-Jvjary, iba  un  poco  retrasado;
por  fin llegó  á la  entrada  del • puerto.  Ui  contratorpedero
enemigo  se  precipitó  sobre  él y logró  cortarle  la  proa.  El
YoneyamaMaru  después  de haber  rozado  la popa del con
tratorpedero,  se.encontrj  á  estribor del  Clziyo-Maru. Enton
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ces  gobernó  hacia babor  del  Yahiko-MarIl y fondeó  en me-
dio  de la  canal;  pero  como  llevaba  demasiada  velocidad,
arrastró  el  anda  y se  acercó  hacia la  península  de La-Hu
Wei.  Fondeó la otra  anda,  y en  el momento en  que le vo1’a
bn  sus tripulantes,  le ‘alcánzó un  torpedo y se  fué  á pique
al  pie del faro de  La-Hu-Wei,  atravesado  en  la  canal, proa
al  Oeste.

Cuando  todos  los vapores  volaron,  las tripulácioneS  en
los  botes se hacían hacia la mar, pero el enemigo  hizo fuego
sobre  estas embarcaciones,  que  fueron perseguidas  con dis
paros  de  cañón  revólver  y de  fusil. Cuando  hizo  volar  su
buque,  el  capitán  de  corbeta  Hirose Yakeo comandante
del  Fukui-Maflt, pasó lista en las embarcaciones á su gente  y
faltaba  el primer contramaestre Sugino Sonshichi, que  había
bajado  á  la bodega  para dar  fuego á las materias explosivas.
A  pesar de la granizada  de  balas, volvió  el  comandante  á
bordo,  y dió  una  vuelta llamando  al  contramaestre; volvió á
la  embarcación  sin  haberle  encontrado y volvió  á buscarle
dos  veces más. El buque  estaba  á punto  de  sumergirse  y el
agua  llegaba  ya á la cubierta superior,  y  sólo ante el temor
de  que  el bote  fuese arrastrado  por el remolino del vapor  al
irse  á pique,  fué por  lo  que  se decidió á  embarcarse  en  él
dirigiéndose  hacia fuera. En el mismo  momento  uno  de  los
buques  de guardia,  descubrió  el bote  y le hizo fuego.  Al ca
pitán  de corbeta Hisore  que  estaba aún  de pie en  el  centro
de  la embarcación,’ se le  llevó  la  cabeza un  proyectil y  no
quedó  en la embarcación más que  algunos despojos de  car
ne;  después mataron  á un  obrero  maquinista.  El maquinista
principaldel.a  claseKuritaTOmitaro y dos súboficiales y cua
.tro  marineros fueron heridos. Además, el, alférez de  navío lla
mado  Shimada  Hatsuzo agregado  al  comandante  del  Yone
yama  Maru, después  de la voladura de su buque,  fué grave
meite  herido.  En este momento, un  contramaestre, sin dar-
se  cuenta de  que él  mismo estaba herido,  cogió al alférez de
navío  para  trasportarlO, y cuando  bajaba del puente cayó. El
‘comandante,  teniente  de  navío  Masage, cogió  á su  vez’ al
alférez  de navío  y le llevó hasta la  embarcación  ygobernó
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hacia  fuera. En  aquel  momento,  fué ligeramente  herido,  así
como  tres oficiales y marineros.

1.  =Extracto  del diario  del capitán  de navío  Boubnoff.—DeSPUéS
del  primer intento de  destrucción de las  pasas, y con objeto de evi
tar  otra intentona, habíamos echado á pique nosotros mismos los dos
vapores  Kharbin  y Kakairan  (?), (estos dos vapores  fueron echados
á  pique, probablemente, al pie de  la batería de Mantzeu-ing).—(NOta
del  traductor japonés)  y entre los  dos se  había instalado una talan
quera,  en la cual se había dejado  una estrecha abertura  para permi
tir  la salida de  los contratorpederos  durante el  día. Por la noche se
cerraba  esta abertura.  Cuando la escuara  quería  salir se  enviaban
dos  vapores  de la Dirección del Puerto para abrir la talanquera. Ade
más .se había dispuesto otra entre los dos cañoneros Ostvajny  y Bobr
y  entre el Bobr  y  la  costa.  Dos  contratorpederos  estaban constan
temente  de guardia con estos  cañoneros. Durante el día registraban
los  vapores y los juncos que pasaban y practicaban reconocimientos.
Durante  la noche debían hacer fuego sobre  los  buques  que se acer
casen  al puerto. El 13 de Marzo (26 de Marzo) salió el vicealmirante
Makaroff con la escuadra y fué hasta  las  islas  Keáo-Ki, volviendo
después  al puerto. Este día ocurrió un ligero choque entre los acora
zadós  Peresviet  y Sevastopol.  No tuvieron averías gráves. Sin embar
go,  el Sevastopol  las tuvo en  su propulsor y tuvo necesidad de dique
para  repararlas. El comandante en jefe quitó el mando al comandante
del  Sevastopol  y le  reemplazó por  el  del Novik,  capitán  de  fragata
Von  Essen. En la noche siguiente destacó el enemigo cuatro vapores
para  intentar  otra vez la obstrucción de la pasa. A  las tres  de la ma
fíana se  les descubrió  cuando aún estaban á unas  dos  millas. Todas
las  baterías  rompieron el fuego con violencia. Los  dos contratorpe
deros  de  guardia, Silsuji  y Recíiitelnyi,  hicieron también fuego sobre
ellos  y  se dirigieron hacia la pasa. El Silsuji  lanzó  un  torpedo sobre
uno  de los buques, y,  convencido de  que  había  estallado, se dirigió
hacia  otro vapor, al que también torpedeó.  Cuando se separaba para
proceder  á  cargar sus  tubos,  encontró  á  otro vapor  que  estuvo á
punto  de abordarles. Cuando este buque dejaba caer el anda á la en
trada  de la pasa, el Reclzitelnyi  le torpedeó.  El  buque se  fué á pique
en  la pasa, cuya mitad O. quedó obstruída. Los otros tres vapores  se
habían  ido á pique  al pie de  la  Montaña de  Oro. Cuando el  Silsuji.
había  vuelto á cargar sus tubos, avistó una luz  á mitad de la distan
cia  entre él y la tierra; se dirigió hacia ella y se encontró con un con
tratorpedero  enemigo. Cambiaron algunos  disparos y se separaron;
pero  el ruído  del  cañoneo atrajo  á  dos  contratorpederos  eliemigos
que  atacaron al Silsuji.  Cuando éste se  retiraba  estalló una  granada
en  la cámara de  máquinas y mató al oficial maquinista y á siete sub
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oficiales  y marineros.  El contratorpedeio var  entonces  en la  costa
bajo  laMontafla de  Oro.

2.  =  Extracto  del diario  de un  oficial  ruso.—El 14 de  Marzo  (27
de  Marzo) hacia las  dos y treinta de la mañana se  oyeron cañonazos
en  todas las baterías. La noche  estaba muy oscura y una  niebla es
pesa  cubría todo el mar. El cañoneo continuó hasta las cuatro y trein
ta  de la mañana. La escuadra japonesa había destacado vapores con—
voyados  por  contratorpederos. Apenas los  descubrieron  nuestras
baterías  rompieron el fuego sobre ellos. Los vpores  contestaron con
cañón-revólver.  Por nuestra parte enviamos cuatro contratorpederos.
El  Silruj  lanzó un torpedo que dió eñ la popa de uno de los vapores;
pero  recibió un proyectil en  una  caldera y fué  á  varar  en  la  orilla.
Este  proyectil podía ser lo mismo de  una  de nuestras  baterías  que
del  enemigo (este buque tuvo averías graves  en la popa que le oblí
garón  á permanecer mucho tiempo en dique  pará su  reparación). De
los  vapores,  dos,  muy juntol,  fueron  á  varar  bajo  la Montaña de
Oro,  estrechando el paso del que quedaba libre al  E. de los vapores
Kharbin  y K,ízairan, que  nosotros mismos habíamos echado á pique
en  la pasa. Los otros dos se fueron á pique también: uno cerca  de la
Roca  Eléctrica, el otro bajo el faro de  La-Hu-Wei. Su proa llegó á to
car  al buque que en la primera téntativa  de embotellamiento se había
ido  á pique en aquel mismo sitio. Las dotaciones se embarcaron con
rapidez  en sus botes, y, no obstante el fuego vioíento de nuestras ba
terías,  pudieron echarse  fuera y ser  recogidos. por  los  torpederos
que  vinieron á socorrerlos. Debían estar todos animados de gran en
tusiasmo  y de una  grande  confianza en el  éxitp. A bordo de uno dé
los  vapores se  éncontró los siguientes carteles escritos en ruso:

«He logrado volver aquí, y mi objeto es obstruir la canal de vues
tro  puerto.—Firmado: alférez de navío, Fulwzo de  Tal.»

«Para  que se acuerden  de lo  que reciben. A éstos  señores de la
Marina  rusa.—Firmado: capitán de corbeta, Fulano  de  Tal.»

3.   Extracto del periódico  ruso  el «Nouvelleite  de  Liao-tung».—
En  el vapor varado cerca de  La-Hu--Wei se  han encontrado las si
guientes  líneas escritas en ruso:

«A los respetables  señores marinos rusos:  Les ruego conserven
mi  nombre. Soy el capitn  de  corbeta Hiroáe Takeo, de la Marina ja
ponesa.  Es la segunda  vez  que vengo.  La  primera vez  mandaba él
Hokoku-Maru,  y volveré aún si es  necesario.»

11.—Salvamento de las dotaciones.

Los  vapores destinados para  embotellamiento, fueron
convoyados hasta la entrada de Port Aqhur  por las flotillas
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de  contratorpedros  1.a, 2.’  y 3.’ y por  la g•a  escuadrilla de
torpederos  (más  el Manazaru),. Las flotillas estaban  consti
tuidas  así:  1.a Shirakwno, Kasumi, Asahio y Akatsuki; 2!
¡ka ruclil, Akebono, Obors y Inazuma; 3a  Usukume, Sazena
mi  y Shinonoinó. Lós vapores  siempre  convoyados  por los
torpéderos,  llegarorial  punto  fijado. En el momento  en que
se  precipitaban  hacia la pasa,  ‘el capitán de  fragata  Vjirna
Eunkichi,  jefe de lá escuadrilla, dispuso  que  se detuviesen el
Hato, el Karl, el Manazuru y el Kasagi en un  punto  situado
al  S.  de la  entráda  donde  se  mantuvierofl  dispuestos para
acudir  al socorro de  las dotaciones.  El mismo,  con el Aota
ka  y el  Tsabame continuó avanzando con  los  vapores.  Bus
có  al enemigo  hasta casi á  una  milla de  la  pasa,  pero  no
avistó  nada.  Entonces se  separó del convoy y se  detuvo en
aquel  lugar.  El  27 hacia las 4 de l  mañana,’. se  acercó  al
Aotaka  un  contratorpedero  enemigo,  haciendo  una  señal
luminosa.  En aquel  momento  el Aotaka ‘tenía su  proa  al O.
y  el  Tsubame estaba á 200 metros porla  popa,  proa al NO.
Cttando  el enemigo  llegó á 200 metros  del Aotaka, rompió
el  fuego  y  pasando entre  los dos  torpederos  continuó  su
rumbo  al S  El Aotaka cayendo hacia la  izquierda, cañoneó
al  contratorpedero. ,El Tsubame esperó un  instante más, pa-
no  hacer  daño á  su compañero;  y  en cuanto  pudo,  rompió
también  el fuego y atajando al  contratorpedero,  le lanzó un
torpedo.  Los dos torpederos  cogieron  al. enemigo  entre dos
fuegos.  De repente  empezóá  arrojar torrentes  de humo  por

la  chimenea y parecía  como si no  pudiese seguir su  camino..
Nuestros  torpederos  se  aprovecharon  de esta  circunstancia
para  redoblar  la violencia de su ataque. Durante un  momen
to  perdieron  de vista al  contratorpedero;  pero  un  instante
después  le  volvieron á  ver cuando  varaba  en  la  costa de la
Montaña  de Oro,  donde  le cañonearoñ  por  error  las  bate
rías  enemigas.  Este buque  era el Silsayl y se dijo  que se-ha
bía  destrozado  una  máquina  y  que  tuvo 1muertos  y  heri
dos,  entre  ellos su comandante.  El Tsubame despuésde  re
coger  las  dotaciones  del  ciiiyo-Maru y  del  Yahiha-Ma,u,
se  hizo  á la.mar.  El Aotaka que se  quedó  solo para buscar
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Jas  einbarcaciones,  fué descubierto. por  los proyectores ene
migos  y recibió una  granizada  de proyectiles.  Como  la se
gunda  vez que  le hicieron  fuego habían apuntado  con  exac

-           titud, se retiró  hacia  la segunda  línea de  los  buques  salva-

•         dores. El Manazaru,  el  Kasaságl, el Karl y el Hato  ocupa
ban  sus  puestos y desplegados  en línea,  esperaban  elregre
so  de  las dotaciones de  los vapores.  El Manazaru avistó un
buque  que  tomó  por un  contratorpedero  enemigo  que  dejaba  escapar  irapor: fué á  su encuentro  hacia la mar,  rompiú

el  fuego evitando los proyectiles enemigos y cuando  marca—
ha  el O.  la  cima  del Siao-ti-Shan  se volvió á su  puesto.’ El

Kasasagi  descubrió tina de  las embarcaciones  del  Yoneya-.
ma-Maru,  cn  el  nédico  rincipal  Sugi  Masahito.  El  Karl
recogió  la  otra embarcación con el teniente,de navío Masagi.
El  comandante  Yajima que  había recibido  los  partes  de to
dos  los torpederos,  se  dió cuenta  de que sólo  faltaba la do
tación  del Fukui-Máru. Ei mismo  con  el Aotaka,  el Hato  y

el  Madazuru,  se dirigió  hacia el SO.  del Liao-ti-Shan y en-
—  vió  á  los demás  torpederos  á  la escuadra  para que  recogie

sen  ellos las dotaciones  salvadas.
•            La 2•a flotilla de contratorpederos  se separó de  la  escuadra  el 26, al crepúsculo, y se colocó  á  vanguardia  del con

voy.  Después de busc’ár al  enemigo,  sin  éxito,  llegó  al día

siguiente  á la  1 y 30de  la madrugada  al S.  de Liao-ti-Shan
•     ‘     y vigiló aquellos lugares.  Las flotiIls  I•ay   escoltando el

convoy,  llegaron  el  27,, hacia las 3 de  la madrugada,  á la
‘entrada  de Port  Arthur.  La 1.a flotilla, se  colocó alS..  de la
punta  ‘Lao-lui-Chin, la  al S.  de  la entrada.  Cuando  oye

•on’el  cañoneo que  anunciaba  la llégad  de los vapores cer
ca  de la pása, procuraron,  según el plan  ‘concebido, distraer
la  atención del enemigo, y después se ocupó del salvamento.
A  las 6 y’30 el Kasurni avistó un ‘bote del’.Fuki-Maru que ve
nía  á  ,remo.  La  recogió  en  seguida  y  se  dirigió  hacia
la  1•a  división  para  entregarla  los.heridos.  Los  demás

•  ‘  ‘   .  buques,  ‘Slzirakumo, Asashio, Akatsuki,  se acercaron  al puer
to  para  apreciar el resultadó  de la  operación. ‘Así, sin expe
rimentar  la menor  avería,  pudiéron  las  diversas  flotillas ó
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escuadrillas  salvar todas las dotaciones  de los vapores, y ha
cia  las 9 todas se  habían reunido  con  la 1.’  división.

111.—Acción defensiva de las divisiones.

Después  que  se fueron  los  buques  destinados á  efectuar
el  embotellamíento, se separaron  las divisiones  1a   3a•  La
última  llegó  el 27 de  Marzo  á las 6 y 30  de la  mañana  á  la
vista  de  Liao-ti-Shan;  aumentó  entonces  su  velocidad  y
cuando  tenía por  el través la entrada  de Port Arthur,  vió  al
Bayan  y  al  Novik, que apoyados  de vez en cuando  por  las
baterías,  cañoneaban á  nuestros torpederos cuando  se dispo
nían  á efectuar el salvamento.  De repente  el Kasi y el Kasa
sagi  de  la  8.”  escuadrilla,  llegaron  anunciando  que  había
muertos  y  heridos  entre  los  tripulantes  de  los  vapores. El
contralmirante  Dewa destacó entonces al Azainapara concu
rrir  al salvamento.  A las 7 y 46 se  hizo zafarrancho de  com
bate  en todos los  buques.  En este momento,  el  Askold que
se  dirigía hacia el  E. y el Bayan y el Novik avanzando hacia
el  O., nos hicieron algunos disparos,  pero  los proyectiles no
llegaban  ni á  la mitad  del camino. Desde las 8 y 5 de  la ma
ñana,  aparecieron saliendo  del puerto  los buques  enemigos:
En  primer  lugar el  Petropavlowsk, el Poltava, el Povieda, el
Askold,  el  Boyan, el Diana y el  Novile. Eormaron en línea
de  file y adelantaron  hacia el SO.  Entre  tanto la  1.” división
se  había  dirigido  hacia  Port  Arthur  y se había  reunido  con
los  grupos  dedicados  al salvamento.  fi  vicealmirante Togo
mandó  parar  á la  1 .“  división  mientras terminaba  esa opera
ción,  y después  envió á  la ga  escuadrilla  de torpederos  con
el  Kasuga-Maru á la costa NO.  de Corea.  Por  último, al ver
que  el  Petropav!owsk y los demás buques  rusos  salían  del
puerto,  comprendió  que  no  había tenido  éxito tampoco  la
segunda  tentativa  de embotellamiento, y como el enemigo se
mantenía  alejado,  se  unió  á  la 3.” división y se dirigió á  la
costa  NO.  de Corea donde  llegó el 28  por  la mañana.

El  29  de Marzo se dignó  el  Emperador  conceder al vice-.
almirante  Togo  á consecuencia de los sucesos que acabamos
de  referir,el  rescripto siguiente:
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«La  escuadra  ha  hecho  la  segunda  intentona  para des-.
truír  la entrada de  Port Arthur  y  ha procedido  en esta ope
ración  con entusiasmo.  -
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»Me  considero  feliz viendo  que  los oficiales y marineros
á  quienes se había  confiado esa misión,  han  desplegado un

•  •  valor  cada vez más admirable».
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El  vtcealmirante  Togo  contestó  al  día  siguiente  á  este
bóndadoso  rescripto:

‘No  podemos  expresar la admiración que  nos inspira el
rescripto  que7 en Su Munificencia, ha tenido á bien V. M. con
cedernos  con  motivo de la segunda  tentativa de obstrucción
del  canal de Pórt  Arthur.  Las almas leales de  lós oficiales y
marineros  muertos  en estas circunstancias  permanecerán  en
el  lugar  del combate para  proteger  á  nuestra flota. Estamos
decdidos  á  redoblar  nuestros  esfuerzos  para  ejecutar  los
sabios  dsignios  de  V.  M.  Presento  respetuosamente  esta
contestación».

El  30,  S. A. 1. el  Príncipe  heredero  se  dignó  dirigir  e!
mensaje  siguiente:

«Me  regocijo  ante el valor cada vez más admirable,  que
han  demostrado  los oficiales  y  marineros  que  han  tomado
parte  en  la  seg.unda tntativa  de  embotellamiento  de  Port
Arthur».

El  vicealmirante Togo  contestó:                -

‘No  podenias  expresar  nuestra  admiración  hacia  el
mensaje  que  V. A. 1. se ha dignado concedernos con motivo
de  la segunda  tentativa de embotellamiento  de Port  Arthur.
Decididos  á redoblar  en  esfuerzos para  ejecutar las órdenes
de  V.. A. 1. elevamos respetuosamente esta  respuesta»

1  =El  Virrey Alexeieff, envió al Emperador el .sigaienle telegrama:
—En la noche del 3 al 4 de Marzo  (16-17 de  Marzo) después de po
nerse  la luna, destacó  la  escuadra  japonesa cuatro brulotes, convo

•    yados por  contratorpederos, para  obstruir la canal. Nuestros buques
de  guardia y nuestras  baterías, les avistaron ¿1 las 2 y 15 de la maña
na  y rompieron el fuego. A los brulotes, precedían contratorpederos;
otros  buques  que  de  lejos  les  seguían  rompieron el fuego  contra
nuestras  baterías.  Gracias al valeroso proceder  de nuestros  contra
torpederos  y al fuego de las baterías, no pudieron los brulotes  llegar
á  la  entrada del puerto. Dos de  ellos vararon cerca de la Montaña de
Oro;  el tercero, herido por uno de nuestros  torpedos,  se fué á pique
ptr  la popa de los anteriores; el  cuarto  fué el  único que  llegó hasta
el  pie del faro, alcanzando el objeto que se  proponían los japoneses.
Ya  estaba varado de proa cuando se  fué á pique,  pero no entorpece
en  lo más mínjmo la  navegación. En  los brulotes se  han encontrado
cañones Hotchkiss detiro  rápido de una pulgada, conlos cuales habían
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hecho  fúego contra  nuestros  contratorpederos. En  el  morhento en
que  se fueron á pique, sus  dotaciones pudieron aún huir en  sus em
barcione,  pero es muy probable que  una  sola bastase  para llevar á
los  hombres  que no hayan sido alcanzádos por nuestros  proyectiles.
Hacia  las 4 de la  mañana, los  contratorpederos  enemigos se  retira
ron,  y cesó el cañoneo. El vicealmirante Makaroff, embarcó inmedia-.
tamente  en un bote  de  vapor pra  ir  á  visitar  los brulotes. Uno de

•     -   nuestros  contratorpederos, el  Silnyi,  atacado  por  torpederos  enemi—
gos,  tuvo  averías en  el  servomotor y  agujereada  la  tuberia de va-

•         por, por lo que  determinó varar  al pie de Montaña de Oro. Se procu
•          ra sacarle de allí. Aún no se sabe  el número de muertos y heridos  en

este  buque. Hacia las 5 y 20, se avistaron denuevg  contratorpederos
enemigos  al S. de la entrada, que fueron cañoneados por las baterías.
Hacia  las 6, se avistó en  el  horizonte la  escuadra  enemiga, y todas
las  baterías  de la Península de La-Hu--Wei, rompieron el fuego. Nues
tra  escuadra empezó entonces á  salir del puerto;  El  Bayan, el Novik

•          y el Askold, que fueron los primeros en salir,- unieron su  fuego al de
las  baterías; pero la escuadra  enemiga se  aguantaba á  distancia de
masiádo  grande, y se cesó en seguida de hacer fuego. A las 9 ya ha
bía  salido al puerto exterior toda la escuadra, pero el enemigo se ale
j6  por el SO. evitando el  combate. A  las 10 desapareció en el  hori
zonte  la  escuadra japonesa.

2. =  El vicealmirante Makaroff, comandante en jefe de la escuadra
del Pacífico, remitió al Emperador el telegrama siguiente:—«Tengo el
honor  de poner en  conocimiento de  V. M., que  cuando los  buques
enemigos  se han retirado,  he vuelto con la  escuadra  al puerto. Gra

•         cias.á los esfuerzos de  su  dotación, ha  podido entrar  también en el
puerto  el contratorpedero Silnyi, que había tenido averías  en su má
quina, causadas por los próyectiles enemigos. Sti comandante, tenien
te  de navío Krinisky, aunque herido en la mano, no ha abandonado su
puesto.  Era preciso  ir  á inspeccionar los buques  enemigos que  se

•          habían echado á pique y que estaban  en  un  estado terrible.  Se pre
-    sentaron, para hacerles volar, hombres resueltos á sacrificar su vida;

entre  éstos  estaban  los tenientes de  navío Kedoroff. y  Azarjeff, y-el
guardia  marina Priszosyi. Subieron á  bordo, cortaron los hilos con

•  ductores,  y apagaron los incendios que podían servir para  indicar la

canal  al enemigo. Por la mañana se  descubrieron intactos, torpedos
que  el enemigo había dejado al garete.  Se  limpió cuidadosamente de
ellos  el  fondeadero.  Los  brulotes  náufragos, son  todos buques  de
unas  2.000 toneladas. Se encontró en  ellos • cañones de pequeño cali
bre  en buen  estado,  que  podrán util-izarse en  las  baterías.  Además
dispongo que se  aproveche lo  que  haya en  los  brulotes  que  pueda
servir  en el puerto.
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CAPÍTULO  XI

ATAQUES SÉPTIMO Y OCTAVO Á PORT ARTHUR

La  Séceión.—Séptimo  ataque  á  Port  Arthur.

I.—-Prellminaies  del  movimiento  de  las  escuadras.

Después  del  fracaso de  la segunda  tentativa de  embote
llamiento,  podía  temer  el vicealmirante Togo  que  la escua
dra  enemiga  pudiese  huir  hacia  Vladivostock.  El  28  de
Marzo  en  cuank  llegó  á  la  costa NO. ‘de  Corea,  •ordenó
al  vicealmirante Kamimura  comandante  en jefe de la 2.” es
cuadra,  úe se alistase para  oponerse  á esa salida, con  las di
visiones  2a,  3a  y  4•a• Ordenó  al vicealmirante  Kataoka, que
con  la 3*  escuádra cruzaba por  los estrechos  de Corea,  que
redoblase  la vigilancia.  Hizo yenir  de Chemulpo  al  Oshima
y  al Akagi,  y por  medio  del Heien, el Alago  y  la1.a  escua
drilla  de  torpederos,  envió  órdenes  á  la   división  que
estaba  en la  desembocadura del Ta-dog-kyang.  (Este río está
formado  porla  reunión  del río Hpyeng-Yang  y del río Lai
I’lu;  sirve de frontera  entre  las provincias  de  Upyeng-Hu  y
de  Hoang-Hai  y desagua  en el Mar Amarillo al N. de la isla
Sekito.  •Su  estuario está sembrado  de  bajos entre  los cuales
hay  sin embargo  una  pasa. Los dos ríos se reunen  á  unas 34
millas  más  arriba de  la isla Sekito;  y desde  este  punto  hasta
el  fondeadero  de  Tekuko,  es  el  río  navegable  aún  para
grandes  buques con  todas las mareas.  Qenenalmente,  todos
los  años desde  Diciembre á Marzo está helado).

El  29  pidió el comandante  en jefe al gran  cuartel general,
que  preparase nuevos buqueS para  obstruir  la canal. Antes de
esto,  resolvió fondear sigilosamente  torpedos  frente  á  Port
Arthur.  El 7  de Abril  dió  órdenes para  proceder  al séptimo
ataque  del puerto.  Así las cosas, el  día 8, señalado  para dar
principio  á  las operaciones,  se  presentó un  temporal  del S.
El  10 áún  era grusa  la mar  y el tiempo seguía amenazador.
E!  11 llegaron  de Europa  y  se  pusieron  á  las  órdenes del
vicealmirante  Togo,  los  dos  cruceros  acorazados  Nisshin
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(7.700  toneladas,  20,4 millas, comandante  el capitán  de na-.
vío  Takenouchi  Heitaro)  y  el  Kasuga  (7.700 toneladas, 20
millas,  comandante  el  capitán  de navío  Oikami  Hisamaro).
Como  el tiempo volvía  á  ser  bueno,  el mismo día empeza
ron  los movimientos., Las  divisiones 1!’  3a  la 14a  escua
drilla  de torpederos; las flotillas 2.,  4a   5•  de  contratorpe
deros  y el buque  especial Koryu-Müru (en el que estaba em
barcado  el  capitán de fragata Oda lKidaizo, jefé del grupo  de
buques  auxiliares afectos á la flota), llegaron  á  unas 25  mi
llas  al. SE. de la isla Ronde y allí se  detuvieron.  Las flotillas
4•a   5a’ de  contratórpederos  y el Koryu-Maru que  tenían la

misión  de fondear  torpedos  automáticos se  prepararon  para
ello.  A las  5  y  40,  en  el  momçnto  en que  estos b’üques se
ponían  en  movimiento con  la  2a  flotilla  de  contratorpede
ros  el  tiempo  estaba  cerrado  y  caía  menuda  lluvia.  Este
tiempo  resultaba  á pedir  de boca  para  fondear torpedos.  El
vicealn’iirante Togo  izó  á  tópe  del  Mi/msa  esta señal:  «De
antemano  me  congratulo  por  vuestro éxito».. Las dotaciones
formaron  á la  banda y el  Koryu-Maru contestó:  «El tiempo
es  favorable y seguramente tendremos  éxito»:

11.—Fondeo de torpedos atztoma’tic’os y  combate
de  la 2.» flotilla.

•         Las flotillas de contratorpederos  4.y  5•,  la  ecudrilla
14.  de. torpederos y el  Koryu-Marn lleg’aron el  12, hacia las.
11  de  la noche á  las aguas  de Port Arthur. Llovía y la noche
era-tan  obscura que  no se podía distinguir  nada. El enemigo
había  encendido en  tierra ó á flote seis ó siete proyectores, y
al  parecer  su  vigilancia era  especialmente  activa. Nuestros

•      grupos destinados á fofidear torpedos fueron iluminados  dos
veces,  pero felizmente no les descubrieron.  Unos se dirigie

•     ron  á la .derecha,  ótros  hacia la  izquierda  y  fondearon  sus
torpedos  en los lugares previamente escogidos, y regresaron
después  á lacota  NO. de Corea.  •  •  .

La  2.» flotilla decontratoipederos,  cuya misión había sido

la  de  prte’erlos,  había  ido  en vanguardia  hacia Port  Ar
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thur;  pero  temiendo  llegar  demasiado  pronto disminuyó su
velocidad  y la adelantaron  la  flotilla y la éscuadrilla  14.’
Había  coiivoyado al Koiyu-Maru, después se había separado
de  él, y álas•11  y 40, al  E. de la punta  Lao-lui-Chui,  había
parado.  El capitán de fragata Ishida, comandante  de la flóti—
lla,  oyó cañonazos hacia el lado de Manten-Shan; pero como
la  noche transcurrió  siii inás alarma,  creyó que  había termi
nado  con éxito la operación de fondear los torpedos. Cuándo
amaneció  no vió  en-las proximidades  del puerto  ni-uno solo
de  nuestros buques y se dispuso  para cumplimentar  otra co
misión  que  se  le  había  confiado.  El  13,  á  las 5 y 50 de la
mañana,  arrumbó  haciael  S.  de Liao-ti-Shaii, y de  repente
avi[stó en  el horizonte  Una humareda  tenue, que  resultó ser
de  un contratorpedero enemigo  que regresaba á Port Arthur.
El  comandante  Ishida formó su flotilla en línea de fila y go—
bernó  al  O.  para  cortar  la  proa  al enemigo.  A  las 6 y  15,.
cuando  estaba á una  distancia de  1.200  metros,  rompió  el
fuego  el I/azuchi,  buque  cabeza, y  los demás buques le imi
taron.. El enemigo  cpntestó  en  seguida; pero  agobiado  por
nuestro  fuego cayó  hacia la izquierda y continuó  con rumbo.
paralelo  ál  nuestro á  distancia de unos  1.000 metros del Ikcx
zuehi.  Un proyectil llegó al Ikazuchi  por  la amura  de bábor

y  los cascos penetraron  en el interior  del  buque,  hiriendo  á
cuatro  suboficialeá y marineros. Al ver el comandante Ishida.
que  el enemigo  se  adelantaba,  dió  más  fuerza y  redobló  la
violencia  del ataque.  El enemigo  çorrespondía  con  energía
creciente  y lanzó un  torpedo  contra  el ikazuchi,  que  no hi
zo  blanco.  El contratorpedero  ruso. ,tenía  averías  graves:  se
había  declarado  unincendió  en la proa; las  chimeneas y las,
embarcaciones  estaban  reducidas  á  polvo  y salían por  todas
partes  llamas y torrentes de vapor.  A  las 6 y 25  paró y  cesó
de  hacer fuego.  Entonces  se  presentó  por  el S.  de  Liao-ti

Shan  otro contratorpedero  enemigo  que  sá  acercó rápida
mente  y se  le hizo fuego por estribor. Contestó; pero huyó á
toda  fuerza hacia la entrada. Nuestros contratorpederos  no le
persiguieron;  pero volvieron hacia el otro  que estaba á puri

to  de irse á  píque,  por  lo quá  se  prepararon  las embarcacio—
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ries  para  salvar  á  los  supervivientes;  y  como  en  aquel
instante  salía del  puerto  el Bayan y se  dirigía  rápidamente
hacia  él, los  nuestros se retiraron.  El  contratorpedero  ene
migo  era el  Strashyi, que se fué á piquc  á  las  7 de la  nFia
ñana.

1.  —  Extracto  del diario del capitán de navío Boubnoff.—»El 29 de
Marzo,  (11 de Abril) por la mañana salió la escuadra para Talien-wan
y  luego regresó al puerto. El día siguiente, á las 8  de la noche, salie
ron  ocho contratorpederos que pasando cerca de las islas San-Shan
tao,  llegaron al fondeadero cIé las islas Eliot, y después de buscar  al
enemigo  por todas partes,  se volvieron hacia el puerto. El Smelyi y el
Strashyi,  perdieron de vista á  los  demás. Estos,  después de amane
cer,  vieron á lo lejos al Bayañ que avanzaba para combatir á torpe
deros  enemigos, y se metieron en puerto á toda  fuerza. Entretanto el
Strashyi  había llegado donde se encontraba el enemigo, y espués  de
navegar  en  conserva con el Stnelyi, le  perdió  de  vista.  Después se
encontró  con un buque mercante. El comandante, al verleébnvoyado
por  buques  de  guerra,  izó  su  bandera y  numeral,  y  en  seguida
sufrió  el  fuego  de  toda  la  línea  y trató  de  retirarse á toda fuerza.
Su  comandante, el capitán de  fragata Imasovsky, recibió un  proyec
ti!  en el pecho y,  no obstante los numerosos muertos, continuó la do
tación  bichando con valor; Cuando trataban  de cargar un tubo de lan-

•         zar, un proyectil hizo estallar el torpedo, matando el  guardia marina
Akinvieff y destrozando  el tubo.  Además, las  máquinas tenían  ave
rías  tales, que no podían ya funciona,  y los costados  estában aguje
reados.  El buque se  iba  rápidamente á  pique. El teniente  de  navío
Maleieff, único  que aún no había sido herido, continuó dirigiendo el
fuego  hasta el fin, pero como la situación  era  ya  desesperada, grit&
«Sálvese quien pueda»,  y  se echó al  agua.  El buque se  fué á pique -

inmediatamente. y doce hombres fueron todos los que se arrojaron al
-agua».

2.  —  Extracto del diario de un oficial ruso.—»La noche ha sido muy
obscura.  Las nubes  ocultaban las cimas de  los montes. Al amanecer
empezó.á  caer una lluvia menuda. Hacia las  4 y 30 de  la mañana, se
oyeron  cañonazos en la mar, y poco después  se vió un contratorpe

•    •    dero quevolvía  al puerto  á  toda fuerza  diciendo por señales que l
Strasizyi había sido cercádo por  el enemigo. El vicealmirante Maka
roff,  sin  pérdida  de  momento, envió  el  Boyan  para  socorrerle.  El
Strashyi,  que se• había separado de sus  compañeros, había sido  ata
cado  por  cuatro contratorpederos enemigos, y1uchabi enérgicamen
te,  pero agobiado por  una  granizala  de  proyectiles le  destrozaron
enseguida  la máquina y el servomotor, y no  fué dueño de sus movi
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mientos;  sin  embargo,  continué  defendiéndose  con valor.  Un pro3’ec—
fil., reventó  en la  cámara  de  calderas  perforando  el casco,  y  empezó
á  sumergirse.  No obstante  luché  hasta  el fin; el teniente  de  navío Ma
leiff,  dió  el  ejemplo,  y  él mismo  manejaba  un cañón  revólver.  El Ba
yan  llegó  demasiado  tarde,  y  como los  contratorpederos  enemigos  sé
íetiraban,  arrió  las  embarcaciones  para  recoger  á  los  valientes  que
se  agitaban  entre  las  olas.  En  aquel-momento  se  piesentaron  biques
grandes,  enemigos,  y temiendo  el Bayan  ser  cercado  &su  vez,  sus
pendió  el  salvamentó  sin  haber  podido  recoger  más  que  cinco  hom
bres.

III.  La  3.” división provoca al  enemigo.

La  3.a.división’se había  separado de la  1.a el día 12 á las
Ó  y30  de la tarde  y se dirigió  á Port  Arthur. Al día siguien
te,  antes  de amanecer, descubrió  los  proyectores enemigos.
Hacia  las 7 de  la mañana oyó cañónazos, y vió al Bayan qu&
salía  del puerto.  La 2.” flotilla de contratorpederos se le unió
en  aquel  instaríte y se puso  en  las  aguas  de  la 3a  división

que  se dirigía  hacia el puerto.  Entonces salían otros dos bu
ques  enemigos, y se  elevaban nubes de humó  como si toda
la  escuadra  se  dispusiese  á  hacerse  á  la  mar.  El Bayan se
adelantaba  con  audacia, y á  10.000  metros rompió  el fuego
para  excitarnos á  combatir.  A las 7 y20  ordenó  el  contral
mirante  Dewa que  se  combatiese al enemigo.  Dispuso que
la  2.” flotilla se pusiese fuera del  alcance  de los  proyectiles,
y  formó su  división  en línea de  fila-en este  orden:  Cliitose,
Takasago,  Yosliimo, Toiiwa, Asama. Dió más fuerza y rom
pió  el fu.ego con las piezas de grueso  calibre cuando  eátuvo

-       á. 8.000 metros.  El Bayan disparaba  con  la  artillería gruesa
y  con  la de pequeño  calibre.  En vista de  que  la distanciase
estrechaba,  el  crucero  ruso  sobre el  que  se  con-centraba el
fuego  se batió  en  retirada  hacia la entrada del puerto.  Uno
de  los últimos  disparos hizo blanco  en su  aleta de  babor  y
se  vió. salir humo  de aquel  sitio.  Entonces  núestra  división
cesó  el-fuego é  hizo-rumbo al  NE.  En aquel  instante apare
cieron  contratorpederos  enemigos  én  la  punta  Sho-Iui-to,
que  se  dirigían  hacia  Prt  Arthur.  El Novik, el Askold y
Diana  salían del. puerto,  y  numerosas columnas de humo se

TOMO LXVIII
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levantabantaban  hacia el cielo. A  las 8 volvió la  3.’. división
•        con proa al s.;  y el  Asama  Se  separó para  recoger  á los

heridos  dé!’ Ikazuchi  (hacia las  9  y  5  volvió á  ocupár su
puesto).  En aquel  momento  no era  posible  apreciar clara-
mente  los  propósitos  del  enemigo  porque  la tierra estaba
envuelta  en nubes  de humo.  La 3•a  división volvió á gober
nar  al  NE. Entonces  el  Bayan,  dirigiéndose al  E. de  Liao
ti-Shan,  rompió  el fuego,  acercándose. . Detrás  de  él salíán
de  la  niebla  el  Petropavlowsk, el  Sebastopol, el Askold,  el

-.  -        Diana, el Novik y nueve contratorpederos  que s  mantenían
á  la  derecha.  El  Bayan,  cayendo á la  izquierda,  se  colocó
entre  el Novile y el Diana. Además salía del piierto  otro bu-

•       que tipo  Pobieda.  Como  el  enemigo  se  consideraba  con
fuerzas  superiores,  persiguió  á  nuestra  división.  El contra!-

•   •.  .     miiante Dewa,  contestando  siempre,  trató  dé  arrastrar  al
enemigo  hacia  fuera y tlegrafió  al Mikasa:  «El grueso  d.e
las  fuerzas enemigas ha  salido  del  puerto  y’me dispongoá.
combatir.». A las 9 y 5 nuestros buqiies,  á  un  tiempo, caye-.
ron  á  la  derecha,  aumentaron  la vélocidad y se dirigieron
hacia  donde- estaba la  L  división.  El  enemigo  les  •acosaba
cada  vez más de cerca y  se estrechó la distancia á (5.000 me
tros.  Los  proyectiles  estallabanalrededor  de. nuestros bu-:
ques,  sobre  todo  en  las . proximidades  del  Yoshiino y del

-  .  .     To/eiwa, y al  caer en el  agua levantaban  gruesos surtidores
que  rociaban sus cascos.  Aprovechando el  enemigo  su  su

perioridad  salió de la zona batida por  los fuertes y  baterías,
y,  siempre  combatiendo, se alejó hacia fuera unás 15 millas.

1         A: las 9.y  50  avistó, á lo lejos, á la  1.”  división; y los, rusos.
cesaron  de perseguirnos y se retiraron  hacia el  puerto.

IV.  —  Llegada  del ‘gweso de  la  escuadra.

-.     .       El vicealmirante Togo,  con  la  1.’  división,  iba  á  Port:
Arthur  cuando  el día  13, á las 6 y 3  de la mañan;a, encontró

•    al Koryu-Maru con la 5a  flotilla de contratorpederos y la 14•a,
escuadrilla,  de  torpederos,  que  le  dieron  .parte  de  que  los
torpedQs  automáticos habíán quedado fondeados. Además se
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le  unieron, procedentes de la costa NO. de Corea, la 2•a  divi
sión,  la 3•  flotilla y  la 9•  escuadrilla.  Dispuso  ue  se detu
viesen  al S. de la  Roca Encounter  y  ordenó  al  Kasuga y  al
!Visslzin que  se uniesen á la  1.’ división. Cuando seguía ade.
lante,  recibió el telegrama del contralmirante  Dewa y oyó el
ruido  de un  nutrido  cañoneo;  pero  como  el  tiempo  estaba
cerrado  no  pudo  ver  el  combate.  Entonces formó  en línea
de  fila al Mileasa, Asahi,  Fuji,  Yashirna, Shi/eishiua, Hatsuze,
Kasuga  y  Nisshin  y se dirigió  rápidamente  haciá  el puerto.
En  aquel rnomentodespejó  y  se  pudo  distinguir  la  entra
da.  El enemigo  no  entraba  en  él,  sino que  se  dirigía hacia
la  punta  Lao-lui-chui  y  parecia  esperarcerca  de las bate
ría.s  el momento  de combatir.  El  Peiropavlovsk iba á  la ca
beza  y llegaba  á la  proximidad  de la Roca del Lutin. Se oy6
entonces  como  un  trueno,  una  colunma  de  humo  negro.
se  elevó  hacia el  cielo  y  el  buque  se  fué  á  pique  inme
diatamente.  Eran  las  10  y  32.  Después  otro  buque  es
coró;  los demás empezaron á  hacer  fuego  contra  la super
fide  del agua  y luego se refugiaron  eh el puerto.. Por  la tar
de  no  apareció ninguno en  el puerto  exterior. Antes de esto
el  vicealmirante Kamimura, que  estaba en  la Roca Encoun
ter  con  la 2•a  división  y los  cóntratorpederós  y  torpederos,
había  recibido  órdenes del almirante Togo para reunirse con
él,  y en consecuencia  hizo  por la  1a  división; pero  á las  10
y  30 recibió orden  de volverse 4 su puesto; cambió de rum
bo  y,  regresando  con  sus  buques  á  la  Roca  Encounter,
fondeó.

y.  —  Regreso  cíe las escuadras.

Cuando  vió  el vicealmirante Togo  que  la escuadra ene
miga  regresaba para entrar  en  el  puerto,  calculó  que  no  se
atrevería  á volver  á combatir.  Dejó á la  3•  división para vi
gilar  los  movimientos  del  enemigo,  y á  las  11  y 50 de  la
mañaná  hizo rumbo  al  N. del Mar Amarillo para  unirse con

Ja  2!’divisiÓn y con  los contratorpederos  y torpederos.  Or
denó  al Kasuga y al Nisshin que volvieran á ocupar su pues
to  en la  2•a  división, y á  las.8, á  consecuencia  ‘de un  aviso
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telegráfico  del vicealmirañte Ramimura,  destacó  al Clzihaya
para  buscar al  Nikko-Maru  y  al  Takasaka-Ma ni,  cuyo pa
raderoexacto’  se ignoraba,  y envió  después  á  la costa NO
de  Corea & la .3’ flotilla de  contratorpederos  y  á  la  14•a  es
cuadrilla  de torpederos.

La  3.adivisión,  que  había  obligado  al  enemigo  á  salir
del  puerto,  se reunió  con  la 1 •a y  fué á  colocarse respecto  á
ella  por  el lado opuesto del enemigo;  pero  como éste  se re-
tiró  no  hubo  ocasión  para  romper  el  fuego;  A las 12 y  30
le  ordenó  el vicealmirante Togo  qúe  fuese á vigilar  los mo
vimientos  de un  acorazado tipo  Pobieda que  estaba por  de
bajo  del Manjuzan. Se volvió hacia el N.; pero cuando llegó
á  la entrada,  no estaba ya allí el .Pobieda; y  el  Bayan,  Askold
y  Novik, etc., se  habían  metido  en el puerto.  El contralmi
rante  Dewa se lo participó al vicealmirante Togo y empren
dió  el  regreso  Encontró  al Chihaya con  el Nikkó-Maru  y
al  Takasaka-MarU, envió  al último  hacia  la. costa  NO.  de
Corea  y con  los otros  dos  buques se  reunió  con la  1.’ divi
sión.  El día  14 dispuso el vicealmirante Togo que  rellenasen
de  carbón y agua los contratorpederos y torpederos el Kikko
Maiu  y el Koryu-Maru, y después, á las 10 de la mañana,  se
fué  con las divisiones 1.a, 2.ay  3!’ á fondear  al N. de  las is
las  l-lai-Young-taO. El  mismo día  por  la  tarde  le  comunicó
el  buque  de guardia  Taleasago  la  noticia  de  que  el buque
que  se había ido  pique  la víspera era el Petropavlowsk; que
había  muerto el vicealmirante Makaroff con  todo su  Estado
Mayor  y que  era probable  que  también  el  Pobieda  hubiera
sido  averiado  por  un  torpedo.

Vl.—Muerte  del comandante en jefe  de la escuadra rusa
del  Pacifico.

Como  la escuadra del  Pacífico no  sacaba ningún fruto de
sus  fuerzas, fué  indicado  para  mandarla  por  merecer la con
fianza  unánhiie  de  superiores  é  inferiores  el  vicealmirante
Stephan  Ospovitch Makaroff, que fué nombrado  comandan
te  en: jefe y llegó áPortArthur  á principiosde  Marzo. Tomó
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el  mando  de  esta ‘escuadra  que  hasta  aquel  momento  no
había  hecho más que  ocultarse;  reanimó el espíritu gúerre
ro,  hizo cumplir los reglamentos militares y trabajó contodas
sus  fuerzas por  rehabilitar  el honor  de la marina.  Ocupado
en  todo esto,  supo  el  día  1,3 de Abril  al  amanecer,  que  el
contratorpedero  Strasliyi había  sido atacado al regesar,  por
upa  de nuesttas divisiones y envió  inmediatamente, al Bayán
para  socorrerle, y después el  mismo con  el Petropavlowk, el
Póitawa,  el As/old,  el Diana y el Novik, salió  del puerto en
cuanto  le  fué  posible. El  Bayan  había  llegado  demasiado
tarde  para  socorrer  al  Strashyi,  y  apenas  si  pudo  salvar á
cinco  supervivientes. Como  nuestra 3a  división tuvo  que ‘re
tirarse  ante fuerzas superiores, el vicealmirante Makaroff, do
minado  por  la  cólera,  y  aprovechando  su superioridad,  la
persiguió  hasta  más  de  diez  millas  mar  á  fuera. Entonces
avistó  Ú la  1.’  división  que  venia,  y  considerando  que no
había  ninguna  ventaja  en  arriesgarse  al combate,  se  retiró

hacia  la  entrada del puerto.  En aquel  momento salieron  del
puerto  el Peresviet, Pobieda y Sebastopol, y se unieron al  al-•
mirante  Makaroff  que  formó su escuadra en orden  de com
bate  y nos esperó bajo  la  protección de las baterías.  Cuando
llegó  cerca de la  roca de  Lutin, cayó hacia el O. y de repen
te  se produjo  una  explosión con  un  ruido de trueno,  debajo
del  Petropavlowsk que  fué  suspendido,  y  lugo  escoró,  a1
mismo  tiempo  que  le rodeaban  torrentes  de vapor  y  humo
mezclados,  y en dos minutos escasamente, se fué á pique  el
acorazado.  La  explosión  de  un  torpedo  automático  había
producido  la de los torpedos  que llevaba el buque  á  bordo,
y  la  de  las pólvoras  y  calderas.  El buque  se  partió  en  dos
trozos.  El vicealmirante  Makaroff, viendo que  el agua subía,
se  quitó  su capa, se  arrodilló para  rezar  su última oración,  y
siguió  la suerte  de su  buque.  Se ahogaron  el jefe de Estado
Mayor,  Pierre  Pavlovitch  Moras,  31  oficiales,  más de 600
suboficiales  y marineros, el capellán. y el pintor Verestchaig
nc.  Con  trabajo  pudieron  salvarse  el  Oran  Duque  Cyrille
Vladimirovitch,  capitán de fragata,  ayudante  de campo;  el
capitán  de  navío  Nicolai  Massewitch  Vakof,  comandante;
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nueve  oficiales y 120 suboficiales y marineros. Después de la
destrucción  del Petropavlowk  entró  en el  puerto  toda  la es
cuadra,  excepto el  Pollawa, bajo el mando  del contralmiran
te  Príncipe  Ouchtomski.  El acorazado  Pobieda  chocó  con
otro  torpedo  que  estalló á  estribor hacia la mitad  de la eslo
ra  bajo  las carboneras. El buque  escoró  sensiblemente,  pero
pudo  felizmente entrar  en el  puerto.  Aquel díaantes  de salir
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•  con  los barcos, había recomendado  el  vicealmirante Maka
roff  que  se  vigilara atentafnente sobre  los submarinos  que
pudiera  tenerel  enemigo. Cuando  vieron lo ocurrido  á  los
dDs  acorazados,  los rusos  todos creyeron en un ataque de los
submarinos,  y enloquecidos,  cañonearon  inmediatamente la
superficie  del agua  en la proximidad  de  los  buques,  y des
pliés  entraron  en puerto.

RUMBOS HECHOS POR LA L  DIVISIÓN FRENTE Á PORT ARTHUR
EL  13DE  ABRIL DE  1904.

1.  =  Extracto  del  diario  del  capitdn  de  navío  Boubnoff.—Poco
tiempo  después,  la  escuadra  acorazada  japonesa  llegó  con refuerzo.
Cuando  apareció  el  vicealmirante  Makaroff,  formando  la  escuadra  en
línea  de  fila se  retiró  hacia  la  entrada  del  puerto.  La escuadra  japo

7
,t,nçhatnfl.

Figura  5a  bis.
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fiesa  le persiguió  gioda  fuerza,  pero se  etuvo  antes  de  llegar  al li.

mite  del alcance  de  nuestras  baterias
Cuando  nuetro  buques  tlegaron  cerca  del  fondadero  exerior

el  vkea1mirnte  Makarff•inandóporseñales:  «Orden  álos  contra
tor.pederos.para  entrar  en  puerto.r  Al  mismo  tiempo,  cayó  bré  la
derecha,  yeiido  á.poça  velocidad.  En  el momento  en que  el  Storojvoy;

-   en  cuyo  buque  iba yo,  entraba  en la canal,  se  oyeron  repentinamente
dos  violentas  detonaciones.  Los. qúe  estaban  en  cubierta  exclamarom
«El  Petroparlowsk  ha volado!» A lo lejos, hacia  la  eríttada  del puerto,

se  vieron  nubes  de  humo  negro  y  d.vapor,  y  por  debajo  de  ellasasomaron  la popa  y 1o  propulsores  del Petróp.arlonsk.  Cuando  volvi

mos  á salir  del  puerto,  sólo  un  gaupo  de  contratorpederos  señalaba
el. sitio  del desastre.  Entonces  se  oyó  otra  ¿xplosión, y  el-Pobieda es
coró.  Temieno.quese  fuese  á pique  ta’mbién  me  dirigí  inmediata
mente  á su  ladb,  pero  el  Pobieda  cañoneaba  con  turia  la  superficie
del  agua;  los  demás  buques  hacían  otro  tánto,  y bien  pronto  siguie..

ron  su. ejemplo  las  baterias  de la Península  de La-Hu-Wel.  Era  impo—
sible  acerarse  al Pobieda.  El  contrálmirante  príncipe  Ouchtowsky,
ordenó  por  eñales  volver  al.puerto.  El  Pobieda  no  había  serd
lá  eñal  a.ra  dirjgirse  hacia  la pasa..  Despuéstodos  los  demás  bu
ques  entraron  en  el puerto  .  .,  •  :

La1nuerte  del vicealmirante  Makaroff ha  producidó  profunda  emo#
Ción  enja  escuadra  del  Pacifico,  á la que  ya  había  reformacLo, y  qp
pierde  al  mismo  tiempo  que  á su  jefe  toda  speranza  de éxito.  -

2.  —  Extracto  del  diario  de  un oficial  ruso.—Cuando  el  Petropav-
lowsÁ  caía  á la  derecha,  se oyó  una detonación  seguida  por otras  tres.

E,  buque  se  fué  á  pique  repentinamente,  y: dos.. minutos  después  de
la  primera  explosión,  no se  veía  ya  más  que  los  restos  de  un  remolino.  La pHmera  explosión  fué  de  un torpedo  japonés;  la  segunda  la de

18  torpedos  que  había  á bordo;  la  tercera  la de las  calderas,  y la cuar-
ta  la  de  las  pólvoras.  Generalmente,  aites  de  salir  del puerto,  se  re-:
istraba  y  despejaba  la  canal,  según-  órdenes  del vicealmirante  Ma
aroff,  .pero  aquel  día,  con  la  pfecipitación  de  acudir  al  socorro  del
.trashyi,  que  aislado  de  sus  compañeros  había  sido  descubierto  por
el  enemigo,  se  sintió  dominado  por  cólera  violenta  y habia  oFidado.
las  precauciones  que  se- tomaban  habitualmente  antes  de  salir  del
puerto.  Cuando  se  vió  este  desastre,  todos  en las  baterías  quedaron
agobiados  por  el sentimiento,  y  aún  cuando  estábamos  en pleno  com-
báte,  se  descubrieron  y  rezaron.  Unos  lloraban  y  otros  se  desmaya
ron.  El gran  duque  Boris,  que  estaba  en  la  Montaña  de  Oro,  sufrió
un  desvanecimiento.

2.  Seccion.—Octavo  ataque  á  Port  Arthur.
El  14 de Abril  á  las 10 de la mañana  regresó-el viceal
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mirante  Togo hacia el fondeadero  elegido cerca  de las islas
Ha.i-yung-tad.  Aun cuando  el  enemigo  había  tnidó.  enor
rhes  pérdidas á-consecuencia del séptimo ataqtie,’ quería aún
a.gobiárle. Al día siguiente reunió á bordo del Mileasq al vice
alrniraíite  Kamimura, á  los  contralmirantes y á los conian
dantes,  así como á  los jefes de los grupos  decontratorpde
ros,  torpedéros y  buques auxiliares, les dió órdenes y señaló
su  puesto á  cada barco

Mientras  que  las divisiones se preparaban,  las flotillaS 2.
4.  y  5.  y la a  escuadrilla  se  hicieron  á la  mar  el día  14’ á
las  7 y 30 de  la tarde,  y se  dirigieron hacia Port  Arthur.  A
las  5 de la mañana  del  siguiente día llegaron  al  punto  dé-
signado  Mientras que  el enemigo  iluminaba  la mar  con  sus
proyectores  combiñados,  la  9•a  escuadrilla  de  torpederos
echó  al  agua  objetos  luminosos.  Se  observó  que  parecían
hacer  señales con  el  proyector  de  la Montaña  de Oro;  pero
las  batérías permanecieron  en  silencio; La 3•a división;  más
el  Asama  el  Tokiva, que debía proteger  á  los torpederos’
y  contratorpederos,  se  hlzo á  la mar  el  día  14 á  las- 4 de la
tarde  y llegó  á la  entrada  del  puerto  el día  siguiente  por  la,
mañana.  No había ningún  buque  enemigo  á la vista y reina
ba  silencio por  todas partes.  E!  contralmirañte  Dewa, des
ptiés  ‘de cerciorarse de que  no  ocurría  novedad  entre  nues
tros  torpederos y contratorpederos,  telegrafió al vicealmiran—
te  Togo y se  quedó  al SE. de la  entrada  ‘en  su’ puesto  de
observación;  pero el enemigo  emitía ondas y pertitrbaba es
tas  comunicaciones  por T. S.  H. y destacó al  Takasago con
orden  de aproximarse.al  comandante  en jefe  pára  trasmitir
tirie  los telegramas.  ‘

La  L  división abandonó  el fondeadero  ‘el día  14 á las &
de  la tarde  y llegó  á  las 8 del siguiente  día  á  la altura  de
Port  Arthñr,  •mar á fuera. Destacó al Kasuga y  al  Nisshin
para  qúe  disparasen por  elevación (tiro indirecto);  mientras
que  la 1.a  división cruzaba el SE. de  Lio-ti-Shán.  La  9!
escuadrilla  de torpederos  se quedó  cerca de los buques  que
hacían  fuego, para  rechazar, si era preciso, cualquier  ataque
de  los contratorpederos  enemigos.  El Kasuga se colocó para
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disparar  al  S. ‘/  SO.  dél faro de  Liao-ti-Shan. y el Nisshitz al
SO.  Las noticias que  daban  por  telegrafía sin hilos  los bu
ques  observadores  eran perturbadas  por el enemigo, así que
era  muy difícil poder  rectificar el tiro,  muy dispérso,  de  los
dos  buques,  pero por  la mediación  del  Takasago se trasmi
tieron  los resultalos  y  pudo  por fin quedar  regulado  el tiro.
El  enemigo  había instalado hacía poco en  una altura  al  NE.
del  faro  de  Liao-ti-Shan,  dos  baterías  improvisadas,  que
rompieron  el  fuego  contra  el  ‘Kasaga y. el  Nisslzin. Estos
contestarony  las redujeron  á silencio  También los  buques

•           enemigos contestaron con tiro indirecto desde el interior del
puérto,  pero  no hizo blanco alguno  en nuestros cruceros. El
almirante  Togo  les ordenó  cesar el fuego á las  12.y 50. Con
la  1.’  división emprendió  el  regreso; dió  á  la 3.» orden  de
seguirle  ydejó’á  retaguardia  las flotillas de contratorpederos
2•a,  4a   5a  para precaverse  de. un’ ataque del enemigo.  A
la  ga  escuadrilla  de torpederos  se le ordenó que  maniobrase

con  independencia  y el  16 á  la una  de  la  tarde  habían  lle
•          gado ya todas las divisiones á la costa NO. de Corea.

El  17 se  dignó el  Emperador  conceder  al  vicealmirante
Togo  Heihachiro,  comandante  en jefe dela  escuadra, el res
cripto  siguiente:••

«Me  han  dado  cuenta de que  la escuadra  había obteni
»do  un  éxito y echado á  pique  algunos  buques  de  los de
»  Port  Arthur.

»Estoy  sumamente  satisfecho pórello.»
El  vicealmirante Togo contestó el mÍsmo día lo siguiente:
«En  este nuevo  ataque,  gracias  á las ilustres virtudes de

»Vuestra  Majestad, ha  logrado  la escuadra un  resultado  que
»no  hubieran  podido  alcanzar  solas  las  fuerzas  humanas.
»Penetrado  de un  temor  respetuoso  por  el Resérito  que  en
»SuMunificencíaha  tenido  á bien  concedernos y.  M.,’esta

•     •  »mos  resueltos á  hacer  cuanto  esfuerzo  sea  neçesario para
»exterminar  lo que  queda  del enemigo.

»Presento.  respetuosamente á V.M.  esta  ‘contestación.»

(C’ontinuará)
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A  la  larga  lista  de  lo  nombres  que  vienen  figurando
desde  hace tiempo  en esta Sección, tenemo  que  añadir va
rios  más.

En  los últimos  días  del pasado  mes de Agosto, ha falle-
ciclo en Castro, provincia  de Córdoba,  el  Excmp.  Sr. D.. Ju
lio  del Río y Díaz, capitán de navío de 1.a clase, en situación
de  Reserva. Como  no  se tenía noticia  de que  estuviera en
fermo  y su  edad  no  era tan avanzada  comó  para  impedir
acariciar  la  esperanza  de  que  viviera  muchos  años  en  el
tranquilo  rincón  de  Andalucía,  donde  disfrutaba  del  so
siego  á que  se había  hecho  legítimo  acreedor,  después  de
haber  consagrado  la  existencia  al servicio de  la  Patria,  su
muerte  ha venido  á constituir  uno  de  esos dolorosos acon
tecimientos  que  de vez  en  cuando  repercuten  en. la  intimi
dad  de  los organismos militares,  produciendo  en  ellos im
presión  tanto  más honda  cuanto  menos  se les  espera y ma
yor  es  el méri.to del compañero  de armas perdido.

El  brillante jefe  de cuyo  fallecimiento  damos  cuenta  á
los  lectores de  la REVISTA, comenzó á  servir en  la  Marina
cuando  apenas  contaba  14 años,  y aunque  desde hace unos
cuantos  estaba separado  del servicio  activo, á  la Marina  si
guió  perteneciendo  en espíritu  hasta que  la  muerte,  con  su
brutalidad  acostumbrada  puso  término  á recuerdos,  ilusio
nes  y esperanzas.  Imposible  que  ocurra  de  otra  manera  á
quienes,  cómo el  General  del  Río  vivierón siempre  consa
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grados  á  mantener  prestigios, que  se conservan incólumes á
pesar  de  las vicisitudes históricas, y á quienes como él inspi
raron  siempre  todos  los actos de  su vida  militar y privada,
en  el concepto  del deber y el sentimiento del honor  inculca
dos  al  vesdr..por 5riiier.  véz. lI.ut  biaid6  el  aspi
rante  á oficial es  todavía coj-nQ masa de  cera poco consisten
te,  que al  endurecerse con  el tiempo debe guardar, en  lo ín
timo  de su  ser los principios de justicia,:.retitud  y. pundonor
que  le fueron ínfundidos  á su ingreso  en el Colegio  Naval.

Asemejanzá  de los demás oficiales de sutietnpo,  sé.ini
ció  en los secretos de la profesión náutica navegando  por  el
Mediterráneo  y del Atlántico. Después fuéá  Filipinas por  el
Cabo,  y  empezó  á  conbcer  el  archipiétago  Mágallánico,
donde  én  el frariscurso  del tiehipo  desafrolló  la gran  suma
de  energías  intelectuales que  unieroh  su nombre  alde  pro
yectos  de  suma  trascendencia para  el porvenir  de  nuestra
Marihaen  las léjanías del Extremo Orienté.

Erá  éasi un  niño  cuando  ot  primera vez se  batió  ontá
los  móros  de Joló,  y apenas había  franqueado  los  umbraleS
de  la  pubertéd  cuando, sugestionado sin duda por el esplen
dór  de nuestas  aitiguás  posesiones  de  Oceanía, coménzó á
estudia  con  su cl.ró  enteádimjento  lós problemas  que  aI-
gúnda  pódrían  ei  ellos presentarse,  y  á  sentir la  atracción
fascinadora  que le  retuvó en Filipinas; hasta que  hechos de
todos  conocidos y pór  todos lámentados  le obligaron  á ale
jarse  de sitios y lugarés  qüe á  inpilsos  de su voluntad  per
severante  había  soñado  ver  convertidós  algún  día  en  base
firme  y  seura  de niiéstra exísteñcja naval  en aquellas apar
tadas  regiones,  sacadas de  los  abismos del mar  por  los nia
rinos  españoles.  .  .       .  .

Tor  una  de  esas  ironías  del  destino,  que  tan  cruel  se
muestra  á veces con los  hómbres, el  arsenal de  Subic en el
quetantas  ilusiones  cifrabá, y  por  elque  tantas batallas  pa
cíficas  había  librado en unión  de otros distinguidos  oficialés
de  Maina  pará  cohvertirló en  realidad  práctica,  antes  de
que  llgase  á  ser:uña  fortaleza  española  inexpugnáble,  se
cónvirtiópára  él en tierra de Proscripción  ycautiverió.  Du
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rante  diez y seis meses  estuvo  prisionero  de los  indios,  de
aquellos  mismos indiós á  quienes sabia y paternalmente  ha
bía  dirigido  en  los  distintos  gobiernos  políticos  militares
qu.e  tuvo á  su cargo.  Lo que  para sus  compañeros de infor
tunio  fué, sin  duda,  una  gran  desdicha,  para  él  debió  se
además  un  tormento grande,  una de esas enormes  pesadum
bres  que  sólo pueden  soportar  las almas  de  buen  temple.

En  los 45 años que  estuvo al  servicio de la Armada,  na
vegó  en  cerca de 30  buques de  guerra  y  tuvo el mando  de
muchos,  entre  otros,  el cañonero  Mindoro,  agregado  á  la
Comisión  hidrográfica de Fílip:ina, y la corbeta Nautilus, con
la  que  recorrió  las Antillas y  cruzó en distintas  direcciones
e!  Atlántico.

Su  larga  permanencia en aquel archipiélago,  donde  pasó
ir  mayor  parte  de la  vida  trabajando  sin  descanso,  para  el
mejor  desempeño de. las importantes  comisiones  marítimas,.
militares  y políticas que  fueron  confiadas á su pericia y  á su
celo,  le permitió  llegar  á.conocer  hasta  en sus menores de
talles  la intimidad de la vida  colonial, tan  compleja  dentro
de  su  sencillez aparente  y de aspectos  tan varios á  pesar  de
su  aparente monotonía.  Pero el  estudio  de  los  asuntos  hi
drográficos,  hidráulicos,  tácticos y estratégicos,  constituye-.
ron  en cierto  modo su especialidad, por  haberse consagrado
á  ellos con noble  afán  después de haber  navegado  muchos

años  y cbnocer como su  propia  casa  las aguas  del archipié
lago.  En esta materia  tuvo  clarividencias de inestimable va
lor,  de las que  otros  se  aprovechan hoy.

Hombre,  de  claro y despejado  entendimiento,  dotado  de
un  espíritu  de observación  grande  y de la  cultura  necesaria
para  mantenerse  siempre  en un  alto nivel científico, á pesar
de  las desfavorables condiciones del  medio  en que  desarro
116 su actividad  durante  la mayor  parte  de su  vida, D. Julio
del  Río era además persona de afable trato, caballeroso y co
rrecto  en  ‘sus  determinaciones,  celoso  del  cumplimiento.
de  sus deb’ers,  que  con facilidad suma, se granjeaba  el afec
to  la  sirnpatía,  la consideración y el’ respeto  de jefes y  sub
ordinados..  .  ,,  .  ,  •.  ,  ,
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La  REVISTA  GENERAL  DE  MARINA,  al  dar  cuenta  de  la
muerte  deteste brillante jefé, no puede incurrir  en el defecto,
siempre  disqulpable, de  las alabanzas  pósums  exageradás,
y  se  limita  á  hacerse eco del  pesar  de la  Corporación  y á.
enviará  la familia  del finado el  testimonio de  su profundo

•           sentimiento.

•       .    t]I

Agobiado  por  el  peso  de.  una  cruel  enferlTiedad quedurante  cerca de .un año  le ha hecho sufrir amarguras  y  pe

nalidades  sin cuento,  el día 6 de este mes falleció en Madrid
el  capitán  de  navío  de  1.a clase  de  la. sección  de  reserva
Excmo.  Sr. D. Juan Puig y Marcél.  De edad  no  muy  avan

zada  todavía, puesto  que  apenas  contaba  61  años,  húbie
ra  podido  vivir algunos más de no haberse apoderado  de su

no  muy fuerte  organismo  uno de esos  padecimientos  quesigilosamente  se  desarrollan, causando  la desesperación de
los  enfermos, de las familias y de  los médicos, por  la cons
tancia  con  que  -llevan á cabo su  obra  destructora,  por los

sufrimientos  que  producen,  por  la crueldad  con que  destru
yen,  en plazo más ó menos  largo,  las naturalezas más vigo
rosas  y por  lo impotente  que  se  manifiesta- -la Ciencia para

-    atenuar siquiera  los estragos de un  mal  que,  una vez inicia

do,  .nunca deja de tener  una  terminación funesta. Y si, como
ocurre  en  el caso presente  con eila, se  pone  remate  á .una
vida  llena de honradez,  consagrada por  completo al servicio

-     de la Marina y de.la  Patria, y á  un violento sufrir  soportado
con  varonil  entereza y gran  resignación  cristiana, no  tiene
nada  de  extraño que  al  ¿onsignar en  esta página de la  RE
VISTAel  nombre  dél compañero  de armas  perdido,  su figu-.

-        ra aparezca envuelta en un  ambiente  dé  melancólica  amar-

-        gura inspirada  por  la simpatía que  en  nada  m€ngua el vi- -

gor  con  que  son tratados siempre  todos los asuntos  en una
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publicación  consagrada al  estudio y  difusión  de los más’ár
duos,  importantes  yserios  problemas navales.

Pertenecía  el general  Puig á  aquella  generación  de ofi
ciales  de Marina,  cada  día más  reducida  por  obia  natural
del  tiempo, que,  apenas salida del  colegio naval, buscaba el
complemento  de su educación  teórica en el’ libro, siempre
abierto,  de lás  grandes  navegaciones  oceánicas,  utilísinio
para  los que  lo leyeron con  aprovechamiento,  porque  con
las  enseñanzas recogidas  en  él  comenzáron á formar  su ca
rácter,  y porque  en  él  adquirieron  el  germen  de las cuali
dades  militares y marineras que habían  de  predominar  du
rante  muchos  años, y el. de  las virtudes  cívicas y  privadas.

que  deben  llenar la  vida entera  del  oficial encarnado  en un
organismo  que  rinde  ferviente  culto  al  honor y  tiene por
norma  el cumplimiento  del deber..

Después  de  navegar  por  el Mediterráneo,  corrió el At
lántico,  dobló  el Cabo,  cruzó el  Indico, recorrió  el archipié
lago  filipino, surcó  el  mar  de China y el  de Celebes y des
andó  lo andado  para  volve  á  España. En seguida salió para
el  Golfo de  Guinea;  fué á Cuba, navegó  incesantemente lior
sus  costas, tomó parte  en  las operaciones  militares que . en
ellas  se  hacían, regresó á la  península  y navegó de continuo.
por  todas  partes,  desempeñando  importantes, comisiones y
dando  á cada momento  prueba  de su  actividad,  de  su inte
ligencia,  de su  pericia y de su  celo.  Tal  es, en  síntesis,  la.
vida  marinera  del distinguido jefe muerto  hace unos días.

Entre  los varios mandos  de mar .que tuvo, hay dos obre
los  que, en justicia, se  debe  llamar la ateñción: él  del  Teme
rario, estacionado en  el Río  de la  Plata, y  el  del Río de la’
Plata,  con el que  desempeñó  una  importante  comisión en.
la  América  del Norte.  .  .

Aunque  en las repúblicas  del Sur del  continente amen
cano  los  :barcos españoles  han estado  ‘siempre éomo en sa
propia  casa, no . cabe  duda  de que  para  Permanecer largas
temporadas  en sus  puertos los comandantes  necesitan  tener
tanta  habilidad  diplomática  como pericianáutjea  para  man
nearlos  por  las ‘aguas de sus caudalosos y enmarañados  ríos.
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llenos, de obstáqulos. Ambos  extremos  los  llenó cumplida
meñte  con su  tel.igencia  y con su  tacto el entonces tenien
te:  de navío de  1a  -D; Jnan’Puig.  .-

Algunos-años  después,  siendo  capitán  de  fragata y co
mandante  del crucero  Río de  la Plata, tuvo que  -desempe-
fiar  otro  comtido,  si no  de mayor  importancia, -mucho más
delicado:  el de  ir á NuevaOrleans  con  su buque,  ostentan
do-la  representación  de España  con  motivo de la  Feria del
Mundo,  celebrada por  los- americanos én la capital de  nues
tros  antiguos territorios,  de  la Luisiana.  Era la primera vez
que  un  barcode  guerra  nuestro  dejaba  caer el  anda  en  un
puerto  de  la Unión  después  de 1898. Las grandes respónsa
bilidades  morales-que  1as naciones echan sobre los hómbros
de  los comandantes  de sus buques  que  visitan otros  países
en  circunstancias  análogas,  son  fáciles  de.  comprender;  lo

-  quç  no  se  comprede  tan  fácilmente es la  enorme suma de
dignidad,  de inteÍigencia, de  corrección, de  cortesia, de ca
ballerosidad,  de alteza  de  miras,  de dominio sobré  Sí  pro
pio  que  se necesita - pra  desempeñar  debidamente  una  de
las  comisiones más importantes  que  pueden  serle encomen-’
dadas  al  comandante  de  un  barco,  que tiene  que ser, á un
mismo  -tiempo, digno  sin aspereza, correcto sin  ductibilidad,

-   cortés sin doblegarse,  caballeroso sin  petulancia, de elevado
espíritu,  pero  conservando  íntegra  la.primera  de las. tres fa
cultades  del alrna.pra  echarla  con  todas sus- fuerzas ene!
-platillo  de -la balanza de  las  convenienciaS y del  decaro en
el  -momento  que  haga  falta, y dueño  de  sí, pero  accesible á
los  demás.  -  -  -  -  -  -  -  -  -  -

-  -  La  preciada  recompensa que  le -concedió  el  gobierno.
cuandQ  volvió de la expedición,  constituye prueba  plena de  -

qie  el general  Puig  poseía en el  más alto  grado  tan bellas
y  envidiables  cualidades.  Su actividad- corría con: ellas pare
ja  y  armonizaba  perfectamente  con- - su  indiscutible espíritu
organizador  Gracias á ellas, al separarse del servició activo,
ocupó  elevado puesto: en,  dna  sociedad  importante,  donde  -

ha  dado  prébas  evidentes  de su,mérito.y  donde,há  dejado-
gratísiino  -recuerdo. Lástima que;la  muerte  1-e haya-sorprefl   -  -
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dido  cuando  comenzaba á  disfrutar de  los beneficios que  le
habían  granjeado  sus propios  merecimientos.

Descanse  en  paz  el  distinguido  jefe,  á  cuya memoria
hace  la REVISTA GENERAL DE MARINA  el  homenaje  de esta
página  necrológica.

A  los 66años  de  edad y cuando  tenía legítimo  derecho
á  gozar del descanso que  la Naturalezaimpone  á  las perso
nas  que  han  vivido siempre  consagradas al trabajo, la muer
te  ha puesto término á  la existencia del Excmo. Sr.  General

•   de  Brigada de Artillería de la Armada, D. German  Hermida
y  Alvarez.

Desde  hacía poco  rnás’de un año  hallábase  en  situación
de  reserva, á  la que  había  pasado  por  mandamiento  de  la
Ley,  que  se  muéstra  inexorable con los que  cumplen la edad

•   reglamentaria,  aunque  conserven  capacidad intelectual y vi
gor  físico suficientes para  seguir  desempeñando  las funcio
nes  propias  de  su empleo  y  llegar  á  ocupar  déspués  los
puestos  más  elevados del Cuerpo  á que  pertenecen.

Hombre  declara  inteligencia y de firme  voluntad,  tuvo
•   además  como características el amor  al estudio y la perseve

rancia  en el trabajo,  cualidades con las que  empezó á signi
ficarse  desde  que  ingresó en  la Academia  del  Cuerpo  en
Enero  de  18ó5, y  qúe  constituyeron  el  rasgo  más saliente
dé  su  vida profesional, hasta que  se separó  del servicio acti.
yo  de  la ‘Marina al cabo  de 40  años.  -

Durante  ese largo  lapso de  tiempo  navegó en ‘diferentes
buques,  desempeñando  los  destinos  própios  de  su  clases
distinguiéndose  por  su  bravura en  la  expedición. ‘realizada
contra  los moros de  Joló e! año  de  187Ó y dió ‘en  diversas
ocasiones  muestras’ del alto espíritu  ‘de que  se  hallaba ani

ToXo LXVIII  31
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mado,  pára  mantener  la  gloriosa  tradición del organismo  á
que  pertenecía y ser útil á  la Marina y á  la Patria.

Lo  mismo cuando  fué jefe de  los talleres  y  parque  de
Artillería  en  los  arsenales de  Ferrol, Cádiz  y  Cavite,  que
cuando  estuvo al frente de la  comisin  de Marina  en la fá
brica  de Trubia,  demostró  su competencia  técnica  y su ca
pacidad  desde el  punto  de vista práctico. Sus grandes  cono
cimientos  profesÍonales  y científicos quedaron  bien  de ma
nifiesto  durante  los años que  fué profesor  de Artillería y  de
Química  en la  Escuela Naval instalada á  bordo  de  la fraga
ta  Asturias. En esa época dió  á  luz su  «Manual  de  Artille
ría»,  ampliado más tarde  en colaboración  con  otro  distin
guido  oficial, muerto también  por  desgrácia prematuramen
te,  en el  que adquirieron  las  primeras  nociones  de tam im
portante  orden  de conocimientos muchos alumnos  de aque
lla  Escuela, que  después had  sido brillantes oficiales de Ma
rina  de extraordinaria  competenciaen  asuntos artilleros.

Si  durante  el tiempo que  fué Director  de la  Escuela de
Condestables  tuvo  ocasión  de  evidenciar  su  alto  espíritu
educativo  y su gran  sentido práctico en materia de  enseñan
za,  en las distintas ocasiones que  desempeñó  cargos impor
tantes  de  la  Inspección de  Artillería y  de la  dirección  del
Material  del Ministerio, le  fué fácil  acreditarse  de  que  po
seía  un  caudal grande  de conocimientos  técnicos y de  que
había  sabido mantenerse  á  la altura  debida,  siguiendo  paso
á  paso los  progresos realizados por la  Artillería y la  Balísti
ca  en esta época de febril actividad y de evolución incesante
de  todo  lo que  se relaciona con los medios  ofensivos de  los
buques  militares.

A tan relevantes  cualidades unía  una  rectitud de  inten
ciones  y un  alto concepto  del  debér,  que  regularon  su  con
ducta  en todos los  momentos de su vida  militar, y una  bon
dad  de arácter  fácil de apreciar por  cuantos tuvieron con él

-     alguna relación  ó trato.  De natural  caballeroso  y cortés, fué
siempre  respetuoso  con los superiores,  afable con  los  igua
les  y considerado  con  los que  estaban á sus  órdenes.

Como  premio á sus  relevantes y múltiples servicios había
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obtenido en distintas ocasiones preciadas recompensas, ha
llártdose al morir en  posesión de varias cruces  del  Mérito
Naval  blancas, rojas y pensionadas. Además era Benemérito
de  la Patria. Merecía por todos conceptos el prestigio y  la
consideración de que gozó en vida y que después de muer
to  su nombre sea  siempre pronunciado con el respeto  con
que  lo inscribe esta página la REVISTA GENERAL DÉ  MARINA.
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SECCION  DE  INFORMACIÓN

AMÉRICA  LATINA

BRASIL

CONTRAT0RPEDEROs.—Del Engineering  del 19 de Agosto,  torna
mos  los datos siguientes:

En  la casa Yarrow and  C.°  Limited, Scotstoun, ,Glasgow, se han
construido  diez buques  de  dicha  clase  para  el  Brasil. Son todos
iguales,  lo que  es sumamente ventajoso tanto bajo el punto de vista
tácico  como bajo el de la facilidad de manejo, que ha de resultar par
los  oficiales y marineros. En general se parecen mucho á los ingleses
tipo  «River», en los cúales se juntaron,  además de una  gran consoli
dación, otras  condiciones que les permiten sostener su velocidad con
mares  gruesas.  Para eso. están dotados  de  castillos elevados y  sus
escantillones  son también mayores. De aquí que la velocidad que en
los  primero.s contratorpederos ingleses llegó á ser de 30 millas, se ha
reducido á 25,5 en los del tipo «River». En los brasileños construídos
por  Yarrow, se han introducido modificaciones con el fin de asegurar
una, velocidad de  27 millas, al mismo tiempo que gran consolidación,
y  en cada uno de  estos buques  se  ha  excedido la velocidad proyec
tada.

Cuando  se terminó elprimero  de estos buques, nos ocupamos de
l  detalladameiite, así que ahora sólo vamos á hablar sobre uno ó dos
de  sus  rasgos  más  especiales. La eslora  entre  perpendiculares  de
estos  buques  es de 73,15 metros, la manga de 7 metros,  el puntal de
4,27  metros  y  el  calado de  5,33  metros,  cuando el  desplazamiento
llega  á ser  de 650 toneladas. La relación de la eslora  y  manga e  de
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10,2:  L  Esto  buques que son notables por muchos conceptos esen

ciales,  lo son de modo muy eminente, por su  estabilidad; por la apli
cación  de lós aparatos  refrigeradores  para  refrescar los pañoles de
pólvoras  y por la circulación de aire frío, en la cámara,  camarotes y
otros  lugares.  Cada uno lleva una gran lancha con motor. Se ha ins
talado  en ellos la telegrafia sin hilos, cuyas lineas aereas,  van desde
el  palo á uno especial que va instalado á popa. En Ia construcción de
sus  cascos se ha  empleado el aceroextraresistente.  La consolidación
longitudinal es  importante y los remaches empleados son de la misma
resistenciapor  pulgada cuadrada, que las planchas que cosen. Están
divididos en diez compartimentos estancos por  medió de  mamparos
que  se extierrdeh desde el forro  exterior hasta  la cubierta  superior.

Montan  dos  máquinas  de triple  expansión con cuatro  cilindros
que  se  surten  dévapor  de dos  calderas Yarrow de doble  frente.  El
area  total de  parrillas es  de 267’5 pies cuadrados y  la  superficie de.
caldeo  de  14’980 pies cuadrados. La relación de  la superficie de cal-

-              deo á la de  parrillas es  de 564  1.  La mayor fuerza  desarrollada en
pruebas  oficiales fué de 8877 caballos  indicados y  correspondió  al-

-       Parana. Esto da 33’l caballos de fuerza por  pié cuadrado de superfi
de  de parrillas, y la superficie de caldeo fué de 1’69 pies cuadrados

-             por unidád de  fuerza. Esta fuerza se  logró  con una presión de aire

en  calderas de 2’43 pulgadas. En el Lergipe se  desarrolló casi  tanta
•  —           fuerza -(8554 caballos indicados) con sólo una presión en calderas de

-.            1’66 pulgadas y en el  Algoas seobtuvo  una fuerza  de 7400 caballos
sin  más que 1112 pulgada de presión  de aire. Estos  resultadas  demuestran  quelas  calderas están  perfectamente calculadas  para  él

•             trabajo que  de ellas se espera y que la  producción de  vapor se  hace
-en buena proporción. Con el uso, este tipo de calderas se doble fren

•  y...      • te,  han comprobado que reúnen condicions  satisfactorias y es de esperar  que  se generalice su empleó. Entre otras ventajas de  este tipo

se  ve  desde luego la de  reducir á la mitad la tubería  de vapor y ah
mentáción  y la  bombas, con lo que  se  galia  espacio,  elemento de
valor  en todo  buque de  guerra y  especialmente• en  los  torpederos
donde  es inevitablemente moderado el dedicado á máquinas.

Se  verá  por-los resultadOs que  arroja el cuadro siguiente, que  la

-  -.  •.  velocidad que han alcanzado aría  entre 27’260 y 28’736 millas. Esta
velocidad  pudo llegár  á ser de 29 millas si se  hubiera querido; pero

lobjetivo  en todas  lás pruébas  fué, elcumplimiénto de la condición

de  que la velocidad fuese de  7  millas, con un pequeño margen. Es
-  ;  •   posible en  las pruebas de  velocidad el lograr  mayores velocidades

por  las coiidiciones excepcionales en que se  hacen, no sólo en lo re-
-        • lativo  al personal empleado; sino- en  lo  que se  refiere  al- tiempo y

profundidad  del agua. No hay duda dé que es importante para-la reu
-.  •  •.         nión de  datosypara  lograr  mayór experiencia,- el conseguir los me-

-  •.  -  jores  resultados posiblescon  cada buque; pero es iñuyrecuénte  que
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cuando  los buques einpiezan áprestar  servicio, las  limitaciojies im
puestas  en lo que al personal se  refiere y  otras causas,  hacen difícil
si  no imposible, el  volver á  lograr la misma velocidad obtenida en
ruebas;  y esto  es  causa de descrédito,  aunque injusta para  el per
sónal  de  la Armada. De aquí que se crea  que  la fama y aumentos de
negocios  de los constructores  resultaran más favorecidos, limitándo
se  á obtener enlas  pruebas,  sin esfuerzos, garantizándola, la veloci
dad  proyectada, y que si luego se  obtienen resultados  más satisfac
torios  con el personal corriente en el servicio y en  las  circunstancias.
del  tiempo reinante es  seguro que ha  de proporcionar satisfacción á
los  poseedores. Por ejemplo; si todos los buques brasileños hubiesen
llegado  á 29 millas; y luego no se volviese á  obtener en  ellos esa ve
locidad,  resultaría un motivo de desilusión; mientras que ahora la ve
locidad  práctica de  27 millas ha sido superada prestando servicio con
gran  satisfacción  del almirantazgo brasileño. Se  puede afirmar que
estos  buques  son capaces de  llegar á mayor velocidad que  la de 27
millas,  al considerar en el cuadro la  pequeña presión de aire  que se
ha  utilizado en las cámaras de calderas.

Resultado  de las  pruebas oficiales  de tres  horasá  toda  fuerza.

Presión  deaire
-                              Revo-   Caballos   en la  cáma

NOMBRE  DEL  BUQUE    Velocidad,   luciones,   indicados,   calderas.

Mides.                —
Pugs.ingi.

Pasa27,259    333,04    7.014      1,22
Pianluy27,211    330,72    6.563      1,53
Amazonas27,178    336,72    6.898      1,64
MattoGrosso27,160    238.11    7.403      1,63
Río  Grande do Norte:   27,275    341,7     7.778      1,9
Paraluyba   27,290    335,44    6.700     1,26
Aiagóas27,253    337,7     7.403      1,51
Santa  Catharina27,305    337,5     6.982      1,55
Parema28,736    354,4     8.877     2,43
Sergipe27,605    364,5     8.554     1,66

También  fueron sumamente satisfactorias las pruebas de gobier

no.  El diámetro táctico á toda  fuerza ha  sido de  343 metros, y á los  -

dos  tercios de fuerza de 300 metros. Yendo los buques avanteá toda
fuerza  tardaron  en moverse  hacia atrás  treinta  segundos, contados
á  partir del  instante  en que se  trasmitió la.orden á  la  máquina por
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medio  del telégrafo; y de  ir atrás  á toda fuerza ¿1 arrancar  hacia ade—
lante  tardaron  25 segundos desde  que  se  ordenó el cambio de mar
cha  .á la máquina. El  consumo de  carbón  demuestrit que  tienen un
radio  de  acción de 3.690 millas, andando 14 millas, con una capacidad
en  carboneras  para  140 toneladas de carbón.

Los  CRUCEROS EXPLORADORES BRASILEÑOS.—(The  Engíneer).—
La  Armada brasileña puede considerarse dividida en  dos  partes  di-

•   ferentes. La flota actual, y los buques encargados á la Gran Bretaña,
•   siendo presidente  Alfonso Penna, de acuerdo con el programa naval

de  1906. La flota actual  puede decirse  que  está  constituida por  31
unidades,  incluyendo en ellas ocho -buques pequeños para  la policía
de  las estaciones fluviales, y tres  transportes.  Estos buques son to
dos  bastante viejos, con la probable  excepción de los  dos  cruceros
guardacostas  Deodoro y  Gloriano, .de 3.162 toneladas  cada uno; de
los  cuatro  destroyers  Tupy,  Tyrubira, Tamoyos y G. Sampaio, de
1.190 toneladas.  El  crucero  Barroso, de 3.450 toneladas, debe  ser
transformado  en buque escuela moderno.

La  nueva  flota  brasileña  se  compondrá de  tres  acorazados de
1 .280  toneladas; el Minas Geraes, el-Sao Paolo y el Río Janeiro. Dos
exploradores:  el Bahía  y  el Río Grande do  Súl; diez destroyers -de
unas  560 foneladas; tres  submarinos y dos buques auxiliares. El Mi
nas  Geraes, acaba de llegar al Puerto  de  Rio, y  el  San Paolo, cons
truído  pór Vickers, .Sons and Maxim, Limited, va  á  empezar ahora

•   sus  pruebas  de  vapor, artillería, y armamento, y  se  supone 4ue  en
Julio  izará  la  bandera  brasileña y  abandonará Barrow-in-Furness,
para  dirigirse  á  Rio-Janeiro. Estos acorazados, del  mismo tipo, han
.sido.ya descritos detalladamente en The Engineer.
•  De  los destroyer-s mencionados, describimos el Matto Gronso en
-2 Julio último, y todos se han construído por  Yarrow and  C.° Limi
ted  de Scotstoun, Glasgow. Como complemento, podemos ahora fa
cilitar  á nuestros  lectores algunos detalles relativos á  los dos cruce
ros  exploradores, Bahía  y Río  Grande do -Sal,- construidos  por Sir
W.  O. Armstrong, Whitwosth and C.°  Limited, según  los proyectos

-  •   de Mr. J. R. Penett, algún tiempo segundo y  ahora sucesor en el as
tillero  de Elswick de Sir Philip Wats.

El  Bahía y el Río Grande do Sal,  se  proyectaron para satisfacer
determinadas  condiciones impuestas por  las  necesidades del servi
cio  naval  brasileño, y  pueden  considerarse - como un  desarrollo  de

-      los tipos  de exploradores-británicos ‘Adventure» y «Attentive», que
-se-construyeron también hace cinco años en Elswick; pero  será con
-veniente recordar que estos dos buques demostraron en las pruebas,
que  eran  los  más rápidos  entre  los ocho buques  de su mismo tipo.
El  Adventure alcanzó la  velocidad de 25,4 millas, y el Altentive 25,88.
Estos  ocho exploradoresdela  Armada británica, son de dimensiones
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diferentes; la eslota  varia entre  114 y 109,74 metros; la manga entre
12,19 y 11,55 metros, y los calados entre 4,22 y 3,81 metros. Los des
plazamientos  están comprendidos entre  3.060 y 2.620 toneladas, y la
fuerza  de máquina desarrollada en pruebas entre  17.500 y  14.300 ca
ba[los.  El Bahía y  el Río Grande do Sol, son  parecidos á  los explo
radores  británicos, pero son un poco mayores y de más tonelaje que
el  Adventure y  el  Attentive. Sus  principales características  son  las
siguientes:  Eslora total, 122,22 metros. Eslora entre pp.  115,82; man
gas,  11,89 ni.; púntal, 7,16 di.; calado medio, 4,11 m.; desplazamiento,
3.102 toneladas; capacidad de  carboneras, 650 toneladas; y  dotación
entre  oficiales y demás personal, 320 hombres. El Bahía y Río Gran
de  do Sal, llevan un armamento de excepcional potencia para  buques
de  su tipo; 10 cañones  de  111 mm.; seis  de  47 mm., y  dos  tubos de
lanzar  torpedos  sobre la flotación, de 457 mm. A la alttira de la flóta
ción  hay una  cubierta protectora. La torre  de  mando es de acero ni-
que!  de 76 mm. de  espesor. Las  máquinas propulsoras  son turbinas
Parson,  con tres  líneas  de ejes y  otras  tantas  hélices. Las turbinas
ésl:án instaladas  en  una  cámara de  máquinas, y  son: una de alta y
otra  de  baja presión para  la marcha avante, cori dos turbinas  de cru
cero  que trabajan  en serie una con o.tra, y con las turbinas de alta y
basa  para la marcha avante, para mejor economía al  navegar á poca
fuerza.  La túrbina  de alta para  avante, va  instalada en el eje central,
y  las dos de  baja presión una en cada eje de  las bandas.  Las turbi
nas  de  cruceros están dispuestas para  la  marcha atrás, y van insta—

•   ladas  en el extremo de pupa de  la  envuelta de  las turbinas  de baja.’
Los  aparatos para  poner y  cambiar de marcha, son  de fácil manejo.
Además  de las comunicaciones principales con la turbina de alta para
la  marcha avante,  hay  comunicaciones independientes provistas  de
vá]tvulas reguladoras para  cada una de las turbinas de  crucero. Para
obtener  economía á  poca fuerza, el  vapor penetra  en  la turbina de
crucero  de alta, exhausta en la turbina  de  crucero de  presión media
y  desde  ésta,  pasando  por  las  de alta y  baja  para  avante,  va á los
condensadores.  Por  medio de  una  válvula  que  cierra  automática
mente,  instalada en  la turbina  de crucero  de  presión  interniedia, se
impide  el  paso  del  vapor á  la  turbina de  crucero  de alta  presión,
cuando  se  desea funcionar á  más fuerza  con la  turbina  de cruceros
de  presión intermedia para  que  penetre  en ella  el  vapor  con mayor
tensión.  Las turbinas de baja, para  marcha a  ante y atrás,  van pro
vistas  de  comunicaciones independientes  con  válvulas  especiales
instaladas  en el techo para manejar con rapidez los ejes de las ban
das.  Todas  las  chumaceras  y puntos  de  rozamiento, se  lubrican á
presión  para cuyo fin hay tres  bombas: dos en  la  cámara de máqui
nas  y una en  el túnel,  y un  sistema completo de  refrigeradores con
bombas  para servicio de agua, tanques, etc. Las bombas de aire prin
cipales  son don del  sistema de  acción directa  é  independiente; una
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-          para cada  condensador. Para  aumentar  el-vacío, van  provistos  de
una  bomba independiente de  aire seco que  trabaja  en  unión de las
anteriores  Esta bomba está  movida por  una  máquina de dos cilin
dros,  y  requiere  lubricación forzada. Los  condensadores  son  dos,
instalados  á las bandas del buque; de  forma cilíndrica, y extremida
des  cónicas. Son de  metal de  cañones, y  la  superficie de  refrigera—.
ción  es de  1-532,85 mm. cuadrados. El agua de circulación la propor

•  cionan  dos  centrifugas  movidas por  máquina de  vapor  de un solo
cilindro.  Las hélices son  de  tres  palas; núcled y  palas son de sólida

-   fundición de bronce manganeso. Los propulsores de  las bandas tun-.
cionan  girando hacia el exterior  eiT la  marcha avante. Los  ejes  son

-    huecos de acero comprimido.
Van  provistos  de  aparatos  evaporadores  de  amplia capacidad

-  pa-ra déstilar. Los evaporadores y aparatos  condensadores del agua
-        evaporada pueden  proporcionar 70 toneladas  de  agua en 24 horas.

En  el extremo de popa de la cámara  de  máquinas  se  eleva una cu
bierta  ó plataforma sobre la que  van  instalados las  dinamos, servo
motor  del timón y cómpresores de aire.  -

•          Las calderas  son diez  del sistema  Yarrow, acuotubulares, pro
yectadas  para trabajar  á una  presión dé  17,59 kilogramos por  centí
metro  éuadrado (250 libras  por  pulgada  cuadrada)  distribuidas en
dos  cámara. Podrán  trabajar ¿1 tiro  forzado en cámara cerrada, y su

-    superficie  de  calefacción es  de  3.251,50 metros  cuadrados y el área
•        de parrillas  de  61,7785 metros  cuadrados. Todas  va  próvistas  de

(aparatos  reguladores automáticos de  alimentación. El aire necesario
-       para las cámaras de calderas le  proporcionan oçho ventiladores, de

•     -  vapor,  cuyas máquinas son cerradas, yse  Iubrian  á presión. Cuatro
-    •  bombas Weir proporcionan  el  agua  de  alimentación, y  otras  cua
-         tro del mismo tipo sirven para la alimentación auxiliar. Para  la lim

pieza  exterior  de los  tubos de  las calderas  hay en  las  cámaras un
aparato  de comprimir aire.  Para achique é incendio hay dos bombas
de  vapor, tipo Duplex, capaz  cada  una  de  achicar ó  suministrar 80

toneladas  de agua por hora. En cada  cámara de calderas  hay apara
tos  muy perfeccionados para izar cenizas.

Los  alojamientos de oficiales van en la  cubierta superior. Los del
comandante en el extremo de popa. A estribor está la cámara de  oh-

-     diales y á babor  los  camarotes de  los  csficiales de  más graduación.
-        Próximo á  la lumbrera de  la. máquina y- á popa de  ella hay un chigre -

-.   •    de vapor que  sirve para izar y arriar botes  y  para otrós  usos.  Los
•       aparatos de  refrigeración son  de J. and E. Hall  Limited, en  número

-   •de d6s juegos de máquinas CO2 de una capacidad cada uno de 60.000
-  udidades  térmicas inglesas (15.180 cabrias).

-  Los generadores de  electricidad son dos  dinamos de 50 kilowatt,
Armstrong  Whitworth C° movidas  por  máquinas  Brotherhood. Los

•         faroles de  situación, agujas, y telégrafos están  iluminados eléctrica-
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mente.  los  proyectores en cada  buque son  dos, de 0,60 metros, con
reflectores  Santter Harlé, y los dos pueden manejarse á distancia por
medio  de la electricidad. Las  embarcaciones son: un. bote de vapor
de  9,75 metros y nueve botes,  canoas y chinchorros, entre  ellos uno
salvavidas;  además lleva una balsa. Las  pruebas  de velocidad tuvie
ron  lugar sobre la milla medida en St. Abbs Head. Las del Bahía fue
ron  del 2 al  11 de  Diciembre, y las del Rio Grande do Sal del 16 al 22
de  Febrero. Las condiciones eran que  cada  buque  debía hacer seis
corridas  sobre  la  milla á una velocidad de 26/2  millas; otra de seis
horas  á los tres  cuartos de fuerza y pruebas  de 24 horas de duración
á  :tO millas para  determinar  el  consumo de carbón. A continuación
exponeinos  los resultados de las pruebas:
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En  dos corridas consecutivas,  una á favor y otra en  contra de  la
corriente  de marea, el  Rio Grande do Sal llegó á  la velocidad media
de  27’/  millas, que es  una milla más de lo  contratado; y las mejores
corridas  del Bahía igualaron casi los resultados  del otro buque. Así
que  puede ‘decirse muy  alto que los  resultados en velocidad que se
hanlogrado  enlas  pruebas han constituido un éxito para  esta clase
de  buqües.

Dos  de los mayores  cañones  van  instalados en la parte’ de proa
de  la  cubierta, uno  á  cada  banda, con  un  sector de fuego.de 1600
(10°  hacia el interior de la línea paralela á  la quilla y  1500 hacia fuera
de  ella). A cada banda de las chimenas está situado un cañón peque
ño  con un sector de fuego de  130°. Los cuatro cañones restantes van
colocados  dos á dos en la cubierta de popa:  dos bajo la de los botes
y  dos en la toldilla. Las pruebas  de  artillería  tuvieron  lugar ante la
Comisión  brasileña.  Consistieron en cinco disparo.s de cada  uno de
los  cañones de 206 milímetros y dos  de los de  111 milímetros á dis
tintos  ángulos de elevación para experimentar la solidez del buque y
la  de la instalación de los cañones. También e  disparó porcada ban
da  una andanada con los cañones  de  111 milímetros á  cinco gradós
de  elevación. Corno consecuencia de  esta  prueba no hubo la  menor
avería,  y su éfecto era el mismo que si se hubiera  disparado con un
solo  cañón. La parte más  interesante  fué la  destinada á observar  la
rapidez  de fuego, que consistió  en dos  series de pruebas.  En la pri—
mora  serie se  hicieron cinco disparos, en las condiciones de servicio,
con  cañón de 111 milímetros, haciendo fuego inmediatamente después
de  cerrar  la recámara  sin  esperar á hacer  puntería;  pues  el  objeto
era  cerciorarse del máximo de rapidez de carga.  El tiempo invertido
en  los cinco disparos fué de 26 segundos, lo que representa doce dis
paros  por  minuto. La segunda serie fué semejante. á  la primera; pero
procurando  puntería exacta sobre un  blanco, andando el buque de 8
á  O millas y con balance de unos 10 grados.  La distancia variaba de
1.1.50 á 1.250 metros. Los tiros fueron  magníficos, pues  todos dieron
en  el blanco. El tiempo invertido  fué  de 36  segundos, lo que repre
senta  nueve disparos  por minuto.

Las  quillas de estos buques  se pusieron en Septiembre de 1907, y
su  construcción  ha  experimentado el  retraso  de  cinco mees  que
hace  dos años tuvo lugar en la costa NE. El Bahía se  boté al agua el
20  de Enero de  1909, y el Rio Grande do Sal en Abril del mismo’ año.
El  primero fué entregrado al Gobierno brasileño en Abril último, y el
16  de  este mes salió del Tyne para  Río Janeiro. Es de creer qué den
tro  de pocas semanas, en  el mes próximo de Junio, sucederá lo mis
mo  con el -Río Grande do Sal.

-     NUEVO ACORAZADO.—Según ahora parece,  el  gran buque acora
zado  que se está construyendo en el Tyne, ha sido  encargado por  el
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Brasil  y iio por  Chile, corno al principio  se  dijo  Este  buque. es  el ter—
céro  cuya quilla se pone en estepaís  para los brasileños. El primero
ha  abandonado ya las aguas de Europa, el segundo está diüy áde1an-
tarJo en su. construcción y el tercero  está  á  punto de  ser empeiado.
El  caso es que, el último de es.tos buques, se• dice  que  desplazará  de
30.00Q á 32.000 toneÍadas, lo que hace pensar en que el gobierno bra
sueño  precisa  contratar mayor número de buques  que los que en un

•           principio se creyó. No es probable que la Comisión Naval haya pása
do  de  19.250 toneladasde  desplazamiento á las 30.000 sin  pensar  en

poner  la  quilla de un buque• mds, por lo menos, para  completar j
cuarteto.  Verdaderamente  todo  indica  actiridád  considerable  por
parte  del Brasil, y. no es menos significativo de  ella el hecho de  Fa-

-  •       ber salido  de  Inglaterra  un. gran  dique  flotante,construído  por la

cása  Vickers SozvandMaxim, cuyo valor esde  182.700 librás. Según
parece,  el gobierno brasileño piensa dedicár una gran suma á lá éons
titución  de una escuadra sin semejante en potencia en ninguna república  sridamericana. En aquellas  aguas se manifiesta ahóra  ün cóm

•     -      petencia en póder naval. El Brasil se ha  puesto  la  cabeza. Durante
algún  tiempo sus  vecinos no  daban crédito  á  cuanto  se decía de
grandes  sumas dedicadas á reconstitución de  escuadra, y sÓlo des-
pués  de gran retraso  es  cuando la República Argentina ha peñsádo
en  sus .proyectós.              .

La  construcción de  dos  buques  de  cornbate...argentinos há ém

pezado  hace poco, y, al mismo tiempo, ha encargadó diez y ocho con
tratorpederos.  El Brasil y la Argentina han trazádo  su  cárnino hacia
lá  construcción de  escuadraá  cdnsiderables.  Chile sigue él ejemplo

Durante  los meses pasados ha corrido el  rumor  de que  el gobierno
precisa  dedicar cuatro millones de  libras  esterlinas á lá  reconstruc

•             ción de la Marina  chilena. El proyecto  se ha  ido  desarrollando con
lentitud,  y. ahorá se  han  dado  instrucciones á la Comisión Naval en
Londres  para. que se pidan proposiciones para la construcción deun

•          acorazado de 20.000 tonéladas,  cuatró  contratorpedéros de  alta mar
y  dos submarinos.  •        •

CI-HLE  .  .  •

NuEvo  BUQUE.—(The . Nával  and Military Record,l.—.Es curiosacoincidencia el que.una setnana después de  la publicación del Figh-.
taig Slzip, en el que aparece la descripción de uñ buque de 32.500 to

rieladas  construido con arreglo ¿1 los nuevos principios, haya corrido
-       -  la  voz, de  que el gobierno chileno ha encargado un buque del expre.

•  sado  tonelaje á  Sir W. G. Armstrong Wiltwórlt and C.°  Según pare-

•     •  ce ha  de. montar  ai-tilleríade calibre •superior:al de  305 milimetros,
tal  vez de 356 milímetros, y como se  dice que lá casa Elswick ha es-  -

tádo  haciendo experiencias .cort rn  cañón de 363 milímetroá, es muy
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posible  que ese séa  el cañón elegido para  el  buque  chileno. El des
plazamiento  de 32.000 toneladas hubiera parecido  enorme hace unos
cuantos  años; pero ahora hemos  llegado á adquirir tal costumbre de
ver  crecer las  dimensiones de los buques, que no  logran ya  llamar
nuestra  atención las tendencias hacia tonelajes superiores  al citado.
En  1896 los mayores buques que prestaban  servicio en las prindpa—
les  Marinas del mundo eran: los Majestics  (Gran Bretaña), 14.900 to
né,Iadas; Formidable  (Francia), 11.972 toneladas;  Georgi  Pobiedono—
setz  (Rusía), 10.300 toneladas; Brandenburg  (Alemania), 9.874 .tonela
das;  Italia  (Italia),  13.875 toneladas,  é  Indiana  (Estados. Unidos)
10.288 toneladas. Con los dos nuevos  buques, cuya quilla se pondrá
este  año en los Estados Unidos, habrá esta nación aumentado el des
plazamiento de  sus buques de  combate próximamente . en  20.000 to
neladas  en catorce años; Alemania ha  aumentado en  más  del doble
el  desplazámiento de sus buques de  guerra, y Francia, con lós «Jean
Bart’>, . habrá  hecho  otro  tanto.  La  Gran  Bretaña,  desde  t896, no
ha  dado  tan  grandes  pasos  proporcionalmente; páro  si  es  cierto;
como  dicen, que  nuestros buques  de 1910-1911 han de tener un des
plazamiento  de 26.000 toneladas, habremos agregado en ese  tiempo
más  de 11.000 toneladas. El nuevo buquechileno  será  14.000 tonela
das,  mayor que el «Dreadnought», ó sea igual á este buque y el Diin—
can  fundidos en uno solo.  .  -

La  decisión de Chile, sin embargo, es  interesante, en cuanto que
señala  un paso más  en el camino del progreso. naval de las  repúbli
cas  sudamericanas. En este caminoel Brasil va.á la cabeza,.teniendo
listos  dos de  sus  <Dreadnoughts  antes  de  que  cualquiera  de  las
otras  haya puesto  la quilla de  un buque de ese t.ipo. El Minas’Geraeg
y  el Sao  Paolo  (terminados) y el Río  Janeiro  (en  construcción), son
de  19.250 toneladas, montan doce cañones  de 305 milímetros como
artillería  principal, de los cuales diez disparan  en  andanada.’ La Re
pública  Argentina ha emprendido la marcha  en la  primavera pasada
encargando á  los Estados Unidos dos buques de  combate: el Moreno
y  el  Rivadavia.  Estos  buques de 27.940 toneladas llevan’ la misma ar
tillería  que los brasileños; pero  sus doce  cañones  pueden  disparar
por  ambas bandas, lo que les  proporciona la ventaja  del aumento de
un  20 por  100 en la andanada.  También poseen  los  argentinos una
batería  secundaria de mucho más  calibre que los  brasileños. Estos
tienen  tan sólo 22 cañones de  119 milímetros, mientras que  el More
no  y Rivadavia  llevarán doce de  152 milímetros y doce  de  101 milí
metros.  Ahora viene el chileno con 32.000 toneladas de’ desplazainien
to  y con cañones de 356. milímetros como armamento principal. Sin
embargo,  aún queda el Brasil.á la cabeza, pues con sus dos «Dread-.
nought»  reunirá 36 cañones de 305 milímetros (30 en andanada), con
tra  24 (los  mismos  en  andanada) de  los  argentinos, y contra  sólo
diez,  ó improbablemente doce, de 356 milímetros, del’ nuevo chileno:
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•  .        ALEMANIA

SUBMARINOS.—En  el año actual se  entregarán á la marina los sub
marinos  V  -y IT6, y completarán en seis unidades la primera división
(le  submarinos.  Las dotaciones están compuestas de voluntarios re
clutados  entre los torpederos. -Pero así  como las  dotaciones de  los
torpederos  forman un cuerpo aparte,  se  piensa crear un cuerpo  es
.pecial de dotaciones de submarinos, que se. especializarán, sometién

-    ‘.  -     dolas á un entrenamiento intensivo, para lo cual se ha pedido un cré
dito-de 625.000 francos, al mismo tiempo que se  ha creado una  «sec
ción  de marineros de submarinos».  -

AUSTRIA

-             SOBRE PROYECTOS DE BUQUES—El  conocido escritor naval alemán
-      Von Pustan, escribe, -autorizado por su firma en «Die-tágliche Runds

chan»  que el gobierno de Austria-Hungría proyecta construir una flo
-  -          ta de  16 «Dreadnoughts’>. La primera serie que se  construirá con la

máxima -rapidez posible,  será de  cuatro,  á la que seguirán doce más
-             del tipo más reciente, asignándose á cada uno un período de  vida de

18.años,  es  decir,  dos  menos  que  los  asignads  por-el  gobierno
alemán  en  su  ley  de  construcciones.  El  programa  del  gobierno

•  .  -        austriaco se inspirará en  las líneas del alemán.. En Alemania, agrega
-        el autor  del  artículo,  causa  satisfacción viva esta aspiración de su

aliada  de aumentar tan notablemente su poder naval militar. En Ingla
•         terra, naturalmente, no puede mirarse con simpatías un proyecto que

tanto  alteraría,  de  realizarse,- el  equilibrio marítimo en  el  Medi
-  -     terráned. -  -

Ej.  «FRANz.FERDINAND>.—Según informes de «Die Zeit-, de Pola.,
el  acorazado de  este nombre ha alcanzad6en  sus pruebas  una  velo-

-     cidad media de 20,58 millas con un desarrollo de fuer-za de 20.000 ca-
-  -  ballcs  indicados. La fuerza y- velocidad de  contrato erañ, respectiva

mente,  de  20.000 -caballos y  20,3 mill-as. Sus  máqñinas • son  alter
-  -      nativas. .

-.  .    -  ESTADOS UNIDOS

-  •  The  Naval and Military Record.—Ahora. que empezamos; á. -pre

ocuparnos  en  España  de  la  instrucción de  los  futuros oficiales de
-     Marina, creemos que son de algún interés los datos que dichoperió

-  -     (lico publica  con notivo  de  haber llegado á  Plymoúth, la  escuadra
-:  dedicadá  á las practicas de los cadetes  de la  Academia Naval de los

-      Estados Unidos. está  coñstituída por  los buqués  Iowa, - Indiana  y
-  Massachusetts al  mando del  cápitán de  navío George R. Clark, —que
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rbola  su  insignia  en  el  primero  de los  tes  buques  citados.  En ellos
navegan  500  guardia  marinas  de  segunda  y  tercera  clase.  Acerca  de
a  ínstrucción  del  personal  de  oficiales  en los  Estados  Unidos  se  ex
presa  así dicho  diario»:

Instrucción  de  los  cadetes.—Un  representante  de  este  periódico,
fué  á visitar  el buque  insignia,  donde  fué recibido  cortésmente  y pudo
informarse  sobre  la instrucción  de los  cadetes.  Según  parece,  perma
necen  durante  cuatro  años  en  la  Aadernia  Naval,  cada  úno  de  los
cuales  se  distribuye  así:  ocho  meses  en  tierra,  tres  meses  de  embaí
co  en  verano  y  un mes  de  licencia,  ésta  la  disfrutan  en  Septiembre  y
eu  primero  de  Octubre  empieza  de  nuevo  el  curso.

¿Existe  alguna  especie  de  privilegio  para  reclutar  á los alümnos?
preguntó  nuestro  corresponsal.  Absolutamente  ninguna,  se  le  cpn
testó.  La  Armada  es  democrática  Los  senadores  y  representantes,
pueden  designar  cada  uno  candidato  cada  dos  años,  y  el  Presidente
puedeindicar  cinco  anuales.

¿Qué  sucede  después  de  esadesignación?  El  muchacho  va  á  la
Academia  par  sufrir  un examen.  Si  intelectual  yfísicmente  satisfa
ce,  ingresa;  todo  depende  en absoluto  de  sus  méritos.

¿Son  muchos  los  rechazados?  Un 60 por  100 salen  bien  del  exa
sfien  de  ingreso.

¿Y  sus  gastos  son  grandes?  Cuando  un  joven  entra,  paga  250
doliars,  que  es  lo  sufiiente  para  comprar  uniformes  y los  libros  de
texto.  Percibe  un  s,ueldo que  llega á’700  dollars,  del cual ha  de pagar
la  conuda  y  otros  gastos  que  vienen  á  sumar  la  niisína  cantidad  que
el  sueldo,  ygenéralmente  los  padres  les  eniTian algo para  su  bolsillo.
Así  que  si un  joven  logra  ser  admitido  por  sus  condiciones,  intelec
tuales,  morales  y  físicas,  puede  seguir  su  carrera  sin  otros  gastos
que  ros  que  representan  aquel  depósito  inicial,  lo que,  no habría  por
qué  decirlo,  concuerda  éon  los  principios  del  Gobierno,  según  los

cuales,  el  hombre  más  pobre  puede  llegar  ñ  ser  Presidente,  con  tal
que  lo  merezca.

¿Cuando  salen  de  la  Academia,  qué  hacen?  Sirven  como guardia
hiarinas  y  navegan  durante  dos  años  percibiendo  un  sueldo  anual  de
unos  1.500 dollars.  AL terminar  ese  plazo  ascienden  á  alféreces  de
navío  en  el  Cuerpo  ó ¿1 ayudantes  de  constructores  navales.

¿Cuál  es  el  sistema  de  ascensos?  Por  antigüedad  úniçamente.  Los
mandos  son  por  elección  del  Ministerio  de  Marina.  Los  oficiales
deben  ir  donde  quiera  que se  les  destine,  torpederos,  submarinos,
cruceros  ó acorazados.  Tenemos  escuelas  de  ampliación.  En  el lnsti
tuto  de  Tecnología  de Massachusets,  siguen  curso  de  ampliación  los
constructores  navales.  Tenemos  también  escuelas  de ingenieros,  de
proyectos  y  electricistas,  á  las  que  se  destinan  oficiales  de  las  cate
gorias  de alféreces  y  tenientes  de flavio.  En estas  escuelas  adquieren
los  conocimientos  ms  modernos  sobre  dichos  ramos.  El  objeto  es

Toso  LXVXIt
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que  ademá  de  los  conocimientos  marineros  ordinarios,  tengan  los
demás  necesarios  para  ser  espertos.  Todos  deben  obtener  califica
ciones  como maquinistas  y  como  oficiales  de  Marina.

¿Es  completa  la  educación  en  el más  amplio  significado  de  la pa
labra?  Sí.  Les  enseñamos  las  prácticas  de  servicios  en las  máquinas,
telegrafía  sin  hilos,  dinamos,  señales  y  cuanto  se  relaciona  con un.
bu,que».        . .

FRANCIA

LA  AVIACIÓN EN LA MARINA.—En el  Ministério  de  Marina  hay  ej.
plan  de  organizar,  para  la flota,  un  servicio  de aviación.  Se han hecho
ya  algunas  gestiones  preliminares  para  la  compra  de  aeroplanos,  y el
almirante  de  Lapeyrre,  con su  reciente  viaje  á Tolón,  estudió  el em
plazamiento  de un  aerodromo  yde  cobertizos  de  abrigo  y de  repara
ción  de los aparatos.

El  Ministro  quisiera  que  hubiese  en  cada  uno  de  los  puertos  de

Cherburgo,  Brest,  Tolón  y  Bizerta  un dirigible  y varios  hidroaeroplanos  para  la  exploración  de  las proximidades  de  estos  purtos,  á fin

de  permitir,  por  el  empleo  de  los  buques’  rastreadores  de  minas,  la
libre  salida  y  entrada  de  nuestras  escuadras.

El  almirante  considera  sobre  todo  el  empleo  de  lo  aeroplanos
-     como exploradores  de  escuadra.  Serán  necesarias  previas  experien

cias  y  que  se  emprenda  un  completo  estudio  práctico.

Cuando  se  hayan  fijado  bien  las  condicionés  que  deban  llenar
podrá  abrirse  un  concurso  entre  los  inventóres  para  Ufl  tipo  de  aero
plano  marino.

LA  FORMACIÓN Y UTILIZACIÓN DE  LOS  OFICIALES  ESPECIALISTAS

EN  ARTILLERIA.—HENRI BERNAY.—De Le  Yaclzt.—«No és  exagerado
decir,  como -muchas  veces  se  ha hecho,  que el fin principal  del presu
puesto  de  Marina  es  asegurar  el  mejor  rendimiento  posible  á  su ar
tillería  de  la  flota.  Fundado  en  esto,  la  formación  del personal  que
maneja  el  material  de  artillería  de  los  buques,  debe  ser  una  de las
mayores  preocupaciones  de  la  Administración  Central.

Hemos  hablado  ya  del personal  subalterno,’  de  los  progresos  rea-
lizados  en  su-organización  y  de  los  que  quedan  pbr  realizar.

La.cuestión  de  los  oficiales  especialistas  no es  mnnos  importante,
pue’stó  que  del  mérito  y  del  grado  de  entrenamiento  de  estos  oficia
les,  depende,  no  solamente  la eficacia, de  los  tiros  que dirigen,  sino
los  progresos  de  los  métodos  de  tiro  y la  instrucción  de  las  clases  y
artilleros  que  están  á sus  órdenes.

Hasta  el áño  1907, puede  casi  decirse  que  no existía  la  escuela  de
oficiales  especialistas  Los  tenientes  y alféreces  de  navío pasaban  un
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aóo  en la  C’ouroune, este  viejo buque  donde  les habiaii  precedido  in
numerables  generaciones.  Durante  cuatro  meses,  en  medio  del  ruido
y  de  la  agitación  de  á bordo,  seguían  algunos  cursos  teóricos  y prác
ticos  perturbados  cotistantemente  por  las  exigencias  de  un  cuadro
de  servicio  extraordinariamente  complicado;  porque  el  venerable
casco  encrraba,  con la  escuela  de  oficiales,  las  de  cabos  de  cañón,
apuntadores  y  jefes  de  sección.  Todo  con un  material  rudimentario  y
anticuado,  yen  condiciones  de  instalación  tan  poco confortables,  que
era  preciso  verdaderamente  un  mérito  raro  para  encontrar  medio  de
trabajar  realniente  allí. Provistos  de  su  patente,  después  de  haber
mandado  algunos  tiros  que  ejecutaban  los aprendices,  una reglamen
tación  admirablemente  ilógica  disponia  que  en  lugar  de  extender  y
aplicar  los  conocimientos  adquiridos,  llegaban  á  ser  en seguida  pro
fesores;  permanecían,  pues,  á bordo  como jefes  de  sección,  y  sin  ex
periencia  ni práctica  de  ninguna  clase,  dirigían  la  instrucción  de  los
futuros  patentados  ó  aún  de  los  veteranos.  Después,  al  azar  del
turno  de  embarque,  eran  llamados  á  ejercer  las  funciones  de  oficial
especialista  en  un  buque  cualquiera,  acorazado  ó  crucero,  armado  ó
en  armamento.

Semejante  organización  era  suficiente  sin  duda  en  los  tiempos  de
la  marina  de  vela, en  la  que  el  material  era  sencillo  é  idéntico  en
todos  los  buques.  Pudo  mantenerse  sin  cambio  notable  durante  el
período  demasiado  largo  en  que  la  utilización  del material  uedó  re
zagada  respecto  á los  progresos  de  las  instalaciones  de  á  bordo.  El
día  en  que  se  trató,  á  semejanza  de lá  Marina  inglesa,  de  obtener  un
mayor  rendimiento  militar  por  medio  de  mejores  métodos  de tiro,  fué
preciso  pensar  en  formar  los  oficiales  especialistas  en  condiciones
más  satisfactorias.  En Noviembre  de  1907 se  puso  en  ensayo  una  re
forma  de  la escuela,  y  al fin, en  1909,  después  de  diez  y  ocho  meses
de  experiencias,  la  nueva  institución,  ligeramente  modificada,  fué  de
clarada  definitiva.  La instrucción  dura  ahora  trece  meses,  utilizados
de  la manera  siguiente:  seis  meses  en  Tolón  en  tierra,  tres  meses  en
la  escuela  de  marineros  artilleros,  tres  meses  en  la  escuela  de  apli
cación  del  tiro  en  la  mar y  uno de  viaje visitando  los  establecimientos.
del  Estado  y la  industria  particular.

Durante  el  primer  período,  los  oficiales  siguen  cursos  teóricos  y
prácticos;  pero  especialmente  teóricos  sobre  balística,  exp1osivos
proyectiles,  material  de  artillería,  instalaciones  de  á  bordo  y  aplica—
ción  de  la  electricidad  al servicio  de  las  bocas  de  fuego.  Sufren  en
seguida  un  éxamen  escrito  y  exámenes  orales,  que para  el cálculo  de
la  clasificación  definitiva  están  afectados  de  coeficientes  cuya  suma
es  igual  á la  unidad  del total  general.  Una gran  parte  de estos  cursos.
consiste  sobre  todo  en  una  revisión  de  los  conocimientos  ya adquiri—
des  en la  Escuela  Naval  ó  en  la Escuela  de  Aplicación.

La  Escuela  está  instalada  en tierra  de  una  manera  conveniente  y
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nada  molesta  á los oficiales  en  sus  trabajos.  Los  profesores  (dos  te
iiientes  de  navíd,  un  capitán  de  artillería,  colonial,  que  será  pronto
reemplazado  por  un ingeniero  de  artillería  hayal  y  un  ingeniero  na
val)  pueden  ser  convenientemente  elegidos,  y la  base  de  la instruc
ción  debe  ser  así  sólida.  Los oficiales-alumnos  hacen,  además,  visitas
á  los  buques  de .la escuadra  y á  los  que  se  construyen  en Tolón  y  se
familiarizan  con las  instalaciones  modernas.

Durante  los  tres  meses  siguientes  los  oficiales  se  inician  á bordo:
de  los  buques  de  la  escuela  de  artilleria  en  el  uso  del  material  de
instrucción,  en  los  métodos  de  entrenamiento  del personal,  en la for
mación  de  apuntadores,  en  él  entretenimiento  del  material.  Sufren  al
fin  de  este  período  un  examen  relativo  á estas  materias.

El  tercer  período  es  el  más  importante.  Bajo  la  dirección  de  un
teniente  de  navío,  miembro  de  la  comisión  de  estudios  prácticos  del
tiro  en  la  mar,  los  oficiales  se  instruyen  en  el empleo  del material  de
artillería:  métodos  de  tiro,  dirección  del  fuego,  empleo  de la artillería
en  los  diversos  casos  de  combate.  Dirigen  ün  ¿ierto  número  de  es
cuelas  de  fuego  á bordo  del Potiutan,  sufren  aun  un  examen  oral  so
bre  las  materias  enseñadas  durante  este  período  y reciben  una  últi
ma  nota  según  la manera  cómo  han  dirigido  sus tiros.

En  fin, el mes  deviaje  se  emplea  en  estudiar  los  procedimientós
de  fabricación  de los  cañones,  montajes,  pólvoras  y  proyectiles.

Se  observará,  sin  duda,  que  los  exámenes  son  muy  numerosos.
Pero  es  una  costumbre,  tanto  en  la  Marina  comó en  el  Ejército.fran
cés,  de  tratar  como  colegiales  á  oficales  .cuya  edad  llega  á los  35
años  en la  éscuela  de  artillería,  y excede  á  menudo  de  los  40  en  la
escuela  superior.  Sin  embargo,  es  bien  fácil  formarse  una  opinión
sobre  el mérito  de  los  hombres  sin obligarles  á examinarse  ante  una
Junta.  Y,  entre  los medios  de  que  se  dispone,  éste,  cuando  se  trata
de  hombres  hechos,  es  tal  vez  el peor,  porque  el  éxito  en los  exáme
nes  depende  demuchos  factores,  de  los  cuales  el  méritopersonal
del  individuo  no  es  siempre  el  más  importante.  Desde  luego la  clasi
ficación  no  ofrece  interés  alguno  y  no cofifiere  á los  oficiales  ventaja
de  ninguna  clase;  un  examen  teórico,  rápido,  bastaria  suficientemen-  -

te;  y  sobre  todo,  después  de las  escuelas  de  fuego  ejecutadas  al final
de  la  instrucción,  es  como  se  debería  juzgar  de  la  manera  cómo el
oficial  aprovechó  la  enseñanza  qüe  se  le  dió.

Por  otra  párte,  cabe  preguntar  si  la  repartición  del  tiempo  entre
los  tres  períodos  en tierra,  en  la  escuela  de  artillera  y  en  la  escuela
dé  aplicación  en  la  mar,  es  realmente  conveniente.  Parece  cierto  que
el  tercer  período  es  demasiado  corto  sobre  todo  si  se  compara  con
el  segundo.  Acfúálmente  los  métodos  de  tiro  han  tornado  tal  im
portancia  y  su  aplicacion  exige  una  ejecucion  tan  delicada  en  los
modernos  buques,  que  no  son  suficientes  tres  meses  y  media  do
cena  de  escuelas  de fuego  que haya  dirigido  personalmente,  para  que
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vLnoficial adquiera  la práctica  necesaria  para  el perfecto  desempeño
de  su cometido.

En  cuanto  á la  instrucción  del  personl,  los  métodos  que  se  em
plean  en  la  escuela  de  artillería  para  instruir  á  los  aprendices  y  los
que  deben  servir  para  perfeccionar  después,  á bordo  de  los  buques
armados,  á los  artileros  ya  formados,  no son  ni deben  ser  los  mis
mos;  el  segundo  periodo,  es,  á nuestro  parecer,  demasiado  largo,  y
podría  fácilmente  rebajarse  un  mes,  por  lo  menos.  La  práctica  con
ducirá,  sin  duda,  á  perfeccionar  la  llueva  organización,  la  que  no
Ueva  más  que  un año  de  existencia,  y  representa,  con  respecto  á lo
que  antes  existía,  un adelanto  tan  considerable  que  se  debe  señalar
•este  progreso  y  considerarse  dichoso  que  se  haya  realizado.  Por
otra  parte,  la unidad  de  dirección  que  faltaba  al  principio  (la  instruc
ción  era  dirigida,  durante  los  períodos  primero  y  tercero,  por  el  co
mandante  de  la  escuela  de  aplicación  del tiro  en  la  mar,  y  durante  el
egundo  por  el comandante  de  la  escuela  de artillería)  se  ha  realiza—
cEo desde  la  creación,  á  filies de  1909, de  la  división  de  las  escuelas
cíe  artillería,  cuyo  jefe  tiene  autoridad  sobre  los  dos  comandantes.
Tal  como es,  la  institución  funciona  de  una  manera  relativamente
muy  satisfactoria.

Los  oficiales  que  salen  de la  escuela  embarcan  en  buques  arma
dos;  los  que  son  necesarios  para  que  en  los  buques  en  construcción
asistan  al  montaje  de  las instalaciones,  se  eligen  entre  los  tenientes
de  navío  que  hayan  cumplido  ya  un período  de  embarco  como espe
cialistas;  es  una  excelente  medida,  tan  buena  como la  de  elegir  de
igual  modo  los  instructores  de  la  escuela  de  artillería.  ¿Pero  el oficial
que  acaba  de  obtener  su  patente  está  apto  para  cumplir  el cometido
que  le incumbe  en  el  buque  donde  le toca  embarcar?

El  lo cumple,  no hay  duda;  y los  resultados  de  los  tiros  de las es
cuadras,  á  los  cuales  los  senadores  rindieron  un justo  homenaje  en la
discusión  del presupuesto,  están  allí  para  probarlo.  Sin embargo,  es
preciso  decirlo,  cuando  se  comparan  los  rendimientos  obtenidos  en
buques  semejantes  y colocados  en condiciones  idénticas,  se  observan
diferenciasmuy  grandes  y  tales,  que  ciertos  acorazados  ponen  en  el
blanco,  en  el niismo  tiempo,  cuatro  ó cinco veces  más  proyectiles  que
otros.  Los  unos  tienen  un  tiro  perfecto  y  rápidamente  regulado;  los
otros  producen  una  dispersión  de  los tiros  que subsiste  hasta  el final.
Como  existe  ahora  para  la dirección  del  tiro  un  método  reglamenta
rio,  que  la experiencia  há  demostrado  ser  excelente,  seguramente  es
preciso  atribuir  aquellas  diferencias  á la  nianera  cómo  se  aplica  di
chométodo.

Ahora,  cuando  el  oficial  recientemente  patentado  embarca  en  un
buque  su  experiencia  de la  dirección  del tiro  es  pequeña.  Las  pocas
escuelas  de  fuego  que  ha. dirigido  fueron  ejecutadas  en  un  crucero
provisto  de  cañones  en  torres,  pero  que  no eran  de  grueso  calibre.
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Aunque,  á deçir  verdad,  no  sea  aún  más  que  un  aprendiz,  tiene,  sin
embargo;  desdé  el  principio,  que  mandar  la  artilleríade  los  mayQres
acorazados.  No es  dudoso  que,  á menos  de  disposiciones  particular
mente  desarrolladas,  esté  obligado  durante  algún  tiempo  á  instruirse
en  el mismo  material  que  debe  utilizar,  y  que en  este  período  se  re
sienta  el  valor  militar  del  buque.

En  el Ejército  de  tierra  los  leles  de las  unidades  de  artillería  se
forman  de  otro  modo.  Hasta  después  de  una  docena  de  años  de  te
niente  y  siete  ú  ocho  años  de  capitán  subordinado,  no  se  nombra  al.
oficial  para  el  mando  de  una  batería.

Las  escuelas  de  fuego  que  ha  hecho  son  innmerables  y ha  podi
do  entrenarse  largamente  en la  dirección  del  tiro  antes  de  practicar
la  por  su  cuenta.  Sin  embargo,  no tiene  á sus  órdenes  más  que  cua
tro  ó.seis  piezas  de  75 milímetros,  mientras  que  el  teniente  de  navío
especialista  de  un Patrie  manda  veintidós  cañones  de  16 á 30 milíme
tros,  y  la  regulación  del  tiro  en tierra  es  incomparablemente  más  fá
cil  que  én  la mar.

No  es  como jefe del servicio  de la  artillería  como debería  emplear-
se  al teniente  de  navío  que  sale  de la  escuela.  Debería-  estar  subor
dinado  y  sería  preciso  que  el  director  del tiro  fuera  un oficial más  an
tiguo,  habiendo  ya  hecho  un  año  de  embarco,  por  lo menos,  como
especialista  de  artillería.  Un capitán  de  corbeta  sería  particularmente
el  indicado,  y- la  creación  de  este  grado  sería  de  desear,  aunque  no
fuesé  más  que  bajo  este  punto  de  visfa.

El-teníente  de  navío  especialista  tendría  su  puesto  en la  segunda
estación  de  dirección  del  tiro  en  los  buques  que posean  dos  estacio
nes;  en  los  otros  secundaría  al  capitán  de  corbeta  ú  oficial  más  anti
guo,  listo  á reemplazarle  en  caso  necesario.

En  cuanto  á los  alféreces  de  navío,  en  los  nuevos  buques  en  que

la  artillería  se  compone  únicamente  de  piezas  de- grueso  calibre,  de
berla  asignarse  un alférez  de  navío  especialista  á cada  torre,  á fin de
que  la  dirección  del tiro  quedase  asegurada  después  de  las  proba
bles  iáterrupciones  de las  comunicaciones  entre  la  estación  de  tiro  y
las  torres.  Pero  sin  pedir  tanto,  debe  desearse  psen  el mayor núme
ro  posible  de  alféreces  de  navío  por  la  escuela  de  artillería.  Nunca
tendremos  demasiados  oficiales  patentados,  y  no  hay  duda  que  ac
tualmente  el oficial que no ha  practicado  la  artillería,  no tiene  comple
tos  sus  conocimientos.

Pero  para  que  muchos  oficiales  soliciten  ir  á la  escuela  de artille
ría,  es  preciso  que  todos  se  den  cuenta  de  que  sus  servicios  serán
apreciados.  Es  ridículo  que,  como  sucede.  actualmente,  un  teniente
de  navío  que termina  su  período  de  embarco  como  especialista  en
artillería,  es  decir,  habiendo  adquirido  la  práctica  de  su  especialidad
3r  capaz  le  prestar  los  mejores  servicios  tenga  interés  en  pedir  el

/
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mando  de  un  torpedero  ó  de.  un  submarino  y no  utilice  ya  más  lá
pIáCtiCa  adquirida  en  su período  de  embarco.

El  óficial especialista  en artillería,  una vez  patentado,  debería  ejer
cer  muchos  años  seguidos  sus  funciones  y  encontrar  en  ellas,  si  las
cumple  bien,  las ventajas  que  puede  dar  la  carrera.  Es  una  de  las
condiciones  más  necesarias  para  el rendimiento  del importante  mate
rial  que tiene  á su  cargo».

EjERcicios  DE  TIRO.—En presencia  del  Ministrode  Marina  y  so
metidos  á condiciones  un tanto  nuevas,  ha hecho  la primera  escuadra
frente  á las  Hyéres  ejercicios  de  ‘combate, con  satisfactorios  resulta
dos.  Como  de  costumbre,  lás’ distancias  al  blanco  eran  de  5.000  á
7.000  metros  y los  blancos  del’ tipo  corriente  ¿e  lona; pero  en  lugar
del  fuego  individual,  los  acorazados  tipo «Patrie»  han  constituido  tres
grñpos  de  á  dos  buques  que  pasaban  sucesivamente  por  delante  del
blanco,  y  disparaba  un  buque  su  artillería  gruesa  mientras  el  otro
efectuaba  la  carga.  Cón  este  procedimiento  no  resultaba  pérdida  de
tiempo;  no  había  confusión  acerca  de  los  resultados  de  los  blancos  y
la  distancia  se  apreciaba  y ajustaba  con rapidez.  La duración  del  fue
go  era  de  seis  minutos  (en  dos  corridas)  para  cada  grupo;  y  durante
ese  tiempo  se  cambiaba  con  frecuencia  de  rumbo  sin  previo  conoci
miento  de  los  oficiales  encargados  de los  telémetros.  Las condiciones
del  tiempo  fueron  tan  favorables  como pudiera  desearse.  El tanto  por
ciento  medio  de  blancos  con los  cañones  de  305 mm., fué  inferior  al
20;  pero  el  grupo  «Democratie  Verité»,’rindió  un  24,5 por  ciento.  Es
tos  dos  buques  hicieron  juntos  once blancos  con  los  cañones  de  305
mm.  durante  90 segundos  á6.000  metios,lo  que  es un  resultado  mag
nífico.  Si  el personal  ha  quedado  n  estos  ejercicios  á gran  altura,  de
mostrando  la  utilidad  de  la  Escuela  de  Artillería  (Ecóle de  C’anonna
ge)  no ha  siiedido  lo mismo  en  lo que  al  material  se  refiere.  Produce
intranquilidad  ‘el ver  que  siguen  produciéndose  accidentes  que  han
sido  muy, frecuentes  años  atrás,  tales  como  que  chico cañones  de -194
milímetros,  del Justice  y  dos  de  305  milímetros  del  Patrie  quedaron
inútiles  á los  pocos  disparos;  que  en  el Venté  ocurrió  una proyección
de  llama  por  la  culata,  y ‘que en  el Renan  se  inutiliz6  un cañón  de  65
milímetros.  Con  sus  torres  y  montajes  defectuosos,  los  apuntadores
franceses  no pueden  competir  con sus  camaradas  los ingleses  á igual
dad  de  las demás condiciones. Seguramente  todo  esto  quedará  co
rregido  en los  «Quinet»  y  «Danton»  que  llevan  torres  espaciosas  y
disposiciones  para  cargar  rápidamente.  Hoy por  hoy,  sólo  los  «-Jean
Bart»  reúnen  la  misma facilidad  para  carga  y puntería  rápidas  que
poseen  los  más  modernos  «Dreadnought»  ingleses.  En lo  que  á cali-
dad  y  homogeneidad  de  las  municiones  que van  á bordo  se refiere,  se
ha  progresado  mucho;  acusando  notable  uniformidad  las  granadas
disparadas,  si bieú  algunas  no reventaron.  En  general  los  recientes
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ejercicios  de  combate  de  la  escuadra  de  Tolón  no han  producido  sa
tisfacción  plena,  porque,  á pesar  de  los  esfuerzos  de  los  ingenie.os
de  artilleria  naval,  tienen  imperfecta  artillería  en  los  acorazadós  tipo

«Patrie»  y.«Gambetta»,  lo que. debilita  á  estos  buques  tan magníficos

por  otros  sti1os.  Al ver  . tales  defectos,  sentimos  satisfacción  profunda  por  serdesconocidos  en  la Marina  inglesa  y  por haberlos  evi—

tado  en los  ocho.  «Dreadnought»  y  en  los  dos  cruceros  acorazados
que  tenemos  ahora  entre  manos.—(The  Naval  aM  Military  Re
cord.

Los  DIRIGIBLES EN  LA. GUERRA MARÍTIMA.—Merece  en  Francia
gran  atención  la  cuestión  del  emjleo.  en la  guerra  marítima  de  los  Di-
.rigibles,  porque,según  opinión  de  lOs  inteligentes,  son  de  esperar

muchos  adelantos  en  ese  sentido  para  un porvenir  próimo.  Ha llega
do  el tema  á  ser  del dominio  público,  gracias  á la notable  «Memoria>»

del  senador  Monio,  en  la  que pide  que  se  creen  cOn urgencia  nume
rosas  estaciies  en  la  costa  para  dirigibles,  por  consideraie  como

-      el medio  más  económico  para  evitar  los  desembarcos  dé un enemigo;
y  ahora  el  almirante  de  Lapeyrére,  siguiendo  la  opinión  del.  Consejo

Superior,  también  instigado  por  él  rápido  adelanto  que  los  monopla

nos  y  biplanos  han  logrado  en los  meses  últimos,  ha  deéidido  crear
en  la  Ru.e  Royal  una  «Junta  p.ara estudio  de . la  Aviación»  bajo  la

.presidencia  del contralmirante  Le  Pord  y  al mismo  tiempo  envía  ofi
ciales  de  Marina  á seguir  cursos  de  Aerostación  militar  á la  escuela
de  Versalles,  donde  han  obtenido  ya  el  «diploma de  aviadores»  más
de  100 oficiales  del Ejército.

En  lo que  á la  Marina  francesa  se  refiere,  este  asunto  ha  pasado
ya  de  la  teoría  á la  práctica,  y podemos  esperar  importantes  innova
ciones,  aun  cuando  estamos  aquí  muy  convencidos  de que por mucho
tiempo  há  de  ser  el Dirigible  nada más  que  un  arma  auxiliar» que  se
ha  de  emplear  para  la  defensa  de  costas;  pero  sin  influencia  en  los
combates  entre  buques  acorazados,  los  cuales,  mañana  como  hoy,
serán  los  únicos  que  han  de  decidir  la  resolución  de  los  conflictos
n.avales.  Es  innecesario  decir  que  la  salida  del Dirigible  al  palenque,
con  su limitada  capacidad,  no  ha  de  hacer  variar  nada  el programa
marítimo  del  almirante  Lapeyrére.  La Administración  actual  de la Ma

rina  es  demasiado  competente  y demasiado  avisada  para  olvidar  las
lecciones  del pasado,  é incurrir  de  nuevo  en la  equivocación  que  tu
vieron  con  fos  torpederos,  para  multiplicar,  con  grandes  gastos,
arnías  que  sólo han  de  utilizarse  en  circunstancias  excepcionales  y
que  carecen  de  valor  práctico.  Los grandes  «Dreadnought»,  con su iii
mensa  potencia  destructora;  los  poderosos  Jean.Bart,  capaces  ellos
solos  de resistir  á todo  lo que  pueda  presentárseles;  tales  son los  de-.
fensores  á los  que  piensa  Francia  confiar  sus  prestigios  é  intereses;
sJn  embargo,  se  proveerá  de  cuanto  elemento  pueda  servir  para  au
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mentar  su  fuerza  y  de  cuantos  puedan  aprovecharse  del  progreso  de
la  navegación  aérea.

Se  han  dado  instrucciones  á  la  «Junta  de  estudio»  y  al  álmirante
Le  Pord  para  que  procedan  con cautela  siempre  teniendo  á  la vista
con  preferencia  las  exigencias  de  los  servicios  de  mar.  Los  experi—
mentos  que  se  han hecho  recientemente  con biplanos  y  monoplanos,
han  tenido  por  objeto  probar  aeroplanos  de  varios  modelos,  en  pri—
mer  lugar  como exploradores  y después  como  máquinas  arrojadoras
de  explosivos.  El primero  de estos  cometidos  es  el  único  que  pueden
realizar  de manera  positiva.  La  gran  altura  á  que  pueden  elevarse
los  Dirigibles,  su  velocidad  actual  de 45 millas por  hora  y  el tiempo
que  pueden  sostenerla  (5 horas  en  el  aire  en Rheirns),  hace  de  ellos
adrnirables»exploradores»  con  buen  tiempo,  tanto  de  día  como  de
noche.  Pueden  confribuir  muchísimo para  librar  á las escuadras  en la
mar  ó en  los  puertos  de peligros  submarinos,  tales  corno torpedos  ba
jos.y  buques  submarinos  que  son  fácilmente  visibles  desde  modera
das  elevaciones.  Poseyéndolos  en  las bases  navales,  constituirán  una
excelente  defensa  contra  los  ataques  de las  flotillas  enemigas  y  faci—
litarán  el  que  todas  las  mañanas  se  pueda  limpiar  de  torpedos  el  ac—
ceso  á los  puertos.  De  noche  darán  aviso  con  antiUpación  de  la pre
sencia  del enemigo,  que  será  descubierto  con  facilidad  por  el  humo
rojizo  que  se  desprende  de  las  chimeneas.  Además  facilitarían  en  los
maies  estrechos  el  reconocimiento  de  las costas  y puertos  del enenii
go;  pero  no se  cree  practicable  el llevarlos  á bordo  de los  buques.  No
hay  duda  de  que  ya  en  la  actualidad  los  aeropianospueden  conducir
pasageros  y granadas  pequeñas;  pero  éstas,  pueden  producir  poco  ó
ningún  efeto  contra  los  buques  de guerra,  aunque  ya  sería  otra  cosa

,si  se  tratase  de  trasportes  de  torpedos,  de  tropas  ó  pertrechos.—
(The  Naval  and  Military Record).

LA ESCUELA DE  APLICACIÓN—Las .disposíciones  que  modificaron
el  servicio  de  los  aspirantes  y  pusieron  término  á  la situación  equí
voca  en  que  encontraban,  fueron  muy bien  acogidas  en  la  Marina;
pero  el nuevo  régimen  tiene  necesidad  de  ser  completado  con las mo
dificaciones  que  se  lleven  al  programa  de  la  Escuela  de  aplicación,  á
fin  de  dar  á los  aspirantes  de  2.  clase  una  instrucción  más  militar.
Para  que  los  jóvenes  oficiales,  al  salir  de  la Escuela  de  aplicación,
sean  aptos  para  desempeñar  los  servicios,  es  preciso  que  la  educa
ción  profesional  que hayan  recibido  les  permita  ocupar  con autoridad
los  destinos  que  les  corresondan.  Actualmente  está  1ejosde  ser  así.
La  instrucción  que  se  da  á bordo  del  Duguay-Trouin,  presenta  pro
fundas  lagunas  que  proyienen  de la  naturaleza  misma  del buque.  Por
él  hecho  de  ser  el  Duguay-Trouin  un  transportesin  valor  militar,  no
puede  ser  una  escuela  de  aplicación.  Por  lo menos,  no  llena  su  papel
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I1S  que  de  una  manera  imperfecta.  Por  definición, la Escuela  de apli
cación  tiene  por  objeto  -adaptar  á  la práctica  profesional  el bagaje
‘teórico  y  científico  almacenado  en  la  Escuela  naval,  sin  idea  bien
c1ara  del partido  que puede  sacarse  de  1.  Ahora  bien,  el  Duguay
Trouin  no responde  á  este  objetivo  más  que  bajo  el  punto  de  vista

exclusivo  de  la navegación.  Si  se  considera  la  parte  militar de lá pro
‘fesión,  resulta  insuficiente.

•              En efecto,  en  el Duguay-Trouin  es  donde  nuestros  futuros  ofkia
•            les deberán  familiarizarse  con  el armamento  y  el material  de  los  bu

ques  actuales;  es  allí  donde  dberá  aprenderse  la  dirección  del  tiro,
•           de día  para  la  artillería  de grueso  y medio  calibre,  de  noche  para  Ja

artillería  ligera;  donde  deberán  adquirir  los  princios  de  la  organi
zación  interior  de los  buques  de combate  en  lo que  concierne  á com

•            partimentos, tuberías  de  achique  é incendio,  etc.,  etc.  ¿Cómo podrán
•          los aspirantes  completar  su  instrucción  profesional  en  un  transporte

que  no  tiene  más  que  algunos  cañones  anticuados,  en  donde  no  se
encuentra  ni torres,  ni tubos  submarinos,  ni tranñdsiones,  ni protec
ción,  ni compartimentos,  cuya  organización  interior  no  puede  tener,

•       .. por  consiguiente,  ñingún  carácter  militar?  ..  -

Nuestra  Escuela  de aplicación  lleva  un nombre  que- engaña.  Ex
cepto  para  la  navegación,  la  instrucción  es  y  ño puede  ser  allí  más
que  teórica.  ,En efecto,  las  conf&rencias tienen  en  ella  un  lugar  pre
ponderante;  pero  no se  saca  ningún  provecho  de  las  materias  que  se
enseñan  allí  porque  las  condiciones  del  buque  no  permiten,  hacer

-          adaptar toda  esta  teoría  con  la  práctica  inmediata.. De  manera  que
los  aspirantes  de  1a  clase,  en su primer.embarque  en  su  grado,  se

-      -  encuentran  completámente  desorientados  y poco  capaces  de-dirigir
un  servicio,  aún  como  subordinado.  Por  este  motivo  se  les trataba  í

-   bordo  como alumnos,  haciéndoles  pásar  sucesivamente  por  los  dife
rentes  servicips  del buque  á fin de  darles  las  nociones  de  práctica

-     que  les  faltaba;  las  que  hubieran  debido  adquirir  en  la Escuela  de
-  -    -  aplicación,  porque  no  se puede  prolongar  indefinidamente  la  instruc

-  --     ción de  los oficiales.  -

-  --            Esto fué  muy  bien  comprendido  por  el Ministro  cuando,  preocu
-  -        pado con razón  en  aumentar  el rendimiento  de  nuestra  Marina,  dis

-  -  -      puso que los  aspirantes  de  1a  clase  tuviesen  en-lo sucesivo  deberes.
-  y  categoría  de  oficiales.  -

-     ‘  •  -  Pero  no  se  justificaría.esta  medida  si  ño  se  tomase  al  mismo
tiempo  las  disposiciones  necesarias  para  quela  institución  de  los  as-’
pirantes  fuese  terminada  á la  salida  del  Duguay-Trouin.  Para  hacer

-  -  de  este  buque  una  verdadera  escuela  de aplicación,  seria  preciso  do-
-   -  tarle  de un  material  militar que  no posee.  Es,  pues,  necesario  reém

plazarlo  por uno  de  los  numerosos  cruceros  acorazados  de  los  que
no  sabemos  quéhacernos.  Si,  sobre  este  buque,  se  sabe-, sentar  las

-,  -  -  -   -  bases  de  una  instrucción  realmente  militar,  se  habrá  creado  la  ver-’
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dadera  Escuela  de  apliCaCiÓñ.—COMANDANTE VEL.—(Del  Morziteur
de  la  Flotie)

NUEVO 5UMERGIBLE.—El 15 de  junio  último fué  botado  al agua  en
Chalon-sur-Saórie,  en los  astilleros  del PetitCreusot,  el  primer  su
mergible  francés  construído  por  la  indusfria  particular.

El  nuevo  sumergible,  cuyos planos  son  debidos  al ingeniero  Lau
beuf,  es  un notable  perfecciohamiento,  bajo  varios  puntos  de  vista,
de  sus  tipos  C?rcé, Calypso,  Papin,  que  acaban  de  señalarse,  en las
grandes  maniobras,  por  sus  notables  cualidades  militares  y  náuticas,
y  resistencia.

Sus  características  son  las  siguientes:  eslora  46  metros,  manga
4,5  metros,  desplazamiento  300 tcineladas  en  la  superficie  y 430  su
merg;idó.  Está  armado  con  cuatro  aparatos  lanzatorpedos.  El aparato
propulsor  consiste  en  dos  motores  para  petróleo  denso,  construidos
por  Creusot.

NuÉvo  DECRETO SOBRE EL SERVICIO DE A BORDO.—Con este  titu
lo  publica  Le  Yacht  un  artículo  de Saint-Requier,  en el que se  comen
ta  el  nuevo  decreto  sobre  el  servicio  de  á bordo,  promulgado  en  el
mes  de Mayo último.

Pone  de  manifiesto  la  esencial  diferencia  entre  el antigua  y nuevo
decreto;  en  el  primero,  los  diferentes  servicios  de  á  bordo  esta
bañ  organizados,  colocándose  únicamente  bajo  el  punto  de  vista
de  la  administración  y  conservación  del  material,  las  necesidades
militares  venían  en  segundo  lugar;  todo  estaba  previstó,  especial
mente  para  el tiempo  de  paz.  En adelante  los  servicios  estarán  basa
dos,  tanto  en tiempo  de  paz  como en  el de  guerra,  en la utilización,  y
no  en  la administración  del material  que desempeña  el papel  esencial
bajo  el punto  de  vista  militar.  Estos  servicios  de utilización  serán  en
número  de  ocho:  l.°,  maniobra;  2.°,  timón  y  señales;  3.°,  artillería
principal;  4.°, artillería  secundaria  y fusilería;  5.°, torpedos  y electri
cidad;  6.°,  máquinas;  7.°,  aprovisionamientos;  8.°,  servicio  sanitario.
Además  de los  servicios  de  utilización,  hay  que  señalar  el servicio de
seguridad,  qué  consiste  en  el empleo  de  los  recursos  del buque  en
caso  de  averías,  y  especialmente  durante  el  combate.  Esta  organiza
ción  es  común,  con  pequeñas  variaciones,  al tiempo  de paz y de  gue
rra;  los  dos  servicios  de  utilización,  maniobra  y  timón,  serán,  sin
embargo,  agrupados  en  combate  en  el  oficial  de  derrota  encargado
de  la  conducción  del buque,  bajo  la  dirección  del  comandante.

El  referido  decreto  asegura  un  funcionamiento  mejor  á los  Esta
dos  Mayore  de  las  escuadras  y  divisiones,  y,  en  adelante,  el  Estado
Mayor  de  un  almirante  de  escuadra  comprenderá,  además  del  con
tralmirante  ó  capitán  de  navío,  jefe  del  Estado  Mayor,  de un  capitán
de  fragata,  tres  tenientes  de  navío y  dos  alféreces  de  navío.
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El  almirante  de  Lapeyrére  no  ha  4uerido  entrar  en  todos  los  pe—
queños  detalles  de  servicio,  como lo hacían  los  decretos  anteriores,
y  ha ‘dejado,  por  el  contrario,  una  gran  parte  de  iniciativa  á los  ofi
ciales.  La  siguiente  disposición,  que  fija’ los  deberes  generales  del

-            ‘comandante de  buque,  pone  de  manifiesto  el espíTitu con, que  ha sido
•            redactado el  le  15 de  Mayo:’

El  comandante  tiene  por  misión  preparar.el  buque  para  el  com
bate  y’ dirigirlo  al fuego,  de  dirigir  la  ejecución  de las  comisiones  que
‘pueden  confiárseles  y  de  sostener,  en  todas  circunstancias,  por  to

-   ‘           dos los  medios  de  que  dispone,  el honor  del pabellón.  Los  reglamen—
•            tos en  vigor  y las  órdenes  particulares  que  ha  recibido,  le  sirven  de

•            guía; en  su  defecto,  debe  obrar  según  su  ‘apreciación  personal  para
e1  bien  del  servicio  y  sin temor  á  comprometer  su  responsabilidad.»

No  se  puede  hacer  comprender  mejor  ‘á los ‘oficiales que ño  tienen
‘que  preocuparse  exageradamente  de  los  reglamentos,  y que,  cuando
‘as  circunstancias  lo exijan,  su  deber  es  prescindir  de  ellos;  esto  es
lo  que  debe  leerse  entre  líneas...

•         ‘  Después  examina  el articulista  otras  cuestiones  del  reglamento,
de  pequeña  importancia  en  sí  misma,  y  que,  no obstante,  han  herido
las  susceptibilidades.

Termina,  por  último,  haciendo  notar  que,  á pesar  de  contener  el
decreto  500 artículos  solamente  y bien  ordenados,  en  vez  de  los 900
que  tenía  el  anterior,  se  ha  encontrado’medio  de  incorporar  al  nuevo
las  prescripciones  para  el tiempo  de  guerra,  que  anteriormente  eran

•             objeto de  reglamentos  distintos;  y  le  augura  un buen.resultado.

ING..ATERRA

LANZAMIE?TO DEL «ORIóN».LLoS REYES DE ESPAÑA ENTRE LOS
ESPECTADORES.—En presencia  de  una multitud  de’40  ó 50 mii perso
nas,  bautizó   lanzó  al agua  la  marquesa  de  Winchester,  el  sábado

•  ‘  •      20 de  Agosto,  el nuevo  buque  de  combate  tipo  <Dréadnought»  Orion,
él  quinto  y el mayor  de  los  buqués  construídos  en Portsmouth  desde
que  se  inició  la  serie  de  los  «Dreadnought».

Al  terminar  la primera’parte  de  la  ceremonia  religiosa,  la marque
a,  después  de  intentarlo  dos  veces,  logró  estrellar  contra  la  amura
del  buque  la botella  de  vino,  nombrando  al  mismo tiempo  al  buque  y
deseando  á cuantos  en  él navegueñ  los  niiayores  éxitos.  Transcurrió
un  breve  intervalo,  y Su  Señoría,  con un  mazo  y un  cincel,  que  tomó
de  una  canastilla  de  roble  preciosamente  tallada,  cortó  de  un  solo
golpe  los  cordones  del  cabo  que  suspendía  los  pesos  sobre  los  con
trefes.  La  caída  de  esos  pesos  produjo  un  ruido extraño,  é inmediata
mente  el  enorme  buque  empezó  á moverse  deslizándose  ha’cia el agua
con  majestuoso  esplendor.  ‘  ‘  ‘
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Al  iniciarse  el  movimiento,  lanzó  la multitud  un grito  tan vigoroso,
que  apenas  si se  pudieron  oir los  acordes  del Himno  Nacional  y  del
«Rule  Britannia’  que  tocaba  la  banda  de  la R. M. A.

El  Orion,  que  arbolaba  el Jack  en la  proa:  la  bandera  de,l Almiran
tazgo,  la bandera  blanca  y  el  Unión  jack  pudo  ser  admirado  en  sus
inmensas  proporciones  por  millares  de  espectadores.  A remolque  se
le  llevaron  á la  entrada  de  la  Fountain  Lake.  Hoy  se  colocará  bajo
grandes  machinas,  y  se  procederá  sin  demora  á su  terminación.

Los  Reyes  de  España  y  la Princesa  Henry  de  Batfenberg  con  sus
dos  hijos  los  Príncipes  Henry  y Maurice,  presenciaron  el lanzamiento
desde  la  cubierta  del  Slzeila, yacht  de  S.  A. R. Los,  distinguidos  per
sonajes  vinieron  dede  Cowes  en  el yacht  Real  español  Giralda; y en
Spethead  trasbordaron  al Sheila,  en el  que continuaron  hacia la bahía.
No  desembarcaron,  y  se ‘fueron’ en  cuanto  terminó  el acto.

Nuestro  «Dreadnought  más  moderno,  el  Orion,  será  en  la  cons-.
‘trucción  de  acorazados,  lo que el Lyon  será  en  la de cruceros;  un  mo
delo  que  constituye  tipo.  Es  el  Orion  el primero  de los  ‘cuatr,o Confio
gent  Dreadnought»,  sobre  los  cuales  se  habló  acaloradamente  en  el
mundode  la política.  Los  otros  tres  que  están  ahora  en  construcción
contratada,  son  el  Conqueror,  en  Elswick;  el  Thwiderer,  en  Milwall,
y  el  Monarch,  en  los  astilleros  de  los  Señores  Beardmore.  Como la
quilla  del Orion  se  puso  en  9  de  Noviembre  último,  lleva  cinco meses
de  ventaja  á los  otros.

El  Almirantazgo  y los  oficiales  del arsenal  de Portsmouth,  se  nie
gan,  de  acuerdo  con la  nueva  y bien  establecida  costumbre,  ¿  facili
‘tar  detalles  sobre  este  buque;  pero  se  puede  dar  por  seguro  que
montará  los  nuevos  cañones  de 343 mm.,’como  armamento  principal,
lo  mismo  que  el Lyon.

Llevará  diez ‘cañones,  todos  en crujía.  Comparado  con los  «Dread
nought»’precedentes,  esta  disposición  disminuye.  el  número  de  los
que  pueden  disparar  en  la  dirección  de  la quilla; pero  como las torres,
segunda  y tercera  están  más  elevadas  que  las  de  proa  y  popa,  pue
den  disparar  cuatro  cañones  en  la  dirección  de  la  quilla  y  diez  por
banda  en  andanada  desde  la  amura  hasta  la  aleta.

El  mayor  peso  de  cañones  y  montajes’, ha  exigido  un  aumento  de
2.000  toneladas  en  el  desplazaniento  si le  comparamos  con el Neptu
ne,  cuyas  pruebas  están  terminando,  que  tiene  20.500  toneladás  de
desplazamiento,  mientras  que  el  Orion  tiene  22.500. Ha  sido  necesa
ria  la  gran  eslora  de  178  metros  (grande  para  buqúes  de  combate)
para  instalar  los  cañones  en crujía;  pero  esta  disposición  ha  permiti
do  que  la manga  se  sostenga  en  27 metros.  Al  principio  se  dijo  que
el  Orion andaría  24 millas;  pero  ahora  se  dice que  su velocidad,  como
la  de  los  «‘Dreadnought» todos,  será  de  21 millas  con  una  fuerza  de,
27.000  caballos.  La capacidad  normal  de carbonera  será  de 500 tone-.
ladas  pero  podrá  cargac,2.T00 toneladas,  y  además  1.000 toneladas
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de  combustible  líquido.  No  tendrá  más  que  un palo  trípode  que  no
-  llevará  estación  reguladora  de  fuego.  Estas  irán  en• torres  acoraza
das.  Todos  los  aparatos  auxiliares  se  moverán  por  electricidad,  lo

•  mismo  lue  en  el Invencible.
El  doble  fOndo del  Orion se  extiende  mucho  hacia  proa,  T  el  gran

númr.o  de  mamparos  longitudinales  y  transersales  que  hay  en  él
suben  hasta  la  flotación.  Lleva  tres  tubos  lanzatórpedos  para  los
nuevos  de .533 mxii., y  su  artillería  contra  torpedos  es  dé veinte  caño
nes  de  101 mm. El buque  es  el  de  mayor  peso  que  ha  salido  de  una
grada;  en  el momento  de  ser  lanzado,  su  peso  se  calculaba  en  unas
8.400  toneladas.—(The  Naval and Milltary Record.)

TRABAJOS HIDROGRÁFICOS DURANTE  EL  AÑO 1909.—Once  buques
han  estado  dedicados  á trabajos  hidrográficos  durante  el  citado  año;
cuatro  en  las aguas  inglesas  y  siete  en los  mares  lejanos.  El  número
de  oficiales  en  estos  buques  era  de  83, de los  cuales  58 eran  especia
listas  en  hidrografía  y las  dotaciones  contaban  825 hombres.  Hay qu
añadir  el  servicio  hidrográfico  de la India  que comprende  dos  buqües.
con  10 oficiales  y  168 hombres  de  dotación.  Durante  el  año  1909, han
sido  señalados  497 escollos  peligrosos  para  la  navegación:  14 fueron
descubiertos  por  los  buques  que tocaron  en  ellos;  107 por los  buques
hidrógrafos;  12 por  los  buques  de  la flota;  19 por  las  autoridades  in
glesas  ó extranjeras  y  345 por  los  gobiernos  coloniales  ó  extranje
ros.  Durante  el mismo  periodo  fueron  borrados  de  las  cartas  22 peli
gros  señalados  anteriorménte.

La  roca  en  que  tocó  el Hanrzibal en  Torbay,  se  encontró  en  Sep
tiembre  de  1909;  el  escollo  lo  formaba  una  aguja  con  6  metros  de
agua  sobre  ella.

El  número  da  cartas  inipresas  para  llenar  las  necesidades  de  la
flota  de  guerra,  de  divetsos  centros  del  gobierno,  y  para  satisfacer
los  pedidos  del  público  se  elevaron  en  1909 á 492.575.

PRUEBAS DE  VELOCIDAD  DEL  <GL0NCESTER».—El día 6 de Agosto
-  :           terminaron las  pruebas  oficinies del  crücero  protegido  de  segunda

clase  Oloncester, construido  por  William  Beardmore  and  C.°,  Limited,  Dalmuir.

•    •  La  primera  prueba  de  velocidad  tuvo  lugar  el  día 29  de  Julio  y
consistió  en  una.prueba  progresiva  de  12 horas  consecutivas  que  se
dividieron  en  tres  períodos  de  cuatro  horas  cada  unO eón  fuerzas  de
1.600,  5.400 y 8.800 caballos  en el eje;  dieron  por  resultado  velocida—

•  .    des de  12,837, 17.549 y 20.799 millas,  respéctivamente.
La  segunda  próeba  consistió  en 30 horas  de  corrida,  de  las  cuales

ocho  con16.0O0 c4ballos  y  veintidós  con  13.500 de  fuerza  en  el  eje,

obteniendo  vel6cidades  respectivamente  de  25,086 y. 23.447  millas.Después  dé la  conclusi6n  cmi éxito  de las  pruebas  de artillería  y tor-
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pedos,  siguió la  prueba  á toda  fuerza  en  corrida  de  ocho  horas.  Esta
•.dió  una velocidad  inedia  de  26,3 millas  que  es  una  milla y  media  más
que  la  velocidad  proyectada  de  25  millas,  y  en  vez  de  los  22.000 ca
ballos  de  fuerza  que  se  exigía  para  obtenerla,  rio  fueron  necesarios.
para  excederla  más  que  21.500. Los  resultados  no pudieron  ser  más.
satisfactorios.

El  Gloncester,  como los  demás  buques  de  su  tipo,  tiene  137 me
tros  de  eslora  total  y  4.800 toneladas  de  desplazamiento.  Sus  gálibos.
se  han  trazado  para  lograr  en  él una  gran  velocidad.  Sus  partes  vi
tales  están  protegidas  por  planchas  de  acero  níquel  y  por  una  cu
bierta  de plancha  de  acero  que  corre  por  tóda  la  longitud  del  bu
que.  Las  carboneras  están  dispues+as  para  aumentar  la  protección
de  máquinas  y calderas  y  tiene  doble  fondo  de  proa  á  popa,  subdi—
vidido  en  compartimentos  que pueden  utilizarse  para  almacenar  com
bustible  líquido. Las  máquinas  del  Gloncester  son  turbinas  Parsons
en  catro  ejes,  con cuatro  hélices  y  calderas  acuotubulares  YaiTow,
dispuestas  para  quemar  carbón  ó  petróleo.  Estas  calderas  se  hanT
construido  en  los  talleres  de  Belmeer.  El buque  lleva  un  cañón  de
152  mm. á proa  y  otro  á popa  en  lacubierta  más  alta,  y  diez  cañones.
de  101 mm. para  fuegos  de  andanada.

A  estos  cruceros  de  segunda  clase  se  les  llama,  con  propiedad,.
.Los  ojos  de  la  Escóadia».  Para  que  puedan  permanecer  en la  mar
con  iodos  los  tiempos,  van  provistos  de  un largo  y  elevado  castillo
que  proporciona  amplio alojamiento  á la  oficialidad.  Sobre  él  está  la
torre  de  mando,  el  cuarto  de  guardia  para  el  comandante,  el puente,
las  casetas  del timonel  y de derrota  y  encima  de  todo  las  cofas.

La  casa  Beardmore,  según  dicen,  tiene  entre  manos  un  «Glonces
ter>  .mejorad  el Falmoutk  que  está  á punto  de  ser  botado  al  agua..
(The  Engineer.

TORPEDEROS  DETENIDOS POR  HABER CONSUMIDO SU GOMBUSTI

BLE.---Ha surgido  una  nueva  dificultad  que  allanar  relacionada  con
los  depósitos  na  ales  de  combustible  líquido.  Después  de  las  ma
niobras,  ocho  torpederos  de  los  que  no emplean  otro  combustible
que  el líquido,  se  vieron  obligados  á  entrar  en Milford  Haven.  Habían
salido  de  Devonport  para  Chatham,  y en  el  camino  tuvieron  niebla.
que  les  retiasó  en su  viage  y  consumieron  sus  existencias  de  com
bustible,  quedándoles  el indispensable  para  regresar  á Milfor  Haven.
donde  se  ven  obligados  á  permanecer  hasta  gue  llegue  el  repuesto
de  combustible  que  necesitan.—(The  Naval  and  Military  Record).

FLOTILLA  DE CONTRATORPEDEROS EN PELIGRO.—Frente á Garnish
•  ha  corrido  un  grave  riesgo  una  flotilla de  contratorpederos.  Los  bu—.

ques  procedentes  de  Killasy  navegaban  hacia  el  S.;  pero  cuando  es—
taban  frente  á Blackets  se  cerró  el tiempo  en  una  de  las  más  espesas.
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nieblas  que  jamás  se  i’iá podido  presentar  en  la  costa  O. de  Irlanda,..
y  en  consecuencia  no sabían  pór  doñde  andaban.  Por  fortuna,  la  nie
bla  levantó  casi  de  repente  y  lós  habitantes  de  Garnish,  cuya  aten
ción  había  sido: despertada  por  el  constante  sonar  de  las  sirenas  de’
los  contratorpederos,  se  sobrecogieron  de. terror  al  ver  que• unos
cuantos  de  dichos  buques  navegaban  con  la  proa  hacia  la  peñascosa
costa.  Según  dicen  allí,  dos  de  ellos  estaban  casi  en tierra  y. hubieran
varado  un  se,gundo.después,  si  no hubieran  ciado  á toda  fuerza;, con
‘lo  que  escáparon.  de  aquel  riesgo.  Es  de  supoher  que  creyendo  que
habían  pasado  de  Darcey  Herid,  gobernaron  hacía  el  E.,- cuando  en
‘realidad  estaban  al  N. de  aquella  .punta.—(The  Nqval  and’Milifary

Record,.     -  .  .  .  .  ‘  .

EsaRciclosDE  LA SEMANA.—Despuiés  d’ehaber  pasado  el  fin  de’
a  semana  en  diversos  fondeaderos,  tales  como  Portland,  .Torbay,’
Falmouth  y  Milford Haven,  las  escuadras  y flotillas  que han  de  tornar.
-parte  en  las  manióbras  navales,  se  han hecho  á la  mar  el ‘lunes  para
continuar  los  ejecicios  tácticos’ ¿1 que, ‘como es  de esperar,  dedicarán
ia-  semana.  Estos  ejercicios  se  harán  en mayor  escala  que lo  que.tué
posible  la  semana  pasada,  porque  con  la.llegada  á las  aguas  occiden
tales  de las  escuadras  de  ombate  del  Mediterráneo  y  del  Atlántico
y  una porción  de  las  divisiones  de crucero,s  ¿lue tienen  asignadas  las
juerzas,  han  alcanzado  la  magnitud  que  se  les  había  prefijado.

-  Durante  este,  período  se ,presentará  oportunidad  para  que  los
cotralmirarites  de las  escuadras  manejen  gran  núerb  deunidades:

-  ‘    -      y los  oficiales  más  antiguos  de  las  flotillas  de  torpederos  y  submari
-    . ‘  nos  logren  análoga  experiencia.  -  ,

‘He,  aquí  los  almirantes  con  mando:,
Almirante  Sir  William May,  comandante’ en jefe,  Dreadnought;  vi

cealmirante  Sir  Berkeley  Melne,  segundo  jefe  de  la  1-lome Flet,’King

Edward  VII;  con  el  cQntralmirante  Hom.Shanley  C. J. Colville,  Indo—
-     ‘      initabie,  primera  escuadra  de  cruceros;  contralmirnte  5.  Lowry

-Sizcinnon, segunda  escuadra  de  cruceros.
-  -  S.  A. R. el  Vicealmirante,  Príncipe  Luis  de  Battemberg,  Prince  of

-       Wales; escuadra  del Atlántico,  con el, contralmirante  Sir Colin  Kepel
London,  como  egundo  jete;  contralmirante  . F.  T.  Hamilton  Drak,
quina,escuadra  d  cruceros.  -  ‘  -

-  ‘  ,  ‘,  Alfnirante  Sir  Edmund  Poe  Exmoulh;  escuadra  del  Mediterráneo,
-  cune!  contralmirante  Sir  George  Neville  A.  Callaghan  Duncan,  se

gundo  jefe,  y  el  cóntralmirante  Sir  H., B. Jackson  Bacchante, sexta  es-
-.            -cuadra de  cruceros.
-‘  -        .  Vicelmirante,Sir  George  Neville  Bulwori,  tercera-  división  de,la

.Home’Flet;  contralmirante  F.  E.  BrockJúpiter,  subdivisión  de  Ports-  --

mouth;  contralmirante  A  A.  C:  Galloway  King  Alfred,  De.Tompor
subdivisión;  Real  Admiral  T.  H  M. Jeran  Gobath  cuarta.división.



NOTICIAS  .                   505

Ante  la carencia de datos  oficiales relacionados con la  idea  que
hade  regir las  operaciones de la semana próxima, corren mil versio
nes  acerca del objetivo que ha  de servir de  base á esta fase,  qué  es
la  más importante de las maniobras. Sin  embargo, por  ciertos  indi
cios,  hemos podido deducir lo siguiente:

La  escuadra Roja ó británica está concentrada y lista para  poner
se  en movimiento al declaratse la  guerra.

La  escuadra Azul, ó sea la enemiga, se encuentra de tal•niodo que
proximamente  la tercera  parte de  su  fuerza,  no  puede  reunirse  al
cuerpo  principal sin forzar el bloqueo de una división enemiga.

La  escuadra Roja, después de  destacar suficiente número de  bu
ques  para  bloquear una división de la escuadra Azul, busca al grueso
de  ésta para batirla con su superioridad en  velocidad y  en  potencia
artillera  antes de  que la división bloqueda pueda  romper el blóqueo.

Como  ambas escuadras están dotadas de  los  aparato  más  mo
dernos  de telegrafía sin hilo,  y tienen asignadas flotillas de  destro
yers  de altamar y otros de tipo moderno, es de  suponer que  se  han
de  realizar muy interesantes, experiencias. El  papel  de  la  división
Blanca, compuesta por  cuatro buques de- combate de  la  4a  división
de  la  Home Fleet, no está  bastante  claro; pero se  cree que actuará
corno protectora de  los submarinos, y aparecerá para  atacar  cuando
la  ocasión se presente.

Van  á  experimentarse dos tipos de  torpederos:  Los  submarinos
tipos  C  y  D  y  los  destroyers  de altamar agregados hce  poco á la
flota,  y es  de esperar que  ambas clases  de  buques  demostrarán  su
eficiencia y valor y que  ejercerán  decisiva  influencia en  los  movi
mientos  de las  escuadras  de combate.

La  facultad de los destroyers  de alta mar de actuar como protec
ción defensiva de los grandes  buques de una  escuadra  que  navega.
en  orden de  combate de noche, quedará enteramente demostrada, así
como también su aptitud pa:ra ejecutar un ataque según  las  circuns
tancias  lo ecijan.

El  que los buques fondeadores de  torpedos ó minas hayan regi-e
sado  á sus  respectivos puertos, indica que no  se  van  á  utilizar  du
rante  las operaciones. Esto era de  esperar porque las experiencias y
ejercicios  de  instrucción llevados  á  cabo  con los cinco buques de
esta  clase en Portsniouth, Berehaven y  mar  del  Norte, du’iante los
últimos  doce meses, han demostrado su valor. La misma ‘observación
es  aplicable  á  los  rastreadores  de minas de la  clase de pescadores
dél  Bou.

.Es  de esperar  que las  maniobras servirán  en  sumo grado  para
resolver  cuantos.probjemas.se.relacionañ con el empleo práctico  de
los  diversos tipos de  buques de guerra en unión de los más  moder
nos  adelantos en telegrafía sin hilos.

TOMO  ,xvixi                                33
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PROYECTO DE ACORAZADO.—Efl cuanto  á  noticias  relacionadas
con  la Marina, son las más notables dela  ‘semana la preparáción del
Neptwze  para sus pruebas,  qu& tendrán lugar dentro de unos- días; el
lanzamiento del Orion y  lo  que dice  la  Prenca  acerca  del buque ‘que
ha  de  sustituir  á éste  en  la  grada  del  arsenal  de  Portsmouth.  Se  ha
dedicado  suma atención á esta última por el carácter sensacional que

-.    -     encierra la idea de  que el nuevo buque ha de ir provisto de máquinas
-   de  combustión interna.  Cósa: semejante se  dijo,  hará como un año,
-   aplicándola al Indefatigable, y ahora  como entonces  se  debe tratar

.por  los ingenieros con reserva; pero  es  conveniente, en vista  de  la
gran  publicidad’ que se -ha dado al asunto,  hablar del  estado en que

-  -  se  encuentran y de’ las  energías  de  que  diSponen las  máquinas de
-          combustión interna. Debe quedar sentado, por lo menos, que durante

-   algúntiempo  las  probabilidadçs-  serán  claramente contrarias• á  la
-.    adopción de las máquinas de  ga,  en  gran  escala,  para  los  buqnes  de

-      - guerra. La idea es, indudablemente,  práctica,  y  fué lanzada  en  una me-
•           mória que  leyó hace  dos  años  en’lá Asociaçión- de Arquitectos  Nava--

-      les, Mr.  Jannes  Mckechnie,  de  la  Compañía  Vickers,  quien  adujo
•       muy oportunas razones para estimular el estudio á fin de  vencer dii i

-    -     cultades  en  los  detalles,  más  bien  que  en  los  principios,  para  que
-  pueda  ser  una  realidad  la gran  ventaja  de  la  propulsión  por  medio  de

máquinase  gas.. No es  preciso  iecapitular  las ventajas  y contras  del
sistema;  pero  habremos  de  citar  alguíias  de  ellas para’moderar  el en
tusiasmo  de  los  técnicos  de  la  Prensa  diaria  y ‘para  hacer  ver  quelá

-  adopción  del  sistema  no ha  dé  óbs,cu,recer á los  buques  existentes.
-            Las dificultades  radican  más  bien  en  la  construcción  de  un  gene-

-.       rador de  gas  satisfáctorio  que  en la máquina,  los que tienen ese
-       espíritu de progreso debefl satisfacerse por  ahora con la convicción

-  de -que no sólo los ingenieros constructores, sino que también los del
Almir.aqtazgo,.dediCafl todos sus  conocimientos y práctica.á la reso
lución de  este próblerpa. Es fácil construir un  generador  de gás  que

-    dé buen resultado, con antracita; pero según se ha  diçho muchas ve
ces,  este combustible no  sólo es  de  producción limitada, sino que
su  distruibución por  el mundo no es ampliá, y así, aun cuando el con--

-           sumo medido en unidades de peso es pequeño, el cóste por unidad de
fuerza  ha de  ser grande, y, al mismo tiempo, -no se puede  confiar  en

-  su  reposición  en  el caso  de  una  flota  esparcida  por  todo  el  Orbe.
Tampoco  está  claro  el  que  se’ encuentre  economía  en  el  espacio  ocu
pado  ni’en el peso. También es  problemático saber si se podrá llegar

-   á prescindir de las  chimeneaS ya que se  tiene que  pensar  en  la áx
-    hautación  de  laá  máquinas.  Podrá  haber  economía  en  el peráonal  de

calderas,  y por otros  conceptos podrá gánarse, pero ha de esperarse
para  jtizgar del resultado á que las-ventajas é inconvenientes así co
mo  la economía de peso y precio se  pesen cuidadosamente.
-  Fundamos esperanzas mucho ñiayores en las’ máquinas e  petró-
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leo;  porque  no  se  necesitan  generadorey  es posible  con ellas  lograr
amplia  economía  en espacio  ocupado  y  en  peso.  Además,  el  tiempo
empleado  en  llenar  los  tauques  ha  de  ser  considerablemente  menor
que  el  de  carboneras  y  en  cambio  el espacio  disponible  para  almace
nar  el petróleo  á borlo,  vale  menos  desde  el punto  de  vista  de  las
cualidades  de combate,  que  el  ocupado  por  las  carboneras.  Sin  em
bargo,  se  necesita  sumo  valor  para  adoptar  las  máquinas  de  petró
leo,  juntamente  con ó  en substitución  de las turbinas  de vapor,  dados
los  grandes  resultados  alcanzados  y las ventajas  estratégicas  de  este
último  sistema  de  propulsión  tan  ampliamente  adoptado.

Es  verdad  que  el consumo  de  combustible  por  unidad  de  fuerza
puede  ser  considerablemente  menor  con  las máquinas  de  petróleo,  y
que  hay  otras  ventajas;  pero  cuando  se  récuerda  que  por  ahora  la
unidad  de  fuerza  adoptada  para  el trabajo  práctico  es  muy  pequeña
en  el caso  de  las  máquinas  de  esta  clase,  y  que los  adelantos  en  ta
maño  añaden.dificultades  más notables  que  las  que  ófrece  el aumen
to  de  tamaño  en  el caso  de  muchas  aplicaciones  mecánicas,  se  verá
que  los  constructores  navales,  así. como el Almirntazgo,  han,de  pro
ceder  con  precaución  ante  la  seriedad  de  un fracaso:  No  obstante;
estamos  seguros  de  que  dentro  de poco  tiempo  se  intentará  aplicar
las  máquinas  de  petróleo  á la  propúlsión  de  los  buques  de  guerra,
tendencia  de lo  más  justificable  çuando  se  considera  el  evidente  éxi
to  logrado  con  ellas  en  los  submarinos.  Además  hay indicio  de  que
en  el  continente  se  va  á  dar  un  gran  paso  en  ese  sentido,  porque  sa
bemos  por  muy autorizado  conducto  que se  van,  á  construir  máqui
nas  de  petróleo  de  cilindros  simples  con fuerza  de  2.000 caballos  pa

ra  hacer  experiencias  en  la  propulsión  de  buques,  y  que  el problema
del  cambio  de  marcha  se  ha resuelto  en  forma  que  justifica  clara
mente  las  esperanzas  de  éxito.  En estos  trabajos,  se  dice  que  están
muy  interesadas  las  autoridadés  marítimas  de  Alemania  y  que  han
accedido  á contribuir  algo  para  sufragar  los  gastos.  Varias  casas.

-    cpnstructoras  alemanas  toman  también  parte  en  todo  ello.

Es,  por  lo tanto,  importante,  que  nuestro  Almirantazgo  anime  en
seguida  con  más  energía  que  la  empleada  anteriormente;  al  impor
tante  trabajo  de  investigación  que  está  en  marcha.  La  importancia
de  los  éxitos  logrados  por  los  trabajos  experimentales,  de  una  por lo

..menos,de  nuestras  casas  constructoras  es  tal,  que  resultaría  justifi—.
cado  que las autoridades  de  Whitehall  prestasen  su  apoyo económico.
para  proceder  á emplear  el sistéma  en  un  contratorpedero  ó  en  un
crucero  de segunda  clase  Es  poco  probable,  que  la  responsébilidad
económica  en  caso  de  un posible  fracaso  fuese  á  caer  por  completo
sobre  los  que  lo  dispongan,  en  atención  á-las  grandes  ventajas  tác

ticas  que  podrían  obtenerse  con  la  aplicación  del sistema.  En  vista
de  que  es .posiblé  esperar  un  éxito  táctico,  creemos  que  el  Almi

rantazgo  puede  admitir  las  condiciones  que  ha  aceptado  por  lo
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menós  una  de  1a  P.otenas  continentales, de  sufragar  la  mitad
de  los gstos  de la experiencia  en  caso  de. fracaso,  y  el  total, de
ellos  si s.e logra el éxito; y. si hay  la seguridad  de. que la promesa de
éxito  está fundada en  lós conocimientos de  ingeniería y en  la exper
.riencia, el trabajo dehacer  ensayos en un crucero debe lleyarse á  la
práctica  sin pérdida  de tiempo, No  didamos’dç que el. éxito  ha de

ser  completo, sino inmediatamente, por  lo menos después  de algu
nos  ensayps y e’rrores; y en interés del progreso naval y de la supre
macía  comercial, esperamos que el Almiranfazgo tornará cartas  en el
asunto.  Por el momento, no obstante, no hay nada decidido sobre la
aplicación álos  buques  de las máquinas de combustión interna; pero
el  .AlmirantaZo sigue la  marcha de.los  acontecimientos con interés.
grandísimo.  ,.  .  ‘.

Los  otros. dos  acontecimientos .de la  semana, de  que hemos ha
blado,  (las próximas pruebas del Nepmune y el lanzamiento del Orion)
ponen  de manifiesto el espirituemprendedor que caracteriza.á los of i
ciales°técflicos del Almirantazgo de estos tiempos. El Neplune  es un,
,<DreadnoUght» mejorado y los grabados que publicamos en este jiú
niero,  dejan ver por lo ménos una.de las más importantes caracterís
ticas,  del’ buque ‘de. combate moderno, ó sea la  disposición de los ca
ñones,. para  obtener de ellos un. máximo de utilidad: S’e recordará que
en  el DreadnOUght,  hay  cinco torres,  cada  una  con dos. cañones’ de
‘305 irnif. y 45 calibres. Tres  de estas torres  van en crujía; una á proa
y  dos á popa; pero sólo dos pueden utilizarse para disparar haçiapo
.pa  ó proa. En las bandas hacia la mitad del buque,  hay otras dos to
rres  ‘con dos cañones cada una; de modo que pueden  disparar hacia
proa  y hacia popa  Estos cañones de  ‘las bandas,  sólo pueden  hacer
fuego  por aquella banda donde van instalados, y con esa disposición
la  andanada no es  más que de  ocho cañones como en los últimos bu

.     cjues alemanes. Casi  al  mismo tiempo  que  se  ponía  la  quilla del
.  .  eadnoght,  estaba entre manos ‘el proyecto del Invencible, y en éste

se  adoptó el antiguo sistema de escúlón  para instalar  los cañones de
los  c9stados, los cuales, pueden utilizarse por ambas bandas  para la
andanada,  disparando los de babor por encima de la cubierta hacia el
través  de estribor, y de modo semejante los de esta banda hacen fue-
go por. babor. Las ocho calones  de 305 ‘mm. pueden seryir así  para.
andanada,  y séis de ellos para hacer fuego en la dirección de  laqui
lla  hacia proa ó hacia popa.

Como  decíamos en  un  artículo  sobre  «Proyecto de crucero», el
punto  de vista  de los tácticos ha variado, ya que ahora  se  da menos
importancia  á  los fuegos en la dirçcción de la quilla ymayor al fuego
de  andanada.En  consecuencia; difruan  de  ipás  libertad  los arqui
.tectos  ,navales en la instalación de  los cañones y de ahí que todos los
cañones  del Lyon  y del Orion  y los de  los buques  más modernos de
este  tipo, van en la crujía.  ‘  .
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Sin  embárgo,  el Neptade pertenece al tipo qüé tiene  los cañones
de  las bndas  en escalón, mientras  que como sucede n  el  Dread
,iought,  los cañoñes de las dos torres de popa, van colocados á nive
les  distintos, siendo la altura de los cañones de- la torre  más interior
mayor  que la de los de la torre  de popa. Esto se ve bien en el graba
do  de la figura l.a, donde el par  dé  los cañones de aquella  ore  es
tán  dirigidos de proa  á  popa,  mientras  que los de  la torre  de popa
apuntan  de través.  A proa hay otra torre con un  par  de cañones á la
misma altura que la torre de popa  de  la derecha  de  la figura 1•a• El
procedimiento para montar  loscañones  de  las bandas, se-vé  clara-

mente  en la figura 2a,  que presenta á la derecha el  par de más á po-
pa  que va en el costado de est.ribor. Esta  disposición permite  á  los
cañones  apuntar  casi  en todas  direcciones de un  círculo  compléto
para  que puedat  disparar por  babor. La superestructura  que une los
puentes  de proa y popa yen  la  que van los botes y laartillería  con
tra  torpedos, es tambiéñ uno de los  rasgo  interesantes de los gra
bados.

Aun  cuando esta disposición presenta ventajas considerables ba
jo  el punto de vista  del füego hacia proa ó popa, limita el  sector de
fuego  por lo menos de un par de cañones de cada banda, yen conse
uencia  se ha adoptado para el Lyoa y  Orlan y  otros  el  sistema de
colocarlos  todosn  crujía. En este caso se hace posible montar cua
tro  cañones  en  dos  torres  á  niveles  distintos tanto  á  proa como á
popa,  según se  ha hecho á popa del Neptune, y de este modo pueden
disparar  hacia proa como hacia á popa cuatro cañones. En crujía hay
otro  par de  cañones dispuesto para  que pueda tener amplio sector de

ACORAZADO INGLÉS «NEPTUNE»

-     Figura La_Las  dos  torres  de  popa y  sus cafiones.
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fuego  por.ambas bandas. Además los cañones  del .Orion sod de 343
milímetros y 4b calibres de largo  en lugar de los 305 milímetros y50
calibres  que monta el Nepturze; pero como ya nos hemos ocupado en
el  artículo mencionado tiel porqué de  este adelanto, no hay por  qué
volver  sobre ello. Sin  embargo, la  alteración  del  calibre del  cañón
aumenta  el peso  considerablemente; quizás ese  aumento  sea de 600

á  800 toneladas próximamente, sumando el peso  del  cañón, montaje,
blindaje de la torre y el mismo repuesto  de  municiones para cargas
mayores;  pero para que estos  cañones puedan  ins.talarse de manera
satisfactoria,  debe aumentar la  eslora  del  buque; para  conservarla
misma  velocidad, requieren mayor fuerza de máquina, y para el mis
mo  radio de acción precisan mayor repuesto de combustible; así que
el  aumento total en el desplazamienio es  mucho mayor, y por eso  el
Orion, en dimensiones y tonelaje, constituye un paso çle considerable
extensión,  aun comparado con el Neptune, como lo  demuestra el es
tado, siguiente:  .  ,

ACORAZADO  INGLÉS  NEPTUNE?’

Figura  2.—Una  de  las torres  de poa  y  otra  dé las  dos que  van  al  costado.
(Es  la de  estribor).
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Las  máquinas- del ‘Neptane  son  de turbinas,  construídas por los
señores  Hafland  and ‘Wolff, de  Belfast.  Las  del  Orion  se  han  cons
truido  pot  Wallsend  Slipway  and .ngineering  Comp.°  .Limited.  Su
instalación  se  ha hecho  con arréglo  á lo que generalmente  es  práctica
en  casi todos  nuestros  acorazados.  Tienen  cuatro  ejes  con turbinas
para  ir  avante  y  ciar  en  cada  uno; pero  las turbinas  de  alta  presión,

•   para  ambos  casos,  van en  un  sola  envuelta,  y las de baja  en  envueltas
independientes.  No llevan  turbinas  de  cruceró,  siendo  corriente  que.
el  vapor  pase  á una  serie  de  aletas  intermedia  de la turbina  de alta  á

•  ,  toda  fuérza,  y  se  utiliza  el  tota!  de  su  expansión  á  poca  ftierza.  Las
turbinas,  según  proyecto,  deberán  dar  320  1-evoluciones. Entrará,  el.
vapor  en las  ¿le alta  á170  libras  (2  kilogramos),,  que  en las  calderas
será  de. 234 libras  (16,5 kilogramos).  La  fuerza  que  deberá  desarro
llar  el  Neptwze  es de  25.000  caballos  en  el  eje  en  la  prueba  de  ocho
horas,  conlo  que la  velocidad  será  de 21 millas por  lo  menos.  En  el
caso  del  Orion,  lajuerza  en  el.. eje  ‘para. la  misma  velocidad  habrá  de

ser  de  27.000 caballos.—(Engineering,).

PÉRDIDA DEL  CRUCERO  «BEDFOR’D».—Este crucero,  ‘cuando  hacía
pruebasá  toda  fuerza,  á fines  de  Agosto,  encalló en Samarang  Rocki,
frente  á la  isla  de  Gudpar  á  la  entrada  de  los  estrechos  de’ Corea,
habiendo  que  lamentar  la  pérdida  de  18 de  sus.tni’pulantes.

Los  oficiales  y  demás  hrnbres  e  la  tripulación  han  abandonado
el  buque  ‘  .  ‘

Cuando  S.  M.  el  Rey  supo  lo  ocurrido,  trasmitió  el  tlegrama
siguiente:  ‘  ‘  ‘  ‘

-.  .    .  El  Rey ha  experimentado  profundo  sentimiento  aL  tener  noticia
de  la varadura  del’ crucero  Bedford  y  dela  pérdida  de  l8hombre  y

-   expresa  ‘su sincera  simpatía.  hacia  los  parientes  y  arpigos  de  los  que
-  ‘‘   ,     han perecido.

5.  M.  desea  que  se  le  tenga  al  corriente  d’e tódos  los  detalles  de
lo  que  ocurra».            ‘  ‘

La  pérdtda  para  la marina.—La  pérdida  del Bedfórd  con  18 hom
-bres  de’los  dé’i  tripulación,  es  el,desastre  de más  importancia  que

•  ‘  ‘   desde  hace  años  ha  acaecido  á  la-Armada  británica.  Aúif  cuando  la
lista  de  los  muertos  no  es  tan  lara  como  cuando  el  Gladiator  fué
abordado  pór  el  trasatlántico  San  Paul  en  el Solent  en  1908, que se
ahogaron  27 hombres,  ó cuando  el  clestroyer  Tiger fué partido en dos

por  el  crucero  Berw,fck frenteá  la  isla  Wight  en  el mismo  año’cón  la
•  pérdida  dé  35 hombres;  el Bedford  era-unbuqué  de niayor valor  para

combate,  que  aquellos  ¿los  mencionados.  Aparte  la  muerte  de  tan
bravos  hombres  de mar,  la  pérdida  material  que,  la  Aiimada experi
menta  pbr  él  naúfragio  ,del  Bedford,  no  ha ‘tenido igual desde  la  del

-      buque de  combate  .Montagu  en  Shutterock,  frente  á la  isla  Lundy,  en
Mayo  de  l9Q6. ELMoñtagu  costó  cómo un millón  de’.lib’ras esterlinas
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mientras  que el valor de la construcción y armamento del Bedford  se
acercaba  mucho á los tres  cuartos de millón.

El  Bedford  era uno  de  los cruceros’ acorazados  del tipo de  lo
primeros  «County.» que se botó al agua en el astillero de Fairfield en
el  Clyde en 1901.

El  lugar del naufragio fué la isla de Quelpart, á unas “60 millas al
SSE.  del Cabo Providencia, que es  la punta más  S.  de  la Península
de  Corea. El estrecho de Corea, separa á ésta del Japón y á la entrar
da  de estos  estrechos está la isla Quelpart, cuya costa es sumaínente
peligrosa  po.r el gran número de rocas que abundan en  ella.

Con  Tos tres  buques  que le acompañaban por estribor,  navegaba
el  crucero  Bedford.  á  19 millas de velocidad por hora gobernando al
SO.  cuando ocurrió el desastre, en las, agudas rocas, que hay al O. de
la  isla Quelpart.  Aún continúa apoyado sobre las piedras.  Casi  hay
una  escuadra de buques japonees  de guerra y  de salvotaje á su a1
rededor,  esperando que el tiempo mejore para ver de prestar  ayuda.

El  efecto cuando el crucero varó, fué tremendo. El agua se  preci
“pitó por bajo la cubierta acorazada  y  . penetró también en la cámara
de  máquinas.  La mar era gruesa porque  hacía unos días que ‘en los
estrechos  de Corea había reinado un tifón.

El  buque insignia inglés, que procedía de Nagasaki envió un des-.
pacho  por telégrafo sin hilos al almirantazgo japonés y á  la. embaja
da  británica en Tokio. La contestación del Gobierno japonés  fué  in
mediata, y enviaron en  seguida buques  desde Sasebo’ y otras  esta
éiones  navales. Cuando llegaron á  Quelpart’ el lunes,  vieron que  era
im’posible acercarse  á la roca peligrosa, sobre la cual el  Bedford  es
±aba balanceándose y ‘botando á  cgda golpe de  mar que chocaba con
él.  En  consecuencia? se abandonó todo esfuerzo de  salvamento, pero
ha  vuelto á intentarse por  estar el tiempo más manejable.

Aünque  rio’ se  pierde todavía las esperanzas  de que la pérdida no
sea  total, la’situai6n  del buque iáufrago  es sumamente grave,  pero
ya  el martes á  las 10 por la mañana el vicealmirante Sir Alfred Wins—
loe,  comandante enjefe  de la  estación de China, ha enviado por el te
légrafo  sin hilos un despacho al Almirantazgo afirmando que la situa-’
ción  delbuque  es  desesperada. Buques ‘de guerra japoneses perma
necen  allí hasta  ue  el tiempo mejore.

CARBONEO.—De’ paso para Inglaterra llegó  á  Gibraltar la escua
dra  del Mediterráneo  á  las  7  de la mañana del lunes 27 dé Junio, é
inrnediatamente’todos sus buques empezaron  á  hacer  carbón y con
este  motivo dice lo siguiente el ¿Naval and Military Record»’, que cd-
piamos  por  creer  de interés  c’uanto se  relaciona con esa operación’
cuya  rapidez  es  de  tanta  importancia para  las  modernas flotas de
combat:”  «  ‘.  ‘  ‘

«Toda’laescuadra  una ez  amarrada  empezÓ á  carbonear.  Esta
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aope•ración  en  Gibraltar  no sé  hace como en Malta ó en otros puertos
aporque  en este caso los buques están acoderados al muelle, y el car
abón  está en grandes montones elT el malecón, por lo que  sólo puede
atomarse  por  un costado y  no  se  consigue alcanzar-extraordinaria
rapidez.  Sin embargo aún en este caso séhan  óbtenido algunos re
asultados  excelentes:

• Toneladas. Proporcidn. •

Duncan.
Triumphe

560
.   420

256
210,0

por  hora.
»  »

C’ourwallis 620.  . .  i’r, »
Swiflsuse 474. 200,2 -»  »  -
Exmouil
Bachant
Russell

650       171,4
520       148,5
587       1437

»

»
»  »

Lancaster500
Aboukir400

101,6.
87,3

»
»  »

.

»En Gibraltar se  hace el carbón pór  medio de cestas  de  mimbre
»con cabida cada una de 32 á 36 kilogramos de  carbón y al  ver  á  un
»pequeño  ejército de hombres corriendo sin cesar, constituyendouna
a  corriente continua del montón al buque con cestos llenos, y del bu
aqué  al montón con los vacíos, nos acordamos de un hormiguero que
aataca  á un saco de arroz- derramado en  el suelo.»

EL »DREADN0UOHT> PERFECCIONADO.—EVOLUCIÓN CONTRA RE
VOLUCIóN.—Dice lize  Glasgow Heraid que el Orion no es otra  cosaque  la  idea  más  desarrollada  del  primer Dreadnought. Es preciso

hacérlo  constar así,  porque al hablar y escribir sobre  asuntos  nava
les,  se considera cada nuevo buque como la prueba. de  una  revolu
ción  en construcción. Al Lyon y al Princes Royal, por  ejemplo, se  les
mira  como haciendo época en la  colistrucción de  buques.  En  cierto
sentido,  así  es;  pero si les comparamos con los cuatro del tipo qIle
les  precede, se  verá que no son tan revolucionarios como se trata  de

hacernos, creer. Lo mismo ocurre con  el  Orion, el  que  sólo podría
mirarse  como revolucionario si no existiesen otros diez buques ante-.
tiores  de es  tipo. Reducido á su más simple expresión, puede decir

se  que obedece á la misma idea que el. Dread,iougfzt, pero  mejorán
dola.  Es el mayor de los once buques, y por sus  mayores dimensio
nes,  será  más  útil  para  el  combate  y  de- mejores condicionsde

habitabilidad. Es  claro que,  disponiendo -de mayor espacio,  crecen  -.
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las  ventajas para  combatir; pero deben fijarse bien  los  contribuyen—
tes  en que no es un buque que se  haya proyectádo para dejar exclui
dos  á  los  ya  existentes.  Es  el  Dreadnought perfeccionado por las
luces  de la experiencia. Tendrá la  misma velocidad; pero  como  su
desplazamiento es  mayor, necesita de más fuerza propulsora.  Monta
el  mismo número de cañones de 305 mm., pero mejora en un 20 por
100 la manera de emplearlos. Podemos expresar su  superioridad  en
itros  términos, diciendo: que  su  adelanto,  con  respecto  al  Dread
nought  primero,  no  es  mayor que el que tenga un trasatlántico ex
preso  de la línea Cunard con respecto al Mauretania y  Lusitania. El
Almirantazgo tiene defectos, pero  no figura entre ellos el de forzar la
marcha  de las  cosas. El crecimiento de los buques de  combate britá—
nicos  del tipo «Dreadnought», se  puede ver en el estado siguiente:

Eslora.    Manga.

Mctr  os.  Metro  e.  

Dreadnougkt150      25      17.900
Belioroplzon    150      25      18.600
Teineraire150      25      18.600
Superb150      25      18.600
St.  Vincent152      25,60    19.250
colgningwood.,152      25,60    19.250
Vanguard.152      25,60    19.250
Neptune155,5     26,21    20250
Colossus155,5     26,21    20.250
Hercules155,5     26,21    20.250
Orion167,6     27,00    22.500

El  mayor  désplazamiento  del Bellerop han,  del  Temeraire y del Su
perbe,  con la  misma  eslora  y  manga  que  el  Dreadnought,  se  explica
por  ser  de  15 centímetros  más  su  calado  de  máxima  carga.  El  del
Orion  es  de  8,38 metros,  ó  sea  30  centímetros  más  que  el  Dread
nought  primitivo.  El aumento  de  manga  es  de  1,37 metros,  y el  de es
lora,  entre  perpendiculares,  es  de  16,76 metros.  La  velocidad  será  de
21  millas,  como  la  de  lós  primerQs  buque.s  del  mismo  tipo,  para  lo
que  se  necesitan  en  el  Orion  27.000 caballos  de  fuerza  en  el  eje.  Las
turbinas  movérán  cuatro  ejes  y las  calderas,  que  serán  18,  formarán
tres  grupos.

Los  constructores  de  las  máquinas  son  la Wallsendlilipway  and
Engineering  Company.  La  fuerza  que  se  necesita  para  que  el  primer
Dreadnought  ande  21 millas  es  de  23.000 caballos.  Con la misma fuer
za  el. Bellerop Izan, el Superbe  y  el  Temeraire,  no  anduvieron  más  que
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0   niilla  El. St. Vincént; Cdllligwood y  i/anguatd,coñ  2’4.500 ca4ballos  én el eje, andan 21 millas, y el Neptune; el Colo.ssus y el Hercu-

les  logran lá misma velo’cidad coh 25.000 caballos en el eje.

PROTECCIÓN    ARMAMENTO  -  .

No  hay nada nuevo en la disposicion de la coraza del Orzon ni  su
espesor  deja de ser el corriente. La coraza de las bandas se extiende
de  proa. .á  popa uno  122 metros. En éada extrem6 hay mamparos
blindados  y va créciendo el espesor de la- c.ubierta protectora  hacia
proa  y hacia popa. La coraza dé las torres es  la mima  que la de  los
buques  primitivos. Décir que la coraza del Qrioh e  prótección sufi—
ciénte  para  defénderse de la artillería de 305 mm. y’50 cdibres,  sería
decir  lo que no se podría demostrar.  Tal  como están  las  cosas,  el
cañón  véhcé;  y  aún ‘seránña3r  upeidrdad’cnfndó  se mÓnten
los  çañoneS de 343 mm.; pero  Li coraza del Orion y de. los buques de

su  tipo es todo lo adecuada que puede ser en la economía del buque.
-.         Su energía protectora no puede aumentar sino á expensas del poderofensivo,  incluyendo en este concepto la  velocidad, y  eso  sería  un

sacrificio que ningún arquitecto naval que vea  claro  sérá  capaz  de
hacer.  Antes  al  contrario; más inclinados están á disminuir peso dé
coraza  ya que él cañón, el torpedo y los. submarinOs, mejorando tal
cómo van en la marcha del progreso, demuetrar  que no ha3r cintura.
de  ningún espesor  que séa adecuada. Que así  se  piensa  en  esferas

elevadas,  lo  demuéstra  el proyecto del Lyon. Con respecto á la po
tencia  artillera, resulta el Orion ser el más notable de los buques de
combate  británicos. Comó el  Dreadnbught mnta  diéz  cañones  de305 mm. por parejas en  cinco torres; pero son de 50 calibres  en  vez

-    .       de 45, y, en vez de ocho cañones por  .aqanaa.  dispone  de  die  que
puede  disarar  por ambas bandas.

FUEGOS  DE  ANDANADA

El  Orion el Conqueror, elMonarch.  el Thunderer, no son los pri
-  ‘.     .,  meros buques  de la fldtá británica  que  pueden  disparar  todós  sus

‘cañones de  grueso calibre en  esa  forma. Dispuestas las torres  del
medió en escalón, pueden disparar el. Invencibk; el Inflexible, el Indo

rnilable.y el Indefatigabksus  ochci cañones de  305 mm. por  ambas
bandas.  El Neptune, el Colossus y el Hercules pueden también dispa.rat
por  amlas  baiidas sus diez cañones de 305 mm; dispuestas  también
las  torres  segunda  y tercera  en diagonal; pero en el Orbe  y en-los

tres  buques: rContingent» .se ha conseguido lo -miSmo de  mejor  ma-.
nera’En-élOiioi  las  cinco torrés.van en crujía; lo.-mismó que el.Lyoñ
sos  cuatro torreS  Al adoptar  este prócedim-ientópara instala.r los ca-
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ñones,  parece que seguimos á los  americapos;  pero  es  el  caso,  que
ya  en Whitehall  se  pensaba  así  hace  tiempo.  La  Junta  del  ><Dread
noright»  examinó  ese  plan  y  alguna  razón  tuvo  para  rechazarle.
Como  se  presenta  de  nuevo  en  el  proyecto.  del  Orion,  ofreçe  rasgos
que  le  recomiendan  como  ejemplo  de  instalación  de  diez  cañones.
En  los  buques  de  los  Estados  Unidos,  Delaware  y North  Dakota,  la
torre  del centro  tiene  una  altura  tal,  que sus  dos  cañones  pueden  dis
parar  por  encima  de  las  dos  torres  de  más  á popa.  La  más  interior
de  las torres  de  proa, y  de  popa  están  más  elevadas  que  las  de  los
extremos,  y la  torre  del  centro  está  más  alta  que las  otras  dos.  En el
Oriori  la torre  central  como las  dos  que van  á  proa  de  ella, está  en
la  cubierta  superior.  Esta  disposición  es  evidentemente  mejor  que  la
de  los  buqpes  americanos,  pues  el  mayor  número  de  cañones  que
disparan  hacia  popa,  no  compensa  de  manera  conveniente  la coloca
ción  á tal  altura  del peso  que  representa  la torre  central.  La artillefía
contra  torpedos  son  dieciséis  cañopes  de  101 mm.

No  es  posible  asegurar  que  sea  la mejer  del mundo  esta  disposi
ción  de  las torres  de dos  cañones  colocados  en crujía  del buque.  Noes
fácil  discutir,  porque  los  técnicos  difieren  tanto  en  criterio,  que  nada
más  que  la  guerra  puede  decidir  sobre  el asunto.  Nosotros  tenemos
las  torres  centrales  en  diagonal,  comó  en el Neptune,  el Colossus  y  el
Hercules,  y ahora  en  el  Orion y  en  los  buques  «contingent»,  coloca

mos  todas  las torres  en  crujía.  Para  el  Brasil,  Elswick  and  Barrow,
han  instalado  doce  cañones  en  una  torre  á popa,  otra  á  proa,  una  á
cada  banda  hacia  la  mitad  de  la  eslora  á  la altura  de  la  cubierta  su
pe:rior  y otras  dos  centrales  en  crujía,  una  á proa  y  otra  á popa,  ele
vadas  sobre  las  otras  3,67  metros.

Esto  proporciona  una  andanada  de  diez  cañones  por banda  y  ma
yor  número  que  nosotros,  de  cañones  que  pueden  disparar  por  proa
y  p.opa  en la  dirección  de  la quilla.  El almiraptazgo  francés  ha  adop
tado  esta  disposición,  y  Alemania  y  la  Argentina  la  hab  aceptado
también  con modificaciones.  La  han mejorado  colocando  las torres  de
los  costados  en  plano  transversal  oblicuo  al  longitudinal,  como en
nuestros  «Neptune>’. La  disposición  que  en  Rusia  tiene  más  partida
rios  es  la  de  instalar  doce  cañones  en  cuatro  torres,  á  tres  cañones
por  torre,  todas  en  crujía.  Tal  como están  las  cosas,  la  situación  es

sumamente  interesante,  indicando  inequívoca  tendencia  hacia mayo
res  y  más  rápidos  buques  acorazados,  con  cañones  más  gruesos  y
protección  de  coraza  reducida.—(The  Naval  and  Military  Record).

PORTUGAL

TELEGRAFÍA SIN HILOS.--El  ejército portugués ha hecho  en los  últi
mos  tiempos  detallados  ensayos  con  estaciónes  radiotelegráficas
ambulantes  sistema «Telefunken>’ de  todos  los  modelos  militares  que
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-       esta casa cdnuye.  Los :511tad0s  han sida sumamente satisfacto.
rs,  obteniénd6se alcances superiores en  20  ó  30 po  iøø á los ga

•             rantizados por  el  constructor.  Con dos  estacionesde  campaña se
•             consiguió establecer una  perfecta comunicación, con aparato  Morse,

entre  Cabo San Vjcente •y Lisboa. Otra estación, tipo de montaña, re
cientemente adquirida,  para  75  kilómetrds de  alcance garantizado,
acusó  alcances efectivos de más de 100 kilómetros.

El  ejército portugués, además de las tres  estaciones citadas, posee
otras  dos, fijas, instaladas  respectivamente en Trafaria y Paço d’Ar—
cos.

RUSIA

Los  NUEVOS BUQUES DE COMBATE.—Recientemente se han puesto-

las  quillas de  cuatro acorazados, las del Sebastopol y  del Petropav
iovski  en los talleres del Báltico, y las  del ‘Gangat y del  Poltava  en
los  de Obukoff. El proyecto de estos buques es e  San Petersburgo,
y  sobre sus méritos  y  defectos hay entablada gran  dÍscusión en los
centros  oficiales.

Las  dimensiones principales  de  estos buques son las siguientes:eslora  180 metros,  manga  27,12 metros,  calado medio 8,39 metros,

desplazamiento  23.368 toneladas, caballos de fuerza en  el eje 42.000,.
velocidad  23 millas.La  consiguiente experiencia de los rusos en la guerra y el examen

de  todos los proyectos que se presentaron en competencia hace .dos
•            añós, juntamente con las interminables discusiones que se suscitaron

entre  las  autoridades navales  rusas,  sobre  cuál hábía de ser el tipo.
más-adecuado para satisfacer  las  exigencias  de  la  guerramoderna,
han  dado por  resultado  un  proyecto. evidentemente híbrido,  ,ó sea
constituido  por mezcla-de varios tipos diferentes, que descubre gran.
abundancid de graves ineficiencias considerado bajo el punto de vis

ta  de sus aptitudes para el combate.
Considéremos primero  la  disposi.ción de lá artillería  y  veremos

que  u  armamento más1 importante, consiste  en doce cañones  de 305
milímetros, montados tres  en  cada una de las cuatro torres  que van
instaladas  en la crujía,  y  permiten  á  toda . esa  artillería disparar enandanada  por ambas bandas. Semejahte concentración de fuego den

tro  de  los límites de un espacio tan reducido se ha considerado siem
pre  por los inteligentes en esta materia,  como poco conveniente por
implicar  riesgos  que no deben correrse más que cuañdo estén compensadós  por ventajas indiscutibles; lo  que  no  ocurre en este caso.
Así,, esta  disposición parece buena  si  no nós fijamos más que en la

importancia  que tienen los .fuegos ex andanada;  pero si un solo  tiio
afortunddo  del  enemigo iñutiliza una de. las cuatro torres,  pirde  el

búque  el fuego de tres  cañoíies tan importantes como los de  305 mi—
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limetros.  Si  esto ocurre con cualquiera de  las  torres  de proa  ó  de
popa,  el buque carecerá de los fuegos de su artillería principal  en la
dirección  de  la quilla, y  aún cuando guiñando 350 puedeutilizar  los
cañones  de las otras torres para disparar sobre blanços que estuvie
sén  antes  en la dirección de la proa, ha de tenerse  en cuenta que coa
este  recurso  hay disminución en la velocidad y  se deordena  la for
mación.

Constituyen  el armamento secundario,  16 cañones. de  1l9’4 milí—
metros  distribuidos  en  ocho grupos  de  á  dos  cañones  por  banda.
enteramente ‘á los  costados  de  las torres  principales.  Cuandó  se  está
combatiendo con los cañones de  305 milímetros que  disparan  por en
cima  de  los  de  119’4 milímetros  no  será  posible  utilizar  éstos,  cuyas-
casamatas  además serán inhabitables por el rebufo de los de 305 mi—

límetros.  A causa de su proximidad á los cañones de grueso calibre,,
hay  en estas  casamatas unas aberturas  (lo que constituye un punto-
débil)  que  sirven  de  paso  á  los proyectiles para  las  torres.  Según
nuestro  corresponsal de San Petersburgo,  el peso  de la coraza pro
tectora  de la artillería de ll9’4 milímetros viene á ser de unas 700 ±ø-••
neladas.  .

Los  pañoles de pólvora y granadas para  los cañones de  1 l9’4 mi
límetros,  están en ocho’ompartimentos independientes, lo cual tiene
indudables  ventajas cuando  están bien protegidos  por su  situación,
pero  éstos van casi  en  los  costados del buque, en  vez de estar más
hacia  el interior, lo que representa  un riesgo grave en caso de tener’
qué  soportar alguna explosión submarina

La  coraza principal de la cintura protectora de máquinas y paño
lesde  municiones es tan sólo de 223’S milímetros de  espesor que no-
es  lo indicado para  resistir  los impactos de los proyectiles de grueso-
calibre  hoy en  uso  en  los  buques  de  combate y  menos  los  de los
aún  mayores en proyecto  para  los  buques  cuyas quillas se  han dé

poner  por. las marinas con las  cuales es  probable que hayan de com-
batir  los buques  rusos. Parece que la idea’ éra protejer por completo
toda  la obra muerta del buque con coraza,  sin  fijarse-en su espesor
pero  conservando el’necesário para poder ser considerada como co
raza,  y  así la parte  de costado acorazada llega hasta’ la cubierta. su
perior  á  proa. Cuando  el  buque  se  proyectó, se pensó  en hacér lo
mismo á popa, pero nuestro corresponsal dice que el peso  que repre
sentaba  y el límite fijado para el tonelaje de desplazamiento, hizo eso
imposible,, y  por lo tanto  la  parte del buque  á  popa de la torré  de
popa  carece de coraza por encima de  la cubierta principal.

En  el proyecto se nota la ausencia de lá idea que Rusia há tenido
durante  muçhos años, de dotar á  sus buques de mamparos longitudi
nak  s defensivos contra explosiones de torpedos  minas  o automovi
les  En el nuevo proyecto solo hay un mamparo longitudinaL a  cada
banda,  dé  acero  c!ulée, peligrosamente instalado en las proximidades.
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-e  los costados. Parece innecesario hacer notar lo ariegado  de se
mejante  disposición, pensando  en  las  granadas cargadas con etos
explosivos.  Van provistos  de  niamparos..longitudinales acóiazados

•           sobre la cubierta prótectora.á  la distancia de unos 3,35 metros de los
costados  del buque desde  la  torre de  proa hasta  la  de:popa. Estos

-         mampaos son de 76 milímetros á 101,5 milímetros de espesor y tieneii
por  objeto evitar que penetre cualquier proyectil qüe haya  atrave&a-.

•      do la coraza exterior. Él spacio  ornpreidido  enre  estós -mamparos
.acorazado  y  el  costado,  también  acorazado, está  subdividido en
compartimentos  estaucos; lo que-tiene por óbjeto  el procurar  que el

-  .           buque pueda prácticamente mantenerse constantemente en su línea de

flotación.  ¿No hubiera sido mucho más  conveniente haber emleado
-          en aumentar el espsor.d  la  couaza exterior,  el  eso  invertido  en

estos  mamparos? .  .  .  .  .           -La  instalación de los timones  es  notable.  Cada buque lleva dos,
iino  á continuación del otro, en -el plano  longitudinal. Si  se  hubiera

instalado  bastante lejos el uno del otro,  como se peílsó en un princi
pio  para  que en caso de que la explosión de un torpedo ínutilizase el

-   .     uno se pudiera contar con  el  otro,  la  dispósición sería buena; pero
como la numerosa división llevada  á  babo al haer  el  repartimiento
interior  d  pañoles de  muniaones, máquina,  etc., ha  -obligado á  co
locar  los dos timones  uuy próximos,  una explosióxi que  destruye el.

 destruirá el otro ‘  es  inútil semejante dfsposición
Otrá  innovación es la roda rompehielos, cuya:utilidad es  dudosa.

Se  la ha dado la forma necesaria; pero no s  la ha consolidadb ni re-

-          forzado; de modo adecuado para poder  romper  hielos.  Esta  innova—
ción  representa. un considerable aumento de  resistencia•á la marha
porque  debido á la virtual diminución de eslora, las  formas  de  proa  .  -

nopueden  de ningún modo ser tan finas y á própósito para una buena
-       .  propulsión, como si se hubiesen adoptado las que hoy son corrientes.

-   Los proyectos para los cañones y torres  son puramente  rusos;  y-  .       • además  de no proporcionar mayor eficiencia bajo ningún estilo,  que.

las  torres  que se  construyen eii la actualidad para  las  demás  mai
•   -     nas, el peso de cada torre es  mayor, casi en 200 toneladas que  el  de

las  de  otros sistemas.  .  .  .

Con  objeto de .que el peso dél casco y sus accesorios quede den
tro  de los límites menores posibles, determinaron las autoridades ru
sas.qué  se emplease en laconstrucción el acero extraresistente,consi—

detando  que  por  la  mayor elasticida.d del material enipleado, .serí
posiblé  reducir losescantillones  de  todó. Esto,por  supuesto, es  una

equivocación, porque en  muchas partes de la estructura ha  de  obte
nese  la rigidez local re.querila sin que enello intervengan los esfuer

zos  longitudinales,y  donde, por  lotanto,  no-son de aplicación las
cualidádes  propias ‘del  acero . extraresistente.  La  idea. de  debilidad

está  justificada por .el-hecho.de-que, para lograr la  necesaria  çonso
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lidación  longitudinal, los baos de la cubierta superior se han  coloca
do  en sentido de la eslora, como para  sér  tenidos  en  cuenta  en  los
cá[culos de resistencia.

Proyectados  ya los cuatro acorazados para desplazar 23.869. tone
ladas  y para montar en ellos torres  con tres  cañones  cuyo peso  nó
guarda  proporción con su eficacia; y una vez reducido en  papeles  l
peso  del casco.á una cifra peligrosa por estimar conveniente  el  eni
pleo  en  su totalidad del .acero extraresistente, se  procedió en  coilse
cuencia  á poner sus quillas en dos de los astilleros de Rusia, y dieron
principio las  obras.  .  .

Apenas  comenzadas se vió, como suele ser corriente en Rusia en
materia  de construcción naval, que había  obstáculos muy serios, tan
serios,  que cuando se suponía que  podían construirse  ii  unós  dos
años,  se ha  hecho  relativamente  muy  páco  trabajo  en  los cascos,
pues  apenas si estáh colocadas las planchas de tas quillas. Es el caso
que,  de acuerdo con las  leyes  rusas,  todo  el  material  que  se  em
plee  en construcción de buques no puede ser adquirido fuera de Ru
sia,  y se han encontrado con-que los fabricantes rusos  de aceró, son
incapaces  y áin  experiencia para  producir  el  acero  extraresistente
de  Ea calidad requerida. Así, las primeras cantidades recibidas de los
fabricantes  en los diferentes astilleros, no han satisfecho á las prue
bas  que  se exigían.

En  cuanto á la maquinaria, la Junta técnica de Marina en San Fe
tesburgo,  opinaba que la  calderas para los buques fuesen acuotubu
lares  de tubo grande; pero la necesidad de mantener en estrechos•lj-’
mites  el peso destinado  á máquinas y calderas, ha hecho que se pres
cinda  de la opinión de los inteligentes y qúe  se dote á  los buques de
calderas  acuotu.bulares de tubo pequeño.  Además de esto ha habido
durante  muchos  meses  acalorada  discusión  sobre si habían de ser
provistos  de  máquinas de combustión interna Diessel para velocida
des  de crucero, en lugar de  las turbinas  ordinarias.  Retrasos como
éste  ocurren en  cada instante en  el curso de  las  obras, porque exis
ten  grandes diferencias de criterio sobre  los puntos  más esenciales
del  proyecto, tanto en  lo  concerniente . al  casco  como á maquinaria
y  armamento.

Las  autoridades navales rusas fueron  muy  confiadas al asegurar
que  los cuatro cruceros acorazados queda,rían entregados dentro de
un,plazo,de  tres  años; pero  el  conocimiento de  las  condiciones del
país,  comparadas con las de Inglaterra, donde todos  los detalles es
tán  determinados y concluidas todas las discusiones sobre los puntos
principales  del buque antes de poner la primera plancha de la quilla,
justifica la opinión de que los buques de que  tratamos han de tardar
aún  varios años  en terminarse, y que  su precio  excederá muchísimo
al  presupuestado.En  apoyo de esto señalaremos solamente el Andrej Perevozvauny
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acorazado  que se ha cofisruido ahora’en San Petersburgo, qué ha es.
tado  ochoaños  en construcción y que su coste  real excede al ca1cu-
lado  en  1.000.000 de  libras. Cuañdo nos ocupemos de precios, no de
bemos  olvidar  que  el  precio  en  el  papel de  un acorazado ruso es
siempre  inferior al.preçio.real, porque los créditos que han de inver—
tirse  en  los talleres de construcción de planchas  de coraza y d  ma
nufactura  de, cañones figuran  en  capítulo  diferente del de  constfuc—

-  ,-  -        .ciones de buques,- y, en consecuencia, al  preçio estimado para  cada
-          buque debe añadirse el enorme cargo que  ha dé.inyertirse  en estos

establcirnientQS.
•  Para  resumir el asato.puede  decirse  que  loscuatro  acorazados
rusos  que están en constuccin,  según los  actuales proyertos, pro-

•  “   ..     meten ser de efidencia  tan  dudosa  que se pueden considerar Corno.:
-      un derroche del  dinero del  país.  La consolidación. ‘del casco se  ha:

—       sacrificado para  dar cabida  á  tfn peso  exceivo  -de. armamento dis
-      puesto de tal modo que se  corre el riesgo muy probable de que pue

da - quedar fuera  de  combate  si concurren  circunstançias  muy fáciles:
-  de  presentarse  en la  guerra, y que  con el -propósito de  dotarles de

-       -máquinas-- que les  den  la  innecesariamente giandé velocidad de 23
-    -  millas el  sistema  de calderas adoptado  es, - por  sus  características.

-  -  -       principales, contrario á lo que en gene,ral se  ‘acostumbra. La córaza
-  -    -  -  parece  haber sido dispuesta sin sujeción á  fundamento-científico, No

•  -  .   -  :-     tienen tubos lanzatorpedos. Sólq Rusia puede decir, si e’s prudente,  ó
-      ‘..  sólo ofrece ventajas teóricas, la disposición de que todos sus bque,s

-  -      ‘de guerra sean construidos en Rusia, por  operarios  rusos y con ma-
—  -  :  teriales  rusos.  Las industrias y los operarios  de esa  nación resulta- -

rian  mas beneficiados que con  ese  sistema,  si  adoptasen  cualquier
-  -•;.  •.  -.      proyecto de cualquiera  delos.países  constructóres de  los  grandes

buques  de guerra, arreglado, por supuesto, para atisfacer  á las con-..
-  . -  -.  -.    -  -  diciones que Rusia exigiése, pero fundado en, la experiencia en cons-    -

-  -  trucción  naval, estrategia  y  táctica que  se  ha-’ipgrado á  fuerza de
•  -.  -  - construir  buques  de gran porte capaces de -satisfacer las  modernas

-,  -  exigencias.  En  tales  casos  los  buques  se  contruirían  con  verdaderas

garantias  de  responsabilidad  economica  Si  Rusia  ha  de  tener  una

-     escuadra  de  grandes  buques  de  combate  en  .un  período  de  tiempo:

-  •  --  -  razonable,  es.ubsolutamunte  necesariQ  teniendo  en  cuenta  s,u  actual•

capacidad  constructora  de  buques,  corazas  y  aitilleiia,  que  muchos

-  •   -de  estos  buques  se  construyan  e  el  extranjero.  Al  mismo,  tiempo,

•  pueden  construirse  en  Rusia  los  del  mismo  tipo,  en  número  suficiente

-  •    ‘.  -  para.  sostener  empleados  á  todos  sus  operarios.hábiles.  Poréste  úni

co  procedimiento  es  como  podrá  -esperar  tener  Marina  moderna  y

-       eficiente.  ‘Por  otra  parte,.  dígase,.  lo  que  se  diga  en  Rusia  en,  contrarió,

-  •  -.‘       nos  parece  que  los  buques-  prçyectados  yçonsti’dídos..allí  quedarán.  -

anticuados  antes  de  que  esten  en  condiciones  de  combatii  —(Engi

•  .   ‘:neering).  -  •-  ..-  .  .  -  -
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M ISCELANEA

TELEGRAFÍA SIN I-ULOS.---Las estaciones Telefunken, instaladas  á
bordo  de buques mercantes alemanes, continúan batiendo «records»
muy  notables.. A continuación se indican algunos alcances  obtenidos
con  una estación montada á  bordo del vapor Kleist  del  Lloyd Norte
a]emán,  y  garantizada  para  un  alcance  de  500 1cm. en un reciente
viaje  al Sur de Asia.

Kleit  (Argel)1.970  kmKleist  (North Foreland)1.920  »

Kleist  (Scheveningen)2.070  »
Kleist  (Caister on Sea)1.970
Kleist  (Lucie Woerrnanii)1  .860  »
Kleist  (Ste. Marie de la Mer)2.490
Kleist  (Minotaur)1.850

Kleist  (Scharnhorst)2.150  »

El  telegrafista del Kiáist  comunica, además, que al llegar áHong
kong  recibió la visita de un oficial del buque de guerra inglés Bedfort,
allí  fondéado, para decirle que, desde Hongkong, habían recibido per
fectamente  los radiotelegramas enviados por  el Kleist  al buque almi
rante  inglés Mino taur. La distancia entre el Kleist  y el Bedfort  era de
5,217 km. cuando el primer buque habló con el Minotaur.

.Las  estaciones radiotelegráficas que dentro de poco se  montarán
en  los buques de guerra españoles Giralda  y  Rei,zcz Regente,  serán
iguales  á la que posee el Kleist

LA INFANTERÍA ESPAÑOLA.COii este sugestivo  título,  en  breve
comenzará á publicarse una importante Revista  ilustrada,  técnica  y
literaria,  de carácter profesional, que viene á  representar en la pren
sa  al Arma de Infanterja  Aunque cuenta con  la  cooperación de  re
piitados  escritores, animada de  un plausible espíritu, ofrece dar ge
nerosa  hospitalidad en sus páginas á los  trabajos  de  los  escritores
noveles,  que  por  el  solo hecho  de  ser  poco  conocidos, tropiezan
muchas  veces con grandes dificultades para  que  us  producciones
encuentren  la acogida benévola necesaria á su publicación.

La  fama de nuestro Ejército se ha fundado mucho tiempo,  princi-
palmente  en los siglos xvi y xvii  sobre su sólida é inconmovible In
fantería.  Verdad es que, desde la batalla de  Rocroy hastael  presente,
el  orden de combate abierto no requiere, y más bien rechaza,  por  l&
gene.ral, la formación de aquellos cuadros, uiio de los cuales,  forma

do  por nuestros  célebres tercios, fué allá batido  én  brecha como se
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bate  una fortaleza, y solo se nndio como tal, y n6conlo tropa, ante el
fuego  de  cañón.  Así pudo  decir Bouet:  «Quedaba aquella temible
infantería  española, cuyos fuertes y apretados cuadros parecíanotraS

-  -:     . tantas  torres, pero torres  que sabían reparar  susbrechas.»
Y  no es  sólo pór lo. sólida ni por lo antigua que es célebre nuestra

infantería.  También el orden abierto moderno ha  tenido  quizás  por:  Órigen las célebres  guerrillas paiabra españolá que el  léxico militar

extranjero  ha admitido universalmente.  .

La  Infantería Españóla aspira á  constituir el memorial del. Arma,

cuyo  glorioso tituló ostenta. Inspirándose en los más nobles  ideales,
.  profesará  sagrado  cuIo  al  compañerismo, ealizandosdmisión  sin

incurrir  en debilidades censuraNes y libre de los compromisos y am

biciones  personales que á veces limitan la esfera de actividad de  las
priblicacioneS periódicas que nacen sometidas. á lá tutela  de  influen
cias  extrañas.  .  .  ,.

Además  de dar mensualmente 64 páginas de  lectura  como míni
mum y un suplemento con el extracto de  las  disposicidneS oficiales
que’  interesen .á la Infantería, la nueva Revista, deseósa de .rendir el
tributo  de su admiración á los infáhtes muertos gloriosamente en  las  -‘.

últimas, campañas, publicará un album de honor, en . magnífico papél
cuché,  con los retratos de aquellos que sacrificaron sus vidas en dras
de  la Patria.          .    .  .  .  .  .

De  suponer es  que el público otorgará sus favores á unapublica
ción  que se presenta  animada de tan nobles propósitos, para que, con
la  holgura debida, realice el fin que se ha propuesto..  ,  ,.

NOTA  SOBRE  L.A  MEDIDA  DE  LA  poT,NcI  SOBRE  EL  EJE.—Efl  las

máquinas  marinas  ordinarias  se  tiene  un  medio  sencillo  para  evaluar

la.potencia,  tomando  diagramas  con  el  indicador  de  Walt,  que  permi

ten  calcular  lá  potencia  indicada  ó  potencia  esarroIlada  sobre  los
pistoñes.  de  la  máquina.  Para  las  turbinas  no  se  tiene  este  medio.  Se

•mide’  la  potencia  sobre  el  eje  por  medio  de  torsiómetroS  ‘(Dinsuy

.Gopkinson,  etc.)  que  danla  potencia  en  función  de  la  torsión  del  eje.

El  profesor.  Hopkinson  presentó  en  la  última  reunión  del  «Naval  Ar

chitects»  una  nota  interesante  sobre-esta  medida.

Sobre  diez  y  seis  ejes  diferentes,  ejerció  en  el  taller  un  par  de

torsión  por  medio  de  palancas  y  pesos..  Midió  directamente  la  tor

Sión  de  estos  ejes  pór  médio  de  índiçes  distantes,  según.  los  casos,

/  de  2,3  métros  á  4,25  metrós.  Al  mismo  tiempo,  se  anotaban  las  indi

caciones  de  un.torsiómetro,  cúya,  medida  se  tomaba  sobre  0,90  met’ros

de  longitud  del  eje  solamente.  .  ..  -

La  diferencia  [en  la  medjda  es,  .en  general,  inferior  al  4  por  100,

salvo  eñ  un  caso  que  llegó  al  6  por  100.  Los  errores  de  observación  .

de  cada  ‘uno  de  los  dos.métodOS  son,  según  el  atdor,  inferiores  al.

1  por  100  De  aqul  deduce  las  siguientes  conclusiones
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1a•  La torsión medida sobre una  corta longitud, puede diferir en
un  4 por  100 de la medida sobre  una  longitud  mayor. En  otros tér
minos: existe una  variación de rigidez de un punto á otro de un mis
mo  eje. Las pruebas de un eje hechas en el taller no  da la séguridad
que  á bordo, el .torsiómetro dará indicaciones exactas.

2.  Estas pruebas  se hacen sometiendo el eje á una torsión sim
ple.  Ahora bien; á bordo trabaja también á compresión por el esfuer
zo  sobre la chumacera de empuje, que  puede llegar á 70 kilogramos
por  centímetro cuadrado. Esta  presión, por  el  extremo, puede tener
una  influencia seria sobre la torsión, sea afectando el. modelo de tor
sión,  sea produciendó ella misma una torsión.

Este  efecto no puede producirse más que admitiendo que, en todo
ó  parte del eje, existen fibras dispuestas  en hélice.

Ahora,  según el autor, la  circunstancia de  fabricación de  los ejes
pueden  muy bien dar algunas veces á las fibras semejante  estructu
ra.  Un efuerzo  de torsión que  rebase el límiie de  elasticidad puede
también  producir esta disposición helicoidal de las fibras. La torsión
tctal  es  entonces la suma de dos torsiones:  la  debida al par motor y
la  debida al empuje longitudinal. La  cuestión  merece nuevas  expe
riencias.

Ruede  deducirse que la medida de las potencias  sobre. el eje por
el  torsiómetro es muy imperfecta y no inspira confianza.

El  mismo autor ha medido también las variaciones  del par  motor
durante.  una  revolución.  Su parecer  es que esta  variación es  despre
ciable.  Sin embargo, el autor no dice qué clase  de  motores  eran los
enipleados. Si son turbinas  6 motores eléctricos, nos unimos, desde
luego,  á su conclusión, por  ser  sensiblemente constante el  par mo
tor  de una turbina ó de un motor eléctrico.

No  sucede lo mismo con la maquina de  pistón,  en la  que  el par
motor  varía notablemente,

M.  Castelnan, ingeniero de Marina, en un estudio publicado en el
Bulletin  de  I’Associaíion  Teclinique  Maritime  (1902), ha  demostrado
que  la velocidad angular durante   de  revolución puede variar  en
un   de la velocidad angúlar media de  una  revolución, lo que con
duce  á pensar  que la variación de la velocidad angular instantánea es
aún  mucho más considerable, y M. Lelong, ingeniero  de  la Marina,
ha  demostrado el efecto de esta irregularidad del movimiento de  ro
tación  sobre la fatiga de diversas piezas de la máquina, en particular
sobre  la torsión del eje..

De  aquí deducimos que  la  conclusión del  profesor  Hopkinshon
no  e  aplica más que á los ejes  movidos por  turbinas  y no á los ac
cionados por  las máquinas de pistón.—(M. De Le  Yacht).



BIBUOGRAFTA
(Se  dará  cuenta  en  esta  sección  de  las  obras  cuyos autores  6  editores  remitan  un

ejemplar  al  Director  para  la  biblioteca  de la  Redacción  de la  REVISTA.)

Fondamenti di Tattlica Navale por Romeo Bern otti, tenente di vas cello

El  Sr. Bernotti, teniente de navio de la marina italiana, cuya firma
hace  ya algunos años que  es conocida en el mundo navál por sus lu
mi:sosos escritos en Revista Marítima, acaba de publicar esta obra de,
Táctica  que honra y confirma la grande y merecida reputación de que
goza  este ilustre escritor.

En  esta  obra  vemos  sistematizados  en  doctrina los numerosos
escritos  de  Bernotti y  de  otros reputados escritores  italianos, que

-    siguen la  huella gloriosa  de  Bonamira en  el  pensar  hondo en toda
clase  de materias navales.  La obra es  de estructura  científica y alta—

•    mente recomendable su adquisición y lectura por  resolverse  en ella
con  las armas y medios modernos  todos los problemas de la táctica
acl:ual,  ya  en el contacto ofensivo, ó  sea en acción de  buques ó es—,.
cuadras  enemigas, ya en el tácticó propiamente dicho y fuera de tiro.

-      El indice de la obra que publicamos íntegro para mejor prueba de  su
riqueza  doctrinal, es el siguiente:.’

Parte  1 .a.,__Elemen tos de la maniobra.—Capítulo 1 .°.—Direcciones
de  la utilización ináxima.—Definiciones.—Sectores de máxima ofensa
—Probabilidad de blancos de los proyectiles enemigos.-_Inclinacióll
y  protección.—Direcciones de utilización máxima.

Capítulo  2.°.—Radio de acción del tarpedo.—Condiciones del pro
blema.—Relaciones entre el rumbo y  la  duración del trayecto—Caso
de  dos buques  de  vuelta encontrada.—Zona peligrosa.—Concentra
ción  de torpedos.—Lanzamiento.  ‘

Capítulo  3.°.—Posiciones ventajosas.—-Zonas y  sectores  de  la
ofensiva.—Concentración y  distribución del  fuego.—Naveá de  con
centración.—Inclinación.—Posiciones equidistantes.—Orupos.—Ele
mentos  naturales.



.Çapítulo 4.°.—La dista-ncta de  combate.—-Uniforniid.ad’ de  la di
tancia  —La situacion extrategica y el combate  a distancia —Zona tac—
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•  -         de los trabjos  hechos en. aquel  importante. Centro  durante  el  año
-  -  -    -  de.l909. Basta solo ojearlo.para darse cuenta- exacta  de  la  inmensa-

-   -  -  -  labor  realizada  en  aquel lapso de tiepipo, siendo. digno de alabanza
-   •  -  que,  apenas transcurridos  unos cuantos meses, e  Puedan. ya  obte-

•  -  •  •  --  SEPTIMRE.  1919  .
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ner  en tódas  partes los beneficios que natiiraimente se  derivan de la
divulgación de lasobservaciónes  hechas en  un  establecimiento que
goza  en el mundo de justa y merecida fama por la peculiaridad de  su
carácter,  por los inmensos servicios que ha prestado á los navegan
tes  y por el crédito científico que  há. lógrado  alcanzar  en  el  medio
siglo  largo que cueita  de existencia.

Ajustándose  al patrón seguido en los años anteriores,  el  volumi
noso  comienza habiendo una reseña meteorológica de 1909, en la que
desde  el l.°  de Enero al 31 de Diciembre se  expresan por meses  las
presiones  y  perturbaciones de la atmósfera,  los vientos,  las nubes;
las  temperaturas,  las  variaciones higrométricas y las lluvias,  anota
das  con una éscrupulosidad y esmero que podrán ser igualadas, pero
de  ningún modo superadas  en  los documentos similares que perió
dicamente ven la luz en los centros  análogos dedicados á esta clase
de  trabajos. Igual concepto sugieren las curvas metereológicas en que
de  una manera gráfica se ponen de manifiesto las isicitudes  de esta
índole  ocurridas durante algunos meses del año  y. el resumen anual•
de  los acaecimientos con que termina el trabajo.

De  conformidad con la resolución adoptada en la Conferencia de
Munich,  eibarómetro  está reducido á  0° al  nivel del mary  á la gra
vedad  normal.  El  cálculo de las variaciones de  ésta  ha  sido hecho
asemejando la tierra  á  un elipsoide formado por capas  liomogéneás
aunque  la comprobación de la  existencia  de  muchas  é  importantes
anomalías y de  algunas difereácias entre la  observación y el cálculo,
hayan  hecho preterible á los valores dados por  las tablas internacio
nales  el valor exacto de  la gravedad local hallada en el observatorio.

El  trabajo contiene íntegras las diez observaciones directasbiho—
ranas  hechas del barómetro, termómetro; tensión del vapor atmosfé
rico,  humedad relativa, vientos, nubes y estado del cielo. Al tratar de
los  vientos, algunos días se consignan dos máximas: una  de  las  ob
servaciones  bihorarias  y  otra  extraordinaria,  hecha  fuera  de  las  /

horas  regulares cuando  aumentaba nótablemente  su  velocidad. En
•  lá  temperatura se  anotan la máxima y  la  mínima absoluta  de  cada

día.  Para la lluvia se  cuenta el día de 24 horas, de medio día á medio
día.  Para poder dar una idea siquiera aproximada de las observacio
nes  hechas acerca del estado del cielo, los días se han subdividido en
cuatro  períodos. Los cuadros dé  curvas metereológicas contienen en
detalle  los  dátos de observación directa  y  los suministrados por el
meteorógrafo  del  P. Secchi.  La dirección y  la velocidad del  viento
así  como las horas de la lluvia, están  tomadas de las hojas meteoro-
gráficas  y la hora del  Sol  declinador designado por los ingleses con
el  nombre de Sunshine Recorder. Los principales meteoros se indican
por  medio de lós símbolos adoptados por  el Congresó metereológico
internacional de Viena, que actualmente constituyen en metereologíá
un  lenguaje universal.  •  -
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Tales  son en concreto los principios tundamentales que han ser
vido  de norma para la realización de.os  trabajosque, se han ve,rifica
rIo  durante el año ultimo en el  Observatorio metereologico del Cole
gio  de  Belén de.Ia Habana y para la confección de la Mernoria ha poco

publicada  por  el Director de dicho Centro, trabajo ímprobo digno de
los  mayores elogios, al que con justicia pagamos el tributo de nuestra

•       admiración, sin que  á  ello contribuya en lo más minimo. la . simpatía
que  los oficiales de  Marina españoles  han  Sentido siempre  por  un
Centro  que  tan  señalados servicios presta  á  los navegantes, desde
que  se fundó,  hace más de cincuenta años,  al amparo de la bandera

•      roja y gualda.  .

Statistioa Sanitaria detl’Armata, per gli anni 1905 e 1906

La  Inspección de Sanidad del Ministerio de  Marina  de  -Italia ha
publicado  hace poco la Estadística Sánitaria de. aquella Armada, co
rrespondiente’  á  los  años  de  1905 y 1906. Ajustándose al patrón se-’

•  .  guido  en los años anteriores, el trabájo actual se funda  en..la  colec
ción,  de  los ,  datos  nosográficos individuales, habiéndose procurado
que  ninguno de los individúos  pertenecientes  á  la  Marina real,  s
sustraiga  á  la acción fiscalizadora de la  oficina de estadística, por in
significantes que fuerán las  enfermedades padecidas y aunque  obtu
viesen  u’na facil y pronta curacion Como pai a  conseguir este objeto
seha  empleado en las observaciones mayor precisión y rigor que  en
los  trabajos similares previos, la morbilidad aparece aumentada, aun
que  p,or.fortuna no ha  ocurrido así, puesto  quesegúnse  hace  co’ns
tar  en el prologo, la diferencia entre  unos años y  otros se debe á la

-  mayor  escrupulosidad con que se ha procurado  en el trabajo último,
eliminar  las causas de error  y  hacer  más  exacta la  apreciación, re
sultando  del examen de los cuadros’ estadísticos publicados satisfac
toriamente  modificada la morbilidad de la  Marina real italiana

El  trabajo considerado en  conjunto hallase dividido en  dos  gian
des  agrupaciones. En la primera,’ compuesta de cuatro pas,  suce
sivamente  se consignan las peculiaridades morbosas del personal i e
ciutado  en el bienio, de la fuerza’ militar activa que  la  prestado  sus
servicios  á  bordo de los ‘buques, estaciones  naváles, estableciniien
tos  de la Marinay  de los individuós empleados por la  mismá en los
astilleros  y arsenales, con expresión delas  diversas  enfermedades
•pádecidas por  ellos ‘durante lás  años  citaclós, teñiéüdo en cuenta la
náturaleza  de los  procesos morbosos  y la manera como han intere
sado  los distintos tejidos, aparatos  y sistemas orgánicos.

‘Con idéntico criterio se puntualizá la morbosidad de la fuerza ac
tiva,  expresando las diversas afecciones. por  gra4os, cuerpos, cate
gorías,  méses  años, -buques y  establecimietós  en tierra,  haciendo
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constar  el número de días de servicio  últil  perdidos por  el personal
de  la Marina á  causa de las enfermedades. Por último, se consigna él
movimiento de  enfermos habido en los diversos hospitales, en las en
ferroerias  de los barcos y dé tierra,  en  los  institutos  militares de la
Armada,  la asistencia prestada  á  las  personas éxtrañas á  la Marina
militar,  las  operaciones quirúrgicas practicadas,  las  vacunaciones y
revacunaciones  hechas y el número y condición de los individuos so
metidos  á  tratamiento en los establecimientos de  agús minero—medi
cinales.

La  segunda agrupación húllase constituida por los cuad ros  sinté
ticos  y gráficos, en  que se  ponen de manifiesto al  simple  golpede
vista  las  particularidades de todas clases expuestas en la primera.

La  Marina de  guerra, italiana, lo mismo  que las  demás Marinas
militares  del mundo, el  mayor tributo  lo ha  pagado á  las afeccioes
sifilíticas y venéreas. Pero ‘aunque el númerode  esta clase de  enfer
mos  no ha dejado de  ser grande, la morbosidad no resulta excesiva,
puesto  que un contingente de más de 26.000 hombres sólo ha produ
cido  durante el  año una  morbosidad de 369 por  1.000 de  la fuérza’
total,  y con una mortalidad máxima de poco más del 4.

Corno  casi todos los trabajos de la misma índole anualmente pu
blicados  por los ministerios de Marina de las  distintas iiaciones que
han  establecido este  servicio, la «Statistica’ Sanitaria  de ll’Armata»,
proporciona  al lector los elementos de  juicio neóesarios pora formar
idea  de  la condición morbosa de los organismos á que hacen referen
cia. Su natural aridez, se halla en cierto modo atenuada  por las  gráfi
cas  que se intercalan en él texto y el trabajo resulta por  todos  con
ceptos  digno de la estimación que logró  alcanzar  la Estadística  Sa
nitaria  de la Armada italiana, desde que  comenzó á  publicarse ‘hace
unos  cuantos años.
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1  

i  NAVAL EN INGLATERRA
 PT-IE E DK EU ADAFTGION It. ITOSOTROS

_______  objeto  de  este  artículo  es  examinar  de
 @ manera breve y sintética la  enseñanza na

val  n  Inglaterra para. hacer luego su aná

____-  -   lisis en lo que  respecta al  problema  que   está nación se propone  resolver en sus es

cuelas,  y  de las ‘facilidades •‘ó dificultades
que  la adaptación á nuestro país, ofrecen los

principios  y ‘prócedimienos  que  parecen  regir alli, la direc
ción  y práctica  de la  enseñanza de  los  oficiales de  Marina.
Ha  de  advertirse., desde  luego,  que puede  á  piori  reputarse
de  erróneo  todo  iijtento  de hacer  m.era copia  de  institucio
ties  extrangeras.  en cualquier  orden  de  actividad  nacional.
Son  éstas siempre  rsultad6  de un  problema á resolver y de
los  medios materiales y  morales  con  que  para  resolverlo se.
cuenta.  Como  en el transcurso dc estas línea,s se  verá el pro
blema  de la enseñanza naval eñ España  se  define  en la rea
lidad  y se bírece á’ los  ojos del  observador  atento con carac
leres  completamente  diferentes  que  en Inglaterra, y esto  de
por  si,  es ya  indicio  suficiente  de que  la mera  copia  servil

TOMO  LXVIIX    .  .

Por  el Tenjent  de navlo
D.  MANUEL  ANDÚJAR
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de  sus procederes arguye  una  equivocación  lamentable  por
ser  fundamental.  Por otra parte, no  ya los medios materiales
de  que nuestro  Estado puede disponer,pueden  ni en sueños
acercarse  á los que  posee  nacióñ tan  poderosa, sino que  las  -

cualidades  espirittiales de nuestra  raza  son también  diferen
tes,  y exigen,  por tanto, su desarrollo  su cultivo y  su afirma
ción,  procedimientos  que  para  armonizar  cdn, el  alma  de
nuestro  pueblo, de la cual alma, todos tenemosuna parte, han
de  ser  necesariamente  diferentes  quizas esenjmeje
rentes  Objeto,pues,muydignode  nuestras prob3aciornes  al
estudiar  la  reglamentacion y tecnica extranjeras en cuaq&jer  ,»  .

linage  de actividades,  mas que  en  ninguno  en la  enseíanza  
naval,  es  ver  lo ageno con  atenta y  concienzuda  observa  
cion,  no  para  deformar nuestro propio  espiritu  con  el cual  
nacemos  y es  producto  actual de  los azares,  glorias  y que
brantos  de una  raza noble en luchas  de siglos, sino para re
coger  aquellQ á  que  debemos adaptarnos  que  es,  comun
mente,  de gran  valor externo, pero  escaso en valores  intrín
sicos  y sustantivos. A todo  ello se aludirá  oportunamente  en
las  líneas que siguen,  ya  en la  exposición del  detalle de la
enseñanza,  ya en su análisis final. Pero  quede sentado como
premisas  de  este  estudio, que  seguramente  se  ofrecen  al
lector  como evidentes,  que:•

1°  En  o  moal  y en  lo inteléctual razas  diferentes’ re
quieren  procedimientos  de enseñanza  distintos y armónicos
con  las cualidades  de su propio  espíritu.

2.°  El problema de  la  educación naval en Inglaterra, no
se  define en iguales  términos que  en. España.

3.°.  Con  independencia  de  la finalidad  genuinamente
nuestra,  nuestros  medios para  realizarla, en lo que  tienen de
riqueza  material,  son  inmensamente  inferiores á  los  de  la
Potencia  Naval, con  razón reconocida como la más podero

•  sa  del mundo.

Puede  considerarse  como  axiomático que  un  fenómeno
ó  cosa cualquiera  no-se conoce ínterin  no  se sepa cuál es u
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origen  ó causas de su  nacimiento, cuál ha sido su evolución
ó  desarrollo hasta  el momento  que  solicita  nuestra atención
y  cuál el objetivo  definido á que  se encamina. Si  se prescin
de  de detalles  circunstanciales y mudables,  no  conoceremos
la  integridad  de  un  fenómeno  si  ignoramos  lo  que  acaba
mos  de manifertar:  origen,  evolución,  finalidad.  Veamos el
proceso  seguido por  la enseñanza naval en Inglaterra, y á fin
de  evitar  los  errores  del propio  juicio  vamos á  recoge  del

-  célebre  memorándum  de  Lord Cawdor,  en el  año  1902, las
ideas  en él  formuladas que  fueron ó pretendieron  ser  la jus
tificación  de la reforma  radical  por  entonces  introducida  en
los  anales de  la educación  marítima inglesa.  La  imposiblli
dad  de copiar  integramente este memorable documento, nos
induce  á  recoger  las partes que  consideramos  esenciales, ya
párque  forman  el cimiento filosófico de la  reforma, ya por
que  exponen con  precisión  las líneas  generales  del progra
ma  á realizar. Al hacer  esta  selección  de  ideas en el docu
mento  citado, omitimos  por  nuestra  parte  todo  prurito  de
ciítica  ó  controversia  que  habremos  de aplazar  hasta llegar
al  término  de esta exposición.

En  alegato,  de  gran  concisión,  pero no  por  ello menos
rico  se  inicia  el  memorándum  del  Almirantazgo  con  un
bosquejo  de  la  transformación  profundísima  que  ha expe
rimentado  en el  curso del siglo pasado el medio en que vive

•   el oficial de Marina.  La arquitectura  naval ha pasado del an
•   tiguo  navío de  madera al moderno  acorazado  de  combate,

que  es el alarde  industrial más  grande  que  pudo  nunca so
flarse.  A  las velas, como instrumento  de  propulsión  las niá
quinas  y  turbinas modernas  que  encierran  toda. la mecánica
que  el  hombre  ha podido  concebir en ciencia y mecanismos.
A  los antiguos  cañones lisos de proyectil  esférico, el cañón
actual,  maravilla de  precisión y rapidez. de tiro y de poten
cia  destructora,  servido  en  sus  funciones, como  los  demás•
múltiples  servicios del buque,  por  el  agente  eléctrico ó•hi

•    dráulico y máquinas que  son  prodigio  de  ciencia, de inge
nio  y de progreso  industrial. Si es  cosa sabida  que  las cosas.
progresan  más que  los  hombres,  por  lo  cual  éstos  se  ven
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obligados  á permanente  esfuerzo  para  adaptarse á  la muta
bilidad  ‘de sus  riqúezas matriales,  á la  estructura social qpe.
las  cosas materiales forman  por  .í  mismas, nunca  pudo  de
•cirse ó ser tan  evidente tal principio  como en  lo  que  con
cierne  á  ‘la transformación radical  que.  en  medio siglo haexperimentado  el ambiente del  oficial de. Marina.  En los an-.

tiguos  tiempos, bastaba  que  un  oficial  naval  fuera  hombre
de  mar  en toda  la  extensión del concepto  para cumplir  con

éxito  los deberes de su profesión. Hoy, dice el Almirántazgo,textualmente,  debe  necesariamente ser  hombre de mai  arti

hero,  soldado, maquinista y hombre  de  ¿iencia. cf  la vez.  Sesubrayan  estas expresiones porque,  aunque  en la de soldado

podemos  y debernos  poner  ciértas reservas  por la  extensión

desmedida  que  á  la palabra  soldado  puede  da’ise, inspira  la
totalidad  y sentido general  de la frase conformidad  comple

ta  al  que piense  con  alguna intensidad en  los estímulos que
-     al oficial d  Marina rodean,  para  cúya satisfacción, en orden

al’  servicio, necesita  ser, como  el Almirantizgo  dice y nos
otros  repetimos,  hombre  de  mar,. artillero, soldado, maqui
nita  y hombre  de  ciencia..., no á  la vez, sino comó  condi
ción  previa para  poder  responder  á todas  las contingencias
profesionales.  No solamente ocurre,  continúa  el Almirantaz
go,  que  los mecanismos de los buques movidos por el agen

te  eléctrico, hidráulico ó  por  el vapor, son de día en día más
complicados  por  los fines á  que sirven y por. las formas que
adoptan,  derivándose  de  ello la. necesidad  inexcusable de
dar  á .los oficiales educación  técnica más amplia  en ciencias

aplicadas  y  especializarlos  en  algunas  ramas  del servicio,sino  también se  impone,  como  medio  para  ‘tal prpósito,

darles  una  base de  educación científica  genetal  y en  cieito
modo  abstrácta,  poniendo, sin  embargo, cuidado,  exquisitopor  la suprema  importancia quetiene,  en que eloficial  naval

conserve  su carácter  propio.  .  .  .  .  ‘

Se  desarrolla este carácter educando  á la juventud  que  á
-    la profesión  se  dédica, en  el  ejercicio  y  cónsciencia  de la’

responsabilidad,  en la  confianza en sí propio que los conoci
mientos  adquiridos  encierran, y  en  la  unidad  esencial del
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servicio.  Durante el período  de transición que ha señalado el
paso  progresivo  de los antiguos  buqnes  al moderno  acora
zado,  el sistema de educación  naval  ha  sido  objeto de viva
crítica;  pero ésta  jamás pensó  en atenuar  el  carácter propio
del  oficial, atenindose  al  precepto  de  general  aceptación
que  el  caráctervale  más  qúe el  conocimiento.  Hoy, sin em
bargo,  es  forzoso  reconocer  que  el tipo  más acabado  del
oficial naval  es aquel que al temple y fortaleza de un gran ca
rácter,  suma  un  gran  conocimiemito profesional, existiendo
grave  peligro  que  se desdeñen  ó no se aprecien debidamen
te  los resultados del  estudio por  otorgar  una  superioridad,
por  lo excesiva inmerecida, á lo que  suele  denominarse ca
rácter  práctico de  las cosas. ls  cierto  que ningún  oficial, por
grande  que  sea su  ilustración científica, podrá  transformarse
en  almirante victorioso  si no  es  hombre  de  mar y carece  de
aquella  facultad del carácter con  la que se  atrae,  se influye y
se  dominan  los  hombres;  pero  no  es  menos  cierto  que  el
hombre  de mar,  nada más  que hombre  de mar, por perfecto
que  sea, no  será nunca capaz de  pasar  de  un  nivel relativa
mente  modesto ni dominará  todas  las  circunstancias y pro
blemas  profesionales en  su  intrincada y múltiple  variedad
s1 no  ha  tenidó ó ha  perdido  la oportunidad  de  completar
científicamente  su profesión. Jamás ha sido tan grande  como
ahora  la  responsabilidad  de  los  oficiales de Marina  ni sus
deberes  de más difícil cumplimiento.  La misi6n  de la Mari
na  de  guerra sería irrealizable de  no  mantener  á su  oficiali
dad  á la  altura  del  progreso  intelectual  y científico  de  los
tiempos  actuales, y  es ella misma, ayudadada por una  buena
enseñanza  inicial,  la  que  ha  de  esforzarse en  lograr  esta
finalidad  ineludible.

Con  la  leve  alteración  de  frase  á  que  una  traducción
obliga  para  expresar  el  pensamiento  fÓ:rmulado en  lengua
distinta  de  la propia, los últimos párrafos reflejan fielmente la
doctrina  dd  Almirantazgo,  y  nos inspiran  plena  conformi
dad,  aunque  ciertos conceptos como la distincióíi establecida.
entre  saber .y carácter.y su relativo valor, son merecedores de
mayor  análisis y de definición más precisa. Sobre ello proba
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blemente  volveremos  en  el  curso- de  este  trabajo.  Pero  de
-  todos  modos,  si esta doctrina  puede, á nuestro juicio,  acep
tarse  como  fundamental .y  exacta en la enseñanza naval, no
ocurre  1  mismo con  lo que  sigue que  es materia  digna  de
serias  objeciones.. Dice  en efecto el memorándum;  traducido
al  pie de la  letra.  -

-    -        La fuerza del servicio consiste en su unidad,  y siendo- esto:
cierto,  una  extraña  y  anómala  situación - caracteriza  actual-

•  -.          mente al personal de la Armada.  El oficial ejecutivo, el ma-
•         quinista y el  oficial de Infantería de Marina,  son  necesarios

para  la  eficiencia de  la flota. Uno al lado del otro han  de tra
•          -bajar siempre  en el  cursó de su  carrera.  Es  esencial para el

--   -    bienestar moral  de las fuerzas navales que reine en ellos uni
-   -    dad de  sentimiento.  Sin embargo,  entra  el personal de estos

-  -  -    - ramos  en - el  servició sometidos  á  reglamentos  diferentes y
-  -  -        nada existe de  común  en su  educación  inicial.  El  resultado

-  -  -      es que  el  oficial del cuerpo  general,  á  menos que  sea espe
-   -       cialista en artillería ó torpedos  carece ó tiene conocimientos
-   -:        limitados de  ingeniería  ó  máquinas  en  general,  aunque el
•  -      - buque  en que  sirve es un  inmenso recinto  que alberga  toda
-  -  --      clase-de mecanismos; el ofictal maquinista no  tiene la menor

-  -  -    - noción  ni práctica de los deberes  del oficial ejecutivo, como
-      no sean  los adquiridos por observación propia  en el servicio;

-        que, finalmente, el oficial de Infantería de Marina, por caren
-  -      cia completa de  propia  educación  é  instrucción  marítimas,

perfnanecé  á  bordo,  muy contra  su  voluntad,  en  inacción
-     -    forzada  en  la  marcha corriente  del servicio,  y  en marcado

-         contraste con  la  actividad,  ruda  casi  siempre,  con  que  el
-  -      personal de las otras dos ramas se dedica á los deberes de su

•   -    cómpetencia.  -  -  -

-  -          Acotemos por  el- momento  este párrafo que definirá muy
-  -         bien,- ó  pudo  definir en la época  en que  la  reforma se im
-  -   -       plantó, el  problema  de la marina  inglesa,  pero  que  nenin

guna  de las demás continentales ni en el japón  existe, ni con
-    -      el qué  nuestra realidad ofrece, tiene el menor rasgo  de seme

-   janza.                    -

-         -  Como  consecuencia de la parté.expositiva- del memorán
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dum  cu  OS  rasgos  esenciales  hemos  recogido  expone  á
conánUa(  ión  el  mismo documento  las  líneas del  plan  de
educacióI1  que se  próponep  desarrollar y que  están  conce
bidas  en ?los siguientes  preceptos:

1.0  Fodos  los aspiraptes  al cuerpo  ejecutivo,  al de ma
quinistasi,  y  de Infantería de Marina,  entrarán  en el servicio
como  cadetes,  exactamente bajo las mismas condiciones y en
edad  .coiprendida  entre  los  12 y  13 años.

2.°  stos  cadetes recibirán  exactamente la  misma  edu
cación  h4sta  el  empleo  de alférez de navío  que  deberán  al
•canzar entre  los  19 y 20  años.

30  Estos  alféreces  de  navío  (sublieuteflants), se  distri
buirán,  póximamente  á  los 20  años, en las tres  ramas  del
servicio,  uerpo  general,  de maquinistas  y  de  Infantería de
Marina.

El  resúltado á que  se  aspira,  es á conseguir  en el grado
posible  cQrnunidad de conocimiento,  y durante  toda la vida
comunidad  de  sentimiento.  El  único  artificio  que  puedé
lograr  esta  aspiración es el compañerismo engendrado en las
primeras  edades  de  la  vida  é  igualdad  de  instrucción  en
común.  Por  tanto, la  política del Almirantazgo tiende  á ms
pirarse  en lbs siguientes  principios:

Un  solo sistema de reclutamiento.
Un  solo sistema de entrada.
Un  solo sistema de educacióli.

La  edad  de ingreso de  12 á 13 años  se  considera nece
sana  silos  cadetes han de estar á  la de 20 en disposición de
cumplir  con  los  deberes del  servicio, entendiendo  contra
producente  para  el bienestar del personal  que el empleo. de
alférez de  navío se alcanza en edad  más  avanzada. Por  otra
parte,  agrega el  memorándum,  no  sólo esta edad  de 12 á 13
años  es la  que la  historia  demuestra  como la de mayor  ap
titud  para  lamodelación  del  carácter, sino que  coincide con
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la  que  poseen ordinarament  los  jóen’es  al  abanionar  las
escuelas  civiles donde  reciben su  primera educació

Los  exámenes de ingreso en el Colégio  de  Ouer  naval
deberán  ser  elementales y limitados  á aque11s  matrjas  sus
ceptibles  de ser  adquiridas  por  iin joven  de  facuItade  nor
males  cuidadosamente  educado  á  la edad  de  13  íños.  Por
otra  parte,  según  dictamen  facultativo  la  manifetaión  6
capacidad  intelectual ó grado  de  instrucción  de qüe  á esta
edad  se dé piueba,  no  es  índice seguro’ del  desariolld  que
aRanzará  posteriormente  un  joven  en edad  más avanzada

Por  consiguiente,  los resultados de estos exámenes le  ingre
so  no  se considerarán  como  prueba  definiva  de  aéeptacjón
de  los  apirantes  victoriosos  en  el. concurso, y  durante  el
período  de educación  en el Colegio  serán  separados  de las
filas  aquellos que  fracasen en  alcanzar un  míniFnun de  ins
trucción  y no  prometan  adquirir  en el  resto  de su ‘juventud

aquel  grado  de inteligencia  que  el dominio  profeional  re
quiere.

Vivirán  los  cadetes intérnados  en el  Colegio  Iaval,  so
metidos  á  instrucción, adecuada,:  d-ura’nte cuatro años  antes
de  salir  á  la mar.  La instrucción  de carácter elemental  será
especialmente  cuidadosa  en Física é Ingeniería naval, acom
pañada  de práctica  experimental y  trabajos  manuales de ta
ller.  El objeto de e.ste curso ha de ser, no sólo dar á los alum
nos  un  buen  Concepto fundamental  de  todas  las materias
necesarias  á  su profesión, sin,o también colocarlos en’aptitud
de  abordar  en  lo futuro, en la extensión teórica necesaria, los
conocimientos  de aquella  rama del servicio á que  preferente
ó  exclusivamente ‘hayan de dedicarse.

Al  término  de  este  período  de  cuatro  años  escolares,
serárilos  aspirantes promovidos  á  guardias marinas  y  em
barcados  como tales en los buques de la Armada ‘durante tres
años,  en los cuales serán cuidadosamente  instruidos  en me
cánica,  ciencias áplicadas y  conocimientos  de máquinas.  Su
instrucción  en maniobrá  y  manejo de ‘buues,  estará  con
fiada  como hasta el presente, á  un  oficial del cuerpo  general
por  el comandante  del buque  designado. Bajo la responsabj
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lidad  del misi-no y su  dirección,  lo  concerniente á  arti1íería
máquinas,  navegación y torpedos,  se confiará al  oficial ma
quinista  y  demás del cuerpo  general  especializados  en  las
materias  respectivas.  Se  examinarán  anualmente  de  todos
estos  asuttos,  remitiéndose  al  Almirantazgo  los  resultados
obtenidos,  y  aquellos  aprobados  en el examen final y en el
de  maniobra  ante  un  tribúnal  formado por  tres capitanes  de
navío,  serán  promovidos  al  empleo  de  alféreces  de  navío
(Sublieutenants).  Volverán entonces al colegio de Greenwich
para  haçer  un  curso de matemáticas,  navégación y  pilotaje
de  tres meses de duración,  seguidos  de examen,  y  de otro
curso  de seis meses en Portsrnouth,  de  artillería, torpedos y
máquinas,  á  cuyo término  se  examinarán  y  clasificarán en
cada  materia  con  las  denominaciones  ó  notas  1,  2  y  3
ertendiéndose  que  este  examen  es  á  modo  de  reválida
que  les confirma, silo  merecen,  en el empleo  de  alférez de
navío.

En  este  momento en  que estos oficiales están comprendi
dos  entre  los  19 y 20 años  de edad,  empiezan,  por  primera
vez,  á divergir sus  carreras,  asignándose  á  unos  al cuerpo
general,  á  otros  al  cuerpo  de oficiales maquinistas  y  á  los
restantes  al  de Infantería de Marina.  En el grado  en que  las
necesidades  del servicio  lo  consientan,  será  potestatiso  de
estos  oficiales escoger aquella  rama  del servicio quemás  se
conforme  con  sus inclinaciones  y predileccíón.  Pero esta  fa
cultad  de elección está, repetimos, limitada,  por a  condición
de  que  las escalas de los tres  cuerpos se  nutran y completen
en  la medida  d  sus necesidades.  Con  el fin de prevenir  las
diLficultades posibles en este orden,  á ningún  alférez de  navío
se  le  obligará  á  servir  en cuerpo  determinado  distinto  de
aquel  por  el  que  manifestó predilección  al  ser  examinado
para  su ingreso  en el  colegio,  pero en  la selección  del con
curso  obtendrán la preferencia en el ingreso los que manifies
ten  su conformidad con  la  designación que de  ellos haga  el
A  lmfrantazgo al alcanzar  el empleo de alférez de navío.

A  todos  los oficiales que  escojan ó sean ingresados  en el
cuerpo  general,  se  les notificará que antes de alcanzar el em
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pleó  de  capitán de fragata;  deberán  examinarse y.probar  su
conocimiéno  en las siguientes  materias:

Procedimientos  de justicia naval.
Derecho  internacional.
Conocimiento  de los buqnes de guerra,  nacionales y  ex

trarij.eros.

Artillería, torpedos,  etc.
Historia  naval.
Estrategia.      -

Táctica  y formacones  de combate.
Después  de dos años  (1) de e’mbarco todos  los alféreces

de  navío asignados al  cuerpo general,  serán  promovidos  al
empleo  de tenientes de ñavío inediante’examen  y  presenta

ción  de  certificado de guardias  (Watch-Keeping certificate).
Los  que  resulten aprobados  con superioridad  de nota,  reci
birán  ascenso aceleradoen  su carrera. Los seleccionados para
especialistás  en artillería, torpedos ó navegación, irán al Real
Colegio  Nayal de Greenwich  á hacer  cursos especiales, me

diante  un  examen especial de ingreso.
A  los oficiales del  cuerpo general que  no  se  especialicen

se  les dará  todo  género  de  facilidades para  ampliar sus  conocimientos  estableciendo en Oreenwich  cursos  voluntarios

de  matemáticas, historia  naval y lenguas extrangeras.

OFICIALES MAQUINISTAS

Los  alféréces  de  navío  de  oficiales maquinistas  irán  al
-       Çolegio de  Keyham  para  hacer’ un  curso’profesional  cuya

duración  exacta se  determinará  con gran  cuidado.  Al térmi
-‘     no,de este curso,  una  parte  de  estos oficiales irán  á  hacer

qtro  á  Oreenwich,  mientras el resto embarca desde  luego.
-         Serán promovidos  al  empleo  de  tenientes  de navío  en  las

mismas  condiciones que  los oficiales del cuerpogeneral,  y
á  aquellos  de superior  aptitud  se les facilitará ponerse al  co

(1)  ‘  Como se verá  posteriormente,  el tiempo  de  alférez  de  navío
depende  del resultado del examen.
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rriente  en todo  lo concerniente á los últimos adelantos de la
ingeniería  naval en  máquinas, no  sólo en los establecimien
tos  de la Marina,  si no  en los demás del Estado.  Por virtud
de  estas disposiciones los oficiales maquinistás adquirirán  el
enipleo  de tenientes  de  navío  á  la  misma edad  que  los del
cuerpo  general,  y gozarán como estos de ascensos acelerados
los  que  á  ello se hayan hecho  acreedores  por  los resultados
obtenidos  en las calificaciones de examen.

Las categorías de estos oficiales maquinistas se asimilarán á
las  del cuerpo  general,  tendrán  los mismos títulos y llevarán
el  mismo uniforme y  se denominarán  alféreces de navío (E.),
tenientes  de navío (E.), capitanes de fragata (E.), capitanes de
navío  (E.) y contralmirantes  (E.). Recibirán paga  adicional, y
aunque  el propósitó  esencial de esta reforma  es hacer  defini
tiva  y absoluta  la separación  entre  ambas  ramas,  se  procu
rará  que  se ofrezca á  los maquinistas,  iguales perspectivas de
ascenso  que  á los  del cuerpo  general.

El  ascenso de  los .futuros tenientes de  navío (E.) y de los
capitanes  de  fragata (E.), será, como para  los del cuerpo  ge
neral,  resultado de selección y méritos  adquiridos  en el  ser
vicio,  debiendo  establecerse para  los tenientes de  navío  un
examen  especial de prueba,  para que puedan ascender al em
pleo  de capitanes  de fragata.

Hasta  aquí  con  la concisión posible,  hemos  bosquejado
el  plan  del  Almirantazgo  al  que  siguen  las  disposiciones
transitorias  para  enlazarlo con el  régimen  que  á la sazón re
gía,  y en los cuales no nos detenemos porque  no  afectan á la
doctrina  expuesta.

Quédanos  ahora  por examinar  algunos  detalles  esencia
les  de  la  realización  del  programa,  entresacándolos, ya de
documentos  oficiales, ya de informaciones  de  máxima con
fianza.

lngreso.—Para la entrada  de  los cadetes en el Colegio de
Osborne,  instituyó  el  Pirst  Lord  del  Almirantago  (Naval
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Annual  1904): Un  Comité  ó Junta clasifidadora, denominada
Iriteíview Committee, que en mera  conversación  con los  can
didatos,  juzga  de su brillantez (brightness) y aptitud  general
(general  suitability), y remite  los resultados de  esta  primera
clasificación  al Almirantazgo, cuyo primer  Lord designa  los
que  consideren aceptables. Se someten  entonces  á  un  exa
men  médico  de  aptitud  física  que  constituye, por  deeirlo
así,  una  segunda  selección, y por  últimó, existe  un  examen
por  ecrito  que vera  sobre  las  siguientes  materias:  (Naval
Annual.)

•  PRIMERA PARTE

1 a  Inglés (dictado,  composición,  reproducción  de  lo
esencialde  ¿n  trozo corto,  bien escogido, leído  previamen

•            te en voz alta dos veces).     -

2!  a)  Historia,  y b)  Geografía.
a)   (Preguntas sencillas de  historja  inglesa y  de  la for

•            mación y  desarrollo del Imperio  Británico.)
b)   Geografía. (Preguntas  sencillas de especial  referen

ci.a al  Imperio  Británico.).
3•a  Francés  ó Alemán. (Se concede  importancia  espe

cial  al examen  oral.)
•               4.a a)  Aritmética, y b)  Algebra.

a)  •  Aritmética  (elemental, incluyendo fracciones ordina
rias  y  decimales).

b)  lgebra  (hasta ecuaciones de primer grado  con  re
solución  dé problemas  sencillos).

 Geometría  (que incluye el primer  libro  de Euclides

•   -        ó su equivalente  en Geometría  experimental  y  medida  de
supeficies,  permitiéndose  el manejo  de instrumentos y  mé
todós  algebráicos).

SEGUNDA  PARTE  (UNA:  SOLA  Á  ELECCIN)

6.  Latín (traducción de trozos fáciles del latín al inglés,
y  viceversa,  con  inclusión  de  sencillas  cuestiones granla
ticales).



LA  ENSEÑANZA  ?AVAL  EN  INGLATERRA .    549

7•a  Una  lengua viva, que  de no  ser  el Francés ó el Ale

mán,  ha  de ponerse el hecho previamente  en  conocimiénto
de  la Jutita.

8•a  Ciencia  experimental  (cuestiones fáciles para  poner
á  prueba  el conocimientó  del candidato  y sus  facultades  de
observación).

•   Sentimos  no poseer  el programa  detallado  de estudios y
el  horarió  de los  colegios  de  Osborne  y  Darmouth;  pero
como  tenemos  el  programa oficial de exámenes á la salida
del  segundo  y el correspoiidiente  al examen que  prestan  los
cadetes  después  de un  crucero  de  seis  meses  que  sigue  al
término  escolar  de  los  cuatro años (dos en  Osborne y dos
en  Darmoutli), más algunas informaciones parciales creemos
estar  en condición de juzgar del  método  de enseñanza y  de
la  amplitud  con que  se  estudian las asignaturas.  Es esta  en
señanza,  dice el Engineering, de carácter misceláneo,  liberal
y  ámplio, abarca todas las materias profesionales, sin  prefe
rencia  para  ninguna  de  ellas, que  sólo  es  legitima  cuando
ha  de especializarse al alumno, y esta  especialización  no  se
presenta,  como ya hemos  dicho,  hasta después de ser alfére
ces  de navío. Creemos que  una  ojeada global  al  grupo  de
materias  nos ayudará  á  la inteligencia de  esta  manera  vaga
con  que  el Engineering califica la enseñanza en ambos  cole
gios.  Pueden  dividirse  estas  materias  en  los  dos mismos
grupos  que  forman el  contenido de lo  dos exámenes  men
cionados:  el  de  la salida de  Darmouth  y el  que  tiene lugar
después  del crucero  de seis meses, antes de ser  promovidos
los  cadetes á guardias  marinas. El primer grupo, copiado de
documento  oficial, es  el sigtiiente:

•      Matemáticas. —  Primera  parte. —  (Geometría,  Algebra
Trigonometría.)

Matemáticas. —  Segunda  parte. —  (Poteslativa  ó  volun
taria.)

Mecánica..
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Electricidad.
Química  y elementos  de óptica.

-  Navegación.
•               Composición inglesa.

Historia  general,  europea y naval.
Francés.
Alemán.
Máquinas.—Primera  parte.—(Máquinas de  vapor. y  de

combústión  interna.)
Máquinas.—Segunda  parte.—(Trabajos de taller.)
Dibujo  descriptivo.

•         Volveremos después sobre la  arte  voluntária  de  mate
mátícas.

El  segundo  examen se subdivide á  su vez en los

GRUPOSAYB

Grupo  A .—Navegación y ciencia.
Matemáticas.—Tercera  parte.—(Voluntaria.)
Naegación  teórica.

•            Navegación práctica.
Cartas  é instrumentos.
Mecánica  apliçada.

•  :          Electricidad aplicada;
•  Grupo B.—Maniobras,  Artillería, Ingeniería.

Máquinas.—Tercera  parte.
Construcción  de bucjues.
Artillería.  •

•  Torpedos.
Maniobras.
Es  de  advertir  que  estos  exámenes son á modo  de revá

•      lida de las  materias estudiadas  en  ambos  colegios, y,  por
consiguiente,  que sus  programas  (algunos  de  los cuales se
exponen  en el apéndice  de este artículo y á los cuales remi—
timos  al lector) han  de ser  menos detallados  que  los de  la
‘enseñanza escolar en los colegios. Suprimimos toda  reflexión
acerca  de  los concernientes á materias  puramente  profesio—
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nales,  porque  la  mayor  ó  menor  extensión delas  mismas,
dado  que su  pleno conocimiento  es  necesario, suele no  ser
objeto  de discusión entre  nosotros.

Y  observaremos que  en lo  que  en  estos  programas se
llama  mecánica aplicada, es  un  verdadero  curso no  sólo de
mecánica  aplicada sino racional,  tan parecido  al  que  se es
tudiaba  en nuestra  antigua  Escuela naval  que  hubiera  podi
do,  sin trastorno  alguno,  reemplazarlo. Se encuentran  en él,
en  efecto, todas las nociones fundamentales de la estática y  de
la. dinámica  de  puntos,  cuerpos y sistemas; de los teoremas
de  impulsión  y fuerzas vivas, de  los  movimientos  oscilato
rios  y pendulares,  del cálculo  de los  momentos  de  inercia,
etcétera,  etcétera; y en cuanto á la mecánica  aplicada,  con
tiene  todo  lo que  el oñcial  de Marina  puede necesitar en la
práctica  diaria de su  profesión.

En  cuanto á la  parte  de mecánica  que  puede ser  objeto
de  examen voluntario, se  encuentra  todo  lo concerniente á
las  rotaciones de  los cuerpos en derredor  de ejes .fijos y va
riables;  el  estudio, por  consiguiente, del giróscopo  y de sus
aplicaciones,  de la  precesión, etc.  Bueno  es advertir  que  las
notas  obtenidas  en  estas  asignaturas voluntarias  se  suman
con  las de las demás para  hacer su  clasificación definitiva y
señalar  la antigüedad respectiva de los guardiamarinas,  cons
tituyendo  además una  distinción que,  de  mantenerse en pe
riodo  posterior de la  carrera,  facilita, como luego  se verá,  el
ascenso  á tenientes  de navío y la antigüedad  en este empleo.

En  el  programa  de  Termodinámica  (calor y vapor) en
contramos  igualmente lo esencial de estas materias: sus leyes,
las  de las expansiones térmicasyadiabátjcas  con especial apli
cación  á  las  máquinas  marinas  de vapor  y  conmbustión,
estudio  completo  del trabajo del vapor en los cilindros, con
densaciones  é  influencia de las camisas, estudios  de  diagra
mas  teóricos y prácticos, indicadores,  consumos, aplicación
al  estudio de turbinas  de las teorías termodinámicas, etc.

En  el programa  de Artillería apenas  existe -la  balística;
pero,  en cambio,  en  el programa  de  examen para  teniente
de  navío, la sección correspondiente  á  esta parte, tanto en la
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balística  interna  como. externa,  parece, completo,  al menos,

en  la  extensión’ en  que el  oficial de Marina nó especialista lanecesita.  No existen en estos exámenes  de  reválida progra

ma  de  cálculo infinitesimal; pero ‘ruego al lector que  exami‘neel  que  constituye la  paite  voluntaria  para  el_ascenso  á
tenientes  de navío y se verá ‘que comprende,  prácticamente,

la  mayoría  de las cuestiones, sino todas de  las tratadas en el
‘Cálculo  de Miranda. No podía  ser de otr.o ,modode  mante
nerse  fiel’el  Almirantazgo á  los principios  formulados  en el
memorándum.’.

Claro  es que  esta materia’ se  estudia en la  escuela, aun
que  con buen  acuerdo  se hayart  suprimido  de  las reválidas
parad  ascenso á guardiamarinas.  Dice el teniente de navío
italiano  Orixoni que  se  estudia  en el  último  trimestre  del
‘colegio  de  Darmouth.  Mucho,’ realmente,  no  puede estu
diarse  en este breve período  de  tiempo; pero  es de advertir
que  el oficial, de Marina necesita, como todo hombre  de pro
fesión  liberal  que no  ha de  mecer su  espíritu en  obstraccio-
nes  sino luchar con  rudas realidades,  de  este magnífico ms
‘trumento  de  investigación,’ de simplificación y  de razQna
miento  que se  llama cálculo  diferencial  é  integral;  pero  ,lo
necesita  en sus conceptos  fundamentales y en su  fórmulas,
pocas  en númçro,  que  son  verdaderos  instrumentos  de  tra
bajo  y de aplicación directa  á’las cuestiones de l.a mecánica,
cíe  la termodinámica,  de’las  máquinas  de  propulsión  y’d.e
combate.  Sons estas fórmulas  á  modo de máquinas de extra
ordinaria  potencia y rendimiento que  facilitan la reflexión y
el  trabajo intetectual. Prescindir  de  este instrumento es  pró
ximamente  lo mismo que preferir  las velas como agentes de
própulsión  á las turbinas,.y  es’tonto no ‘adquirir’una riqueza
que  se  alcanza con. leve ‘esfuerzosi  el profesor  sabe en
señada.       , “      ‘  ‘  ‘

De’ las informacionES que  da’ Orixoni  en  su  artículo de
Rivista  Maritilma (traducida, en la nuestra) respecto á los mé
todos  de ,wiseñanza en Osborne  y Darmouth  nada  más que
alabanzas  sugieren.  Ha  ingresado  el  alumño  con  una  ilus
trcióh  varia,  bastante completa  corno permiten  juzgar los
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exámenes  de ingreso. Física  elemental, Algebra hasta  ecua
dones  de  primer grado,  Geometría  Plana  son la  sustancia,
propiamente  científica  de  este  ingreso.  En los dos años de
Osborne  se amplía la  cultura general  del aspirante coii el es
tudio  de la Historia General  y Naval, con la Geografía Lini—
versal,  Física y  Política.  La Historia, dice el mencionado ofi
cial,  se enseña  de una  manera eminentemente práctica, agru
pando  sus  hechos en  derredor  de  nombres  famosos; en la
Geografía  Física se  estudian los  primeros  elernentds de me
tereología;  en  la Geografía  Política  el  influjo de las caracte
rísticas  geográficas  sobre la  historia de  los  pueblos, su  des
arrollo  comercial;  comercio  interoceánico.  Realmente  esto
parece  muy  bien,  aunque  no  puede  uno  menos  de sonreir
un  poquito  si se  tiene en  cuenta que,  no  sólo á  los 13 años,
sirio  en cualquier  edad  de la vida  es acaso más difícil com
prender  los grandes  hechos de la Historia y de  la Geografía
que  los del  cálculo y la teimodinámica.  Si se  tiene en cuen-.
ta  además que  la primera  selección  en  el  ingreso,  es  pro
ducto  de una  mera  conversación, se sonríe  uno, aunque  no
quiera,  un  poquito  más todavía.

Pero,  claro es, la ilustración aunque  varia  y completa de
los  jóvenes, no  es superior  á  la compatible en  términos  ge
nerales  con  los doce  ó trece años, y es  natural que el  Estado
la  aumente en su  Escuela Naval, ya que  esa  edad  no  puede
ebasarse.

A  la ampliación  de Geometría  acompañan  en  Osborne
e!  dibujo  anotado y  á escala, marcaciones  relativas de  pun
tos  sobre el  terreno, usó  del ‘teodolito y  el  círculo  azimutal,
en  una  palabra  (y  aquí  está el secreto de una buena ense
Ííanza),  la teoría  acompaña  al hecho  práctico,  y una  y  otro,
constituyen  el rasgo  de la enseñanza cíclica, porque  marcar
en  el terreno y manejar instrumentos de  medidas  de  ángu
los,  no  es otra  cosa que  iniciar a! alumno en. e! levantamien
to  de  planós y en la estima. En estos años primeros  de  Os
borne  se estudia  e! calor en’fornia. no  matemática, dice  Gri-.
xoni,  y en general,  al curso de tísica acompañan experimen
tos  de gabinete y itiedidas en hidrostática, calor, electricidad,

TÓMO LXYIII
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magnetismo  Muy claro no  se entiende  esto  de  estudiar  en
forma  no  matemática, porque  razonar con  símbolos, medir
y  contr,  que  otra cosa es  sino matematicas2 Ya se  ve,  sin
embargo,  que  él valor. k  la frase  es  qu  los  fenó?nenos  y
teorías  aludidas se abordan,  como  son  susceptibles  de  ser
abordadas,  en  forma elémental, procuiando  que  el racioci
nio  acompañe  á  la experiencia para  qu  el resultado de ésta

¡  vigorice y haga  firmes las conclusiones deaquéL  Las máqui
iias  principian  á estudiarse  el primer año  de Osborne, cmo
meras  nociones en sus  comienzos, seguidas  ó  acompañadas

-    de prácticas manuales.  -

Si  vemos  claro al través de estos informes recogidos  en
revistas  autorizadas  (Engineeiiflg, Rivista Maritima)  3 pro
gramas  oficiales, nos-parece  advertir  cómo,  por  otra  parte,
Se  désprende  de  los  comentarios  antes expuestos, que  en

-       estos dos primeros años de Osborne se utiliza el  conocimien
to  que  el alumnó posee al  ingresar  para  empezar  á  hacer
aplicaciones, experimentales, iniciándoles en las primeras no-

•        cioñes profesionales, y á este fin se  encíamina igualmente  la
ampliación  de  Geometría y Iísica.  Son,  pues, estos dos años

•          de Osborne  un  pridier  ciclo,  cuya  ampliación,  hasta  com
•   -  -    pletar el grupo  çle materias antes expuesto, es objeto de  los

•  -  -          dos años de Darmouth.  Se vuelve  entonces  sobre  el  Alge
-   -      bra, cúyo conocimiento se  ensancha, aparecen la Geometría
•         y Trigonometría  esféricas, que son la base de  la  navegación

-   -  -      de altura,  e  inicia ésta y se completa lá de-la navegación  á
-     -     la  vista  de  las costas, y progresivamente,  se  completa tam

-  -.  -       bién la primera.  La Mecánica y la  Qímica  se  estudian  al-
-    -   -   ternando  ó  simultaneando el  libro, la pizarra y’ el laborato

-    -   -   rio, siguiendó  siempre  á la  nocióh, ya teórica, ya práctica, la
-   -  -  •  •     aplicación profesional. Otro tanto  ocurre  cori ‘la electricidad,

-  -  -       cuyo prograna,  a1 menós el de guardiamarinas, aunque’ pre
-   -   -   -  dorninantémente  práctico,  es amplio• y completo.  -

•        •  No  cabe duda  que  todo  esto  es,  cuandomenos,  mu-y
•  -       bonito, -y si el procédimiento  se  desarrolla cón  todo  el  arte

é  intensidad que  requiere  para  su buen- éxito y no e  emplea
-  -  .•        ó pierde mucho  tiempo  n  las materias de ilustración  varia,
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influencia  de las características geográficas en la Historia  de
les  pueblos,  comercio interoceánico, Historia general  é His
toria  de los almirantes ingleses, etc., y en la materia  llamada
Divinidad  (Diviizity, dice un  texto  oficial), que,  según  Qn
xoni,  es nadá  menos que  la  historia del Cristianismo,  desde
Jerusalem  hasta  la  fecha,  cuatro  años,  aún  dada  la corta
edad  de ingreso,  es  tiempo suficiente para  que  los  simpáti
ces. guardiamarinas  ingleses salgan de los renombrados  co
legios  de Osborne  y Darmouth  bien pertrechados  de  saber.
técnico  y en excelente disposición para pertenecer  en su día
á  :ia Armada más poderosa del  mundo, cuyo personal  tiene
sobre  todos  la  ventaja,  no  despreciable  al parecer,  que  la
industria  y riqueza de  su país se  lo dan  todo  hecho,  sin que
por  su parte  tengan grandes  quebraderos  de .cabeza.

No  hay  para  que  extenderse  aquí  en  la  riqueza y sun
tuosidad  de  ambos colegios y en la magnificencia de sus u-te
dio  de enseñanza,  en sus gabineks  de experimentación,  en
la  belleza de sus paisajes circundantes  y  en sus  campos de
expansión,  recreo  y deporte,  donde  cultivan los jóvenes ca-
deles  el’ Tennis,  el Criket, el Foot-ball,  etc. Realmente en to
das  las  escuelas• navales  europeas  se  atiende  á todos  estos
menesteres  absolutamente necesarios  con  verdadero  lujo  y
riqueza.

Salen  de Darmouth  los alumnos  después de examinarse
del  primer grupo  de materiás de que  anteriormente se habló.
Embarcan  y  hacen un  crucero  de seis meses, á cuyo Íérmino
se  examinan  del  segúndo  grupo,  incluyendo  las  materias
voluntarias,  cuyas notas, sumadas con las demás obtenidas en
el  examen,  régulan  las antigüedades,  y  son  promovidos  á
guardias,  marinas,  con  cuyo  título  embarcan  de  nuevo
durante  tres años. Acerca de la’ instrucción  que  durante  este
período  debe dárseles,  promulgó  el Almirantazgo una  circu
lar  cuyo texto íntegro  no  poseemos,  pero cuyo  contenido
esencial  y comentario  figura en el Engineering, del cual co
piamos  los siguientes párrafos:

« Los deberes  de, los oficiales navales instructores destina
dos  á losbarcos  para  hacerse cargo de. ¡os.guardias marinas,
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se’ exponed  en  la  circular  del  Almirantazgo,  dI  modo si
guiente;  Velarán  y  dirigirán  los, trabajos  de  los  guardias
marinas  no  agregados  á la derrota  en Jo que concierne  á  la
estima  y observaciones  astronómicas. para la  situación d  la
iiave;  ayudarán  .á  lQs Oficiales: especialistas de’las distintas
ramas  en  sus trabajos  de instruccion a  los guardias marinas,
estimularan  celosamente  el  estudio  voluntario,  procurando
mantener  y  perfeccionar  el  conocimiento  tecnico  que  los
alumnos  deben  poseer. Habrá  exámenes ‘anuales durante  los

•  tres  año  cuyos programas  redactará el Almirantazgo, ,y.será
objeto  esencial probar  con ellos el dominio  logrado  por los
guardias  marinas en el ‘lado prácticó de su profesión, aunque
veñtajas  muy  especiales  se  señalarán  á  aquellos  que  á  la
práctica  .suñ’ien conocimientos teóricos de verdadero  mérito,,
demostrativos  ‘de su entusiasmo profesional.  .

Realmente,  comenta  el  Engineering, el lado  práctico de
la  instrucción es el  que  sugiere dudas  respecto  á’ la eficacia
cel  dictamem’ Durante los tres años de embarco, los guardias’
marinas  estarán  bajo  la.tutela’del  oficial. del cuerpo  general.
en  todo  lo que  atañe á la enseñanza militar y.marinera, y so-
metidos  á  la dirección  de los oficiales especialistas en artille
tía,  torpedos,  navegación y  máquinas para  lo  concerniente
a  estasjamas  La distribncion  del tiempo y la especiflcacion

-  ‘  del  que  ha de corresponder  á cada materia se deja por’ahora
al  arbitrio, de los ‘comandantes,  aunque  con la limitación de
que  «una tercera’ parte  del disponible  ha’ de dediçarse á má
quinas  bajo  la dirección  del oficial macpiinista competente».
Los  intervalos que  a las demas materias se asignen,  «se gra
duarán,  teniendo  por  principio,  que  el.cultivo d  una rama

cualquiera  ‘no perjudique,  por  lo excesivo,  á  la  instrúcción
de  otra».  Esta última condiciÓn es  en’ sí misma mera  confe
sión  de.’ la debilidad’ del ‘sistéma, ya que  el  mismo Almiran
tao  .réóoce  la”: necesidad  de  abarcar  mucho  en  poco
tiempo,  ‘  la  obligación en que  el comandañte ha de estar de
obrar  cn  extraordinaria prudencia j.  reflexión  para obtener
del  método  los mayores benéficio  posibles.  .‘  ‘

Nó  tene’moS siP eárgo,  inconveninte  en:,admitir que
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por  parté  de jefes y oficiales se pondrá todo el. empeño  com
patible  con  el resto de sus deberes  en  el servicio del buque
para  llevar á  la práctica  las instrucciones  del Almirantazgo
excluyendo  á  los guardias  marinas,  cómo en ellas también
se  recomienda,  de todo  trabajo  oficinesco, y aproychando
todas  las oportunidades,  tan frecuentes en los barcos, para  el
ejercicio  práctico  en todo  lo  que  concierne  á  navegación,
artillería  y  torpedos.

Pero  así  como en  esto no  encontramos ni  sospechamos
nada  merecedor de  crítica, nos parece  que en  la instrucción
y  manejo  de máquinas un  año  de experiencia es período so
brado  restringido  y absolutamente  inadecuado á  las necesi
dades  de esta rama, sobre  todo si se  tiene  en cuenta que  no
ha  de ser  la instrucción  predominantemente  práctica desde
el  momento  que  el mismo Almirantazgo  puntualiza que  ha
de  caracterizarse por  mera  obserFación y explicación de  fe
nómenos  y casos sin  acompañamiento de trabajo manual.

Se  espera del guardiamarina  que,  durante  este intervalo,
se  familiarice  íntimamente  con el  lado prácticó  de la  con
ducción  de máquinas,  instruyéndose  tambiéñ  en  los méto
dos  adoptados yde  reglamento para la conservación en buen
estado  y  entretenimiento  en  Puerto  de  •todas las máquinas
principales  y auxiliares del buque para responder con garan
tía  de  eficiencia á  los  deberes  que  en  este  orden  habrá  de
asumir  después  del examen de  los tres  años como tal oficial
conductor  de  máquinas con propia  responsabilidad. Ha  de
ver  todas las reparaciones que  á bordo  se ejecuten como re
sultado  de averías ó  defectos visibles en el funcionamiento ó
acusados  en las inspecciones periódicas  que  reglamentaria
ménte  se ejecutan, examinando  al  descubierto  los  órganos
internos  de las máquinas. En las estancias del  buque  en  los
arsenales  ha  de instruírse en iguales  ffienesteres y por  igual
procedimiento  de observación en los trabajos  y carenas que
en  los  talleres se  ejecuten, relaciónense  ó no con  los  apara

•   tos de  su buque.  Deben  llevar  un  libro  de  anotaciones  ó
apuntes  en que  figuren diseños y esquemas de aquellas par
tes  dé las  máquinas  que  ofrezcan  novedad  descriptiva no
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aprendidá  en los cursos  de las ecue1as,  y de  aqueilós’órga
-    .  nos  cuya  composición  haya  presenciado  con  descripción

minuciosa  acompañada  de figura explicativa de  la  avería  y
reparación  de la  misma. En el  examen final para  el  empleo
de  teniente  denavío,  tendrá  este libro  de apuntes  valor  es
pecial,  á juicio  de los examinadores;

Comenta  estas disposiciones- el  Engineering en  los  si-
1  guientes  términos; A nuestro juicio, es serio defecto del. sis

tema  la ausencia de práctica efectiva. Aún  suponiendo  que
en.la  promoción figuren  guardiamarinas  resueltos á adoptar
la  especialidad de máquina  y que  en consecuencia  pongan

al  servicio  de su aprendizaje todo el celo natural  á  un  pro
pósito  firme y á una  vocación decidida,:el  período  de  ense
ñanza  es  demasiado  corto, y  se  distingilé  por  carencia  de
precisión  y  sobra  de  nebulosidad’ en  las instrucciones del

Almirantazgo.  Lo mismo ocurrIría con  un  estudiante de me
dicina  de  quién  se esperara llegar á ser cirujano perfecto por
la  mera  observación de los trabajos uirúrgios  de los espe

•   ‘  cialistas  del ramo. Es eyidente qué  mil años de  observación.
atenta  y explicación minuciosa de  los grandes maestros,  no  -

le  capacitarían para  realizar por  ss  propias manos una  ope
ración  elemental, ni mucho  menos para’adquirir  la  destreza
en  la  manipulación,  ni el valor, ni la serenidad de. espíritu  y

demás  ‘cualidades’ de orden  puramente  moral que  el  ejerci
cio  de la profesión requiere  ‘y que.  sólo, la  práctica  puede

1          otorgár. De igual  manera el alumno de medicina no  apren
derá-  jamás  á  razonar  por  si en el’ diagnóstico’ de húmanos
achaques  si la  enseñanza que se les da  es la ‘explicación  de

•    ‘  lo  que  hagan sus profesores á la  cabeza del enfermo,  exclu
yendo  al alumno de intervención  y  observación  personales.
El  mecanismo de  un buque  tiene,  or  ‘complicación de fun
ciones,  parecido  cón el  organismo humano,  con  la  diferen
cia  de que  el doctor,  es decir,  el maquinista,  n,o puede  con-.

ferenciar  coñ  el pariente,  etc.,  étc.  ,  ,  ‘

‘HemQs  copiado, haciendo  esfuerzo en su tradúcción fiel,
estos  comentarios  de la revista ci’tada, y nos  abstenemos  de
copiar  muchas ,otras, inspiradas, con  más ó menos  acierto  y
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ponderación  d  juicio,  en críticas muy  serias de este período
de  instrucción  de los guardiamarinas,  para demostrar  que la
admiración  de lo ajeno, aun  cuando sea inglés y de  materia
naval,  ha de  contenerse siempre  en límites mbderados  y ra
zonables,  para  que no  induzca jamás á aceptación irreflexiva
de  procedimiento  que  en este  caso, aun  en la misma Ingla
terra,  han  promovido corrie.ntes tan adversas  y  generaliza
das  de opinión  que  sólo el lector  asíduo de  la prensa  profe
sional  y periodística está  en aptitud  de apreciar.  No ya en el
Engineering, sino en el  Times y en el  mismo Naval  Annual
y  en otras publicaciones,  han  aparecido  estudios críticos del
sistema,  muy seriamente  pensados, desde  el ao  903 en que
se  inició  la reforma hasta  el momento  actual.  No  holgarían
acluí  estos  escritos;  pero,  por  una  larte,  creemos que  no
arrojarían  más luz sobre  los  achaques  del  sistema  que  las
que  el  lector  puede  observar  con  lo antes trascrito, y por
otra,  el  trabajo de ojear  en publicaciones de varios años que
suelen  no estar muy ordenadas,  requiere  paciencia de  bene
dictinos  y pérdida,  sóbre  todo, de ese tesoro de  riqueza que
se  llama tiempo  y que  es  la  úiiica  de  que  algunos  dispo
nemos.

Agreguemos,  sin embargo,  para poner  término á las crí
ticas  procedentes de  la misma Inglaterra,  el párrafo siguien
te,  traducido  al  pie  de  la  letra,  del Naval Animal de este
año,  págira  6,  que  no  tiene desperdicio.

Dice  así: A medida que  se aproxima  la época  en que los
guardiamarinas  del nuevo sistema deben especializarse, crece
la  ansiedad en cuanto á  sus resultados posibles. No  es  fácil
queninguno  escoja  la rama  de Infantería. de  Marina por  lo
precario  de su porvenir.  La  pretendida  intercambiabilidad
entre  Cuerpo  general  é  Infantería  de  Marina;  sugiere  de
nuevo  el problema  de  este Cuerpo.  (Se expresa así la nación
marítima  de  poderío  imperial  colonial  por  excelencia,  y
prácticamente,  única  de  las  occidentales  q.ue  posee  este
Cuerpo.)  ¿Ha  de mantenerse  esta rama  en su  desarrollo  ac
tual?  Respecto á la intercambiabilidad entre el Cuerpo gene
ral  y maquinistas ha  producidQ resultados dudosos en los Es-
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tados  iJnidos;  pero es evidente que lá máquina no es el pues
to  adcuado  pafa desarrollar lscualidádes  propias del oficiat
naval,cuyaprpfesión  esrnandar  buques y escuadras. Segu

ramente  serán muy pocos, si eS que hay alguno, los guardia
marinas  qüe  escojan  ser maquinistas,  y si los volúntarios no
cubren  las neáesidades  del  servicio, habrerncis sustituido, al
forzarlos  en  esta  dirección,  maquinistas  óbligados  por  los
voluntarios  y  de vocación del antiguo  sistema procedentes

•          de Reyham-     -

El  método acttial es bueno  én cuantó pone al  oficial na
val  en  aptitud  de adquirir  conocimientos de máquinas sufiL
cientes para  capacitailos para el  mando de los buques. No
puede  afirmarse  lo  mismo  en  cuanto  á  la  aspiración del
sistema

-  Después  de trés años de  eeriencia  de  mar, en  que  la
vida  profesional  del  gúardiamarina  se há  regido por la vo
luntad. soberana de  los comandantes  de los  buques  en que

•     estuvo embarcado  pasa á sufrir-el examen previó  al ascenso
‘.,..á  teniente  de navío.  Abarca  este  examen las siguientes  ma
-     tenas:                          • -

‘1.—Navegación  y  Pilotaje.       -

•  2.—Maniobra.
Obligatorias.  .,  3.—Máquinas.   -          -

•  4.—Artillería.  •

5.—Torpedos.           -

1.—Matemáticas.  •.    -    -

2.—Mecánica  y  Terrhodinámica.
•  •  •  .  3.—ElectricidadVoluntarias...                  -

4.—Frances.  •  •

5.—Otros  idiomas extranjeros.
•       -  6.—Historia  naval.

•  Hay  dos  clasificacionés nada  más, denominadas  de pri
mera  y segundaclase.  Correspónde  á la primérálá.  nota de
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2  y á  la segunda  de  1.  Dos  materias de elección voluntaria
se  corrsideran como  una sola para  los efectos  de la suma de
clasificaciones.. De  modo,  qúe  el alumno que alcanza la nota
máxima  en todas incluyendo dos voluntarias, tiene una suma
igual  á  12,  y el que  obtiene  la  clasificación mínima  en  las
asignaturas  obligatorias  igual á  5.

Los  ascensos á  tenientes  de navío se  regulan  por las su
mas  de notas obtenidas de la manera siguiente:

Sitna  de  notas.             Ascenso á teniente  de  flavio.

12      9 meses después de ascendido á alférez de navío
11.      11 íd.    íd.        íd.           íd.
10      13 íd.     íd. ‘       íd.           íd.
9      15 íd.     íd.       íd.           íd.

8      17 íd.     íd.       íd.           íd.
7      19 íd.     íd.        íd.           íd.
6   - 21  íd.    íd.       íd.           íd.
5      23 íd.     íd.        íd.           íd.

El  guardia  marina cuya nota  es inferior á 5 pierde el cur
so  y cabe presentarse  á  examen en la promoción  siguiente,
siendo  despedido del servicio si fracasara de nuevo.

De  manera  que  el  guardia  marina que  ha  obtenido  la
nota  máximade  12, sólo tendrá  que  servir nueve meses más
en  calidad de alférez  de  navío para ascender  á  teniente  de

navíó  y el que  ha obtenido  fa suma mínima  de 5 tiene que
servir  3 meses más de alférez de navío.

Adviértase  ‘que  ventajas tan extraordinarias  se  otorgan
con  este sistema á  la aplicación, á la  laboriosidad  y al estu
dio,  y cuan  adecuadas son á  fomentar estas  cualidades en  la
oficialidad.  Añadamos  para  terminar  esta  parte,  que  los
guardias  marinas  para  presentarse  á  este  examen  qüe  tan
decisiva  influencia  ha de  ejercer  en el resto  de  su  carrera,
necesitan  ir documentados  de  ciertos certificados que aquí
no  espeificamos  en  beneficio  de  la  brevedad,  en’losqtte
atestiguan  los coñiandantes  y  jefes de  máquinas de  los bu
ques  en que  estuvieron embarcados,  que  no ‘sólo han  cum
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pudo  con los deberes militarés,  sinoq.ue  las aptitudes.técn:i_
cas  deríiostradas,  así en navegación como en máquinas,  los
capacita  para  hacerse cargo  de las responsabilidades propias
del  oficial.

Obtenido  el empleo d  teniente  de navío  empieza la es-
•  peciálización  en las tres. ramas .esenciale  del servicio:

Los  qúe  voluntaria  ú obligatoriamente  se  hacen maqui

nistas,  los que  permanezcaneñ  el cuerpo general  y  los quese  hacen  de Infantería de Marina.  Y  dentro  del  cuerpo ge

•neral  los  especialistaseñ  artillería,  torpedos y navegación.
Los  especialistas  .en  navegación y en Infantería  de  Marina

hacen  respectivamente,  cursos de 4 y 18 meses,  obteniendo
as  características N  y  M. Los que  se, especializan en artille

ría  y  torpedos  van al colegio de 0reen ich,  los’ de maqui

nas  al de Keyharn.  Un curso  de un  año les otorga  el  título
de  ordirzary specialist con las’ características O, T y E (artille
ría,  torpedos,  máquinas);  un  segundo  año  para  las dos pri
meras  de  estas últimás especialidades  y’ dós para la  de má
quinas  les confiere el  calificativo de advanced specialist con
lás  características anteriores  y ún  asterisco  (0*,  l  y E*).

No  conocemos por  documentos  oficiales la  extensión, de
los  programas’ de estas especialidades, aunque  sí su objetivo,
que  consiste en dar’ á los maquinistas advanced specicdist toda
la  instrucción  necesaria para abordar  los proyectos  de  má
quiñas  y de su  construcción,  supondmos  que  sitio  preci
samente  lo mismo, cosa parecida ocurrirá  con los especialis
tas0yT*.  .  •

-               Aunque incidentalmente,  nos  parece  oportuno  insertar
aquí,  lo que acerca de esta especialización en lo que concier
ne  £ máquinas,  dice un  número  del Engineering. En el siste
ma  antÍguo, el estudiante ó  aprendiz de máquinas,  se le  po-

•   ‘  ‘  ,  nía  en  contacto directo  desde  el  pricipio  con  trabajos  de
construcción  y reparación  de máquinas  en’ su conjunto  y en
sus  organismos  particulares, y con, su  manejo á  bordo desde
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que  entraba  en los buques cuando todavía era un muchacho.
Con  tal proceder puede  decirse que  la profesión no era suya,
sino  él  de la profesión,  adquiriendo  por  tales  medios y re
sultados  aptitud,  experiencia y recursos intelectuales y mora
les  para  hacer frente á toda  clase de  contingencias de posi
ble  ocurrencia  á bordo  y con  el  valor y serenidad  propios
del  en  que  todo caso domina  la situación en  que se encuen
.tra.  La palabra  especialización  constituye  hoy aforismo in
contestable  de  progreso.  Por  respetables  que  sean laampli
tud  y generalización científicas, no  pueden  ádoptarse como
medida  necesaria y comun  para la  lucha en la vida y el pro
greso  técnico en profesión determinada  Es ciertamente ab
surdo  que  al joven cuya vida  oficial ha  de  desarrollarse en
la  cámara  de máquinas,  se  le  obligue  al dominio  detallado
de  todo  lo que  atañe esencialmente al oficial de Marina. Por
otra  parte, las necesidades profesionales y  el esfuerzo intelec
tual  y moral  que  del  maquinista  se  exige, crece de día  en
día.  Se intensifica y amplía, por imposición  inevitable de los
tiempos,  el  conocimiento técnico y el de carácter  especulati
vo;  la  complegidad  y variedad  de los trabajos prácticos cre
cen  también  el  compás  de  la  delicadeza,  multiplicidad y
çomplicación  de los organismos  de  máquinas principales y
auxiliares.  Inexcusables  son,  en estas  condiciones, mayores
esfuerzos  de  atención, de concentración  de  espíritu y  entu
siasmo  profesional. Si  reformas acertadas no  alteran  el. siste
ma,  creemos posible que  todo  el verdadero  trabajo práctico
á  bordo  de  los buques recaiga  en los  maquinistas  subalter
nos  con desdoro  de los futuros jefes de máquinas.

•      Añadamos ahora,  como término  de este trabajo informa
tivo,  que  los tenientes  de navío,  antes de su  ascenso á-capi
tanes  de  fragata,  deberán  prestar el  examen de  que  al prin
cipio  dé  este escrito se  dió  cuenta, y que este ascenso, como
el  siguiente á  capitán de navío,  es objeto  de selección rigu
rosa  de parte  del Almirantazgo, y que  esta selección  suele

•   ser  independiente  de  la  antigüedad  ó número  de años dc
servicio.  •
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Es  llegado el moniento, ahora  que  tenemos todos los da
tos  á  la vista, ‘de examinar el sistema de  la enseñanza én  In-

glaterra  y del próblema  que  se proponé  resolver. Debemós,
previameñte,  maniféstar quelas  consideraciones que  sigúen
se  aplican,no  precisamente  á lo  qúe  allí  existe,. sino á  las
.cdnsecueñcias  que  tendría  su  trasplante  ó  cópia  servil  eii
España  ..

El  origen del sisteína fué, entre otras cosas, la necesidad

expresamente  reconocidá por  el Almirantazgo en su célebre
memorándum  de  .1902,de  elevar elnivélciéntífico  de sus

oficiales  para adaptrles  al medio marítimo cieado or  él pto
digioso  desaiol1o  industrial  de  la segunda  mitad  dél siglo
pasado,  adaptación  qne  implicaba hacerlos además de hom
bres  demai;  artilleros; soldados,. maquinistas y hombres  dé

cienciaá  la vez; ue  el  peligro . de  la  épocá  actual consistía
en  qué,  á  los resultados  del saber; yde.l  estudio, se  les redú
jera  en  el aprecio público  al lado  de la.cosas  qué han  dado
en  deñominarse  dé caráctér práctico; que,  siendo  las cuali-.
dades  propias  del hombre  de mar condición fundamental de.
todo  oficial  llamado á  mandar  buques y  escuadras, es evi
dente  que  no satisfará á  este  fin  esenciál si no ha tenido  ó
ha  desdefíado la opértunidad  de  completar  científicamente
Su: profesión. Este  conjunto  de  reflexiones son, puçs, el ori
gén  de la réfotma.  .  ..  .  .  .

Su  ‘finalidad, según. expresión  preésa  . dél  citado  docú
mento,  era  crear en  la Armada  unidad  dé  sentimiento,  ha
ciendo  .que todos  los futuros oficiales de  las distintas  ramas
del  servicio récibieran  igual. intrúcción,  amplia  y’compren
siv,  de todas las materias  profesionales hasta el empleo de
teniente  de navío,  en  qúe  se especializarían dçfinitivamente;
voluntaria  .ú obligatoriaménte,  según  las  necesidades  del
servicio.  .  .  .  .  ....,  .

No  podémos. conocer la  evolución  ó  proceso  total  que

há  tenidó  la reforma  porque  ésta no  ha  producido  todavía,
por  falta de  tiempo, resultados  definitivós. . Es de  advertir,
sin  embargo,  en... este proceso  que la  opinión  marítima  ha

estado  siempre constantemente dividida, apareéiendo en uno
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y  otro bando  escritos muy dignos  de  estudio y reflexión, y
que  la  dificultad en que  principalmente  se  han  encontrado
las  corrientes opuestas e  en lo concernienteá  los maquinis
tas,  de. lo que  es prueba  elocuente  lo tracrito  en este artícu
lo  de otras  publicaciones.

Las  palabras del  Almirantazgo  son  tan  admirables  en
cúanto  al esfuerzo que  debe hacer  todo  oficial  para  mante
nerse  á la altúra  del progreso  ientifico  de la época, que  no
hay  más remedio  qué  susciibirlas para todas las Marinas del
mundo;  pero si en alguna  esta neceidad  fuera de órden  su
perior,  es precisamente  en las naci.ones de fuerza naval débil
en  su  expresión material  y escaso ó  retardado  perfecciona
miento  industrial,  porque  en este,y  nada  más.qiie  en  este
desarrollo  industrial, está  la fuerza material  de las naciones
modernas.  N.o afotunadamente  las fuerzas morales para  las
cuales  no.:hemos in’entado  todavía áparató de medida. Sue
len  estas fuerzas  estar..  no  se dónde;  las  obijaii  y oçultan
las  naciones en  no  se  qüé  regiones  espirituales  de  donde
brotan  con  exi5losión incontrastable cuando  la Patria, la ver
daderá  Patria éstá  amenazada y compensan  con  su estallido
maravilloso  las fúerzas iateriales  de  enemigos  odiados ed
rivalidades,  contrastes. ó  choques  de  las razas.  No sólo es
necesaria  la cultura para  el  mando,  sino que  lo es más toda
vía. para  el fomento de  las fuerzas  morales  que  todo  el que
ha  corrido peligro de guerra  ó  de mar  eminente ha podido
ver  el grado  quéalcanian  ér  la  cantera de  ntiestra raza, ep

-   nuestros  marineros y soldados.  Son esto  temas de trato pe
lig:roso, porque  fácilmente se desliza la  pluma por los cami
nos  de la retórica.  Tratemos de  analizar  esto con  frialdad,
como  tema de  pizarra. ¿Por  qué  es necesaria la cultura cien-
tífica  para  el mando?  ¿Por qué  es necesaria  para  el fomento
y  utilización de aquellas  fuerzas morales?  .

Es  necesaria para  el  mando,  porque  el  buque  moderno,
como  dicé el Almirantazgo, es un  conjunto  de máquinas de
muy  grande  variabilidad  de fines, de muy  grande  variabili
dad  dé  forma ó  mecanismo, porque  son de una muy grande
complegidad  todos  los servicios, de á bordo,  tan  variáds,
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•  tan  complejos,  que realmente no cotneten. rrór  l  que com
paran  al büque  con un  organismo que  tiene un  fin: el com
bate.  Su  estructura,  sus  máquinas y sus armas  on  la pate
materiál  de este.orgánismo;  su alma, el alma de  la dotación,
es  su parte  espiritual. Esto es incontestable.

Ahora  bien;  el que  manda  debe  conocer  los  trastornos
posibles,  las averías, el entretenimiento  y el mejor  modo  de
regir  aquel  conjunto de  mecaiiismos; á ellos y á -los hombres
ha  de dar  unidad  en la  organización diaria del servicio y en
las  organfraciones espaciales de peligro ó combate. Spbre-el
que  manda radica  esta responsabilidad.  No puede,  sin  em
bargo,  el ú.e  manda,  ser.maquinista,  artillero, oficial de de
rrota  á la fez.  No puede,  sobre  todo,  por  absoluta  imposi
bilidad,  conocer  al detalle máquinas, armas y el número  in
finito- de pequeños servicios que hay á bordo. Pero,. sí conoce
ó, debeçenocer  el principio  fundamental  de  todo  aparato,
las  leyes  del  agente  que  le rige,  y si su cultura llega hasta

•           este grado,. vivhá,  con  esfuerzo,  siempre  con  esfuerzo,  en
contacto  intelectual con los oficiales,  á  quienés  compete  el
conocimiento  y dirección al-detalle de todos los servicios de

-  -  á  bordo,  cuyo enlace, cuya articulación, para  realizar la uni-  -

-  dad  del servicio, es él,  el comandante.
-  -  •      ¿Por qué  es necesaria la cultura para  el fomento y  utili—

-.         zación de  las  fuerzas  morales?  En primer lugar, ¿qué son
•  .  -  •   -  fuerzas  morales, desde  el punto  de vista naval ó militar con.-   -

-           sideradas? Son fuerzas-morales l  valr  que  induce-al  hom—    -

-  -  -      bre á afrontar con serenidad  la batalla ó la tormenta;  la pre—
-  -  -    -  disposición  al sacrificio personal  que  iñduce  al  -hombre á

-:  -      sacrificar su propia  vida por  el honor  de la Patria y la victo-
-  -  -       ria de su batidera; el desinterés que  induce al  militar  á  tra

--      bajar-en paz y en guerra  sin.poner-la  mira  en  recompensas
-  -  --  -  -    inmediatas, aunque después las desee y le sean debidas como-  -    -

remuneración  justa  de sus esfuérzos; el a-mor’ de  la  .justicia •  -

— -   -        que es lazo -potente de las comunidades  militares; la tanden
-  -  -      cia á  la sencillez. en todo, á  las ideas puras en todo, miraido

-      con desvío -  ú  otoigando-  escaso mérito á -todo lo que  tieríe
-  ---         carácter meramenta  ornamental y decorativo.  El qüe  posee     -
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estas  cualidades  es  un  buen  ciúdadano,  es  un  hombre de
bien,  es, sobre  todo, un  militar noble y honrado.

¿De  dónde  nacen estas fuerzas morales?  Nada  existe  ni
tiene  realidad  sin precedente  que  lo engendre,  y á poco que
én  ello se  piense, unos  encontrarán  el cimiento  de  aquellas
cualidades  morales  en  el  sentimiento religioso,  otros  en el
patriotismo.  Creo que ambas conclusiones no sólo son exac
tas  sino que  son una misma.  Religión y patriotismo go  hanci
iii  hánd,  dicen  que  dijo  Eduardo VII. Quizás no  estuviera
equivocado,,  porque,  en  resumidas  cuentas,  ambos  senti
mientos  son  experiencias  íntimas,  emociones  íntimas,  de
donde  brotan,  si el sentimiento religioso es  puro, y si el pa
triotismo  es  puro,  aquellas cualidades y otras complementa
rias  que  soii á  modo d•e sus  corolarios. Un espiritu analítico
podrá  todavía  preguntar  de dónde  nacen estos sentiíiiientos.
No  holgaría  aquí  quizás este análisis; pero acaso fuera largo
y  presumible la  incapacidad  del escritor para 2bordarlo.  Lo.
que  nos  importa,  desde  el  punto de vista militar, es que  el.
patriotismo,., hondo,  silencioso y puro,  es la base, el  cimien
to  de la superestructura  moral  de  las  corporaciones  milita
res.  Si  este sentimiento se  desvirtúa ó  enferma,  algunas  de
las  cualidades  antedichas dejan  de existir y se sustituyen por
otras,  quizás  brillantes,  pero  que  carecen de  rendimiento.
social.  Un  buen patriota  suele  tener  mucho  amor  propio,.
pero  no  para  exaltar su propia personalidad,  sino para mejor
servir  los intereses del servicio; suele tener dignidad, decoro,.
voluntad,  tenacidad ‘de  propósito,  no  precisamente  como
valores  individuales, personales, sino como valores á’disposición  del servicio, porque  el  servicio es su  objetividad y en

él  es donde  deben dar  su  rendimiento.  ¿Qué  nos  importar
en  efecto,, que  un  individuo posea estas cualidades,  sino  Ias
utiliza  más que  para su  propio beneficio? Militarmente  con
siderado,  como miembro  de las sociedades  militares, es por
el  contrario  un  . ser  de’ escasa , utilidad,’ prob,ablemente un
obstáculo  al  progreso  y mejoramiento  del conjunto.  ,  ‘  .

Volvamos  al  puntó  de partida.  La cultura  facilita  el
nocimiento  de estas fuerzas morales, y por  consiguienté,  su
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utiliza’eión. La cultura, la ilustración, la  inteligencia ejreita
da,  es la que  piede  conocer estás fuerzas  y  regidas;  luego.
ta  cuftüra  es absolutamente  indispensable al que  manda.

Tódavía  hay una objeción  que nos urge contestar.  Suele
haber  hombres,  se dirá,  dotados de cualidades extraordina
rias  de carácter y energía,  de.extráordinariaS aptitudes  para
el  mando,  y que  no  han  tenido  ocasión  de  hacer  estudios
abstractos  y que  hasta suelen desdeñarlos. Hay hómbres  así,
en  efecto, pero  son’ muy pocos; en las corporaciones e  pue-.
den  contar con lo  dedos  de una  sola  mano, y  á  veces  no
se  pasa  de  un  solo dedo,  l  á veces no  hay necesidad ni de.
este  dedo.  Y ocurre siernre  con éstas naturalezas. pri vilegia
das  que  mandan  donde  caen por derecho  propio., .que estándQtadosde  una  espléndida  inteligencia, á virtud  de  la  cual

río  ha  ‘idea  en  el  ambiente  de qi.e no  se. apoderen, en el
ató  y hagan  ptópia  con  un poder de absorción extraordna
rió.  La naturaleza produce muy pocós  de estos seres, es inú
tíl  y .ursi  pretender  imitarlos. Suelen ser  muy  pocos,’ y  es

bueno  que  esto suceda, poiqpe  si fueran muchos, como sonmuy  mandones,  se  estorbarían  unos  á. otros,.y no. habría
más  remedio  que  sacudirnoslos,  arrojándolos á tdos  por  la
borda.  .  .  .  ..

En  definitiva  con  las razones ue  fueron el. origen de las.
reformas  inglesas, estamos de  conformidad.  Nó  así  coi  el.

propósito  de crear  por virtud del procédimientó ‘en las pági
nas  anterioes  desarrollado la unidad  de  sentimiento, á que.
el  Álmirántazgóalude.  El oficial que ha de.  ser  maquinista,
es  decir, conductor  de  maquinas a bordo  y jefe de  las  mis
mas  6  ha de proyectárlas y construirlas en tierra, ha perdi
do,  e’n núestrd  concepto, todo  el tiempo que  en el largo be-,

nodo  de diez años  dedico a conocer la navegaclon,  la  arti
llería,  los torpedos,  el servicio militar encubietta,  el mrejo;

de  buques y maniobras.déló  mismos.Si  el  maquinista  ha
de  ser  sieziipre maquniista,. y  por  consiguiente, no ha  de
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mandar,  ¿á qué  viene esta generalización, que  es  propia  del
mandó,  cuando él no ha de mandar? ¿A qué viene esta gene
ralización  inicial que  dura, repetimos,  nada  menos que  diez
años,  y que,  posteriormente,  la  especialización  de  toda  su
vida  ha de destruir? Como  dice muy  bien  el Naval  Annual
de  1910, esta generalización es  muy buena  para capacitar  al
oficial  para  el  mando  en el  sentido  de  estar  en  aptitud  de
comprender,  y por  consiguiente, de  regir  con  conocimiento
lo  que  pasa de cubiertas  protectríces para  abajo, de ninguna
manera  para  especializarlo como tal  maquinista.  Adviértase
que  no  razonamos contra el  sistema  sino  en  el  sentido  de
que  tuviera  entre  nosotros partidarios  y se pretendiera  im
plantarlo  aquí.  Es preciso tener  siempre  en  el  espíritu  que
el  mando  es en  todas partes generalización,  amplitud de co
nocimiento  para estar en  aptitud de ponerse en cofltacto con
toda  la multiplicidad  de fenómenos que en nuestra profesión
existén  y que  están encerrados  en todas las rámas del  servi
do.  Es  necesario saber artillería y hasta casi ser especialista
en  ella, por  ser el  arma de  combate  que  nosotros  maneja
mos,  pero  no  necesitamos  estudiar  ó saber ó tener aptitud
para  cónstruir  cañones;  lo  mismo  podemos  decir  de  los
torpedos.  Con  las  máquinas  que  forman  una  agrupación
esencial  del buque,  debemos estar familiarizados en el senti
do  de conocerlas  muy  bien  teóricamente  y  saber  teórica

mente  su manejo y entretenimiento,  porque este conocimien
to  teórico es  indispensable al  mando;  pero  no  necésitamos
ser  ni prácticos ni expertos en su  manejo,  porque  estas  fun
ciones,  de  cuya buena deficiencia dependen  todos  los  éxitos
del  buque,  y por  consiguiente todos los  éxitos  del  combate
y  de la navegación,  tienen que  estar confiadas á  cuerpo  es
pecial  capaz de  realizarlas con el  máximo  perfeccionamien
to.  Y auí  es  donde  se ve claro  en qué consiste la unidad  de
sentimiento  Si  el que  manda,  por  el hecho  de  conocer  las
necesidades  de  máquinas y  hombres, da  éstos ennobleci
miento  proporcional  á  la trascendencia de sus funciones, fa
cilitándoles  siempre  su  acción, y éstos, por su  parte,  por  el
mismo  •hecho  de  conbcer  lo  que  influyen en  el  éxito del

Toro  LXVIII                               37
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buque  su celo y eficiencia profesional, extreman  este  celo  y
eficiéncia  enobleciéndolos  con  alto espíritu  de  disciplina,

habremos  oreado  la  unidad  de sentimiento anhelada,  qué,
‘por otra parte, no  es  privativa ni  necesaria  solamente  para
las  dos grandes’ ramas del servicio, sino que debe  extendér
se  á bordb  á  todos los que  en”el buque  desempeñan  cargo,
por  modesto que  sea. Nadi  puede  oWidar la  inmensa  difi-
.cultad  y responsabilidad  del mando.  Un  error  d  conducta
en  el qué  manda,  puede  ocasionar  la’ pérdida  del’ buque,’ un
error  de  juicio, ocasionar  un  desastre en la  mar  ó  en  com
bate.  El esfuerzo de todos  en dejar  libre  de  toda  preoéupa
ción  al que  tienela  responsabilidad  del mando  es, pues, tan
esencial,  que  no hay éxito posible sin aquel éfuerzo,  y cons
tituye  un  delito  espantoso no  realizarlo, porque  la deslealtad
al  comandante’ es un agravio  á la  Patria.                -

Proporcionales  á estos deberes del subordi’nado, son’ los
recíprocos-del  que  manda.  Si no  tiene grandçza  de ‘alma y

‘con  sus  actos nO hace comprender  á sus  subordinados  que
ellos  comparten  con  él las glorias dél servicio;  que,  aunque
distanciados  por  la  ordenanza, son sus  hermanos, en cuyo
esiíritu  vive,  como ellos ‘viven en  el, suyo; sino envuelve  su
persona  respetada  esé  ambiente  de simpatía que se  refleja
en  los hombres  de  noble  espiritu  y  corazon  generoso,  si
carece  ‘del  arte  de estimular las’ iniciatiyas dé los  inferiores
encaminándolas’ á  los ffnes del servicio, armonizándolas á  IaL -

vez  rigurosamente  con  la’ más’ estricti’ disciplina,  si, en  lo
moral  y en lo material no  es un  tipo, de desinterés,  será  un

-        jefe defectuosO”, tanto  más  defectuoso cuánto más se aleje de
este  ideal.  “  ‘

-   ,•  ‘En  definitiva, la  unidad ‘de sentin1ientO no es  producto
de  ningunaensefianza  libresca nide  ningún  sistema por efi

-          ciejite que  sea su apariencia. La unidad, de sentimiento es un
estado  moral’cuyo  resorte  es. el amor  del’  débér,’ y el  amor
del  deber,  al menos  en  el ord’en militar, no tiene más  fuente
que  el paf riotismo; Son éstas, verdades» fundamentales,  que

-       de puro sabidas suelen olidarse;  pero aL cuyo esclarecimien
to  ha  siémpre  que ‘  volver  én todo  momento’ de duda  del
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espíritu  personal  ó colectivo y  en  la resolución  de todo  pro

blema  afectado  de  valores morales. Y de  este  carácter son
la  inmensa  mayorí.a de los  militares, aun  de aquellos  cuya
apariencia  técnica induce  á no  procurar  en  ellos  más  que
pura  eficiencia mecánica, olvidando  que  esta  eficiencia han
de  darla  los hombres,  y los hombres  son seres morales.

Examinados  los rasgos  principales del  sistema inglés, no
precisámente  como  inglés,  sino  como  modelo  digno ó no
digno  de  copia, tratándose de  nosotros,  concretemos ahora
algunas  características subidiarias  más  importantes,  y éstas
son,  á  nuestro juicio,  las siguientes:.

La  instrucción dura  diez años.
.La  edad  de ingreso es  de  12 á 13 años.
No  se.hace  prueba  verdaderamente  marítima  de los jó

venes  hasta después  de cuatro años de colegio.
Ninguna  nación en Europa  ni fuera  de Europa  da á sus

alumnos  instrucción  de tanta  duración.  En  nosotros esim
posible  aQeptar tan  largo período.  Supone  éste, cuando me
nos,  una  riqueza de  medios  en el Estado de que  el  nuestro
está. infinitamente distante.

Como  consecuencia, tampoco  es  aceptable una edad  de
ingreso  tan  j3equeña.  La  edad  de  ingreso  mínima  suele
defencierse como  necesária  para  la  adaptación temprana  al
medio  marítimo y disminució’n rápida del inadaptable. Hay,
nos  parece, en este prejuicio  dos  errores.  Un  érror es suponer  que  esta adaptación se  logra  más  fácilmente  en  edades

mínimas,  que  es más pronta  y rápida en  el adolescente  que
en  el  adulto.  No hay adaptación  sin energías físicas y psico
lógicas  para  realizarla, por consiguiente, el adulto tendrá, en
la  inmensa  mayoría  de  los  casos,  mayor  aptitud  física y
moral  para  lograrla qtie el adolescente.  Por  otra  parte,  y en
esto  consiste el segundo  error,  se  olvida  generalmente  que
es  un  hecho  de  total  evidencia  que  el  hombre,  ó  por lo
menos,  el  hombre joven,  se adapta  á la  mar con inmensa fa—
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‘cuidad.  Lo prueba  el  númerQ  inñnitO  de  marinos  qu  ha
habido  siempre desde  la más remota antigüedad hasta nues
tros  días.  Lo prueba  también que  én corporaciones  de algu
na  extensión com6 la  nuestra, no  se  conoce  aienas’  ningún
inadaptable,  á pesar  deque  nuestra  edad de  ingreso  oscila
ba  en nuestro tiempo  entre  los quince y los díez y siete  años,
y  por  consiguiente, embarcábamos,  la  mayoría,  á  tós  diez

•             y nueve
Por  otra  parte,  la adaptación  era mucho  más dura  en los

tiempos  antiguos en la  navegación áIa  vela que  suponía  ca
pacidad  moral pára  no séntir  nostalgias terrestres en campa
ñas  de muchos meses que  hoy, que  casi siempre la  tenemos
á  la vista ó  la perdemos  por  pocos días,  sin contar  cón que

•            los medios  de lucha  con los malos  tiempo  eran  en lo  anti
guo  rudimentarios  y hoy  son poderosos, ó deben  serlo.  Los

•            aspirantes ingleses ingresan  en  los  colegios navales tan jó

•  •          yenes porque  en  ellos completan  su educación  puramente
civil,  porque la riqueza de  su Estado hace posible tenerles en
instrucción  duranté  diez años y por  lo demás  examinado en
este  escrito,  pero no. por  lograr mayor  garantía de aptitudes
ó  cualidades marineras.  •.  •  -

Algo  podría  decirse  de  los  inconvenientes,. á  nuestro
juicio.  graves,  que tiene el  ingreso  ó  el  colegiado naval  en
período  de juventud  excesiva. Si formamos un  oficial sin ver
otros  horizpntes que los marítimos, sin haber detenido  jamás
su  pensamiento  en otras cosas que en las  püramente  profe
sioñales,  ños parede que corremos el peligo  de haber forma
do  un  espíritu  muy  propenso  al  prejuicio  y alexciusivismo

•      -  profesional,  restringido  quizas de juicio al examinar  cosas 6
•        asuntos que  no sean  los pr.opios; y  si  este fenóiiieno se ex-

-  tiende  á  una  colectividad,  el  peligro es mucho  más  grave,
porque  una  colectividad así,  puede llegar á creerse aislada en -

el  ambiente nacional  cuyo contacto moral  es tan  necesario á
•  •         la salud intimá  de  los  institutos mititares como el aire á  la

salud  del  cuerpo.  .-
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Este  artículo no  está escrito para definir con precisión las
bases  y procedimientos  en que  debe  inspirarse nuestra  futu
ra  Escuela Naval.  Equivocados ó  acertados en sus comenta
rios  está escrito con buena  voluntad,  encaminado  á  formar
opinión  entre nosotros, sin  cuyo concurso entusiasta es muy
difícil  á los poderes públicos,  orientarse con  éxito y energía
en  a resolución  de tan magno.  problema  que  se  enlaza con
las  más graves  de la marina en otras educaciones que no son

precisamente,  las del cue.rpo general, y que requieren  mucho
gasto  para  su realización.  Pero este  escrito,  por defeçtuoso
que  sea, lo sería  mucho más si no se desprendiera  de  él algo
á  modo de  los ideales ó principios  que  deben inspirar nues
tra  Escuela Naval, y los que  el escritor ha procurado  que re
sulten  naturalmente  de  la  exposición  anterior  son  los
siguientes:

‘...°  Concentración  de  la  enseñanza en un colegio para
evitar  el gasto injustificado  é  insostenible  de numerosas es
cuelas.  Tal colegio  no sería  sólamente Escuela  Naval,  sino
escuela  de  ampliación  de estudios,  de cursos  de especializa
ción[ en artillería  y  torpedos,  de ampliación  ó preparatorio
de  los cursos de  maquinistas subalternos que  tengan méritos
para  ascender  á Mayores,  de  preparación  para  los alumnos
de  ingenieros  navales que  completarían  su  Profesión en el
extranjçro.  Supone  eSta concentración  una economía  porque
todos  los gastos  cuantiosos que  cada escuela necesita en ga
binetes  de  artillería;  máquinas,  torpedos  física,  química,
electricidad;  modelos,  talleres de  trabajo,  edificio, personal
estarían  en  este  colegio acumulados,  unificados  bajo  una
sola  dirección y regidos  por  un  sólo personal.

2.°  En  lo  que  á  nosotros concierne  necesitamos,  ate
niéndonos  á  los  preceptos  del  Almirantazgo  de la Marina
maestra  de las demás es estudiarmucho  y bien, todo lo cíclica
mente  que  se quiera,  y todo  lo prácticamente  que se  quiera,
pero  siempre  mucho  y bien  é  intensivamente, primero por
que  nuestra  raza es  de preclara inteligencia y puede  y  debe
hacerlo  así, y segundo  porque  el Estado es pobre,  somoS po
bres  todos  y  hay que  aprovechar  el  tiempo.  Hay, además,
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que  nó  dar  mucha iinportancia  áests  elucubradi6nes,  de
masido  verbalistas  y  ficticias  respecto  á  las  distinciofles
entre  .saber  y  cár4cter á que  son tan aficionados los ájones
presumiendo  de una  superioridad  un  tanto necia porque  á
nuestra  raza, rebelde, independiente  é  indisciplinada lo  que  -

1e sobra  es carácter  y  energía en tódas sus formas,  lo  que
quizas  le falte un  poco  es la  cualidad reflexiva, producto  en
gran  parte de  la cultura, cultura que  por-ser  el medio  ó ins
trumento  de  regir y dirigir las energías  psícuicas,  suele  ser
señora  de  estas,  sometiéndolas á  organización .y disciplina.

3•o  Nada  de edades infantiles, ingreso con el bachillera

to  completo  entre  16  y  18  años,  para  que  en  lo  posible,
hayan  roaado  un  poco los aspirantes  por  los  colegios  del
Estado,  y  hayan respirado  en lo posible,  no  el aire del  mar,,
sino  el aire de su nación y de su tiempo.

4.°  No es posible., por’ desgracia,  insta’ar la  Escuelá en
el  centro de  España1 pero  sí  p.uñde instalarse, y e  trascen
dental  hacerlo así, en un  centro de comunicaciones, en puerto,  por  ejemplo,  que  sea muy  visitado, por nuestros  compa
triotas,  á fin de qúe  éstos se  familiaricen  con  ella  y  llegen

á  considerarla corno cosa propia  esencialmente nacional,  no
como  cosa  ó  propiedad  de laMarina  (comprendo que  esto
es  úna  ilusión  ó puede  considerarse como tal).

5.°  Para  el  cuerpo  que nazca  de esta Escuela,  período
limitado  de  alférez de navío.  Copiando  l  expresin  iglesa,
ascenso  acelerado  á  tenientes  de  navío á ‘los que lo merez-,

-      can. Copiando  el sistema inglés,  examen previo -para  el  as

1  .  .,        censo á  jefes. Elección de  cápitán de. navío á  general.
Una  observación para terminar.  El problema. más grave,

después  del de la.preparación  para  el combate-que una  cor

poración  militar tieñe que  resolver, es el  de la formación de

-  ..          sus futuros ofióiales, porque  ésto no  es  otra .co.sa que  legaral  jorvenir  fuerzas nacionales. La responsabilidad,  por  con

siguiente,  de resolver bien  ó mal en  la rnateria.es inmensa y

tiene  que ser  objeto de muy graves  preocupaciones.. Ahora
bien;  en la actual  corporación somos  muchos los  que  esta
mos  rascando la punta escabrosa  de  los 50  años  y  muchos
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los  que  la  han  montado  ya. Somos,  por  consiguiente, muy
vcjos,  más viejos de lo que parece. Del lado de allá de aque
lla  punta,  el  mar es  agitado,  el horizonte fosco, la costa ofre
ce  escaso y mísero refugio. Nuestra desgracia ó quizás nues
tra  impotencia, rasgo  general del  tiempo en que hemos vivi
do,  han  sido  motivo  de  que  en la vida  no  hayamos  hecho
rns  que  poca  cosa, en rigor nada de particular. Pero todavía
po.demos  hacer  uná  magnífica  que  podría  ser  una  gran
honra  para  nosotros,  acaso una gloria  venidera:  La Escuela
Naval,  no  como  artificio  ó acomodo  á  las  circunstancias
presentes,  sino conio órgano  de una corporación  futura llena
de  brío, de  mentalidad  y patriotismo, amante fervorosa de la
raza  española  que  está  llamada  á  vivir  y  á  perdurar,  y  á
combatir  por los grandes  ideales de  la  independencia  y el
honor  de la  ciencia y la justicia. No nosotros que estamos ya
descontados,  si no  la juventud  es la  qué  puede ser el  porve
nir  de la patria  y hay  que  cuidarla y  prepararla  para  que
lo  sea.

NOTA.—V  escrito  lo anterior  con  firmeza y devoción de
espíritu,  la duda  en sus fuerzas y  la dificultad y la gravedad
del  tema, sugieren  al  que  firma el natural desasosiego. Está
montado,  por decirlo así,  este escrito, sobre algunos  princi
pios  fundámentales,  más ó menos aceptados  por  el  común
sentir,  pero que  pueden  suponerse  por  otros  de escaso con
tacto  con la realidad  presente; y si así fuera, en ello radicaría
su  debilidad, porque  la realidad es, ha sido y será siempre la
única  erdad  posible.  Pero no  es menos cierto  que  la lucha

/      del ideal con la realidad  del  momento  es lo  que  prepara  las
•      rea!idadesvenideras,  y estas pueden  ser grandes,  si el ideal

actual  es poderoso.  En suma,  es preciso que los compañeros
hablen  y’corrijan este escrito,  si de tal  corrección fuere me
recedor,  porque  el  pensamiento  que  tiene virtud  de adapta
ción  y de  vida  no  es el  individual que cualquiera pueda dic
tar,  sino el general,  el reinante,  es  el que  posée aquel poder

•  de  plasticidad que  consiente  su  encarnación  en la  práctica.



576               OCTUBRE 1910

PROGRAMA  DE  TERMODINÁMIA  (PARA  EL  EXAMEN  QUE  PE

CEDE  AL  NOItIBRAMIéNTO  DE  GUARDIAMARINAS)

1.   Ca]or y trabajo  y sus relaciones.—Primera ley de  la
termodinámica.—Calores  específicós de  los  cuerpos.—Me
dida  del  calor  dados  á  los  cuerpos  por  el incremento  de
temperatura.—Calor  específico ‘á presión  constante  y  volii
men  constante.—Calor  sensible y latente del vapor  de agua.
Trasmisión  del  calor  por  radiación,  convección  y  con
ducción.

2.   Escalas usuales  de  temperatura.—Escala  absoluta  y
cero  absoluto.de  temperatura.—Trabajo realizado durante  la
formación  del vapor.—Trabajo  de ‘los gases en los  cilindros
en  sus  distintos  períodos.—Expansiones  adiabáticas  y

producidas  con  adición y sustracción  de calor.—Curvas  de
las  mismas.—Transformación de .la energía interna  en ener

1  gía kinética, cuando  lá expansión ae  reaíiaa sin  trabajo  ex-
-           tenor.

3.   Eficiencia técnica y mecánica.—Razón de  la  expul
son  del calor a los condensadores —Calculo de la  cantidad
de  agua-de  circulación;—Calor dado y.trabajo hecho en una
máquina  de vapor  ó  de gas.—Rendimientó total  de  la  proa
pulsión  de  un  buque;  partiendo  de  la energía contenida  en
el  carbón  y trabajo realizado por el propulsor.

-.   1        4. Efectos de la expansión  creciente en las máquinas ci
líndricas.—Coparación  de los diagramas teóricos y  prácti
cos.—Efectos  durante  la  expansión  de  la  condensación.—
Expansión  múltiple.——Cálculo del,  trabajo  ó  fuerza  de las
máquinas.—Indicadores,  su  descripcióíi y’manejo.—Diagra

-  :, -    mas con  ellos óbtenidos.     -  -

-           5. Razones pára  la inyección  de agua fresca en las  cal-
-           deras.—Métodos para  con9cer  el estado  de  salsedumbre

•  -  -.   -      de acidez  en el  agua  de las calderas.—Métodos pára contra

rrestar  la  acidez.—Calor  perdido  en  las  extracciones.—
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Cálculo  de la cantidad  de agua  que  hay  que  extraer y de  la
que  hay’ que  ingerir  para dar  al  agua  de  una  caldera  una
densidad  detérminada.

6.   Consumo de carbón.—Formacjón  y composición de
carbonés  y aceites.—Aire necesario  para  la  combustión.—
C:Ljrvas que relacionan  consumos y velocidades.—Velocidad
económica  deducida  de ‘la tangente á esta  curva.

7.   Flujo de  gases  y  vapores  al  través  de orificios.—
Energía  kinétíca de los mismos.—Aplicaciones  á  las  turbi
na.s.—Condiciones de  máxima  descarga.—Principio  de  los
eyectores.

8.   Flujo del vapor  en las turbinas.—Diagramas  de  ve
locidad.—V&ocidad  de giro  de  máxima  eficiencia.—Razo
nes  de  las  grandes  velocidades periféricas y cómo  pueden
ser  reducidas.

9.   Máquinas de combustión.
•     10.  Propulsores.—Cálculos  de paso,  área,  resbalamien

to,  etc.—Razones del mayor número  dé  propulsores  en  las
turbinas.—Ca.vj’tacjón.

11.   Resistencia, definición y deformación de olas  en  los
buques.

12.   Máquinas auxiliares.

MECÁNICA  APLICADA  (PARA  EL  EXAMEN  PREVIO

AL  NOMBRAMIENTO  DE  GUARDIAMARINAS

Revisión  de ‘las ideas fundamentales de movimiento:  ma
sa,  fuerza, trabajo, energía y potencia. ---Máquinas considera
das  comd medios de trasmitir trabajo.—Eficiencias en distin
tos  mecanismos fundamentales.

Diménsiones  de las cantidades..—Unjdades  fndamenta
les  y  derivadas.—Relación de  fuerza ó movimiento.—Movi
miento  rectilíneo y medio de calcular  la  distancia recorrida
en  un  tiempo dado  y  la aceleración en  un instanté cualquie
ra.—Movirniento  uniformemente  acélerado  como caso par
ticular.—Caída  de los cuerpos.

Aceleración’ uniforme y dirección  constante; pero  no  en
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la  direccion  del movimiento —Proyectiles,  no  teniendo  en
cuenta  la resistencia dél aire.—Estudio del movimiento circu
lar  uniforrne.—Movimientó armónico simple: su velocidad y
aceleración.  —Fuerza recuperátriz. —  Oscilaciones y ejemplos.
Erecuencia.—La  Frecuencia  depende-de  la  magnitud  de la
fuerza  recuperatriz á la  distancia unidad  de  la posición cen

-   --  -    tral.—Producción  de oscilaciones de gran  amplifud por  im
•     pulsos pequeños y periódios—Oscilaciones  de  los buques.

-      Estudió del movimiento  del émbolo-como.armónica simple.
-    -  Empuje  del vástago, corrección  por  inercia.—La magnitud

de  la  corrección depende  del  cuadrado de  la frecuencia de
-     las revoluciones. —Teoremas de las impulsiones.—Conserva

•    ción  de  la  cantidad  de  movimiento.—Energía  kinética.—
•    Principio  de  la  conservación.de la energía.—Expresión de

-      la energía  kinética  de  un  cuerpo  rígido,  considerando  su
-    movimiento en cada instante como  resultado de  una  trasla

-  -    :d1  y una  rotación.—Cálculo  de  momçntos  de  inércia.—
-       Ejemplos-de cuerpos giratorios  en derredor  de  ejes fijas.—.

Volantes.-—Su influjo en la limitación de las fluctuaciones de
velocidad.—Ejemplos  de  aplicación á máquinas  de vapor  y

•      de combustión.—Diagramas de itiercia de cigüeñales en am
bas  máquinas. —  Correcciones  por  inercia  de  émbolos  y
vástagos.  ••  --  •  -  -

Rozamiénto.——Rozamiento entré cuerpos sólidos.—Coefi
•    ciente y ángulo  de  rozamiento.—Rozamiento  en  poleas  y

—tornos.—Relación de tensiones  entre  los dos  guarnes  en el
•   mómento  del  escalonamiento.—Rozamiento  de  fluldos.—

•  -    Independencia  dé  la velocidad.—Naturaleza dé la resistencia
-  de  los  buqués.—Medios hidráulicos  para  absórver  la  ener

-   gía  de retroceso.  -  -  -  •-  -

-  -         Nociones de  resistencias  de  tracción, compresión,  tor
-   :•    sión yflex-ión.—Ley de Hook.—Límite e  elasticidad.—Mó

-       dulo de eiasticidad  de Joung.—Esfuerzos de  téésión en car
gas  unifórmemeñte -repartidas  en  la  sección.—Tensión  de

-  seguridad.—Factorde  seguridad.  -

Acidez  destructora  de  los  esfuerzos  alternativos.—De
terminación  gráfica de  los esfuerzos en  las partes de  cigüe
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ñales,  etc.—Contretes y columnas. —Esfuerzos de tensión en
los  envolventes de  calderas  debidos á ]a  presión  interna.—.
Esfuerzos  de flexión.—Momento elástico de una viga.—For
mas  de la sección  adecuadas á  resistencias  determinadas.—
Cálculos  de los momentos  de flexión en los aparatos  de uso
á   de torsión  en los ejes.—Mó
dulo  de rigidez.—Cálculo  de  la  torsión  elástica.—Relación
de  la.torsión á  la fuerza trasmitida por  las máquinas cuando
la  velocidad  de  otación  es  conocida.—Aplicacíón  como
medio  de encontrar la fuerza  trasmitida.—Dinanónietros  de
torsión:  su  descripción y empleo.

ASUNTOS  DE  QUE  PUEDEN  EXAMINARSE  Á VOLUNTAD  PROPIA.
LOS  ASPIRANTES  MÁS ADELANTADOS

1.   Oscilaciones de un  cuerpo  rígido  en rededor  de ejes
fijos.’—Centro de  percusión.

II.   Equilibrio de masas rotatorias.—Naturaleza  de  este
problema  en una  máquina--La  máquina  de  cuatro  cigüe
ñales  es susceptible, prácticamente, de  equilibrio  completo,
tanto  para  masas recíprocas como para masas  giratorias.

III.   Oirostatos.—Rotación de un cuerpo.rígido  en rede
dor  de eje variable.—Precisión.—Aplicación  del  giróscopo
á  1[os torpedos.—Aparatos de Schlick contra el balance.

IV.   Esfuerzos debidos á cargas  no axiales.

MATERIAS  VOLUNTARIAS  DE  EXAMEN  PARA  EL  ASCENSO

-       Á TENIENTES  DE  NAVÍO

1.—Matemáticas.

1.   Algebra elemental  y  trigonometría.  —  Ecuaciones

cuadráticas.—Resolución  de triángulos.—Suma  y exceso de
la  suma y diferencia de  dos  ángulos.—Fórmulas  que  rela
cio.nan el ángulo  y  el  doble  del  ángulo.—Sol•ución .de. las
ecuaciones  trigonométrÍcas de un  común.
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&          2. Trigonoetría  esférica én la extensión en que  resul
ta  aplicable.á  la navegación.

3.   Logaritmos y su  empleo en los cálculos.4.   Gráficos de las funciones  algebráicas  y  trigonomé

tricas.—Solución- gráfica de las ecuaciones de  tercer  grado.
Empleo  de los gfáficos para  las soluciones  aproximadas  en

otros  casos.
-.  .    5.  Movimiento  armónico.—Aplicación  al . movimiento

del  émbolo conectado por  vástago y barra de conexión ó excéntrica  á  un  eje  dotado  de  movimiento de rotación  üni

forme:
6.   Métodos para fijar la posición deun  punto  en  el es

pacio.-—Coordenadas rectangulares, coordenadas  polares.—
Dirección  de una  línea en  el  espacio.— -Ecuacionés  de  una
línea  sobre los planos  de  proyección.—Trazós  de  líneas  y
.planos.—Nociones  elementales de  geometría  descriptiva.—
Problemas  sobre  las líneas, planos y cuerpos.  -

7.   Medidas de áreas yvolúmenes.—Regla  deSimpson.

•       —Planímetro.—Medida al cilindrd, pirámide, cono, esfera.—
Volúmenes  de sólidos de revolución.--Determinación aproximadade  áreas y  volúmenes irregulares.—Capacidad de car

•  .  boneras,  etc.        • •      ••

-    8.  Teorema  binomial  para todos  los índices, con  espe
»  •  cia! aplicación á sus aproximciones.—Significación  dee.—

Series  e x._Logaritmos  veperiános.
9.   Diferenciación.—Significación de .—.  —-Valores

de  ‘  para  y  =  x’,  sen  x,  cos  x,  tangente  x,  etc.,  ex,
log.  x.—Diferenciación de-funcionés  de -función, productos
y  cocientes.—Segundas derivadas.—Aplicaciones á gradien
tes  de curvas, velocidad, aceleración.—Propiedades  geométricás  de las curvas deducidas  de  sus  ecuaciones  analíticas.

Máximos  y rnínimos.—Aplicaciones en mecánica.

10.   Integración  de  x’,  —--, sen x,  cos x,  etc., e x._Inte_

gración  por  sustitución.—Aplicaciones  á  áreas,  ordenada
•  media, volúménes de  sólidos  de  resolución,  momentos  de
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inercia,  centros de gravedad,  centros de  presión,  trabajo.—
Prueba  de la regla  de Simpión.

11.   Integración  de  ecuaciones  diferenciales  de  los  si
guientes  tipós:

d‘  =  función  algebráica  de  x.

dx

=  función  algebráica  de  x.

=  K  ‘/y  ó  alguna  función  semejante  dey.

¡       d2x    .     dx
 +  ‘   =   d  t  =  11.  X.

11.—Mecánica  y  termodinámica.

Unidades.—Dimensiones  de  unidades.—Fuerza  y  niovi

miento.—-Relaciones  entre  fuerza,  masa,  aceleración.—Leyes

cte  Newton.—Conservación  de  las  cantidades  de  movimien

to.-—Aplicaciones.

Trabajo,  potencia,  energía.—Consçrvación  de  la  energía.

Equilibrio  de  fuerzas.—Poiígono  de  fuerzas.—Resultanté  de

un  sistema  de  fuerzas  en  un  plano.—Fuerzas•  paralelas.—

Momentos.—Pares  de  fuerzas.—Resultante  de  un  sistema  de

fuerzas.—Centro  de  gravedad.  —  Rozamiento.—Coefici.ente

de  rozamiento.—Rozamiento  de  guarnes  en  poleas  y  tornos.

Aplicaciones.—Eficieñcia.  —Determinación  de  esfuerzos  en

los  aparatos  de  uso  ¿1 bordo  para  suspensión  y  traslado  de

pesos.

Presión  de  fluidos.—-  Centro  de  presión  en  área  plana.—

Presión  en  puertas  estancas  y  mamparos  de  compartimentos

inundados—Presión  resultante  en  cuerpos  sumergidos  y

flotantes.  —Equilibrio  de  cuerpos  flotantes.  —Metacentro.—-
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Estabilidad.—’Cálculo de la  alhira  metacéntrica—5etermj—
nación  práctica de la altura metacéntrica.--Cambios de  asien

-     to por  traslado de  pesos.—Máquinas  hidráulicas.—Trasmi
sión  hidráulica  de  la fuerza.

Rozamiento  con fluídos.—Naturaleza de la  resistencia  á
la  marcha  de los buques.—Relación  de  la fuerza indicada  á
la  velocidad.

Movimiento  uniformemente acelerado.—Cuerpos graves.
Proyectiles.—Movimiento  uniforme circular.—Aplicaciones.

Rotación  de un  cuerpo rígido  én derredor  de eje fijo. —

Velocidad  angular.—Aceleración  angular. —  Momento  de
inercia—Volántes.-—Energía  de  los  mismos. —  Centro  de
percusión.
-   Oscilacione  armónicas simples.--Péndulo  simple.--Con
sideración  elemental  de la vibración y de la oscilación de un
cuerpo  rígido  en derredor  de eje fijo.—Influencia de  la  fre
cuencia  de-impulso en la amplitud.—Aplicación  al  balance
de  los buques.  /  -

Influencia  de la inercia  en la acción de una  máquina  de
vapor.—Efecto  de la aceleración de las partes  recíprocas  en

-            el trabajo  hecho  en el cigüeñal.
Principios  elementalçs de la resistencia de  materiales.—

•  -   -     Esfuerzo elástico.—Tensión  de  seguridad. —  Esfuerzos  de
tensión  y de sicallamiento.—Límite de elasticidad.—Módulo
de  elasticidad  de  •Young.—Módulo. de  rigidez.—Ley  de
Hoók.—Priiebas  ordinarias  de  metales. —  Aplicaciones.—
Casos  de vigas  cargadas.—Esfuerzos  de - fléxión.—Relación
entre  éstos  y  los  momentos  de  las fuerzas.—Esfuefzos-de
torsión.—Relación  entre  el momento  de  éstos  y  el  de  las
fuerzas.—Qinamórnetro  de torsión.  •  •          -

-         Calor, su  naturaleza, medida  y efectos.—Tempratura.—
•           Cero absoluto con referencia á  las -propiedades  de  un  gas

•   ideal perfecto.—Trasformación en trabajo  del  calor  y  vice

•     versa.—Máquina de calor perfecta.—Ciclo de Carnot.—Pun
-            tosen que  difiere el  ciclo de las máquinas de  vapor  del  de

Carnot.—Límite  ideal de eficiencia.—Máqúinasrefrigerantes.
•        3.  Electricidad.  -  •        • -



LA  ENSEÑANZA NAVAL EN INGLATERRA .    583

4.   Francés.
5.   Otros idiomas (alemán,  español,  italiano,  ruso,  ja

ponés).
6.   Historia naval.
No  se han  traducido  el resto de los programas que com

pletan  el examen para  el ascenso  á  guardias marinas,  ni el
resto  de  los que  completan el  examen que  el ascenso á t
niente  de  navío,, por  la  mucha extensión que  abarcan.  La
razón  de  haber  escogido  los  anteriores es porque  orientan
cláramente  en  la  tendencia  marcadamente  científica de  la
enseñanza.

•

-     —



SOBRE EL TIRO AL BLANCO
Por  el  aITrez  do  navío

D.  JAIME JANER

ÍL  tratar  de nuevo el problema de la regulación

 del tiro,  mejor dicho,  del  tiro  de  cañón  enNL/  conjunto,  nos  encontramos  con  que  el  no
 mejorar  las condiciones  en  que  se  hade  en

/  -e)
        España será causa, en  plazo no  muy  lejano,

U  de quedar  en atrasadísima  situación al com
pararla  con  los  adelantos y mejoras  realizadas  en  Marinas
que  nacieron  ayer. Urge,  pues,  sacudir  la  apatía ó desalien
to  (quizás más lo  último) que  nos domina, y ya que  los me
dios  no  los tenemos á  mano,  buscarlos.  No  podemos espe
rar  resultados  análogos  á los, obtenidos  por  ingleses ó  ale
manes,  pues  ni  el  material  se  presta á ello ni el  personal
podria  alcanzarlos debido  á su  falta  de práctica; pero sí po
dríamos,  al menos  en  mi opinión,  hacer  las cosas de modo
mejor,  evitándose que  pueda creerse  que  no  le damos  á es
tas  cosas  del tiro  al  blanco su  verdadera  importancia,  por
tenerla  en grado  tal  que  tan necesario resulta  que  un oficial
de  Marina sepa  dar  un  rumbo  exacto como el hacer  un dis.
paro  en las condiciones  exigibles de certeza.

ToMo  LXVIII 38
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Y  conste que  no  quiero, ni  mucho  menos, que se supon
ga  que  considero  para  nosotros necesaria  1a’ suma de cono
cimientos  ue  se precisan para proyectaró  construir  cañones
y  montajes, ó para  el estudio  d  lo  rrores  de  una fórmula
de  penetraciones,  ó  una nueva  combinación  aieatoria  para
blindajes.  Mé  refiero tan  sólo  á  conocimientos  que,  abar
cando  en  conjunto  todo  lo  referente  á  balística  exterior
y  á  lo ensayado en otras naciones para el  tiro, nos capaciten
para  tirar con  método y regularidad,  evitando  que  se consi
dere  al ejercicio de fuego como cosa  secundaia  á  causa de
las  dificultades que  se presentan  al intentar  hacerlo debida
mente,  que  obligan á  prejuzgar de antemano  resultados de
escaso  valor práctico y que  matan  los entusiasmos tan nece
sarios  en  prácticas de esta clase. Y, verdaderamente,  el asun
to  tiene tal  importancia  que  conviene  hablar  más claro. Sin
pedirle  al oficial más estudios ni mayores complicaciones en
su  carrera,  pues  tanto  tienen que  estudiar, es  evidente que
no  se aprovechan  en debida forma los conocimientos que se
le  dan  en el  último curso  de  su  carrera.  Para  mejorar  las

•      cqndiciones en  que se  hace el  ejercicio de  tiro al  blanco,
regularizándolo  y dándole  cariz  de  provecho,  bastaría con
que  se pusieraen  vigor un plan  de  ejercicios  de  tiro, plan
proyectado  por  nuestros oficiales de Marina  como más co-

-   nocedores. é  interesadós en el mejoramiento  del  tiro, admi
tiendo  que  considero  cosa  esencial el  que  el plan  de tiro7
cuyas  condiciones sereducen,  en  esencia,  á  una  metódica
ejeéución  y ádar  cabida á los  provechosos  estímulós  de  la
emulación,  será propuesto por ellos, pues el cañón y el torpe
do  son armas esencialmente marítimas,  y los encargados  de
su  manejo los únicos conocedores  de las condiciones en que
deben  ser  utilizadas. No ocurre  lo mismo con  el fusil, para
cuya  mejor  utilización tendremos  siempre  que recurrir  á los

•      datos y métodos  de tiro  ensayados en el Ejército, ya que  la
Marina  iio dispone ni de tiémpo  ni de ocasión para dedicar
se  al estudio  de un  reglamento  dé tiro  con fusil. Pero para
el  cañón y los  tórpedos se basta á sí misma, máxime tenien
do  en cuenta  que  es en  la mar  en donde  hay que estudiar la
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•       reglamentación de  los ejercicios, para los  que  muchas veces
sólo  sirven  como  de  datos iniciales, sin  posible  ap1icacin

•       inmediata, los obtenidos  en pruebas  de polígono.
Viviendo  en un  ambiente en el  que imperen  el método y

la  emulación, de  importancia  tan  reconocida  en  nuestros
días  que  los concursos se  repiten  sin cesar para todo, los re
sultados  se  tocarían antes de  un  par  de años sin  tener  nece
sidad  de  mayores  estudios, pues  la  misión  del  oficialde
Marina  se  reduce á tirar, y tirar bien. El resto queda para  los
ardllero  de la Armada.. Y-mientras los buques  no dediquen
semanas  enteras al ejercicio de fuego, no podremos asegurar
que  sabernos  obtener  de nuestras  piezas su máximo  rendi
miento.

Sabido  es que  nuestros ejercicios de tiro  suelen  hacerse
siempre  en forma poco práctica, pues para ello no suçle dis
ponerse,  la mayoría de  las veces, de  la  ocasión y del buque
adecuado.  Además duran  poco, muy  poco,  no  siendo  posi

•    ble en esas condiciones el esperar  práctica ni  siquiera dura
dero  entusiasmo.

Es  acostumbrarnos, además,  á fiar demasiado  en la bon
-    dad de nuestros apuntadores.  Pero acaso se  les educa  de tal

manera- qe  podemos  fiar por  completo  en  ellos, - olvidando
lo  principal, la medición y  corrección  de  alzas, distancias y
desvíos,  el tiro verdadero  y real? Y aun  admitiendo  que  fue
ran  nuestros  apuntadores  seres  dotados  de  excepcionales
facultades  de  vista  y  habilidad,  ¿nós  serviría de  algo? Me
atrevo  á  decir  que  no,  sosteniendo  que  la  base  del tiro al
blanco  es el  oficial. Y la razón  no. puede  ser  •más sencilla.
Está  demostrado,  por  lo pronto,  que  el  ojo humano no  pue
de  apreciar distancias mayorés  de  1.800  metros con  exacti
tud  suficiente para  hacer uso de sus estimaciones en un ejer
cicio  de fuego.  Y no  es  esto  una  aserción  mía;  son  pala
bras  de  Sims:  «El error  probable  de  una  sola apreciación
á.cualquier  distancia  e- tan incierto  como  para  no ser  utili—
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zable  con  objetos artilleros.  A. 1.073, cuando  los buques es
taban. de costado, iez  y nueve ohservado.es  de veinte én los
acorazados  y cuatro e  seis en los torpederos,  apreciaron  la
distancia  dentro  dé la  rntad  de la zona peligrosa ‘en alcance
de  unb’lanco  de  1,80 metros; pero  aun á.distancia  tad  corta
como  era,  existió una .diferencia de  apreciaciones extr.emas
de  ‘1 .080 metros, y con los mismos buques de punta el núme
ro  de  observadores  qúd habían  apreciado  antes dentro  de la

mitad  de la zona peligrosa se redujo á ocho y tres respectiva
mente,  llégándo .entonces la  diférencia dç  apreciacidnes  ex
tremas  á ser  de 2.100 metros... »Es  decir,  un  error  máximo  positió  ó negativo  de  1.030

metros.  La magnitud  de error  bastaría por  sí sola para alejar
del  ánimo  de’ los aferrados á la antigua teoría del apuntador-
cazador,  hasta la posibilidad  de emplear  la media  aritmética

-     de .éiertonúmero  de observaciones por  el gran  número  que.
se.necesitarían;  pero aún  hay  más en contra de  esa opinión.
Hay. que  tener  presente  que  para  un  cañón de 15  centíme
tros,  de  40  calibres y 730  metros  de  velocidad  inicial,  la
zona  peligrosa á los  1.080 metros es de 234, de  146 á  1.800;
de  66  á  2.700; de  40  á  3.606;  de  27 á  4.500,  y  de  18

á  5.400. Y con  un  cañón de 28  centímetros y una  velocidad
inicial  d  880 metros  esta zona peligrosa en alcance se  hace

de  65.metros  á  7.000 y  19;3 á  11.615.  Pues, bien,  si  estos
errores,  que supondríán  para  su  eliminación en él  caso más

favorable, la observación  por  parte.  del artillero  (lo  qúe  es
imposible)  de una  docena de disparos, alejan. toda  probabi
lidad  de ‘confiar en  el apuntador,  no  ha llegado ya  el mo-.
mento  de que  pensemos en la  imprescindible necesidad de

un  tiro al blanco  metódico y regularizado, cuya  esencia de-,
pende  más que  nada en’ la medición y corrección de las dis
tandas  (labor de oficiales) y de buenos  artilleros selecciona
dos  como  apuntadores  bajo  bases  más severas que  las ac
tuales?

No  nos hace falta para  la cuestión de apuntadores el  ir á
buscar  métodos’ de  enseñanza  en  fas  marinas  extranjeras.
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Con  cumplir  lo  que  tenemos  vigente  en  la  nuestra,  apli.
cando  de  paso  los  procedimientos  propuestos por  el  señor
Escoriaza  en e! cuaderno  1.0,  tomo  LXIII  de  esta  REVISTA,

seguramente  podríamds  esperar tenerlos buenos. Sobre todo
desarrollando  en  ellos  la  emulación y creando  los concur
sos  diarios ó semanales de apuntadores  como un  deporte de
la  dotación,  que  para  los  buques  de  guerra  valdría  tanto
como  fomentar el  de regatas.  Pero no es mi objeto hablar de
esto,  pues creo que  es el punto  menos  difícil de arreglar.  Lo
principal  es regular  el tiro,  emplear aparatos especiales para
ciar  las distancias  y’ las  órdenes,  acabar de una  vez con  las
cornetas  culpables de  errores y retardos desesperantes y for
malizar  la  cuestión del tiro al blanco  bajo  bases  severas  y
científicas que  eviten atraso tan lamentable.

Ya  traté de  esta cuestión hace algunos meses y sólo sien
to  que  mis escasos conocimientos no  hayan bastado  ásuplir
los  deseos  que  me  animan para  ver  mejorada  la situación.
Cuando  hablé del  asunto me ocupé  en  sentar las bases  ge
nerales  para  la corrección de los errores sistmáticos  del tiro,
basándome  siempre  en el principio  de cuanto más frecuen
tes  fueran  los  ejercicios, menores setían  los errores  y  más
fácil  por  lo tanto  deducir  sus  valores medios  para  corregir
las  distancias á transmitir.  Y como  la esencia del tiro, siem
pre  que se  tire con piezas de alzas corregidas exactamente (1)
se  basa en  el empleo  de una  distancia exacta,  claro está que
nuestros  esfuerzos,  es decir  los de nuestros oficiales,  tienen
que  consistir  en dos puntos  capitales:

1.0  Medir  las distancias con exactitud utilizando el telé
metro y  observando  los impactos.

2.°  Trasmitir las distancias exactamente.á las piezas.
Para  lo primero  se necesita un  buen  telémetro y su  mé

todo  de observación que sea  nacional, y sobre todo práctico.
Para  lo segundo  bastarían  buenos aparatos  transmisores

y  una  poca  de  paciencia para  el cálculo  de  los  retardós ó
correcciones  á aplicar  á las distancias medidas.

(1)  Sometidas á calibración.
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En  ef  cuaderno  de  junio  de  1909, indic4ba  la  manera
como  (según mi opinión) podrían  calcularse,  y no  es mi in
  tención oIver  de  nuevo sobre  el asunto. Recordaré tan sólo

-.  .     qie  proponía  se  formase una  correción  única’para aplicar á
cada  distancia compuesta  de los siguientes sumandos:

1.0  Tiempo  invertido en  una  lectura  ó  ajuste del telé
metro  y su corrección del errorde  índice.

2.°  Idem, ídem en la trasmisión. de Ía distancia.
3•0  Idem, ídem  en la lectura y corrección por  el jefe de

la  pieza.
-     4.°  Idem, ídem en la graduación  del alza.

•    5.°  Idem, ídem en la puntería.

6.°  Retardos de fuego (personal, estopín,  carga y reco
.rrido  del ánima).

7.°  Duraciónde  la trayectoria.

Voy,  pues, en éste á ocuparme de los aparatos trasmisores
actualmente  en uso,  admitiendo  Øe añtemano  que dada  laanticuada  disposición de nuestras  piezas y su  escasa rapidez

de  tiro no  tieñen çn nuestra  Marina aplicación,  bastándonos
aparatos  más  sencillos, ya que  no  tenemos más que  teléme
tros  antiguos tipo Barr 8  Stand que  solo  dan  á partir  de  los
5.000  metros, distancias de  1.000 en 1.000 (?).

De  dos  clases  son  los  usados  en  la  actualidad,  unos

hidráulicos  que parecen haber  sido empleados  con  éxito enla  Marina francesa, y otros, eléctricos muy usados en la ingle

sa  y norteámercana.  Uno  y otro sistema tienen sus partidarios,siendo  evidente  que  los  dos  coinciden en un  defecto

que  será  de  imposible solución á menos  que  no  se  consi
guieÑ  con  la creación de exactisimos telémetros hacer com

•  pletamente  autónomas  todas las piezas.  Hoy no  puede pen
sarse  en  esto, porque  para.el mejor telémétro el Barr 8  Stand
tipo  E. Q. las zonas aproximadas deerror  son:

A  la  distancia de  •      . ..  .
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ERROR  APROXIMADO

1 .0001  metro.
1.5002  »

2.0603   »

3.0008  »

4.00017  »

5.00020
6.00030  »

7.00040  »

8.00055

9.00070  »

10.00085   »

11.000110   »

12.000125

13.000150  »

14.000170

15.000190  »

y  estos.errores  son  en  buenas  condiciones,  calma,  sin  balan

ce,  etc.,  y  con  un  telémetro  del  que  no  disponen  ni  pode

rrios  pensar  én  ver  instalado  en  nuestros  buques  de  guerra.

Tienen,  pues,  ambos  sistemas  el  defecto  de  las  comuni

caciones,  que  hay  que  hacer  al  abrigo  del  fuego  enemigo;

comunicando  desde  sitio  expuesto  á  él.  Este  defecto  se  re

duce  disponiendo  las  transmisiones  de  manera  que  vayan  á

cubierto  del  fuego  del  contrario,  y  dotando  á  las  piezas  de

grueso  calibre  de  telémetros  que  les  permitan  (aunque  no

sea  con  la  misma  perfección  y  rapidez  en  la  apreciación)  de

terminar  las  distancias  al  tener  que  disponer  autónoma

mente;

Aparatos  eléctricos.       ‘

El  másconocido  es  el  empleado  en  Inglaterra  y  del,  que.

procuraré  ‘dar  ‘una  idea,  aunque  no  sea  todó  lo  completa  que

debiera,  á  fin  de  no  alargar  mucho  estos  renglones.

Los  aparatos  eléctricos  que,’  en  unión  del  telémetro  y

círculos  de  marcar,  forman  el  puesto  de  observación,  se  ins

talan  en  cofas  ó  plataformas  de  tiro,  colocadas  en  la  parte
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más  elvada  de  los palos, lo más alto que sea posible, subdi
vididos  en dos puestos distintos,  de los que  eFsuperior lleva
un  toldo  metálico  para  comodidad  de  los  observadores.
Todas  las transmisiones s’e hacen  por  e!  interior  del  palo.
Los  observadores  y aparatos  transmisores están en  las plata

formas  de  tiro, las que  pueden  decirse que forman  parte deI
sistema,  y parte  nada  despreciable  por  lá  conveniencia  de
que  se hagan  las observaciones desde un  lugár  elevado.

Los  aprato  empleados son electromagnéticos, uno  para

cada  grupo  de indicaciones,  formando un  total de tres  gru
pos  y que  son:

1.0   Distancias.
2.°  Desvíos observados,  expresando en millas por  hora

la  componente de  velocidad relativa del blanco erpendicu
lar  á  la línea de puntería.

3.°  Ordenes  de fuego.
Los  aparatos empleados para  comunicarlas  son  iguales

en  esencia, por  lo  que, descrito uno, qüedarán cónocídos los
demás  y se componen  de

Figura ja
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Un  eje con  tres armaduras  perpndiculares  al  misnío.. y
caladas  á  1200.

Un  sistema de tres  electroimanes  que  obran  sobre,  las
mismas,  estando  en  todo  momento  activó uno  de ellos, y
por  regla  general,  dos.

Como  puede verse por la  figura 1 .‘,  las masas polares de
los  eledroinianes  forman  ángulo  recto  con  sus  núcleos,’ de
manera  que  el eje donde  van las tres armaduras  a, b, y c’pasa
entre  dichas  masas polares, y por  lo tanto, cuando  se hagan
activos  los eletros,  tenderán  estas  armaduras  á  colocarse
entre  los poios correspondientes  según  la  dirección  de  las
líneas  de  fuerza  del  campo creado y ocupando  posiciones
paralelas  en los núcleos.

En  la figura 1 ,a. puede  verse el sistema de  los  tr  elec
troimanes  A, B y C,  y uno de  ellos visto aparte  D, así corno
el  eje  á que  nos referimos.

Supongamos  activo al electro  A.  Entonces  la  armadura
correspondiente  a  giraría  hasta colocarse frente por  frente  á
los  polos. Si después’ siguiendo  activo el.  energizamos  el
B,  el eje giraría  30°, quedando  media mitad  de  la  armadu
ra  a  frente á una  de  las masas polares, aunque, no en  exacta
posición,  y lo mismo ocurriría  con  b respecto  á B.  Al  rom
per  el  circuito del électro A y quedar  activo sólo el B, la ar
madura  b vendría á  colocarse frente á  las masas  polares  de
B,  girando  el eje otros 30°. Como  este ciclo se repite alener—
gizarse  ucesivamente  B y C,  C solo,  C y  A  resultaría  que
el  eje  giraría  en  una  dirección  continua,  siempre que  los
electros  se activasen en este orden  (A A, B 8 B, C C C,  A A),
y  si se activasen en  contrario sentido  A A, C C C,  B B B y
A  giraría  el  eje en.sentido  opuesto.

El  eje lleva en un  extremo una  rueda  dentada  que  pr
combinación  de engranajes,  permite  transcribir  las  órdenes
correspondientes  á cada clase.  En los  receptores  destinados
á  dar  órdenes,  y como éstas no  pasan  de diez, no  hay  gran
complicación.  En las de desvíos (fig. 2.,  receptor  de  la  de
recha)  el  sistema se compone  de dos cilindros concéntricos,
con  señales en  ambos, y viéndose las delinterior  á  través de
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las  aberturas  del exterior, los desvíos  se  dan  desde  O  á 49,
tanto  á  derecha como  á  -izquierda y según  las noticias que
me  comunicó  la  casa  inglesa  á  quedebo-estosdatosy  á
quien  pedí  detalles sobre  la  manera  empleada para dar  los
desvíos,  parece  ser que la  prácticacorriente  en  la marina in
glesa  consiste en reducir  el  conjunto de los observados desde  la  estación  central de  tiro  á uno  solo, expresándolo  en

millas  y comunicándoro así  á las piezas  (1).  Los terminales

Figura  2.’

de  los carretes de los electros se unen de la siguiente  mane
ra:  los tres positivos á sus bornes respectivos. Los tres negativos  al  terminal  del  hilo  de  retorno.  . Los  cuatro  bucles

pueden  verse en la  figura 1 •a•

En  cuanto al  trasmisor, consiste, según puede verse en la
figura  3a  en  un  conmutador  formado por una  pieza metáli
ca  de  igual  forma que  la  M .arrollada sobre  un  cilindro de

.   (1).  In  theBritislí  Navy al! the factors tliat go to mali np the deflec
tion  are reduced to the relative speeds of the ship and target in knots
anisexpresed  as  knots e. g. «10 knots right» or  «7 knofs  left» but
the  ámount of  deflection actually applied to. the guos is  entirely at

the  discretion of the gunnery officer wohv  estimates the  amount to
al!owfor  the  speed of the ship and the velocity  of the wind.
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cristal y haciendo contacto al girar con las tres escobillas fi
jas  X, A’, B’, C’, correspondientes respectivamente al  hilÉ
de  retorno y á los carretes de A, B y C.

El  motor generador ó batería de acumuladores, está co
ñectada  eléctricamente á X’, y la corriente, al hacer girar  el
cilindro  donde está M enrollado, pasa sucesivamente á A’ A’,
B’  E’ B’, C’ C’ C’ y-A’, y al invertir el. sentido de  rotación

á  A’ A’, C  C’ C’, B’ B’ B’, A’ A’, y por lo  tanto, para  el
trabajo delaparato no se necesita para nada teneren cuenta
el  sentido de la corrieite.

Claro  es que se necesita un conmutador para  cada apa-
rato  receptor, aunque son iguales en  esencia, variando tan
sólo  los engranajes. El de desvíos da una indicación por re
solución, y el de Ordenes una por cada media. En cuanto al

1.

1

_J
A.  i45 ve.o’

DeacUo  d.e  t2  p.a

Figura  5.
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de  distancia,  puede  girar  •á dos  ‘velocidádes,  bin  á  100
metros  en  el  receptor  por  cada revolución  del  conmutádor
transmisor  ó á 25.

Creó  que con  lo expuesto  basta  para  formarse  idea  de
cómo  son estos aparatos que  pronto  serán  instalados  en  el.
Reina Regente. Como detalles párticulares del misrno  puedo
añadir  quetrabajan  con  una  fuerza electromotriz d’e 12 á 25
voltios,  consumiendo  1,29 amp.  cada grupo  de receptores y
que  se  pueden  comunicar con ellos todas las distancias com
prendidas  entre  cero y 19.975 metros.

Se  instalan  coocando  frente  al  oficiál encargado  de  la
dirección  del  tiro los tres aparatos transmisores reunidos  en
uno  solo, con  lo que  se encuentra  en  disposición de  comu
nicar  á las piezas ó  baterías cuantos datos se puedan  necesi
tar  (fig. 4.a)  La línea consta por  lo tanto  de  diez  conducto
res,  y lá  instalación  permite  disponerlos  cómo  se  quiere.

•         Por ejemplo,  para las iezas  de pequeño calibre sólo se  ne
cesitaránd’istancias  y órdenes,  y se puede  prescindir  de  los
receptores  de desvíos. En cambió,  la  de  calibres  grandes  y

•     -   medianos  necesitarán los tres, que  por  regla general  se  ins
talan  formando un  receptor  único.  Las torres de  mando  ne
cesitan  un  indicador  de distancias y uno  de órdenes  de fue
go  .á más de un  aparato  transmisor de las misms,  pues• en

•  combate  las órdenes de tiro,  aunque  correspondan  al  oficial
encargado  de la dirección  dél mismo, han  de  estar  siempre
subordinadas  á lo qué  disponga  el  comatidanté.

Cómópodrobservarse,  un  aparato que  cumplalos  ob
jetivos  indicados,  satisface á  las  necesidades del  tiro  y  se
adapta  al empleo de los métodos ingleses ‘  á  los americanos
é  italianos, basados estos últimos  en el  empleo de intervalos
de  fuego de 30”.

Por  lo que  respecta á  los aparatos  transmisóres hidráuli
cos,  como no  existen más modelos qúe  los  empleados  en  la
Marina  de guerra  francesa, no  pueden  conocerse  al  detalle
por  ser  tan reservada dicha nación  en cuanto’ se refiere á sus
aparatos  de guerra.  Sólo se sabe que  por  medio  de ingenio
sas  disposiciones han conseguido transmitir con ellas las dis
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tancias  comprendidas  entre  1.000 y 8.500.metros  de  100en
100  metros, aunque  según nuestras noticias ya en los últimos

-:            ejercicios de tiro  se  produjeron  quejas  por  éncontrar  inuy

reducidó  el límite de 8.500 metros, por  lo que es  de esperar
que  pronto  sean modificados. Los aparatos receptores tienen

-      la forma y dimensiones  de un  manómetro  corriente  En a1
gunos,  los que  vi en  el Kieber y Dessaix hace años las  agu
jas  indicadoras  marcan  pQr  separaTdo centenas y rntllaresr
sobre  graduaciones  concentrrcas, evitandose asi que  los apa
ratos  alcancen excesivo tamaño,  pues las indicaciones a  tras

8.500—100  .  ...•  ..mitir.seran         = 75,y  las dimensiones  resultarian.

mucho  rnayóres  que  transmitiéndolas  sobre  graduaciónes
concéntricas,  para las que bastarían 7 divisiones para los mi-
llares  y. 10 para  las decerras;



COustruceiflo, maNejo y orgaoíacíún
DE  LOS

BUQUES  DE  GUERRA  MODERNOS

(Continuación.)

SEGUNDA.  PARTE

MECÁNICA  DE  LOS  FLOTADORES

CAPÍTULO  PRIMERO

REULAS  DE  MEDIDAS.—DESPLAZAMIENTO  Y TONELAJE.

FLOTABILIDAD

§  1.0  —  Definiciones.  —  Las  tres  dimensiones del volü
men  representado  por uñ  barco  se  denominan  eslora, man
a  y puntal; el calado es la altura  del  volumen  sumergido.

Eslora.—La eslora puede  ser: entre perpendiculares, en la
flotación, y máxima.

Las  erpendicu1ares  trazadas á la eslora  por  la  intersec
ción  de. la cara de proa de la roda  con  la flotación normal  y
de  la cara de popa del codaste con la misma flotación, se  de-
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nominan  perpendiculai ,de proa y popa, respectivamente, en los
barcos  de  timon  compensado,  la perpendicular  de  popa es
la  trazada for  l  céntro  de l  cabeza del  timón. ta  parte  de
la  eslora  comprendida  entre  ellas se  denomina  eslora entre
perpendiculares, y es la  que figura como  eslora  oficial en la
mayor  parte  de las naciones.

La  eslora en la flotación se  diferencia  de  la. anterior  en
que  incluye  también  lo que  sobresale  la  popaen  la flota
ción  normal  por  dçtás  de la  perpendicular  considerada más
arriba.  Es la  oficial eñ los  Estados Unidos.

La  eslora total ó de fueraá fuera se cuenta desde la pun

ta  del espolón á  la extremidad  más  saliente  de la popa.  s
la  que  interesa en  las entradas en dique.

Manga.—Es la anchura  del barco,  medida sobre el plano
•           de la sección maestra, sucediendo con frcuencia  que  es algo

mayor  enla  práctica que  la así  considerada.  -

Puede  ser en la flotación (normal),  máxima, fuera de fo

rros,  de cuadernas, de coraza, etc.
•     La mayor  manga füera de jorros es la que  consta en  las

listas  oficiales, y la máxiniala  que se  tiene en cuenta en las
entradas  en dique; considéranse además, en este caso, lo queproyecten  pof  fuera de ella reductos,  quillás de balance, hé

lices,  etc.  .  .

Puntal.—Distancia  entre  la cará baja de la quilla y la cu
bierta  alta.

Free-board es  la línea  que  vincilla  las  condiciones  de

máxima  carga de un  buque  dado,  de modo que no rebase la
correspondiente  al  calado  máximo  Suele  llamarse también

•  •        así á  la altura  de  la cubierta alta  sobre la flotación en un  es
tado  de  carga cualquiera.  Presenta  más  importancia  en los

•    •  •  buques  mercantes que  en  los de guerra.
•  Çalado._Altura  del  volumen  sumergido.  Es esencial

mente  variable  para  un  mismo barco  dentro  de  ciertos lí
mites.  •

•   -  Como  es muy raro  que  un  barco floté con la quilla  perfectamente  horizontal,  es  preciso  considerar:  el  éalado  á
popa,  á proa y al medio. El  primero  es  ordinariamente  el
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mayor,  y el último  es la media  aritmética de los  otros  dos.
La  diferencia -entre los calados  á popa y proa  toma el  nom
bre  de di!erencia de calados.

Entre  los infinitos calados  en que  un  barco  puede flotar,
se  llevan en  cuenta  los  correspondientes  á  los  tres estados
principales:  carga máxima, normal y mínima. Se toma como
calado  oficial el correspondiente á  la flotación normal del

-  proyecto. No quiere  esto decir,  ni debe esperarse, que  tenni
nado  un  buque,  y  á  bordo  las cantidades  de  combustible,
agua,  municiones,  cargos,  etc.,  calculados,  flotará exacta
mente  en la línea  de agua proyectada; siemprehabrá  peque
fias  diferencias  de  pesos  en  casco,  máquinas,  etc.,  que  se
opondrán  á  ello; buques del mismo tipo construidos  en dis
tintos.astilleros  bxjo los mismos planos, presentan á veces di
ferencias  considerables en este sentido.  Tanto éste como los
demás  datos oficiales son  sólo un  punto de partida que per
mite  apreciar  las diferencias entre  su estado actual y  aquél
en  que  lo supuso el proyectista.

Para  conocer  en un  momento  dado  los verdaderos  cala
dos  en  que flota un  buque,  lleva al  costado,  á proa y popa,
las  escalas de calados,. graduadas  en decímetros á partir  del
canto  bajo  de  la quilla  y marcados de dos en dos de tal  ma
nera,  ‘que  al  enrasar el  agua  el canto  bajo del  mismo,  éste
indica  el calado,  y al enrasar  el canto  alto,  el decímetro  si
gu[ente.  ,

En  los buques  en que,  como en destroyers y torpederos,
los  propulsores,  al girar, profundizan por debajo  de la quilla,
ó  bien  se  tiene ésto en cuenta  al  trazár  la escala de  calados,
ó  lo que  es  más conveniente,  á  la altura  de ellos va una  se
guiida  escala que  mide  la distancia de  la flotación á la parte
baja  de la  circunferencia que  describen las palas.

-    Los tres calados, normal,  máximo  y  mínimo que  como
hemos  dicho son los  que se  tienen  en cuenta  anotan en el
historial,  se  consideran  en.  los  barcos  de  guerra  en  las
siguientes  condiciones:

Calado  normal.—El barco  listo para navegar  y  batirse,
-,       cori las cantidades  de carbón, agua, municiones, etc., de pro

Toxo  LXVIII  39
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yectó,   vacíos tanques,  carboneras,  etc.,  de reserva.  Es la
condición  en que  el barco presenta su mayor  eficiencia mili
tar,  principalmente  en  10 que se refiere á  sus cualidades  de-

-  fensivas,  asícomo  de estabilidad y flotabilidad, por lo  que en
general  será  la  en  que  se  deberá  mantener  al  buque  en
tiempo  de guerra.

Calado  máximo..—-Llenas las carboneras  y tanques  de re

serva,  con  todos  los  víveres,  carga,  etc.,  completos.  Es  la
condición  en  que  se  encuentra  el  barcci al  emprender  un

largo  víaje en  tiempo de paz ó en tiempo de guerra,  cuando
se  quiera ganar  tiempo y haya la seguridad  de no  encontrr
por  de pronto  al enemigo.

Calado  mínimo.—Consumid.o todo el carbón  y agua, in
cluso  la de  alimentación de calderas,  así como todos los ví
veres  y la mitad  de las cargas;  las municiones se consideran
todas  á bordo.  Si se trata de  un buque  mixto que  pueda na
vegar  con  sólo  el  aparejo,  se  suponen  entonces  llenas  las,
calderas  y vacía  la reserva de alimentación.

El  calado  mínimo  á  que flota un barco,  es  el  del mo

mento  de  la botadura.  El correspondiente  al  peso sólo de  la
estructura,  se  denominará  calado en rosca.

Planos  de  trazado.—Las  formas que  afectan los barcos

-     como se ha dicho en  otro lugar  son hijos de  la experiencia,
y  no  pueden  ser expresados  analíticamente;  para  conocerlas
y  hallar las dimensiones necesarias en los cálculos, se les su-
pone  proyectado sobre  tres planos,  que  se denominan  pla
nos  de formas  ó de trazado.  Estos planos  son uno  horizon
tal,  paralelo  á  la  flotación;  otro  longitudiríal, ; paralelo  al
diametral,  y  otro transversal,  perpendicular  á los dos ante
riores  (a, b y c figura 108).

Para  construirlos se traza la flotación  E L  y las perpen
diculares  de popa  y  proa;  la  distancia  comprendida  entre
ella  será la eslora entre  perpendiculares. Pór el punto  medio
de  ésta se  traza una  tercera  perpendicular  que se  denomina
perpendicular  al medio.

Dividiendo  la eslora en un  cierto número de partes igua
les  y trazando  por  los puntos de división planos paralelosal
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transversal,  las  secciones  resultantes  dan  en  su  verdadera
forma  y dimensiones  las secciones transversals  ócuadernas
en  el plano  ó proyección  c; en  los  otros  dos  planos  estas
secciones  aparecen como  líneas rectas.

Dividiendo,  por  Último, el puntal de la obra viva ó cala
do  al medio en  partes  equidistantes  y  haciendo  pasar  por
ella  planos paralelos á  la flotación, la intersección de  dichos
planos  con  el costado  representán las líneas de  agua en  su
verdadera  forma y dimensión  en la  proyección  b,  y  como
rectasen  los otros  dos planos.  La  simetría  del  buque  con
relación  al  plano  diametral  longitudinal,  hace  innecesa
rio  trazar las líneas d& agua  y  cuadernas  á  ambas  bandas;
por  esa. razón,  en la proyección  b parçceri  sólo las semilí
neas  de  agua correspondiente á una banda; y en la c, las tra

Figura  109.

zadas  á la derecha  del plano diametral,  representan las seiíii
•    cuadernas correspondientes á  la parte  de  proa  del  buque  y

á  la  izqiierda  las correspondientes  á la parte  depopa.
n  un  buque  grande  se  trazan ordinariamente  21 seccio

nes  transversales y un  número  mayor de líneas de agua.

•  •,  En  los planos  se sitúa laposición  de  los mamparos trans
versales,  cubiertas,  quillas  de  balance,  cañones,  coraza,
líneas  de  etc. La escala más  comunmente  empleada  es
deL2  por 100.

Los  planos de  trazado constituyen el dibujo  con  arreglo
al  cual se construye  el  buque,  para  lo  que  se  reproducen
después  á todo  su  tamañó en la sala de gálibos.

604               OCTUBRE 1910
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§  2.°  Medidas  de áreas  y  volúmenes.—Para  la  me
dida  de figuras curvilíneas  que  continuamente  se  presenta
en  los  barcos,  son dos los métodos principalmente  usados:
el  de los trapecios, y el de  las parábolas ó de Simpson.

Método de los trapecios.—De uso  muy frecuente  por  su
gran  sencillez, consiste (fig. 109) en dividir la base en  cierto
número  de  partes iguales levantando por  los  puntos  de  di
visión  las ordenadas  aa’,  bb’, etc., hasta  la  curva;  llamando
Ji  la distancia  constante entre  las ordenadas  y1, y2, y3, y  con
siderando  las figuras resultantes como  trapecios,  tendremos

•      AreaAA’ aa’  =  i  (y’+y2)k

áb  a’b’       + y3) h

eBe’B’=(y6-y7)h

Sumando  ordenadamente

Area  AB A’B’ =  h (y  ±  2Y2 +  2Y3 +  ..-.  +  2y  -4-y7) =

h  (-      +   +  ...  ±

es  decir, se halla la semisuma de las ordenadas extremas,  se
le  suman después  las demás ordenadas,  y  la  suma  total  se
multiplica  por  la distancia  común  entre  ellas.

Reglas  de Simpson ó  métodos de  las parábolas. —  Son
tres,  conocidas con  el nombre  de primera regla, segunda re
gla  y regla de los cinco octavos, fundadas  en  la  suposición
de  que las curvas límites son arcos de parábola.  -

Primera  regla.—Supongamos  una  figura  tal  como  la
ABCD  (fig. 110), cuya área se  quiere  medir.  Considerando
la  curva  CD  como  un  trozo  de parábola  (portres  puntos
puede  pasar siempre  una  parábola),  el  área  ABCD  estará
dada  por  la fórmula

.(y3  +4y2  +y)
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Para  aplicarla á una igur  d  mayor área, tal, como la de

la  figura 109, se  divide la base en  un  número par  de parks
iguales  y se aplica la regla  por  pares de intervalos, así

Area  AA’ bb’ =  -—  (Y1 ± 4y2 +)

bb’  dd’  =    (y  --  44  ±Y)  --

y  sumaido

AreaAA’  BB’=y  -F4y2  +2y3±4  4±2Y+4Y  +Y)

Los  nultiplicadores  son,  pues,  1, 4,  2,  4 21.  Al

gura  110.

usarla  regla, es muy ú.til formar previamente una tabla como
la  que  puede veise más abajo.

•               Ejempló: Supongamos  una  figura cerrada  por  .un arco
.de  círculó  de 1,8288 metros de radio en que h =  0,3962 me

tros,  y las ordenadas valen                   -

0:  0,4755; 0,7346; 0,8717; 0,9114; 0,8717; 0,7346; 0,4755; 0

la  fiura  es  un  segmento  de  círculo  cuya  área  exacta  es
20531  m2.— •  “  •

Método  de los trapecios.            ••

Area  =  (0,4755 + 0,7346 + 0,8717 + 0,9144 + 0,8717 -f- 0,7346 +
0,4755)X0,3962 =  2,0119.

Error  =  2,0531 —  2,0119 =  0,0412, ó próximamente el  2 por  100.
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Este  error,  sin embargó,  será tanto menór  cuanto mayor
sea  el número  de ordenadas.

Método  de  las  parábolas.

Area  =  15,5448  >< 0,í321  =  2,0534.
Error  =  2,0531 —  2,0534=  0,0003.

S. =  15,5448

‘/  h =0,1321

La  diferencia  con el área exacta  no  empieza, pues,  hasta
€1  cuarto decimal á  pesar  de no  ser  parabólica la curva.

Segunda  regla.—En esta régla  el- número  de partes igua

Figura  111.

les  en  que  se  divide la base es  múltiplo de 3.  Tomando  el
caso  más sencillo (figura 111) en que  la base  A  B se divide

Número de las    Lonoitud de  la     PRODUCTO
ordenadas.       ordenada.   k

1    H0          1
2          0,4755      4      1,9020
3.          0,7346      2      1,4692
4          0,8717      4      3,4868
5          0,9144      2      1,8288
6          0,8717      4      3,4868
7          0,7346      2      1,4692
8          0.4755      4      1,9020•
9          0          1       0

ç
—

e  Q
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en  tres partes iguales, en C y  D, si la curva  E E O H se con
sidera  un trozo de parábola, el área estará expresada por

-_h(AEf3F±3DG-FBH)

•    Suponiendo ahora  la base dividida  en un  número mayor

-      c.•   

Figura  112.

ce  partes, seis porejemplo  (figura 112); el área A HM  E, será

÷3CK±3DL-l-EM)

yeláreaEMPB

•                       ---1z(EM±3FN+3OO-l-BP)

•            El área total, suma de los dos,  será por  consiguiente

•    }h(AH+3ÇKl3DL+2EM+3FN  l-300+BP)

Los  multiplicadores,  son pues, en este caso

1,3,3,2,3,3,1;

Dividiendo  la base en 9 partes,  se vería del mismo nrotlc
que  los multiplicadores  son

1,3,3,2,3,3,2,33,1

que  constituyen la segunda  regla de  Simpson. •  •

•
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Lá  marcha de los cálculos  es  análoga á la de la  primera
regla,  disponiéndose  como allí en forma tabular para  mayor
comodidad  y rapidez.  .

Los  resultados  que  se  obtienen  son  aproxima.damnte
iguales  á los de la  primera regla.

Regla de los cinco octavos.—En las dos reglas  anteriores
el  área  se  obtiene trazando  un gran  número  de  ordenadas
La  regla  de que vamos  á tratar  ahora s  aplica para hallar  el
área  entre  dos ordenadas  consecutivas, conocida la longitud
de  éstas y las de sus  inmediatas á cada banda.  Supongamos,
por  ejemplo,  la base A B(figura  113) dividida  en dos partes

Figura  113.

iguales  en  C y  que  se  quiere  conocer  él  área A C E D ó
 B EF.
La  regla  de los cinco octavos establece

área  A.CFD=4(5ADi—8CF—EB)

CBEF=—(5.BE+8CF—AD)

cuyos  coeficientes son

5,  8,  —  1    para la primera, y
—  1,  8,  5       para la segunda

Reglas  aproximadas. —  Las reglas anteriores  exigen para
ser  aplicadas, tener  á  la  vista los planos  de trazadó,  en que
pueda  medirse  la longitud  de las ordenadas.
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Las áreas cuya medida es  á veces  útil c  nocer en el ser
vicio,  son lás de  la flótación y  con menos  frecuencia el área
sumergida  de la  cúaderna  maestra.  ‘Pueden  obtenerse cori
suficiente  aproximación,  conocida’ la  manga  y  eslora,  por
medio  çe  coeficientes que  expresan  la  relación aproximadaentre  dicha  área y la de  los respectivos rectángulos circuns

.  :critosáefla  .  .

•1  .‘  ‘      .A.reade iafiotación.—Si . L  es la  eslora  y  M  la  manga,

llamando  e1 al coeficiente expresado,  el área de  la flotación
será  evidentemente

L><MXef

El  valor de e1 es prácticamente  constante  para  cada tipo.
de  buque  y tienéJos  siguientes valóres

Acorazados  =‘  0,7
Cruceros  y torpederos  =  0,8

En  los nuevos acorazados  en  construcción el área  de la
flotación  será pues, aproximadamente

133,58><  24 >< 0,8  =  2544  rn

y  en los  destro3íers
67,05  >< 6,70>< 0,7 =  324 m2

Area  sumergida de la  cuaderna maestra.—Llamando e2

al  ‘coeficiente, será del mismo modo

M>(  Caladom  >< e2

en  que  c1 =  0,92 para  los acorazados.
•         »  •    0,88   »    cruceros.

•   .      »    •  0,75      »    destroyers.
Volúmenes.—Las reglas anteriores  se aplican también  al

cálculo  de los volúmene  de  cuerpos, cuyas formas  no  pre
sentan. alteraciones rápidas  en el  área de sus secciones. Para
ello  (Sg. 114 a) se  divide el volumen  por una  serie  de  pla
nos  equidistantes,  se  calcula  el  área  de  las  secciones re
sultantes,  y .estas áreas se consideran como ordenadas de una
curva  de  la misriia longitud  qué  el  cuerpo ‘(Sg. 114 b,). El
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área  de esta  curva es  el volumen que se busca. Su aplYcación
más  importante  es el cálculo del  volumen  de  la  parte  su-.
mergida.

Para  ello-pueden seguirse  dos  procedirñientos:
1.0  Dividir el volumen por seccione  transversales equi

distantes.  ‘

2.°  Por secciones horizontales  páralelas  á  la  flotación
en  carga;

En  lá  práctica  se  emplean  los  dos procedimientos  n
cada’ caso, con  objeto de que’cada  uno sirva  de  comproba
ción  al  otro.

Ejemplo:  Dividida la  carena  de  un  buque,  por  planos
transversales  equidistantes 3,0479  metros, . las  áreas  de  las
secciones  fueron  ‘

,0,0914;6,9189;.14,8738;.22,3109  26,9438; 25,2369; 17,8914;
7,9855;  1,1887 in.

Dividida  la  misma carena por  planos paralelos á la flota

ción  á  distancias  de  0,4572,  se  obtuierón  las siguientes
áreas:  .  .           .  .

287,7255; 242,3112; 184,4004; 120,6984; 70,4074; 36,5753;
•   ,  ‘  20,7259; 7,6199; 2,4384 m.2

Hallar  él volumen  de  dicha carena.

Secciones  transversales.

_-_

4/3  h=1,0159.

V=370,5082x 1 ,0159
=376,44  m.3

NÚ1IERO
de las, secciones. .  Áreas.          Productos.

1  •       0,0914    .1   • ‘  0,Ó9i4
2   -     6,9189    4    27,6753
3     • 14,8738    2  .  29,7488
4       22,3109    4    89,2436
5  .      26,9438    2  ‘  53,8876

•  6       25,2369    4    100.9478
•  7   •    17,8914    2    35,7828

•  8                                 / 7,9855    4    31,9424
•  9   ,      1,1887    1     1,1887

=  370,5Ó82.
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Secciones  horizóntales.

2470,0505

4/3  h=0,1524.

V=2470,0505><0, 1524
=376,44rn.5

En.la  cubicación  de carbones  puede  seguirse  el  mismo
procedimiento  para  obtener  el volumen. Conocido  éste, se
obtendrá  la cantidad  de combustible que puede almacenarse
en  ellas multiplicando dicho volumen en metros  cúbicos por
las  toneladas  que  aproximadamente  puede  contenercada
metro  cúbico.

La  capacidad  del metro  cúbico de carbonera varía según
la  clase de  carbón.  Para ef carbón  ordinariamente  usado  á
bordo,  suele tomarse,  como hemos  dicho  ya,  1,20 toneladas
por  cada metro  cúbico de capacidad.

-  §  2.° —  Desplazamiento  y  tonelaje.—Desplazamiento.
Es  la  cantidad de agua  que  un buque  desaloja ó desplaza en
un  momento  dado.  Si se considera  el  volumen del agua des
alojada,  toma el iombre  de volumen cte desplazamiento yse
expresa  en metros  cúbicos; este  volumen es  evidentemente
igual  al  de  la parte  sumergida; silo  que  se considera  es el
peso  de dicha  agua,  se  denoniina  peso del  desplazamiento,
tonelaje de’desplazamiento, ó simplemente  DESPLAZAMIENTO,
y  se expresa  en toneladas métricas de  1.000 kilos. Como se
gún  un  principio muy  conocido  (primera  ley de equilibrio
de  los cuerpos flotantes) el peso del aguadesalojada  es igual

IÇiIERO
de ias secciones.     Áreas.     11.    Prodaclos.

1       287,7255    1    287,7255
2       242,3112    4    969,2448
3       184,4004    2   368.8008
4       120,6984    4   482,7936
5       70,4074    2    140,8148
6       36,5753    4    146,3012
7       20,7259    2    41,4518
8        7,6199    4    30,4796
9        2,4384    1     2,4384
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al  del cuérpo,  el desplazamiento es el  peso  total del buque
en  el estado de carga  considérado.

Anteriormente  hemos  visto la  forma de calcular el volu
mende  la parte  sumergida: conocido  éste, el peso ó  despla

•  .         zamiento se  obtiene por  la fórmula P =  V.  .

La  densidad  del agua de mar  es una  cantidad  que varía
no  sólo de unos  puntos á  otros del Globo,  sino  que  aun  en

•un  mismd punto  depende del éstado de lamarea.  Ordinaria
mente,  sin  émbargo, se  toma como densidad- para  las nece
sidades  de  la práctica 1.026 kilogramos por metro cúbico de

volumen.           - .

-    C’oeficiente de afinarniento.—Si consideramos  un  prisma

rectangular  circunscrito al volumen  de ‘la carena, es’ decir,
•     cuyas dimensiones sean: la  eslora  entre  perpendiculares,  la

manga  máxima (sin incluir  los apéndices) y el calado al me-
-.    -    dio hasta el canto  exterior de las  quillas  horizontales; la re-

•     lación entre  el volumen de  la carena y-el del  prisma  consi
•           derado, toma el nombre  de  coefiiente de afinamiento y acu

sa  la  mayor ó menor  finura de  la carena.  Es  evidente’ qúe
-    -  una  -vez conocido  se  obtiene  rápidamente  el volumen  del

-  -      1 désplazamiento conocidas la eslora,  manga  y calado  al me

•          dio por  la fórmula         -

-          VdLXMXCn,><C

en  que  c es el  coeficiente de afinamieiito.  Conocido  Vd,  el
desplazamiento  será               .   -.  -

-.  •         .D=VaXI,026.

El  valor exacto de  este  coeficiente aparéce en los histo
-  -     -•  riales  de los buques;  pero- si se  desconociese puede aceptar

•  •         se como, prácticamente constante para  cada tipo, con-los si-
•  -  -    guientes valores:

•         Acorazados =  0.6  á  0,65  -

--         •  Cruceros  =  0,5  á  Q55
-        Torpederos ydestryers  0,4  á  0,5

según  lo más ó menos  fino de formas de la  cárena.
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Ejemplo:  Tomando  0,5 como  coeficiente de afinamient&
de  los destroyérs en construcción en Cartagena, el desp]aza
miento  aproximado  será

D  =  67,05><  6,7 x  1,7>< O,5>(  1,026 =  391,  toneladas, con  un
error  de  sólo  20 toneladas.

caí va de  desplazamientos.—para conocer  el  desplaza

150-00
1

r  —

ç’-0’  -d t.

miento  de un  buque  n  un  estado de  calado  cualquiera sin
necesidad  de recurrir  al  cálculo  iara  cada caso particular, se
traza  la curva denominada  de desplazamiento, que figura en
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1oshistoiales.  Para  ello se  calcula el desplazamiento corres
pondiente  á  cada una  de las líneas de agua del trazado,  con-
siderada  ¿&mo plano de flotación. Se traza  una  línea verti
tical  (figura 115) y sobre  ella, cón  arreglo  á escala; las  dis
tancias  0,1, 0,2, 0,3, etc., que représentan los calados  medios

•            correspondientes á  dichas  líneas de agua. Por  los puntos así
•  ‘          obtenidos se trazañ hórizontales y sobre éstas distancias con

arreglo  á  la escala trazada en  la parte  alta  de la figura  que
representan  los  desplazamientos  correspondientes á  dichas
flotaciones.  Uniendo  los puntos  así obtenidos  poi  medio de,

•      una curva, contiñua, se  tendrá  la curva  de. désplazamientos,
que,  como se ve en la  figura, se  aproxima mucho  á  ser una
línea  recta.  La curva  se  continúa  siempre  hasta  el  calado
aunque  el cálado mínimo  í  que  un  barco puede flotar es  el

•      correspondiente al peso de la estructura.

Su  manejo no  presenta dificultades. Supongamos  al bar
co  en lbs siuientes  calados:

•                          aa ==g al medo,=  5,5

En  el punto  de  la  escala  de  calados  correspondiente  á
este  último,  se traza la  AB hasta  su  encuentro con  la curva,
y  llevada  la distancia AB sobre  la escala de desplazamientos
se  obtienen  7.600 toneladas para  dichos calados.

De  la misma manera,  si para un desplazamiento determi
nado  se quisiera  conocer el  calado al  medio “correspondien
te,  basta  trazar  la vertical  h B,  y  la  horizontal A B, que’ da
inmediatamente  el calado al  medio,  575 metros.

Gorno  veremos más adelante, la curva  de desplazamien
to  presta gran  utilidad  cuando se trata de determinar la alte
ración  que  en el calado medio  produce  la  introducción  ó
extracción  de ‘pesos.

“Desplazamiento  oficial.—Se toma como desplazamiento
oficial  de un  buque;. y  es el  que se estampa en las listas ofi
ciales,  el  correspondiente  al caladó normal,  es  decir,  tal y
omó  lo supuso: el ‘proyectisa;  supone a1. baço.  con  las can-
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tidades  normales de carbón, agua, carga, víveres, etc., á br
do,  y es aquel,  como hemos dicho  ya,  en que  presenta  al
barco  su mayor  eficiencia militar.

-         Tonelaje.—Dada la  fijeza de los  pesos  que  integran  un
buque  de guerra,  el  desplazamiento oficial da idea clara de
su  importancia  y  cualidades;  no  sucede  así en  los  barcos
mercantes,  en  que  por  la índole  del servicio  que desenipe
ñan,  presenta más utilidad  conocer  su  volumen  ó  capaci
dad  interior.  Se denomina  tonelaje de arqueo 6 simplemente
arqueo, y se mide en  toneladas de arqueo, equivalente cada
uno  de ellos á 2,83 metros  cúbicos;

Se  consideran  en  la  práctica  dos  clases de  tonelaje  de
arqueo:  tonelaje total- y tonelaje neto 6 de legistro.

El  tonelaje total representa la capacidad total interior, in
cluídas  las casetas de cubierta y  partes de  la superestructura
permanentemente  cerradas; no  se  incluyen  en  cambio los

•       tanques  para  lastres  de  agua  ni  los  compartimentos  del
doble  fondo, á  menos que  se utilicen  para  estivar  carga  en
ellos.

El  neto  6  de registro es  la medida  convencional de la
capacidad  de trasporte del barco,  para lo  que de  la  anterior
se  deducen  los espacios ocupados  por  la tripulación, máqui
nas  y combustible.  Es, pues, la  medida del espacio útil  dis
ponible  para  los efectos comerciales. En los  espacios  á  de
ducir  para  obtener  el  tonelaje  de registro, existen algunas
diferencias  de unas -á otras naciones. Como  apéndice  damos
las  reglas recientemente dictadas  en España para  el  arqueo
de  los bqques.

En  los barcos de guerra  debe  obrar  un  certificado de  su
arqueo  para  el pago  de derechos  y  cargas  en  puertos  ex
tranjeros.

Las  reglas del  Canal de Suez difieren algo  de  las  ante
riores.  El  tonelaje total comprende  las çasetas de cubierta y
superestructuras  que no  se  hallan  permanentemente  cerra
das.  La deducción por  espacioS para la  dotación  no  puede
exceder  del cinco por  ciento, ni la correspondiente á máqui
nas  del  cincuenta por  ciento  del  tonelaje  totl.  El  tónelaje

TOMO LXVIIX                                40
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de  los espacios  de  máquinas  en  los buques  de hélice es el
•      verdadero tonelaje-de máquinas y calderas, más  el setenta y

cinco  por ciento.
La  tabla que  ponemos á  continuación  permite  apreciar

las  diferencias en uno  y otro sistema, y su comparación con
el  desplazamiento en distintos tipos de buques  de guerra.
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•           En los buques grandes no  difieren múcho  entre s  los to
nelajes  obtenidos  por  ambos procedimientos.  En  todos-los
casos,  el tonelaje por  spaciopara  la dotacióii excede del 5
por  100 del tonelaje  total, y en  todos,  excepto  en  los  cru
ceros  acorazados y grandes cruçeros protegidos,  el tonelaje
de  los espacios correspondientes  á  máquinas mas el 75 por
100  excede al 50 por  100 del tonelaje total.  Por la regla  del
Canal  de  Suez,  pues, el  tonelaje  neto  para  los  buques  de
guerra  es generalmente  el 45 por  100 del total.

Porlas  reglas usadas en España  la  deducçión por éspa-
cios  de  máquinas es la que  aparece en la 5a  columna,  pero
no  se hacen  deducciones en los barcos de guerra  por  espa

-       cios para  la  dotación. En efecto, puede  observarse que si tál
deducción  se hiciera,  el  tonelaje neto  en  destroyers  y  tor
pederos  aparecería  con  cantidades negativas.

Puede  observarse,. también,  que  en  todos los casos el  to
nelaje  de arqueo  de un  buque  es  considerablemeñte  menor
que  el desplazamiento. Esta circunstancia ha oáultado  el gran
desarrollo  adquirido  por- éste en los  grandes  trasatlánticos,
muy  superior  al de los acorazados. El  Campania, de la com
pañía  Cunard,  con un  tonelaje total de 12.950 toneladas,  y
4.973  de  tonelaje neto, ‘desplaza 18.000 toneladas.

Los  nuevos Cunard,  Mauritania y  Lusitania, desllaan
más  del doble  que  el Dreadnpught.

§  30  Flotabiiidad.—Todo  cuerpo que flota libremente
en  reposo, se halla sometido á la acción única de dos fuerzas
que  se equilibran  entre sí: la  gravedad y la presión del líqui
do  sobre  la  parte  sumergida.

La  gravedad, como es sabido, se  ejerce en  dirección  ver
tical,  de  arriba  abajo sobte  todas  y  cada una  de  las partes
que  integran  el  cuerpo;  el  punto  de aplicación de  la resul
tante,  ó peso del cuerpo,  se  denomina  centro de gravedad,
que  es  por lo  tanto el punto  en que  puede suponerse concen
tradotodo  el pesodel  cuerpo.  -

La  presión del agua se ejerce en dfrección normal  á  cada
úno  de los  puntos de la  superficie sumergida.  Descompo
niendo  esta  presión  normal  en  otras  tres:  una  vertical, de
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abajo  arriba, otra  en sentido  longitudinal  y otra. transversal,
es  evidente que  estas  últimas  se  equilibran  unas con otras,
pues  de no ser  así, el cuerpo tomaría  movimiento en sentido
de  la resultante; la presión vertical es pues  la  que  equilibra
exactamente  el peso del cuerpo: se  la denomina flotabilidad
y  á su punto  de aplicación centro depresión,  y también  cen
tro  de carena y  centro del volumen de la carena. Se demues
tra  con facilidad que  es el  centro de gravedad  del agua  des
pLazada,  y viene á  ser el punto  en que puede suponerse con
ceitrada  toda la flotabilidad  del buque.

Leyes  de equilibrio de los cuerpos flotantes.—Dada  la  si
metria  de  los  buques  con  relación  al  plano  diametral
longitudinal,  es evidente que  el C O se halla contenido en él
en  posición invariable mientras  la  distribución de peso no se
altere.

Con  el barco adrizado,  subsiste la  simetría dél volumen
sumergido  cori res pecto á  dicho plano,  y  el  centro  de pre
sión  se  hallará  por  consiguiente  contenido  también  en  su
plano;  si el  barco  escora sin embargo,  dicha  simetría  des
aparece,  y el  centro de presión se traslada,  en armonía con
la  nueva forma del volumen sumergido.

Suponiendo  por  ahora al  barco adrizado,  en aguas  tran
quilas,  las condiciones de  equilibrio á que  tiene  que  satisfa
cer  son:

1.0  Elpeso  del agua  desalojada es igual  al del cuerpo.
2.°  El centro de gravedad y el  centro de presión deben

hallarse  en  la misma vertical.
Más  adelante veremos que,  la necesidad de que el buque

flote  además  en posición  leterminada,  le obliga á  satisfacer
una  tercera  condición,  la  de que  tiende  á  recuperar  dicha
posición  cuando  una causa cualquiera  externa  lo  separe  de
ella.

Centro  de  gravedad.—La  posición del  C  O en  el plano
diametral  se determina  con  relación á  dos  planos coordena
dos,  la  flotación  normal  y  el  plano  transversal  mediano.
Tomando  momentos  con relación  á  estos planos,  es  decir,
multiplicando  todos  y  cada uno  de los pesos por  su distan-
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cia  al plano  considerado, y  dividiendo la suma de todos  los
productos  obtenidos, por el peso total, se  obtendrá  la distan
cia  á cada uno  de dichos planos, del  C O. En la práctica  sin
embargo,  no  es  preciso acudir á cálculos tañ  laboriosos;  la
posición  del C O en  un buque  ya  construídó se obtiene  con
facilidad  por  medio del procedimiento de escora para  calcu
lar  la  estabilidad inicial,  como veremos más  adelante,  y la
2.  condición dç equilibrio  por la que  el O  O  debe  hallarse
en  la mÍsma vertical que  el centro de presión.

Centro de presión.—La posición  exacta  del C. P. en el
plano  longitudinal  (barco adrizado) se. obtiene por medio de
una  extensión de las  reglas de Simpson  con  relación á los
mismos  planos  que  el C.  O.  Para hallar; por ejemplo, la dis
tancia  di plano de  flotación, cada uno  de  los productos  del
área  de las seccidnes por  el multiplicador  (véase el ejemplo
de  la página 612,  se multipiiça por  la distancia de la línea de
agua  correspondiente  á la flotación, y los  productos así  ob
tenidos  se suman y  dividen  por  la suma de ]os productos de
las  áreas de las secciones  por  los  multiplicadores (columpa
cuarta  del ejemplo antes  citado).

De  un  modo análogo  se obtiene la  posición longitudinal
-     por medio  de las áreas de las secciones sumergidas,  toman

do  momentos  con  relación á la  sección  media,  teniendo en.
cuenta  que  los, momentos  correspondientes á  las secciones

de  proa son sustractivos con relación á las seccione  de  popa.
Regla aproxiinada.—La  distancia á la flotación del C.  P.

por  debajo de ella, puede  obtenerse con suf?ciente aproxima
ción  para las necesidades de la  práctica por  medio de  las si
guientes  fórmulas, en  que Cm representa  el calado medio:

Buques  de formas ordinarias =  0,42 Cm

Destroyers  y torpederos =  0,39 Cm

En  cuanto á  su distancia horizontal  á popa de la  sección
mediana,  no  caben reglas aproximadas, por  depender  esen
cialmente  de la diferencia de  calados;

Reserva de flotabilidad.—La parte  estanea del  costado
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comprendida  erftre  el  plano de. flotación y la cubierta  alta
constituye  evidentemente la  reserva de flotabilidad,  forman.-
do  parte  también de ella  los  castillos y elevaciones sobre la
cubierta  á popa y proa  cuando  sn  estahcas.

Flotabilidad  total.—La suma de la  flotabilidad y reserva
de  flotabilidad constituye  la  flotabilidad  total  del barco.  La
reserva  de flotabilidad  Se  expresa en tanto  por  cieiito de la
flotabilidad,  y varía considerablemente según los diversós ti
pos  de  buques.  Los  antiguos  acorazados,  bastante  rasos,
contaban  con  una  reserva de flotabilidad  que  no  llegaba al
50  por  .00;  en los modernos,,  en  que  Se procura  dar  gran
•&evación á  la artÍllería, llega hasta él 90  por  100, y aún  más
n  cruceros y  destroyers.

En  los barcos mercantes se obtiene  suficiente reserva de
flotabilidad,  sujetándose á  las marcas  que  cón tal  fin estam
pan  en sus costados las Cámaras de Çomercio.  Consisten en
‘un  disco de ‘305 milímetros  de  diámetro  (figura 116) y una

P.w

H.
YVNA

Buque  de  ve1a.
Figura  116.

línea  ‘vertical AB, de  la  que  parten  varias  horizontales dis
tante  535 milímetros del centro  del disco.  Las  marcas para
el  aguade  mar van  por  la parte  de popa de dicha  línea ver
tical,  y por  la  de proa la  correspondiente  al agua  dulce. Di
chas  marcas corresponden:

1. S.—Verano de  la  India.  ‘
S.rVerano.
W.—lnvierno.  .

W.  N. A.—Inviérno, Atlántico  Norte.
E.  W.—Agua dulce.      ,  .

-p
Buque  de  vapor.



•                       OCTUBRE 1910 -

El  discolleva  las  iniciales B. V. ó L. Rá  ambo  lados
de  él,  según  pertenezca  la  marca  al  Bureau Veritczs ó  al
Lloyd  Register.

En  los buqués de guerra,  más expuestos que  los mercan
tes  por  razón de su cometido  á desgarramientos  en  los fon
dos  que  pongan  en juego  la reserva de flotabilidad, es ésta7
en  general,  muy superior  á la indicada  por  las marcas ante
riores  en los buques  mercantes  equivalentes; pues si bien al
gunos,  tales  como  los  cañoneros,  aparecen á veces en  des-

•   ventaja  comparados  •con los  mercantes de sus  mismas di
mensiones,  se  debe  á  elevarse  en  éstos  con  frecuencia el
costado  por  encima de  la cubierta  alta (buques de  pozo); tal
prolongación,  sin  embargo,  es  ficticia y no  aumenta  la re
serva  de  flotabilidad, pues como sabemos, esa parte  no pue
de  hacerse  estanca y tiene que  cortarse  por  los esfu&zos de
flexión  que resistiría, pudiendo,  en cambio, constituir un  pe
ligro  si el pozo no  cuenta  con  imbornales  de  grandes  di
mensiones  para  evacuar  con gran  rapidez el  agua  que  se
acumule  en cubierta  en malos tiempos.

La  eservade  flotabilidad presenta, según veremos, gran
importancia  como elemento preponderante  para asegurar  al
barco  suficiente estabilidad en las grandes  inclinaciones.

•Cent;o deflotación.—Llámase así al C. O. de  la flotación
normal.  Ordinariamente,  en los barcos de guerra,  su distan
cia  á popa de la .perpendicnIar  media está dada  por

Eslora  entre perpendiculares

25

-  Posee  dos  importantes propiedades:
1a  Sise  introduce  ó extrae un  peso  situado  en  la  ver

tical  del centro de flotación, el barcó  sumerge ó emerge por

igual  sin  alterar  la diferencia de  calados.
•    -       2a  Dos  flotaciones  próximas,  cuya  intersección  pase

•   por  eF centro de  flotación, interceptan  iguales desplazamien

tos;  en otras palabras: si se  corren á proa  ó á  popa pesos ya
•        existentes á  bordo  (con lo que  el  desplazamiento no  se alte
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ra),  la  intersección de las  dos  flotaciones correspondientes
pasa  por  el centro  de flotación.

La  utilidad  de estas propiedades y su  aplicación práctica
la  veremos más adlante.

Taneladas por centímetro de  inmersjón. —  En  la práctica
es  muy útil y necesario en muchas ocasiones conocer  el au
mento  ó  disminución  que  experimenta  el calado  al  medio
por  la adición  ó sustracción  de pesos. Para ello  basta cono
cer  el peso necesario para  que  el barco sumerja ó emerja un
centímetro.  Esta cifra es lo  que  se conoce con  el nombre  de
toneladas por centímetro de inmersio’n.

Llamando  A al área  del  plano  de  flotación  en  metros
cuadrados,  si el barco  sumerge 1 centímetro  (0,01 metro) el
volumen  de  la parte  de  obra  muerta que  entra  en  el  agua
será  (A )<0,01)  m3, la alteración en el  peso  del  agua  des
Plazada

A >< 0,01 >< 1.026 toneladas,

que  serán  las toneladas por  centímetro de  inmersión. Se ob
tiene,  pues,  multiplicando el área  del  plano de flotación en
metros  cuadrados  por  1,026 (peso específico  del  agua  de
mar),  y dividiendo el  resultado por  100. Varía  algo  con los
distintos  cajados; pero, dada  la forma de los barcos actuales,
puede  considerarse, para las necesidades de la práctica, como
aproximadamente  constante entrelos  calados máximo ym
ninio  ordinario.

Recíprocamente,  si se  quier  obtener  la  alteración  del
calado  en centímetros correspondiente  á  su aumento  ó  dis
minución  de  pesos P,  llamando  T al  número  de  toneladas

por  cm.,  dicha  alteración  será --  centímetros.

Como  por reglá  genéral  el área de la flotación no se  co
noce,  puede obtenerse  el númerode  toneladas por  cm. con
suficiente  aproxi mación,  usando  las  fórmulas  aproximadas
anotadas  anteriormente  como  valor de]  área de la flotación
normal.

Acorazactos0,8  L Al.
Cruceros  ytorçederos0,7  L M.
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Sustituyendo  estos valores en la fórmula de las tonelalas
p6r  cm.;  se tendrá

1,032 ,<  0,01 >< O,8L M =  0,O02  L M
1,032x  0,01 xO,7LM=O,0072LM

para  los acorazados y cruceros respectivaníente.

‘Tomando  como  ejemplo  los  nuevos  acorazados  de
132,50  metros  de eslora >(  24 de manga,  tendremos

T  =  0,0082 X  132,5 >( 24 =  26 toneladas.

y  para  los destroyers

T  =  0,0072X  67)<  6,7 =  3,25

Conocidas  las toneladas por  cntímetrs,  se  deduce  con
facilidad  lo que  el  buque  sale ó  entra en  el ‘agua al introdu
cir  ó extraer un  peso determinado.  Si en el España se  con
sumen  en un  viaje 500 toneladas de carbón  y 100 ‘de agua,
ó  sea un  total de  600 toneladas, puesto que  por  cada  26 to
neladas  sale  el  barco  1  cm.,  las  000  toneladas  lo  harán

salir  =  23  cm., aproximadamente  (calado al medio).

Curva  de  toneladas por  centímeito  de  inmersión.—Las
cifrasque  se obtienen  por  el cálculo  anterior  se  refieren  á
flotaciones  próximas  á los calados norniales; para obtenerlas,
cualquiera  que  sean éstos, ‘se construye la  curva de  la  figu
ra  117,  denominada  curva de ton’eládas por  centímetro  de
inmersión.

Calcúladas  las toneladas por  centínletro  para  tina  serie
de  flotaciones  paralelas  á  la normal, ‘se traza una ‘escala de
calados  al medio  ab, y la  de toneladas  bc de un  modo  aná
logo  al empleado para  la  curva de desplazamiento (cuya es
cala  de calados se  utiliza  ordinariamente).  Por  los  puntos
correspondientes  de  esta  última  se  trazan  horizontales,  y
sobre  ellas se toman  las distancias obtenidas en  los  cálculos
con  arreglo  á la escala de toneladas; uniendo  los puntos  así
obtenidos  por  una  curva  continua,  se  obtiene la  curva de
toneladas  por  centímetro.  ‘
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Su  manejo  es análogo  al de la curva  de  desplazamiento.
En  el buque  de  la figura  para un  calado  al  medio  de  5,50
metros,  corresponden  17,5 toneladas  por centímetro  de in
mersión.

Observando  el dibujo  se ve que  la  parte  superior  de  la

I5

Figura  117.

curva  es  casi paralela á la escala de caIado  Esto indica sim
plemente  el  hecho ya anotado,  de que  en  irs  proximidades
de  la  flotación  normal,  los  buques  de  fórmas  ordinarias

-

5-

2.-

-

/
-    ‘-  —  -     -    -  —-

/
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•       tienen los costados  casi verticales, siendo  p6r  tanto  seque
ñas  las variacioriés de  área,  de sus secciones horizontales ó
flotaciones.

Diferencia  de cdlados  al pasar  del agua de mar  á  la de
rto  y  viceversa.—Una  aplicación  importante  dél  problema
anteriof,  es la de averiguar  el  cambio que experimentan  los
calados  ‘de un  buque  al  pasardel  agua de mar  á la. de río.

•          El agua de río es  una  mezcla de agua  dulce  y  agua  de

•        mar, cuyo peso específico es  por  consiguiente muy variable.Sin  embargo,  dada  la  aproximación que es suficiente  en la

•    .  práctica,  puede suponerse  constante,  y  tomar  1,015 toneladas  como peso especifico del agua de río,  en las proximida
des  de’ la desembocadua.

Llamando  en general d  á la densidad del agua  de mar  y
d’  á  la de río,  y W al  peso del barco,  que permanece  inva
riable

Volumen  del  desplazamiento en  agua  salada =

Id.  .  íd.  •  •  id  de  río  =

y  por  consiguiente, el del volumen sumergido al cambiar  de
medio,  será la  diferencia entre  las dos anteriores, es  decir

W    W    W(d—d’)
d’    d’  dd

Llamando  ahora T á las toneladas por centímetro en agua
salada,  y x la  diferencia de calados en centímetros,  el peso
del  volumen que  sumerge será            ‘ •

T>x
•      T)< x  y  su  volumen  d

y  como  el volumen  obtenido  por dos procedimientos. distin
tos,  es siempre  el mismo,  igualando, tendremos

•    •  W(d—d’)TXx
dd’   —  d
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de  donde

W(d—d’)Td’

poniendo  en  vez,  de  d  y  d  los  valores  anteriormente
aceptados

11Wx.ÍÓI-

Así  en  el  acorazado España en que  hemos  encontrado
aproximadamente  T  =  26  toneladas,  y en que  W =  16.000
toneladas

x=  6,6 cm.

Grosso  módo, un  buque  de formas modernas cala cer
ca  de  un  centímetro por  metro  de calado,  al  pasar del aguaY
de  mar  á  la de río.

.APNDICE  AL  CAPÍTULO  10

REGLAMENTO -  DE  ARQUEO PARA LOS BUQUES MERCANTES
(R.  D. DE 15 DE DICIEMBRE DE 1909)

Este  reglamento  quedará  en  vigor  á partir  del  1.0 de Abril de  1910
para  todo  buque  cuyas  mediciones  para  su  arqueo  den principio  en
ésta  ó después  de  esta  eclia.

Los  armadores  y propietarios  de los  buques  ya  abanderados  po
drán  optar  por  rearquearlos  de  nuevo,  con arreglo  á los  preceptos  de
este  reglamento,  acogiéndose  así á  los beneficios  que les reporten  los
luturos  convenios  que  con  los  demás  países  se  establezcan  ó  conti
nuar  con los  certificados  expedidos  con  arreglo  á los  preceptos  del
reglamento  de  25  de  Septiembre  de  1900, quedando  sujetos  consi
guientemente  á  las  obligaciones  que  fijen los  establecidos  ó que  se
establezcan  bajo  las  bases  de  este  mismo  cón  los  demás  países  ma
rftimos.

1.  •Toda embarcación  mercatíte  de  construcción  nacional  ó  ex-
tranjera  que  se  abandere  en España  será  arqueada  según  las  reglas
propuestas  or  la  Comisión  Internacional  de  Arqueo,  reunida  en
Constantinopla  en  1873, y  detalladas  en  el presente  reglamento.

Se  sujetarán  también  ¿1 las  que  el mismo  previene  respecto  á mar
cas  en el buque.
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MARCAS  EN  EL  BUQUE

2.  Todo  buque,  antes  de ser  inscripto,  quedará  sujeto. állevar  la
•  marcas  siguientes:.

a).  Su  nombre  escrito  en  cada  una  de  las  amuras,  y  en  la popa
el  nombre  del  buque  y  el del  puerto  de  su  inscripción.  Las  letras  se-
rán  blancas  ó amarillas  en los  cascos  pintado  de  obscuro,  y  negras
en  los  pintados  de  claro.  Las  letras  tendrán  una  altura  mínima  de  15
centímetros  y  una  anchura  proporcional.

5).  Su  numerál  y  el  ñúmero  que  indique  su. tonelaje  neto  será
marcadoá  cincel  y  pintado  en  negro  ó blanco,  según  el fondo,  en  el
bao  maestro.

c).  A ambas  bandas  de  su  roda  y de  su  popa  llevará  una  escala
graduada  de  tres  entres  decímetros,  señalando  los  calados  en  esas
extremidades.

Las  marcas  serán  hechas  á  cincel,  y después  pintadas  con  núme—
ros  romanos  y  en  blanco,  ó amarillo,  ó negro,  según  el fondo.

La  altura  de  esos  números  no  será  menor  de  15 centímetros,  y  se
.grabárá  en forma  que  el  canto  alto  coincida  con lá línea  de  agua  en
el  calado  que  marca.

3  La Dirección  general  de  Navegación  y  Pesca  será  la llamada  á
eximir  á  alguna  clhse  de  buques  de  esta obligación,  y  desde  luego,
quedarán  exentas  de  ella las  embarcaciones  sin  cubierta  corrida  y las.
de  pesca  de  cualquier  clase  que  no  se  alejen  á  más  de  cuatro  millas
de  la  costa,  las  cuales  sólo  quedan  obligadas  á llevar  su  folio y  lista
en  las  amuras

4.  Ningún  buque  mercante  abanderado  en España  podrá  cambiar
de  nombre  sin  previo  permiso  escrito  de  la  Dirección  general  de Na
vegación  y Pesca.

Una  vez  concedido  el  cambio,  se harán  las  anotaciones  respecti
vas  en  los  certificados  de  arqueo  y demás  documentos  del  buque,  y
asimismo  en  los  lugares  de  éste  donde  se  marcan.

5.  La  falta de  observancia  estricta  de  las  prevenciones  anterio
res,  será  castigada  con multa,  al armador  ó capitán  si  aquél  demos—
trase  su  inculpabilidad,  no mayor  de  25  pesetas.

Se  excepüiará  el  caso  de  que  por  fluir  del  enemigo  en  caso  de
guerra  se  justificase  la necesidad  del cambio  de nombre.

6.  El  no  llevar  perfectamente  claas  las  marcas  de  referencia.
cualquier  buque,  faculta  á la autoridad  local  de  Marina  para  su  de
tención  mientras  no se  subsane  el  defecto  ó su  satisfacción.

TONELAJE  TOTAL

-    7.  La expresión  de  la  capacidad  total  de  una embarcación  se  de-
nomina  tonelaje  total.

TONELAJE  NETO

8.  La expresión  de  la  éapacidad  disponible  para  carga  y pasaje
ros  se  denomina  tonelaje  neto.

•                     TONÉLADA DF  ARQUEO.     -

9.  La unidad  para  el arqueo  se  denoniinará  tonelada  de arqueo  y
está  representada  por  un  volumen  de  dos  metros  cúbicos  y  83 cen—
tsimas  de  otro.  •
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Al  número  de  unidades  de  esta  especie  que  un  buque contiene,
es  á lo  que  se llama  su  tonelaje.

APREcIAciÓN  DE  LAS  MEDIDAS

lO.  Las  dimensiones que se tomen en las embarcaciones y hayan
de  servir  para  el  cálculo  de  su  arqueo,  se  expresarán  en  metros  y
fracciones  decimales de metro;  despreciando las  menores de  cinco
milímetros,  y  contando  como  un  centímetro  las  mayores  de  esa  can
tidad.

De  la  misma  manera  en  los  resultados  de  las  cubicaciones,  se
despreciarán  lás  fracciones  menores  de  cinco  milésimas  de  tonela—
das,y  se  considerarán  como  una  centésima  las de  cinco  en  adelante..

ESPACIOS  Á COMPRENDER  EN  EL  TONELAJE  TOTAL

11.  El tonelaje total  comprende el  de  los espacios  que existen
bajo  la cubierta superior del buque,  y de todos  los  cerrados  y  cubier
tos  que  se  encuentren  sobre  ella.

Por  espacios  cerrados  y  cubiertos  se  entiende  los  limitados  por
cubiertas  y mamparos  fijos con capacidades  utilizables  para  traspor
te  de  mercancías,.  ó  para  alojamiento  y  uso  de  pasajeros  y  dotación

En  este  caso  habrán  de  considerarse  también  comprendidos,  aún
aquellos  espacios  en  los  cuales  la  cubierta  no  sea  corrida  y  presente
soluciones  de  continuidad  como  escotillas,  ó cuyos mamparos  límites
no  alcancen  toda  la  altura  de  entrepuentes,  con tal  que  á tales  espa
cios  sea  fácil cerrarlos  durante  la navegación,  dándoles  así  condicio
nes  adecuadas  para  el  trasporte  de  mercancías ó  alojamiento de
pa sajeros.Los  espacios cubiertos ó  sin cubrir  que  situados sobre  cubierta

se  utilizan en  cualquier forma para  mercancías y  no hubieran sido
comprendidos  en el tonelaje total,  lo serán á la llegada á puerto, que.
serán  debidamente cubicados por  el Perito,  que expedirá, con inter
vención  de  la  Comandancia de  Marina y  Delegado. de  la  Aduana,
comó luego se dirá, un certificado adicional, enque  se incluya el vo
lumen  de  aquel  espacio  ocupado  por  la  carga,  para  el  pago de
derechos.

Lo arevenido en este último párrafo no será aplicable á los buques
dedicados  al cabotaje en la Península, islas adyacentes, y pósesiones.
españolas  en Africa.

ESPACIOS  QUÉ  NO  SE  COMPRENDEN  EN  EL  TONELAJE  TOTAL

12.  No formarán parte  del  tonelaje total,  los  espacios bajo cu
biertas  lijeras, sin más unión entre ellas y  el  cuerpódel  buque que
los  candeleros  ó  puntales necésarios para sostenerla, y que además
de  no  constituir espacios limitados, están expuestos de  una  manera
permanente  á.las  inclemencias del viento y la mar.

Tampoco  formarán parte  del  tonelaje total  las  toldillas, saltillos
centrales,  ó  cualquier  otra  superestructura  permanente, con una  ó
varias  aberturas  en sus costados ó extremos,  no  provistas de puer
tas  ó  de  cualquier otro medio permanente  de  cierre, pero si estos
espacios  se utilizasen para cuálquier clase de carga,. ó se dedicase á
instalar  alojamientos ó desahogo del pasaje,  los volúmenés de estos
espacios  formarán parte, como ya se  dijo, del tonelaje total.
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•      13.  Se llama la atención á  los Peritos sobre los siguientes pan-.
tos,  encaminados á  aclarar las  excepciones sobre  la  medida de los

•       espacios situados sobre la cubierta superior.
•          La altura  y  anchura mínima de las aberturas permanentes en los

mamparos  se fija en 0,90metros y 1,20 metros respectivamente, y en
las  brazolas su altura no excederáde  0,60 metros.

Esta  regla es aplicable para  el caso que .se trata de excepción en
la  medida  de  cualquier espacio  entre  la  cubierta  superior y  la  de
abrigo  cuando  estos  espacios  están  divididos  por  uno  ó  varios
mamparos  transversales.

Una  simple abertura en cualquier parte de un mamparo, no es bas-
tante  para considerar  el  espacio exceptuado de se  comprendido en
el  tonelaje total, no contando como aberturas las portas  de achique éimbornales.  .

En  estos casos, siel  armador estima .de justicia la excepción del
espacio  de  que se  trata,  dirigirá instancia,, acompañada de croquis
acotado  del mismo, á  la  Dirección General de Navegación y Pesca,
sin  cuya aprobación no podrá ser exceptuado el espacio.

Eneste  caso se hará constar  en  el  certificado de árqueo  con  la
fecha  del acuerdo aprobatorio de la Dirección General de Navegación
y  Pesca.

En  los casos de cubierta de  abrigo cuando la abertura permanen
te  de  la  cubierta está situada  á  popa, deberán tener  al  menos dos
aberturas,  todos los mamparos transversales en el entrpuente,  para
calificar  el espacio como exceptuado.

La  eslora de la escotilla  en  la  cubierta  de  abrigo  no  debe  ser
•    menor  de  1,20 metros, y la anchura debe ser, cuando menos, igual á

la  de la escotilla de la bodega sobre la misma cubierta.
La  distancia entre el extremo de opa  de la abertura de la cubier

ta.  y la cara de popa del codaste, no debé ser menor de 1/20 de la es
lora  del buque.

14.  Tampoco formarán parte del tonelaje total los dobles fondos
para  lastre de agua, siempre que  estén  construidos  de  firme y  no
puedan  utilizarse para  el trasporte de mercancías.

Método  para  determinar  el  arqueo
de  las  embarcaciones.

PARTES EN QUE SE CONSIDERA DIVIDIDO EL BUQUE PARA SU ARQUEO
POR  LA REGLA PRIMERA  :

l5  Para  arquear  un buque  por  esta  regla,  se  le  considera  divi
dido  en  tres  partes:

•  .        La primera  comprende  el  espacio  que  se  halla  bajo  la  cubierta  de
arqueo.

•     .  La  segunda  el  que  se  halla  entre  esta  cubierta  y la  superior;  yLa  tercera,  los  espacios  cerrados  y  cubiertos  que se  hallan  sobre
dicha  cub’ierta supérior.

Por  cubierta  de  arqueo  se  entiende  la  supérior  en los buques  que
tienen  una  ó  dos  cubiertas;  y la  segunda,  á partir  de la bodega,  en los
qüe  tienen  más  de  dos.

Medida  del  spacio  bajo  la  cubierta  de. arqueo.
16.  Para  determinar  el volumen  comprendido  bajo. la  cubierta  de

arqueo,  se  tomarán  en  el buque  las  dimensions  siguientes:
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Primero.  La  eslora  sobre  la parte  superior  de.la  cubierta  de  ar
queo,  de  dentro  á dentro  del forro  interior;

Segundo.  De  esta  medida  se  deducirá  el  lanzamiento  de  la  roda
comprendido  en el  grueso  de la  tabla  de la  cubierta,  y el lanzamiento
de  la  bovedilla  sobre  una altura  igual  al grueso  de la misma  tablazón,
más  la  tercera  parte  de  la  vuelta  del bao  en  este  sitio;

Tercero.  Dicha  eslora  se  dividirá  en el  número  de  partes  iguales
que  se  expresan  á continuación:

DIVISIÓN DE LA ESLORA

Clase  1a  En  buques  de  15 metros  abajo  de  eslora  en  la cubierta
de  arqueo,  en  cuatro  partes.

Clase  2a  De  más  de  15 metros  á 37 inclusive,  en  seis  partes.
Clase  3a  De  más  de  37 metros  á 55 inclusive,  en ocho  partes.
Clase  4a  De  más  de  55 metros  á 70 inclusive,  en diez  partes.
Clase  5a  De  más  de  70 metros  á 85 inclusive,  en  doce  partes.
Clase  6a  De  más  de 85 metros  á 100 inclusive,  en  catorce  partes.
Clase  7•a  De  más  debO  metros  á  115 inclusive,  en  diez  y  seis

partes.
Clase  8.  De  más  de  115 metros  á  130 inclusive,  en  diez  y  ocho

partes.
Clase  9a  De  más  de  130 metros,  en  veinte  partes.
Cuarto.  Las  divisiones  se  marcarán  en los  números  1, 2, 3,  4, 5,

etcétera,  que  indicarán  los  puntos  por  donde  deberán  pasar  las  sec
ciones  transversales  que  se  considerarán  en  el  buque,  marcando  con
el  número  1 el  extremo  de  la longitud  en el  límite  de  proa,  con el  nú
mero  2  el  primer  punto  de  división,  con  el  número  3 el  segundo,  y
así  sucesivamente,  de  modo  que  el último  número  quede  en  el límite
1e  la  longitud  á popa.

PUNTALES

Quinto.  En  cada  una  de  estas  secciones  se  medirá  el  puntal  ó
altura  desde  un  punto  marcado  á  la  tercera  parte  de  la  vuelta  del
i3ao por  debajo  del  canto  superior  del  mismo  hasta  la  bragada  de  la
varenga  al  lado  de  la  sobrequilla,  descontando  de  esta  altura  el grue
so  normal  del  forro  de  la ‘bodega.

DOBLE FONDÓ

En  los  buques  que  tengan  doble  fondo  corrido  en toda  la  eslora  ó
próximamente  en  toda  ella, se  tomará  el puntal  hasta  la  cara  superior
del  forro  interior;  si  el doble  fondo  no es  continuo,  se  tomará  el pun
tal  donde  no  exista  hasta  lá línea  de  bragadas  en la  forma  dicha  en
l  párrafo  anterior.

DIVISIÓN DE LOS PUNTALES

Sexto.  Cada  uno  de  lós  puntales  se  dividirá  en  cuatro  partes
iguales,  cuando  el  correspondiente  á la  división  central  no  exceda de
cinco  metros,  y  en  seis  cuando  excediese;  estas  divisiones  se  marca
rán  con  los  números  1, 2, 3,  etc.,  dando  el número  1 al extremo  supe
rior,  el 2  á la  primera  división,  el 3 á la  segunda,  y así  sucesivamen
te,  de  modo  que  el  último  número  indique  el  extremo  inferior.

MODO DE  TOMAR LAS MANGAS
Séptimo.  Por  los  puntos  de  división  de  cada puntal  considerado,

ToMo  LXVIII                                41
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se  medirán las mangas del buque  de  dentro á dentro del forro inte
rior,  distinguiéndolas por  la numeración indicada.

ÁREAS DE  LAS SECCIONES

17.  Verificadaslas mediciones ‘en la forma  anteriormente dicha
se  sumarán las mangas superior é  inferior, en  cada  puntal, multipli—
eadaspor  la unidad con el cuádruplo de las mangas pares  y el duplo
de  las impares, excepto la primera y última; de modo que  cuando el
puntal  central  sea  de  cinco metros inclusive para  abajo, habrán de
multipl’icarse las  mangas de todos ellos:

Por  1, las marcadas con los números  1 y 5 (puntos extremos).
Por  4, las  marcadas con los números 2 y 4.
Por  2, las marcadas con el número 3
Y  cuando la altura del mismo puntal  central  exceda de 5 métros:
Por  1, las de los números 1 y 7 (puntós extremos).
Por  4,. las, señaladas con los números 2, 4 y ‘6.
Por  2, las señaladas-con los números 3 y 5.
La  suma total de los productos  en  cada  sección  se  multiplicará

por  la tercera parte  del intervalo común ó separación  entre los pun—
tos  de división  del  puntal, y el producto  representará  el  área de  la
sección.

Si  en los puntos extremos de la eslora fuesen apreciables los pun-
tales,  lo cual no sucederá en buques  de forma regular, se hallarán las
áreas  correspondientes en la forma indicada para los demás puntos

VOLUMEN  Y  TONELAJE

18.  Las  áreas de las  secciones marcadas con los números 1 en e
extremo  de  la longitud de proa, 2 en  la primera  división, 3 en la se
gunda,  y asi  sucesivamente, se multiplicarán: por  1, la primera y úl—
tima,  si las, hubiese; por 4, las  marcadas  con  los números  pares,  y
por  2 las de los impares, exceptuando la primera y última.

La  suma de estos productos, multiplicada por  la tercera parte de
la  distancia comprendida entre  cada  sección, ó sea por  el  intervalo
común  entre las’ áreas, dará  el volumen en metros cúbicos, el cual se
reducirá  á toneladas de arqueo, dividiéndole por 2,83.

MEDIDA  DE  LOS  ESPACIOS  ENTRE  LA  CUBIERTA DE  ARQUEO
Y  LA  SUPERIOR

19.  Para arquear los espacios comprendidos entre la cubierta de
arqueo  y la superior en los buques que tengan más de d6s cubiertas,
procederá  operando con cada entrepuente por separado de la manera.
siguiente:

Primero.  Se  medirá la  eslora á  la mitad de la altura del entre—
puente  desde el forro interior ál lado de la contrarroda hasta el forro
interior  de la popa; esta longitud se  dividiráen tantas  partes  iguales
como  se hubieran adoptado para la cubierta de arqueo.

Segunda.  En cada uno de estos  puntos de división, así como eii
los  extremos,  se  medirán las  mangas á la mitad de la altura de los
puntales  correspondientes, marcándolos con los números 1, 2, 3, etcé—
tera,  empezando por el extremo de proa.

Tercero.  ‘Se multiplicará por  1 la primera y última manga, por  4
-    las señaladas con los números pares, y por 2 las impares, exceptuan

do  Ja primera.y última.  .  —
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•         La suma de todos  estos  productos,  multiplicada por  la  tercera
parte  de la’distancia entre  las mangas, se  considerará como el  área

•       media horizontal  del  entrepuente; y multiplicada ésta, por el puntal
‘medio desde la cara superior de la cubierta inferior’á la cara inferior
de  ]a cubierta superior, dará el volumen en metros cúbicos,  el  cual,
dividido por 2,83, representará  las  toneladas  de  arqueo  del  entre-
puente.

De  la misma manera se procederá con cada uno de los entrepuen
tes  que existan.

ESPACIOS SOBRE LA CUBIERTA SUPERIOR

20.  Cada  uno  de  los  espacios  cerrdos  y  cubiertos  definidos  en
el  párrafo  11 que  se  hallen  sobre  la  cubierta  superior,  se arqueará  de
la  manera  siguiente:

Primero.  Si loscontornos  están  limitados  por superficies  curvas,
se  medirá  en  el interior  la longitud  media  de  cada  compartimento,  y
se  dividirá  en  dos  partes  iguales.  En los puntos  extremos  y  medio  de
dicha  longitud,  se. medirán  las’ mangas  ó anchos  interiores  á la  mitad
de  la  altura  del  compartimento.  A la  suma de  las mangas  extremas  se
añadirá  el cuádruplo,  de  la media  ó  central,  y  multiplicando  este  re
sultado  por  la  tercera  parte  de  la  distancia  entre  las  divisiones,  ú
sea,  por  la sexta  parte  de  la longitud  total,  se  obtendrá  el’ área  media
horizontal  del  compartimento.  Se  medirá  la,  altura  media,  la  cual,
multiplicada  por el  área  media,  representará  el  volumen  en  metros
cúbicos  de  dicho  compartimento,  y  dividido  por  2,83, se  tendrá  el to
nelaje.

Segundo.  Si los  contornos  están  limitados  por  superficies  pla
nas,  se  determinará  el  volumen  multiplicando  entre  sí la  longitud,  el
ancho  y la  altura  media  de  cada  compartimento  distinto,  y dividiendo.
el  volumen  resultante  por  2,83, se  tendrá  el tonelaje.

En  el  caso  de  que  trata  el  aparte’3.°  del párrafo  II,  la medición  se
efectuará  según  que  los  volúmenes  á  determinar  sean  de  carga  ó
alojamientos.  En el primer  caso, se  calculará  directamente  el volumen
ocupado  por  la  carga  dentro  del  espacio  de  referencia,  y  en  el  caso
de  alojamientos  para  el  servicio  de  pasajeros’,  según  disponen  los
puntos  anteriores.

De  tratarse  de  carga  estivada  en  espacio  no  cubierto,  se conside
rará  el ocupado  por  la  carga  como un  rectángulo  de  dimensiones  en
que  quepa  ésta,  y  se  cubicará  en  consecuencia.

21.  En los  buques  sin  cubierta,  el  canto  superior  de  la  última
hilada  de  forro  exterior  del costado,  se  considerará  como limitando
el  espacio  que  ha  de  medirse.

La  eslora  se  toma y  divide  como si hubiera  una  cubierta  á la altu
ra  del  canto  superior  de  la citada  hilada,  y’los  puntales  se  cuentan
á  partir  de  una  línea  horizontal  que  pase  por  dicho canto.

22.  En la  medida  de  la  eslora,  mangas  y  puntales,  para  determi
nar  el  volumen  principal  ú  otro  cualquiera  de  una  embarcación,  debe
considerarse  el  forro  interior  como si todo  fuera  de  un  grueso  cons
tante  é igual  al normal  del  gorro en  el  espacio  que  se  mide,  y  añadir
á  las.distancias  medidas  el exceso  que hubiese,  como sucede  cuando
corresponden  las  mangas  á los  durmientes,  palmejares,  cosedera,  et
cétera.  ‘

Cuando  no exista  forro  interior  ó no  esté  colocado  de firme, la es
lora,  manga  y puntales,  se  contarán  á partir  de la  cara  interior  de las.
cuadernas  ó  miembros  del buque.  .,•  ‘
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REGLA SÉGUNDA

23.  El arqueo  de  una  embarcación  por  esta  regla  se  divide  en
dos  partes:

La  primera  comprende  el arqueo  de  todos  los  espacios  que  se
hallañ  bajo  la cubierta  superior,  y  la  segunda,  la  de  todos  los  que  se
hallan  cerrados  y  cubiertos-sobre  la misma.  .  -

24.  Primero.  Se  mide  la  eslora  de  la  embarcación  sobre  la  cu
bierta  superior,  desde  el  canto  de  fuera  del  alefriz  de  la roda  hasta  la
cara  de  popa  del  codaste;  de  esta  medida  se  descuenta  la  distancia
comprendida  entre  la  intersección  de la bovedilla  con  la cara  de popa
del  codaste  y  el  canto  exterior  del alefriz  del mismo.

Segundo.  Se  mide igualmente  la manga  del buque  en  el  fuerte.y
-    de fuera  á fuera  del  forro.  -.  -

—          Tercero.  Se  señalan  en  los  dos  costados,  en una  misma  perpen
-            dicular al  plano  diametral  que pasa  por  el sitio  de  la  mayor  manga,

-.    -        los cantos  superiores  de  la  cubierta  alta;  se  hace  pasar  bajo  la  quilla
-  -          una cadena  que  vaya  de  una  á otra  señal,  y  se  mide  el largo  de  esta

—        cadena.  -  -  -  -

-  -          Cnarto. Obtenidas  dichas  medidas,  se  suman  la  manga  y el con-
-  -            torno exterior  dado  por  la cadena;  de  esta  suma  se  toma  la mitad,  se

•         eleva al cuadrado,  y  el resultado  se  multiplica  por  la  eslora,  y  des-
-  -     -     pués  por  el  factor  0,18,  si  el  buque  es  de  casco  metálico,  ó por  el

--          - factor  0,17, si el  buqu  es  de madera  ó  de  construcción  mixta.
•  -  -             En ambos  casos,  el resultado  obtenido  se  divide  por  2,83 para  te-.

-  ner  el toneaje.  .  -  -  -

-  -  -          25. Los  espacios  cerrados  -y  cubiertos  que  existiesen  sobre  la
-  -     -  -    cubierta  superior,  se  arquearán  como queda  dicho. en  el  párrafo  20.
-                N0TA.—Cualquier. armador  cuyo  buque  haya  sido  arqueado  por

-   -          esta regla,  podrá  en  época  posterior  pedir  á la  Dirección  General  de
Navegación  y  Pesca  el nuevo  arqueo  de su  buque por la  regia  prime-

-     -       ra, y  con  arreglo  al  resultado  que  se  obtenga  se  harán  las  rectifica
-        ciones oportunas  en  el certificado- expedido  anteriormente,  en sudo-

-     cumentación y  en las  marcas,  -

-    -  -  DESCUENTOS QUE DEBEN  HACERSE  AL  TONELAJE  TOTAL  -

-  -  -  -        PARA OBTENER EL NETO  -   -  -

26.  En tesis  general  se  adviert  á  lós- Peritos  la  prohibicidn  ab-
-  -  solutá  de  verificar  -descuento  alguno  en  el tonelaje  total- para  obtener

el  netó,  por  espacio  que -no haya  sido comprendido  previamente  en el
primero.  -  -  -  -  -  -

-  -  -   -  DESCUENTOS  COMUNES Á BUQUES DE VELA Y VAPOR

-   27. -  Enlos  buques  de: vela  y  vapor  se  descontarán  del tonelaje
-  total  para  obtener  el  neto:  -  -  -  -  -  -  -      -

a).  El  espacio  ocupado  por  la-caseta  del timonel,  si no es  mayor
de  lo  qúe  se  requiere  para  el uso  del-timón.   - -

•  -  b).  -  Cualquier  superestiuctura  en la. cubierta  superior  del buque
-  construída  para  abrigo  de  los  pasajeros  en  viajes  cortos,  y  que  no

-  traiga  otro-objeto.  queel.defeider  del-viento  y  deJa  mar.  -  -

Este  descuento  se  hará  solamente  - previa  ja  aprobación  de  la  Di
rección  General  de  Navegación  yPésca,  á  quién,  si  á juicio  del Peri
to  procede  admitirlo,  se  dirigirá  éste,-  por  conducto-del  Comandante
de  Marina,  con informe,  describiendo  la  superestructura  y  cómo  va
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asegurbda,  con los  demás  particulares  que  estime  conducentes  á  la
mejor  ilustración  de  aquel  Centro.

e).  Los  espacios  ocupados  por  la  cocina,  horno  para  cocer  el
pan,, y  destilador  del agua.

Estos  espacios  serán  descontables  sólo  en la  extensión  ocupada
por  los  fogones,  aparato  de  destilación,  y  enseres  indispensables
para  su  uso,  sumando  tamb,ién un  pequeño  espacio,  dedicado  ex
clusivaniente  al abrigo  del  encargado  de  cada  uno.

d).  Los  espácios  ocupados  por  jardines  y  beques,  en  extensión
razonable,  para  lbs  oficiales  y  su  dotación.  En  el  caso  de  buques  de
pasaje,  se  admitirá  un  jardín  por  cada  50 pasajeros,  y  el total  de  los
admitidos  para  descuento,  no  excederá  de  12.

e).  El espacio  destinado  á alojamiento  de la  dotación  y  exclusiva
mente  para  su uso.                 -

J’).  El espacio  destinado  á  alojámiento  del Capitán,  y  exclusiva
mente  para  su  uso.

Para  la  aplicación  de  este  apartado,  y  el  e)  entiéndase  por  aloja
miento,  no  sólo  el destinado  para  dormir,  sino  los  cuartos  de  baño  y
lugares  de  aseo  en  razonable  extensión.

-      g).  Los  espacios  ocupados  por  la  maniobra  del  timón,  la  del
cabrestante,  y  la  de las  anclas.  Cuando  estos  espacios  estén  situados
en  la  cubierta  superior,  no  serán  incluidos  en  el tonelaje  total,  y por
consiguiente,  no  procederá  la  deducción,  sino  cuando  por  estar  si
tuados  bajo  aquélla,  han  sido incluídos  en  aquel  tonelaje.

h).  El espacio  ocupado  por  la  caseta  de  derrota  destinado  exclu
sivamente  para  guardar  las  cartas;  señales,  ú  otros  instrumentos
para  la navegación,  que,  como los  anteriores,  haya  sido comprendido
en  el tonelaje  total.

i).  El espacio  ocupado  jor  el  pañol del Contramaestre,  en  exten
sión  razonable.

1).  Cualquier  espacio  que  esté  ocupado  por  máquina  auxiliar
para  el  servicio  del  buque,  únicamente  en  el ocupado  por  ésta,  y  un
pequeño  espacio  para  acomodar  al  encargado  de  su  manejo.

k).  El  espacio  ocupado  por  la  máquina  y  caldera  dl  donkey.
Este  descuento  tendrá  lugar  siempre  que  estos  órganos  no  estén  si
tuados  en  el mismo  espacio  que  el  ocupado  por  los  órganos  propul
sores  del  buque,  ó  si  situados  encualquier  lugár,  sobre  la  cubierta
superior,  no han  Sido incluidos  en  el  tonelaje  total,  pues  en  el  pri
mer  caso,  ya  se  descuentan  al  hacer  la  deducción  por  máquinas  y
calderas,  y  en  el segundo,  no han  sido  sumadas  al total.

/).  El  espacio  ocupado  por  los  lastres  de  agua.  Si  éstos  estan
acomodados  en  los dobles  fondos,  ya  no deben  haber  sido  compren
didos  en el  tonelaje  total,  después  de  cerciorarse  que  no  sirven  para
otro  uso  que  exclusivamente  el  mencionado.  En  éstos  van  compren
didos,  tanto  los  dobles  fondos  en  construcciones  celulares,  como  los
de  otra  cualquier  clase.

Si  se  trata  de  lastres  de  agua  no  acomodados  en  los  dobles  fon
dos,  los  espacios  por  ellos  ocupados  serán  también  descontables,
siempre  que,  habiendo  sido  comprendidos  en el tonel-aje total,  se  cer
tifiquen  por  la  Comisión  de  Arqueo  que  son  de razonáble  extensión  y
construcción,  que hace  suponer  no se  dediquen  á 6tro  uso  y se  obten
ga  después  la  aprobación  de  la  Dirección  general  de  Navegación  y
Pesca.

m).  En  los  buques  que  tengan  como  motor  solamente  la vela,
será  espacio  descontable  el  ocupado  por  el  pañol  de  las  velas  y SU:
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maniobra  en  una  extensión  raonab1e,  y  sin  excedr,  en  ningún  caso,
dél  dos  y medio  por  ciento  del tonelaje  total.

28.  Todos  los  espacios  reseáados  han  de  llevar  necesariamente
un  letrero  que  indique  el uso  para  que  se  destina,  y,  además,  termi
nado  su arqueo,  se  marcará  de  modo  permanente,  á satisfacción  de
la  Comisión  de  Arqueo,  el tonelaje  que  á cada  uno  se  asigna.

29.  La  cubicación  de  estos  espacios.se  efectuará  por los  mismos
procedimientos  que  se  han  expuesto  en  el párrafo  20 para  los  espa
cios  cubiertos  y  cerrados  sobre  la  cubierta  superior.

INSTRUCCIONES QUE HAN DE TENERSE EN CUENTA
EN  LO  QUE SE  REFIERE  Á ALOJAMIENTOS DE MARINERIA

•           1. Todo  lugar  oaupado  por  marineros  en  un buque  y  el  destina
do  para  uso  de  éstos,  será  de  cabida  tal  que  para  cada  uno  resulte
un  espacio  no menor  de  2,03 metros  cúbicos  y  no menor  de  1,11 me
tros  superficiales  medidos  en  la  cubierta  ó  piso de  dicho  lugar.  Que
dará  sujeto  á las  condiciones  que después  se  ditán  y si las referentes
á  cabida  ó éstas  quedaran  incumplidas,  el propietario  del buque  será

•         castigado con  multa  que  no  exceda  de  250 pesetas.
2.  Todo  lugar  dedicado  á este  uso.  estará  libre  de  mercancías  y

provisiones  de  ninguna  clase,  ná  siendo  las  del  exclusivo  uso  de los
individuos  alojados,  y  si algunos  de  estos  lugares  no  estuviese  libre
durante  el viaje,  el  capitán  abonará  una peseta  por  cada medio  metro
cúbico  ocupado  en  el  alojamiento  y  por  caca  día  que dure  el viaje.

•         La suma  resultante  se  distribuirá  entre  los  tripulantes  que  se  alojen
en  el local.  La  obligación  del  abono  mencionado  y la  distribución  re
ferida,  han  de  ser  precisamente  á consecuencia  de  solicitud  previa  de
los  tripulantes.

•           3. Todo  lugar  ocupado  en un  bu4ue  por  marineros  y apropiado
para  su  uso  será  tal,  que  contenga  la  extensión  ya  referida,  y estará
construido  con  seguridad,  con luz y ventilación  propias,  debidamente
protegidó  de  los  golpes  de  mar  é inclemencias  del  tiempo,  y  en  for
ma  de  cierre  con  respecto  á la  carga  para  evitar  las  emanaciones  de
ésta  y desde  luego  entrada  alguna  de agua.

4.  El  lugar  ó  lugares  de  referencia  no  serán  autorizados  como
-    espacios  descontables  del tonelaje  tótal,  como  previene  el  presente

reglamento,  como  no  sean  propiamente  construidos  para  uso  de  la
tripulación  en las  condiciones  todas  referidas.

5.  Todo  lugarasí  ocupado  será  inspeccionado  por un  Perito  Ins
pector,  siempre  que  por  cualquier  motivo  sea  arquéado  el  buque,  y
una  vez  satisfecho  aquél  de  que  ellugar  cumple  con  las  condiciones
marcadas,  entonces  deducidrá  del  tonelaje  total  el  espacio  men
cionado.

•          6. No se hará  esta  deducción  sin que, de modo permanente,  quede
•    iiarcado  á  cincel  en  el  bao, y  marcido  en  la  misma  forma  ó pintado

en  la  puerta  ó  escotilla  del compartimento  el ñúmero  de hombres  que
puede  acomodar,  con las  palabras:  «Certificado  para  acomodar  (tan
tos)  marineros.»  •

7.  En  el supuesto  de  queja  concerniente  al  espciodicho,.el  Pe
rito  puede  inspeccionarlo,  y  si encuentra  que no cumple las  condicio
nes  preinsertas  en  todo  ó  en parte,  lo noticiará  por  conducto  del  Co
mandante  de  Marina  del puerto  donde  el  buque  se  encuentre  al del
de  abanderamiento,  y consiguientemente  será  variado su tonelaje  neto,
restándole  el  descuento  verificado  por  el  espacio  hasta  que  se  certi
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‘tique  por  el mismo ú  otro  Perito  que  las  prevenciones  de  referencia
han  quedado  cumplidas  en su totalidad.  -

•  8.  En  el caso  de  inspección  de  un lugar  de  esta  clase,  al  mismo
tiempo  de  sufrir  el  buque  el  arqueo,  no  se  abonarán  los  honorarios
que  por  tarifa  se  asignan  á estas  inspecciones.

Para  los  buques  que  á la aplicaéión  de  estas  reglas  lleven  menos
de  seis  meses  en  construcción  ó  se  abanderen  después  de  dicha  pu
blicación,  siempre  á  excepción  de  los  menores  de  300 toneladas  de

-  arqueo  bruto,  y los  pesqueros  de  cubierta  no  corrida,  se  adicionan
las  siguientes  prevenciones:

1.  La cabida  por  marinero  en  el  alojamiento  no  será  menor  de
3,40  m.3 y no  menor  de  1,39 m.  de  medida  superficial  tomada  sobre
la  cubierta  ó piso  del lugar.

2.  Esta  adición  se  debe  á  considerar  como  espacios  para  aloja
niientos  de  marineros  los  ocupados  por  las  mesas  4e  comer,  baños,
cuartos  de  lavarse,  dedicados  exclusivamente  á aquéllos.

En  todo  caso,  el  lugar  para  dormir  queda  sujetO  á  la  cabida  que
antes  se  le  asignaba,  ó sea  2,03 m.  y  1,11 m.2

N.  B.  Las  instrucciones  que  respecto  á  alojamientos  quedan.  ci
tadas,  son  aplicables  á todo  buque  que,  obligatoria  ó voluntariamen-.
•te,  con arreglo  al articulo  único  que figura  al principio  de  estas  reglas,
queden  sujetos  á las  prescripciones  que las  mismas  establecen,  pero,
no  á los  arqueados  anteriormente.

1ESCUENTOS EN  LOS MOVIDOS POR AGENTES MECÁNC0S

30.  En los  buques  de  vapor  ó  movidos  por cualquier  otro  agente
mecánico,  se  han  de  descontar  del  tonelaje  total para  obtener  el neto,
los  espacios  que  se  reseñan  á continuación,  y  para  el  aprecio  de  los
cuales  han  de  tener  en cuenta  los  Peritos  las  condiciones  que  para
cada  caso  se  previene:

Primero.  Los  mismos  espacios  ya  indicados  como  descontables
en  el  párrafo  27.

Segundo.  Los espacios  destinados  á la instalación  de  las máqui
nas  y  calderas,  entendiendo  bajo  esta  denominación, única  y  exclusi
vamente  los  ocupados  por  ellas.

Te.rcero.  En los  buques  de  hélice,  el,  espacio  ocupado  por  el
túnel  del eje.

Cilarto.  El  espacio  ocupado  en  la  cubierta  y  entrepuentes  por
construcciones  cerradas  apropiadas  para  dar  luz  y ventilación  á  las
cámaras  de  calderas  y  máquinas.

Quinto.  Todos  los  necesarios  para  el  servicio  y  marcha  de  los
mismos,  como pañol  de  herrarnienths,  taller,  etc.

Sexto.  Los  espacios  ocupados  por  las  carboneras.
31.  Es  de  suma  importancia  el  quepor  los  Peritos  se  mire  con

especial.  cuidado  lb relerente  á  esta  clase  de  descuentos,  por  lo que
tendré  presente  al tratar  de  verificar  las. medidas  para  su cubicación,
las  siguientes  prevenciones:

a)  •El Perito,  dentró  de los  límites  de la  provincia  marítima  don
de  ejerce  su profesión,  deberá  tomar  noticias  del progreso  de  la cotas
trucción  de todo  buque  de vapor,  con objeto  de que,  considerando  que
el  tonelaje  total  de bodegas  (entendiendo  por  bodegas  el  espacio  inte
rior.  de  un  buque  desde  la  cubierta  más  baja  á la  quilla),  es  siempre
independiente  del’ que  ha  de  ocupar  el  espacio  destinado  á la instala
ción  del  aparato  propulsor,  a.rquea  las  bodegas  tan  pronto  estén  cia-
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ras  y listas,  sin  esperar  á  que las  máquinas  y calderas  queden  ins
taladas.

En  el caso  de  que  un  buqúe  de  vapor  antes  de  tener  construído
el  espacio  para  cámaras  de  máquinas  y  calderas,  salga  de  un  puérto
para  otro,  al  objeto  de  montar  éstas,  el Perito  del  puerto  de  llegada
si  tiene  notici.a  por  la  Comandancia  de  Marina  que  no ha  de  volver
antes  de  emprender  Yiaje al  puerto  donde  empezó  su  construcción  si
éste  ha  de  ser  el de  abanderamiento,  medirá  y  arqueará  el  espacio
destinado  á  la  instalación  de  máquinas  y  calderas,  tan  pronto  esté
listo,  y  las  operaciones  escritas  de  este  arqueo  serán  trasmitidas  al.
puerto  donde  haya  el  buque  de  ser  matriculado,  para  la  terminación
del  certificado  de  arqueo  total.

•Esta  regla  es  aplicable  á  cualquier  espacio  que,  situado  sobre  la
cubierta  superior,  no  hubiese  sido  comprendido.Al  remitir aquellas  operaciones  del  arqueo,  hará  presente  si  á  su
juicio,  la  extensión  del espacio  que  ocupa  la  cámara  de máquinas  y
calderas  esté  ajustada  á las  condiciones  de  extensión  razonable  que
constituye  el  espíritu  de  las prevenciones  de  este  Reglamento,  res—
pecto  á los  espacios  que admite  comó  dscontables.

b)  Al tomar  las  medidas  para  la  cubicación  de  este  espacio,  han
de  tenerse  en  cuenta  los  particulares  siguientes:

1.  El  techo  del  espacio  principal  destinado  á  cámara  de  máqui
nas,  y  desde  el  cual ha  de  ser  medido  el puntal  para  la  cubicación  de
aqui,  será  el  canto  interior  de  la  cubierta  que lo forma,  y silos  mam
paros  tienen  alabeo,  el  punto  más  alto  de  la  curvatura.

2.  Los  espacios  á cubicar,  silos  hay,.comprendidos  entre  el techo
de  aquel  espacio  y  la  cubierta  superior,  se  cubicarán  separadamente
ydespués  se  añadirán  al  espacio  principal.

3.  La  extensión  de la  eslora  que  para  cámara  de  máquinas  y  cal

derasse  admitirá,  será  la  apropiada  para  la  instalación  de  estos  ór—
gafos.

Cuando  las  calderas  tengan  los  hornos  en  el  sentido  de la  eslora
del  buque,  se  adicionará  aquella  extensión  medida,  en la  cantidad  ne
cesaria  para  el  trabajo  de  los  fogoneros  y  á popa  y proa  de  la  calde
ra,  si  ésta  es  de  doble  frente.  La  adición  por  este  concepto  se  calcu
lará  en  forma  de  que  sea  0,30 metros  mayor  que  la  longitud  del  em
parrillado  de  la  caldera.  La  .longitudde  este  emparrillado  á admitir,
será  generalmente  de  1,55 á 2,75 metros;  pero  en caso de  que  á juicio.
de  la  Comisión  de  arqueo  deba  admitirse  mayor  extensión,  se  some
terán  los  particulares  pertiñentes  con plano, á la aprobación  de  la  Di
rección  General  de  Navegación  y Pesca.  La  adición  según  la  eslora.
de  que trata  el párrafo  anterior,  no  se  admitirá  cuando  las  calderas
tengan  los  hornos  en  el  sentido  de  la manga  del  buque.  El  espacio
central  entre  calderas  pára  el  manejo  de  estos  hornos  será  admitido
en  las  dimensiones  de 2,45  á 3,35  metros.

El  punto  límite hasta  el  cual  ha  de  ser  medida  la  eslora  del com
partimento  de  máquinas  no  estará  á más  distancia  del  último  cilindro
ó  de  la  caja  de  válvulas  que  la  conveniente  é  indispensable  para  su.manejo,  y  salvo  en  casos  de  instrucciones  especiales  que  recaigan

por  providençia  de  la Dirección  General  de  Navegación,  aquella  dis
tancia  no  será  mayor  de  1,20 metros.La  extensión  á admitir  en  el  sentido  de  la  eslora  entre  las  máqui

nas  y  calderas,  no será  mayor de  la  que á juicio  de  la  Comisión  de ar
queo  se  requiera  para  el trabajo  seguro  de  lá máquina.

Si  á juicio  de la  Comisión de  arqueo,  bien  debido  al alto  poder  de
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la  máquina  ó alguna  otra  particularidad,  fuese  necesario  apartarse  de
estas  instrucciones  antes  de fijar la  extensión  á  admitir  de  la  eslora,
se  someterá  el asunto  á la  determinación  de  la  Dirección  Generaf  de
Navegación,  a quien  se  reniitiráel  informe  con planos  pertinentes  al
ni  ismo.

4.  Las  restricciones  que  para  el  espacio  principal  de  máquinas  y
calderas  quedan  referidas  en  los  párrafos  anteriores,  no  son  aplica
bles  á los  vapores  de  pesca  con aparejo  de  arrastre,  remolcadores,
yacht,  y  á los  vapores  de  hélice  ó  ruedas  que,  con  arreglo  á lo  des
pués  prevenido,  se  les admita  como descuento  por  este  espacio,  un
32  ó  37 por  100 del tonelaje  total,  respectivamente.

c).  Respecto  al  espacio  á que  se  contrae  el punto  3.°  del párrafo
30,  han  de  tenerse  presente  las  sigufentes  prevenciones:

En  el  caso  de  tener  construído  túnel  se  deducirá  el volumen  de
éste,  siempre  que  sea  de  las  dimensiones  corrientes.

Si  110 tiene  construido  túnel,  ‘y  el  buque  es  de una  sola  hélice,  el
espacio  ocupado  por  la  chumacera  del eje  será  admitido  en  la  longi—
tud  necesaria  y  anchura  que  permita  su  registro  por  un  hombre  á su
alrededor;  la altura  no  excederá  de 2,15 metros.

En  el caso  de  buques  de  hélices  gemelas,  en  que  el  espacio  á
popa  de  las  máquinas  esté  abierto  de  banda  á  banda,  no  se  incluirá
este  espacio  totalmente,  sino  en  altura  que  no exceda  de  1,80 metros,
y  aun  cualquier  espacio  de  este  lugar  que  se  dedique  á  otro uso  que
el  meficionaclo, como  pañoles,  etc.,  será  deducido  del tonelaje  del es—
pacio  principal,  para  que  no  recaiga  como  descuento  del  tonelaje
total.

dJ.  El  descuento  por  los  espacios  á  que  se  contrae  el  punto
cuarto  del  párrafo  30,. será  á requerimiento  escrito,  presentado  ‘en la
Comandancia  de Marina  del puerto  de abanderamiento  por  el Armador
del  buque,  y  en  nipgún  caso  recaerá  resolución  fa  orable  á  este  re
querimiento,  si  aquellos  espacios  no son  razonables  en  extensión,  y
no  están  construidos  en forma  de  seguridad  perfecta  y  aptitud  para
la  navegación.

Consecuentemente  este  requerimiento  lo cursará  la  Comandancia
de  Marina  respectiva  á  la Dirección  General  de  Navegación  y Pesca,.
á  quien  debe  ser  dirigido,  y  acompañará  informe  del  Perito  con  la
descripción  detallada  de  los  espacios,  é  informe  de  sus  condiciones,,

•  y  este  Centro  determinará’ en todo  caso,  si procede  ó no el descuento
-   por este  concepto.  Se concretará  aquel  informe  muy especialmente  á

la  manifestación  de  si estos  espácios  son  razonables  en  su extensión
•   y condiciones  de construcción  que hagan  suponer  no estén  dedicados

á  otro  uso  que  el propio  para  dar  luz  y ventilación  á  las cámaras  d
máquinas  y éalderas.

Los  puntos  de  vista  generales  para  establecer  la  extensión  razo
nable,  son  los  siguientes:

Eslora.—En  ningún  caso  será  mayor  que  la  del  espacio  ocupado
por  el aparato  motor,  y  lo  que  de  ésto  exceda  no  se  medirá  para  la
cubicación.

•      Manga.—La manga  del  espacio  ocupado,  cualquiera  que  sea  éste,
no  se  admitirá  que  exceda  de  la  mitad  de  la manga  en ‘el centro  del
buque.

Por  el  perito  se  inspeccionará  si  el número  de  estas  superestruc
turas  es  el  necesario  de  éstas  para  cumplir  su  cometido  de  dar  luz y
ventilación,  no  admitiendo  mayor  número,  y  caso  de  ser  menor  lo
informará  en  su escrito,  •
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Todo  espacio de  esta índole que se  admitá para deducir del tone
laje  total, será marcado de modo permanente con las palabras: «Cer
tificado  como parte del motor».

e).  A los resultados obtenidos de la cubicación de estos espacios.
lan  de. sumarse los que se  obtengan al cubicar los espacios á  que se
contraeel  punto quinto del párrafo treinta,  que serán  aquellos  que,
situados  en  el espacio principal de las  máquinas ó calderas, se usanexclusivamente  para depósito de herramientas ó pertrechos  para  su

funcionamiento.Los  espacios. á que se  refiere el punto primero del. párrafo treinta
se  cubicarán en la forma indicadaen ‘el párrafo veinte.

32.  .  Los  espacios á que  se refiere  el  punto segundo del párrafo
treinta,  ó sean los de máquinas, se  cubicarán del modo siguiente: lasesloras  del  compártimento ocupado por las  máquinas propiamente
lichas,  ateniéndose á las anteriores prevenciones, se dividirá en dos
partes  iguales; se tomarán los puntales qu  corresponden á los puntos
extremos  y al del medio; en cada uno de estos puntales, á la mitad dela  altura,  se  ifledirán las  mangas correspondientes. El tercio de la
suma  de  estas  mangas  representará  la  manga media; de la misma
manera  que el tercio de la suma de los tres  puntales  representará el
puntal  medio, y silos  mamparos transversales que limitan el compar
timento  no  fueran paralelos, se  tomarán tres  esloras  para  hallar lamedia.  Multiplicadas entre sí las tres  dimensiones medias, el produc—

fo  será el volumen ocupado por la máquina propiamentediclia.
De  la misma manera se encontrarán los volúmenes ocupados por

las  calderas tomando los  puntales, mangas y esloras  medias, de los
espacios  necesarios para  su uso y servicio.

Se  obtendrán del mismo modo los volúmnes  en los entrepuentes
y  en las  construcciones cubiertas y cerradas  sobre  el puente supe
rior  de los espacios destinados al guardacalor de la chimenea, de los
destinados  á dar luz y ventilación á.las  cámaras demáquinas  y cal
deras  y de los espacios, silos  hubiere, necesariós  al  movimiento yuso  de las máquinas y calderas.

En  los buques de hélice, el volumen del túnel  se  obtendrá multiplicando  entre  sí el largo, el ancho y el alto medios tomados exterior
mente;  dividiendo la suma de los volúmenes hallados por 2,83, se ob
tendrán  las toneladas de arqueo de dichos espacios.

33.  Una vez hallado el volumen de los espacios designados en el
párrafo  treinta, punto’ segundo, se  compara este tonelaje con el tone
¿aje del casco, llamándose tonelaje del casco al volumen bajo  la cu
bierta  de arqueo sin deducción alguna, aumentado con el volumen de
los  entrepuentes en los buques  de más de  dos cubiertas.

BUQUES  DE  RUEDAS

Primero.  Si esta relación resulta igualá  0,20,  se  deducirá  el

tonelaje  efectivo de dichos espacios, aumentándole su mitad.
Segundo.  Sila  relación está  comprendida entre  0,20 y  0,30, se

flace  la deducción de las 37 centésimas (0,37) del tonelaje total.
Tercero.  Y si la relación es igual ó superior á 0,30, se  deduce el

tonelaje  ‘efectivo del espacio de máquinas, aumentándole en la mitad.

BUQUES ‘DE HÉLICE

Cuarto.  Si la relación entre  los volúmenes  es  igual á  0,13, 
ó  menor que
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•     deduce  el  tonelaje  efectivo  del espacio  de  máquinas  aumentado  en
•     los tres  cuartos  (0,75).

Quinto.  Si la  relación  está  comprendida  entre  0,13 y  0,20, se  de
ducen  las  32 centésimas  (0,32) del  tonelaje  total.

Sexto.  Y finalmente,  si la  relación  es  igual  ó  superior  á  0,20,  se
deduce  el  tonelaje  efectivo  del  espacio  de  máquinas  aumentado  en
los  tres  cuartos  (0,75).

En  los  descuentos  por  máquinas  y  calderas,  etc.,  hechos  en  esta
forma,  no  se  tendrá  en  cuenta  el  volumen  de  las  carboneras,  puesto
1ue  las  deducciones  verificadas  de  este  modo  ya  las  incluyen.

34.  La  suma  de  los  descuentos  por  los  espacios  ocupados  por  el
aparato  motor,  y  los  que  de  él formen  parte  con arreglo  á  lo  preve
nido  en  los  anteriores  párrafos,  no  podrá  exceder,  en niUgún caso del
5  por  100 ‘del tonelaje  remanente  resultante,  una  vez  deducidos  del
total  los  espacios  que  previene  el párrafo  27, excepto  cuando  se trata
de  remolcadores,  pero  única  y  exclusivamente  si  se  dedican  á
este  fin.

35.  Queda  terminantemente  prohibido  conducir  mercancias  ó
provisiones  en  espacio  alguno  que  se  haya  tenido  en  cuenta  para  la
medida  del espacio  ó espacios  referentes  al aparato.motor.  Si alguna
fuese  ‘conducida,  el  Capitán  y  Armador  del  buque  serán  castigados
con  una ‘multa que no  exceda  de  125 pesetas,

36.  Las  prevenciones  de  estas  reglas  serán  aplicables  á  buques
movidos  por  electricidad  ú  otro  poder  mecánico,  con las modificacio
rtes  consiguientes  que  en  cada  caso acuerde  la  Dirección  General  de
Navegación  y  Pesca.

37.  Cuando,  á  juicio  de  la  Comisión  de  arqueo  para  el  exacto
cumplimiento  de las  bases  preinsertas  en el  párrafo  31 fueren  preci’
‘Sos  conocimientos  de que, carezca  el Perito  arqueador,  formará  parte
cte  dicha Comisión  el Perito  mecánico,  que percibirá  los honorarios  en
la  forma  que,  al  tratar  de  las tarifas  pendientes  de  redacción  definiti
va,’se  dirá.

N.  B.  Este  párrafo  es  aplicable  al  caso  de  que  en  el puerto  sean
los  cargos  desempeñados  por  distintas  personas.

CASOS EN  QUE DEBE  APLICARSE  CADA  UNA  DE  LAS  DOS  REGLAS

DE  ARQUEO

38.  La  regla  primera  de  arqueo  se  aplica  á todo  buque  que  haya
de  ser  medido  con  objeto’ de  inscribirse  en  el  Registro  Oficial, y bien
sean  de  nueva  construcción  llevadá  á cabo  en  Astilleros  españoles,  ó
que,  importados  del extranjero,  se  abanderen  en  España  ó  en  pose
siones  españolas.

Igualmente  se  aplicará  á los  buques  adquiridos  en  el extranjero  y
se  abanderen  en  España  ó en  posesiones  españolas.

39.  La  regla  segunda  se  aplicará  rl los  buques  que  haya  necesi
dad  de  arquear  cou  un objeto  cualquiera  que  no sea  el  de  inscribir
su  tonelaje  en el  Registro  oficial del buque  y que tenga.carga  á  bordo.

Cuando  las  embarcaciones  que  hayan  de  arquearse  sean  buques
menores  exentos  de  gravamen  por  parte  de  la  Hacienda  y que perte
nezcan  á puntos  en  los  que’ no haya  arqueador,  se  llevarán  á cabo las
mediciones  necesarias  precisamente  por  los  Maestros  de  ribera  que
los  construyan,  con la  intervención  del Ayudante  del distrito,  remi
tiendo  después  los  datos  al  Arqueador  de  la provincia  marítima  para
la  aplicación  de  la  fórmula  oportuna,  ó  seá  ‘la determinación  del
arqueo,  en  analogía  con lo  que  se  practic&en  los. bu4ues  de  gran  to
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nelaje,  debiendo ser  comprobadas, las  operaciones  por  el  Inspector
general  de arqueos.

Formalidades  que deben observarse  en la  ejecución
de  los  arqueos.

PUERTOS HABILITADOS PARA ARQUEAR

40.  Todos  los  puertos  capitales  de  provincia  marítima  se  decla
ran  habilitados  pára  efectuar  el  arqueo  de  las  embarcaciones  nacio
nales  y de  las  extranjeras  que  se  abandren  en  España;  no obstante,
los  dueños y Capitanes que deseen arquear sus buqIes  en otros puer
tos  que no reunan el requisito expresado, ‘lo solicitarán del  Coman
dante  de Mariná de la provincia á que el puerto corresponda.

ARQUEO  OBLIGATORIO
41.  En todos las asuntos en que intervengan los Centros  oficia—

les  para determinarlá  cabida de las  embarcaciones, se  hallará  ésta
con  ‘arreglo á las prescripciones del presente  Reglamento.

PERSONAL  ENCARGADO DE EFECTUAR ‘EL ARQUEO

42.  El  arqueo  de  los  buques  se  hará  por. Peritos  llamados  Peri
tos  Inspectores  de buques,  intervenidos  por un Delegado  ‘del Coman-U
dante  de  Marina  de  la provincia  y por  otro  del  Administrador  de  la
Aduana,  cuya intervención  consistirá  en presenciar  todas  ls  medicio
nes  necesarias  para  las  operaciones  de  arqueo,  á fin de  que se  hagan
con  arreglo  al presente  Reglamento.

DOCUMENTO  DE  ARQUEO

43.  El Perito consignará en un documento especial las dimensio
nes  tomadas á  bordo, y el resultado de las  operaciones hechas  para
determinar  el arqueo, cuyo documento firmará él, así como los Inter
ventores  delegados de las Autoridades de Marina y Hacie.nda. En los
casos  de  que trata el párrafo 11, al ser requerido por  la  Comandan
cia  de  Marina  ó Aduana para medir el espacio que allí se  menciona
ocupado  por  la  carga,  expedirá  certificación  declarando  el tonelaje  de
dicho’  espacio  ‘y con  igual  intervención  que  cuando  se  trata  de  ar
quear  el buque.

EXAMEN  DEL DOCUMENTO DE  ARQUEO

44.  El Comandante de Marina á  quien se  entregará dicho  docu
mento,  lo  remitirá  por  duplicado  á  Madrid  al  Director  General  de
Navegación  y  Pesca,  que  asume  las  funciones  de  Inspector  general
de  Arqueos,  el  cual,  después  de  examinar  las  operaciones,  lo firmará
si  las  encontrareajustadas  á las prescripciones  de  este Reglamento  y
devolverá  un  ejemplar  al’Çomandante  de  Marina;  pero  si hallase  que
las  operaciones  no  estaban  bien  hechas  ó que  se  había  cometidó  una
infracción  reglamentaria,  dictará  la  resolución  qué  crea  conveniente
y. á fin de  subsanar  la lalta ó error.

CERTIFICADO  DE  ARQUEO

45.’  Una vez en poder del Comandánte de Marina  el  documento
de  arqueo firmado por  el Inspector general, lo  numerará,  registrará
en  el  asiento  del  buque  y archivará, expidiendo un  certificado del
mismo, que remitirá al Administrador de la Adüana, para las anotacio
nes  consiguientes  y  entrega al  dueño, Armada ó Capitán del buque.



MECÁNICA  DE  LOS  FLOTADORES      645

EMBARCACIONES  SIN  CUBIERTA      

46.  Para  las  embarcaciones  sin  cuÑerta  no se  exigirá  la  rectifi
cación  del  Inspector  general  en los  documentos  de  arqueo.

47.  El certificado  de  arqueo  hará  fe  en  todos  los  casos  en  que
sea  necesario  acreditar  el tonelaje  legal  del  buque,  y no podrá  proce
derse  á  su  rectificación  sino por  disposición  del  Ministerio  de  Mari
na,  excepto  en  el caso  previsto  en  el párrafo  56 de  este  Reglamento.

MARCA EN  EL  BUQUE

48.  El  Comandante  de  Marina  dispondrá  qe  por  cuenta  del
armador  del buque  se  grabe  en  el bao de la escotilla  mayor  el tonela
je  total  y  el  neto  del  buque.  De  cuenta  de aquél  serán  también  todas
las  marcas  que  por  este  Reglamento  se  ordenan.

DERECHOS  POR  OPERACION.S  DE  ARQUEO

49.  El naviero  abonará  al Perito  los  honorarios  con  arreglo  á  la
tarifa  oficial que  esté  vigente.

OBLIGACIÓN  DE  LOS  PERITOS

50.  Lós  Peritos  estarán  obligados  á  ejecutar  las  operaciones  de
arqueo  cuando  se  lo  ordene  el  Comandante  de  Marina,  de  quien  de
penderá,  en  primer  término,  para  este  servicio.  En  caso  dé  que por
razones  atendibles  no  pueda  verificar  aquéllas--el Perito  en  propiedad
se  encargará  de hacerlasel  suplente.

AUXILIOS  QUE  DEBE  PRESTAR  EL  DtJEÑO  DEL  BUQUE

51.  Además  de  los  derechos  que  el Naviero  debe  abonar  á  los
Peritos,  será  de  su  cuenta  la  conducción  á  bordo  de  éstos  y los  fun
cionarios  que  han  de  intervénir  en  la  óperación,  y  el establecimiento
de  andaniios  para  tomar  las  dimensiones.  Cuando  el  buque  no  se
hallase  en  la  capital  de  la  provincia  marítima,  serán  de  cuenta  del
mismo  dueño  los  gastos  de  viaje  de  los  funcionarios  desde  dicha  ca
pital  hasta  el  puerto  ó  Astillero  donde  se  encuentre  el  buque,  y  el
abono  de  5  pesetas  por  cada  día que  permanezca  ausenté,  bien  en
tendido  que  el tiempo  máximo  que  se  abonará  será  el  de  tres  días,  á
no  ser  que  la  mayor duración  dependa  de causa  imputable  al  buque  ó
Armador.                    -

ARQUEO  PARCIAL  DE  LOS  BUQUES  EN  CONSTRUCCIÓN

52.  Así  que un  buque  en  construcción  tenga  terminado  el casco
y  colocadas  las  cubiertas,  y  antes  de  proceder  á- las  divisiones  y  re
partimiento  interior,  avisará  el  dueño  al Comandante  de  Marina  de la
proyincia  niaríiina  á  que corresponda,  para  que se proceda  al arqueo
•de  la  parte  del buque  bajo  la cubierta  superior,  cuya  Autóridad  fijará
el  día y  lo avisará  al  Administrador  de  la Aduana  para  que  nombre  el
funcionario  que ha  de  intervenir

Una  vez  hallado  el tonelaje  bajo  la-cubierta  de  arqueo  y  el de  los
entrepuentes,  ó sea  el de  todos  los  espacios  bajo la cubierta  superior,
-y después  de  aprobada  la  operación  por  el  Inspector  General  de  Ar
queo,  se  archivará  el  documento  donde  esté  consignado  én  la  Co
mandancia  de  Marina,  hasta  que  puedan  medirse  los espacios  restan-
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tes  del buque,  y  sus  correspoudientes-descuentos. El dueño deja
embarcación abonará al Perito la mitad de los derechos marcados en
la  tarifa vigente.

N0TA.—Se tendr&presente en este párrafo-lo que al tratar de des
cuentos  por cámaras-de máquinas y calderas se dijo.

•      TERMINACIÓN DEL ARQUEO EN  LOS  BUQUES NUEVOS

.53.  Cuando el buque  esté  completamente terminado y en dispo—
sidón  .de poder návegar, avisará el dueño al Cómandante de Marina
para  que  esta  Autoridad disponga que  se  complete la  operación de
arqueo,  añadiendo los éspacios sobre la cubierta súperior, y haciendo
los  descuentos señalados en los párrafos 27 y 30, según sea el buque
de  vela ó de vapor.

Del  documento primero  y  del que ahórá se haga se formará uno,
en  el que se llenarán los requisitos de los párrafos 42, 43 y 44.

El  -dueño del buque abonará al  perito la otra mitad de  los  dere—
-    chos marcados en -la tarifa vigente. -

-  ‘54  El Perito  no  debe invertir más de tres  días  en  verificar las
-       mediciones necesarias, una vez comenzadas.

-   55.  A los buques  comprendidos en el párrafo anterior,  con el fin -

de  no detenerlos en- su  salida, y mientras se les expide el certificado
-     de arqueo les será  librado por la Comandancia de Marina respectiva,

-  un  certificado provisional en  que  conste  el árqueó  total y  neto  del
buque,  cuyo  documento  se  canjeará  por  el  certificado definitivo
cuando  se  reciba de la Inspección General el documento de arqueo.

-     - .56.  Siempre que  en  un buque  se  haga alguna modificación que
aumente:ó  disminuya el volumen principal, ó el de los entrepuentes,.
ó  los espacios ocupados por máquinas  y  calderas, los dueños debe—

-  -  rán  avisar  al• Comandante de Marina, para -que esta Autoridad dis
-  -  ponga  se arquee de nuevo el buque y se le libre nuevo certificado de

su  tonelaje.  -  -  -  -  -

Si  Id variación  es  en los  espacios, cerrados sobre la  cubierta su--
-        perior, en los  descuentos comprendidos en el párrafo 27 del Regla-

-      mento de Arqueos,  ó en  los espacios  ocupados por  compartimentos
accesorios  á máquinas y calderas, solo se  arquearán  los quc  hayan
sido  modificados previo el aviso al Comandante de  Marina, para  que

-  -.  -   éste disponga dicha operación, debiendo librarse nuevo certificado de
arqueo,  en  el cual se  copiarán  del  antiguo todas aquellas medidas y
operaciones  que no han sufrido alteración.

57.  - Todo  buque que al llegar  á  un  puerto español no dé noticia
de  la variación introducida en la  distribuáión interior,  que  altere el
tonelaje  neto,  pagará una multa de 500 pesetas lo mismo sea la alte

-   ración aumentando el tonelaje neto, que disminuyéndolo.
-     Además de la multa anterior, por no dar noticia de las alteraciones

introducidas,  si  á  consecuencia de éstas  aumentara el tonelaje neto
-   pagarán los propietarios ó armadores 500 pesetas por las 10 primeras

-      toneladas de aumento  en el  arqueo,  y  100 por cada una  de  las que
pasen  de este número.

5&.  Cuando el gobierno lo considere conveniente podrá disponer
-    que por otro Perito, ó por personal de la Armada,- se practique el ar—

queo  de un-buque, ó la comprobación de arqueo ya verificado.
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N.O

ARQUEO DE LOS BUQUES EN  CANARIAS

El  artículo  11 del  Reglamento  de  Puertos  francos  de  20 de  Marz&
de  1900,  determina  que los  buques  que  se  abanderen  en  Canarias,
hay  que arquearlos  en  Tenerife  ó  en  Las  Palmas.

N0TA.—Para  mejor  conocimiento  por parte  de  los  Peritos  encar
gados  de llevar  á  cabo las  operaciones  de  arquear,  en la  edición  ofi
cial  que  se  tire  por  la Dirección  General  de  Navegación  y  Pesca  Ma
rítima,  se intercalarán  aquí  dos  figuras  que  representen  la  forma  de
medir  las  esloras  y  las mangas  y  puntales  de  las  distintas  secciones
que  para  el  cálculo del volumen  se  divide  el  buque.
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El  comandante  de  E. M. Sr.  D. Eduardo  Herrera  de la
Rosa  recibió  en  Julio  del  corriente  año,  siendo  agregado
militar  á  nuestra  Legación en el  Imperio  dél Japón y hallán
•dose en Tokío,  una  carta oficial  procedente  del  Ministerio
de  Marina del  Imperio, con  la  que  el capitán de navío, ayu
dante  del Ministro, Ide  lKenji incluye ún  ejemplar de  la co
pia  fotográfica del testamento del alférez  de  navío Sakuma,
muerto  con toda  la  dotación  del  submarino  núm. 6 á causa
de  los  accidentes  ocurridos al  mismo  cuando  navegaba á
medio  sumergir,  haciendo  prácticas, en la  costa de la pro
vincia  de Suwa el  15 de Abril  del corriente  año.

Dicho  testamento fué  encontrado  en  un  bolsillo del co
mandante  Sakuma después que  el  submarino  fué puesto á
flote  el  17 del mismo mes.  Su  copia  fotográfica la ofrece el
Mmisterio  de  Marina  corno un  recuerdo á  la  Marina  es
pañola.

El  Sr. Herrera  de  la  Rosa  hizo  traducir  el testamento y
envió  el conjunto  al Estado Mayor central  de Guerra,  que lo
trasladó  por  último  á  este  Ministerió  por  Real  orden  de
Guerra  de 30 de Agósto  del corriente.

He  aqW la traducción  citada:
Prólogo  impreso y pegado  en  la cara  interior de la  tapa

de]  cuaderno.El  presente  cuaderno  es  un  testamento que
el  alférez de  navío Sakuma, coipandante  del submarino  nú
mero  6,  escribió en  los  momentos  de aber  la pérdida  mía
libie  de su existencia con  todo el personal de la embarcación

•       que mandaba,  á causa  de los accidentes ocurridos al  sumer
•             ToMo LXVIII                                        42
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girsé  durante  la  operación de navegar  á  medio  sumrgir  en
la  costa de Shinminato, de  la  provincia  de  Suwa, el  15 de
Abril  del corriente  año, y cuyo cuaderno ha sido encontrado
en  un  bolsillo del  comandante  después  que  el  submarino
fué  puesto  á flote el  17 del  mismo mes.  Este cuaderño  con
tiene  la  reproducciÓn fotográfica del testamento y está hecho
en  la misma forma y tamaño que  el original.=Tengo  el ho
nor  de  ofrecéroslo como  un  recuerdo  y  con  expresión de
respeto.==1S de Junio  del 43  año  del Meiji.=Ide  Kenji, ca
pitán  de  navío, ayudante  del Ministerio  de  Marina.=En  el
anverso  de la primera página  aparece  la  fotografía çlel cua

•        derno, cerrado y abierto.=En  el reverso de la primera págÍ
na  comienza el testamento, escrito de puño  y letra del testa
dor,  y que  á continuación se  traduce con la  mayor  fidelidad
posible:

«  Testamento de Sakuma,  comandante del subinarino:=Vo
»no  tengo verdaderamente  excusa de haber  echado á  pique
»un  submarino  de Su Majestad y haber quitado la vida á mis
»subordinadós  á causa de mis imprudencias; pero cada uno y
»todos  los  que  compohen  el  personal  del  submarino  hañ
»cumplido  c9mpletameflte bien  con su deber y han prócedi
»do  en todas las cosas con la mayor sangre fría hasta su muer
»té.=Nosotros  morimos por  la Patria,  cumpliendo  nuestros
»deberes,  y,  por tanto,  en  éste  concepto nada  tenemos que
»sentir;  lo que  yo siento solamente es el temor de silo  ocu
»rrido  se interpreta  mal y es causa de que  se llegue á un  fra
»caso  en  el desarrollo y progreso .de los submarinos.=Supli
»co  á mis jefes y compañeros que trabajen cada vez con más
»celo  y  no  interpréien  mal este  accidente,  sino que,  por  el
»contrario,  estudien  todo  lo posible para el mayor desarrollo
»y  progreso  de los  submarinos.  Si  estó es  así,  nosotros no
»tendremos  nada  que  sentir.=Causas  del accidente.=En  el
»momento  de  ponernos  á navegar  bajo  el nivel  del mar con
»gasoiina,  como el submarino  se  sumergió  demasiado, tra
»tamos  de  cerrar  la  válvula-compuerta; pero  la cadena se
»rornpió,  y aun  cuando  entonces  la  cerramos á mano,  fué
»demasiado  tarde  y el agua  inundó  la  popa y  el submarino
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»se  hundió  con una  inclinación  de 25°pIóxiiñamente.Es
>/ado después de habernos ido pique.=.1.°  Lainclinación del
»submarino  con  el  fondo es  de  13° próximamente.=2.°  La
»luz  eléctrica se  apagó á causa de que la caja de distribución
»cle las corrientes fué inundada  por  el agua.  Los hilos con
»ductores  se quemaron,  produciéndose gases ásfixiantes que
»nos  hacían  difícil la respiración.=El  submarino  se  sumer
»gió  á  eso  de las diez  •de la  mañana  del  catorce.=Bajo  la
»acción  de  esos gases  irrespirables  tratamos  de  echar  agua
»al .exterior por  medio  de  la bomba  de  mano.=Al  mismo
»ti’empo  que  nos  hundíamos,  achicamos  agua  del departa
»mento  esta.nco priricipal.==A pesar de  cfue la  luz se  apagó
»y  que  no  veíamos, yo  he  comprobado  que  se consiguió
»achicar  por  completo  el agua  del principal  compartimiento
»stanco.=Las  corrientes eléctricas  era  completamente im4
»posible  utilizarlas.==1El líquido  eléctrico se derramó,  pero•
»poco.=El  agua del  mar  no  entró.=Gases  de cloro no se
>han  producido.E1  aire que  queda  es  próximamente  500
»pounds.=No  queda más que la bomba de mano para nues
»tro  sostén.  (Lo anterior  ha sido escrito con la luz de la torre
»del  mando).=A  causa del agua  que  ha  entrado  la tripüla4
>ión  tiene  la ropa  completamente  mojada y siente  frío.=
»Yo  he aconsejado siempre  que  el personal de  los submari
»nos  debe  estar atento á los más  insignificantes detalles, te
»ner  sangre fría y. obrar  con  gran  valor, si no  no  se  podrá
»nunca  esperar  el  desenvolvimiento  de  los  submarinos, y,
»por  tanto,  no se  debe  tampoco  proceder  con demasiada ti
»midez  ni vacilar.==En este mundo  puede  que  haya  perso
»nas  que se  burlen dejo  que digo después de este accidente;
»pero  yo estoy completamente  convencido que  en lb que yo
»acabo  de decir  no hay  error.=l  apárato de profundidades
»de  la  trirre  del  mando  indica 52, y á  pesar  de que  se  ha
»hecho  todo  lo posible para  echar  agua fuera, hasta las .doce
»esaba  fijo,  sin  variación.=La  profundidad  de -este sitio
»debe  ser  de unas  10 brazas.=Creo  que  no me equivoco.=
»Es  necesario  •que  los oficiales y hombres  que  se  nombren
»para  los submarinos  se escojan entre las pérsonas de mayor
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»valor  y superioritlad  de cualidades, porque  si no  se  encon
»trarán  dificultades en  casos parecidos.=FelizWefltetOdo  el
»personal  de este submarino  ha  cumplido  con su deber.=
»Yo  estoy satisfecho.=Yo,  siempre  cuando  salía de mi casa,
»contaba  con  morir., y por  esta  razón mi  testamento  está ya
»en  el cajón de la cómoda,  én  Karasagi.=(Es  una  cosa que

•       »concierne solaniente á  mis  asuntos  personales.  No• tengo
»necesidad  dé hablar  de ello.  Señor Taguchi  Asami, haced
»el  favor de enviarlo á mi padre).— Testamento oflcial.—Con

-  »el más  profundo respeto  me permito  suplicar  á Su Majes
»tad  que  se digne  prestar  su alta protección  áfin  de que  las
»familias  de mis subordinados  no  tengan  dificultades para
»vivir.=En  mi  pensamiento no  queda ya más preocupación
»que  esa.==Mi saludo á los señóres siguientes’ (perdón, i  no
»van  escritos  por  orden). El Ministro Saito;  contralmirante
»Shimamura;  contralmirante  Eujü; capitán  de navío  de pri
»mera  Nawa; capitán de navíó  de 1a  Yansashita; capitán de
»navío  de 1•a Nalita.=(La  presión  de  aire  aumenta,  siendo
‘como  si  la  membrana  del  tímpano  en  los oídos fuera á
romperse).  Capitán de navío  de 2.  Oguri;  capitán de na
».víode  2a  Ide;  teniente de navío  de  1a  Matsumura  (Juni
»chi);  capitán de navío de 2.  Matsumura  (Kiku) (es mi  her
•»mano mayor); capitán de navío  de 2•a Furra  Koshi;  profe
»sor  Nalita  Gotaro; profesor Ikuta Kokinji.=Doce  y media,
»respiración  extraordinariamente  penosa.=Creía  que  la ga
»solina  «blow out»; pero  estoy trastornado por  la gaso)ína.=
>Capitán  de navío de 2a  Nacano.=Son  las doce y cuarenta
»minutos.»

En  la  última página,  en caracteres  impresos, dice:=Im
preso  el  14 de Mayo del 43  año  del Meiji y publicado  el  17

•  •  de  Mayo del mismo año, oficiálmente, sin que sea permitida
la’venta  ni reproducción.=EditadO  por  el  Sui-kosha  (Club
de  la  Armada). Kiobashi-ku Tsukiji Shi-chome  núm.  1. To
kío.==El  cuaderno me ha sido  enviado  con  la siguiente  car
ta,  cuyo original  también se acompaña:=Sr  cómandante  de
Estado  Mayor  Herrera  de la  Rosa, agregado  militar á la  Le
gación  de España:=Tengo  el honor  de  eniaros,  en  unión
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de  esta  carta, un  ejemplar de la copia  del testamento del  co
mandante  del submarino,  Sakuma, que  deseo y me permito
ofrecer  á  la Marina  de vuestro noble país como un recuerdo,
y  que  os ruego  tengáis la  bondad  de hacer  llegar á su desti
no.Aceptad,  Sr. comandante,  la seguridad  de mi muy  alta
consideración.=15  de Junio  del 43 año delMeiji.=JdeKen
ji,  ayudante  del  Ministerio de Marina.=(Hayun  sello que
dice:  «Ministerio de Marina. Ayudante»).Es  traducción.=
El  comandante  de  Estado. Mayor,  Eduardo  Herrera  de  la
Rosa.

De  Real  orden  se ha  dispuesto  que,  por  conducto  de
nuestro  agregádo  militar  Sr.  Herrera  de  la Rosa, se haga
saber  al Ministerio  de Marina del Japón y al ayudante, capi
tán  de navío Ide  iKenji el  alto aprecio con que  nuestra Mari
na  recibe  ese documento  que  se depositará en el Museo Na
val  como  iina  muestra  de  la  abnegación y  espíritu militar
demostrados  en aquel  funesto  acçidente  por  la  tripulación
de  aquel  buque  de guerra.

El  espíritu  militar que  nuestras  ordenanzas  define esplí
cil:amente  corno deseo de poner su  vida á cualquier riesgo en
defensa  y gloria  de la  Corona y  de la Patria,  se iluátra muy
precisamente  en este caso.

El  sentimiento natural  y humano  que  se  experimenta  en
es±os  trances  supremos,  bastante  repetidos,  no  ahora sino
siempre,  desde  muy antiguo  en los  servicios  navales de to
das  las naciones,  no  puede  encontrar  consuelo  más adecua
do   legítimo  que  el  que  inspira  estas. nobles  frases del co
mandante  Sakuma.

Nosotros  morimos por la Patria,  cumpliendo nuestros de
beres, y, por tanto,  en este concepto nada  tenemos que sentir.

Así  perecieron también  algunas dotaciones enteras, como
la  del Reina  Regente, y estas frases, que  pueden  ser aplica
das  á todos  los  que  perecen en  el cumplimiento  de su  de
ber,  mitigan, ó pueden  solas mitigar,  el  legítimo  dolor  de
las  familias, de los aiñigos, de los compañeros y de la Patria.

El  submarino  es un  arma ya consagrada  por la experien
cia  sin que  accidente  como el que  nos ocupa puedan  impe
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dir  su  evóluciófi triúnfadbra.A  cuánd  espera, .puesntiestra
Patria  para adquirir  los primeros,  construir los subsigúientes
y  acostumbrar. y poner  en  manos  de  nuestros  oficialés esa
arma  poderosa? Respecto á nüestra  aptitud  para manejarlos,
nó  abe  duda. El insigne  Peral.y  sus compañeros  fueron de
los  primeros  en afrontar  los peligros  de: esa nueva arma  de
combate.  S. M. M..
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CAPITULO  XII

TERCERA  TENTATIVA  DE  EMBOTELLAMIENTO  DE  I’ORT  ARTHUR

ja  sección.—Movimientos  de las  escuadras

antes  de  la operación.

Desde  el principio  de la guerra,  había atacado la  escua
dra  varias veces á  Port  Arthur,  é hizo preparativos  para  in
tentar,  por  tercera  vez el embotellamiento  de la  escuadra  en
dicho, puerto.  Entre tanto,  protegía  la  7!°  división  el. des
embarco  del resto del ‘primer Ejército en  la  desembocadura
del  Ta-dong-Kang  y  le acompañaba  luego  hacia el Norte,
apoyándole  desde  la costa. Una parte  de él  estaba ya en  las
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orillas  de! Yalou; y con  un  paso más, entrabaen  la  Mand-;
churia.  Mientras., tanto  había  completado  el  enemigo  las
obras  de Port  Arthur  y  hasta  había  establecido  una  línea
de  defensa cerca de  Kin-tchéou, y además  había  destacado
hacia  la  costa  romprendida  entre  Talien-wan y  el  Yalou,
tropas  exploradoras.  Los cuerposá  que pertenecían, estaban
reunidos  en Au-yo,  Kai-hei y  Hoo-pá:  El gran  cuartel gene
ral  decidió  enviar contra eUos el. segundo  Ejército, mientras
que  preparaba  la tercera  tentativa  de  embotellamiento.  Dió
órdenes  para  que  este  Ejércilp  desembarcase  en  Eutai-iku
(Eutai-iku  [Hua-yun?]  es una  bahía  situada  hacia  39°  12,5
Lat;  N.  y  122° 6 Log. E. á unas 23’ millas al N. de Talien
wan;  en la bahía  hay numerosas rocas y peligrosos escollos).
El  día 15 de Abril  dió órdenes  el general Ito, jefe del Estado
Mayor  general; al vicealmirante  Togd.  Este, después del oc
tavo  ataque á  Port Arthur,, había regresado  el  16 á  la  costa
NO.  de Corea.  Pensaba  en hacer  inmediatamente  una  ope
ración  contra Vladivostock; y si esto era posible, atacar  á  la
escuadra  enemiga  que  tenía por  base á aquéj puerto.  Orde
nó  al vicealmirante  Kamimura  que  se dirigiese hacia Vladi
vostock  con  la  segunda  división  (menos  el  Yasumo y el
Asama,  más el Kasuga); con la 4a  (más  el  Izumi);  con  la
flotilla  1a  de  cpntratorpederos  y con  1osbuques  auxiliares
Nikko-Maru y A7rzsu-Maru; recogiendo al paso las escuadri
llas  11a   15a  de  torpederos  que  estaban  en  los  Estrechos
de  Corea.  (Para el  detalle  de  estas operaciones, véase la 3a

parte.)  Ordenó  también  al vicealmirante Kataoka que  cruza
ba  ‘por dichos  estrechos, que  reuniese todas las fuerzas de su
mando  y  que  fuese á la  costa NO. de Corea para  reunirse
con  él; y envió al contralmirante  Dewa con  la  3a  división
(menos  el  Takasago, más  el Asama); con el  Tsu-Kushi y la
14a  escuadrilla  de torpederos  (menos el Manazuru y el Ka
sagi,  más el  Tsubame); para reconocer los  alrededores de la
desembocadura  del Ta-yan-hó  donde  debía  desembarcar  la
.10.  división del Ejército. (El.Ta-yan-ho está  situado  á  más
25  millas del Yalou. A 8 millas río arriba de la  desemboca
dura  está  la ciudad de To-ku-Shan.  Es éste el segundo puer
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to  dela  Mandchuria;  y los chinostienen  en él grandesalma
cenes.  Gran  cantidad de  los productos de la región del N. se
exportan  por este  puerto.  Los barcos que hay  á  la  entrada,
quedan  en  seco  en  bajamar; pero por  dentro  de los barcos
eF fondo es de unos  8 pies y las embarcaciones  pueden  sin
dificultad  llegar hasta To-ku-Shan.)

El  capitán de corbeta  Inone  Ryochi, ayudante  del  Em
perador;  y el capitán  de fragata  Kuromizu  Kozabuo,  ayu
dante  del  Príncipe  heredero,  llegaron  el  19  con  noticias
de  S. M. y de S.  A. 1.  El  vicealmirante  Togo  recibió  esta
Gracia  con  reconocimiento.  El 22, lá 3•a escuadra  completa
llegó  procedente de los estrechos de  Corea.  Los  trasportes
en  que  estaba  embarcado  el segundo  ejército  se reunieron
desde  el  23 en los alrededores  del  Ta-dong-Kyang.  El  ge
neral  en  jefe  de  este  Ejército, general  barón  Oku Hokyo,
llegó  el 24  al fondeadero de la  escuadra y se  avistó  con  el
vicealmirante  Togo.  Tuvieron  consejo  para  decidir  cuanto
había  de hacerse para  el  desembarco de las tropas. El día 26
regresó  el  contralmirante  Dewa  después de haber  cumplido
su  misión. Como  el vicealmirante  Togo  deseaba  ardiente
mente  conducir  á buen  fin esta primera  operación combina
da  de  los Ejércitos de mar  y tierra, resolvió el día 2 de Mayo
obstruir  la canal, á  pesar  de las precauciones del eneniigo.y
atacarle  en el  interiór del puerto  con  todas sus  fuerzas  para
proteger  el  desembarco.  El  día  3  abandonó  el Ta-dong
Kyang  el contralmirante  Horoya  con la  7!’ divisíón  (menos
e  Chokai, el  Maya y  el  Uji), con  los  buques  auxiliares
Hoizg-Kong-Maru y  Nihon-Maru y  con  la 20.” escuadrilla
de  torpederos; y  al día siguiente  al amanecer  estaba frente á
Eutai-iku.  Las tropas  que iban  en los buques  desembaucaron
y  se apoderaron  con  rapidez  de  este  punto  donde  ya  se
podía  empezar el desembarque.  Para  proteger  esta  opera
cón,  se  había  destacado al  vicealmirante  Kataoka con  las
divisiones  5a  y  6!’, el buque  auxiliar  Tainaru-Maru y  los
trasportes,  y  las  escuadrillas  de  torpederos 2.’,  6.”, 12•a  

21!’  Abandonó  la  cósta NO.  de Corea, pasó  la  desemboca
dura  del Ta-dong-Kyang; escoltó los trasportes del segundo
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ejército;  llegó  el  á los alrededores de Eü-tai-dku y ‘protegió
el  déseribarco.  El  vicealmirante ‘Togó  se  fué  hacia  Port
Arthur  para  ejecutar  la  operación  de  obstrucción  de  la
canal  llevando  consigo  las divisiones 1.a y3.  el Akagi,  el
Cho-kai,  las  flotillas  de  contratorpederos,  las  escuadrillas
lo.a,  14.  y1ú.a  de torpederos y los buques  destinados para
el  embotellamiento.  Mientras que  se  le despejaba  el  acceso
de  Port  Arthur,  esperó  en  las islas Elliot, de las que  hizo
base  de  operaciones para  bloquear  extrecliamente el puerto.

2  Sección.—Preparativos  de embotellamiento.

Como  el éxito de la segunda tentativa de embotellamien
.to  n  había  sida  completo,  el vicealmirante  Togo  decidió
operar  coh grandes medios en esta ocasión, y, en consecuen
cia,  pidió  or  telégrafo  que  se le  preparasen  doce  buques.
De  entre los  transportes se eligieron lds’ siguientes: El Sizin
ka.tsuta-Maru, el Koktira-Maru, el Asagao-Mara’ el Mikawa
Mann, el  Totomi-Mczrn, el Fusan-Ma,u, el Edo-Mauz, el IVa
gato-Mann,  el  Shoson-Mat u,  el  Sakw a-Martí, ,el Sagami

Martí y el Aikokit-Maru. Se les preparó  convenientemente y
fueron  á  unirse con  la escuadra. Se determinó también el lu
gar  donde  debían ser volados los vapores, y  el 26 quedaban

•  casi. concluídos los preparativos
-     El vicealmirante Togo  pidió  los nombres de los oficiales,

maquinistas  oficiales,  suboficiales  y  mariñeros  voluntarios
•   para  tomar  parte  en la operación.  Se  ofrecieron  todos, y el

número  de competidores fué ‘doble de los que se habían pre
sentado  las  veces .anteridres. El  vicealmirante Togo  deter
minó  entonces  utilizar  un  personal  enteramente  nuevo  y
nombró  jefe superior  del grupo  de  los buques  destinados al
embotellamiento  al  capitán de,, fragata Hayashi  Sanshio. Las
dotaciónes  quedaron  constituidas egún  las nótas siguientes:

Núm.  1.—Sfzin-Hatsuta-Maru, 4.200 toneladas, 13 millas

Comandante superior: capitán de fragata Hayashi Saushio (coman
dante  del clzokai).  ‘,  ‘

Teniente  de navío: Toya Yunosuke aIatsuse.
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Alférez  de  navío: Nakamura Ryasan (Tuso).
Maquinista:  Ka-wai Ginosuke (Yakumo).
Un  graduado, un cabo de mar, un  cabo de mar  timonel, un  con-.

trarnaestre,  un marinero, un contramaestre y un cabo de maquinistas
y  doce obreros mecánicos.

Núm. 2.—Kokura-Maru,  3.340 toneladas, 13 millas.
Capitán  de corbeta: Fukude Shoki (Kasuga-Maru).
Alférez  de navío: Matsushima Keihi (Kasuga-Maru).
Maquinista  principal de 1.a cl�lse: Tomiyasu Ryoichi (Halsuse).
Dós  graduados, un contramaestre, dos cabos de mar, dos marine

ros,  dos contramaestres de máquina y diez obreros maquinistas.

Núm.  3.—Asagao-Maru,  3.350 toneladas. 11,65 millas.
Teniente  de navío: Mukai Kikutaro (oficial de  derrota  del  Mal

sushirna,).
Alférez  de flavio: Itoyama Sadaji (Hei-En).
Maquinista  principal de 1.a clase:  Shimiza  Yuto  (Matsushima).
Un  contramaestre,  cuatro  marinerós,  un  graduado y un  contra

maestre  clemáquinistas, ocho obreros  maquinistas.

Núm.  4—Nilcawa-Maru,  2.300 toneladas,  10 millas.
Teniente  de  navío:  Takusa  Faneli  (oficial de  derrota  del Akagi.)
Alférez  de  navío:  Onishi  Ryoho (ALas/ii).
Maquinista  principal  de  2•a clase:  Toyoda  Odoyaka  (Fuso).
Un  graduado,  un contramaestre timonel, tres  marineros, un  con

tramáestre  y  dos  cabos  de  maquinista,  siete  obreros  mecánicos.

Núm.  5.—Totomi-Maru,  2.380 toneladas,  10,4 millas.

Capitán  de  corbeta:  Honda Shimnün  (Fuji).  
Alférez  de navío:  Mori Nagatsukasa  (Takasago).
Maquinista  principal  de  1a  clase:  Takenouchi  Michizo (Yoshino).
Un  contramaestre,  un contramaestre  timonel,  tres  marineros,  un

graduado,  un  contramaestre  y un  cabo  de  maquinistas,  ocho  obreros
maquinistas.

Núm.  6.—Fusan-Maru,  2.920 toneladas,  11 millas.
Teniente  de  navío:  Otsuno  Shinsei  (oficial de  derrota  del  Sai—En).
Alférez  de  navío:  Ide Mitsutesu  (Hasbidate).
Maquinista  principal  de  2.  clase:  Lokunaga  Hin (Fuji,).
Un  contramaestre  timonel,  dos  cabos  de  mar,  dos  marineros,  un

contramaestre  y  un  cabo de  maquinistas,  ocho  obreros  mecánicos.

Núm.  7.—Edo-Maru,  1.850 toneladas,  11,23 millas.

Tenieñte  de  navío:  Takayanagi  Sodao  (oficial  encargado  de la  ar
tillería  del Akitsshima.

Alférez  de navío: NagataTakejiro  (Chiyoda,).
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•             Maquinista principal de  2•a élase:  Atakura  Yunosuke (Akilsus-.
4ima,).         -

•        Uncóntramaestre, un  cabo de  mar timonel, un cabo de  mar, dos
•            marineros, un graduado y un  contramaestre  de  maquinistas. y ocho.

obreros  mecánicos.  .

Núm. 8.—1Yagato-Maru, 2.100 toneladas, 13 millas.
•        Capitán de  corbeta: Tanaka Juso (segundo del Kaimon).

•  Alférez de navío: Yamanouchi Takaichi (Kaimon).
Maquinista  principal de 2a  clase: Fujii Coso (Hashidate).

-         Un graduado, un contramaestre, un cabo de mar, tres  marineros,un  contramaestre y un cabo de máquina, once obreros mecánicos.

Núm. 9.—Sfzozon-Maru,  3.000 toneladas, 11,7 millas.
Téniente.de  navío: Nomina Ben (Tsukushi)                                   /
Alférez  de navío: Kasasvara Sabuso (Tsukushi).

•      quiiista principal de  1•a clase: Iwase Masa (AkashO.
•  .  Dos  contramaestres, un contramaestre timonel, dos marirferos, un

graduado  y un clmquinsta,  ocho obreros mecánicos.

•             Núm. l0.—Sakura-Maru,  3.700 tonladas,  12 millas.
•   .  Teniente de navío: Shiraidei mee (Asama).

Alférez  de navío: Takahashi Shizuke (Chin-En).
Maquinista  principal de  1•a clase  Tevashima Tadatoso  (Asama).

•        Un çontramaestre, un cab.o de  mar, tres  marineros, uq graduadoy  un contramaestre de máquina, diez obreros mecánicos.

Núm.  11.—Sagami-Maru,  2.108 toneladas, 11 millas.
Teniente  de navío: Yuasa Takejiro (oficial encargado de artillería

del  Itsukushima).  .  .

Alférez  de navío: Yamamoto Shinohi (Itsukushima).

Maquinistaprincipal  de ta  clase: Yano Kenichi (Suma).
Tres  gradüados, tres  contramaestres, dos cabos de mar, dos ma

rineros,  dos contramaestres maquinistas, 7 obreros mecánicos.

Núm.  12.—A ikoku-Maru,  1.650 toneladas, 13 millas.
Teniente  de navío: lnuzuka Taro (Kasagi.

•   A1frez  de navío: Uchida Hisoi (Suma).
•   Maquinista principal de 2.  clase: Aoki Koii. (Kasuga-Maru)...

Dos  graduados,  un  contramaestre,. ocho marineros,  un  contra
maestre  y  un  graduado  de  máquina yun  cabo, siete  obreros  ma
quinistas.

Como  enfre los oficiales elegidos  mu.cho  eran  de la 3a
escuadra,  que  no  estaban faiiiIiarizados  aún  con  los alrede
dores  de Port  Arthur, se les repartió en los contratorpederos
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que,  convoyados por  la  2.’  sección de la  1a  división  á  las
órdenes  del contrahiiirante  Nashiba, fueron  á  media  noche
hacia  la entrada de Port  Arthur para  que dichos oficiales pu
diesen  darse  cuenta  del  aspecto de  la costa.  El día 30 em.
barcaron  en  los buques respectivos las dotaciones que  se les
asignaban;  prepararon  los  explosivos y  examinaron las em
barcaciones.  El  1.° de Mayo, á  medio  día,  estaban  listos to
dos  los barcos para  hacérse á la mar  á a  primera señal.

3a  Seceión.—Movimientos  de los  diversos  grupos.

El  día  1.0  de  Mayo  dieron  principio  los  movimientos
para  esta gran  operación naval. Las divisiones 5a   6•a  y  las
escuadrillas  de  torpederos  2a   1•a   21,a  fueron á la
desembocadura  del Ta-dong-kyangi  con  la  •7  división y la
20a  escuadrilla de torpederos  para  convoyar á  los transpor
tes  que  llevaban el 2.° ejército.  El  mismo día abandonaron
la  costa NO.  de  Corea y se  dirigieron  hacia la  isla Sho-to.
(Al  SO.  de la desembocadura  del Ta-dong-kyangi:  L. 38°—.
32’  N.  Long. i24°  50’ E.,  próximamente;  isla  grande,  de
unos  1.041 pies de  altura, cubierta  de  espea  vegetación y
con  tierras cultivadas). (Para las operaciones combinadas de
los  Ejércitos de mar  y tierra,  véase  la  segunda  parte).  Los
demás  buques  que  habían  de  intervenir en  el embotella
miento  y bloqueo  del  puerto  levaron á las 5  de la  tarde. El
primero  que  salió fué  el contralmirante  Dewa con  la  di
visión  (más  el  Ashama  y  Yakumo); después  el almirante
Togo  con la i.a  división; luego el capitán de fragata Hayashi,
que  á bordo  del Shinfzatsuta-Maru iba á la cabeza de los va
pores  cuyo mando  superior  ejercía, escoltado por la derecha
por  las escuadrillas de torpederos  9.,  10a,  14•a y  16a,  y  por
la  izquierda  por  el Akagi  y el  Chokai.  Las  flotillas de con
tratorpederos  2a  3•a  4a  y  5a  fueron  á  flanquear por estri
bor  á  la i!  división, y el  Tatsuta,  colocado á  babor,  hacía
las  veces de repetidor  de señales. Eran más de cincuenta los
buques  que  se dirigían  reunidos  hacia Port-Arthur.

Entre  los  buques  destinados  al  embotellamiento, hubo
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álgunos.  qi  no pudieron  sotener.  la lócidadseialada  yél
día  siguiente  2  de  Mayo,  se  vió  bbliado  el  vicalnirante
Togo  á disminuir  la velocidad para  qué  se le reuniesen;  El
número  6 Fusan-Maru tenían tales salidero  en  las caIderis
que  nose  podían  rémediar navegando,y  hubó que sacarlode
la  línea.  Después la escuadra volvió á  su ve1ocidd  prifriiti
va,  continuó  su camino  y  llegó  áiás  7 de la  tarde  al  punto
señalado.  El vicealmirante Togó,  hizo desfilar á  los vapores
por  el costado de la1.a  división,  las  dotaciones formaron á
las  bandas, y elalmirante  dijo por  señales:  «Me congrátulo
de  antemano  por vuestto  éxito».

4a  ección.—Embotel1amiento.

1.—Partida de los vapores.

El  día 2 de Mayo  á  las 7 de la tarde,  se  separaron  los
once  vapores de las divisiones 1a   a  y  protegidos  por  el
A/eagiy  Chokai y por los torpederos  y contratorpederos,  s
dirigieron  haca  Port Arthur.  A las 10 de la noche  saltó de
repente  viento  duro  del  S.  que  levantó  mar  rápidamente.
Nubes  de forma extraña ocultaban la  luna; todo está sumido
en  profunda  oscuridad.  La formación de los buques  se des-
ordenó;  gran  parte  de los encargados de  convoyar á  los va
pores,  se  habían  separado de éstos. El comandante  superior
-Hayashi  consideró que sería  muy difícil y peligroso el  poder
salvar  luego  á los tripulantes de  los vapores; temió sacriffcai
inútilmente  gran  número  de  vidas húmanasq y  decidió no
llevar  á cabo  la operación  aquella noche.  Advirtió á su  ma
talote  de popa  de su propósito  de disminuir  la4 velocidad  
luego  encargó  al  Aka.i  que  lo  ad’irtiese  también  á  los
demás  buques.  Cambió  su rumbo  en 1800, pero sólo dos bu
ques,  comprendieron  esa orden,  el númerp  2Koku-Maru 
el  número  8 Nagato-Maru, los otros ocho y los encargados
de  acudir  al  salvamento,  siguieron  hacia  el  puerto.  El  3
á  media  noche  él  viento era más duro,  las  olas barrían las
cubiertas  de los buques  y  resultaba inposible  para  los tor
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pederos  cóntinuar  á  rumbo.  A  pesar de todo,  todos  lbs bu
ques  iban  hacia adelante reunidos; llegaron  al punto  escógi
do  y se prepararoñ  para realizar el plan proyectado.  El ‘Aleagi
empleó  como una  hora  en buscar á  los diferentes grupos  sin
lograr  encontrarles; y después considerando que  segurameri
te  habría  buques  que  intentasen  obstruir  la  anal,  cambió
otra  vez de rumbo  y se. dirigió hacia Port Arthur:

11.—El embotellamiento.

A  consecuencia del desórden  en que  estaban los buques
no  recibieron en  su mayor parte  las ‘órdenes del comandan
te  superior  y cada uno  por su  parte hizo rumbo  haia  la  en
trada  de Port  Arthur,. esforzándose en realizar  el  programá
prefijado.          ‘  ‘

El  númeo  4  Mikawa-Maru mandado por el teniente  de
navío  Takusa ‘Taneji,  perdió  de vista á sus ‘compañeros.  El
d:ía  á  las 2 de la mañana avistó el proyector  de la Monta
ña  de Oro á  Ó millas  al N.,  y  disminuyó  la velocidad para

esperar  á  los  demás  vapores.  A  las 2 y  10  oyó  ‘hacia Por’t
Arthur  ruído de  cañonazos. El comandante  dió  entonces ór
denes,. y se  dirigió  hacia la pasa. Encontró un torpedero que
se  le unió  para, navegar  en  conserva, ‘  cuando  éste, se cera
cioró  de que  los derp’ás buqries venían,  le dijo  que  se preci
pitase  hacia delante.,  Entonces fué descubierto  el vapor por
los  proyectores enemigos y le hicieron  fuego las baterías. Se
produjo  en él un  incendio;  un  torpedo  hizo explosión á  su
lado  y acabó por  chocar contra una doble talanquera.  Estaba
entonces  con  la proa  al NO. ,  y  se  dirigía  hacia la  izquierda
de  lacanal,  yá  las 3 y 5 precisamente, su tripulación’ le hizo
volar.  Enseguida  el  teniente  de  navío  Shiraishi’ mee  qu
mandaba  el número  10 Sa7eura-Ma,u, se detuvo  al  E. de la
pasa,  proa  al NO.  y voló su  buque.

El  capitán de  corbeta  Honda  Shimnin,’  comandante del
número  5  Totomi-Mara, vió al SIzinIiatsuta-Maru que se vol
vía,  y se  çreyó que  era demasiado  pronto  para el ataque y le
imitó  duranteun  momento,  pero se encontró  con  varios de
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sus  compañeros  y se vió obligado  á  gobernar  para  evitar un
abordaje.  De este modo  perdió  de  vista  á  su  mátalote de
proa  y acabó por determinarse  á  ir el solo hacia la canal. En-

•  tonces  se volvió á  encontrar  con  el  Shosou-Maru, Sagwni
Maru,  Edo-Martí y el Askoku-Maru. Todos constituyeron un
grupo  á  cuya cabeza se  colocó  el  Totomi-Maru  que  sigúió

-           avante á toda  velocidad. Cuando marcaba la luz de Toto-San
•   por  el  través  de  babor,  le  decubrió  el  enemigo  y  le  hizo

fuego.  El timonel fué herido  en la mano.  Entonces se  puso
al  timón  el  mismo capitán  de corbeta Honda y cuando  iba á
entar  en  la pasa, los proyectiles enemigos hicieron reventar
la  caldera y la  tubería,  rompieron  el palo trinquete  y averia
ron  el. servomotor;  Entonces hizo volar  el buque  que  estaba
sin  móvimiento en una  línea que pasaba  por  el medio de la

•           canal, con la proa al 0 1/4  SO.
El  teniente  de  navío Nomura  Ben, comandante  del nú

mero  9 Shoson-Maru obedeció la orden de suspender laope
•           ración, y e  encontró  también dos ó tres de sus compañeros

que  se volvían,  pero  cuando  vió  por su  proa otros vapores
•     que seguían  al  rumbo  primero, les imitó.  Rompiendo uña

talanquera  pasó más á dentro  del Mikawa-Maru é hizo volar
su  buque  á  la izquierda de la  pasa, proa al  NO. 1/4 0.  El te
niente  de  navío Yuasa  Takijiro, comandante  del núm.  11,
Sagani-Maru,  siguió  al  Slioson-Maru; llegó  ál costado  del
Sakura-Maiu  y, al  mismo tiempo  que  éste, se  detuvo  á  la

derecha  d  la pasa .y voló  su  buque  proa  al O.  El teniente
denaví  Innzuka  Taro, comandante  del  Aikoku-Maru,en
contró   varios de sus compañeros,  que  parecían arrumbar

*     en. sentidQ inverso, y oyó pitadas y voces; pero no compren
dió  lo que  se le decía y siguió  á rumbo  durante  un momen
to.  Después volvió sobre sus  pasos; pero. al-ver que  el Saga
mi-Martí  .iba hacia el puerto,  volvió  á su rumbo,  é imitando

á  este buque  siguió  ávante desafiando un  cañoneo violento.Había  llegado á  la línea media  de la pasa cuando tuvo lugar

un  éxplosión  en el buque  con. un  ruido  de truenos.  Era un
torpedo  de  fóndo del enemigo  que  había estallado. Los cos
tados  de las cámaras  de  máquinas y calderas •quedaron des-
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trozados.  El teniente de navío Innuzuka  se decidió  entonces
á  volar el buque  en aquel sitioy  dió  fondo al anda.  El agua
invadió  en aquel  momento,  casI de repente,  al buque que  se
fué  á pique sin  tiempo para  hacerle  volar.

El  teniente  de navío  Takayanagi Sadao,  comandante  del
número  7, Edo-Maru, al er  á  dos ó tres de sus compañeros
ue  se volvían,  ls  imitó por  un  momento;  pero  como ob
servó  que  otros  vapores se  dirigían  hacia la canal, varió otra
vez  de  rumbo  al  aproximarse  á  la entrada fué  recibido,  lo
mismo  que  sus  compañeros,  por  una granizada  de proyecti
les;  pero  continuó  avante  sin vacilar.  E! teniente  de navío
Takayanagi,  al ver  que se  acercaba  el  momento  de volar el
buque,  ordenó  que  se  alistasen para  fondear,  y él se  colocó
en  la agúja  azimuta! para  situar al buque.  Una  granada  le
dió  en el vientre, yentonces  sú  segundo, el  alférez de navío
Nagata  Takejiro,  fondeó y  voló el buque,  que  estaba hacia
la  mediaía  de  la pasa, proa al NO.   N.

El  teniente  de  navío  Mukai  Kikutaro, comandante  del
número  3,  Asagaó-Maru,  empezó por seguir al Shinhats ata
Maru,  y después, viendo  á  lo lejos á  algún os de sus crnpa
•ñeros que  continuaban  su  camino para  ejecutar la operación
proyectada,  varió de  rumbo  y se  fué solo  hacia la  entrada.
Poco  después  de cuatro horas  se  encontró  al S. de la punta
Lao-Lui-chui  y se precipitó  hacia la canal. En aquel momen
to  se habían ido  á pique ya  siete  vapores, y el enemigo  ha
cía  fuego contra  las embarcariones  que  regresaban; pero  la
inl:ensidad de su  fuego disminuía. Aprovechando el momen
o,  el Asagao-Maru se precipitó  solo; pero  el fuego de todas
las  baterías se  concentró  sobre  él.  A las. 4 y 50 varó bajo  la
Montaña  de Oro y le  hicieron  volar us  tripulantes.  Este fué
el  último  buque  que  llegó  á la pasa.

El  capitán de fragata  Hayashi, que  iba á  bordo del Shin
hatsuta-Maru  y que  había ordenado  suspender  ]a operación,
se  dirigió  hacia la isla Ronde; pero vió que  no venían detrás
de  él más  que  dos buques  y que  los demás parecía que  ha
bían  seguido su  camino.  A media noche se volvió de  nuevo
hacia  Port  Arthur par’a tomar parte  en la operación. Aumen

Toijo  LXVIII                                             43
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tó.de  velocidad hacia las 2 de la  nañaña.y  observó el. caño
neo  de  la entrada del puerto.  Estaba  entonces  como á unas
5  millas del Manju-San. Avistó  á  sus  compañeros  que en

traban  en la canal  y siguió á toda  fuerza avante lleno de pe
sar  por  no  estar ya donde  ellos estaban; pero tuvo avería en
el  timón  y el buque  no podía  gqbernar,y  aun  cuando pro
curó  reparar  la  avería eran ya  las 5  de la  mañana  cuando
pudo  volver  á  ponerse á rumbo.  Empezaba  á  clarear por
el  E. y tuvo que  resignarse á  echarse á  la mar.

111.—Regreso de  las  dotaciones.

El  primer  vapor  que  llegó .  lacanal.fué  el Mikawa -Ma
ru.  Había seguido  adelante á  pesar del violento fuego que se
le  hacÍa; tuvo un  obrero  muerto y seis  suboficiales heridos;
las  embarcaciones habían quedado  deshechas,  excepto una
que  se arrió. En ella se metieron los  18 hombres  de la dota
ción,  entre ellos los muertos y heridos  también,  y se echaron

•            hacia fuera; pero se vieron  detenidos por  una  talanquera y
les  perseguían  muy de cerca, al mismo tiempo que les caño
neában  por  ambas  bandas.  La  embarcación  era juguete  de

•            las olas; parecía  imposible  poder  escapar  de  situación tan
desesperada.  Afortunadamente los proyectiles enemigos im
pidieron  el avance de sus. propios barcos y tuvieron nuestros•
marineros  la  suerte d  encontrar  una  abertura  en la  tanlan
quera  por  la cual salieron; y así escaparon  de  la boca del ti
gre.  (Textual.—Nota del traductor).

Cuando  el  Totomi-Maru se precipítaba hacia la canal, se
detuvo  bruscamente. El capitán  de  corbeta  Honda  ordenó
entonces  que  se volase  el  buque.  Arrió  una, embarcación,

•  .•     ‘.  colocó  en  ella seis  heridos  y después  llamó á  todos.los de
más;  pero todos  estaban como  sordos  á  consecuencia  del

fuégo  enemigo.  El mismo comandante teníael  tímpano des-
•  .       trozado; Resultaba imposible  el  entenderse.  Procuró  contar

-    sus hombres  con la  vista; pero  era difícil ver en en la obscu

•      ridad; además  el vapor  se  iba á  pique con rapidez, y cuando
-.   •  se  embarcó  en el bote  el  comandante  Honda,  le  llegaba el
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agua  á la cintura.  Cortó  los aparejos,de  la embarcación con
su  puñal y trató de separarse  del vapor.  Fué  casi arrastrada
en  e  remolino del buque  que  se  sumergía; pero era un bote
salvavidas  que  no  dió  la  voltereta y lograron  echarse  mar
afuera.  No pudierón  encontrar  á tres hombres.

•  El  Aikoleu-Maru, que  había  sufrido la  explosión de un
torpedo  fijo del enemigo, no  podía ya ni avanzar ni retroce
der.  Entonces el  teniente  de  navío  Inuzuka, al ver  que  los
proyectiles  caían en su buque,  acababa de decidirse á volar-
le  donde  se  encontraba  antes que  varar.  Mandó  fondear;

pero  la popa se  sumergía ya,  por  lo que se mandó embarcar
á  toda la  dotación  y picar  los aparejos  de  todos los  botes.
Ya  el agua  llegaba á  la  cubierta  superior.  Sólo  uno de los
botes  pudo  utilizarse, embarcando  en él  17 hombres, incluí-
do  el  comandante.  Faltaban ocho hombres y decidió buscar
los;  pero no  los pudo  encontrar.  Sin  embargo,  como  estos
ocho  hombres  debían  tripular reunidos  la otra embarcación,
se  creyó que  quizás  hubieran  podido  escapar, y el  coman
dante  determinó  á  las 4 y  10 hacerse á  la mar. Se habia per
dido  todo  rastro  del alférez de navío  Uchida  Hirol,  del ma
quirrista  principal  de 2.  clase Aoki  Koji y de seis suboficia
les  y marineros.

En  el Edo-Maru, cuando  el teniente de navío Takayana-.
gi  cayó bajo los proyectiles  enemigos,  el  alférez  de  navío
Nagata  subió  corriendo  al  puente y trasportó  á un bote  el
cadáver  del comandante;  después  voló el buque,  con gritos
de  triunfo, y embarcó  la  dotación en • los  botes.  Pero  éstos
estaban  averiados y el agua entraba por numerosos agujeros;
se  les tapó con  los abrigos y las  camisetas y lucharon Vigo
rosamente  contra  la invasión  del  agua.  Felizmente  las em
barcaciones  no  zozobraron.  Además  del  teniente  de navío
Kayanagi  hubo  un  muerto  y  tres suboficiales y marineros.
gravemente  heridos.  •  •

Así  escaparon  de la boca del tigre y pud.ieron salvarse las
dotaciones  de los  cuatro  vapores:  Mikawa-Maru, TotomiMaru, Aikoku-Maru y Edo-Maru. En cúanto á las do’taciones.

del  Asagao-Maru, del Slzoson-Maru, del Sakura-Maru y del
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Sagami-Maru, se perdió  su rastro  en la obcuridad.  M,s tar
de;  cuando se firmó la capitulaçión de Port Arthur, fué cuan
do  aparecieron  algunos  supervivientes  dsl Sizoson-Maru y
del  Sagarni-Maru, y por  lo que  refirieron hemos podido dar
nos  cuenta dé las maniobras de estos dos bjiques. El Shoson
Maiu  creyó haber  llegado al  sitio  elegido en  la pasa é hizo
sus  preparativos  para  volar.  El  comandante  reunió  á  ‘sus
hombres  en cubierta y pasó lista,’viendo  qúe  no  había  más
que  un  herido.  Entonces voló  el  buque.  La  dotación gritó
tres  veçes:  «Banzai» y se  preparó  para  retirarse;  pero  los
proyectiles  enemigos se habían  llevadó al bote núm. 1, y en
tonces  ernbarcaroñ  en el núm.  3.  El alférez de  navío Kasa
wara  pasó, lista y vió  que  faltaban el comandante  Nomura  y

-          dos hómbres.  Como  el agua  llegaba ya á la cubierta y el bu
que  por mómentos  se. iba á pique,.  no  los pudieron  encon
trai’.  El bote,  por  añadidura,  hacía  agua por  todas partes y
no  lo  pudieron  utilizar.  En  esto  vieron un  bote  al garete,

•          próximo al barco; el alférez de navío  Kasawara y seis hom
bres. se echaron  al agua y  embarcaron  en él; pero apenas es
tuvieron  dentro  cuando un golpe de ma’r les hizo dar  la vol
tereta.  Se ahogaron  quince hombres  y sólo quedaron  el ma
quinista  principal  de  1a  clase Iwase  Masa y siete  suboficia
les  y marineros  que  recogió  el. enemigo  el  día siguiente por
la  mañana  sin  .ten’er ya  aspecto humano.  El Sagami-Maru
rompió  la talanquera  y entró  en la pasa. El. teniente de navío
masa,  al ver  que  estaba en  medio  de  la  canal, fondeó y  se

•          preparó para  volar  el  barco.  Cuando  la  gente,  gritando
«Banzai»., arriaba  una “embarcación,  un  proyectil enemigo
cortó  los aparejos y le destrozó la  proa. Arriaron  otro bote y
se  embarcaron  en él.. Entre  tanto  el teniente  de  navío masa
y  su segundo,  el alféreá de navío Ya.mamoto Shinshi,  conti
nuaban  en el  puente  para  provocar  la .explosión, y  cuando
concluyeron  se embarcaron  tarnlién;  pero el viento y la mar

•           impedían al bote  spararse  del vapor.  Los buques de guar
dia  y  las baterías les enviaban  una  vera,derá  granizada  de
proyectiles  de fusil yde  cañón-revólver.  Los muertos  yhe
ridos  eran un  montón, y á pesar detodos  los esfuerzos de la
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tripulación  para  separarse  con  el bote,  acabó por  zozobrr
en  el momento  de ¡rse á pique  el  vapor,  enredado  entre  la
chimenea  y un  ventilador.  Los muertos y los  heridos  eran
muy  numerosos; entre los primeros  estaba el teniente de na
Ví()  masa.  Cuando  al siguiente día recogió  el  enemigo  á los
supervivientes,  no  quedaban  más  que  ocho  hombres  á  las
órdenes  del contramaestre  Kawazo Seizo.  Del Sakura-Maru
y  del Asagao-Ma,u no se recogió  ningún  superviviente, y de
estos  buques no  se  tuvo  la  menor  noticia.

De  este modo  se puso  en practica, con  maravilloso entu
siasmo,  esta  tercera  intentona  de  embotellamiento.  De 158
hombres  embarcados  en  los vapores  no  pudimos  recoger
más  que 67 (de los cuales  4  muertos y 20  heridos).  El ene
migo  recogió  17 (de ellos  uno  murió).  De  los 74 restantes
no  se supo  nada. En Noviembre  de  1905, eh el antiguo  ce
menterio  ruso, situado  en la vertiente O.  del  Pei-yen-Shan,
se  encontraron  los cuerpos de  los siguientes:

Teniente  de navío  Mukai, alférez de  navío Itoyama, ma
quinista  principal  de  1!’ clase  Shimizu y once  hombres  del
Asagao-Maru.

Teniente  de navío  Shivaishi y ocho  hombres  del Saku
•  ra-M,aíu.

Teniente  de  navío  masa y ocho  hombres  del Sagami
Mci  u.

Alférez  de navío  Kasawara y cinco  hombres  del Shoson
Marc.

Además  se  encontraron siete hombres, cuya identidd  no
•fué posible restablecer  (entre ellos un  alférez y un  maquinis

-      ta principal  de  1 a  clase). Además,  la noche  del  ataque, fué
herido  en la cabeza un  maquinista principal de 1 .‘  clase,  que
murió  en  el hospital  marítimo de  Port  Arthur  Al capitular
la  plaza encontramos  en ella  16 suboficiales y marineros  de
Shoson-Maru y del Sagami-Maru.

1. —  Extracto dél diario del capitán de navío Boubnoff.’—Después
de  la seguda tentativa  para  obstruir la pasa, se  resolvió  poner aún
más  obstáculos  en  el camino de acceso al puerto. Con este fin, se echó
á  pique  otro  vapor,  el  Baly. En la noche  del 19 al  20  de Abril (2 al 3.
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de  Mayo) intentó  el  enemigo por  tercera .vez  el  embotellamiento.•
Comó  hasta  media  noche’ el  tiempo  era  espantoso, no creíamos al

-         enemigo capaz de intentar ninguna operació1; sin embargo, haçia las
dos  de la mañana se  oyeron disparos  de fusil, y después cañonazos.
ElVirrey  del Extremo  Oriente (había llegado el 30 de Marzo á Port

•            Arthur con el Gran Duque Boris.—Nota del traductor japonés) se di-
•          rigió inmediatamente al  Otwajny. En el piimer  momento no se  veían

más  que contratorpederos enemigos, y después  precipitándose á to
•         da fuerza haçia la canal, un  vapor, luego  otro,  luego el tercero, que

venían  en línea de fila. Comose decía que el enemigó había dispuesto-
•            veinte buqües  para  obstruir la pasa, se dedujo, cuándo se vió á estos

•           vapores, que el asunto era  grave. Se decíá  también que  los vapores
•           estaban llenos de petróleo con el fin de que llegase el incendio al in

terior  del  puerto,  lo  que  era  poco verosímil; sin  embargo, á todo
evento,  se había dispuesto que ep  la çntrada  fondeasen los cañone

•           ros con la popa hacia fuera. Si tal cosa  sucedia, debían colocarse de
través  para  impedir que el petróleo entrase  en el puerto. Los contra
torpederos  de  sérvicio salieron  inmediatamente. El  Virrey ordenó

•     además que  iosotros  saliesen en cuanto fuera  posibley  esperasen
órdenes  ó qúe rechazasen cualquier ataque que e  hiciese.

Los  vapores enemigos continuaban llegando bajo  una granizada
de  proyectiles. Unos fueron detenidos por los torpedos, otros choca-

•      han cbntra las, talanqueras, y hasta el amanecer llegaron ocho búques
•  -   que  se fueron á pique en lugares  diferentes. Se les  causaron nume

rosos  muertos ydebieron  perecer muchos en sus botes.  Aquella no
che  había  mucha mar, y la  maycr  patte  de  los botes  no udieron

•     echarse  rfir  áfuera.  En gran  número fueron  arrojados á. la costa.
•           Los hombres  que  hacían  servicio  de  vigilancia  en  ella  suspen

dieron  el  fuego,  dispuestos á ayudar  á  désembarcar  á  los  enemi
gos;  pero éstos  se  arrojaban  sobre  ellos haciendo fuego de fusil y

•        revólver, y para  hacerles  entrar  en  razón  fué  preciso  aniquilarles
por  cómpleto. Un bote  de:uno  de los  vapores llegó á la  costa de  la
península  de La-Hu-Wei. Nuestro  soldados se acercaron para ayu

•     dar  á  desembarcar  á  sus  tripulantes.  Dicen que  se  horrorizaron
•          entonces ante  un  espectáculo rná  espantoso que  la  guerra misma

Los  marineros enemigos se  décapitaron unos á otros. Dos oficiales y
tres  sub-oficiales ó marineros qué estaban heridos, se aían  de  debi
lidad  y no tenían apariencia humana, pero cuando se acercaron para
socorrerlos,  pareció que resucitaban y searrojaban  contra nuestros

soldados.  Costó inmenso trabajo calmailes. De estas gentes murieron
•           trece enseguida. El capitán de fragata Ivanoff refiere que  cuando se

dirigía  hacia uno de los buques  varados, rompió este  el  fuego; nin
gún  ser humano  se  veía en cubierta, peró  se  oían voces en  la  bo—

•             ciega.            .
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Cuando daba una  vuelta alrededor del buque, oyó de repente una ex
plosión.

2.—Telegrama al periódico ruso  «Ruskoe Slovo», puesto  por  su
corresponsal.

Hacia la una de la madrugada se oyó tronar  el  cañón. Escalé  co-
riendo  la  Montaña de  Oro  y  vi  que  llegaban  vapores  enenligos.
Todas  las  baterías  rompieron un  fuego vigoróso. El-enemigo desa
fiando  su  violencia se  arrojaba  á  la  muerte.  Aún cuando nuestros
proyectiles  les  herían  de  manera  espantosa,  los- vapores  seguian
avante  en grupo. Casi yéndose á pique, se  esforzaban en alcanzar el
lugar  que habían elegido. De repente voló el primer vapor.  Su dota
ción  se  reunió á  proa.  Llegado el momento de morir estos hombres
lanzaron  grandes  gritos,  probablemente  «Banzai». Inmédiatamente
después,  volaron ellos mismos el 2.°, 3.° y 40  buques.  El 6.° se fiié  á
pique  un poco más al S. El 7.° que contestaba al fuego de la artillería,
cegado  por nuestros proyectores  varó én un  bajo.  No he podido ver
donde  se ha ído á pique el 3.°. Los marinos enemigosembarcaban en
botesy  se dirigían hacia la mar,  pero  fueron agobiados por los pro
yectiles  de  nuestras baterías y los botes no han debido conducir más
que  cadáveres. Los tripulantes de un vapor varado bajo la  Montaña
de  Oro,  se  arrojaron contra nuestros  soldados cuando  éstos  iban á
auxiliarles  disparándoles  tiros de  revólver, los de otro buque japo
nés,  cuando se les iba. á salvar-renunciaron á todo socórro, y además
rompieron  el fuego contra los salvadores.

IV.—Operación  del  salvamento.

El  A kagi, el  Chokai, así cómo los contratorpederos  y tor
pederos  encargados  de convoyar  á los vapores y de socorrer

 sus dotaciones,  se separaron  de la escuadra el 2 de Mayo á
las  7 de la tarde  y se --dirigieron  con  el  convoy  hacia Port
Arthur.  Hacia  las 10 se  presentó un  temporal  del S. y levan
tó  mucha  mar.  A  causa  de. la  óbscuridad,  -la mayor  parte
perdió  de  vista á  lós vapores,  y cada  cual se dirigió por  su
lado  hacia el punto-que  se les  había fijado.  El comandante

-  de  la  14.  escuadrilla  de  torpederos,  capitán  de fragata Sa
kurai  Yoshimaru, dividió  -sus buques  en  dos  secciones: -1 .>

sc:cción,  Ch/don y Hayabusa; 2.asección,  núm.- -70 y ñúm. 67
4destacados  provisionalmente  de  la 1a  -escuadrilla). La 2a

-    sección se separó  de los  vapores á las 12 -y 30-y llegó  hastá
-  tinos  tres  cables  (un  cable  182  metros) de  l  entrada  del
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puerto  para  observar 1  enemigo.  En el momento en qu  ibaá  volver  atrás fiié  descubierto  é  hicieron  fuego sóbre  ella;

-   pero  á  pesar de  ello se  dirigió al  puesto  que  debía ocupar
para  proceder al salvamento.  Un proyectil dió en la torre de
popa  del nÚm.. 67, hiriendo  á  dos hombres.  Perdió  de vista

á  sus compañeros;  péro  de repente vió que  llegaba  el vapor
número  4, Mikawa-Maru. Se  acercó con  él á  la  entrada del
puertO  y  regresó á  su puesto  anterior;  pero  le  alcanzó un

proyectil  por  estribor  que  reventó  en la  cámara de  calderas.
El  primer  maquinista Furu  Kawayei y  un  suboficial cayeron
como  el rayo  y no  parecían sus  restos de seres humanos. La

máquina  se  paró  y recibió un  proyectil  más.  En aquel  momento  llegó el núm.  70  para  darle, auxilio y pudo  remolcar-’
-          le hacia la mar.  Mientras que  los vapores avanzaban el  Clii

don  y el Hayabusa  se quedaron  como á  milla y media  de la
canal  para  concurrir al salvamento.  Cuando se  fueron á  pi

que  - todos  los  buques  que  debían  practicar el embotella
miento,  concentró  el  enemigo  el  fuego contra los buques
salvadores.  Hacia las 4 y 30 estaban  éstos  iluminados  por
ambas  bandas y  en la  concurrencia  de  los  disparos  de  las

baterías.  A bordo  del  Hayabusa  murió  un  suboficial. Este.
buque  había  recogido  31  hombres  del  Aikoku-Maru y del
Totomi-Maru.  El  Cli idoni recogió la  dotación del Edo-Mani.

Los  dos torpederos  se retiraron  hacia el S.
La  10.a escuadrilla de torpederos  llegó á  su puesto el día

 á eso  de la  1 y 10 de la  mañana; continuó  adelante  hasta
-  .      •  estar  á dos y media millas  del  proyeçtor  deja  Montaña  de

Oro  y  vió  á  lo  lejos  la  lucha -de la  14.  escuadrilla con  el
enemigo.  Para  llamarle la atención  rompió  el  fuego contra.

el  proyector  de Roritsu-shi. Como  entonces Vió : los  vapores
quese  lanzaban y se  hacían  volar,  se  acercó cuanto pudo  ápasa.  A pesar de  la mucha  mar  que  dificultaba  el  buen
gobierno,  trabajó  en  el  salvamento.  El  núm.  41  descubrió

una  embarcación,  á eso de las 4 y 10,comoá  una milla al S.
de  la  Montaña  de  Oro.  Desafiando el  fuego  dél enemigologró  llegar á  ella, y,  no  obstante las enorres  olas pudO re-

-_  ..      coger 18 hombres  del Mikawa-Maru.          .
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•La g•a escuadrilla  de torpederos  llegó  á su puesto  el  día
3  hacia la  1 y 30 de la  madrugada.  A eso de las 2 y  30  vió
que  varios vapores se iban  á pique  en la pasa. Pasadas las 4,
surgió  bruscamente  por  el E., lanzándose haçia la entrada un
vapor  que  se parecía al Asagao-Maru.  Los proyectores ene
migos  concurrieron en el buque  que  se convirtió en el blan
co  de  todas  las  baterías.  La ga  escuadrilla, con  objeto de
distraer  al enémigo,  rompió el  el fuego contra  el  proyector
de  Roritsu-Shi. Avistó después una  embarcación é  hizo  por
ella, inmediatamente;  pero á la gente  que  la tripulaba,  ya  la
,habían  recogido  la  10a  escuadrilla.  Entonces regresó á su
puesto;  y descubierta  por  el  proyector  de  la  Montaña  de
Oro,  hicieron  fuego  sobre  ella.  Estuvo  buscando durante
muchísimo  tiempo  en la zona de salvamento; pero  no  pudo
encontrar  nada. Çreyendo que algunos de los botes hubieran
podido  legarcosteando  á  la punta  Lao-lui-chui, se dirigió á
ella  pero no  descubrió  ni uno  solo. Cuando  decidió  gober
nar  al S., amanecía,  y todas las baterías hicieron fuego sobre
los  buques  salvadores. En el Aotaka  estalló un  proyectil  en
la  máquina, de  donde  salió huyendo  un  hombre  que  murió
en  cubierta;otro  proyectil dió  en el  costado, y al estallar, se
abrió  una vía de agua  á  estribor por bajo  de la  flotación. El
Karl  y  el  Hato  vinieron  enseguida  á  socorrerles; pero el
Aotaka  pudo  reponerse  con prontitud  y retirarse  por  sí solo
fuera  del alcancé  de los proyectiles.

La  16.’ escuadrilla de torpederos  llegó  á su puesto el día
 á  eso  de  la  1 y 50  de lá madrugada.  Cuandocruzaba  en

aquellos  alredédores,  ViÓ : los  cañonazos  que  se  cruzaban
entre  el enemigo  y  la  14.a escuadrilla;  despuésvió  la  llega
da  del  Mikaiva-Maru. Entonces,  á la  luz de todos  los pro
yectores,  hizo fuego sobre  el proyector del Jo-to-san.  El ene
migo  contestó, y las granadas  caían como granizo alrededor
de  los torpederos.  1-lacia las 3 y 20  observó que  se  dirigíañ
varios  vapores hacia la pasa, y con  objeto de atraer  sobre sí
la  atención del enemigo, volvió á romper  el  fuego; pero  los
rusos  nole  contestaban y  seguían disparando  sobre  los  va
pores.  Entonces, á pesar  de la mar  y el viento, penetró en la
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pasa  para  socorrer  á las dotaciones.  Al  amanecer,  se  retiró
sin  haber logrado  descubrir  ninguna  embarcación.  /

Se  logró  recoger  á las tripulaciones de los cuatro buques
Mikawa-Maru, Totomi-Main, EdoMara y Aiholw-Marn. Los
torpederos  permanecieron,  hasta que fué de día,  cerca de  lapasa  para  buscar  á  los demás; pero  no  encontraron  ninguna

embarcación.  Tan  pronto  como hubo  claridad,  el enemigo

les  hizo fuego y se retiraron  hacia el 5.  El Chidori, el Haya
busa  y el  núm. 41, entregaron  en el Asama á los que habíansalvado  y á  los muertos y heridos.  Después de las 8,  fueron

todos  los buques  á reunirse con  la 1.a..división, y  se  les  or
denó  que  se dirigiesen á  la bahía oriental  de la isla Koroku
to.  (Esta isla está al  O. del grupo  Elliot, del que forma parte.
Su  situación es: Lat.=39°,l0’  N.;  Log.=122°,20’. E.,  á unas
30  millas al NE. 1/4  N.  de Tálien-wan;  su punta  S.  presenta

un  perfil  lleno  de  irregularidades,  y alcanza. una  altura  de
820  pies;  á  una  milla  al  NNO. se  ve un  monte cónico de
1.0.00-pies, que es el  pui-fto culminante  de la  isla. La región
restante  es  baja,  con ligeras ondulaciones)  El núm. 67,  ave

riado,  fué á remolque  del núm. 70 á la  isla Hai-yung-tao.
Las  flotillas de  contratorpederos  que  constituían  la  van

guardia  del convoy, llegaron  á sus puestos;  la 2.  y  hacia
las  3. de la madrugada,  y la  y 5.  como á la 1 y 30. Mieñ

-      tras  los  vapores  operaban,  trataron  de  llamar  sobre  sí la

-  .       atención, y  después concurrieron al salvamento; pero  no  lo
graron  encontrar  ni  una  sola embarcación. A eso de las 8  y

-        30 se unieron  á  la 3a  división. El- contralmirante  Dewa  las
ordenó  que  volviesen hacia la  pasa y  continuasen  buscandoá  pesar del fuego del énemigo; pero  no  pudieron  encontrar

-      nada. Hacia la 1. y 30  de la tarde  se  fueron- reuniendo  con
-        la L  división.  Por último;  el Aleagi y el.  Chokai que  iban

-        flanqueando por babor  á los vapores,  llegaron  al  romper  el
día  á  su puesto; buscaron  á  los botes sin descubrir  ninguno,
y  se retiraron  hacia el S. para  unirse con  la 3.adivisión.  -  -

V.—Moviniiento de las divisiones.

La  3•  división se .separó de los vapores, el 2  de  Mayo  á
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las  7  de la tarde. A  ]as 5 y.30 de la  mañana llegaba á estar
frente  á  Port Arthur mar  á  fuera; encóntrando  al S. del Liao
tl-Shan  al Shin’hatsnla-Maiu que estaba parado,  y  entonces
siguió  hasta unas 10 millas de la costa;  pero  la  obscuridad
era  aún  demasiado  profunda  para  que  se  púdiese  ver la
tierra.  A las. 6 fueroñ  presentándose  sucesivamente  grupos
[e  buques salvadores. El Shinliatsuta-Maru dijo,  por  seña
les  que  tenía, averías  en el  timón que  no  podía remediar. El
contralmirante  Dewa efl’íió al Akagi para ayudarle  y  orde

•    riarle que  se dirigiese  á la isla Hai-yung-tao,  en  cuanto  hu
biese  reparado  la avería; pero como vió que el buque  seguía
sin  movimiento,  envió al  Takasago con orden  de remolcar
le  si fuere necesario.  El Afrahi regresó, diciendo  por señales
que  el Shinhatsuta-Maru no había podido  tomar parte  eñ la
tentativa  de obstrucción.  El  Taleasago ió  que  el  vapor  no
necesitaba  remolque  y se volvió  enseguida á  la 3a  diviión.
A  las 7 y 30 se la  unieron el núm. 41, el  ‘hidory y el 1-/aya-
basa,  manifestando, que  traían hombres heridos gravemente.
El  contralmirante  Dewa dispuso, por  señales, que  los  reco
giese  el Asama, así como á las dotaciones salvadas. Envió el
Akagi  y el  Chokai á Hai-yung-tao.  Oran  número  de  tripu
lantes. de. los vapores no  habían sido recogidos  por  los  bu
ciues  salvadores,  y  el. contralmirante  Dewa volvió á  enviar

las  flotillas, de contratorpederos  para  que  continuasen  bus
cando.  A  las 9 de  la mañana puso  la proa  al  E. y se reunió
con  la  1.a división que  llegaba por  aquel  lado.

El  vicealmirante Togo se había  dirigido  á  Port  Arthur
con  la  L  división.  A  las  10 de la  ñoche,  al ver el  violento
viento  del  S. que  soplaba,  consideró  que  sería  difícil  des
embarcar  el segundo  ejército  y destacó al  Yashima para ir
rápidamente  á  ordenar  al vicealmirante Kataoka que retrasa
se  el  desembarco,  y  telegrafió  para  noticiárselo al general
Oka,  comandante  en jefe de este Ejército. A las 9 de la  ma
ñana  llegó  frente á  Port  Arthur, mar  á fuera, y se reunió  con
la  3!  división.  Recibió los partes de todos los  buques;  des
pués  envió las escuadrillas de torpederos  á  la isla  IKorokuto.
y  se  dirigió hacia Port  Arthur con la 1.a división para buscar
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á  las tripulaciones que  faltaban y  para  reconocer  al  mism6
tiempo  el estado en que  había  quedado  la pasa. Avanzó con

lentitúd  .hacia el puerto;  pero  la lluvia  menuda  que  caía im
-         pedía ver nada,  apenas si se distinguía  el perfil de  los  mon

•tes. Lás flotillasde  contratorpederos  regresaban á  la  1  y  30
después  de  haber buscado en vano,  y el vicealmirante Togo
las  ordenó  que fuesen á  la isla Korokuto. A las  3  y  30  go
bernó  alE.  con  las divisiones  1.a  3•  En la proximidad  de
la  roca  Encounter  avistó dos embarcaciones al garete.  Envió
al  Asahi y al Fuji á reconocerlas; una  pertenecía  al Sakura
Maru, la otra no  se pudo  saber á  qué  buque  perteneció; Por
aquellos  alrededores  flotaban numerosos  objetos que  proce
dian  de  los vapores.  Dispuso que  se  recogiesen,  y  continuó

•   su  canino.  A  las  7  y  10  avistó al vapor  núm.  2 Kokura
Maru y le  envió hacia la  isla Hai-yung-tao. Al día  siguiente
4,  envió la  división á un  punto  situado  al  OSO.  de  la
Ísla  Choshito. El mismo, con  la  a  división,  fondeó  aquella
misma  tarde  á las 7 y 30 en la bahía  oriental de la  isla  Ko-

•      •  rokuto.  (La isla Choshito es  la mayor  del grupo  Blode. La

titud39°-1’5’N.  y  Log.==122°-43’ E.  á.unas  48 millas al
E.  de Talien-wan,  es montañosa  y en su centro  se  ven  dos

montes  de  unos  480 pies de altura  separados por  un valle
•     •  profundo.)

Cuando  el  Emperador  supo esta operación,  se  dignó  di
rigir  al vicealmirante  Togó,  comandante  en jefe de la Escua

dra,  el siguiente  Rescripto:
«Se  me da parte  de que  la  escuadra ha tratado por terce

»ra  vez de •obstruir la canal  de Port.Arthur  y h  logrado  lo»que  se proponía  á pesar de la  resistencia del  enemigo.

»Estoy  cada vez más satisfecho por  el valor y la fidelidad

»de  los oficiales, suboficiales y marineros  que  han  realizado
•  •  •  »esa operación.»El  vicealmirante Togo  elevó la siguiente: respuesta:

«No  podemos  expresar la admiración  que nos inspira  el
»tercer  Rescripto que  y.  M.,  en su  Munificencia, ha: tenido
»á  bien  concedernós: con  motivo de la obstrucción de Port
Arthur.
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»En  la actualidad, las  operaciones  en  estos  lugares  van
»teniendo  cada vez más importancia  y nuestro  deber en  la
»mar  se hace también cada vez más difícil de cumplir. Esta
>mos  resueltos á redoblar  los esfuerzos para lograr  una vic
»toria  completa en todas partes y realizar  los  sabios  desig
»nios  de V. M.

»Elevo  respetuosamente esta contestación.

(Se  continuará.)

1



E:1 Intendente  general
D.  Leandro  de  Saralegui.

La  REVISTA cum pie  hoy  con  el  penoso  deber  de  dar
cuenta  á  sus lectores del fallecimiento del  Intendente  gene
ral  D;  Leandro de Sarálegui y Medina, muerto  en  Ferrol  el
día  Ó de este mes, á consecuencia de larga  énfermedad, so
portadacon  la  estoica entereza de las  almas  varonilçs  que,
habiendo  realizado  por  completo  su  misión en el mundo,
ven  acercarse sin temor la  muerte,  convencidas de  que es  el
término  natural  impuesto por Dios á  los  seres  que  reciben
de  El un  misterioso soplo  de vida.

Hombre  de gran  entendimiento  y de firme voluntad,  du
rante  más de medio  sigló viviÓ consagrado al servicio de  la
Marina,  manteniendo  en el trascurso de ese  largo  lapso  de
tiempo,  elalto  concepto  que  logró inspirar  desde  que  puso
de  manifiesto,  en los comienzos de su carrera,  la extraordi
naria  capacidad  de su  privilegiada  inteligencia,  la  rectitud
de  su  carácter y el  noble empeño  con que  procuraba  ajustar
sus  actos  y  determinaciones á  la más estricta justicia y á la
más  perfecta legalidad.

Trabajador  incansable,  metódico,  ordenado,  perspicaz,
escrupuloso,  unánimemente  se  le  considera  como  un6  de
los  oficiales  del  Cuerpo  administrativo  de la Armada que
hin  llegado á  poseer mayor  caudal de conocimientos profe
sionales  propios, y á tener idea más exacta del funcionalismo
orgánico  de nuestra  compleja y  potente  máquina  adniinis



0TUBRE  1910

trativá,  de la que  no  sólo conocía las leyes y principios  lun
damentales  ue  la rigen  y gobiernan,  sino el enlace armóni
co  qué  existe entre ella y los diversos organismos del Estado.
Su  vasta erudición le capacitaba pará fijar con  suma facilidád
y  rigurosa  exactitud,  la  relación que  podíaexistir  entre  el..
presente  y él  pasado de cualquier  problema  administrativo
planteado  ante  él.  Pero  como adémás de erudito  poseía en
el  mis. alto grado  la supréma facultad de discernir,  sus  jui
cios  y apreciaciones llévabanel  sello de su gran  clarividen
cia  y adquirían  á los ojos de todo el mundo  un  indiscutible
valor.

Desde  que  ingresó  en  el  Cuerpo  administrativo  de  la
Armada  en Febrero  de  1854 hasta que  pasó á  la Sección de
Reserva  en Junio de  1907, no sólo tuvo ocasión de desempe
:ñar  todos  los cargos y ocupar  todos los  puestos propios  del
organismo  á qué  pertenecía,  sino qué repetidamente  fueron
encomendados  á  su  inteligencia, á su  pericia, á su  rectitud
y  á  su celo, múchos de los más importantes.  Pero  como  su
principal  característica, aparte  de su honorabilidad  y capaci
dad  intelectual, era el amor  al estudio y al trabajo, aún hubo
tiempo  para  meditar, componer  y publicar  un sinnúmero de
obras  que  han  contribuido  á  formarle  la  reputación  que
tenía,  dentro  y fuera dela  Marina, de valioso escritor.

Al  primer grupo  pertenecen  su  «Tratado  de  Economía
política»,  su  «Tratado de Contábilidad  de Hacienda pública
en  España y su aplicación á la’ Marina», sus  «Nociones  ge-

‘1          nérales de Administración, Derecho ‘y  Economía ‘política»,
su  «Historia  del  Cuerpo administrativo deJa  Armada», su

•  «Presupuesto  de Marina,  lo que  és y lo que  debe sér», su es
tudio  titulado  «Los Hopitates  de Marina»,. y los  opúsculos
y  folletos acerca  de los  «Arsenales del  Estado,  Ordenanzas
y  réglamentos  de  ‘Contabilidad  vigente»,  «Del •maddo de
armas»  y. multitud dé artículos  que andad  diseina’dos  ‘por

•  ‘   las páginas  de ‘divérsas revistas y periódicos, ácreedóres, por
su  valor intrinseco y literario, de  ser coleccionados en varios
tomos  para  que  quede de  ellos constañcia  más  duradera  y
p.ósiliva.  •  •  •‘  ‘  :‘  •‘‘‘‘•
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El  déber profesional le llevó, sin duda,  á profundizar  én
el  estudio de  las Ciencias económicas,  políticas y  sociales, y
á  describrir  y  conocer  las  verdaderas  fuentes del derecho
público  y de la  legislación nacional comparada.  Sólo así  se
explica  el  dominio que  revela en  sus  obras  de  los  asuntos
tratados.  Pero  una  condición  innata  le  inipulsó  siempre
hacia  el campo de la historia,  que  cultivó  con  afán,  y  del
que  ha obtenido  fruto abundoso  y exquisito.

A  este segundo  aspecto  de su  capacidad  intelectual  co
rresponden  su estudio  sobre  «La época celtíbera», su  «Gali
cia  y sus  Poetas», su  «Informe sobre  el antiguo  convento de
Santa  Cátalina  de Montefaro,  su  «Monte  de  Ancas», sus
opúsculo  «Del estado de las personas en  Eerrol durante  la
Edad  Media», su  «San Martín de  Invia, apuntes históricos»,
y  el  discurso «Un  trovador  ferrolanok,  con  extraordinario
éxito  leídó  en  el  solemne acto de  ináuguración de la  Real
Academia  gallega,  celebrado en la Coruña el  día 30 de Sep
tiembre  de  1906.

Con  ser  tantas  y  de  tanta  valía,  no  constituyen  estas
obras  solamente todo el caudal  literario que  D.  Leandro  de
Sara!egui  ha llegado á  la gran  familia hispana y á la cultura
universal.  Es  incalculable  el  número’de  trabajos  que  hizo
para  que  sirvieran de presentación  «los  libros  dé  carácter
histórico  publicados  en Galicia, ó que  se ocupan  de ella, en
los  veinticinco últimos  años.  Bien puede  decirse que  durán-
te  mucho  tiempo ejerció un  verdadero  predominio  en  este•
órden  de conoçimientos,  predominio  que,  con  gran  eleva
ción  de  miras, resultó siempre  en provecho  de los escritores
noveles,  que  en número  considerable  acudieron.  á  él  para.
que  ls  hiciera  la merced de un  prólogo,  á cuyo amparo püdiesen  sús libros  ser presentados al público.

Su  austeridad personal imprimió  á su labor  literaria  una
marcada  corrección.  Pero  así  como  la preponderancia  de
aquella  relevante cualidad moral,  no  e’ra óbice para  que  en
el  fondo de un  aspecto severo existiera la delicadeza de afec
tos  que como hombre  de corazón ponía afortunadamente  al
servicio  del  que  los necesitaba, en sus libros, la frase respon

Toro  LXVIII  .  44
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-de  fiel al  cóncepto, pero sin desdeñar  la galanura ni .precin
dir  de la belleza artística, á la  que,  por  propensión  natural,

-  rinden  espontáneamente  culto los escritores  de  los  pueblos
•  latinos.  Que  fué  un  escritor  de importancia y -fecundo, l
prueb  bien el sinnúmero  de obras  que  ha  producido  y  la
alta  estimación en que  se tenían  sus trabajos en  los  Centros
literarios.  Sus propios  merecimientos le abrieron  las  puerHs
de  la  Real Academia  de  la Historia,  de la que  era miembro

•          correspondiçnte, de la Sociedad Econóiñica de  Amigos  del
=   .  País,  de  Cartagena,.  de  la Económica Matritense, de  la de

•  Amigos  del País,  d  Hlipinas,  de la Sociedad Arqueológica,
de  Pontevedra,  y de la Real Academia Gallega.

•            Tenía, pues;  mérito de sobra  para merecer  el  alto -  con
epto  de que  gozaba en el mundo  literario. En  cuantó  .á  la
consideracidn  personal  de  que  disfrutó, también  en el más
alto  grado,  sería  ofender  su  memoria  trata  de ponerlá  de

-          relieve, acudiendo  al  ditirambo,  para. que  el elogio póstumo
-    resulte más concluyente.  D. -  Leandro  de  Saralegui  fu& un

carácter  enérgico,  firme  y resuelto. Sintió una  predilección
-   espeçial por- el Cuerpo  á  que  perteneció  durante  cincuenta

-    años, y fué siempre  uno  de  los  más  celQsos mantenedores
de  sus prestigios; pero  al mismo tiempo  amaba  entrañable

-    mente  á  la  Marina,  en  la que  prestó á  la Patria grandes y
señalados  servicios  Su  muerte  constituye ‘una. sensible  pér
dida- para la gran  familia navaL  .
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Prensa  profesional  etranjeta
POR  LA

.SECCO  E  rnFORACÓN

ESTADOS UNIDOS

DEFENSA  DEL  CANAL  DE  PANAstÁ.—El  proyecto general de. defen
sa  del  canal  de  Panamá  ha  sido  aprobado  por el Ministerio de la
(iuerra  de los Estados Unidos. Se  afirma que .estas  defensas, en  la
costa  del Atlántico, consistirán en fuertes construidos entierra  firme

•  y  que  montarán  cada uno  séis piezas  de  14 pulgadas y doce de 12
pulgadas.

En  la costa del Pacifico, tres  islas en la boca del  canal  so’ fortifi
carán, igualmente, con piezas poderosas, estableciendo también  una

•  batería  en  tierra  firme. La pieza  de  12 pulgadas es.de nuevo tipo,
•  cuya granada es de 700 libras y alcance máximo de  10 millas. Se ms
talarán  también campos minados y baterías  de  tiro  rápido con pro
yectores  y demás menesteres propios de  esta clase de defensas.

Respecto  á este proyecto, escribe  Tke  Times  un  articulo  edito
rial,  en el cual sugiere que, en él casd de que surgiéran para la reali—

•  zación  del  proyecto  dificultades  de  carácter  internacional,  debe
sonieterse  la decisión al juicio de un tribunal de  este  carácter.  Esta
insinuación  del  Times  ha sido bien acogida por la prensa  alemana,
principalmente  por Die Frankfurter  Zeiiung,  que reconoce que la po
tencia  á quien más afecta el proyecto es á Inglaterra. La decisión, por

•  otra  parte, del Gobierno de los Estados Unidos parece indicar que no
•  ha  de motivar oposición en las potencias.

FRANCIA

LÁ EVOLUCIÓN NAVAL.—COn este título publica Le Moniteur  de  la
Fiotie  un artículo interesante, merecedor de ser conocido por la tras—
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cendencia  de  las afirmaciones que enseña, relacionadas con el empléo
en  breve plazo en laconstrucción  de un nuevo acero  de  cualidades
muy  superiores á los empleados hastael  presente. Dice así el artícu
lo  de  referencia:

¿Vamos  á estar en presencia de una evolución en la construcción.
naval,  másprofunda  que la que se inició en 1905 con el Dreadnought?
Aumento  de radio de accióñ, incremento develocidad  unidad de ca
libre,  eran las  características esenciales de la innovación. Actualmente  la evolución es de  ottoorden.  Afecta á los  elementos mismos del

•  barco,  relacionánddse á la vez y simultáfieamente con la artillería,  la
protección,  el motor y el metal de construcción.

Los:barcos  son los siguientes:
The  Lion fué botado al agua en Devonport, y este lanzamiento ha

hecho  conocer que Inglaterra había abandonado el cañón de  305 mi

límetros  reemplazándole. éon un arma más potente,  y que  un  nuevo
acero  más resistente se  empleaba en la coraza.

Se  ha háblado al mismo tiempo de  la adopción del motor de  com
bustión  interna de gran potencia y de la invención de un  metal  muy
ligero  utilizable en la construcción naval: el Durahunyu.

‘Desde haée  mucho tiempo se preveía  la  adopción de  un  cañón
más  potente  que  el  305. Se  sabía’ que los Estados Unidos poseían

•           para la fortificación de costas  una pieza de 355 mm., y que ‘era objeto
de  estudios serios el provecto de  otra pieza de igual calibre para  su‘empleo en la Marina. Sin embardo, no se creía en la  inm.ediata entra-

•  .         da en servicio de un cañón de  calibre superior al 305, porque se con
sideraba  éste, generalizado en todas las marinas, como súficiente pa
ra  enviar  al  máximo alcance  de  visibilidad una  granada  capaz de
atravesar  uua coraza  espesa, y  de contener  como - carga  explosiva
cantidad  suficiente á  los  efectos  destructores  deseados.  Alemania
que  se había mantenido fiel al  calibre de 280 mm., sd  habrá  decididoá  adoptar el de 305: por  todas partes se  estudiaba la misma cuestión;

•   ,        el almirante Lapeyrére se hacía ‘partidario de un calibre mayor; pero
parecía  esperarse  n hecho nuevo para pasar  de  los’ estudios teóri
cos  á lá construcción efectiva. Este  hecho nuevo se  ha presentado.
No  se puede ya  dudar que existe un  acero obtenido por nuevo  pro-

-‘  cedimiento y que  presenta  una resistencia  más considerable que el
de  uso más generalizado.            -

El  corolario de un cañón más potente era la adopción de una  pro-
•     tección mayor. Repetidas veces se  había anunciado que la  resisten-

•     • cia  de  coraza de los últimos buques ingleses, era un 30  por  100 ma-
•    •     yór que la de  los precedentes; pero  ninguna indicación se  daba so

bre  el metal empleado, y desde hace  algunqs años  la  coraza  de los
-  ‘-     buques ingleses aumentaba de espesor. , Para  la priméra serie de los

nuevos  acorazados del  tipo «Dreadnought», para los  «Indomitable»,
tenía  la coraza un espesor de 176 mm.,subía  á 203 con la misma ca-
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lidad  del acero  en los  «Indefatigable», pero  el reemplazo del  metal
por  otro superior no se presentó hasta el Lion con un 3ODor 100 niás
de  resistencia. La faja del  Lien tiene  247,5 mm.  deespesor,  y si su
resistencia  es lo que se dice corresponde virtualmente á un espesor
[e  300 mm. El nuevo acero se llama «acero Simpson».

Todo  conduce á  creer que esta  sustitución era  conocida en Ale
mania,  pues el emplazamiento de cañones de 305 mm. en  las  torres
de  los  buques de nuestros  vecinos, es  ó será  acontecimiento efíme
ro.  Ya existe el cáñón de 340. En los Estados  Unidos los  dos acora
zados  autorizados por el Congreso, montaron piezas de 355. En Fran
cia  se piden créditos  en el  presupuesto de  1911, para  completar  el
lierramentaÍ de  Ruelle, con el fin de fabricar cañones de 34 centíme
tros.  En cuanto al nuevo Wocedimiento de obtención del acero, hasta
el  presente, la única poseedora es  Inglaterra.

Los  otros dos elementos cuyó empleo en la construcción naval se
prevé  para un porvenir  próximo: un metal más ligero y motores de
combustión interna no  afectan, propiamente  el  carácter  militar del
barco.  En efecto, su utilización ofrecían ventajas tanto  al  buque co
mercial  como al de guerra. Se ve  sin embargo,  el beneficio inmenso
que  se obtendría de la desaparición de  las chimeneas cuyas  huma
redas  delatan de lejos su presencia y reducen mucho en  la práctica
el  campo de tiro de las piezas de artilleríá.

Fuera  de la ventaja que  proviene de  la ausencia de chimeneas, el
motor  de  combustión interna produce  también la ganancia de un pe
so  impoftante. Es menos’ pesado que el motor de vapor y bien sabi
da  es la ventaja que de  ello se  deriva.

Es  en este orden de ideas, que la  introducción de un nuevo metal
más  ligero en la construcción, presenta el mayor interés. Con un me
tal  y un motor más ligeros, se hace posible el aumento de toda clase
de  aprovisionamientos. Desde este punto de  vista,  las ventajas  del
nuevo  metal serían enórmes  á  ser cierto lo que de él se dice, de ser
muy  inferior al del latón y su resistencia  equivalente á la  del acero.

Sería  prematuro  querer desde-ahora  estudiar las  consecuencias
de  la  aparición de estos  nuevos  elementos  de Construcción, de  los
cuales,  el motor á combustión interna no es completamente conocido
y  lós otros dos,  el metal de coraza y  el metal ligero, sobre todo  este
último,  no han recibido todavía  la sanción de la experiencia; pero no
cabe  duda que  con ello nuevas vías  se ofrecen al  desarrollo  dé  la
construcción  naval. Por una parte, la adopción de un calibre superior
entraña  dar un peso mayor á la artillería en la distribución de pesos,
r  también el aumento de la resistenciade  la coraza,- y  por  repercu

-    sión, aumento  en  el  tonelaje.  Por  otra parte, la mayor ligereza del
-.   motor y también de nna parte del metal empleado en la construcción,

permitiria  quizas  compensar  el  aumento de  peso de  la artillería  y
de  la protecçión.  -
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-      INGLATERRA

Los  «DREADNOUGHT»  DEL MUNDo.—DISPOSICIÓN DEL ARMAMEN
TO  Y POTENCIA ARTILLERA.—Cuando  la  Gran Bretaña roiiipió la mar-
cha  en  la constrticGión. de  buques  tipo  «Dreadnought»; era motivo
justísimo  y general de lamentación el.que cierta especie de  criterios,

•        con su téndencia á.probar  que nuestro poder naval declinaba, é igno
•        rando- por completo, la súperioridad de los «D.readnoughts» o.bre  los

anteriores  buques.de  combate, los  ‘am6ntonaban en  un solo  grupo
como  si fuesen ‘todos de un mismo tipo, é incluían ‘entre los «Dread
noughts»  á los «Camperdown», y confundían los «Invencible» con los
«Kent».  .  ‘  ..

Ahora  parece.”que nos’hemos pasado al 9tro extremo. Los buques.
de  combate de tipo más  antiguo se  desechan. por. cdmpleto, y á tal
error  ‘que lo es indudablemente, hay que agregar otto que, en princi
pio,  es tan malo como él primero y qae  igualmenteconduce á  equi
vocados  resultados. Consiste en clasificar todos los buques:de com
bate,  construidos en 1905 ó’1906, entre los «Dreadnoughts». (Es inte
resante  notar  que la Prensa  americana  empieza á utilizar’la palabra
«dreadnought».) En primer lugar, se ha causado, indudableriiente, un
mal  apoderándose del nombre de aquel buque para aplicarle sin pro
piedad  al tratar  de describir cuantos acorazadós  puedan construirse,
con  posterioridad durante  algunos  años. El «Dreadnought», prototi
po,  tiéne  diez cañones de  305 milímetros, de los  cuales ocho dispa
ran  en andanada; el ‘»Neptune», á igualdad de  cañones y calibre  de
éstos,  dispara  diez  en  andanada; el «A,rkanss», americano, tendrá

-    goce cañones como artillería principal, y los doce dispararán por am
bas  bandas. Los’ tres  buques italianos del tipo. «Conte di Cavour», se
cree- que dispondrán de una andanada de trece  cañones de 305 milí
metros,  lo que representa una superioridad sobre los «Dreadnoughts»

‘de  u’n 62,5 por  100 En  una publicación: reciente, dedicaba  The Navy
Leagne  un artículo á la siguiente pregunta:’Qué  es un Dreadnough?
Y  fué contestada, de manera admirable  por  su  va.guedad, diciendo:
«Es  un buque que’ha de decidir los modernos combates». Sin embar
go,  parece  referirse á un porvenir más distante, porque  es muy difí
cil  poder afirmar que los 19 buqués designados con el nombre ,gené
rico  de «Dreadnought», que ya listos poseen  hoy siete de las princi
páles  potencias navales, sean ahor.a factores decisivos en flotas, cuyo
número  total  de  acorazados  disponibles sube  á  300. Aún  sin  los
5Dreadnoughts», la escuadra británica  sigue’ siéndo la  fuerza naval

-           más importante del Globo.  •  ‘

Volviendo  ahora  á  los denominados «Dreadnoughts», podremos
ver  que, cori más ó  menos  naturalidad, llegan á  descomponerse en
tres  grupos principales, tomando por  base el número de cañones de
grueso  calibre que  constituyen su armamento. El «Dr,eadnought» ori  -
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ginal  es  sabido que tiene diez. Los primeros  del  extranjero, sujetos.
al  calibre grueso. único, los americanos «Michigan» y «South Caroli
na»,  tiénen ocho. Los más  de  los  buques  extranjeros  tienen doce.
Sobre  esta  base  resulta  la  clasificación siguiente  de  los  «Dread

ncughts»  del mundo:

«DREADNOUOHTS» CON  OCHO CAÑONES
Inglaterra—»Invencible><, «Inflexible», «.Indoditable><, «Indefati- 

gable»,  «Lion», «Princes Royal».Estados  Unidos.— «Michigan», «South. Carolina».
Alemania.— <‘Von derTann», «Moltke» (el último sólo por noticias).

España.— «Alfonso XII», «España>’, «Jaime 1».

«DREADNOUGHTS» CON  DIEZ CAÑONES

Inglaterra. —  «Dreadpought»,  « Bellorophon», «Temeraire»,  «Su
perb», «S. Vincent», «Collingwood», «Vanguard>, «Orion », «Hercules»,
«Neptune», «Colossus». «Fhunderer», «Monarch», « Conqueror».

Estados  Unidos.— «Delaware», «North Dakota», «Florida», «Utah».
Italia.—>«Dante Alighieri».

«DREANOUGHTS» DE  DOCE  CAÑONES

Estados  Unidos.—»Wyoming», «Arkansas».
Alemania.—»Nassau», «Westfalen», «Rheinland», «Posen», «Hel

goland»,  «Thuringen>’, «Ostfriesland »,  «Ersatz  Frithold», «Ersatz
Heimdall», «Ersatz Hildetrand», «Ersatz Aegir», «Ersatz Hagen» «Er—
satz  Oden>’, «H. 1.» (Muchos de  los  «Ersatz  Heindail» y siguientes,
sólo  por noticias).

Francia.— «Jean Bart», «Courbet».
Rusia.— «Poltava>’, «Gangut», <Svastopol»,  «Petropavlosk».
Austria.—><Tegetthoff», «Kaiser Franz Josef> (por noticias).
Brasil.—»Minas Geraes», «Sao Paolo», «Río de Janeiro».
Japón.—»Kawachi», «Settsu>’.
Argentina.— «Moreno», «Rivadavia».
Puede  versepor  esto que la Gran Bretaña sostiene difícilmente la

superioridad  que nos dió el «Dreadnought» original. Claro es que en
la  constitución de un buque de guerra entran factores distintos de la
potencia  artillera; tales. son, por ejemplo, la protección y la velocidad;
pero  los «Dreadnoughts» británicos, si es  que  poseen  alguna, ofre
en  pocas ventajas en coraza, y la de una ó media milla en la veloci
lad  para  contraponerlas á  su gran  inferioridad en  dos ó en  cuatro
cañones  de  305 milímetros.

En  los  buques  con ocho cañones  el  sistema de  distribución es
prácticamente  el  mismo en todos.. Los americanos tienen sus cuatro
torres  en  crugía. En  los  demás han adoptado el procedimiento del
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Invencibie.  Todos estos  buques, por consigiiente,  dispnen.de  ocho
cañones  para la andanada,  y  todos éon la excepción de los america
nos;  disp.aran seis en caza ó en retirada. Estos últimos sólo disparan

por  ambas extremidades cuatro cañones. En  los buques. de dlez ca
ñonésse  encuentra la mayor diversidád en su disposición. Lossiete

primeros  buques ingleses tienen sus cañones dispuestos de un modo
semejante  al  Dreadnought, lo que  le  proporciona una andanada de

ocho  cañones,  pero son los únicos que la tienen tan  limitada. Nues
tros  últimos búques tienen sus torres, los unos, en rugía  y otros con

dos  torrés en  escalón, una encada  banda, peró todos pueden dispa
rar  en andanada por ambas bandas los diez cañones. Los cuatro ame
ricanos  tienen sus  cinco torres  en crugía, pero el italiano Dante está
construído  según  un  nuevo plan. Lleva sólo  cuatro torres  para  los

diez  cañones. En las  extremas van instaladas tres  piezas. Este  es un
sistema  mejor que el del Dreadnóught británico, pero no es tan  bue—.
no  como el del Delaware, americano, en_el cual stá  más repartido el
riesgo  de avería.

En  los buques que montan doce cañones, la diversidad de  proce
dimientos ‘resulta todavía mayor. Los americanos, los rusos  y  según

-:            noticias los austriacos, tienen todas sus torres ‘en crugíá, pero míen— -

tras  que los americanos llevan en  ellas solamente, dos cañones, (seis
torres  en total) los austriacos  y  rusos distribuyen sus cañones sólo

-      en cuatro torres.  Todos los buques disponen de andanadas de doce
cañones,  pero la mejor disposición es  sin duda ‘la de los americanos.
E1 Wyoming en caso de  avería en una torre, perdería  la  sexta parte
de  su potencia, mientras  que  los  otros buques perderían  la  cuarta
parte  en el mismo caso. Se ha dicho también que los acorazados ale
manes  como él Helgoland y los: últimos grupos, llevarán cuatro torres.
de  á tres  cañones, dds en crugía y dos en escalas á  las bandas, pero
es  imposible confirmar esta noticia. -Otros manteniendo la idea de los
tres,cañones  por torre,  disponeñ  las dos,centrales  juntas en  crugía’
hacia  la  mitad de la eslora  y  otros  distribuyen los doce cañones en

-   seis torrés,  dos en crugía, dos en  escalón á  popa de la  superestruc—
tura  y una á  cada banda hacia  la  mitad del buque. Generalmente se
creé  que montarán dos ó tres  cañones en cada torre,é  irán dispues
tos  de  modo que  todos puedan  disparar  en  andanada, por  ambas.
bandas.  -  .  .  .  ‘

De  los demás buques  de doce cañones, los  únicos que disponen
de’todos  para la andanada por ambas bandas, son el Morenó y el Ri

-      vadavia. Cuatro  torres  van en  crugía y  las  otras  dos, escalonadas
hacia  la mitad de la eslora.

Los  que siguen en orden de eficiencia de los buques  de’ doce ca-
•  -    , ñones,  son lós que disponen de andanadas de diez cañones, en ellos

-     están incluidos los tres  brasileños y los francesesJean  Bart y  Cour.
-  ‘         bet. La disposición en el tipo «Minas Qeraes», es  la misma que ‘en: el.,
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Moreno  pero las torres  de  las bandas  nó  pueden disparar  más que
por  su banda respectiva.  Los buques  franceses tienen sus torres de
las  bandas en un plano normal al longitudinal. Por último quedan los
japoneses  Kawachi  y Setfsu  y los cuatro primeros buques alemanes.
En  éstos el fuego de andanadas  se ha  sacrificado á una disposición
más  ortodoxa de las torres,  10 que debe obedecer ó á las enseñanzas
de  la  guerra ó á la incapacidad de talento natural para hacer algo me
jor  con el material puesto  á  su disposición.  Montan seis tórres una
á  proa y otra á popa en crugia, y dos á  cada banda; por  lo tanto sólo
tienen  ochO cañones para la andanada, hecho que comunica algún in
terés  á las comparaciones siguientes:

ANDANADAS  DE  OCHO ‘CAÑONES

3.
4.

invencible  (Inglés)
IndefútigabIe  (Inglés)

47.250
18.750

8
8

5. Von  der  Tann  (Alemán) 19.000 8
6. St.  Vincent  (Inglés) • 19.250 .10
7. Rheinland  (Alemán) 19.000 12
8, Kawachi  (Japonés) 20.800 12

Todavía  no  se ha hecho mención especial del Cante di  C’avour, ita-
llano.  Estos  buques según noticias,  se  proyectan para montar trece
cañones  de 305 milímetros  en  cinco torres  én crugía, la de  la mitad
de  la eslora y las más próximas á los extremos, montarán tres  caño
nes  cada una, y las dos inmediatas  á  estas últimas llevan dos caño-
hes,  que dispararán por encima de  ellas. Esto constituye una andana
da  de mucha potencia, pero otras consideraciones demuestran que no

es  el tipo  más poderoso  desdé  el  punto  de  vista  del peso  del ma
terial.

Enlo  escrito más arriba  hemos echado una rápida ojeada sobre el
armamento principal de los buques del tipo «Dreadnought», y ahora
podemos  decir cuatro palabras  sobre  la  no menos interesante  cues
tión  de las baterfas secundarias.

Sobre  estó, hay gran diversidad de  opiniones tanto en Inglaterra
como  en los demás países. Nuestro primer Dreadnought  con sus ca
ñones  de 305 milímetros, monta cañones de 75 milímetros nada  másy  lo misñio sucede en los buques americanos Michigan  y  South  Ca-
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‘rolina,  pero  los  buques  británicos  máS modernos,  llevan  cañones  de
101  milímetros,  y  resulta  curioso  fijarse  en  que  si bien  los. 16 del  Be-.
llerophon aumentan  á veinte  en  el  St.  Vinceñt, volvemos  á diez y seis

en  el  Neptune. Los  buques  españoles  (acordémonos  de  que son  pro
yecto  británico)  son  los  únicos  que  montan  como armamento  secun
dario  ó  contratorpedos,  artillería  de  un  calibre  tan  pequeño  como  el
de  101.milímetros.  Los  veintidós  que montan  los.buques  brasileños  y

los  veinte  de  los  buques  rusos,  son  de  120 milímetros.  En los  buques
americanos  más  modernos,  se  montan,ya  cañones  de  127 milímetros
(catorce  en  el Delaware y Nortlz Dakota,  y diez y  seis  en. el Florida,
Utah  y veinte  en  el  Wyoming y Arkansas). Los nuevos,buques  fran

ceses  montarán  veintidos  de  140 milímetros,  y  los  alemanes  y  japo
neses  tienen  tendencia  hacia  calibres  aún  mayores.  Los  «Nassaus»
tienen  doce  de  150  milimetros  y  diez  y  seis  de  86  milímetos,  y
el  Helgoland, según  noticias,  llevará  catorce  de  152 milímetros  y.
veinte  ‘de 104 milímetros.  De  los japonese  el Satsuma monta  doce ca
ñones  de  120 milímetios  y  el  Aki  ocho  de  152 milímetros,  siendo  en

cada  uno  el principal  armamento  de cuatro  cañones  de 305 milímetrçs
-,  .  y  doce  dé  254 milímetos.  El  Kawachi y Settzu sin  embargo,  irán  do

tados  con  diez  cañones  de  .152 milímetros  y  doce  de  120 milímetros.
Los  «Moreno»  (Argentina)  llevarán  doce  de  152 milímetros  y  diez y
seis  de  101 milímetros,  así  que  en  estos  buques  nos ,encontramos  conun  super  «Dreadnought»  en  armamento,  principal,  con  la batería  ca

racterística  de hace  diez años  como batería  secundaria  y  con una  ar-
tillería  contra  torpedos  igual á la  de  nuestros  «Bellerophon».

CANTIDAD  EN  PESO  DE  PRO’  ECTILES  QUE  SON  CAPACES  DE  LANZAR

Ordenando  ahora  todos  estos  detalles,  será  posible  hacer  un  re
sumen  comparativo.  La  rapidez  de  fuego  de  todos  los’ cañones  de
grueso  calibre,  es  probablemente  igual,  pero.los  cañones  de  152 mi
limetros,  127 milímetros  y  120 milímetros  dispuestos  en  baterías  se

-‘.  cundarias  y  contra  torpedos,  hárán  muchos  más  disparos  que  los
grandes  cañones  en  un  par  de  minutos  de  fuego.  Por  lo tanto  si fun-,
damos  nuestros  cálculos  en los  únicos  datos  de  un disparo  por  pieza
obtendremos  un  resultado,  en el  que  el valor’  de  los  cañones  de  pe

:queño  calibre,  queda  reducido  á una  cifra  menor de  la  que legítima

mente  les  corresponde.  El peso  de los  proyectiles,  disparados  por  ca
ííones  del  mismo  calibre  pero  de  diferente  fabricación  es  váriable.
Para  los  cuadros  que  damos  á  continuación,  nos  van  á servir  los  pe-’
sos  siguientes,  tomados  de  las más  autorizadasfuentes  (1).

Inglaterra, proyéctiles  de 305  milímetros  pesan  385  kilogramos;
lós  de  101 milímetros  pesan  14 kilogramos.

(1)  En esta  traducción  reducimos  los  datos,  que  el  original  exptesa  en  pulgadas
y  libras  inglesas,  5  milimetros  ‘  kilogi’amos.—(Nota  de la  Redabción)
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Estados  Unidos, proyectiles  de 305 milímetros pesan  394,6 kilo
gramos;  los de  127 milímetros pesan 27,21 kilogramos.

Alemania,  proyectiles de 305 milímetros pesan 445 kilogramos; los
de  280 milímetros pesan 345 kilogramos; los de  150 milímetros pesan
50,80 kilogramos; los  de  104 milímetros pesan 17,69 kilogramos; lo
de86  milímetros pesan 11 kilogramos.

Francia, proyectiles de 305 milímetros pesan 440,0 kiloramos;  los
de  [40 miffmetros pesan 36,28 kilogramos.

Argentina, proyectiles de 305 milímetros pesan 394,6 kilogramos;
los  de 152 milímetros pesan 47,62, y los  de 101 milímetros pesan  15
kilogramos.

Para  otros  casos aceptamos  los  pesos  reglamentarios  en lngla.
terra:                           -
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CUADRO.  PRIMERO

PESO  TOTAL  DE  LOS PROYECTILES LANZADOS
POR  TODOS  LOS CAÑQNES

Número
BUQUES Y  SU  NACIÓN      de

canones

XII
1.  He/go land (Alemania)  ...)  XIV

¿,XX

2.  Jean Bart (Francia)

XII
3.  Moreno (Argentina)XII

XVI

4.  Conte di Cavour (Italia)..

XII
•     5. Cawacfzi (Japón)X

XII

6.  Wyoming (E.U.)

•     7. Minas Geraes (Brasil)....  

8.  Poltawa (Ruso)

—  .  ..  .  XII
9.  Nassau (Alemán)XII

JXVI,

10  Delaware (E. U.)XIV

11.  St.  Vincent (Inglés)XX

12.  Neptune (IngIés

Está  muy  marcada  la  inferioridad  de  los buques  ingleses,  y es dudoso  el  que las  demás  cuálidades  que  poseen  sean  suficientemente

buenas  para  conpensar  la  desventaja  que acusan  en  lo  que  se  refie

Calibres. •Kgs.      Kas.

5.340’0
711’5    6.404’830

•  353’34  .

5.280’00   6.078’160
798’l6

4,735’58
0.57 1’44   5.547’020

24O’00

5.013’00
367’00   5.380’000

4.626’72
453’60   5.324’192
244’62 j

4.735’58   5.306’990
571’41

4.626’72
449’06   5.075’780

4.626’72
407’70   5.034’420

4.136’83
609’64   4.920’810
174’34

3.946’00
381’00   4.327’000

3.855’60
28I’20   4..136’800

3.855’60   4.080’600
225’00

305  mm.
150  mm.
104  mm.

305  mm;
140  mm.

350  mm.
152  mm.
101  mm.

305  mm.
i0  mm.

305  mm.
152  mm.
120. mm.

305  mm.
127  mm.

305  mm.
120  mm.

305  mm.
120  mm.

280  mm.
150  mm.
86  mm.

305  mm.
127  mm.

305  mm.
101  mm.

305  mm.
.101 mm.
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re  al peso de proyectiles que pueden disparar. El Neptune es inferior
lc)s  buques  extranjeros en las siguientes  diferencias del peso total
de  proyectiles que pueden arrojar.  Al  Nassau,  en  840,210 kilogra
mos;  al Minas, en 995,180 kilogramos; al  Wyoming, en 1.226,390 kilo
gramos;  al  Kawaclzi, en  1.243,592 kilogramos; Conte di Cavour, en
1.299,400 kilogramos; al  Moreno, en  1.466,420 kogramos;  al Jean
Bar!,  en 1.997,560 kilogramos, y  al Helgoland, en  2.324,230 kilogra
mos.  La última cifra representa una ventaja del tipo alemán superior
al  50 por 100.

CONCENTRACIÓN DE  FUEGO

Según  las  modernas  ideas tácticas, es la  andanada, en cuanto á
concentración  de fuego se refiere, lo más  importante de lo que sirve
para  juzgar del valor de un buque. Amrica  ha ido á la cabeza en lo
de  dotar á sus buques con poderosas andanadas de artillería de grue
so  calibre, y la Oran Bretaña, aunque  tarde ha  seguido  el  ejemplo,
veamos  el valorde  nuestros  buques  comparando sus andanadas:
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CUADRO  SEUNDO

FUEGO  DE  ANDANÁDA

BUQUES  Y  SU NACIÓN

1.  Helgoland (Alemania)

-        2. Conte di Cavoar (Italia)...

3.  Moreno (Argentina)

4.  Wyoming (E. U.)

5.  Jean Barf (Francia)

6.  Poltawa (Ruso)

7.  Delajvare (E. U.)

8.  Minas Geraes (Brasil)..  .  .3
9.  Neptune (Inglés)

10.  Kawachi (Japonés)

11.  St.  Vincent (Inglés)

12.  Nassau (Alemania)

o  o

o

E

XII
VII
XII

XIII
IX

XII
VI
X

XII
XI

X
XI

Xlí
XII

X
-VII

XI

XII

VIII
y

VI

VIII
XII

VIII
VI

VIII

Calibre.

3Ø5  mm.
150  mm.
104  mm.

305  mm.
120  mm.

305  mm.
152  mm.
101  mm.

305  mm.
140  mm.

305  mm.
127  mm.

305  mm.
120  mm.

305  mm.
127  mm.

305  mri.
120  mm.

305  mm.
101  mm.

305  mm.
152  mm.
120  mm.

305  mm.
101  mm.

280  mm.
150  mm.
86  mm.

¡  —---

PESO    TOTAL

Kgs.      Kgs.

.5.340’00
355’75   5.9O7’76
212’01

5.Ó13’00 5.196’500183’50

4.735’58
285’72      1 5.171’30
150’00

4.735’58   5.134’751)
399’17

3.946’00. 4A36’50&190’50  

4.626’72   4t87i’660-
244’94

3.946’00  ‘  4.136500
190’50

3.850’00  1 4.074’530
224’53

3.850’00   4.030’000
180’00

3.084’48
206’80  ,  .413’980-
122’72

3.084’48   3.253’22&
168’74i

2.757’89
304’82   3.149’88O

87’17  j
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El  lugar que ocupan en ambos cuadros los buques británicos, está
muy  lelos de ser  satisfactorio, y sigue sin  serlo, aunque prescinda
mos  de la artillería secundaria. Está claro que un cañón con un hom
bre  hábil detrás  es  mejor  que  tres  manejados con impericia; pera
no  tenemos fundamento para creer que nuestros artilleros sean mejo
res  que  los de  otras  naciones.  Una de las torres  del Temeraire,  en
ejercicios. recientes, hahecho  maravillas (7 blancos  de 8 tiros); pera

•    ha llegado á  nuestros oídos que  en  el buque de los Estados Unidos
South  Carolina  han logrado desde dos  torres  16 blancos de 16 tiros.
Los ‘buques británicos, en uestión  de velocidad, son superiores sólo
á  tmo’s pocos  d  otras  Marinas.  Comparando los «Dreadnoughts><.
nuestros  de 21 millas con  los  alemanes, e  ve  que  éstos  están pro

•yectados  para andar  nadarnás  que. 20 millas, como, los  nuevos.bri
ques  franceses. Los japoneses, Kawachi  y  Settsu, y’ los americanos,
Wyoming  y Arkansas,  están  proyectados  para  andar 20,5 millas. El

«Delaware  y el Minas  Qeraes  son  buques  de  21  millas; el- Conte dt
:Cavour  andará  22 ó 23 millas; el Moreno 22,5, y el  Poltava  23. Como-
puede  verse,  los buques  de más  velocidad alternan  con  los menos
rápidos  en los pue’stos de la cabeza en  los cuadros de poder artille
ro.  Los’buques británicos de velocidad media figuran hacia la cola.

De  ‘corazas podemos-decir poco,  porque es muy  poco lo que Sa-
“hemos  sobre ello. ‘Los buques británicos  más modernos tienen en la
flotación,’ hacia el centro del buq.ue, 235 milímetros de espesor de co

.raza.  Según lo que  se sabe, sólo dos  buques  de’ los’ tipos que esta
mos  cónsíderando tienen.coraza para proteger  sus partes vitales (el
Minas  Qeraes,  228 milímetros  y el Poltava,  223 milímetros)., Es  305
‘milímetros el máximum de espesor ,de la coraza del costado del Nas
sau,  Kiwachi,  Moreno,  y se  cree que también ‘del ‘Helgo’land. El De
laware  y el  Wyoming  tienen 279 milímetros  y el Jean  Bart  269 mílí

-     metros. Sé desconoce el ‘espesor y protección de coraza del Conte di
Cavoar.  ,  “‘

De  estos  datos ¿no se deduce claramente que es de todo punto in
capaz  de defensa,  el  que se  emplee la  palabra  «Dreadnought» para
calificar  con  ella tanta  variedad  de  tipos  y potencias  de  buques?  El
Dreadnought  arroja  un’ peso  de  proyectiles  dé  3.855,60 kilogramos-
contra  2.086,56 kilogramos de ‘los  «Formidable» ‘y  2.685,31  de  los.
<King Edward»,  ó ‘sea ‘una uperioridad  de  1;769,04 kilogramos ‘.y

-‘1.170,29 kilogramos respectivamente. Con frecuencia se afirma que el
Dreadnought  ha hecho que quedeñ anticuados estos buques’ y por to
dos  conceptoS se l&’cnsideracOnió un tipo entéramentedistinfo. En

-  los  cuadros ántetiores  se ve> claramente que los’ que en el extranjera
se  llaman «Dreadnought><, son superiores á  los’ nuQstros en lo que á

-  artillería  se refiere  en’ una cantidad superior á 2.324,246 kil-ograuios.
¿Es  correcto ó razonable  colocar ‘todos juntos  y  califi,carles- cofto
Dreadnought  sin distinciói  alguna? Se’rá cómodo’ tal vez, peroénton—
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es  seria cómodo para  mucha geiite (pero no nienos ijicorrecto)- con
fundir  «Dreadnoughts» con  «Camperdown»  «Royal. Sovereings» y•
llamarles  buques  de combate. La expresión -super «Dreadnought» se
ha  empleado durante  algún  tiempo por  unos  cuantos escritores  y
otras  persolias, pero esto resulta impropio-para quienes parecen opi
nar  que la sola idea  de  semejante denominación produce alarmas y

•        oposición tenaz á  cuanto pueda .proceder ó haya salido de Whitehall.
Super  «Dreadnought» es  una expresión vaga.

Es  sin embargo. difícil encontrar  una clasificación que reúna pro
babilidades  de ser aceptada con aprobación general. Decir .de una po-

-  tencia  que tiene tantós  «Dreadnoughts» de ocho cañones, tantos de
diez  y tantos de doce, sería monótono y peado.  No resultaría sin em

•        bargo tan  difícil, haciendo comparacine  como las que hemos hecho,
-  .  .         clasificarlas diciendo: tántos cañones en tantos «Dreadnoughts». La

única  desventaja consiste en que hay y.habrá siempre un número de
buques  en construcción,  de los cuales se  desconocerá hasta ese de
talle  elemental. La introducción de  cañones de 343 y 355,6 milímetros

•             es también un factor perturbador.
Por  ahora, es  el caso, que ninguna potencia, excepto Italia, cons

•  .           truye buques  relativamente  tan  poco. artillados,  como  nuestros
-    .       «Dreadnoughts» primeros, y muchas de ellas las están construyendo

muy  superiores en armamento á los que tenemos en -construcción: Un
•          estado comparativo fundado en lo que acabamos de decir, daría el si

guiente  resultado:  -

Gran  Bretaña  188 cañones de grueso calibre en 20 «Dreadnoughts».
Alemania  196  »  »  -  -  »  -  17  -  »

Estados  Unidos 100  »  »  -  »  10  »
-      - No.se  incluyen los buques ingleses de  1910-1911, pero estas cifras

-     - ponen  de-manifiesto la inferioridad de  nustros  buques en potencia
-  .  -       artillera. De ls  cañones de  los Estados Unidos veinte.serán de 3556

niilímetros.—(The Naval and  Military  Record).  -

ITALIA      .   -

-   EjERcIcios  DE SIJMERGIBLES.—Un corresponsal  del Navy and Mi
litary  Record da á  este  periódico detalles interesantes  del resultado

-        de un ataque de sumergibles á  ina  división de acorazados en Anco
na.  La división compuesta de cuatro-acorazados incluso el buque in
signia  Garibaldi, llegó el mes de Septiembre á Ancona con objeto de

-.       rearizar un bombardeo. Reinaba un temporal duro, sÍendo la altura de
las  olas de algo más de dos metros. Maniobraba la  división en ion

-    dos de ‘15 metros,  de  modo,  que las circunstancias eran muy. desfa
-  v.orb1es para:la flotilla de sumergibles. A psar  d,e estas condiciones,
tres  sum.ergibles, llevando la dircción  el Foca, consiguieron acercar-

-  se  á los’acorazaçlos sin ser -observados, y se dice del Foca, que con-,



NOTICIAS .                   97

siguió  torpedear dos de los acorazados.  Retiráronse entonces fuera
del  alcance de la artillería  y  sólo enton,ces fueron  avistados por los
serviolas  de la división.

Como es sabido, los primeros sumergibles italianos, algunos de los’
cuáles  fueron proyectados y construídos por  la compfiía  San Gior
gio  en Spezia,  son mucho más pequeños que los últimos tipos ingle
ses  y franceses.  El tipo «Glauco» al que  pertenecen el Foca y algu
nos  otros, tienen un desplazamiento  de  150 twieladas. Tienen estos
sumergibles  100 pies de eslora  y  14 de  diámetro, una velocidad su
perfical  de 11 millas y media  Pero  el almirantazgo italiano aumenta
actualmente el desplazamiento de sus sumergibles, teniendo en cons
trucción  cuatro  de  175 toneladas con eslora  de 138 pies y velocidad
superflcial de  15 millas. Es  corriente la opinión de qüe los primeros
tipos  son especialmente aptos para la defensa de puertos  y aguas lo
cales  y que para  operaciones que  requieren  campo mayor de acción
es  necesario aumentar el desplazamiento.

EL ACORAZADO «DANTE».—Aunque sigue existiendo verdadera in
certidumbre  en  cuanto  á  las  características del  acorazado italiano
Dante,  recientemente botado en Castellamare, hay  motivo para pen
sar  que, en armonía con las tradiciones ‘de la Marina italiana, el nue
vo  «Dreadnought» realiza la más  alta  utilización ‘militar compatible
con  su desplazamiedto. A dar crédito al  Stampa, generalmente  bien
informado, su desplazamiento,  originariamente  de  18.500 toneladas,
se  ha elevado ¿119.250 con objeto ‘de aumentar de  mejorar sus  cúali
dades  defensivas. Su armamento se dice que consta de doce cafiones
de  305 milímetros, instalados  en  cuatro torres  axiales, y veinte de
seis  pulgadas, más otras piezas de  inferior calibre. A pesar del peso
economizado con la reducción de las torres,  es evidente que nopue
de  considerarse este armamento como pequeño en  relación á un  bu
que  que tiene próximamente el  mismo desplazamiento  que el Van
guard,  poseyendo además una fuerza de  máquina de  26.000 caballos,
con  la que se aspira  á obtener una  velocidad de 23 millas. Los nue
vos  «Sebastopols» rusos,  coñ velocidad equivalente y  artillería algo
inferior,  desplazan  próximamente 23.000 toneladas.  La originalidad
de  este buque es tan  indiscutible como en’ los «Elenas» y «Pisas», y’
su  autor es  el ingeniero Masdea,  autor  también de los planos de los
otros  ‘tres «Dreadnoughts» similares.

TOMO  LXVIII  ‘                              45
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estrellas;—Clinómetro  Watts  paraS rectificación  de alzas.—Consideracienes  generales
sobro  los  explosivos  inilitarea.—El  compás  giroseópico.—Crónica  extranjera.

ALEMANIA

MARINE RuansdllAzç.—Octubre.—g’or  qué  los  japoneses  han  abandonado  á  Port
Arthur  como  puerto  de  gnerra?—La  crítica  y  su  importancia  en  el  servicio  de  la
Marina.—Coreay  Japón.—Maniobras  do  la eseuadra  italiana  cd  19i0.—Consideraoio-
lies  sobre  la  educación  de nuestros  ofioialea  de mar.—Desarrollo  y  estado  de la  absti
nencia  en  la Marina.

INTEaEATI0NALE  RESTE  UEE  mE  GESA3STEE ARlaREN  VED  PLOTTEE.—OCÍU1ITO.—

El  servicio  de  Sanidad  durante  la  guerra  entre  Ensja  y  Japón.—Los  canales  maríti
lees  al  servicio  de la  defensa  do  o’osías.—Loa ejercicios  gimnásticos  en  el ejército  ja
ponés.—-Un  triunfo  de la  eonstrneoíón  naval  alemana.

MILITAR eEoeEAnsIE.—Septiembre.—Estndio  de  la  gaegrafía  militar  de  Dinamar
oa.—Geografia  militar  de la  Rusia  oeoidental  en  relación  á  una  guerra  de Rusia  oon
el  im$rio  alemán   Austria-Hungría—Los  límites  espafloles-franeeses.-—Situaeión
geográfica  y  política  de  Portugal,  sus  planes  do  defensa  y  posesiones  coloniales.

AUSTRIA

MITTEILUEOEN  AU5 DEE  GEEIETE  DES  Saowaaaas.-.--Oetubro.—El  onrso  de  las  es
trellas.—De  qué  manora  la  navegación  aérea  puede  infieenciar  el  curso  de  una
guerra.-—Quinee  buques  del  tipo  «Brannsehnveig»  contra  echo  «Satsnman».—El  pro
snpnesto  do marina  dolos  Estados  Unidos  para  ítlO-ti.—Loa  destroyera  franceses  en
marcha  forzada—Proyectiles  para  combatir  los  dirigíblea.—Laa  nuevas  eonstrnoeio
nos  francesas  para  el  alio  1911.—Reorganización  de  la  Academia  de  marina  francesa  y

de  la  esencIa  de  aspirantes.  —Miscelánea.

BRASIL

REvISTA MARÍTIMA BEASILEIEA.—JUlÍO.—EI almirante  Coohrane.—La  educación
lisiea  en  la  marina.—Ataqnea  contra  acorazados  y  tablas  de efióieneia  del  fnego.—
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Reorganización  de la  marina  china.—-Aguja  de marear  electrbtrasmisora.—Monogra
-  •ma  para  desvíos  de la  aguja  con  una  exposición  elemental  de los  mon6gramaa  de  dos

rectas  paralelas.—Marina  de  guerra  dci  Brasil.  — Código  Penal  Militar.—Revista  de
reviatas.—Miscelánea.—Noticiero  marítimo.

CHILE

RavzsrÁ  DE IlIAautÁ.—-Julio.-—Ahorro.—Comunicación  radiotelegráfica  en la  costa
de  hie.—Estudio  de  un  tipo  do  torpederos  sumergibles  para  Cbile.—Las  pólvoras
6in  liumo.Cartilla  del  pintor.—La  chilenización  del  territorio  de Magallanes.—Fun
cionamiento  del  giróscopo.-  -Reforma  y  modernización  do algunos  buques  de la  es
cuadra.—Crónica  extranjora.—31  Agosto.—  Rl Exémo.  Sr.  D. Pedro  Monts.—Reforma
y  modernización  do  algunos  buques  de  la  escuadra.—Cartilla  del  pintor.—Tributo  á
la  memoria  del  capitán  Postigo,  de la  Armada  nacional.—Crónica  cxtranjera.—Cró

nica  nacional.               -

ESTADOS  UNIDOS

UxnEu  STATE5  NAvAL INsTzTuTE Paoxoausssos.—&ptiembre.—-Infiuencia  do la
diferencia  do  calados  en la  i-csistencia  de los  buques.—Colegio  naval  de  guerra  de los
Estados  Untdos.—Erosioncs  en  los  cañonea.—Pr!moros  viajes  de buques  americanos
á  Oriente—Problema  actual  do péopulsión  de los  buqucs.—EI  genio  do la  guerra  na

val—Desarrollos  modernos  en  loe métodos  de  probar  expíosivoe.—La  orgadización
de  la  escuadra:  Administrativa,  táctica  para  la guerra.—-Notas-relativas  al  origeq  do

•  algunas  do las instituciones  do la marina  inglosa.—Discuaión.—Notas  profesionales.—
Noticias  do libros;

ScsEesrzFzc  AssxsucAx.—17 Septicm&re.—Veutajas  del  combustible  líquido  en los

buques.—Péndulo  de  Foucault  metido  oléctricamentc.—Los  aeroplanos  en la guerra.
•  —Investigaciones  sobre  la  enfermedad  del  sueño  do  Uganda.—(Suplemento).—Di

mensiones  crecientes  dolos  váporca.—Efecto  sobre  el  ojo  dolos  réyos  ultravioletas.
—Cordita.—Eloctricidad  atmosférics.—24  Sepficsszbre.—La  bomba  de  gas  Humphrox
en  la  Exposición  de  Bruselas—Pruebas  de  pesos  y  medidas  en  Nueva  York.—Loe
acorazados  argentinos  y  ci  americano  Wyoeeing.--(Suplemento).---Cómo  so calcula  la

-  potencia  de una  caldera  de  locomotors.—Límite  práctico  en  la  -pro lundidad  do  las
mioas.—Exploración  del  mar  Muerto  en  un  bote  de motor.—Particulae  ultramicros
cópicaé.—Aparatos  salvavidas.—Constitución  del  interior  de la tierra.—1  Octubre.—
El  acorazado  con  motor  de  combustión  interna.—Sistema  dé  identificación  por  la
impresión  de los  dedos.—Los  cielos  en  Octubre.—Viaje  aéreo  traeatlántico.—(Suplc
meuto).—Nuevo  sistema  de  refrigeración  Leblauc.—La  máquina  de dos  ciclos.—El
torpedo  aéreo.—Vegctación  marina.—Máquinas  de combustible  lIquido.  Diesel.

FRANCIA

-      REnTE MsrarAmx  oEs  Ae.reÉEs tra?aezoEEEs.—Septicnzbrc.—Preeupueeto  del  impe
•       Ho alemán  para  1910 (fin).—El  ejército  sueco  en  1910.—Noticias militares.

LE  YscssT.—24  Scptiensbrc.—La  formación  de  los  ofiiates  de  Marina.—-Viaje  dci
Presidente  de la  Repdblica  á  St.  Naxaire  y  Burdeoe.—Marinae  militares  extranjeras.

•    —Destroyers.  y  fiotilla.—El  eteam-yacbt  inglés  Doris.—Lauzamicnto  del  paquebot
Le  Frasece.—Vnpor  de  pasaje  Bccphorus  64.—Crónica  de  la- marina  mercante.—
1  Octubre.—La  reorganización  de las  fiotiliae.—Crucero  del  Oriose.—Apiicación  de las

-  — turbinas  6 loe barcos  mcrcantea.—Detectoras  do ondas:  Rl carborándum.—Un  buque
portugués  para  ci fondeo  de  minas  y  regulación  de  torpedos.—A  propósitó  del  motor
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Eblinder-—Crónica  de la marina  mercante.—8  Oetssbs-e.—Reparto de las fuerzas  nava
les.—Los  buques  de  guerra  con motor  en  Iuglaterra.—El  ya’cht inglés  Zissite.—Nue
yo  vapor  para  la  navegación  del  Yang-Tsc-Eiang,_-El  Amis-of  Mokarotf._Marinag
militares  extranjeras.

IÑGLATERRA

JOURNAL os  -risa Rova  ¡Jarran  SEEvICE I55TITUTI0N,—Sepfiemfej-e,_El  príncipe
Rupert  como  jefe  de  caballería.—Alguuas  peculiaridades  en  la  organización  de un
regimiente  indlgena.—Rasplata.—situacin  del  ejército  chino  el  1.° de  Marzo de  1910.
—Combinación  en  el  ataquc.—Ataquc  á  distancia  y  próximo  en  la  guerra  de fortale
zas.—-Notas  navales.  —Notas  militares.

Aaasv  AND NAvv  GAZETTE.—24 Septicmbs’e.—-premios  y  castigos.—Rnsefiando  la
bandcra.—Notas  cditoriales.—Maniobras  de  fortalezas  bclgas.—Maniobras  davales
italianas—_Lanzamiento  del  Falsssosst/s.—j  Octssbs-s.—Las maniobras  del  ejército.—Las

cifras  de lord  Charles  Beresford.—Notas  editoriales:  Expansión  del  ejército  alemán.
—Recientes  manicbras  del  ojórcito  francés.—Programa  naval  alemán  para  i911.—8

-     Octssbre,—.Estado Mayor  permanente  de  la Jcomanrg.—La  Biblioteca  del  Almiranlaz
go.—Notas  editoriales.—Lord  Kitcboner  y  ci servicio  inédico.—iJna  granada  de  alto
cxploaiyo,—La  escuela  de infantería  montada.,

ITALIA

BoLLarzíleo  DEL Msiospaao  ni  Aoascoz.vunx,  INnusTssrA E Coansaacso.-—1  Ageste,
—Parte  oficial—Parte  no  oficial.—Lógislación  y Administración  cxtranjera.—Condj
clones  de la  agricultura,  de  la  industria,  y  del  comercio  en  Italia.—idcm  en  el  cx
tranjerc.—-Bibliotcaa,-_y  Apcsto.—La  policía  sanitaria  y  ci  comercio  de  importación
y  exportación  de  animales  vivos  en  la Rcpdblica  Argcntina.-—Ley  8.617 dci  gobierno
helónicc  sobrs  la pesca  de  esponjas  con  cscafandra,—La  produdción  de vino  en Aus
ti’alia.—Condicicnes  del  comercio  de  carbón,  construcciones  navales,  navegación  ita
liana  y  comercio,  cutre  Itslia  y  Escocia  el. mes  de Marzo  de  1010,-El comercio  franco-

-  italiano  el  primer  semestre  de  1910,  comparado  con  el  mismo  período  en  1909.—Se
gundo  Congreso  Internacional  de  peses  do Burdeos.

RsvIsTA  ni  ABTIOLIEE-IA E  GEsso.—Scptisnsbrc..  -  Una  modificación  á la fórmnla  do
lá  balística  interna.—Cálculo  práctico  de  la  conducción  do agua  por  tubos  de hierro
colado.—La  artillería  en  las  nuevas  reglas  generales  para  ci  empleo  de  las  nuevas
unidades  de guerra—Modo  de  evitar  algunos  inconvenientes  en  la  artillería  con  re
troceso  slifcrencial.—por  nuestro  fusil  automático..,  del  porvcnir.—Principalcs  ele
mentos  del  examen  mctalográfico.—Miscelánca,._.  Bibliografla.—Noiieias.

ANsas  ns MEDICINA NAvA5E a  COLONSALE.—Julio._Dcsprcndimiento  de las par-
les  ciliares  de la retina  y  luxación  traumática  del  cristalino—Sobre  la  sifilides  intes
tinal.—Seryicio  de emigración.—un  case  de  Botón  de  Orientc.—Estadística  de  revis
ta  de hospitalcs,—Confercncia  sobre  la tuberculosis  cutre  emigrantes  italiauos.—Pa
tología  general y  etio1egia.—Emiración  y  enfermedades  mcntales.—Auxilio  inme
diato  á  los  asfixiados.—Bibliografia,_Mes  de  Agosto.—Hcmiprospasmo  primitivo
equivalente  á la paralisis  facial  directa.—Scryicio  sanitario  do los  aranceles,—Scrvi

•  ele  sanitario  de  los  emigrantes.—Patología  quirdrgica  especial.—Patología  médica
cspccial.—Palologia  cxótica.—-Tratamieuto  curativo  de  la  enfermedad  del  suello.—
Oftalmología.—La  dloera  serpiginosa  de la  córnca.—Su  desarrollo  y  tratamiento.

RIvI5TA  NAUIICA,—ITALIA NAvALE.—Ié Scptiesssbs-c.—Nueatras  maniobras  nava
les  en el  Adriático.—Diario  de las  operaciones  de los  partidos  A y  B.—Por  los  oficia
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les  del  Estado  Mayor  dela  Marina.——El desembarco  en.Alaeio.—Eotadura  del  Dante
Atiglsieri  ‘en  Cas’tellammare.—ManiObras  navales  y  preparacidn  para  la  guerrs.—
Constantino  Morin.

LEGA  NAvALE._Septiensbte.Maniobras  navaies.—Concentraeión  de  servicios
marltimds.—Los  nuevos  triunfos  del  motor  de  combustión  interna.—Partc  oficial.

-        MONACO

BuLLEraN  DE L’IssraTuv  OCEAE0GEAPEIQUE.—BO ¡senio.—Estudios  sobre  los  yaci
mientos  de moluscos  comestibles  de isa  costas  de yranoia.—1O  .Tseho.—Carta general
batbymétrléa  de ios,Oceanos.—3O  Jaelio.—Comisión  internacional  pars  la  exploración
científica  del  Atlántico—fi  Agostp.—Sobre  las  Molpadldas  de Noruega—l4  Agosto.—
Notas  preliminares  sobre  los  yacimientos  de  moluscos  comestibles  de  las  ‘costas de
yrsncis:  Ls  costa  meridional  de Bretafia  comprendida  entre  la  planicie  de  Rerpspe  y
la  puntale  Trévignon.—2O  Agosto.—La  pesca  á  marsa  baja.—3O  Agosto.—Precisión
osmótica,  dolos  iíquidos.—’Aves  y  taamlfero.s  marinos.—IO  Septiembre.—Mcdi@  de
las  densidades  de las aguas  marinat,  por  flotadoras  totalmente  sumergidos.

-             PORTUGAL.

REvIsTA  PORTUGUEZA. CoLoNrai  !  MAanDIA.—20 &ptiensbrecDascripción  geo
gráfica.—Preparación  y  reclutamiento  de los  funcionarios  coíoniaies.—Dat9s  genea
lógicos  y  biográficos  de  algunas  familias  fayaienses.—MOvimientO  coloniai.—Notas
navaies.—ReYista  uitramarina.—Información  colonial.

PERU               -

B0tETÍN  DEL MI5I5TEEIO  DE  GTJEEBA y  MAEIEA—SO  Jiessio.—Gaografia  militar.—
•      República Argentina  (coneiusión).—CamPafia  de  Lima.—NuevO  reglamento  sobre  el

-   servicio  en  campaña  dei  ejército  inglés  (continuación);—EdUcación  é instrumento  de
la  raza  indígana.—Crónica  militar  extranjera*-Sección  oficiaí.—Bibliografia.—ló

-    Jutio.—Conferencias  de  Artillería  (oontinuación).—Tiro  contra  ci  acorazado  lene.—-

•      Empleo de las grandes  masas  de  cabailería.—EmOcioues  del  jefe  (conciusión).—Cró
niea  militar  axtranjera.—Seceión  oficial.— Bibliografía.  -

URUGUAY

REvISTA  DE LA AsociAcióN  DE INGENIEROs  y  AEQuITEOTO5.—Agosto.El  arquitec
to  Guidini._Arquiteotllra  ftincraria.—Las  obras  sanitarias  y- la  Agricultura.—Grdas
eléotricas.—Eí  ingeniero  y  la civiiizacidn.—Extensión  arquitectóniea._PrQCedin
to  para  asear  las paredes  expuestas  á  la  bumedad.—Cájculo  de las  armaduras  trans
versales  en las  vigas  de  cemento  armado.—Apuntes  da  luatoria  de  la  arquitecttira.
Crónica.

•     •‘               VENEZUELA

BOLETÍN  fiIILITAB.—Mn-Yo.—El telémetro  de1agrimeñura  £teward»  de bolsillo.—
El  error  de  excentricidad  en los  sextantes  yci  modo  de determinario.—La  península
da  Araya.—DatOs  relativos  al  cañón  Scixnaider-Can’a.—La  isla  de  Toas.—InatruCOio
nes  para  empicar  el telémetro  Bar  y  Straud.—El  petróleo  en  la  Armada  inglesa.—’
,Tzenio._Lapenínsuia’dQ  Goajiva;_JaaiO._PreParación  moral  para  la guerra.—Safla

-  -    les supremas  en  el mar.—Escuelas  navaie& inglesas._Determinaeión  de la  latitud  por
-     las alturas  da dos  estrellas.  -  -  -
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   ecbtwciorJe t  cíiiiipensacion de las agujas
Por  el  Teniente  de Navio

D.  JOS.  MARIA DORDA

COMPENSAR, NO: RECTIFICAR, S

PREFACIO

NO  de  los primeros  meses  del año  pasado,
c3   ‘u  salieron á  la luz en  esta REVISTA, unos mal

(.    hilvanados  renglones,  sobre compensación
de  la  aguja  etando  amarrados. . Sin  duda,
debido  á la falta  de preparación  y no  muy

‘—‘    clara exposición del asunto, no  se interpre
tó  la finalidad práctica  que  el  autor perse

guía,  y se creyó que  se trataba  allí de demostrar  la posibili
dad  de compensar una  aguja  de primera intención, amarra
dos  en cuatro.

Si  lo dije, así,  ó parecía que  lo’ decía,  rectifico;  si no  lo
dije,  aclaro y digo:

Si  por el procedimiento ordinario, y con todo rigor, queda
compensada una aguja, no  habió necesidad de repetir esta

-   Too  nxvII  .
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•        operación jamás; y  sólo en el caso en que se necsi  re ci ificar
la,  se puede hacer esta operación rápidamente, estánclo el  bu-

•          que a/nafrado  en  cuatro,  con la garantía  de que  la  aguja
uedará  ¿onzpensada con  la  misma  exacitud  en  que quedó

•         cuando se hizo por primera vez.
Si  á juicio  de los lectores queda  demostrado  el  anterior

enunciado,  no  necesito ponderar  la iInportancia  de  asuntQ,
quereduce  a una  sola vez en la vida  de wibafÇx  la necesi-J
dad  de la compensacion de la aguja  por meduyde giroop  f
raclon  tan engorrosa,  que  raras  veces  se  &pite aunce  se  

•    -     noten variaciones no pequeñas  de  los  “

1

El  llamado magnetismo inducido de un  buqde,  no  var/a
jamás,  desde que  se  ha  terminado, su construcción y  arma
mento,  y  el llamado permanente varía con frecuencia.

Antes  de  entrar en el fondo  de -esta cuestión,  Vamos á
permitirnos  una  ligera digresión que nos servirá para  aclarar
los  conceptos  que después  expondremos.,

Vamos  á estudiar  los  efectos que  un  peso  determinado
produce  sobre  un  resorté  helizoidal.

Si  el resorte  es  perfectamente elástico, al  someterlo á  la
compresión  con  el  peso  P,  se  comprimirá  una  cantidad
C  KP,  siendo  K el coeficiente de  compresión del’resorte
correspondiente  al peso P;  pero silo  sustraemos  á  la acción
de  ese’ peso,  volverá  á  adquirir  íntegramente  su  longitud
primitiva,  sea cualquiera  el  tiempo  que  duró  la  acción del
peso.,  Si en lugar  de actúar  el peso P á  la compresión,  es  á
la, tensión,  el  resorte e.  extenderá  también  la  misma canti—
dad  C  1< P,  ó  algebraicamente  tendrá  una  compresión

•  •

-     ‘Suponaos  ahora que  el  resorte  no  es  perfectamente
•       elástico. Al SOfneterlo á la compresión, adquirirá  en el primer

momento  C  1< P,  iero  si la acción perdura  un  largo  pe
•    •  nodO  de tiempo, el resorte se irá comprimiendo cada vez más

tendiendo  hacia un  límite,  de  tal manera que  al, cabo  de  un
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cierto  tiempo,  adquirirá  una  compresión C”  l  P —y-- m. Si
en  este nomentó  sustraemos el resorte  á  la acción del peso,
recuperará  por  su elasticidad lo  que  se comprimió en el pri
iner  momento,  esto es  1< P, pero la cantidad m que  ha nece
sitado  tiempo  para  adquirirla  la  conservará íntegra durante
un  tiem5o  ilimitado mientras  no  sea sometido  el  resorte  á
Qtras acciones.  Sometiéndolo ahora á la extensión por  medio
del  mismb  peso P, se  dilatará  K P desde  el primer momen
to,  y  como  antes conservaba  la  compresión que  había ad
quirido  m,  la dilatación será tan sólo de  (K P —  ni),  ó alge
braicamente  una  compresión de (m —  1< P). Es dcir  que  el
resorte  será  siempre capaz de adquirir  y recuperar una com
presión  ó  tensión  C =  1< P al  ser sometido  ó  sustraído á la
acción  del  peso P,  y conservará  la  compresión m mientras
no  sea sometido  á  una extensión duradera; en  una palabra,
tendrá  la misma elasticidad que  en un  principio, conservan
do  además  la compresión  m,  la  cual podrá  variar por  otras
acciones  mecánicas,  aumentando,  ó  disminuyendo  ó  aún
cambiando  de signo.

La  experiencia nos demuestra que  hay una  armonía  sor
prendente  en las leyes que  rigen  una  porción de fenómenos
naturales,  es  decir,  que  leyes determinadas para  unos,  son
aaptables  á otros  de naturaleza completamente distinta;  tal
sucede  por  ejemplo en las leyes de  una  canalización eléctri
ca  y las de  una canalización de agua. El caso que estudiamos
es  un  ejemplo más de estas singulares leyes.

Si  sustituimos  las  expresiones  de  resorte más  ó  menos
elástico, peso y  compresión, respectivamente por las de barra
de  hierro más ó menos dulce,  campo magnético uniforme,  y
magnético  inducido  en  la  barra,  y  plagiarhos  todo  lo  que
hemos  dicho  respecto al resorte,  diremos:

Vamos  á  estudiar  los  efectos  que un  campo magnético
uniforme,  produce sobre  una barra  de hierro.

Si  la barraes  perfectamente dulce,  al  someterla á  la ac
ción  del  campo  H,  (para  mayor  sencillez la  supondremos
orientada  en  la  misma  dirección  del  campo)la  inducción
producirá  en  ella  una  cantidad  de  magnetismo  1 =  K H,
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siendo  1< el  coeficiente de  susceptibilidad  magnétca  de  la
barra  correspondiente  al’campo  H; pero si la sustrabmos á la
acción  del campo volvérá al  estado neutro  sin  conservar ab
solutamente  nada  de magnetismo,  sea  cualquiera el  tiempo
que  duró la  acción del campo.  Si colocamos la bariTa de ma
nera  que la  acción del campo  sea opuesta á  la anterior,  vol
verá  á adquirir  1’ =  1< H  lo mismo que antes,  con  la dife
rencia  de formarse ahora un  N  donde antes se formaba un S,
ó  algebraicamente, que  1’ =  1.

Supongamos  ahora  que  la  barra  no  es  perfectamente
dulce.  Al someterla  á la acción  del campo H, adqpirirá  en el
primer  mofnento,  1 =  1< H,  pero  si  la  acción  ierdura  ún

largo  período  de  tiempo,  el  magnetismo  inducido  irá au
mentando  gradualmente  tendiendo  á  un límite, d  tal mane
ra,  que  al  cabo de un  cierto tiempo adquirirá  un  magnetis

moI”=KH+m.
Si  en este momento  sustraemos  la  barra  á la  acción del

campo,  se  neutralizará una  parte  de su  iñagnetismo  igual á
la  que  adquirió  en el  primer riiomento, esto esK  H,  jero  la
parte  m que  ha necesitado tiempo para adquirirla,  la  conser-
vará  íntegra,  mientras  la  barra no  sea  sometida á la acción

-   de  otrós  campos.  Si hacemos ahora de manera,  4ue  el cam
-  -   po obre  sobre  la barra en  sentido contrario  al anterior,  vol

veráá  adquirfr  un  magnetismo  1< H, sobre  su estado actual,
contrarío  al  primitivo. Pero  como conservaba el m de sentí-

do  contrario, el resultado será rn —  K  H. Es decir, que la bá
rra  será siempre capaz de adquirir  ó perder  una cantidad de
magnetismo  K H,  al ser sometida á la  acción del campo 1-1,
y  conservará  el  m,  mientras  otras  acciones  magnéticas  no

obren  sobre  ella y cuyo efecto podrá  er  aumentandó  6  dis
minuyendo,  ó  aún cambiando  de signo  á m.

-       .      Esto parece  contradecir  la  costumbre  que  tenérnos  de’
-  .     llamar. variable  al  magnetismo  inducid-o accidental, y cons

tarite  ó  permanente  al rmanenté,  siendo así que  el primero
tiene  un  carácter  constante  y  el  segundo  es  esencialmente
Variable  .  .

Un  barco es un  conglomeradode  hierros y aceros  más 6
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menos  dulces,  cuya constitución  es  évidente que  no  varía.
jamás.  Esta masa,  tendrá  una susceptibilidad  magnética  y
una  permeabilidad  constantes para  cada intensdad  de  cam
po,  es decir,  que  el  campo terrestre,  producirá  siempre  la
misma  inducción  accidental  sobre  ella,  en  cada  lugar  del
globo  y á  cada rumbo.  Y  esa  misma masa tendrá  un  cierto
magnetismo  remanente,  parte  procedente  de  las  acciones.
mecánicas  que  sufrió  el material dutante  la construcción, y
parte  producido  por  la acción continuada  del campo  terres
tre  en  orientaciones prolongadas  delcasco.  Este último va
riará  con las navegaciones largas á un  mismo rumbo,  y por
las  largas permanencias  amarrados  en arenas  y  reparacio
nes.  Que hasta en la. bitácora  se hacé sentir  la nefasta admi
nistración  ó sistema que para  las obras de  los barcós  se em

plean  en España.
Por  la.misma razón, el  magnetismo  accidental  inducido

sobre  los hierros que  se emplean  para  compensar  el  de  la
misma  clase  en  el  barco,  será  también  constante en  cada
lugar  y en cada orientación. Pero como esos compensadores
no  están exentos de adquirir  magnetismó  remanente,  varia
ble  por  las mismas causas que en el buque, este magnetismo

perturbará  la  compensación  de la aguja.
Prácticamente  se comprueba  este fenómeno,  pues no  es

raro,  ni muçho  menos, encontrar esferas para  la aguja Thom
son  qué  lo  poseen,  haciéndose  necesario volver á  rectifi-.
car  otra vez toda  la  compensación  de  imanes  después . de
colocadas  las esferas, y hasta se recomienda en niuchos casos,

se  coloquen  éstas, antes de  compensar el  desvío  semicircu
lar,  para  rectificar  después  su  posición  al llegar  al desvío
cuadrantal.

Además:  los imanes que  se  emplean para anular. el  des
vío  semicircular,  han  sido  imantadós,  sometiéndolos  á  la
acción  de  canipos  intensos,  y es  claro que,  con el tiempo,
pierden  magnetismo, perturbando  asimismo  la  compensa
ción  del magnetismo  remanente.

Para  terminar:  Por  todos  lados  nos encontramos  con
causas  que  hacen  variar el  magnetismo  remanente,  ó  mal
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llamado  permanente,  y  en  cambio  aparece  siempre  en  el
mismo  estado el inducido,  justificando el enunciado que  en
cabeza  este párrafo.

II

Los  coeficientes ?, c,   y  ,  son constantes indefinidameñ
te,  é independientemente de la intensidad del campo horizon-.
tal  y del magnetismo permanente del buque, para cada  posi
cióii  de los compensadores  del  desvío  cuadrantal,  recto  ú
oblicuo.

En  efecto: acabamos de ver  que  el magnetismo inducido
accidental,,  depende  únicamente del  coeficiente de  suscepti

-       bilidad magnética y de la  componente  terrestre.
Al  hallar  la expresión de las fuerzas que  orientan  la agu

ja  á bordo,  obtenemos:  .  .

al  IJ ,,  =   =1-  cos R— sen R±  cos 2 R—a sen 2 R.

Fa1Ern==  H’senL  =+-senR+-cosR+sn2R+Esen2R

tomando  á  H como, unidad  para  nedirlas,  y en las que

 a--e,   -=

                a—e      d’±b
•  —---  +   an.,  —  .  2  X  ‘  —  2  

En  estas expresiones, a,  b, c, d, e, f, representan los coe

ficientes  de susceptibilidad  magnética de las barras  hipotéti
cas  en que  se  supóne  descompuesto  el  hierro  del  buque,
capaz  de adquirir  magnetismo accidental, constantes  indefi
nidainente,  según  hemos visto en el párrafo 1.

‘Si  observamos los  valores  de  ,  c  .  y  ,  veremos  que’
son  independientes  de  1-1, y que  tan sólo  dependen  de a,  b,
d  y e, coeficientes del  hierro  horizontal; y siendo estos coe-’
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ficientes  constantes para  cada intensidad  de campo, también
lo  serán los ,  ,   y  para  cada lugar del globo.

Ahora  bien; dada  la  pequeñísima amplitud  en  que  está
comprendido  el valor  de la intensidad de  campó  horizontal
terrestre,  es  prácticamente  constante para todos sus valores
el  coeficiente de susceptibilidad magnética del hierro. Y, por
lo  tanto, son, prácticamente constantes para  todos  los  luga
res  del globo,  los valores de  ,  ,   y :

Por  el  contrário, los valores de  y  dependen  de H y
tang.  o, y por lo tanto  varían extraordinariamente sus valores
al  cambiar de  posición geográfíca.

La  práctica de la compensación  presupone lo que acaba
mos  de decir  respecto á  ,   y  ,  puesto  que  el  primero  se

corrije,  pintando  una nueva línea de fe separada A  ser1”

y  el segundo y tercero, por  medio de tablas  que dan  la  dis
tancia  á que  se  han  de colocar lás esferas d.e la  Thomson  y
el  ángulo  que  es necesario girarlas, sin  otros  datos  que  los
valores  de  D y  E,  sin tener  en  cuenta para  nada  á  H,  ó  sea
la  posición geográfica.  Es decir:  que  unos  mismos valores
de  A, de D y E, se corrijen de idéntica manera en  todas  las
latitudes;  y tatñbién que  si un  valor para A, D y  E se  obtie
nen  en el écuador,  los mismos valores se  obtendrán  en  una
latitud  cualquiera.

En  cambio,  es necesario tener en cuenta la posición geo
gráfica  si se  quiere  compensar bien  á B y C.

Pues  si esto se  presupone para  ,   y ,  la  misma  razón
habrá  para  ,  y  habremos  dejado sentado  el  enunciado  que
encábeza  este  segundo  párrafo.

Hagamos  notar  también que  x es independiente  de  P  y
Q,  y  por  lo  tanto,  su valor no  se altera aunque  aparezcan

•   nuevos  valores para  B y  C, sea por  cambio  de  latitud,  sea
por  otra  causa cuálquiera.

En  resumen,  que  la fuerza directriz media   H, depende
exclusivamente  de a. y e, hierro horizontal simétrico

En  particular,  es digno  de notar:  Que una  vez obtenido
el  valor de  de una  bitácora  Thomson,  en  una instalación
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determinada  de  á  bordo,  su  valor  será  siempre  el  misrnG
aunque  se varíen las esferas.

En  efecto el valor de  sabemosque  viene expresado por

—  1  +  a+e.  al  colocar  las  esferas,  introduéifrios  un

—2  a’ y un -j-- 2 e,  ó un  ±2  a’  y un  —2  e’, según se o
loquew.aquéllas  en el plano transversal ó en el longitudinal
de  tal  manea  que  a’ =  e’ como consecuencia de la  esferoi
cidad  de los correctores. El valor de  vendrá  á  ser  -

a±2a’+e2e’
-               1 -y--        2             = .  Con  la  aguja Thomson,  n&

es  posible por tanto,  méj orar la fuerza directriz media.
De  manera,  que  una vez obtenido  á .  en  una  instalación

de  la  bitácora Thomson, no  tendremos  necesidad  de  obte
nerlo  más aún  cuando  se  varíei  las posiciones de sus com
pensadores.

NOTA.—Haciendo el estudio teórico de las fuerzas que las esferas.
producen  en la aguja, resulta que efectivamente, se consigue aumen

tar  la fuerza directi-iz, siempre que   +   <._-_,  y  D’ +.E2

<190  —  30’,  y  que este aumento es máximo cuando la distancia del.
centro  de la aguja al de la esfera, es 2,8  el radio de ésta.  Pero  este
efecto  máximo se reduce á convertir el nuevo valor de  ).,  en 1,03 de
lo  que  era antes, esto es, ‘  =  1,03 ?  cantidad despreciable como se
ve.  He preferido explicar el concepto de la constancia de  X en  cada
instalación  de Thomson,  por  medio de un razonamiento que aunque
no  es de exactitud matemática es aproximado; en lugar de desarrollar
lo  que en esta nota se indica.  -

III

•             Supongamos pues,  que  termiñamos con  toda minuciosi
-           dad, tina primer  compensación de una aguja.

Hallaremos  los vaLores de la  intensidád horizontal,  que
corresponden  á las divisiones del desviador,  tomando  como
unidad  la de Londres, y hallaremos el valor de .  La  prime
ra  operación  la haremos colocando el  puntero del desviador
en  el  E de  la  aguja,  en  lugar  de  hácerlo  en  el  E 1/4  N E,-
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puest  que  de  esta manera se obtienen  resultados más exac
tos  según  la teoría de la operación.

Anulados  A, D yE,  nunca volveremos á encontrar  para
ellos  valores disi ntos de cero ni se  alterará tampoco el valor
de  ),, el cual anotaremos  cuidadosamente en el historial de la
aguja.

Si  ál  cabo de un  cierto tiempo  de  haber efectuado  esta
primera  compensación,  encontramos  perturbaciones  en  la
aguja,  ésta será debida exclusivamente á  la. aparición  de va
lores  de  B, ó C,  ó para  ambos á  la vez,  Y si esto tiene lugar
sin  cambio  sensible  de  posición  geográfka,  todo  lo  qué

hemos  dicho  para  ,  ,  ,  y  a, lo podemos  decir de ——y -4-
y  por  lo tanto,  no  habrá  habido  variación  eii los  términos

--  tang  ,  y  -f-. tang o,  que  forman  parte  de.  y .  Por  lo

tanto,  sólo ¿os  queda atribuir  la perturbación  á  la aparición

de  valores ra  P yQ  de las Ç y ,  que  como sabemos, se
corrigen  con  imanes longitudinales y transversales.

Supongamos  el barco  amarrado  en cuatro.
Multiplicaremos  el valor de  a, que tenemos anotado,  por

el  valor  de  la  intensidad horizontal del  lugar,  en unidades
de  Londres. Colocaremos  el  índice  del desviador  en la divi
sión  que corresponde al valor de a H obtenido. Aplicaremos
el  desviador á  la aguja  y dejaremos ésta en equilibrio,  mar
cando  el puntero  el 5»,.  Con  esta operacióñ  habremos  des
truído  el .efecto de Ja componente  horizontal del lugar, sobre
la  aguja,  y quedará  actuando  sobre  ella, solamente la fuerza
perturbadora,  que  según  hemos  dicho procede  del magne
tismo  remanente del buqué,  que  se ha  modificado.

Esta  fuerza sabernós que  se corrije anulando  sus  compo.
nentes  en  el sentido de la  proa  y  al  través  por  medio  de
imanes.  Si  por  ejemplo el  N. de la rosa se  encuentra entre
la  popa y  el través de estribor,  la  fuerza  perturbadora  obra
como  si sus  componentes formasen  un  polo 5.  á popa y otro

por  el  través estribor.
Colocaremos  nuevos  imanes  transversales  ó  corregire
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mos  los  que ya haya hata  que el  S. coincida con la línea de
fe.  Hab renios anulado  la fuerza perturbadora  del través.

Con  nuevos imanes transversales. ó quitando  alguno  de

los  existentes (después de anotada u  posición para  colocar
lo  después), se vuelve á  desviar el N. de la aguja á. cuálquie

ra  de las dos bandas, con  objeto de darle  algun,a  fuerza  di
rectriz  en  el  sentido del ‘través.—Modifiquemos la posición
de  los imanes longitudinales hasta que el  E. ú W. coincidan
con  la línea de fé, y habremos anulado  la  componente  lon
gitudinal  de la fuerza perturbadora.Volviendo  fr colocar ó á rectificar los imanes  transversa

les  qu’e habíamos alterado  para  dar  fuerza  directriz  en  el
sentido  del través, la rectificación de la  compensación  que
dará  hecha.

Si  por  el contrario, el buque  va á cambiar sensiblemente
de  posición eográfica,  haremos  las siguientes, operaciones:

Antes  de  salir  á  viaje,  rectificaremos la compensación
como  lo hemos  hecho antes, con  objeto de tener  la  seguri
dad  de que  en corto plazo no  se han  de modificar P  y Q.

Poco  antes de  llegar  al puerto. de destino, si no se  cam
bia  de hemisferio, aprovecharemos un  alba  para  marcar  el
sol  poco  después del orto, ó por la tarle  un  ocaso, poniendo
Ja  proa  al  E.y  al N.  para obtener  á B y C, y por  consiguien
te,  á   y .  No  será  probable  encontrar  para  C  valor  apre

ciable,  pero si se obtiene alguno,  hallaremos  á ÷ y  y

 + f2  y  ctg. w  =  ---,  con  l  que  podremos cólocar la  ba

rra  fli’nders necesaria  formando  el ángulo   con la  proa, .y
entrando  en la tabla correspondiente  cn  /C2  ±í  como ar
gumento.,

En  el caso probable de que no se encuentre valor para C,

será  señal de que  -4-- e  cero, y habrá  que colocar la barra en

el  plano longitudinal  en cantidad correspondiente á

-    Si se corta  el ecuador magnético,  sabemos que  entonces

tg.o  =  0,  y siendo  cero  ÷ tang.. o y  -f-- tang. o, todo  el
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valor  de  B ó C proviene  de P ó Q, los que  podremos  aiu
lar  por  el  procedimiento  indicado  si no  queremos  separar

•nos  deirumbo.  Al llegar al puerto de destino, podrán  encon
trarse  aún  valores, para  B y C, procedentes  de no  haber aún

anulado  á  + y —Ç-, y los  anularemos,  bien  hallando  sus

valores  comoantes,  ó si no se  quiere ó no  se  puede  poner
poner  la  proa  al  E.  y  al N., haremos la misma operación
descrita  con el  desviador, pero  en lugar  de  anular  la  furza
directri  remanente  con  los imanes longitudinales,  lo hare
mos  colocando la barra  flinders en el lugar que  corresponda
al  polo  S. de  la  aguja  y  en  cantidad  suficiente  para  que
quede  indiferente,  lo  cual se reconocerá  cuando  quede en
equilibrio  en una posición  próximamente perpendicular á la
de  la barra  flinders.

Tendremos  de esta manera  anulados á  -y--- y 4-, y por

las  razones expuestas al tratar  de los coeficientes ,  s,   y  ),
•   ya  no  volverán á  aparecer  para  ellos  valores  distintos  de

cero,  y  por cpnsiguiente, siempre que  encontremos  pertur
•   baciones  en la aguja,  éstas serán  debidas  exclusivamente  á

la  aparición  de valores para P y Q, cuya anulación ya hemos
dicho  cómo podemos  conseguir  estando  amarrados.

P.  S.  Todo  lo que  en este  escrito  se  expresa,  es  sólo
aplicable  á  las  agujas  de  pequeño  momento  magnético,
como  la Tomson,  y no  á las que  lo tienen grande  de. líquido
generalmente,  como la  Peichi,  pues  en  éstas,  la  inducción
de  la  aguja sobre  los compensadores cuadrantales, es  de  tal
importancia,  qu  es imposible compensar  este  desvío  para
todas  las latitudes magnéticas. Sólo la  Tho.mson es suscepti
ble  de  aceptar,  esta  operación  para  todos  los lugares  del

globo.  •                      ,  ,
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(Continuación.)

CAPÍTULO  III

IDEAS  DE  TERMOQUÍMICA Y  MECÁNICA QUÍMICA

5.   Generalidades.—La transformación de un  combus
tible  sólido ó líquido  en otro  gaseoso sin tomar  energía  de
un  manantial exterior, lleva consigo el correspondiente cam
bio  de composición y estado del primero, para  dar  lugar  al
producto  gaseoso buscado,  el cual goza  de propiedades dis
tintas  de las de aquél  y permanece estable aun cuando cesen
las  causas  que  los  prpdujeron;  constituyendo,  por, consi
guiente,  su  obtención  un  verdadero  fenómeno químico  ó
reacción.

Las  reacciones químicas, como todos  los  fenómenos  de
es:a  índole, obedecep á  la energía química ó afinidad, con
siderada  siempre  como  la  causa  principal de los mismos,
aun  cuando  en  el fondo sea absolutamente desconocida;  re
velándose  tan  sólo por  sus efectos, es decir, por las  diversas
manifestaciones  mecánicas, caloríficas, luminosas  y  eléctri
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cas,  que  acompañan  al fenómeno  químico  al satisfacerse 
desaparecer  la afinidad  de que  se suponen  dotados los cuer
pos  entre  los que  se verifica la reacción.

Ahofa  bien: el  pfincipio de la  conservación  de.  la  ener
gía,  cuya esencia es la reversibilidad  de  todas  sus  distintas
formas,  exige, por  lo tanto,  que  la energía  mecánica, calorí
fica,  luminosa y eléctrica, puedan  ser convertidas en energía
química  y viceversa, y así  ocurre  en la  práctica;  siendo  de
todas  las transformaciones de que es  susceptible aquella  úl
tima,  la  calorífica, la  que más frecuentemente  se produce  y
mejor  se  presta á  ser medida.

Su  estudio, objeto de la term.pdinámica, es  muy  impor
tante,  pues el  conocimiento de las cantidades  de  calor,  ab
sorbidas  ó desprendidas  en las reacciones,  ponen  de  mani
fiesto  los carhbios de energía que ei  ellas se tealizan y sirven
también  para apreciar,  con más ó  menos  aproximación,  la
afinidad  relativa de  las substancias que intervienen en aque-.
lbs,  fenómenos.

6.  Reacciones  exotérmicas  y  endotérmicas.  —  Todas
las  reacciones químicas se  hallan caracterizadas por el  cam
bio  de substancia y el de energía.

Consecuencia  del  primero,  es  la  producción  de uno  
varios  cuerpos, cuya constitución resulta más compleja ó más
sencilla,  que la de los empleados para su obtención; mientras
que  por  efecto del segundo  puede ser,  á su vez,  la energía
de  los productos mayor  ó menor  que  la de los factores, ma
¡ifestándose  su diferencia  bajo  la  forma calorífica, siempre
que  se  evite la producción  de otras apariencias distintas de la
energía.  El  signo  de  esta  diferencia,  permite  clasificar las
reacciones. en los dos grupos  siguientes:

1.0.  Reacciones exotérmicas, cuyo signo  es positivo;  la
energía  de los elementos es  mayor  que  la del resultado,  y el
fenómeno  se realiza con  desprendimiento de calor;  y2.°  Reacciones endotérmicas, en las que  ocurre  todo lo

contrario;  son dé signo  negativo, y van acompañadas de ab
sorción  de calor.  Estas reacciones  son  bastante  menos  fre
cuentes  que  las primeras.             ..
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De  la clasificación anterior,  se deduce  la excepcional im—
po:rtancia que  tiene la medida exacta ó cuando  menos apro
xirriada  de los cambios de calor  determinados  por  las reac
cicines.

7.   Unidades para  la  medida  del  ealor.—Son  las defi
nidas  ácontinuacjón:

La  caloría gíande. ó  caloría-kiogtamo,  que es la cantidad
de  calor  necesaria para  elevar, un  grado  centígrado  la  tem
peratura  de un  kilogramo de agua  pura,  dentro  de  ciertos
lfmites.

La  caloría pequeña ó caloría-gramo,  unidad  C.  G. S. de
cantidad  de  calor y mil veces menor  quela  anterior,  repre
senta  el calor que  necesita ‘absorber un gramo  de agua  para
que  su temperatura  aumente también  un  grado  centígrado,
dentro  de  aquellos mismos límites.

Por  último,  Ostwald admite  una tercerá clase de  caloría:
la  caloría racional,  cien veces mayor  que  la pequeña y diez.
veces  menor  que  la grande,  que  expresa,  por  consiguiente,
el  calor necesario para  elevar  de  00  QQO centígrados  un
solo  gramo  de agua.

8.   Determinaciones  termoquimicas.—Los  cambios de
calor  producidos  porias  reacciones químicas podrían  deter
minarse  por  medio  de un  calorímetro cualquiera;  pero ge
neralmente  sólo  se  opera  con los  calorímetros de agua  de
Berthelot  ó de Fabre  y  Silbernzann, aparatos basados en  el
método  de las mezclas y que  por  ser  sumamente  conocidos
se  omite  su descripción,  la cual puede hallarse en  cualquier
tratádo  elemental de Física.

El  procedimiénto  seguido  para eféctuar  las  mediciones

cori  estos calorímetros, consiste en provocar la  reacción den
tro  de una  vasija rodeada de la gran  masa.de agua  contenida
en. aquellos aparatos,  y  apreciar  con  exactitud antes  y des
pués  del experimento  la temperatura  de esta  última,  la cual
en  consecuencia, absorberá ó cederá calor. El producto  de la

diferencia  de las dos  determinaciones  termométricas por  el
peso  del.agua,  .ya de antemano  conocido,  dará  en  calorías
los  efectos térmicos dela  reacción.
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Tatibién  puede  utilizarse,  con  el mismo objeto,  el calo
rímetro  de ‘Bunsen,  fundado en  la contracción de volumen
que  acompaña á la  fusión del hielo.

La  cantidad  de calor desarrollada  en las’ reacciones quí
rnica  es siempre proporcional  á  las cántidades de las subs
tancias  que  entran,  en  el  fenómeno;  expresándose,  por  Id
tanto,  la reacción medianté una  igualdád química, en la cual,

-   los pesos moleculáres  de las substancias que  intervienen  en
aquélla,  representan,  en gramos,  la cantidad que  se toma de
cáda  una  de ellas para realizar la reacción.

Estos  pesos moleculares, apreciados  en  gramos,  se ha
náii  Mo1  expresión abreviada  de molécula,  y á ellos se re
fieren  constantemente  los  datos  termoquímicos.  Así,  por
ejemplo,  para expresar el calor de formación  ó  entonación
térmica  del agua,  es necesario referirla precisamente al que
se  desarrolla para  un  MOl=z 18,02 gramos  de agua á partir
de  sus  elementos,  igual  á 68.400 calorías.  La  reacción será,
pues:’

2H,-l-O=2H0  O-F-2X68.400calorías

Las  determinaciones  termoquímiças  no  pueden  dar,  sin
embargo,  con  toda  exactitud  la  equivalencia térmica de  la

•     ,,  afinidad  ó  energíaquírnica,  porue  casi  nunca  es  posible
substraer  del  efecto calorífico total,  la parte  ó partes corres
pbndientes  á las acciones físicas que  acompañan  al  fenóme

•  •   no  químico y producen,  por  consiguiente,  gananias  ó pér
‘didas  de calór;  mas á pesar  de  ello,  los  estudios realizados
por  Hess, Berthelot,  Thomsen y algunos otros,  permiten  es-

•   táblecr’ciertos  principios  ó  teoremas,  que  constituyen las
leyes  fundamentales  de  la  Termoquímica y sirven  para ex-

•    plicar y prever las reacciones; habiendo perdido  por comple
•    •   •  to  la  Química, gracias  á  ellos, su antiguo  carácter- empíriço.

9..  Principio de  los  trabajos  moleculares.—La  canil-
dad  decalor producida en una  reacción, cualquiera, mide la

•     suma de los trabajos físicos y  químicos, verificados durante el
fenómeno.
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Resulta,  pues, de este enunciado, Éue la cantidad de calor,
positiva  ó negativa, desarrollada en una  reacción dada, varía
COn  el  estado de las substancias  activas, con  la presión exte
rior  y la  temperatura.

10.  Principio  de  la  equivalencia  calorífica  de  las
transformaciones  químicas, ó sea de los estados inicial y
fin;al.—En  todo  sistema  de cuelpos, simples  ó  compuestos,
capaz  de pasar de un estado ti otro, sin producir ningún efec
to  mecánico exterior,  la cantidad de calor desprendida ti ab
sorbida  por efecto del c  mbio, depende exclusivamente del es
tado  inicial y  final del sistema, cualquiera que sea la natura
leza  y  número de  los estados i’ztermedios.

De  este principio  se  derivan  los siguientes  teoremas ge
Tierales de las reacciones químicas:

1°  El  calor producido en  la descomposición de un  com

puesto,  es precisamente igual y  de signo contrario al que pue
de  apreciarse en el  acto de su formación,  siempre que los  es
tados  inicial y final  sean los mismos para  cada caso.

2.’  La  cantidad  de  calor producida  en  una  sem ie  de
transformaciones físicas y  químicas efectuadas sucesiva ti si
multáneamente,  es igual á la suma de las  calorías desprendi
dictas en cada transformación aislada, siempre que  todos  los
cuerpos  considerados  hayan  sido  tomadós  en  condiciones
físicas  absolutamente idénticas.

30  Si  en dos series de transformaciones se parte de  dos

estados  iniciales distintos para, llegar ti un mismo final,  la di
ferencia  de las cantidades de calor absorbidas ti desprendidas
en  ambos casos, es igual al número de calorías que correspon
de  al  paso  de  un estado inicial ti otro;.y si el estado inicial
de  los dos sistemas es el mismo y  los finales distintos,  la  di
ferencia  térmica de las dos transfo, ¡naciones es igual al equi
valente  calorifico propio del paso  de un  estado final  ti otro.

4.’  Si  un cuerpo substituye ti otro en  una  combinación,
el  calom desarrollado repmesenta la diferencia que existe  entre
los  calores de formación del cuerpo final  y primitivo; y

5.’’  Cuando un  compuesto cede ti otro cuerpo alguno  de
sus  elementos, el etecto calorífico de la reacción es igual  ti la

Toxo  Lxviii            .                   47
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diferencia  de las entonaciones térnicas  correspondientes á la
síntesis del izuevo comiiuesto y  del primitivo.

it.  Principio del  trabajo máximo.— Toda  reacción
química  realizada sin intervención de  una  energía extraña,
tiende  á la producción del cueipo ó  sistema  de  cuerpos que

•   desarrolla más calor.
Consecuencia  inmediata  y  de  suma  importancia,  es

-.  qué:
Toda  reacción química susceptible de  originarse sin  ac

•ción exterio  alguna) se produce, necesariamente, siempre. qu.e
•  haya  desprendimiento de calor, ó sea ezotérmica.

•            12. Mecánica química.—Condiciones generales para
las  reacciones  químicas.—Según  la teoría cinético-molecu
lar,  ni las moléculas ni  los átomos se encuentran  en  reposo

•          dentro de los cuerpos.
El  movimiento de los átomos  puede variar en el interior

•      de aquéllas, según  las circUnstancias á  que se halle sometida
•   lamateria;  resultando  del  choque  intermolecular  los  cam

bios  ó  reacciones químicas, cuando los átomos  de  substan
cias  distintas se  aproximan entre  sí al encontrarse suficiente
nente  alejados  de su anterior  centro de atracción.

Basta  entonces que  la  nueva fuerza que  tiende  á  unirlos
•  ó  su  afinidad  recíproca,  rompa  los  débiles  lazos  que  en
aquella  fase de su vibración  les retienen á• los demás átomos
de  las moléculas primitivas para que se formn  otras nuevas,
verificándose  así  el fenómeno  químico.

La  intensidad  con  que  tiendé  uná  substancia á  actuar
sobre  otra á fin de producir  el fenómeno químico, puede in
dicarse  por  un  producto  de  •tres factores;  siendo  uno  de
ellos  el coeficiente de afinidad, que  depénde  principalmente
de  la temperatura  y de  las demás condiciones  físicas  de  la
reacción,  así  çomo  de  las  substancias  entre  las que  tiene
lugar  aquélla; y los dos restantes, las masas activas, ó sea la
cantidád  de materia  de cada substancia enla  unidad  de yo
lumen.  La relación entre  la  masa de un  cuerpo disuelto ó de
un  gas y el volumen que  ocupa, se llama concentración.

Para  que dos cuerpos AA’ y BB’, capaces de experimen
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tar  doble descomposición,  produzcan  las  nuevas  combina
ciones  AB y  A’B’, es preciso:

1.0   Que los átomos satisfagan.sus afinidades en los nue
vos  enlaces contraídos.

2.°  Que  las moléculas  tengan  la  movilidad  s:uficiente
para  que  puedan  ponerse en contacto

3.°  Cierta  temperatura  inicial,  siempre ihdispensable,
•aún  tratándose de  las reacciones más enérgicas; y

40  El  influjo de las masas activas.

13.   Reacciones ilimitadas  y  limitadas.—Las  reaccio
:ries químicas son  susceptibles  de: una  nueva  clasificación,
según  las condiciones en que  se  logre, la terminación  del fe
nómeno;  llamándose ilimitadas ó totales cuando  la reacción
va  á  su  término  completo,  y  limitúdas ó parciales si sólo
tiende  áun  equilibrio  estacionario.

14.   Equilibrios quírnicos.—Se entiende  por  equilibrio
químico  toda  descomposición  provocada  por  influencia  del
calor  6 al contacto de dos substancias  que tiende á  ser rever
sible,  es décir, que  por  hallarse parte de la substancia ó subs

•  tancias  primitivas en presencia de las démás que  de su reac
ción  resultan,  quedan  neutralizadas las tendencias recíprocas
del  fenómeno á  realizarse simultáneamente  en los dos senti

:dos  opuestos. Estos equilibrios  se expresan  por medio  de la
•  notación  siguiente:

AA+B

óbien

AA’-BB’   ABfA’B’

çtue sirve para  poner  gráficamente de manifiesto la  tenden
cia  del primer  sistema á pasar  al segundo,  y viceversa.

Todas  las reacciones químicas  tienden  al  equilibrio,  si
bien  ocurre  algunas veces  que  las  concentraciones  corres
pordientes  al  equilibrio de  ciertas substancias interesadas  en
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-      éste, son tan  pequeñas, que  no  es  posible apreciarlas,  y  en
tonces  se  supone que  el fenómenc e  realiza en un  solo sen
tido,  esto es, ilimitado ó total.

•        Los equilibrios  químicos  pueden  dividirse  en  dos
grupos:

1.0  Equilibrios  provocados por la acción del calor sobre
una  sola substancia ó disociúción, la  cual  puede  verifícarse
en  sistema homogéneo ó en sistema heterogéneo, según  ten
gan  ó no  el  mismo estado físico todos  los cuerpos  que  for
man  parte  del sistema objeto de  la disociación y  sean capa
ces  de  actuar física ó químicamente; y

2.°  Equilibrios determinados  por la influencia reciproca
de  dos  cuerpos  que  dan  lugar  á  reacciones químicas in
versas.

Las  variaciones de temperatura  y presión  influyen  nota
blemente  en los equilibrios  químicos; habiendo  dado  lugar
á  dos leyes muy  importantes, debidas á  Van’t y Le Chalelier.

15.  Ley. de Van’t Hoff.—Si un sistema químicó se halla
en  equilibrio estable á una presión dada y á una tempeiatu
ra  T,  y  sin  cambiar la primera, se da á la temperatura un
valor T’, algo superior á T, el equilibrio desaparece; siendo
preciso para llegar á un nuevo estado de equilibrio, relativo á
la  presión dada y á la temperatura 7’.’, que el sistema experi
mente  un cambio de estado; el cual, siempre que se produzca
á  la presión constante dada y á la temperatura invariable T,
irá acompañado de una absorción de calor.

Esta  ley se verifica también para lós sistemas mantenidos
á  volumen  constante;  bastando,  por  lo  tanto, substituir al
enunciarla  las palabras presión constante por  volumen cons

tante.
16.  Ley de Le Chatelier.—Si un sistema químico está

en  equilibrio estable á una temperatura y presión dadas, y sin
variar la primera, se dismiuuye la presión en una pequeña

•         cantidad, el equilibrio desaparecerá generalmente; originán
dose  una  reacción que llevará al sistema á un nuevo estado
de  equilibrio; por consiguiente, siempre que se produzca dicha
reacción á partir del estado de equilibrio, primitivo, sin cam

N
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bio de temperatura ni de presión, se tendrá un aumento de vo
lumen en el sistema considerado.

17.   Velocidad de  las reaeeiones.—La velocidad de  un
fenómeno  químico  es  la  relación  entre  la  cantidad de las
nuevas  substancias que  por  él se  forman  y  el  tiempo  em
pleado  para  producirlas.

El  calor es el agente  principal  que  la  favorece;  habién
dose  podido  establecer con alguna  aproximación,  gracias  á
la  experiencia, que  la velocidad  de una  reacción se  duplica
por  cada lO  de  aumento en la  temperatura.

CAPÍTULO  iv

COMBUSTIÓN

18.  Combustión y oxidación.—Según  se dijo  anterior
mente   4.°), el procedimiento  de gasificación  seguido  en
los  gasógenos,  consiste en hacer  pasar á  través de una masa
de  carbón incandescente una  corriente  de aire,  de vapor  de
agua,  ó bien  una  mezcla de aire y vapor  d  agua;  obtenién
dose  así  un  gas  que  contiene,  en proporciones variables,
anhídrico  carbónico,  óxido  de  carbono é  hidrógeno.

La  composición  de este gas,  que  depende  de  diversas
circunstancias  estudiadas  más adelante,  se  consigue,  por  lo
tanto,  con  el concurso  de la combustión; entendiéndose por
tal,  toda combinación química exotérmica, que se efectúa con
producción  de  calor y frecuentemente de luz.

En  muchas ocasiones, dicha reacción se verifica en  pre
sencia  del  oxígeno,  que,  en  casi todas ellas,  se encuentra
formando  parte  de!  aire atmosférico,  y entonces  la combus
tión  se  llama  también  oxidación. Conviene,  pues,  no  con
fundir  las  palabras  combustión  y  oxidación,  tenidas  hasta
hace  muy  poco por  sinónimas; ya que  además  existen com
bustiones  en las que  para nada  interviene  el oxígeno.

Las  combustiones  qu  de  ordinario  se  utilizan para  las
necesidades  de la vida  y  de la industria  son,  generalmente,
verdaderas  oxidaciones, en las qu  el  carbono  y el hidróge
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no,  unt6  coi  cierta Eantidadde substciás  irettes  y  vecs
con  un  poco de azufre, se combinan  con el.oxíeno  del.ire.

19.   Comburente  y  cornbustible.—LOS cuerpos que  se
combinan  en  toda• combustión,  reciben,  comtinmene,  los-
nombres  de comburentes y  combústibleS; diciéndose que  los:
segundos  arden  y  los  primeros,  sirven  para  mantener  l’a
cómbustión.

Estos  conceptos no  deben,  empero, ser  interpretados,  en-
absoluto,  en tál-forma;  porque,  por  una  parte, las expresio
nes  comburente y combustible sólo tienen  un valor  muy  re

lativo,  fácilmente evidenciado estudiando  la teoría  de la lla
ma;  y por  otra,  estos cuerpos no actúan en la combustión de
ageites  y  pacientes  respectivamente,  sino  siempre  de  un
modo  análogo,  puesto que  lo mismó arden,  se consumen  ydesaparecen;  siendo  unos  y -otros  del  todo  indispehsables

para  lá producción  del fenómeno.  ‘

Sin  embaigo,  siempe  que  se  trate de combustiones in
dustriales,  conviene aceptar  como buenas, ‘para mayor  clan--’
dad,  las denominciOfleS anteriores; llamánilose, en este caso,’
combustibles á los cuerpos sólidos, líquidos ó gaseosos,  que-
por  efecto de una  elevación de temperatura,  se unen  al oxí
geno  del aire,  con desprendimiento  de calor; y  comburente,
al  ‘aire atmosférico.

Hasta  la fecha, sólo se utilizan en los gasógenos lds com
-    bustibles sólidos;  por 10 tanto,  únicamente serán  estudiados

•     éstos, en los capítulos que  sigiien ácontinuación.
20.  CombusttOfleS externas  é internas._Llarna.—LaS

combustiones  pueden  ser externas  ó  internas, según  que  el
fenómeno  se verifique sólo en la superficie de contacto de los
cuerpos,  que  también  lo es de separación;  ó  bien  se manifieste  aquéí  en  cuérpos,  cuya  masa  contenga  íntimamente

mezcladas  las substancias que  han  de combinarse.  --

Caso  particular  de la combustión  es la  llama, constituída

por  un  gas- ó’ un  vapor  mantenido  á  una  temperatura  muy
elevada,  por  efecto- de una  combinación química.  Las’lla’mas
se  divided  enhuecas  y inaçizas., conespondieiidó  esta clasi-:
ficación  á la  de las combustiones en’ exterias   internas.
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21.  Estudio  de  la  eombustión.—-.La combustión, para
comenzar,  requiere,  como toda reacción química, cierta tem
peratura  inicial llamada, aunque  no siempre  con  propiedad,
de  inflamación; recibiendo  la que  se desarrolla después, por
e]  acto de arder  los cuerpos,  el  nómbre  de  temperatura de
combustión.  Generalmente,  ésta. resulta bastante  superior  á
la. primera y  entonces el fenórneno,  una vez iniciado,  conti
núa  á expensas del calor en él producido; pero si aquellas dos
temperaturas  se hallan,  por  el contrario,  muy  próximas,  la
combustión  cesa. con facilidad,  haciéndose necesaria,  para
que  no  se detenga,  la proximidad  de un  foco de  calor,  que
mantiene  á los  cuerpos que  intervienén en la combinación,
á  la temperatura  conveniente.

El  calor producido,  sóló se  hace sensible en las combus
tiones  vivas ó rápidas, porque  la  velocidad  de  la  reacción
permite  acumular  en breve espacio  de  tiempo el calor des
arrollado,  haciéndolo  patente  por  la  incaiidescencia  ó  la
llama;  en  cambio, cuando  la combinación se verifica con len
titud,  es decir, si las combustiones son lentas ó eremacausias,
las  pequeñas  cantidades de calor  que se forman desaparecen
en  seguida,  sin manifestáción externa alguna,  que  permita
juzgar  el fenómeno, el cual resulta, en este caso, inapreciable.

La  unión  íntima de los cuerpos que  entran  en  la  com
bustión,  es una  de  las causas que  más la favorecen; por con
siguiente,  si  uno  de  aquéllos  es  sólido,  dicha ünión  será
tanto  mejor cuanto  mayor sea la superficie de  contacto  con
relación  al volumen;  lo que  da una  gran  importanciá  á  la
porosidad  y al tamaño y forma de los’pedazos, cuya división
mecánica  extraordinaria  es, pues, muy ventajosa.

También  contribuye  notabléiaente  al  desarrollo  de  la
combustión  la facilidad con que  puedan utilizarse sus efectos.

Por  último, durante  la  combustión,  suele  próducirse  al
gunas  veces una  corriente  eléctrica ó bien  una  nueva  reac
ción  química;  explicándose  estos  fenÓmenos por  la  diso
ciación.

22.  Condiciones generales para la combdstión.—Del
ligero  estudio  anterior  se deducen  las  siguientes  condicio
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nes  generales,  que requiere  toda  combustión para  su  buena
marcha:

1•a  Proporción  conveftiente de los  cuerpos que  en  ella
se  combinan.

2•a  Su contacto íntimo  perfectamente asegurado.
3a  Que  el  calor  y  la  energía  latente  producidas  se.

•     aprovechen de tal  modo,  que  en la zona  de  combustión  la.

mezcla  combustible  conserve siempre igual estado, una tem
peratura  constante y el mismo potencial eléctrico; y

4a  Que  los  productos  de  la  combustión  puedan  ser
evacuados  á medida que  se  producen.

(Se  continuará.)



EL  PROBLEMA  OBRERO

EN LOS ARSENALES DE MARIÑÁ

(Por  AIMANDO  BURLUIAGUX).  —

Mwtíma  BraUeira.

CONSIDERACIONES  GENERALES

UANDO  tuve  la honra de presentar al Sr. Al-
mirante,  Ministro de Marina, mi memoria

jjj      sobre la exposición  Internacional  Mariti
________     ma de Burdeos, en el estudio complemen

tarjo  que  leagregué  tratando  de las cons
+        trucciones navales  inglesas,  alemanas  y

francesas, bajo el punto  de vista de sus or
ganizaciones  industriales, dirección y administración  de  los
establecimientos,  métodos y sistemas de  trabajo, rendimien
to  y  remuneración  de  personal,  señalé  la  importancia de
estas  dos últimas partes y  la necesidad de  que  sean  tenidas
en  consideración en  la reorganización de nuestros arsenales,
teniendo  á  la vista, tanto el aspecto  moderno  del  trabajo  y
de  sus nuevos métodos,  como la satisfacción que  debe darse
á  los hombres,  factores  principales  del  éxito  de  cualquier
empresa.
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De  mis  atentas obsefvaciones sobre  las  causas  d’etermi
riantes  del éxito indiscutible  de  la  industria  naval  inglesa,
llegué  á la  conclusión de  que  es debida indudablemente  á la
exacta  comprensióñ  que  ese pueblo  posee  de  la  influencia
personal  de  los obreros  en la vida  de una fábrica.

Al  mismo tiempo,  mi estudio sobre  la industria  francesa
me  deparó  un  cuadro  opuesto,  debido  enteramente  á las
mismas  influencias.

Un  tercer  ejemplo,  el  alemán,  •considerado posterior
mente,  viene á confirmar el valor  de las mismas influencias,
felizmente  en el sentido  de las conclusiones inglesas.

Resultados  tan  diferentes,  provenientes  de  una  única
•      causa, descubren  desde  luego la  extrema  delicadeza  é  im

portancia  del  problema  y la manera como .cqnviene afron
tarlo  y resolverlo  con justicia, acierto  y  equidad,  para  que
pueda  proporcionar  los  beneficios que  nos muestra  el pro
cedimiento  inglés.

Sin  duda  que  otras causas contribuyen  en los tres  países
para  esa diversidad de  éxito, brillante  en dos,  en  cuanto  al

•       tercéro, es  dudoso, pero  creo  que  ninguno.  puede  disputar
á  éste la  primacía de la organización  del trabajo.  No  es  de

las  menores,  aún  podemos  decir  que  es de las mayores,  la
•  habilitación  de los establecimientos, el confort de sus instala
•   ciones, pero aunque  íntimamente  ligadas  entre  si,  mirando

•  el  mejoramiento  del producto,  sea en calidad sea  en canti
•       dad, no  se puede .atribuir la supremacía á  influencia  perso

nal  del  trabajador  que,  entretanto,  está  su trabajo depen
diente  directamente  del valor  de su  herramienta.

Es  innegable  que  el trabajo  de un  obrero, jor  más hábilque  sea,  depende mucho  de las herramientas  con  que  tra
baja,  y esa dependencia  está en relación directa con  el  pera

feçcionamiento  de aquéllas. •  •

La  comprobación  del valor de  estas causas determinó  la

transformación  de los arsenalesingleses, reorganizados tanto
administrativamente  como en sus instalaciones, maquinarias
y  métodos de trabajo,  obedeciendo á las ides  predominan

tes  en la  industria privada, presentadas y  ampliamente  dis
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cut:das  n  el Congreso Intern’acional de Ingenieros, de Olas
‘gow,  en 1901.

Ya  en mi memoria  con  el  título  «Arsenales  inglese.s,
tuve  la honra  de informar sobre  este punto.

-   La acción  del Almirantazgo  inglés  se  ejerció  con  toda
cauLtela, experimentalmente en un arsenal, el de Portsmouth.’
Los  resultados obtenidos  fueroíi de tal forma favorables, que
otros  dos, eonport  y Chatam,  recibieron su -‘nueva orga
nización,  sustituyeron  sus instalacicnes y maquinarias  en un.
período  mucho  más corto que  el  primero  con  herramental
más  superior.

En  Francia, no  ha guiado  al  gobierno  el mismo princi
pio,  y de ahí,  en parte,  los malos resultados obtenidos.  Lo
mismo  ocurre,  aunque en menor escala, con la industria par-.
ficular.  ‘

Los  grandes  establecimientos de industria naval francesa
poseen  generalmente  una soberbia instalación,  superior  á  la
de  los arsenales de marina, pero aún  inferiór á  sus similares
ingleses,  . y  esto porque  los direc.tores  y  propietarios  de los
establecimientos  franceses no hicieron  la,sustitución íntegra
de  las maquinarias  de  sus fábricas y  talleres, apegados á una
economía  errónea,  teniendo  injustificadas contemplaciones
con  el  valor  de  algunas  máquinas,  procurando  aprovecha
mientos,  subordinando, la  ejecución del  plan  al  menor  em
pleo  del  capital, lo que  en absoluto no sucedió çon los ingle-.
ses.  Estos hicieron  un gasto  capaz de  permitir con el  menor
coste  el  mejoramiento  del producto,  tanto  en calidad como
en  cantidad,  produciendo,  por  lo tanto,, por  la excelencia y
rajidez  del trabaj,o,  los  beneficios suficientes á  los intereses
y  amortización  de  la  suma  empleada. Convencidos  de  las

-   .  ventajas  de la sustitución  en- regla,  de todas  las instalaciones
--  de  sus talleres y fábricas,  no dudaron  en abandonar  las más

recientes  máquinas,  obrando  en  grande,  por  no  decir  del’
modo  más  completo,  pues  hubo  casas  que  construyeron
nuevos  edificios sólo para  adaptarlos  á las necesidades de la
higiene  y  confdit  de los obreros.  Los  resultados  pusieron
de  manifiesto cuán  acertadamente  obraron,  como  han  de-
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mostrado  el  error con  que  procedieron  los franceses. Estas
enérgicas  decisiones fueron las que  se permitieron  alcanzar
nuevamente  la primera  posición én el mundo  industrial.

Respecto  á esto,la  memoria  de Mr. William Thomson—
De  algunos factores  influyentes sobre la  economía de cons
trucción  de las máquinas maiinas—leída  en  el  citado  Con
greso,  aclara on  hechos  y  documentos las ventajas  de  las
modernas  instalaciones, del empleo de las nuevas maquina
rias  en  sustitución rádical  á  las de menor  rendimiento,  por
nuevas  que sean.

Este  otro  aspecto, unido  al  establecimiento  de un  buen
sistema  de trabajo y remuneración,  es de capital importancia
y  nos es  fácil efectuarlo, porque el traslado de  las instalaciones  del  antiguo  arsenal  á  las  islas  de  las  Cobras  permite

obrar  de acuerdo  con  las enseñanzas que  la práctica inglesa,

corroborada  por la alemana  y americana, nos suministra.
Evidentemente  la solución provisional que  se dió  al pro

blema  de  los arsenales brasileños, montando  en los terrenos

de  la isla de  las Cobras,  (que puede convertirse con facilidad
en  una  península,  sin alteración  del  canal que  la separa del
continente,  por  medio  de  un  puente  á  semejanza  del  que

existe  en  Rouen, (Francia), un  taller de reparación  y conser
vácidn  de nuestro material flotante, atender  las  necesidades
presentes  de nuestra  escuadra, recibie:ndo, como ciertamente
recibirá,  en  la parte  material, el  influjo actual de las ciencias
aplicadas  al  perfeccionamiento de los medios  mecánicos de
trabajo.

Lo  que  podemos  economizar con el aprovechamiento de

muchas  maquinarias  de  nuestro  antiguo  arsenal,  creado y
habilitado  para  las  necesidades  de  una  marina de  buques
mixtos,  es muy  inferior á lo que  se ganará  con  el abandono
de  todo lo que  existe en él,  que  deberá venderse  como ma
terial  inútil,  y sin comparación  con la  economía  provenien
te  de la buena  y  rápida  producción  que  producirán  las ma
quinarias  modernas  y perfeccionadas. No es difícil compren
der  que  una  de  las  causas  del.  éxito  pemanente  de  la

industria  naval  inglesa reside en la aplicación  del  principio
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de  que  las máquinas  de  menor producción  deben  ceder  el
sitio  á  las de mayor,  sin importar el tiempo que aquéllas ten
gan de servicio.  Unicamente por  estos hechos  es como po
demos  explicar el secreto inglés de que;  con  una  mano  de
ob:ra  más  cara  y  casi  igualdad  de  precio  del  material,
produzca  á  mejor  precio,  compitiendo  ventajosamente ‘con
los  países de mano de  obra más barata.

No  ha sido solamente en Inglaterra donde esos principios
han  dado.  excelentes  resultados.  Por  todas  partes eL mejor
éxito  ha coronado  su buena  comprensión  y utilización.

Los  alemanes se acreditaron capaces de ‘enseñorearse de!
mercado  mundial,  vendiendo  á mejor precio,  justamente por
tener  la ventaja  de ser  los primeros  en  practicar estas medi
das,  consecuencia  natural  de  entrar  en  la  vida  industrial
contemporáneamente  á  las  modificaciones que  las ciencias
introdujeron  en las herramienta  de  trabajo.

En  verdad,  al iniciarse la nueva época que revolucionó el
intercambio  comercial del  mundo, la industria alemana con
siguió  alçanzai  una  posicióii  magnífica, por  no  decir  una
supremacía  indiscutible,  por faltarles el talento  inventivo.

Aún  hoy,  después que  las otras naciones se dieron priesa
en  aplicar  los nuevos recursos  y medios de la  evolución del
trabajo,  de la organización  industrial,  en su doble aspecto—
material  y personal,—debe su excelente posición al valor de
sus  grandes  establecimientos,  al  régimen  interior  de  sus
fábricas  y  al  reconocimiento  de  los  derechos  que  perte
necen  á  los obreros  así  como  de  la  protección  que  les  es
debida.

Las  enseñanzas de los hstados  Unidos  de  Ainérica, son
más  generales  y  convincentes.  La  capacidad  inventiva  del
pueblo  americano,  consecuencia  de  su  inclinación  por  el
trabajo  mecánico y  la necesidad de concurrir  con  las indus
trias  rivales prósperas y ampliamente extendidas,  determina
ron  la orientación  de la industria  americana.  Se vió forzada
á  producir mucho  y bien  en menor  tiempo y á menor  precio,
y  rio podía hacerlo  ni  con el régimen existente  ni  con los
progresos  y recursos dominantes.  Para luchar tuvo  que mo-
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dificar  el  aspecto  de  la  vida  industrial  imperante  y  sólo
nuevos  factores onsiguieron  esto.

Inglaterra  alcanzó el  máximo  en  las  condiciones  y  cir
cunstancias  que  dirigían  el trabajo  industrial, que  lo mant
yo  sin gran  esfuerzo  y  el  cual sólo podría  perder  con  urTa
revolución  tanto  en la  economía como eriJa rapidez del ser
vicio.  Había que descubrir  nuevos medios, conseguir nuevos
elernentós,  aplicar  nuevos progresos  para entrar  en  conse
cuericia  con esperanza de  éxito luchando con tan formidabfe

•    adversario. No se desanimaron y  lo consiguieron.  1
•        Modificaron los métodos de trabajo, utilizando maquina

rias  perfeccionadas que les dieron una disminución del  efeé—
tivo  obrero con aumento  de producción,  satisfaciendo las dos
principales  exigencias para  competir  con resultado.

En  organización é  instalación, en dirección y admininis
traci3n  de sus  establecimieiitos industriales no  tuvieron más
que  dejarse guiar  por  el  espíritu  práctico que heredaron  de
los  anglos  de  quienes  descienden,  comprendiendo  que  el
bueh  sentido es  el factor por excelencia de l  armonía  de lós
componentes  de cualquier  cuerpo  organizado y bien  adiñi
nistrado.  •

En  relación  al  problema  obrero  no  les  fué  tan  fácil  la
‘tarea,  como no  lo hasido  en ningún otro pueblo. Adoptarón
el  régimen  más lógico de  premio al esfuerzo y capacidad  iii
dividual,  atenuando. con  él los excesos de ambición proletá
ria,  cuya influencia s  hace sentir más cada día en la elabo
ración  de las leyes que rigen  el  estado social de  los pueblcis
modernos.

•            Evidenteménte el régimen  de  trabajo  con  herramientas
prácticas  y de fácil manejo,  con maquinarias sencillas y ecó
nómicas,  unido  á  un  buen sistema  de  remuneración,  con
siguió  apartar  las perturbaciones provenientes de las preten

•  siones  obreras,  facilitando el éxito .que se  conoce.
La  solución de  este  delicado  problema  que  tan  grave

•  se  ha  presentado  en  los  grandes  centros,  entre  nosotrós
aún  no  presenta aquel  carácter, por  ser  muy  favorables  lás
condiciones  de vida y no  haber  alcanzado  nuestro  desarro
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lb  tan alto grado,  pero debe merecernos  la  mayor  considé
ración.

Sin  que  pretendamos  una elevada posición en  el mundo
industrial,  no  por  esto pierde la  cuestión su  interés,  porque
debemos  aplicar nuestras  actividades  para  abastecernos  en
todas  nuestras necesidades,  favoreciendo  la  explbtación de
nuestras  grandes riquezas  y  creando  de este modo  nuestras
industrias.

Al  actual  Ministro,  que  acaba  de  inaugurar  una  nueva
época  para la Marina de guerra,  compete dar el primer paso
en  el  sentido  de  encauzar  convenientemente  los  intereses
morales  y  materiales  del  Estado,  obrando  conforme  con
los  principios  liberales  de  su  constitución  democrática.
Además  el ejemplo  de  la Marina, poseedora  del  mayor  es
tablecimiento  industrial del país, presentando los buenos re
sultados  que  es de  esperar  presente,  fructificará para  bien
general.

El  momento se  presenta de lb más  oportuno.  La reorga
nización  de nuestros arsenales, con  nuevas reglas de  trabajo
y  de remuneración,  abre  á nuestros medios  industriales una
nueva  época.

No  es muy difícil la misión,  desde  que  la  acción del Es
tado  enfrente  de  sus servidores está  perfectamente  definida
por  los principios primordiales  de la Constitución  de 24 de
Febrero.  Todo depende  del  primer  ensayo;  compitiéndole
exigir  el  máximo esfuerzo,  y  le  corresponde  proveer todós
los  recursos ‘  remunerar  bien, velando por  el presente, faci
litando  los  medios de  prosperidad  á los diligentes, hábiles r

•  trabajadores,  enseñando  á los  ineptos,  instruyendo  á los in
cultos,  castigando  á  los  malos  y  perversos,  amparando  él
porvenir  de los viejos,  fatigados  ó  enfermos, y montepío 
las  familias, todo  esto coditicado éonvenienteniente.

•    Estoy convencido de que,  regularizadas estas cuestiones,
instalados  los  arsenales con todos  los elementos modernos
ejerciendo  la autoridad  con  rigor  y justicia sus funciones di
rectora  y  fiscal,  no  sólo  el  rendimiento  del  servicio  será.
mucho  mayor,  sino  la  escuadra  podrá  estar  siempre  lista
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para  ejercer  su  priócipal  misión—defender  la  paz—con el
menor  gasto posible.

Atendiendo  á  estas consideraciones, tengo  la  honra  de
preséntar  este estudio sobre  los métodos de remuneración del
trabajo obrero, en cumplimiento  de  la  honrosa  misión que
me  fué confiada.

MÉTODOS  DE  TRABAJO

El  fin principal  de todos  ellos  es de  proteger  al obrero,
beneficiando  la fábrica.

Tienen  por  base el interés directo de que  el obrero  hábil
y  trabajador  pueda  disfiutar  de la prosperidad  del  estableci
miento  donde  trabaja.

No  es  de ahora la cuestión.  Puede  atribuirse una década
á  las primeras tentativas. En Inglaterra y en los Estados Uni
dos  las experiencias precedieron  á  aquel  período;  pero  no
pasaron  del terreno experimental.

Era  la  prueba  de la teoría  que, descartada  de ciertos in
convenientes, consiguió tomar una forma perfectamente acep
table.  Todos  los resultados confirmaron esto, y la gran  acep
tación  que  tuvieron  de ambas  partes demuestra que  atendió
realmente  los legítimos  intereses tanto  del patrón  como del
obrero.

Alguna  pequeña  oposición  que  han  tenido  no es  contra
el  método,  sino  contra la manera  de  aplicarse.  En Francia
los  resultados  no han  sido igual  al obtenido  eh otros países;
pero  esto por  la oposición  de las colectividades obreras que
sienten  escapárseles la necesidad  de  intervenir,  restándoles
prestigio.  Los métodos, siendo  individuales, por  fuerza con
trarían  á  las pretensiones  colectivas, por lo  menos  porque
desunen,  lo que  es ventajoso pafa la  industria.

Se  ha comprobado  que  las revindicaciories obreras nun
ca  son  debidas á las  sociedades  agitadoras,  y  que  en  los
países  en  donde  han  tenido  más  fuerza de lo natural,  el ré-
sultado  de  sus acciones es el desorden,  el malestar.

Se  comprende  la necesidad de unión  para hacerse fuerte
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y  éste es un  derecho  que no  puede negarse; pero es imposi
ble  aceptar  la  agremiación  para  imponerse.’ El  problema
obrero  llegó  al período  de  madurez,’y la solución  única es
prcitegerlos  convenienterhente, sin  perjudicar  á  las  demás
clases  de la sociedad, y menos  aun  la fuente donde  ellos to
man  los elementos de vida. Cualquiera  de  los métodos  que
analizaremos  es  ventajoso,  siendo  conveniente  comprobar
cuál  de ellos es  el que  presenta  más ventajas.

El  mejor título  que  se puede  dar  es el de  trabajo á des
tajo,  del cual se derivan  los diversos  sistemas deremunera
ción  y  métodos  de trabajo.  Las clasificaciones parciales, de
pendiendo  de  105 detalles, no escapan  á aquel títuló general.

Losfranceses  usan la expresión:  Travaux  2 la túclie, con
sus  derivados  á pi’ce,  á prime Izo, aire.

Un  análisis de los diversos sistemas conocidos permitirá
deducir  cuál es el más conveniente.

Son  diversos, como  diversos  son los  principios  en que
se  fundan. Los que  más boga tuvieron perdieron ya toda au
toridad  frente  a!  estado  actual  del  proletariado,  porque
no  atienden á sus  necesidades  crecientes  sin  beneficiar las
fábriéas,

Son  injustos para aquéllos, negativos  para  éstos; siendo,
por  lo tanto,  inconvenientes  para  todos.  De  esta  clase son
todos  los métodos  de intereses  directo, de participación  de
los  obreros  en  el resultado líquido  de la explotación comer
ciaL  Habiendó  dado  resultado  antes,  hoy no  presenta  nin
gúrL atractivo,  porque  los obreros  han  visto  muchas  veces
naufragar  sus esfuerzos por los errores de una mala adminis
tración,  además que  no  les pasa  desapercibido  la igual  dis
tribución  de premios,  habiendo  sido testigos del poco ó nin
gúrL esfuerzo de algunos compañeros igualmente retribuidos.

Todo  sistema, para  ser bueno,  debe  ser  individual é in
mediato.

La  repwneraeión por día  de servicio, que  es el adoptado
generalmente  en los arsenales, fábricas y establecimientos de
nuestro  país, es la  más completa negación  de  todo esfuerzo
individual,  mata la iniciativa y no  despierta  el  estímulo; no
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puede  obtener  ningún  perfeccionamiento dél p’ropio indivi
duo,  que  no será bastante  altruista  para  dedicarse  á un  tra-.
bajo,  percibiendo  la misma recompensa  sin’ esa aplicación y
en  igualdad  con  los que  nada se  euerzan.

Seguro  de  percibir  su  remuneración  al fin  del día,  que
haga  más ó  menos, cumple con su  deber sin gran esfuerzo y
se  juzga  tranquilo con  su  conciencia.  Abierta  una  puerta
para  recompensar bien  su esfuerzo, el propio interés les mos
trará  un  nuevo aspecto  del deber,  y con ésto todos  ganarán.
La  remuneración  diaria tiene  la variante de la remuneración
horaria,  que,  bajo ciertas  consideraciones,  es  un  mal,  por
facilitar  al obrero  ocioso  el  abandono’ del  trabajo después
que  ha conseguido  ganar  una  cantidad’que  juzga suficiente
á  sus necesidades  del  morhento.  La  remuneración  horaria
facilita  la ociosidad,  siendo ésta su peor  desventaja.

El’ interés en las ganancias,  que  en  un  principio  dió  óp
timos  resultados y que  está en boga  en algunos de nuestros,
establecimientos  cón  provecho,  no  puede  aplicarse por  el
Estado,  que no recoge ventajas ó beneficios monetarios. Ade
más. de esto, el estudio  comparativo  con ips de lucro directo
é  inmediato lo  coloca en situación inferior. No hay dud’a que
interesar  al  obrero  en la ganancia  líquida  de la fábrica don
de  trabaja, no  puede  dejar  de estimularle; pero ese estímulo
no  es el  que debía  ser; porque las ventajas llegan tarde y son.
distribuídas  indistintamente.  Diversos son los medios de  in
teresar  al obrero  en las ganancias  obtenidas  por  la explota
ción  comercial;  el  más  eficaz es el  de  hacerle  accionista,
uniéndolo  así al  oficio, y al  mismo  tiempo  facilitándole  el
camino  en dirección  de la propia  empresa.

Hacerle  accionista, empleando el fruto de sus economías,
aumentadas  de los  provechos que  le correspondan  de  las
ganancias  obtenidas  por el negocio,  no  es, sin  embargo, un
progreso,  dado que  el obrero,  en su  criterio,  debe  quedar
libre  de  escóger el ‘empleo de  sus  bienes; es,  cuando  más,
un  medio ingenioso  que  falla  muchas  veces y por  muchas
razónes.  ,  .

En  Inglaterra  este ‘recurso ha dado excelentes resultados,
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así  como én  los Estados Unidos, pero  en pequeñas  propor
ciones,  lo que  no  es el  fin que  se  persigue. Al propio  perso
nal  no  se justifÍcan  las  cualidades  del  sistema.  Inaplicable
por  el  Gobierno,  es inferior á  los nuevos sistemas de remu
neración  por  la suma de servicio  y está siendo abandonado.

Interesar  á  los  obreros en las ganancias finales, anuales 6
semestrales  de una  empresa, tiene el grave inconveniente de
premiar,  sin distinguir,  buenos  ó malos, corriendo  la even
tualidad  de  no  tener  ganancias  por falta  de  éxito de admi
nistración  6 otras causas que, muchas veces razonables, nun
ca  destruyen  los efectos de una  decepción.  Debemos contar
con  las condiciones  ¡iersonales y hablarles  claramente  con

Provechos  animadores  y estimulantes.
Para  mí  la mayor  desventaja de este  sistema consiste en

premiar  la colectividad y no el  individuo; esto  es, beneficia
al  anónimo,  y por este motivo sus resultados, cualquiera que
sean  las precauciones,  providencias y liberalidad  de  aplica
ción,  no  Pivalizan con  los de prima  por  el trabajo realizado.
De  las grandes  industrias, la francesa  es la  que  más Utiliza
este  sistema, siendo  su  situación de  inferibridad  respecto á
la  de sus  principales rivales.

Antes  de entrar en  el estudio dél sistema más útil para el
arsenal,  tendremos  que  considerar aún:

Los  arriendos, que son un  sistema, corriente  en  nuestro
país,  principalmente  para  los caminos de  hierro; y

La  escala  variable  de  los  salarios, que  ya una vez fué
instalada  por  una  empresa  de  manganeso,  siendo, sin em
bargo,  abandonada  sin  saberse por  qué.

El  salario móvil es bastante  preconizado para  las  indus
trias  de minerales,  como la  de  mañganeso,  carbón, etc., ha
biendo  dado los  mejores resultados  en Inglaterra y en Amé
rica  del  Norte; en este último país ha sido también empleado
en  las  grandes  fábricas  de  metalurgia  para  cierta  clase de
trabajo.  En españa  su aplicación  al mineral de hierro  ha te
nido  buen  resultado.

El  sistema se basa en  la fluctuación del precio de la mer
cancía.  El salario es  calculado según  el  precio obtenido  por
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las  mercancías,  proporcionalmente  á  la ganancia  obtenida
-      por la empresa  y al trabajo  producido  por  el obreio.  Cono-

•      cido el  precio medio de  la mercancía durante  un córto tiem
po,  generalmente un  trirnestre,el  salaio  del obrero  para  el
trimestre  siguiente se  determina  por  los  elementos conoci
dos  en  el anterior.

Como  se ve, -no es un  sistema para toda  clase  de  traba
jos.  Es equitativo, racional,  asocia perfectamente  los  intere

-     ses de las dos partes—patrón y. obrero—, pero no es  aplica
ble  en la industria  de la construcción naval y menos  aún  en
los  trabajos  de  un arsenal.

El  sistema de  arriendos  es  también  inadmisible  en  lcs

trabajos  de un arsenal. Los  subarriendos  son’- dispendiosos.
Ni  en lo principal  ni en lo  accesorio resielven  el  problema

-   qúe se persigue: beneficiar al obrero haciendo  que  el patrón
participe  de  este  beneficio.  Cambian  el  aspecto  de  la
cuestión.

Para  algunas clases de negocios  es una  buena  solución,
pero  hay una  diferencia entre  negocio y trabajo, y queremos
una  solución para  el trabajo, que  debe  ser bueno  y  rápido.

Cuando  se trata de  la  eecución  de  un  gran  contrato,
corno  la  construcción de un  gran buque  de guerra,  el  siste
ma  de  contratar  alguno  de los trabajos parciales es muy  ra
zonable  y lucrativo. -

Las  administraciones públicas ó particulares acostumbran
-      á proceder  así. Hacen contratos parciales y se abastecen  así

de  las plaéas de coraza,  máquiiias, calderas,  etc.,  necesarias
al  buque  que construyen.

•  Del  mismo modo  proceden  muchas  veces  con  algunas
-      - instalaciones,  principalmente  las  eléctricas.  Todo  esto,  sin

embargo,  es una  solución para  el problema bajo el punto de
-•  vista  administrativo, que  considera otras razones y aún otros

aspectos,  no  interviniendo  en el régimen de  trabajo  de  los
obreros,  en la vida  interior de las fábricas ni en la eficiencia
de  los arsenales. Todo  esto traslada el problema pero  no  lo
resuelve.  .  .

-  -   Los  arriendos  ó contratos,  con sus divisiones, son  nego
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cios  directos entre  partes contratantes—el  abastecedor  y  el
consúmidor,  cuando  la cuestión se  considera  como  relacio
nes  entre  el obrero  y el fabricante.

Recomendables  hasta  cierto punto  á  la  administración,
el  sistema de arriendos  ó subarriend@s se sale por su natúra
leza  de este  estudio, y silo  hemos tocado,  fué por, la necesi
dad  de  examinar  rápidament  los procedimientos  más co
nocidos.

El  Almirantazgo inglés admite  el subarriendo en sus con
tratos,  sin transferir la responsabilidad.

La  importante  casa Armstrong,  de  Eiswick,  subarrienda
la  construcción  de máquinas y  calderas  necesarias á los bu
ques  que  construye. La casa Vickers,  de  Barrow,  acaba  de
subarrendar  la  construcción de pl anchas  de  coraza  para  el
acorazado  que  le encargó  el  Almirantazgo inglés.

Después  de  este  examen  superficial  sobre los sistemas
más  usuales de interesar al  obrero  en la  vida  de  la  •fábrica
donde  trabaja, podemos  considerar  al  áspecto moderno  que
ha  tornado el  asunto.

Los  sistemas  moderno.s  encajan  perfectamente  en.una
amplia  denominación—Trabatoá  desta/o--como  ya dijimos.
Sus  dos divisiones principales son:

1.  Trabajo por pieza.—Il.  Trabajo á premio.—La  prime
ra  denominación expresa  exactamente el modo  de  remune
ración  y  el régimen de trabajo; la segunda  no  traduce per
fectamente  aquellas  condiciones, pues, aproximadamente, la
expresión  francesa prime significa una remuneración  adicio
nal  al  salario del  obrero  por la  económía  de  tiempo  en  la
ejecución  de  un  trabajo  dado.  Los ingleses le denominan
Premium  plan.

Fácilmente  se establecen sus diferencias capitales.
•       El trabajo  por  pieza es sencillo,  y  el  obrero,  siendo  el

arrendatario,  le guía  el interés propio.  Trabaja  más ó menos
dentro  de ciertos límites, conforme quiéra ganar  un  salario
mayor  ó menor.  ‘

El  trabajo á premio  es mixto.  El  obrero,  siendo  medio
arrendatario,  medio obrero,  su resultado influye directamen



742            NOVIEMBRE 1910

te  en el  interés de  la fábrica.  Es deudor  de un  cierto  resul
tado  que,  si no fuera obtenido  puede  perjudicar  al• patrón.
Sólo  después  que  haya conseguido el resultado fijado  en  el
tiempo  que  le  fué concedido,  es  cuando  se hace dueño  de
su  derecho.  Su ventaja está en  hacer  su  trabajo  en  menos
tiempo  del que  le fué señalado.

Como  puede  deducirse, los  dos síntomas poseen íntimos
puntos  de analogía,  variando,  sin embargo,  en la manera  d
considerar  los  intereses de las dos partes.

El  sistema de trabajo por  piezas, variando el salario con
forme  la cantidad á  producir en un  tiempo dado,  tiene  gra
ves  inconvénientes, siendo  el principal  el de  poder  ácelerar
la  prúducción  más de lo necesario, lo que  es  un  gran  mal.

Desde  que  el obrero  sabe que  cuanto  más  produce  más
gana,  trabajando  por  pieza, procura  satisfacer con  preferen
cia  sus  intereses á  los del patrón,  lo que  no  se le puede cen
surar

El  aumento  de  producción  debe  estar en relación directa
con  el consumo;  si aquél  es  muy superior  á  éste,  en  virtud
de  la  ley económica de la ferta  y la demanda,  el precio  de
la  mercancía baja.  Esta baja lastirna los intereses dél patrón,
porque  sus gastos aumentan  con  los  mayores  salarios  que
tiene  que  pagar.  No tienendo  derecho  de limitar  la  capaci
dad  de  trabajo  de  su  obrero,  el patrón se  encuentra en  la
desagradable  alternativa, ó de disminuir  el  efectivo  de  sus
obreros,  para  tener  una  producción  menor,  ó de  conservar
los,  aumentando  sus stocles, esto es, forzando la  baja  de  su
artículo.  Los dos soluciones son contrarias á los intereses de

•   las dos partes, porque  las ventajas que  los  obreros  tuviesen
con  la  primera,  acabarían por determinar  la  única  solución
eficaz para  el patrón:  disminuir  el  número  de obreros.

La  base del sistema no  es  además  equitativa.  Los  altos
precios  de la  mercancía favorecen á los buenos obreros,  los

•   que  producen  mucho  y bien, perQ apenas remuneran  á  los
•   regular,es. El mecanismo del sistema demuestra  esto.

El  salario del obrero  depende  del precio de venta, que  á
•  •  •  su  vez depende  del  coste. Conocido  este  último,  las  piezas
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son  tarifadas, y  por esta tarifa se calcula el salario del  obre
ro.  Si  la  tarifa  es  buena,  los  buenos obreros  ganan  bien,
quedan  contentos; mientras  que los regulares  se  quejan por
percibir  únicamente lo suficiente para vivir, por muchos  es
fuerzos  que  hagan.

Si  la tarifa es elevada, ambos. quedan  satisfechos, no  su
cediendo  lo mismo al  patrón que  se ve obligado  á  salarios
elevados.  Tener  diversas tarifas  para  premiar• distintamente
á  los buenos y los regulares es  cometeruna  grave injusticia.
Además  de  esto, los  salarios  elevados  son  contrarios  á  la
prosperidad  de  una industria.  Son  generalmente  contrarios

á  los  legítimos  intereses de un  patrón,  que  los conservaría
si  sus  ganancias se  mantuviesen constantes, esto es, si el au
mento  de su producción  no originase una  baja en el  precio
del  artículo.

Esto  no  es posible,  porque  la constancia del  precio  casi
siempre,  en  estado  normal  de  los  negocios,  depende  del
stoc/e, del consumo y de la  producción.  Si el patrón pudiera
regularizar  la capacidad  productora  de sus obreros,  el  caso
sería  fácil,  pero  así  el.interés  del obrero  no  dependería  de
su  esfuerzo y  habilidad  para  quedar  sujeto  al  interés  del

patrón,  lo que  sería la  negación del, fin que  se persigue.
La  naturaleza del trabajo no  permitiendo la  tarifa móvil,

que  podría  atenuar los males  apuntados,  el  sistema  no  es
ventajoso  como parecía al principio. Además  de  ésto,  tiene
poca  aplicación en los arsenales que  no  trabajan mucho  por
piezas.

Visitando,  con  objeto  de comprobar  las ventajas de  este
sistemá,  la  importante fábrica Christofle,  de  París,  que  por
la  naturaleza de su negocio debía tenerlo en gran  aplicación,
‘fui  informado  de que  la  experiencia  del  sistema  demostró
ciertos  incony,enientes que  no  compensan las ventajas que
presenta,  quedando  por  esto muy limitado su empleo. Cuan
do  estaba en vigor este  sistema, el obrero  se  esforzaba  por
producir  lo más posible, en detrimento  de la mano de obra,
motivando  disgustos  con  el personal encargado  de  fiscalizar
y  recibir.
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Como  el obrero  sabe que su  mayor ó  menor  salario  de
pende  del número  de piezas que fabrica,  descuida su  buena
terminación,  contrariándose cuando su trabajo es desechado,
originándose  de aquí  cuestiones y discusiones  que,  además
de  perturbar  la  buena marcha del servicio,  quitan  tiempo  y
crean  una atmósfera de enenistades,  prevenciones y dçscon
fianzas  entreel  personal.

A  pesar de estos inconvenientes, el trabajo por piezas fué
muy  empleado  y  aún  hoy lo  es más que  el de jornal  diario
ú  horario,  perdiendo  su  aceptación  con  la  introducción  de
los  nuevos sistemas.

Veamos  ahora  el trábajo á premio,  cuyo principio funda-
•     mental es.el siguiente:

Valorar  los beneficios debidos al aumento de producción
•     en un  cierto tiempo, dividiendo estos beneficios entre  el pa

trón  y  el  obrero,  (conforme dice su  inventor  el  americano
Haisey  en  el preámbuló  con  que lo  dió á conocer en  1890).

•    En la  práctica consiste en señálar  anticipadamente,  •á un
obrero  ó  un  grupo  de  obreros,  un  número  de  horas  para
ejecutar  un  determinado  trabajo;  si  se ejecuta precisamente
en  el tiempo  señalado, que denominaremos  tiempo efectivo,
el  salario es el normal.

Si,  por  el  contrario,  el  trabajo  se  hace  en  un  tiémpo
menor  que  el  efectivo,  el salario se aumenta  con una  remu
neración,  que se  calcula según diversas reglas,  que veremos.
I..a manera de calcular  la  remuneración  adicional,  á la que
llamaremos  generalmente  premio,  es lo  que diferencia á las
diversas  reglas.

Para  la buena inteligencia de todo  el necanismo  de  cál
culo  de cada una  de  las  reglas debemos tener  presente  las
siguientes  definiciones:

Tiempo  efectivo.—El tiempo  señalado  para  la  ejecución
de  un  trabajo  determinado  —  Ef.

Tiempo  astado.—El  tiempo realmente empleado  en  la
ejecución  —O.

Tiempo  econonzizadó.—La  diferencia  entre  el  tiempo
efectivo  y el gastado  —  E c.
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Salario  normal.—El  salario que  el obrero  percibe —  S.
Es  generalmente  horario y sobre él se  basan las reglas.

Reglas  de Halsey.—Se multiplica el  tiempo economizado
(E c) por  el salario honorario del obrero  (S). Del producto  se
toman  el 33 6 50 por  100, conforme la clase de trabajo, para
premio  del obero.

Regla  del almirantazgo ftaizcés.—Se  multiplica el tiempo
economizado  por  una  coistante  0,15 francos,  que  es un  ter
cio  del salario horario,  promedio,  de los obreros.

Regia  de Rowan.—Se  multiplica el  tiempo gastado  (O)
por  el tiempo economizado (E c), se divide este producto  por
el  tiempo efectivo (Ef)  y el cociente se multiplica  por el sa
lario  horario  (S). La fórmula algebraica es:

x  S  Premio.  El premio se representa  por  P.

Regla  de  Weir  y  Richmand.—Se  multiplica  el tiempo
economizado  por  la mitad  del salario.

Los  autores  de la importante  memoria,  Algunos factores
de  eficacia en una empresa de construcciones mecánicas, leída
en  el Congreso  de Olasgow,  en  1901,  son favora:bles al es
tablecimiento  de una  constante  que  es siempre  para ellos la
mitad  del salario.

Regla  de Laubeuf.—Se  multiplica el  tiempo gastado  por
el  tiempo economizado; se divide  este  producto por  el tiem
po  efectivo  y  se  multiplica  el  cociente  obtenido  por  una
constante  igual  á 0,40 francos.

Empleando  los  signos  convencionales tendremos  las si
guientes  fórmulas:

Halsey           .

0Ec>S         EcXS
     3   °       2

Almirantazgo  francés

P  =  E  c >< 0,15 fr.
Rowan

P=  GXEc
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Weir  y Richmond

Laubeuf
 

Estas  cinco fórmulas condensan todas las ideas  que  han
sido  expuestas sobre  este asunto.

Tres,  las de  Halsey, Weir  8  Richrnond  y  Rowan,  son
proporcionales  al tiempo  economizado y al salario, mientras

•       que las dos francesas, las del Almirantazgo y la  de Laubeuf,
sólo  lo  son  al  tiempo  economizado. Este último  buscó un
término  medio entre las soluciones angloamericanas y la que
fué  adoptada  por  el Gobierno  francés, defendiendo  su siste
ma  en una  inferesante memoria..—Nota  sobre el  trabajo á
destajo.

•           Preconiza su  sistema; esto  es, la  manera de calcular el
premio  por  las dos razones siguientes:

1.  La capacidad de trabajo  del  obreró  no  está en razón
directa  delsalario  que  percibe.

II.  El premio  debe  considerar,  admás de la habilidad,
el  celo y el esfuerzo.

Suponiendo  que  así  sea, no  justifica  el  establecimiento
de  üna  constante,  que  equivale á calcular sólo el premio con
relación  al  tiempo, porque  por este medio todos los obreros,
cualesquiera  que  sean sus categorías,  percibiráii  el  mismo
premio,  siendo  el tiempo  economizado el mismo,  lo que  es
una  injusticia.

Debe  considerarse que  la  clasificación de los obreros  en
•        categorías se hace para  premiar la competencia ó la antigüe

dad  de servicio, cualidades y  condiciones  que  no  se  deben
despreciar  en el  cómputo del  premio adicional que  le es de
bido  por el  mayor esfuerzo hecho.

El  Almirantazgo inglés adopta  para  sus  arsenales la re-•
gla  de  Rowan, que  es proporcional  al tiempo  economizado
y  al salario.  Esta es  también  la  regla  que  encuentro  debe
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adoptarse  por  ñosotros.  Un  examen de los  resultados  pre
sentados  por  las cinco reglas confirmará  mi opinión.

Nuestra  preferencia por  la de Rowan se justifica perfecta
mente.  Un  examen de  los cuadros  anexos,  calculados para
salarios  franceses,  muestra  como  es  la  más  satisfactoria,
protegiendo  y favoreciendo al obrero  con  beneficio del pa
trón.  Ofrece al esfuerzo del obrero  un  premio racional y es.
timulante.

Su  escala  de  premios,  con  relación  al  tiempo, está de
acuerdo  con  las  necesidades  del  servicio.  El premio es el
producto  de dos factores: uno de ellos el tiempo, dependien
dó  de  variaciones, inversas  unas  de  otras,  por  cuanto los
tiempos  O y  Ec varían en sentido  invérso; cuando  uno au
menta  el otro  disminuye; cuando  uno se anula el otro alcan
za  el máximo;  de modo que  el premio participa, así como el
salario  del  obrero, de todas estas  fluctuaciones, permitiendo
á  Berrier Fontaine en  su Nota sobie las diversas medidas que
tienden á mejorar la producción de los establecimientos indus
triales,  demostrar  que  el  premio  máximo  corresponde  al
máximo.  de  economía  posible del  tiempo efectivo; esto es,

es  máximo cuando  Fc  --  Ef,  convirtiéndoe  en  O cuan

do  O  =  O ó Fc =  O, mientras que los premios proporciona
les  únicamente á  Fc crecen, alcanzando el  máximo, cuando
Ej  =  O, lo que  evidentemente es un  absurdo.

(Continúará.)



Construcción, manejo y organización
DE  LOS

BUQUES  .DE  GUERRA  MODERNOS

(Continuación.)

CAPÍTULO  XI

ESTABILIDAD  INICIAL

Diversos  estados de equilibrio.—No  es  necesario definir.
los  tres  estados de equilibrio, estable, inestable é indiferente,
en  que puede  hallarse un  cuerpo.

Cuando  un  barco  se  mantiene  en  reposo  en  posición
adrizada,  satisface las dos leyes de equilibrio ya  coiocidas,  y
el  barco  por  sí no  presentará tendencia alguna á abandonar
la.  Pero si una causa cualquiera exterior lo separa de ella, se
gún  la clase del  equilibrio, así sucederá  que  el barco tende
rá,  al cesar la fuerza que  lo  inclina, á recuperar  la posición
de  adrizamiento,  á alejarse de  ella ó á continuar  en la  posi
ción  en-que  lo haya dejado aquélla.
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Es  evidente que  en los barcos es  lo primero  lo único ad
misible;  es decir,  que  separados de la  posición de  equilibrio
es  indispensable que  tiendan  constantemente á  recuperarla
y  con  tanta  mayor energía  cuanto  mayor  sea el ángulo  de
escora.  Las dos leyes citadas  no  bastan,  pues,  en el caso de
que  tratamos, y á ellas  habrá que  añadir  una  tercera ley,  á
saber:

Cuando  una  causa cualquiera  exterior separe  al barco de
la  posición  adrizada, debe  tender,  naturalmente,  á  recupe
rarla  con  tanta  mayor  energía  cuanto rnyor  sea  la  de la
fuerza  que  lo inclina. Esta cúalidad es  lo’ que se  conoce con
el  nombre  de  estabilidad,  y  vamos  á  estudiar  en  este  ca-
capítulo.

Estabiidad.—El  estudio de  la estabilidad en los buques
se  propone,  no sólo  determinar  la  naturaleza  de  su  eqaili
brio,  sino valuar la  medida  de la tendencia  que  presenta  á
volver  á dicha, posición  normal  de  equilibrio.  Para ello es
preciso  valuar,  además de,l peso y la flotabilidad, las relacio
nes  particulares existentes entre  las fuerzas que  actúan sobre
el  buque  y las inclinaciones á  que  estas fterzas  dan  origen.
De  tal  estudio se  ocupa la estabilidad  estática. De  la estabi—
lidad  dinámica ó  investigación de las relaciones análogas en
que  se  consideran  los tiabajos  realizados por  las fuerzas ex
teriores,  nos ocuparemos más adelante.

/     ‘  Desde  luego  las inclinaciones  del  buque  pueden  verifi—
carse  en cualquier  sentido; pero  paesto  que  la  rotación  del

•     barco alrededor  de un  eje horizontal cUalquiera, puede’eon
siderarse  siempre  como resultante de una rotación  alrededor
de  un eje  transversal y de otrc  longitudinal.  El estudio de la
estabilidad  estática se  reduce á  considerar  las  inclinaciones

•  ,    en esos dos sentidos, denominándose  estabilidad transversal
cuando  la inclinación  se  verifica de  babor  á estribor, y Ion

•         gitudinal cuando  es  de popa á  proa.  ,

Estabilidad  transversúl (Sg.  118).—Supongamos que  ha
llándose  el barco  en  equilibrio,  en  reposo,  una causa cual
quiera  lo separa  de ella un  ángulo  o. El  plano  de  flotación
F  L  cuando  el  barco  estaba  adrizado  será  ahora  el  F’L’
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El  C. O.  continuará  en O, pues no  ha habido  cambio de pe
sos;  pero  el C.  P.,  primitivamente  en B, se  moverá  obede
ciendo  á la nueva forma del desplazamiento, y  como el bar-
cc) al escorar sumerge  la cuña  L’ O U  y  emerge  la E O E’
se  trasladará hacia la banda  de  la  escora  una cantidad BB’.
La  línea de acción  del peso y de la flotabilidad, siempre ver
ticales,  no  obrarán  ya una  á  contra  de  otra,  y,  por  tanto,
ambas  fuerzas formarán un  par,  cuyo  brazo de palanca será
la  distancia  Oz  entre  el C.  O. y la  línea de  acción vertical
de  la flotabilidád aplicada  á B.  El  momento  del par  (fuerza

por  brazo de  palanca) será W >< Oz  (llamando W al  peso 
desplazamiento); se  denomina momento de estabilidad estáti
ca,  y se mide  en  tonelámetros,  llamándose  así al  momento
de  fuerza ejercido  por  una  tonelada  sobre  un brazo de pa
lanca  de un  metro

Metacentro—Trazando  ahora  por  B y  B’ las dos vertica
les  correspondientes  á  las dos posiciones  del  barco,  se cor
tarán  en un  punto,  tal  como  M.  Este  punto  se  denómina.
metacentro,  y es fácil ver que  de  su  posición  con  relación
aIG.  O.  depende  la  clase  de  equilibrio  en  qüe  se halle el
buque.  En efecto, si  el punto  M se  encuentra  por  encima.
de  O  (caso de  la figura), el  par  es  adrizante y el equilibrio
por  lo  tanto,  estable.  Se  dice  que  en  este  caso  el  barco
posee  estabilidad positiva.

/
Figura  118.
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Si  M cae  por debajo .de O,  l  par  es escoraiite, el equili
brio  inestable,  y el  barco poseerá estabilidad negativa.

Por  último,  si ambos puntos coinciden,  el  brazo de pa
lanca  es  nulo,  el  equilibrio  indiferente,  y  el  barco  posee
estabilidad  nula.

La  distancia  O M, de cuyo signo  depende  el signo  de la
estabilidad  se denomina  altura metacéntrica. Despejando su
valor  en el triángulo  O Z M

•

•                            senO

es  pues función del ángulo  o de  inclinación,  y  corno  O  no
varía,  la posición del metacentro varíacon  la inclinación. Se
admite  sin embargo,  que el  punto  M  es fijo para  pequeñas
inclinaciones  que  no  pasen  de  10 6  150,  y  que  por  con-

•   siguiente dentro  de esos límites, la estabilidad depende  de la
energía  del par  W>< O M. Rebasados esos límites, intervie
nen  otros  factores,  lo que  obliga  á  dividir en dos partes el
estudio  de la estabilidad.

1.0  Estabilidad  para  pequeñas  inclinaciones  que  no
•   pasen  de  10 á  15°, ó estabilidad transversal inicial.

2.°  Estabilidad para  grandes ángulos d  escora.
•     Estabilidad  transversal inicial.—El momento  del par  de

estabilidad  inicial está dado  por  el producto  W >< O Z.
En  el  triángulo  O Z M, OZ  O M sen o

luego
•      Momento  de  estabflidad inicial =  W. O .M sen o

A  la distancia  O  B del  C O al  CP  se la designa  ordina
•     riamente con  la letra a;  la distancia  B M  del  metacentro al

centm  de  presión,  se  denomina  radio metacéntrica, y  se le
asigna  la letra grieg.a  O M será igual por lo tanto á (  —a), y

Momento  de estabilidad inicial =  W, (  —  a) sen o.
Aumenta  por lo tanto, á igualdad  de las demás condicio

ries,  con  la altura  metacéntrica, con el desplazamiento y  con
el  ángulo  de  inclinación.

•        El término  —  a)  sen o, constituye el brazo de palanca
del  par, para  la inc.lnación o.  •
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El  término W  (  —  a)  e  denomina  coeficiénte de resis
tencia ó la inclinación.

Determinación de  (radio metacéntrico).—La posición
del  punto  M. depende  exclusivamente de  las formas geonié
tiicas  de la parte  sumergida,  y  püede obtenerse  para  cual
quier  flotación dada.  El radio metacéntrico se deinuestra con

facilidad  que  tiene por  valor   =  ,  en  que  1. =  mo

mento  de  inercia del plano de flotación; V =  volúmen  del
desplazamiento,

El  momento de inercia se obtiene dividiendo  la superficie
del  plano de flotación en su gran  número  de áreas parciales
y  multiplicando  cada una  de ellas por el cuadrado de su dis
tancia  al eje.

En  la práctica, se encuentran los valores de ¡ y V, son su
ficiente  aproximación  para  la  flotación normal  conocidas la
eslora  L,  manga M,  y calado  medio c,  por  las expresiones
siguientes

I=n.L.M’

V  c. ±  L. M. Cm

en  donde  a es un coeficiente que varía con la forma del plano

de  flotación;  en un  rectángulo,  a  =  -  c  es el coeficiente

de  afinamiento.
Por  tanto

1     nLM
VCLMCm    

varia  entre  límites  muy  restringidos,  pudiendo

aceptarse,  como valor  suficientemente aproximado  --  para

las  formas  llanas  de  los  acorazados, y  para los cruceros

y  barcos  de formas finas.
El  valor de   es  pues independiente de la eslora, directa

ToMo  LXYIIX                                      4
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mente  proporcional  al cuadrado de la manga é  inversamen
te  proporcional  al calado  medio.

En  el estado de carga  ordinario  de  un  buque  de guerra,
la  distancia del C  á la  flotación es aproximadamente  0,42

•   Cm.  De  modo  que  para ese  estado la  altura  del  metacentro
sobre  la flótación será

•   -  •  I.I    M2
  ) —  —  0,42Cm

Influencia de la manga:—La característica que más resal
te  en la expresión  anterior  es la gran  influencia que ejerce la
manga  es el valor  del radio metacéntrico,  y en el momento
del  par  de estabilidad inicial por  lotanto.  Por esa razón los

-  ácorazados con  grandes pesos altos, que elevan el C O nece
sitan  gran  manga que  eleve también el metacentro para  que
la  altura metacéntrica resulte satisfactoria.  -

-             Para demostrar  la influencia  de  la  manga en la  posición
del  metacentro, supongamos  un barco de 12 metros de man
ga  y  4,25 de  calado.  El metacentro  se encontrará  sobre  la
flotación  á

—  0,42  Cm =  0,82 metros.
13    Cm

•  •  •  Si  se  ensancha este mismo buque basta darle  12,80 me-
-    -  tros  de manga,  y se reducé el calado á 3,98 para  que perma

neciendo  constante la eslora el desplazamiento no sufra alte
ración  la altura del metacentro  sobre la  flotación será ahora

.1    (12,8).       , .
•   •     T    398 —  0,42  X  ,98  =  1,5 metros.

E  decir,  que  un  aumento  de  80 centímetros  de  manga
ha  aumentado  la  altura  del  metacentro  sobre  la  flotación
normal  en  cerca de 70  centímetros,  y. á la  quilla en .41 cen

—tínie.fto. -      •.  .  •  •  .  •  .  -  .
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El  método anterior  es sólo aproximada; si se dispone  de
los  planos  de trazado, el numerador  de la expresión  que  da
á   puede obtenerse con exactitud.

Diagrama  metacénlrico.—La posición del metacentro ini-:
cial,  según puede verse en la  expresión  de  ,  varía  con  el
calado;  para  poder  obtenerlo,  cualquiera  que  sea  éste, se

construye  el  diagrama  metacéntrico,  que  da  su  situación
para  cualquiera de los calados á  que  puede flotar  el  buque.

Fué  empleado  por  primera vez por  el  célebre  ingeniero
sueco  Chapman en  1775, con el  nombre  de  accumalateur.
El  modo de construirlo es  el siguiente  (Hg. 119):

Se  traza una  línea horizontal F  L,  querepresenta  la flo
tación  normal;  con arréglo á  escala,  se  trazan  á  distancias
iguales  otras líneas  E  L1, F  L2, etc.,  que  representan  las
líneas  de agua  usadas en los cálculos.

Figura  119.
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Por  el  punto  L,  se  traza una  diagonal  L0 1< que  forme -

con  la horizohtal un  ánguló  de 450,  y  por  la intersección  de

ella,  con las distintasfiotaciones,  líneas verticales.
A  partir  de L ,,  se  toma sobre  la vertical  correspondiente  la  distancia, L,,, B1 proporcional,  con’ arreglo  á  la  escala

adoptada,  á  la distancia de  la flotación al centro  de  presión,
y  desde  B1 sobre  la misma vertical,  B1 M1,  proporcional  á
,  calcilado  para la flotación, citada T  L,.  El mismo proce

dimiento  se seguirá  para  las demás flotaciones trazadas en el

dibujo,  tomando las distancias’á partir de su intersección cón
la  diagonal.  De  ese modo se obtendrá  dos  series  de  puntos

B1  Bt,  B3;  y  M,  M9, M3‘.  que,  unidós por cu’rvas de
trazo  continuo,  darán  los lugares geométricos de  los  céntros
de  presión y metacentro.

A  ‘la izquierda de la figura se forma el encasillado qüe se
ve  en  ella, en que aparecen  el  calado  al ‘medio,” desplaza
miento,  y  las  toneladas por’ centímetro ‘corresp’ondientes á
cada  una de las flotaciones.  ‘  .

El  manejo del diagrama  es muy  sencillo.  Por  el  punto
-   -     de la  escala correspondiente  al  calado  medio  se  traza  una

horizontl  hasta ‘su encuentro  con  la diagonal, y desde  éste
•  .      una vertical, cuya ‘intersección en las crvs  dará la posición

del  C’ P y del metacentro.
Posición del centro de ravedad.—Para completar el dia

grama  metacéntriço  y que  éste dé  idea de la estabilidad  ini
cia!,  falta sólo poder  señalarla  posición del’ ‘C G  para  cada

•       una de las distintas líneas de agua..
La  posición del C 6  puede  encontrarse,  determinando

su  distancia á la  quilla, po’r medio  del cálcúlo; para ello, co-
•  ,   nocido  el  peso de todos  y cada uno de los componentes  que

‘integran  el peso total  casco,  máquina,  coraza,  armamento,
etcétera,  e  le  multiplica  por  su  distancia á  la quilla, para
obtener  susmonientos;  sumados éstos, y  dividida  la  suma

“por  el’ peso total, se obtendrá la  distancia á la quilla del C O.
•  .     ‘Como por  la curva de desplazamientó  e  conoce  el  calado

medio  correspoñdiente  al  dicho  desplazamiento,  y por  el
-  .  -         diagrama metacéntrico  la distancia del  metacentro á la  qui

•
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ha,  la diferencia  de  ambas  cantidades  dará  la altura  nieta
céntricay  posición, por consiguien
te,  del centro de gravedad.

Cuando  el barco  esté  histó, sin  
embargo,  se  pueden  obtener  ex
perimentalmente  por  un  procedi
miento  muy  sencillo que  se deno
iiiina  prueba de estabilidad, y tam
bién  procedimiento de escora, para
determinar  la  altura  metacéntrico
(figura  120).

Consiste  el  procedimiento  en
aplicar  al  barco  un  momento es
ccrante  que  dé la medid.  del  par
de  estabilidad.  El par  escorante se
aplica  colocando  pesos  en la  cu
birta  alta, w toneladas, por  ejem
plo,.que  se  trasladan  en  dirección
transversal  una distancia  d metros.
El  C O se trasladará á un  punto  tal
como  el O’, una cantidad 00’  da
da  por

GO’  —  w     G’’—  dw     1
a’  W’

en  que -w es  el peso total ó des
plazamiento  del buque.

El  barco escorará al mismo tiem
po  hasta qué !aseunda  condición
de  equilibrio quede  satisfecha y los
nuevos  centros  de  grávedad y de
presión  0’  y B’ se hallen en la mis
ma  vertical. El punto  M, en que se
cortan  0  B  y 0’  B’  es,  por defi
nición,  el  metacentro  transversal
inicial.                                                  Figura 12O

1

Uamando  o. al ángulo  de escora  (comprendido,  natural-
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mente,  dentro  de los límites de  la estabilidad inicial), el  tri
ángulo  M O O’ da

Go,
tgO=   (2’)

y  sustituyendo en vez de O O.’ su valo  (1)

wd                 wd,
—  WOM          — WtgO

el  único factor desconocido  en el segundo  miembro es t g o,y  es el  que -habrá que  determinar.  .

Para  ello se amarra  el- bárco de proa y  po3a,  sin estacha
alguna  á los costados que  puedan  influir en el ángulo  de es-

cora,  yen  lo posible  el viento  también enfilado por  la proa
y  por la  popa  con el mismo fin.

En  el eje  diametral longitudinal  de  la  cubierta se  agru
pan  los pesos que  se  han  de correr,  de manera que  ocupen

-  el. menor  espacio posible, que  su centro de gravedad coinci
da  con  dicho-eje yque  en esa posición-quede  el barco per

fectamente  adrizado.  Se toman  los  calados  á  proa  y popa
para  hallar el calado al medio y conél  el  desplazamiento.

En  distintos, puntos del barco se  cuelgan dos ó  más pb-
-  .         madas, sobre las que  se marcan ditancias  perfectamente de

finida  á partir  del punto  de  suspensión,  que  recorren  unas
-  .    .     reglas  graduadas  dé babor  á estribor  de  modo que  al estar

el  barco  adrizado la plomada  enrase  el cero (fig. 120 (b).
Se  corren  enseguida  los  pesos, primero ‘á  úna  banda  y

luego  á  lá otra, lo  menos posible,  midiendo  la  distancia re
corrida  de centro  á centro  del peso y procurando sea éste lo

-    -     mismo á una y otra  banda.’  -

Supongamos  que los  péndulos han  recorrido:

El  de proa,  á estribor,  14  cm.;  á babor  15,8.
»  popa,   - íd.  15,2  »      íd. 4,6.

Sumando  las cijatró  desviaciones y dividiendo  por  4  se
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obtiene  14,9 cm. corno promedio.  En  el  triángulo  que  for

man  las dos posiciones de la plomada, y  la regla tg. o =  .4...
en  queh  es, en este caso, 0,149 metros, y  ¡la  longitud  de la
plomada.  Sustituyendo  el valor de tg  o en  el valor de O  M,
se  obtiene la altura metacéntrica:

Al  verificar la prueba, es  preciso cerciorararse de que no
existen  á bordo  pesos movibles ni  superficies libres delíqui
do  en sentina,  dobles fondos, tanques, calderas,  etc.,  y  que
la  dotacIón no  se  mueva durante  çlla. La prueba  se  haría  en
aguas  tranquilas,  á ser posible dentro  de un. dique.

Verificada  la  prueba,  se obtiene  la posición  del  C O  en
los  tres estados de calado  principales, normal,  descargado y
en  carga  máxima, sumando  ó restando  los pesos que han de
ser  introducidos  ó  extraídos,  cempletados  cón  la  posición
de  sus respetivos  centros de gravedad:

Conocida  la altura  metacéntrica para  los tres estados  ci—
tados;  se  anotan  en  el  diagrama  metacéntrico,  marcando
dichas  alturas en trazo más grueso;  el diagrama  nietacéntri
co  queda entonces completo.

Valores  de la altura metacéntrica.—El brazo  de  palanca
del  par  de estabilidad está dado,  como sabemos, por  la  ex
presión  (  —  a)  sen.  O.

Si  <  —  a  =  O  M, es grande,  será grande  la  energía  del
par  para  un  ángulo  dado,  y por consiguiente, el barco,  una
vez  inclinado, tenderá  árecuperar  con gran  rapidez  la posi
ció ii de equilibrio,  originándose  balances vivos y  violentos.

Por  el  contrario, si O  M  es pequeño,  la energía  del  par
será  también, pequeña; el barco  escorará con  poco  esfuerzo
y  recobrará  la posición de equilibrio  con movimiento  lento
y  suave.

La  altura  metacéntrica de que  se  dote á un barco, depen
derá,  pues,  de su  clase y cualidades que  se deseen Obtener;
un  barco de vela, por  ejemplo,  debe  poseer suficiente altura
metacéntrica  para soportar  el  efecto  de  escora  del  viento
sobre  las velas.

Los  barcos  de  guerra  de  faja  parcial  exigen  también
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mucha  altura  metacéntrica, expuestos coiño se  hallan  á  que
lá  mar  nvada  sus  extremidades indefensas; al calcular aqué
ha,  deberá  tenerse en  cuenta  tal  posibilidad  por  la  reduc
ción  de estabilidad que  eso  representa.  Por  otra  parte,  los
balances  vivos  que  el  exceso  de  estabilidad acarrea,  per
judican.  á  la  esta Jilldad  de  pl.atafoima  necesaria  para  la
buena  utiilización de  la artillería.

Vemos,  por  tanto, qu  en  este  punto,  como  en.  tantos
otros,  deben  los barcos  satisfacer condiciones  opuestas.  En
la  áctualidad, las alturas metacéntricas adoptadas en los dife
rentes  tipos son  de un  modo aproximado..

En  los acorazados de.  1    á 1,20 metros.
»    cruceros grandes.   0,75 á  1          »

»    idem menores.0,60  á0,70      »
»  .  destroyesy  torpederos.  Unos 60 cm.

El  aumento gradual  del área  de  costado  protegida,  du
rante  los  últimos treinta  años, ha reducido  paralelamente  la
altura  metacéntrica desde 2,5  metros que  llegaron  á  poseer
los  antiguos acorazados de faja parcial con sólo un tercio  de
la  flotación protegida. En un  buque  moderno, la invasión de
agua  en las extremidades,  reduce como á  la mitad  dicha al
tura,  mientras en el Inflexible antiguo  (O M  2,44 metros)

la  hubiera  dejado  en 0,60 metros.Losdestroyers  y buques similares poseen una altura meta
céntrica  relativamente grande;  cuando  estosbuques  navegan
á  velocidades elevadas, la ola  que  forman se deprime  hacia

la  medianía,  reduciéndose  considerablemente  el  momento

de  inercia  del plano de flotación; esto eleva eÍ C P
lo  que  obliga á  elevar M, haciendo grande  la distancia O  M,

para  que  la reducción  que  sufre en tales momentos  no afec
te  á la seguridad  del barco.  Otra  raón  que obliga á aumen

talla  es la  escora que se  produce al. meter caña,.que  con  un

par  de estabilidad poco enérgico, pudiera  llegar á ser  exce
siva.y  peligrosa.        .  .  .

En  lbs  barcos  mercantes,  .0  M  varía  continuamente
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según  la naturaleza é importancia de  la carga; estos buques,
sin  embargo,  no  expuestos á.las contingencias ni dotados de
los  pesos elevados qud  caracterizan á  los de guerra,  no  ne-  -

cesitan  tan grandes alturas  metacéntricas.  Muchos de ellos,
con  cargas  poco densas,  hacen largos viajes coil alturas me
nores  de  30  centímetros,  comportándose  muy bien, según
afirman.  Sin  embargo,  deben,  en tales  condiciones, ser  ma
nejados  con  cuidado. Tales alturas metacéntricas, suficientes
en  esa clase de buques,  en los  de  combate  serían  sencilla-
menté  absurdas.

Maneras  de reforza,  el momento de estabilidad iniciál.—
La  expresión W  (  a)  sen o puede  ponerse bajo  la forma

Wseno—Wa  seno..
El  primer miembro depende del válor de  radio metacén

trico;  y  corno éste á  su vez es función de la forma de la part
sumergida,  torna el nombre  de par  de estabilidad deformas;
el  segúndo  miembro depende de a, y éste á su vez de la p6-
sición  del C 0;  toma por ello el nombre de par  de estabilidad
de  pesos.  La  altura  metacéntrica puede pues aunientarse  de
dos  maneras:  deprimiendo  el  CO  (ccn lo que  disminuye  el
2.°  miembro), ó elevando el metacentro  (con lo. que aumenta
el  priri-ier miembro).  .

1.0  Deprimiendo el centro de gavedad.—Puede  hace.rse

á  su vez de  dos maneras: aumentando pesos bajos,  ó retiran
do  pesos altos.

El  primero  es  el  más  usado,  colocando ordinariamente
lastre  sobre  el forro exterior.  De esa manera se producen  dos
efectos:  depresión del C O;  aumento de.ca lado. Este aumento
si  es  moderado  ho altérará  mucho,  en.general,  la  posición
del  metacentro; el  que lo altere ó no,  dependerá.de  la mayor

ó  menor  pendiente  de la curva en el diagrama  metacéntrico
en  las proximidades  de  flotación. Llamando  w  al  peso  del  -

lastre  introducido,  W al desplazamiento antes de metérlo, y
d  la  distancia del centro  de gravedad del lastre al del barco.

Depiesión•delCG       w             -        wciDepresion  =
d            W+w                W---i--w
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Si  la posición de M en el diagrama  desciende mucho  con
el  calado, el aumento. de O M sería algo menor que el que se
obtenga  por  el cálculo anterior.

Los  barcos  mercantes,  en general,  y algunos de guera,
yan  provistos de  tanques de lastre,  para sustituir  los  pesos
consumidos  y evitar disminuya  la  altura metacéntrica.  Para
utilizarlos  lo  mejor  posible,  es  preciso  que  dichos tanques
queden  completamente  llenos. Si un  tanque ó compartimen
to  se  llena  sól.  parcialmente  la  superficie libre  de  agua
hará  que  ésta  se  traslade con los balanes  á la banda  de la
escora,  aumentando  la inclinación. El efecto de las superficies

•     -     libres de líquido es disminuir virtuaI,nejte  la áltura  metacén
•           trica.

Cuando  no  convenga aumentar  el  calado  almedio,  se
apela  á  retirar pesos altos.  Se producen  de  ese  modo dos
efectos:  depresión del C O; disminución cte calados.  Tendre

•        mos de ese modo

•        DepresióndelC.G       iv             ..               div
y  Depresion del C Od            W—w                        W—iv

•             q’ue será  lo  que  en  general  aumentará  CM  si  no  presenta
nada  anormal  eldiágrama.

:.    2.°  Elevando  el  metacentro.---Como  hemos  visto  la  po

sición  de  M  depende  del  momento  de  inercia  del  plano  de
flotación;  luego  si  este momento  aumenta,  M  se elevará  con
el  cofrespondiente  aumento  de  O M.  Se  consigue  esto  por
medio  de  un  embono,  que  consiste  en  una  faja  de  madera
de  30  á  45  centímetros  de  grueso,  instalado  alrededor  del
•buque  á la  altura  de  la  flotación;  se extiende  un  metro  ó me
tro  y  medio  por  encipia  y  debajo  de  ella;  de  ese modo  se
aumenta  virtualmente  la  maiiga,  el  momento  de  ineréia  del
plano  d  flotación  aumenta  por  lo  tanto,  y  el  metacentro
sube,.  y  como  el  C O-  permanece  prácticamente’á  la  misma
altura,  el  aumento  de  altura  métacéntrica  es  igual  á  lo  que

suba  M.  •  •
•              De un  modo  aproximado  puede  decirse,  en  la  forma  de
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buques  actuales, que  el metacentro .sube una  cantidad igual.
al  espesor del embono.

Como  veremos  más adelante, se produce  un  efecto aná
logo  al del aumento  de O M por  medio de las quillas de ba
lance.

Pioblemas  relacionados con  la  estabilidad  ttansversal
inicial.

Estabilidad  al  varar  la  quilla y  descender el  plano  de
flotación  (flg. 121).—Una aplicación de interés é importancia,
de  los principios  exuestos  en este capítulo,  es la  brusca re
ducción  de estabilidad  que  experimenta un  barco cuando  al

enl;rar  en dique,  varadas, etc.,  desciende  el  plano  de  flota
ción,  destruyendo  el equilibrio entre la flotabilidad y el peso.

Supongamos  que  en  tales circunstancias el barco se en
cuentra  ligeramente  escorado un  ángulo  o, y que el nivel del
agua  desciende de  U  l’  á  L” E”,  por  ejemplo.  El peso del
volumen  L’ E’ U’  E”,  que  tenía antes  su  punto  de  aplica
ción  en b, centro de gravedad  de  su desplazamiento parcial,
vendrá  ahora  á insistir directamente  sobre  la quilla. La nue
va  flotabilidad  (W —  w),  llamando  w al peso de  la faja U  E’
L”  E”) obrará  ahora  en la dirección B’ M’, siendo.M el me
tacentro  correspondiente  á la flotación L”  E”.  .

El  momento  adrizante con  el  barco á  fiote, es, como sa
hemos,  W ><O  M )<  sen O; el  actual  será: (W  w). O M’.

Figu’a  
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séno  —  .  o  o: sén.e =W..  O M’ —  w.-O M’) sen o, pues el
nuevo  par  w.-Q O. sen o es escorante.  .  .

Se  demuestra quela  reducción  de  estabilidad  debida á
está  causa es

-xOb

En  las.entradas  en dique,  el momeñto  crítico es aquel en
que  el  baréo empieza á  tomar los picaderos hasta dejar  sen
tada  toda  la  quflia, en que  se  empieza á  apuntalar,  tiempo
tanto  mayor  cuanto  mayor  sea  la  diferencia  de  calados.

-         Cuando esta  diferencia es grande,  el  desplazamiento  par
cial  w llegará  á ser considerable  antes  de  empezar  con los
puntales.  Ordinariamente  la  reducción  de  M  O  no  llega
nunca  á  ser tal en el  intervalo hasta  sentar la  quilla  que  el.par  de  estabilidad se 4nule; pero  pudiera  presentarse el caso

en  barcos  de poc  altura metacéntrica y mucha diferencia de
calados,  y de todas maneras se comprende la importancia de
que  el  barco entre  en dique completamente adrizado. Expli
ca  además  la necesidad  de no  alterar  los  pesos existentes á
bordo  durante  la  estancia en dique  como no se les sustituya

con  otros  equivalentes si la situación de esos pesos es tal qúe
=   su introducción  ó extracción signifique disminución de altu-

ra  rríetacéntrica.         -•

-  •         Trtslado, embarco y desembarco de  pesos.—E1 procedimiento  que  se  explica á  continuación  corresponde práctica

mente  al fin que  se  persigue; peró  en  teoría  es sólo aproxi

mado,  ya que  no se  tienen  en cuenta  las  pequeñas variacio
nes  que e*perimentan los elementos delacar’ena al introducir
ó  extraer pesos. Por  esa razón se refieren sóloá  la introduc

•    ción. de pesos relativamente  moderados.  Si los pesos fuesen

-  .   .    • considerables,  no sería,ni  con mucho, lo  mjsmo  introducir
pesos  bajos que extraer pesosaltos.  Responden, sin embargo,
con  suficinte  aproximación al fin que aquí  se persigue; esto

•           es, obtener  fórmulas prácticas y sencillas  cuya aplidación no

•   -   presenta  dificultad á bordo.  •    •    -
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Traslado en el plano transversal.
1.0   Un peso w se traslada ierticalmente la distancia z.
El  centro  de  gravedad  se  trasladará  verticalmente  una

distancia  O O’; el buque  no  escora, y la única cantidad afec
tada  será la altura metacéntrica.

La  distancia O O’ estará dada  por

OG’        IV   OG’—  2iv
—w

que  será la corrección que  habrá  que  aplicar á la altura  me
tacéntrica  positiva ó negativa según haya bajado ó subido el
peso.  Tendremos pues

El  peso  hala  cantidad  z GG  M=OO’MGO’G”M

Nuevo  momento  del  par  de estabilidad

MT     en O(W.OIvi  T  wz)senú

2.°  El peso w se tiaslada horizóntalmenté la cantidad d.

Al  tratar  del procedimiento  de escora para  determinar  la
altura  metacéntrica,  hemos vistoque  la escora  o correpon
diente  á un  traslado  horizontal de pesos,  está dada por

w  d
to-O  =

   W (—a).

la  altura  metacéntrica no varia.
Si  el peso  al  mismo tiempo que  se traslada  se  eleva  ó

deprime,  se  producirá  una variación  de altura  metacéntrica,
que. se obtendría  por  la fórmula del  caso  primero, siendo  z
lo  qüe  el  peso sube ó baja verticalmente,  y  una escora  dada
por  la del caso segundo,  en que  d será  lo que. se traslada el
peso  en sentido  horizontal.

Introducción  ó extracción de pesos.—De  un  modo  tam
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bién  muy senillo  puede evluarse  la .atteracin  que en la es-:
-‘        tabilidad estática se’ produce  al  introducir  ó  extraer  pesos

situados  en posición vertical ‘conocida:
a)  Se cargan  á bordo’w toneladas con su centro de gra

vedad  z  metros  por  encima  de la  línea de flotación.  Desde
luego  se  produce  una  inmersión, que  ‘se calcula fácilmente
por  medio  de la  curva de  toneladas  por  centímetro; como
suponemos  que  los pesos introducidos son relativamente pe
queños,  dicha inmersión será de pocos centímetros, que alte
rará  muy  poco  la primitiva flotación.

El  momento  de w, con respecto á  la flotación, será  w.  z
tonelámetros,  y el nuevo  momento  de  estabilidad  para un
ángulo  e:

(WGM—’wzsenE)

b)  La estabilidad  aumentaría en w zsen  o si el peso w se
coloca  una  distancia z poi  debajo de la  flotación.

c)’  Si se extraen .pesos w situados z  metros, por  encima
de  la flotación, la stabilidad  aurñentará también en w z sen o.

d)  Por, último, silos  pesos sé  extraen á  una  distancia z
por  debajo de  la  línea, de flotación  disminuiría  lá  estabili
dad  en w z  sen o.  ‘  ‘  ‘

Efectos de ‘los pesos suspendidos.—Un peso ‘suspendido
libreménte  influyé sobre la  estabilidad como si estuviera co
locado.á  la altura  del punto  en que  afirme el apárejo.

Supongamos  que se  trata  de  determinar  el  ángulo  de
escora  producido  al  meter  un bote  con  la pluma.’

Sea  w el peso del bote  en toneladas; d la distancia  hori
zontal  entre  la  posición de  estiva del  bote y la  extrema ha
cia  ,fuera suspendido  de  la pluma; W el  desp’lazamiento en
toneladas;  O  M  la  altura  metacéntrica,’ y  o  el  ángulo  de

‘escora.  .  .  ‘  .

•  La’distancia O O’, que  el  centro  de  gravedad  se:trasla
•  de,’ será   ,               ‘ ••  ‘  •     .

-      •‘  GG’’=
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pero  GO’  =  O  M tgo,

luego

wd             wdGM  tgO=——  y.tgo    (JM.W

Comd  o es, en general,  pequeño, si no  se ispon  de  ta
bla  de  logaritmospdede  suponerse  tg  o =  o y

wdOM.W

esta  fórmula  da el  valo  de o en medida  circular;  para obte

nerlo  en grados  basta rnuftiplicarlo por  la relación  180w _

Así,si  w=  8tons,W=7.2OÓ;  del5m.yGM=O,60

o    18><15    0  2
T  7.200 > O,6  —  ,06

ó  en grados,  o =  0,062>< 57  3,5 grados.
Cargas movibles.—Cuando un peso situado  en  cubierta

es  susceptible  de rodar  de  un  lado  á  otio,  comó  sucederá,

por  ejemplo, cuando  por  efecto de los golpes de mar embar
que  ésta en grandes  cantidades,  sin  que  los  medios de des
agüe  basten para  desalojarla con rapidez suficiente; pará una
pequeña  ihclinación  del barcó el pesó se trasladará á la ban
da  de la escora hasta la amurada,  produciendo.  un  aumento.
de  aquélla con respecto á la  que se  produciría, é igualdad de
valor  del momentoescorante  si el peso permaneciese fijo; su
efecto  es, por  consiguiente, el de  una disminución  vertical
en  la altura  metacéntrica. Ya. en la  amurada,  si  continúa la
inclinación  obrará  como un peso fijo.

Si  el barco balancea,  la  acción del  peo,  que  rodará  de
una  banda  á Ótra, equivaldrá á la  de un  par, cuyo mómento
cambia  çontinuamente  de signo,  pero  siempre en sentido de
aumentar  la inclinación y dismiñujr  la estabilidad.:
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La  inclinación será además  aún  niás pronunciad  pQr el
hecho  de que  al efecto  anotado  se  agrega  el de  la  fuerza
viva  de que  va animado  el peso.

•               El mismo efecto se produce.,cuando  el barco lleva abajo
cargas  susceptibles de desparramarse,  como el lastre de are
na,  lingotes, granadas,  etc. Para que  el  efecto pueda produ
cirse  es necesario que  la escora alcañce un cierto ángulo  que
dependerá  de la  naturalez  de  la carga y  de  su  estiva. En
caso  de cargas  de  gran  peso  específico,  especialmente  en
barcos  de poca altura  metacéntrica, puede  suceder  que  en

•   los grandes ángulos  de escora  el  barco se duerma; esdecir,
adquiere  una  nueva posición de equilibrio, en la que perma
necerá  sin  tratar de  recuperar la  primitiva.

En  caso de fransporte de personal ó ganado,  se observa-
•            rá que  cuando  el barco se  inclina, tienden áconservar  la po

.  sición  vertical:sin variar la base  de  apoyo  mientras la incli
nación  no. llegu  á  ser tal  que  les  obligue  á  abandonarlo,convirtiéndolos  en cargas movibles.  Mientras esto último no

sucede,  los  movimientós instintivos  que  para  conservar la
verticalidad  ejecutan, redundan  en ventaja de la estabilidad,

•         pues al trasladar  sus respectivos centros de gra.vedad. en sen
tido  opuesto á  la inclinación,  tienden á oponerse  á. ésta. A

•          diferencia de los pesos efl suspensión,  tales  cargas  influyen
sobre  la  estabilidad con su  peso concentrado  en el C. O. desu  base de  apoyo.

•           Cdrgas líquidas de superficies libres.—Cuando el  agua  ú

otro  líquido cualquiera se entierra  en tanques completamen
te  llenos, obran  como en  el aso  de una carga sólida, ya que
el  agua  no  puede trasiedarse, y se  estará_en el casó,  ya  tra

tado;  de la introducción  á bordo  de un peso  cuya  situaciónseconoce.

No  sucede  lo  mismo cuando el agua  presenta  uua  su-
-        perficie libre,  que, se trasladará coñ las menores oscilaciones.

Si  el barco  escoa  un  ángulo  o, el agua correrá  en el tanque
 compartimento,  conservaido  su  superficie libre  paralela  á

la  flotación.
Se  demuestra que, hec.haab5fraccióÍi de lál acción .dinámi
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ca,que  la disminución dealtura  metacéntrica,que1)Or el tras

lado  de la  masa líquida se experimenta, está dada por  -  en

que   es  ladensidad  del líquido,  1 el  momento  de  inercia
de  la superficie líquida  en  relación á un  eje paralelo  al  de
nc:linacic3n, y que  pasa por su  C O.

Tendremos  por consiguiente

Nueva  altura  metacéntrjc.  =       — a)  —

Nuevo  coeficiente  de  resistencia  á  la

inclinaciónW  (  —  a)  —  i  
Nuevo  momento  del  par  de  estabih-     W (p  —  a  —        sen O

La  expresión  del  nuevo  coeficiente  de  resistencia  á  la  in

clirtación  puede  escribirse

Si  se  trata  de  agua  de  mar      = -      4-;  y  como  

r  /                            1          j

Esta  expresión  dice  que  la  influencia  sobre  la  estabilidad

del  agua  á  nivel  libre  se  puede  evaluar  deduciendo  del  mo

meiito  de.  inercia  del  plano  de  flotación,  el  momento  de  iner

cia  del  plano  de  nivel  libre  del  agua  interior  con  respecto  á

un  eje  baricéntrico  paralelo  al  de  inclinación  del  buque.

Ejemplo:  En  un  buqne  de  10.000  toneladas  de  desplaza

miento  y  0,90  metros  de  altura  metacéntrica  inicial,  se  mete

agua  á  nivel  libre  en  un  tanque  de  10  metros  de  eslora  or

•     5 de  manga.

Uacienclo  abstracción  del  aumento  de  desplazamiento  y

•  altura  metacéntrica  por  la  introducción  dél  agua,  tendremos

105’

Toio  LXVIII                                                50



•     770             NOVIEMBaE 1910.

y  por  tanto  la disrninución de altura  metacéntrica será

____  —  104,2X1.026
w         •i0.000   —

suponiendo  la densidad del agua  de mar  =  1026.
Si  el  barço  tiene  varios  compartimentos  divididos  por

mamparos  longitudinales,  debe  calcularse  i  independiente
mente  para cada compartimento.

Suponiendo  uno de ellos de L>< 1 metros, el momento de
inercia  i será

LI’
.12

y  la disminución  de altura  metacéntrica

•                   LI’    

Si  tal compartimento se subdivide en ri, de  de  ancho

cada  uno, el momerto  para  cada uno de ellos será

Li            • LI’12     y para  todos  z .  =

La  disminución de altura  metacéntrica

1     LI’     

ó  sea  de la  del tanque únicd,  á  igualdad  de superfici.

Por  esa razón, los tanques  destinados á trasportar  cargas
líquidas,  se subdividen por  medio de numerosos  mamparos
longitudinales.

Obsérvese  ue  los resultados obtenidos son independien
tes  de la  cantidad de líquido,  y función• sólo  del  momento

/      de inercia de su superficie. Una cantidad de  agua  pequeña,
pero  de . gran  superficie,  producirá  mucho  más efecto que
una  cantidad de agua  mucho  mayor  de poca superficie..
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CAPÍTULO  XIII

OPERACIONES DE LAS ESCUADRAS DESPUSDE  LA TERCERA

TENTATIVA  DE  OBSTRUCCIÓN.-_DECLARACIÓN J$EL BLOQUEO.

j•a  Sección.—Desgracjas  acaecidas  á  la  escuadra.

Después  del  tercer  intento  de  embotellamiento,  con  in
cierto  resultado,  tuvo  que  dedicarse  nuestra escuadra,  por
un  lado, á bloquear  estrechamente á  Port Arthur. y por  otro
á  Cooperar con el ejército para atacar enérgicamente por mar
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y  tierra á  las fuerzas enemigas que  ocupaban la península de
Liao-Toung.  Después de realizar esta tercera intentonael vice
almirante  Togo on  la  1.a división,  se dirigió  á la isla Koro
Kuto, y envió buques para ayudar el desembarco del segundo
jército.  El día .5 se volvió á Port  Aithur  para cerciorarse del
resultado  del  intento  de  embotellamiento.  El  Ó  entró  en
Eu-tai-oku  y se  ericontró allí con  la  3a  escuadra que  estaba

dispuesta  para  proteger  el  desembatcO del  ejército. El día
siguiente  7,  el contralmirante  Miura Takumi, directór  de los
movimientos  del puerto,  de las isla  Elliot, (punto de reunión
de  las  éscuadras  durante  estas  operaciones)  anunció  que
estaban  terminados  todos los preparativos.  El  9 la  escuadra
fuE á  fondear en su base de operaciones. La 1 •a escuadra, se
dispuso  á bloquear  estrechamente  á Port Arthur; la  3.’ con

tinuó  protegiendo.  el  desembarco  de las tropas  y  combinó
sus  movimientos cori los del ejército.  Como se ve,  las ope
raciones  adquirían  cada vez mayor  desarrollo, pero una  serie
de  desgracias viio  á  caer sobre  la ecuadra.  

El  torpedero número  48 y el  Miyako chocaron con  tor
pedos  en  la bahía de Kerr,  cuando  s.dedicabafl  á levar  los
torpedos  fondeadós  por  el  enemigo,  (bahía  de  Kerr  ó  de

Taa-yao-ki,  Lat.=39°-l’  N.; Log.—12l°-52’ E;  está separada
de  Talienwafl, por  la  península  de Taiko-san,  y del N. de la

bahía  de Shi-yo-ko por  la punta estrecha  de KokushiShi).
El  Kasuga abordó  al  Yoshimo, el  Haísuse y el  Yashima

chocaron  con torpedos  automáticos; el Tatsuta varó, el A ka-

•           iabordó  al  Oshima; el Akatsuki chocó también con un tor
pedo.  De este modo  perdió  nuéstra  escuadra algunos de  sus
mejores  buques.  •

Cuando  el vicealmirante  Kataoka  seguía  los movimien
tos  del 2.° jército,  recibió orden  del vicealmirante  Togo  de

•  •         proceder á  rastrear y levar los torpedos  automáticos fondea

•    dos en la bahía  de Kerr. El 12 de Mayo empezó la operación.
El  torpedero  número  48  de  la  escuadrilla  de  torpederos,

•     •       chocó con  un  torpedo  que  estaba fondeado cerca de la pun
ta  KokushiShi (que separa la ba,hía de Kerr  de la  de Shi-yo

koLat.—39°-1’N  Log.—121°-SS’ E.)  yen  siete  minutos
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se  fué á  pique.  Murieron  el guardianiarina  de primera clase
Kageyama  Hidesaka  y  cinco  suboficiales y  marineros;  (el
primer  contramaestre  Nasimatsu  Jutaro,  murió  al  día  si
guiente)  y nueve suboficiales y marineros  fueron’heridos.  El
día  14,  el Miya/o  estaba fondeado  cerca de Cabo Robinsón
(E.  de la bahía  Sho-yo-ko; avanza hacia el  S.  Lat.—39°-05’
N.;  Log.—121°-22’ 5 .)  Hacía  fuego sobre las tropas  ene
migas  y protegía  á  los buques  dedicados  al  rastreo  de tor
pedos.  Estaban ya punto  de concluir é izaba su bote de vapor
cuando  de repénte chocó con  un  torpedo  que sin duda  que
daba.  El casco por babor,  quedó  destruído  á la altura de la
cámara  de  máquinas.  El  agua penetró  á torrentes  en: el bu
que  que  se fué á pique  en 23  minutos. Murieron  dos subofi
ciales.

El  contralmirante  Dewa  comandante  subordinado de  la
1a  escuadra,  abandonó  las  islas  E!liot  con  la  3.’  división

(menos  el  Asama,  el  Takasago  y  el  Kasagi),  el  Fuji y el
Kasuga.  Dividió sus buques  en dos secciones:  1•a  sección,
Ch/tose,  Yoshimo; 2.  sección, Kasuga, Yakumo, FujL El día
13  muy de mañana  llegó frente  á  Port  Arthur  mar  á fuera;
avistó  á  seis contratorpederos  enemigos que  cruzaban,  y al
crepúsculo  pudo  ver también  un  bote  de vapor,  que remol
caba  á otra  embarcación por  debajo del  Majii-san.  Durante
el  día,  no se  pudo  distinguir  el  interior del puerto, porque
caía  lluvia  muy  menuda. El  siguiente  día  el  tiempo había
cambiado,  y pudo ver también hacia Maju-san cuatro coritra
torpederos  enemigos.  A las 4 de  la tarde abandonó  aquellos
lugares  con la   división  y  se  volvió á  las islas Elliot.  Los
búques  iban  en  línea  dé  fila;  el  Chitose  en  cabeza,  y  le
seguían  el  Yoshimo, el  Kasuga, el  Yakumo y el Fuji.  Nave
gando  así llegó la  noche y se  cerró en espesa niebla.  El nú
mero  tres,  Kasuga,  perdió  de vista á  su matalote de proa y
aumentó  un  poco la velocidad;  pero  no  pudo  volver  á con
siderarse  en su  puesto. El día siguiente hacia las 3 y  30 de la
mañana  avistó por estribor una luz que le pareció  de un  pro
yector,  y  creyendo  que  pudiera  ser  del  Yoshimo,  cayó  á
la  derecha para  colocarse por detrás de él. En aquel momen
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to  vió  por  la amura de..babor  una, luz roja;  estaba tan cerca
-.   ‘  ‘    que  se.  percibían  las  voces.  El  comandante  del  Kasu,a

•  ,       ció entonces á toda  fuerza,  pero abordó  al  Yoshi,no por ha

bor  Este buque  se disponía á cambíar  de rumbo.  Al ver  el
peligro,  sus tripulantes gritaban  para llamar  la atención del
Kasuga,  pero  ya  no  fué posible evitar  el  choque  qúe  tuvo
lugar  en seguida. Se apagaron  todas las. luces del  Yoshinzo,
el  agua  penetraba  á  torrentes por  el agujero  que  tenía por
debajo  de  la flotación.  El  buque  escoró  á  estribor  y  desde
luego  se comprendió  que no  podía salvarse. ‘El comandante,.

..   capitán de navío Saik.i Rin,  reunió  á  la dotación,  gritó  con
-todos  ¡Banzai»!  tres  veces, é  hizo embarcar’respetuosamen
te  en  uno de los botes los retratos sagrados.  (Las fotografías
de  SS. 1vlM.  el  Emperador  y la Emperatriz.—Nota del  tra
ductor  francés).—Después ordenó  el  abandono  del  buque.
El  Yo,shimo no tardó en zozobrar  (en Lat.-- 38°-7’ N. y Log.--
122-33’  E.  próximamente)  arrastrando  consigo  todas  las
embarcaciones,  exceptó aquella en que habían embarcado los

-  .       retratos sagrados,  que fué luego recogida  por -el Kasu,oa. El
capitán  de navío  Saiki  no  se movió del .puente,  y  cuando

•  .   ‘      nada tuvo ya  que mandar;  diÓ un  apretón  de manos al capi
tán  de corbeta  Kodo Akichi  que ejercía el cargo  de segun-;
do,  y siguieron  los dos la suerte del buque.  Ademés,  pere
cierón  31  ‘entre oficiales y  graduados,  284  suboficiales  y
marineros  y  3  empleados:  (En el texto japonés figuran’ los
nombres  de  todos,  pero hemos creído  innecesario reprodu
cir  la lista porque  para  nosotros no  tiene interés.  Lo mismo
hacemos  en el  caso de los  barcos siguientes.—(Observación

“  del traductor francés).  .

En  cuanto el Kasuga  chocó, paró  su  máquina;  pero  se
separó  del  Yoshimo. Trató de penetrar en la obscuridad; pero

•  ‘   no  consigui&ver  al buque.  ¡Tan espesa era la  niebla! Por te
legrafía  .sin hilos recibió  lo siguiente:  «Tenemos una vía de

•      .    .aguay  necesitamos socorro». rrióen  seguida los botes; pero
llegaron  después  que  el  Yoslzimo se había  ido  á  pique  y no
pudieron  recoger  más  que  seis oficiales; entre ellos el  ma
•quinista  en jefe, Kanetsune Izo, y 93 suboficiales y  emplea
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dos.  El médico de  1 •a clase Bino Buroku y seis suboficiales y
marineros  fueron  recogidos pór  el  Ch/tose. También  el  Ka
suga  tuvo averías en su  espolón y hacía agua; pero pudo re

pararlas  provisionalmente con  rapidez.
Cuando  el Contralmirante  Dewa, desde  el  Ch/tose,  ob

servó  que  se cerraba en  niebla, mandó encender las luces de
popa,  luego las de rumbo, y  por último,  las de situación.. A

•       la 1  y 30 de  la madrugada,  mandó  gobernar  al N.  1/9,  E.,  y
en  aquel  momento oyó un  ruido  extraordinario hacia donde
estaba  el  Yoslziino y en seguida se figuró que se trataba de un
abordaje.  Preguntó  al  Yoshimo por  T.  S.  H.  qué  averías
tenía;  pero  no  recibió contestación. Dispuso  en seguida que
se  aumentasen  las distancias entre  los buques y mandó  fon
dear;  pero  ningún  buque,  excepto  el Kasuga,  coope.ró al

•       salvamento. Los núms.  4 y 5,  Yakumo y Fuji, no  pudieron
reunirse  con el  Ch/tose hasta el dia siguiente por la mañana.
Entonces  envió  el contralmirante  Dewa  al Kasuga, convo
yado  or  el  Yakumo, á  las islas Elliot, y él se  dirigió al fon
deadero  con  el Fuji; pero los buques  se  perdieron  otra vez
entre  la niebla, y sólo por el silbato conocían sus posiciones
relativas.  Por fin, á  las 5 y  34 dela  tarde,  determinarbn  dar
kndo  en  las islas Blode (Cho-shi-to)..

La  catástrofe que  nos hizo perder  el Hatsuse y el  •Yashima
ocurrió  el mismo día que  el abordaje del  Yoshima con el Ka
suga.  Antes de ocurrir  el accidente había  salido de  las islas
Elliot  el  contralmirante  Nashiba,  comandante  subordinado
de  la  1 a escuadra,  con  el  Hatsuse,  Shileishima,  Yashiina,
Kasagi  y  Tatsuta, y arrumbó hacia Port Arthur para estable
reer  el bloqueo.  Estos buques llegaron  el  día 15 á eso de las

10  y 50  de la mañana al SE. de Liao-ti-shan, donde  estaban
ya  el  Akashi,  el Suma,  el  Chiyoda, el  Akitsushima  de la  6.
división;  el  Uji,  de  la 7.’; el  Chidori y  el Hayabusa, de la
14.’  escuadrilla  de torpederos; el  Oshima y Akagi,  que  for
maban  grupo,  é independiente  el  Takasago,  que  desempe
fiaba  comisión especial.  El Hatsuse chocó  con  un  torpedo
fi3o. La popa del  buque  se levantó  sobre  el agua  que  inva
dió  la cámara  del  servomotor.  El  contralmirante  Nashiba
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dispusó  qu  inmediatamente  los  buques  que  le seguían s
•    volviesen; pero algunos minutos  después  chocó  también  el

Yashima  con un  torpedo:  escoró á  est4bor  y casi  inmedia
tamente  se  produjo  otra  explosión. El contralmirante Nashi
ba  mandó al  Taleasago que acudiese en auxilio del  Yashima

•    y dispuso que  el  Kasagi remolcase al Hatsuse. A las 12 y 33
chocó  el Hatsuse con  otro  torpedo  automático;  se oyó una
explosión  terrible, y al  mismo tiempo se elevó una columna
de  humo y de agua  amarillenta.  El palo, mayor quedó  co,rta
do;  las chimeneas se  abatieron y el buque  se.fué á. pique  en•
doce  minutos.  En esta catástrofé  perecieron  además del se
gundo  comandant,  capitán  de  fragata  Arimori  Oenkichi
treinta  y cinco  oficiales y oficiales graduados,  445 suboficia
les  y marineros y  12 empleados.  El .Kasagi y  todos  los de
más  buques  próximos arriaron  sus  botes para socorrer  á  los
náufragos.  Aprovechando  estas  circunstancias  salieron del
puerto  cuatro torpederos  enemígos;  á eso de las 2 se habían
reunido  once contratorpederos  y atacaron ánuestros  buques
á  toda  fuerza. Al contralmirante  Nashiba, al  capitán  dena
vio  Nakao-Vu, comandante del  Hatsuse; á  13 oficiales y ofi

-   ciales graduados;  y á  199 suboficiales,  marineros y emplea
dos  les recogió  el  Tatsuta.  El Kasagi  se  hab.ia acercado al

¡-Iatsuse para  remolcarle  y tenía ya á  bordo  un extremo del
•  remolque.  En el momento  en  qüe  ocurrió la segunda  explo

sión,  le largó. Pudo  salvar al comisario principal  Fujino  Ri
kichi,  á  5 oficiales y oficiales graduados  yáll8  suboficiales

•  y  marineros.  Además,  para  concurrir  al  salvamento  del
Yashima,  había  enviado  un  bote  de  vapor; y él, con el bu
que  iba hacia. allí cuando  se preseñtaron  los  contratorpede
ros  enemigos.  Varió  de rumbo  y les salió al encuentro, rom
piendo  el fuego á  gran  distancia. También el enemigo  varió

•     de rumbo  dirigiéndose hacia nuestros botes de vapor.  A las

2  y 30 estaban  los contratorpederos  á  6.500  metros  del Ka
sagi.  Desaparecieron cubiertos  por una  nube  de humo; pero

poco  se les volvió  á ver, gobernandó  siempre hacia nues
trós  buques.  En aquel  momento  escora el  Yoslzi,na cada vez

--    más. El  Taleasago y él Shikishima se aguantaban á  su  lado.
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El  Kascxgi hacía frente  al  enemigo  y  se  le  unieron  para  ha
cer  fuego contra  los rusos  el  Tatsuta  y  la  6•a  división.  El
número  de enetnigos era  mayor;  16 de sus contratorpederos
se  dirigían  rápidamente  al lugar  donde  se había ido á pique
el  Hatsuse para  hacer fuego  sobre  las  embarcaciones; pero

•    al ver  que  nuestra  escuadra  se  acercaba  huyeron  hacia  el
puerto.  El Kasagi  cesó de  hacer  fuego, y con  el  Suma y el
Tatsuta  volvió  á  ayudar  al  salvamento  de  la  dotación  del

•    Yushima.
El  capitán de ñavío Sakámoto  Hajime,  comandante  del

Hatsuse,  dedicó á toda su  dotación á trabajar en cuanto ocu
rrió  el accidente.  Procuró  çon todas sus fuerzas  contener  la
invasión  del agua;  pero ésta penetraba  con violencia tal, que
pronto  ño  cupo duda  de que  el buque  se iba á  pique.  Dis
puso  el  comandante  que  trasbordase  una  parte  de  la  dota
ción  al  Takasago.  A las 12 y 25  se dirigió  lentamente  hacia
la  roca  Encounter;  pero la escora  aumentaba sin cesar. A ls
5  y  35  éra  de  16°. Gomo ya io  cabía esperanza alguna,  á
las  5 y 45  fondeó el acorazado á tinas cinco millas al NE. de
la  roca Encounter.  Se  trasladáron respetuosamente  al  Suma
los  Retratos Sagrados,  formando la tripulación en cubierta y
cantando  el  Kimi-ga-Yo. Arriaron  la bandera  y gritaron  tres
veces  «Banzai». Por fin, desalojaron el barco  que  se  fué  á
pique  en el lugar  donde  habían  fondeado,.

El  contralmirante  Nashiba había  embarcado en el Tatsu
tu.  A las 6 y 25 de la  tarde  hizó,rumbo hacia las islas Elliot;
fué  sorprendido  por  una espesísima  niebla;  y  á  las  9  y  18
varó  en la costa SE. de  la isla Koroku-to.

El  contralmirante  Togo,  comandante  subordinado  de  la
3.’  éscuadra,  atacaba al ejército enemigo en el S., procedien
do  en combinación  con el segundo  ejército. Aquel día había
salido  de Eutai-iku  con la  6.’ división.. A las 11  tuvo  cono
cimiento  por  T.  5.  H.  de  la  catástrofe  del  Hatsuse y  del
Yashima.  Se dirigió  á toda  fuerza hacia  dichos  buques  con
el  Akasi,  el  Suma,  el Chiyoda y  el  Akitsushima.  Hizo fue
go  sobre los  contratorpederos  enemigós.  Al  día  siguiente,
por  la  mañana,  se le unieron el Oshima, el  Akagi  y el Uji, y
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con  ellos se  dirigió hacia la Montaña de  la  Pagoda  é  hizo
fuego  sobre aquella región  (LaL4Ü°-19’=N.; Log. 1-28°-8’ E.

•     á unas 25  millas al S. de  In-tchéou; altura  de 420 pies; en la
•     cima hay  una Pagoda  muy visible). Por  la  tarde  se  dirigió
•     hacia la bahía de  Kin-tchéou (Lat. 39°—6’ -N.; Longitud  =

121°—35’  E.,  bahía opuesta á  la de Talien-Wan,  de  la  que
está  separada por  las montañas de Liao-toung; en la  llanura
que  rodea á la  bahía está la prefectura de Kin-tchéou; ciudad
pequeña  rodeada-de  murallas al  pie de la montaña de Taho
san-Shan;  la estación  principal  del caminO de hierro de Kin
tchéou  está  á  unos  2.900 metros de la población).  Por  la
noche  se cerró  en niebla espesa. En el momento en que iban
á  fondear todos  los barcos, abordó  el Aiagi  al  Os/ilma  que
se  inclinó hacia estribor  y acabó por irse á pique  el  día  11  á
las  3  38 de -la mañana.  El Akagi  recogió toda su dotación.

-.   Cuando  fué-de día, dispuso el contralmirante  Togo que  tras
bordase  al Akitsuhima,  y envió este  buqtie  á  ejercer  vigi

-       lancia en la isla Ti-tao  (Lat-. 38°-57 N.; Log.=120—58’5  E.,
á•unas  seis millás alNO.  de la  península  de  Liao-tung  con
750  pies  de  altura;  tina cadena de montes  abruptos  separa

•       1-as dos vertients-  de  la isla, que viene á tener  1 1/2  milla  de
-    circunferencia; aún  no  se han  sondado aqüelias  aguas; pero,

-      por lo que  se  ve, las proximidades  de  la  isla  parecen  hm-
-    —  pias).  Con los otros buques,  volvió á su rumbo  anterior; hizo

—  fuego  contra Kin-tchéou, y después, á las 5 y 30 de la tarde,
•    se- rétiró  con todos  los buques;  (para las operaciones combi

-  -     nadas véase la 2a  parte).
•         El contratorpedero  Akatsulei estaba en  su puesto de blo

-   queo.  El 17, á  las 6 y 20 de la  tarde, avistó  humo  hacia  el
-     Sur de Liao-ti-Shan y se fué hacia él; pero le perdió  de vista

.y  se volvió á u.  puesto. Cuando  volvía, á eso de las 10 y 22,
-    •    al estar  á- unas ocho millas al.SO.  ‘/,  S. de la cima de  Liao

•  ti-Shan,  chocó con  un  torpédo automático  y se fué  á  pique
casi  en seguida; sus compañeros acudieron á socorrerle  y pu-

•        dieron recoger  36- suboficiales y marineros; pero  perecieron
•   el comandante,  teniente. de navío Suetsugu Naojiro, 5 oficia

les,  1 graduado  y 16 suboficiales y madneros.
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El  18 se ordenó  á  las flotillas de  conttatorpedeos  4•L  
5•a;  y  á  las escuadrillas de  torpederos  1.a,   y  16.a que

fuesen  reunidos á sus puestos de vigi]ancia. Hacia las 5 dela
tarde  llegaron  á Ca-island  (Lat.=37°—47’5  N.; longitud=
131°—35’  E., á  unas  16 millas al E.d’Port  Arthur, 280 pies
de  altura, y su vertiente O.  está tajada á  pique hasta  el mar.
Casi  tocando  la costa SE. hay  otra  islita de unós  360 metros
de  circunferencia y de 414pies  dé altura).  En  las  proximi
dades  de la piintade  Liao-lui-chui  aparecieron  el  Novile y
dos  contratorpederos  que  se acercaron haciendo fuego sobre
nuestros  buques.  Estos procuraron  atraer  al  enemigo  hacia
la  mar  para poder  atacarle todos  á un  tiempo; pero los rusos
regresaron  al puerto.

Esta  alida  del  Novik  nos  demostró  que,  apesar de  !a
tercera  intentona  de  embotellamiento,  estaba  practicable  la
pasa  para  lo  grandes  buques.  Al observar el comandante en
jefe  que  el énemigo  conservaba libertad de movimientos, re
solvió  redoblar  la  vigilancia;  y  temiendo  que  los rusos se
aprovechasen,  para atacarnos con  toda su  fuerza, de las pér
didas  que  habíamos tenido  procedió  á  tomar  grandes  pre
cauciones  defensivas en ‘las islas Elliot.

1.  —  Cuando  murió  el  vicealmirante  Makaroff,  tité  nombrado  en  3
de  Abril  (16 de  Abril)  para  mandar  la  escuadra  del  Pacífico  el  vice
almirante  Niçolas  Hillarionvitch  Skoydloff,  jefe  de  la  escuadra  del
Mar  Negro,  y  más  tarde  decidió  el  Gobierno  ruso  enviar  al Extremo
Oriente  la  escuadra  del  Báltico. El 30 del  mismo  mes  se  la  designó
con  el nombre  de  2a  escuadra  del  Pacífico,  y los  buques  que estaban
ya  reunidos  en  el  Extremo  Oriente  constituían  la  L  El día 2 de  Ma
yo  fué  nombrado  comandante  en  jefe  de  la  1a escuadra  el  viceajffii
rante  Pierre  Alexevitch  Bezo•brazoff; al  contralmirante  Eugenio  Pe
trovitch  Rozjestvensky  se  le  nombró  comandante  en  jefe  de  la  2.
escuadra,  y  el vicealmirante  Skrydloff  debía  mandar  en jefe  la  fuerza
constituída  por  las  dos  escuadras  reunidas.  Los  dos  vicealmirantes,
Skrydloff  y  Bezobrazoff,  salieron  de  San  Petersburgd  y  se  dirigieron
á  sus  destinos;  pero  no pudieron  llegar  á Port  Arthur  y  se  fueron  á
Vladivostock.  En Port  Arthur  mandaba  la escuadra,  interinamente,  el
contralmirante  Vilhelm  Karlovitch  Vitgeft.  Los  oficiales  riXsos se  de
dicaron  á  observar  los  movimientos  de  nuestra  escuadra.bloqueado
ra.  El  capitán  de  fragata  lvanoff,  comandante  del  buque  portaminas
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Arnar,  y  sus  oficiales,  después  de  haber  recibido  autorización  del
contralmirante  Vitgeft  salieron  del puerto. en la noche  del 14 de. Mayo.

-  A  unas  10 millas  de  la  costa  fondearon  una  línea  de  torpedos  auto
máticos,  separados  de  5.0 á  100 pies,  y de una  millade  extensión.  Ob
tuvieron  el resultado  que apetecían.  Cuando  el  contralmitante  Vitgeft
vió  el- naufragio  de  Hatsuse  y  del  Yaslzima,  aprovechó  la  ocasión
para  lanzar  fuera  los  contratorpederos:  También  se  dijo  que  los  ofi
ciales  rusos  qúe  estaban  en  la  Montaña  de  Oro  trataron  de  despis

tarnos,  enviando  despachos  por  7. S. H., sin cifrar,  parecidos  á lo
siguientes:  «Lá 1•a flotilla  de  submarinos  vuelve».  «La  2•a flotilla  de
submarinos  al SO.»  Después  dispuso  el contraImirante  Vitgeft  que se
fondeasen  torpedos  fijos  en  aquellos  lugares  donde  se  podía  temer

que  se  colocase  nuestra  escuadra  para  atacar  d.esde  más  cerca.  Con

este  objeto  salió  muchas  veces  el  Amour  bajo  la  protección  del  No
vick  y  de los  contratorpederos;  pero  como  sus  planes  resultaban  con
frecuencia  entorpecidos  por  nuestros  contratorpederos,  se  dice  que.
los  rusos  acabaron  por  utilizar  para  dicho fin los  botes  de vapor,
otras  émbarcaciones  y juncos;  de. este  modo  se  fondearon  los  torpe-
-dos  de  la  bahía  del Pigeon.  En  el entretanto,  nuestro  segundo  Ejérci
to.  había  deseribarcao  en  Eu-tai-iku  y  avanzaba  haéia  Kintehéou.
Temeroso  el  confralmiranté  Vitgeft  de  que  algunas  tropas  fuesen  en
juncos  hasta  Talien-wan,  armó  en guerra  tres  vaporcitos  que pintó  de
amarillo  para  que  se  contundiesen  con  la  costa.  El 20 de  Mayo les  -

envió  á Talien-wañ.  Por  su parte  los  rusos  buscaban  con cuidado  los
torpedos  que pudieran  .quedar  en  las  proximidades  de  la  boca  del
puerto,  y  el  21 el  contratorpedero  Bezshumuy  chocó  con uno  que  iba
al  garet  por  la  pasa  y  sufrió  averías  de- cQnsideración.  Se diJo que.á

consecuencia  de  esto,  cuando  el Ejército  pidió  el concurso  de la  Ma
rina  en  las  aguas  de  Talien-wan  y  de  Kintehéou,  el  contralmirante
Vitgeft  destacó  á Talien-wan  el  cañonero  Bobr y  los  contratorjiede

•ros  Boiky  yBourhyi;  pero  se  resistió  á  enviar  buques  á  la  bahía  .de
-   Kintehéou.

2.—Extracto  del  diario  del capitán  de  naiío  Boubnoff.—El  2  de
Mayo  (15 Mayo)  á las .10 de  la mañana,  se  rezaba  la  oración   bordo
de  todos  los  buques.  En  el  momento  en  que  acababa  se  oyó á lo lejbs
una  detonación.  Al  mismo  tiempo,  los, tirnónele  que  estaban  en  elpuente,  dieron  parte  de  que  acababa  de volar  un buque  japonés  y que

escorab  mucho,  pero  que  la mucha. distancia  no -permitía  distinguir
bien  lo que  ocurría.  Lo que  sí se  pudo  notar  fué que  había  gran  des-

-    orden  entre  los  enemigos.  El vigía  de  la  Montaña  de  Oro,  dijo  que
era  el  Fuji el  que  acababa  de  volar  (era  el  Yashima).—(Nota  del  tra
ductor  jajionés).  En  seguid  nos  séntamos  A  la mesa,  y pudimos- oir

-.       dos explosiones  más.  Los  marineros  que  había-sobre-cubierta  grita-  -

ban  »lHurrah!.» y toda  la  escuadra  les imitaba.  Acababa  devolar  otro
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acorazado  japonés. Se dió orden de  salir del puerto á  16 contratorpe
deros.

Los  ocho de la 2a  flotilla se  desplegarón hacia el N. de los buques
japoneses;  la  1a flotilla debía atacar por  el N. á los buques enemigos
que  venían á socorrer  á  los otros.  Dspués,  al día siguiente, debía
mos  ir  al archipiélago de  Corea para ahuyentar á los transoites  de
tropas  que  viniesen  hacia Port  Arthur  y  regresar  el  4  de  Mayo.
A  bordo del Storojenyi salí del puerto  ¿  la  cabeza de  la  2.’ flotilla.
Minutos  después avisté los palos  y luego los cascos de  dos buques
enemigos,  goberné hacia ellos  á  toda fuerza  y  cuando estuve  á  40
cables  (1 cable=183 metros) hice rumbo paralelo á ellos. La 1•a floti
lla  que  estaba  un  poco al  O. gobernó  al  S.  Cuando tuvimos por el
mismo  través  á  los  buques  japoneses,  gobernamos  á  toda  fuerza
hacia  su  proa, pero  se  acercaron  siete  buques enemigos y tompie
ron  fuego sobre nosotros, con toda su artillería. Considerando que no
teníamos  ninguna probabilidad de éxito, nos retiramos.  Al ver la 1a
división  que no resultaba  de  interés el  continuar la operación, em
prendió  el regreso.

2.’  Sección. —  Declaración  del  bloqueo
y  Óperaciones  subsiguientes.

El  19 de Mayo  la  1O.  división  del  Ejército,  protegida
por  la 7a  división  de  la  escuadra,  empezó  su  desembarque
en  el cabo Tsoungouze  del Este  para  operar  entre  el  1.0  y
el  2.° Ejército. (l  cabo  Tsoungouze del  Este está  situado á
unas  43  millas al  O. del  Yalou  por  L.39°—45’  N.  Longi
tud  J23°—25’  E.; y  avanza hacia  el  S’., al E.  de  la  bahía  de.
Tsoungouze).  El. 26  de  Mayo  debía  atacar  el  2.°Ejército  á

Kin-tcheóu,  y’ si lograba  apoderarse  de, él  debía  aianzar  in
mediatamente  hacia  el  O.  sobre  Talien-wan.  La  escuadra,
durante  este  tiempo,  debía  procurar  que  no  huyese  la ene
miga,  bloqueando  á  Port  Arthur,  y,  al  mismo tiempo,  debia
proteger  el  desembarco  del  resto del  2.°  Ejército;  y  para
cooperar  con  él tenía también que  destacar  un  gnipo  de  bu
ques.  El fin perseguido con  todo  esto  era  el  de  atacar simul
táneamente  al  enemigo  por mar  y por tierra. Ahora bien, los
rusos  rompían  el bloqueo  confrecuencia,  valiéndose de jun
cos,  durante  la  oscuridad  de  la  noche  y aprovechando  las
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nieblas.  También empleaban  los juncos  en  tales circunstan
cias  para ir.á  fondear torpedos.  En  este  estado  las cosas, el
vicealmirante  Togo,  después  de  recbir  órdenes  del Gran

/       Cuartel General, publicó  el día 26  de Mayo la siguiente de-
•          claraión debloqueo:

•          «En virtud  de órdenes de nuestro  Qobierno, declaranos
«que  desde el 26  de Mayo del 37 año  de  Meiji, queda blo
»queada  la cbsta-de la península  del Liao-toung (China, pro-

-        »vincia de Cheng-Kiu’  al S. de  una línea recta que parte  de
•        »Pitsuwo y llega á  Púlariten.  Los  buques  de  S. M. 1. blo

»quearán  de manera  real  y  efectiya estos  lugares.  Los bii
•        »ques neutrales  de-todas clases que  traten  de forzar el blo

-       »queo, serán tratados  según  las  leyes  internacionales y los
•       «convenios especiales que regulen  las relaciones  del Impe

«rio  con las potencias  extranjeras.
•           »Dado á  bordo  del Mikasa.

•             »El comandante  en  jefe  de  la  escuadra,  vicealmirante
•        «Togo Heichachiro».      -

-           Aquel día muy  de  mañana,  siguiedo  el  plan  trazado,
empezó  el 2.° Ejétcito.el  ataque de lKin-tchéou. El Tsukushi,
el  Heien, el AJagi,  el Chokai y la  1 •a. escuadrilla  de torpede
ros,,  mandados  todos  por. el  capitán  de  fragata  Nishigama
Hochichi,  comandánte  del  Tsukushi, se dirigieron á la bahía
de  Kin-tchéou y combatieron  de acuerdo  ¿on el  Ejército. El
capitán  de fragata Hayashi  Saushiyu,  comandante del  Cho
kái,  murió.  El  ataque  de  núestro  Ejército  cesó  al  pie  del
Nanshau.  Después de haberse  apoderado  del Nariknryo  se
apoderó,’el  21, de  toda  lá. costa  de ‘Talien-wn  (para  más
detalles  de estas operaciones véase lá segunda  parte).. Pero á
¿onsecuéncia  de los numerosos torpedos que allí habían fon-.
deado  los rusos no  resultaba accesible todavía. El día 29 or
denó  el vicealmirante  Togo  al  vicealmirante  Kataoka  que,
procediese  á ‘limpiar la bahía y que  asegurase ‘las coniiinica
ciones  conel  Ejército. El, ‘por su parte, se  encargó de soste
ner  del modo hiás  absoluto el bloqueo  de Port  Arthur  y de
capturar  todos  los juncos que  se acercasen, y además  mandó
fondear  torpedos en las proximidadés  de la  pasa, vigilando
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muy  atentamente  los  tnovimientos de  la escuadra.enemiga.
Después  de  la derrota  de los rusos en Nanshau, se supo que
en  el N. había  avanzado un  grupo  de  tropas  hasta la proxi
midad  de Kai-hei y qu  s  disponía á bajar  hacia el S. para
ocupar  á To-dai-ko, y aderñás, que  un  continuo  ir  y  venir
de  juncos mantenía  las comunicaciones  del  enemigo  entre
el  N. y el S.  Para cortar  esto resolvió el  comandante  en jefe
enviar  una  parte  de  la  escuadra  al  golfo  de  Pe-tchi-li. La
escuadra  enemiga  empezó  entonces  á  mai-iobrar como si
proyectase  escapar.  Al  romper  el  alba  del  día 4 de Junio
aparecieron. en la  entrada del puerto  dos  cañoneros, cuatro
contratorpederos  y tresbotes  de  vapor.  Nuestra 4a  flotilla
de  contratorpederos  se  dirigió  hacia la punta S. de  Lao-lui
Chui  para  llamarles la atención.  Sufrió el fuegode  las bate
rías  de  Ro-ritsu-shi y acabó  por  retirarse  hacia el S.  A las
siete  y cuarenta  de la tarde se  elevó una  nube de llamas y de
humo  hacia el  pie del Ivlanteu-Shan y vió  que todos  los bu
ques  enemigos huían  rápidamente  hacia  el  puerto; uno  de
los  vapores había  chocado  con  un  torpedo automático y se
había  ido  ápique.  El 10, por  la  tarde,  la.2.a flotilla de con
tratorpederos  avistó dos  contratorpederos  enemigos que se
dirigían  hacia el  lado de  Ryu-o-to  (bahía  situadaá  unas 7
millas  al E. de Port  Arthur; al  SE. de  esta bahía sale la pun
ta  Hue-Shi; la bordean  pór el  O.  colinas  de  unos  430 pies
de  altura, y otras por  el E. de 540 pies, y entre  estas colinás
cor;re un  río; en  la  costa  s  extienden  numerosos  arrecifes
que  en bajamar asoman  de 6 á  10 pies).  Engalanó sus topes
y  se  dirigió á su  encuentro inmediatamente.  Cuando llegaba
á  la. península  de  Sho-hei-to  vió  que  los enemigos tenían:
compañeros  en la bahía Saiko, y luego que todosjuntos  iban
á  colocarse  bajo  la protección  de  las  baterías  (la península
de  Sho-hei-to,  llamada también Sho-hin-to  ó  Hei-zú-to, co
rre  paralelamente á  la costa de. Liao-toung en una extensión
de  una  milla; es  una  península  rocoa  que  está á  unas 12
millas  al E. de la  pasa de Port  Arthur; al centro de la penín
sula  se une  al continente  por  un  itsmo bajo: la kárte  que  da
haciafuera  es abrupta;  en  el itsmo está el púeblo de Hei-zu—
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son,  construido entre  dos playas de arena; las dos bahías que
se  exbenden  al  NE.  y  al  SO.  se  llaman respectivamente
Toko. y Saiko).  .

El  13, por la  mañana,  se  dirigieron  hacia  Manteu-Shan
cinco  ó seis  vaporcitos, y al mismo  tiempo,  por  debajo de

•  .  .         Mantseu-ing, se presentaron  cinco  contratorpederos.  Por  la
-tarde  se avistaron, bajo  Man-ju-san,  un  cañonero  tipo  Ge

miasthy,  trés contratorpederos,  un vaporcito y 6 buques que
fondeaban  torpedos; perono  fué  posible  entablar  combate-

con  ellos.  El día  siguiente,  1-4, empezaron á rastrear torpe
dos  cincó  buques  pequeños  del enemigo,  al S. de Liao-ti

Shan,  protegidos  por  cuatro contiatorpederos y dos cañone
ros.  Por la tarde  se  avistaron siete contratorpederos  barajan
do  lá costa cerca de la  punta La.o-lui-chui; al Novik se le vid
bajo  el. Mantseu-ing, y cuando  vieron á  nuestros  torpederos
y  contratorpederos  les atacaron. Estoscontestaron,  alejándo

se  hacia la mar. Aprovechando  los rusos-su superioridad  les
persiguieron.  El Novik  llegó hasta  Cap-lslánd, y los contra

torpederos  hasta la proximidad  de  Sho-hei-to; pero  ya  allí
-     avistaron á lo lejos nuestras divisiones bloqueadoras, y cam

-  -         biando bruscamente  de rumbd  se volvieron  hacia Port Ar
-      thur. El día  17 llegaron  á sus  puestos  eti cF bloqueo las flo

tillas  L  y 3•  de contratorpederos.  Vigilando  la entrada y la
-   .        pasa de  Port  Arthur,  vieroii  quesalían  hacia  el  E.  de-la

Montáña  de Oro  el Novik,  dos cañoneros  y  cuatro  contra-
-  -  .  -    torpederos.  Cruzaban al S.  del Mantseu-ing  cuatro  contra

torpederos  y  seis vaporcitos.  A  eso  de. ls  2  de la  tarde  se
-           vieron á 1-o largo  de la costa, hacia- las  agua  de  Sho-hei-to,
-  •  -  -  tres  contratorpederos,  dos  cañoneros  tipo  Bobr  y al Novik.

-  -  .         Nuestros buques,  etirándose  lentamente  hacia al 5.,  llega-
-     -  -  ron, á las 3 y 50  cerca de la  roca  Encounter,  donde  se reu

nieron  on  el Kasagi  y el  Takasago, y  aumentando  enton
ces-4e.fuerza  se  dirigieron  hacia  Sho-hei-to.  Cuando  estu

-S      -vieron  en la  proximidad  -de Cap-Island oyeron fuego muy
-  -  -      continuo de  cañón y gobernaron  hacia  donde  les  pareció-

-     que tenía-su procedencia.  En aquel  momento se  les unieron  -

el  Chi-yen y el Matsushima  q.ue venían de  la  isla  Sanshan
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del  Sur; pero no  lograron  ver  á los buques  enemigos á con
secuencia  de la bruma  que  envolvía  la  costa; sólo á las 6 y
15  dela  tarde  se  pudo  vera!  Novikyá  algunos contratorpe
deros  en las proximidades de Cap-Island.

En  aquel entonces,  trabajaba  el  enemigo  con actividad
suma  en  Port Arthur,  para reparar  con rapidez sus buques
avehadós  y hacía toda  clase de esfuerzos para limpiar  de los
torpedos,  que  allí estaban fondeados,  las aguas  de acceso al

puerto.  Todo  esto  parecía anunciar  el  intento  de  forzar el
bloqueo.  Corría  el  rumor  de  que  el  Emperador  de  Rusia
había  dado órdenes  al  tenor  de lo que  sigue:  En previsión
de  que  Port Arthur  no  pudiese resistir más, ordenó  al gene
ral  Stoessel• su  defensor,  que  si  no  llegaban socorros  á  la
plaza,  volase las: baterías  y  edificios.  Los buques de guerra
por  su  parte  debían batirse hasta morir  para alcanzar  Vladi
vostock  y  si  no  lo lograban  debían  ser  volados  antes  que
rendidos.  Lo que parecía  cierto era que  la escuadra  de Port
Arthur  se .disponía para  hacer una  salida.  Los buques rusos
deVIadivos•tock7 iacían  también salidas frecuentes, como si
esperasen  á los de  Port Arthur.  El comandante  en jefe, almi
rante  Togo  (que  había  sido  ascendido  á  almirante el 6  de
Junio)  extremó sus medidas de vigilancia.  leunió  las divi
siones  L,  3•a  5a,  6.a  y  7.  así como las flótillas y escuadri
llas,  dispuesto á oponerse  á la salida del enmigo,  sin dejar
por  eso  de  cooperar  con  el  ejército.  Ordenó  el  día  1.9 al
vicealmirante  Kataoka,  que  organizase  una  batería  pesada
con  cañones de marina y que  la desembarcase en Dalny po
niéndola  á  las órdenes  del general barón  Nogi, comandante
en  jefe del terer  ejército.  Destinado  éste exclusivamente  á
sitiar  á  Port  Arthur,  había  quedado constituído  hacia fines
de  Mayo y su Estado  Mayor llegó á En-tai-iku el 4 de Junio.
El  almirante  Togo dió  el día 20 sus órdenes al contralmiran
te  Dewa. Este debía  hacerse  á  la mar  el  día 24 con  la sexta
división,  el hokai,  el  Uji  y la 20 escuadrilla de torpederos
pata  protejer  á  los trasportes de víveres  para  el ejército, en
las  proximidades de  Tu-gaku-jo,  pero el 23,  sin  haber aún

ToMo  xvm                       51
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empezado  estos movimientos,  salió del puerto  toda la escua
•      dra enemiga.

CAPÍTULO  XIV

-          SALIDA DE LA ESCUADRA ENEMIGA

•         1a Seeción.—MovimiefltOS de nuestras  escuadras.

La  1 •a flotillA de contratorpederos que estaba en su puesto
de  bloqueo,  frente ála  pasa de Port Arthur, avistó A lo lejos,
el  día 23 de Junio  á  eso de las 5 y 10 de la mañana, el Novik,
tres  contratorpederos,  ün  vaporéito y un buque  que  pareció
ser  def comercio, evolucionando  entre la Montaña de Oro y
el  Manteu-san.  Al ver  el comandante  Asai de la  flotilla, que
se  preparaban  para  salir,  numerosos buqúes  enemigos  fué
con  el  Shirakumo hacia la roca  Encounter para  ponerlo  en
conocimiento  del  contralmirante  Dewa  que  estaba allí em

•            barcado en  el  Yakumo. Est  telegrafió inmediatamente  di
ciendo:  «La escuadra enemiga sale  dél puerto». El almirante
Togo  estaba en las islas Elliot con  el  Mi1asa, el Asahi,  el
Fuji y el Shikishima de la  1 •a división,  él Kasagi y  el  Ta
kasagode  la  3•., el Itsukuhima, el Hashidate y el  Yaeyama

•  •  •   de  la 5•a,  el  Akashi, el Suma, el Izumi y el  Akitsushima de
la  6•a,  con las flotillas de cotratorpederos 2a,  3•a  5•a,  y  con
las  escuadrillas de torpederos  1.a, 16 y 20. Cuando recibió el
telegrama  mandó  á todos  los buques que se le uniesen. A las
9  de la  mañana, los primeros  que  se  pusieron en movimien
to  hacia Port  Arthur, fueron  elKasagi y el  7akasaço. A las
9  y  15 se dirigieron  hacia la roca Encounter  el Itsushima y
el  Hashidate, y hacia Talien-wan el  Yaegama. También á la
roca  Enounter  se dirigieron á las 9y 30 el Akashi, el Suma,

•       el Akitsushima y el Izumi con la 20  escuadrilla de  torpede
ros.  La 6.a división debía  haber ido el 24 al Golfo de Pe-tchi
Ii,  pero  recibió contraorden  del almirante Togo  cuando  éste
supo  que  salía la  escuadra  enemiga). Las otras dos escuadri
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has  y  las tres flotillas de contrátorpederos  se  dirigieron  á los
puestos  que  se les había señalado, y el almirante Togo  con la
primera  división se puso  en  movimiento.  Entonces se diri
gieron  á  Port Arthur,  el  Chin- Yen y  el Matsus fi/ma de la 5.

RUMBOS  HECHOS  FRENTE  Á PORT  ARTHUR-

DURANTE  EL  COMBATE  DEL  23  DE  JUNIO  DE  1904.

Figura  7.

división,  que  estaban  en la  mar  hacia  la  bahía  de Berr,  el
Asama  de la  división,  el  Chiyoda  de la 6.a,  el  Nisslzin
(buque  insignia del vicealmirante  Kataoka) y el Kasuga de la
5•  división  las escuadrillas de torpederos,  2.,  5% y 21.  El
Yakumo  y el  Chitose, 3•a división, estaban ya  en la roca  En-
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:counter;ia  14 .eadtilla  de  contratorpederos  estaba al sur

del  Cabo  Nanko,  las  flotillas de contratorpederos  1.a  y  4
estaban  frente á la pasa de Port Arthur,  y la 10 escuadrillá de
torpedeos  cerca de Cap-Island.  De este modo,  á excepción
de  los  buques  que  tenían  alguna  niión  es3ecial,  y  de
los  que  estaban  en  reparación,  quedaban  reunidas  todas
nnestras  fuerzas

•           Alas 9 y 30,  cuando  ya  había  dado  principio el movi
miento  de buques  para reunirse,  ordenó el  almirante  Togo
al  vicealmirante  Kataoka  que  reuniese todos los torpederos
que  tuviese  próximos y losenviase  á Port Arthur  para  inti
midar  al enemigo,  y  en  consecuencia el vicealmirante  Ka
taoka,  envió hacia la pasa las escuadrillas 2.,  12 y  21 y allí
se  reunieron  con los contratorpederos  qu  ya estaban en sus
puestos  de bloqueo.  Por otra .parte; envió tres torpederos  de
la6.a  escuadrilla  á  En-tai-tku  á  ponerse  á  .las órdenes del
contralmirante  Hosoya,  y la 4a   Talienwan  para  comuni
car  el telegrama al capitán de  corbeta Yoshijima Jutaro, que
mandaba  el grupo  de buques encargados del rastreo  de tor

•  :   .   pedos  y limjiza  de la bahía.  Además, al ver á  la  14 escua
drilla  que  arrumbaba  al  5.  en las proximidades de  Cap-ls
land,  le ordenó  que  se reuniese frente  á  la  pasa,  con la  1.’
flotilla  de contratorpederos.

En.  aquel  momento habían  salido del puerto  el Novik, el
•       Bavan, el Peresviet, el Poltava,  el Sevastopol, el  Pallada4 el

•  •  .  ‘1 -    Askoldy  el Diana; y los primeros  llegaban al  SO. de Man
teu-Shan.  Nuestras flotillas de contratórpédeos   y4y  la

•  -    14•a escuadrilla  detorpederos,  se  acercaron; pero sólo uno ó
-   ‘        dos buques  les  hicieron  algunos  disparos para  regular  su

tiro.  Hacia las 11 salieron y se reunieron  con el resto  de  laescuadra  el  Tsezarevitcl2, el Retwisan y el  Pobieda. - Hacia  las

•   .  3  de la  tarde  se adelantaron  para ir rastreando los  torpedos
del  camino,  el  Gaidamak y otros  cañoneros pequeños, y lesseguían  los acorazados  cruceros.  Aquéllos  éstaban  prote

gidos  en  su operación de levar torpedos  por  el’ Novik  y 7 ú
8  contratorpederos que  se encontraban  á. su  izquierda.  ‘Iban
poco  4 poco  hacia fuera  y  llegaron  al  S.  del  paralelo  del



HISTORIA  OFICIAL  DE  LA  GUERRA.789

cabo  Liao-ti-Shan;  mientras  que  los acorazados y cruceros
se  habían detenido  al  pie del Joto-san.

•          Nuestras flotillas 1!   4•a de  torpederos,  avanzando  re
unidas,  trataron de impedir  al enemigo que  levase los torpe
dos;  y al acercarse á los  cañoneros enemigos por su izquier
da,  éstos se  retiraron hacia la pasa. Se adelantaron pára  com
batr  siete contratorpederos  ruos.  La 4.’ flotilla y la  j4a  es
cuadrilla,  que  estaban en aqtelias  proximidades, contestaron
cayendo  poco  á  poco  hacia  su  izquierda.  La línea de los

contratorpederos  enemigos se desordenó  en seguida  y  sólo
dos  de ellos continuaron.  Nuestros  çontratorpederos  varia
ron  entonces de  rumbo  bruscamente  y  agobiaron  con  su
fuego  áesos  dos buques;  uno  se inçendió  en seguida,  y hu
yeron  hacia la  pasa. Entonces el Novik  y  otros  varios  con
tratorpederos  que  estaban en la Montaña de Oro,  se lanzaronrápidamente  sobre  nuestros  torpederos  y  contratorpederos.

En  aquel  instante,  á excepción del Chiyoda, no  habían
llegado  las divisiones  1.a, 5.  y 6.a. El C’hiyoda se había uni
do  á la  división y  hábía llegado al  SO.  de  la  roca  En
counter.  El contralmirante  beá’a  destacó al  Kasagi y  al  la
kasago  hacia Cap-Island para  apoyar  á  nuestros  contrator
pederos  y vigilar  los movimientos  del  enemigo;  luego  les
agregó  el  Chitose y  el  Ckiyoda. El enemigo,  con el  Novik  á
la  cabeza, seguía  avante detras de los buques rastreadores, y

sal jan poco á  poco hacia la  mar.  El  contralmirante  Dewa,
con  el  Yakumo  y el Asama,  se adelantó á su  encuentro.  A
las  5 y 40  entraron  en  línea  el  Kasagi,  el  Takasago  y  el
Chitose,  y envió al  Chiyoda á la 6.a división. Luego se esfor
zó  en llevar al  enemigo  hacia  donde  estaba la  1.’ división.

Hicieron  los rusos, en primer  término,  rumbo  al SO., y des
pués,  variando poco  á poco,  quedaron  con la  proa  al  S.  E
almirante  Togo,  que estaba al 5. de la roca Encounter, reunió
en seguida 4 los torpederos; y á  las 5 y 50  les ordenó que  se
dispusiesen  para  atacar.  Poco  después se unieron  el  Nisshin
y  el Kasuga.  Eormó la línea de fila constituída por el  Mika
Sa,  Asahi,  Fuji, Shikishima,  Nisshin  y  Kasuga,  y  gobernó
al  ESE. para  esperar  que  llegase el enemigo.  A  las  6  y  15



ernpezó’á  verle, eón claridad,  á unas 8 millas al  ‘NO. de  la
roca  Eijcounter. . El enemigo  había  formado  sus  acorazados
y  sus cruceros en una  sola línea de fila de  10 buques, yendo
á  la cabeza el  Tsezarevitch que  arbolaba  la insignia del con
tralmiránte  Vitgeft. El IVovik y siete .ú ocho contratorpederos
les  acómpañaban  por  estribor.  Iban  hacia  el  S.  y  entonces
(las  6 y  30) gobernó  la 1.a división al OSO.  La   división

•  estaba  por la amura  de babor  á unas 5 millas; la 6a  división
por  la popa de  la 3•  á  unas 6 millas. Las flotillas de contra-
torpederos  y las escuadrillas estaban. por la banda  opüesta á
la  del enemigo,  esperando  el momento  de atacar.  El  almi
rante  Togo  les  ‘mandó no  perder  d  vista al enemigo  para.
atacarle.después  de puesto el’sol. A las’7 y 5 marcaba la  1.a
división  al enemigopor  el través d  estribor á unás  15 millas
y  aumentó  la  velocidad para  atacái  al  buque  cabeza.  Pero
cuando  se acercó  á  14 millas,  cayó el enemigo  poco á poco

á  la  derecha hasta seguir  un  rumbó  próximamente  páralelo
al  nuestro, y como, nos íbamos acercando. nás  cada vez cayó
el  enemigo  de repente hacia el N. gobernando  hacia la pasa.  -

-     .  Inmediatamente,  por  movimíento áun  tiempo, todos  los bu
ques  de la l.’  división cayeron ocho cuarias hacia la derecha
formando  eñ línea de fiente y con  las divisiones 3•  5•  y 6.

persiguieron  al enemigo.  Çom.o quiera que  la oscuridad  iba
siendo  tnúcha,  se  apreció  que  las circunstancias  eran  ade-.

cuadas  para un  ataque  de  los torpederos.  A las 8 y 20 orde-.
nó  el almirante Togo  .á  todas las flotillas y escuadrillas que
atacasen,  m.ientras que  las divisiones gobernando  al  N. vol
vían  á ocupar  sus puestos respectivos.

Las  flotillas y  escuadrillas  se  lanzaron  inmédiatamente
-  hacia  el enemigo, guiándose  ‘por los penachos  de humo.  Al

-     ‘llegar, cerca de Sho-hei-to,  esos penaclios i,ban hacia el O.  y
por  Ip tanto,  la  1.a y 2.  flotilla ylas  escuadrillas  12 y 21  se
dirigieron  á  toda  velocidad  hacia  la  punta  Lao-lui-chui; la.
3•  flotilla y la  16 escuadrilla se dirigieron’ hacia fuera freñte
á  Sho-hei-to; la  «flotilla y la  escuadrilla 20  fueron  hacia
la  entrada  dé Port  Arthur;  la  5•& flotilla y  la, 14 escuadrilla
siguieron  un  rumbo  paralelo al del enemigo  por  su’ derecha,

7O.. NOVIEMBRE  1910.
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y  la  1•a escuadrilla  le  seguía  por  sus  mismas  aguas.  Aún
cuando  después de puesto  el sol quedaba  la  luna  iluminan
do  aún la  mar,  parecía que  el enemigo  al  llegar  cerca de la
pasa  tenía dificultades para encontrarla  canal y su forinación
se  descompuso.  La 14 escuadrilla  Chidori, Kasasai,  Haya:
busa,  Manazwu  aprovechó  la ocasión. El  Chidori, el prine-.
ro,  se acercó por estribor áun  buque  tipo Poltava y lanzó un
torpedo.  Este principio  del ataque tuvo  lugar exactamente á
las  9 y  38  de  la  noche.  Inmediatamente  todos  los  buques
enemigos  encendieron sus proyectores y rompieron  el fuego.
El  Chidori se retiró  á toda  fuerza perseguido  por  los contra
torpederos  enemigos. Cuando  contestaba, le dió  á las 9 y 43
un  torpedo  automóvil. Uno  de los lastres de agua se inundó,
pero  á poa  velocidad  pudo  dirigirse hacia las islas Elliot. El
Kasasagi  atacó al buque  penúltimo de la línea enemiga,  tipo
Diana.  Cuando  se volvia á  toda  fuerza hacia  el E.  le dió  un
proyectil  de 37 milímetros en  la proa.  El Hayabusa  atacó á
in  buque  enemigo  de tres  chimeneas y  se  retiró  hacia el S.

 toda fuerza, hasta el SE. del Liao-ti-shan, esperando ocasión
para  atacar  otra  vez; El  Manazuru  empezó por  seguir  las
aguas  del Chidori  y  luego  temiendo  que  por  ser el  último,
le  pudiera  faltar una buena ocasión para atacar, dió más fuer-
za  á las 9 y 20 y se dirigió hacia la parte  de proa de la  línea
enemiga.  A las 9 y 30 iba por la aleta de estribor  del  Chido
rl  :cuando  vió á  este lanzar  su  torpedo  cayó bruscamente
sobre  la  izquierda  y  pasando  por  el  costado  de  un  buque
enemigo  con  dos chimeneas,  le  lanzó un  torpedo,  y  cam
biando  con  él algunos  tiros, se retiró  hacia el E.

La  5.” flotilla (Kagero,  Yuiri,  Shiranuhi,  Murakwno),
que  con la 14 escuadrilla iba  sobre  la  derecha del enemigo,
apróvechándose  deLdesorden  de la  línea, se acercó.  A  las 9
y  50 atacó  el  Kagero á un  buque  tipo Poltava,  el  Yugfri á
uno  tipo Pob leda y á otro  tipo Rewitzan,  el Murakumo á un
Pobieda  y  á un  Peresviet. Unicamente el  Shirakwni  no  en
contró  ocasión para lanzar un torped.o  y á las 10 y 30 se se
paró  de la flotilla para  volver al ataque.

La  1.”  escuadrilla  (números 70, 67  68,69).  (El capitán de
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corbeta  Seki Juco, comandante  de  la escuadrilla y del riúme
ro  69, estabaherido  en el  buque  hospital desde  el  15 deJu
nio,  y fué  sustituido ensu  cargo  5or  el  teniente. de  navío
Morinioto  Yoshihiro,  comandante  del número  70). La i.a  es

cuadrilla,  compuesta por  los buques  mencionados,  se lanzó
contra  el  enemigo al  mismo tiempo  que  losdos. grupos  an
tenores.  El.. número  70 atacó á urrbuque  de dos palos y dos

chimenas;  el número  69 y el  68 atacaron un buque  tipo Pol-.
tawa,  y luego  los tres  torpederos  se  retiraron  reunidos  ha
cia  Cap-Island.  El número  70 se separóde  los otros dos para

repetfr  el ataque y  se encontró  con  el 69, al que se unió. En
tre  tanto la  cabeza de  la línea enemiga había  llegado bajo  el
Manteu-Shan,  mientras  que  el buque  de la  cla  estaba al E.
del  Liao-ti-Shan.        .  ..  .

Al  ver  aquello  desde lejos  la  •a flotilla, se dírigió  hacia

el  Liao-ti-Shan. La 16.a escuadrilla (Shirataka,  números  71,
39  y 66) se dirigió  desdç Sho-hei-to  hacia la  punta  Lao-lui

chui.  La 4!’ flotilla se acercó hasta unas cinco millas del ene
migo.  La 3!’ flotilla (Usukumo,  Shinoizomi, Sazanarni)  llegó
al  SO.  de  la punta  Lao-lui-chui, y apovechando  el momen

1o  en que  el erfemigo suspendió  el’ fuegó, se precipitó contralos  buques enemigos qe  estaban bajo Man’tseu-ing. Cuando

el  Usukitmo vió un  buque  de  dos  palos y  dos  chimeneas,
lanzó  un  torpedo;  todos  los buques encendieron  sus proyec-
tdres  al  mismo  tiempo .y  rompieron  fuego. El Sizinonomi,
gracias  á los proyectores del enemigo,  vió un  buque  de dos
palos, y tres  chimeneas y le  atacó.  El  Sazanami  atacó á un
buque  de dos palos y dos chimeneas, y los tres contratorpe
deros  se retiraron  hacia la ‘mar á la altura  de Sho-hei’-to:

Al  ver que  la 3!’  flotilla  atacaba, la escuadrilla 14.”, que
estaba  al  S..de  la punta  Lao-lui-chui, se acercó pocó á  poco
 al énemigo.  A las  11 y 20 la  descubrió  el  proyector  de  la
Montaña  de  Oro  é. hicieron  sobre ella  un  fuego violento.
Sin  vacilar  atacó. A’ las 11 y 35 el Sliirataka lanz6un  torpe
do  conta  un  buque  tipo Pobieda; el número  71  contra uno
tipo  Poltava; los  números  39  y  66  lanzaron  sus  torpedos
contra  dos buques  enéniigos y luego todos  se  retiraron ha-
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cia  el E.  En aquel  momento,  rodeados  de  proyectiles  que
estallaban  por  todas partes, dió  una  granada  en  el  núme
ro  66, por babor.  El  Shiranuki, de la   flotilla, al  ver  qué
el  enemigo  por bajo  del Jo-to-san  no  había  fondeado  aún,
se  aprovechó  del desorden  para  écharse sobre  él. Atacó dos
veces  á un  buque  tipo  Sevastopol y fué á  reunirse  inmedia
tamente  con sus  compañeros al, SE. de la puñta Lao-lui-chui.

El  número  69, que  había perdido  de vista á  sus compa
ñeros,  se  lanzó solo al  enemigo.  En su camino se le unió el
número  70. Distinguió  á  lo  lejos, bajo  el  proyector  de  la
Montaña  de  Oro,  un  buque  tipo  Diana  y se  acercÓ á l.  El
24,  á la  1 y 15 de la  mañana,  le  atacó;  después  hizo  otro
tanto  con un  buque  tipo Poltava que  estaba á babor  del pri

•      mero. El número  70 atacó  dos  veces á un  buque  enemigo
de  dos palos y tres chimeneas.  Los dos  buques se  retiraron
reunidos  haciaTalien-wan.

•         Cuando se puso  la luna, la oscuridad fué absoluta. Apro
vechando  esta circunstancia, la 1a  flotilla (Shirakurno, Kasu
mi,  Asashio);  la  escuadrilla  20.  (números  62, 63, 64, 65), y
elHayabusa,  de  la escuadrilla  14.  que  habían atacado ya
‘una  vez, se acercaron  reunidos  al  enemigo.  El Hayabusa, á
Jas  3 y  10, hizo por  el  buque  más al 5.  de  la línea enemiga;
lanzó  su  torpedo  se  retiró hacia el S.  El  Sfiirakuma, de la
primera  flotilla, atacÓ á las 3 y  13, á  un  buque tipo Peresviet;
el  Asashio,  á las 3 y  14, atacó á un  buque  que le  iluminaba
coni sus  proyectores.  El Kasumi, á. las 3 y  15 atacó al  tercer

•      buque á  partir  del 5.  y que  arrojaba  sobre  él  los  haces de
sus  proyectores,  y luego  al buque  más  al S., que  parecía ser
el  Sevastopol. El Asashio  y el Karumi  se  dirigieron  inme
diatamente  á  la isla Ronde. Al Shirakumo le alcanzó un pro
yectil  enemigo  que  mató  tres  suboficiales  y  marineros, in
cendió  el interior  del  buque  y  rompió  los  guardines  del
timón;  pero, por, fortuna, ápesar  del fuego del enemigo, con-’
siguió  llegar á  la proximidati de  la punta Lao-lui-chui, apa
gar  el  incendio, y con el gobierno á brazo dirigirse hacia isla
Ronde.  La escuadrilla 20•a  se dirigía  hácia elJoto-san  cuan
do  la’ iluminaron  los  proyectores  enemigos.  Juzgando que
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—    era entnces  inútil  el atacar por  ser  conocida  su situación,
cambió  de rumbo  Los  proyectores  enemigos  continuaron

•   buscándola,  luego se apagaron; pero  los  de  tierra  seguían
encendidos,  iluminando á  su propia  escuadra.  Los proyecti
les  llovían  por todas partes y  levantaban  columnas de agua.
La  oscuridad  aumentó,  y los tres últimos torpederos perdie
ron  de vista al  número  62, que  era el  del comandante  de  la
escuadrilla.  El número  63, á las 3 y  15 de  la mañana,  lanzó

-       un torpedo  coiitra el segundo  buque de la parte 5., tipo Po!
tava,  luego  contra otro  de  dos palos y tres  chimeneas que
estaba  el  cuarto  hacia el  mismo lado.  E! número  63 atacó
dos  veces á  un buque  tipo Poltava que ocupaba el tercer lu
gar.  Los dos torpederos se retiraron reunidos. El número  64,

-          al pasar  á través de los proyectiles enemigos, atacó á un bu
que  del  tipo Poltava y recibió un  proyectil  por  babor.  Se
declaró  una  vía de agua;  pero pudieron  •contenerla rápida
mente  y  retirarse sin  más averías.  El  iiúinero 62, que  había.
perdido  de vista  á  sus  compañeros, se  acercó, á pesar  del
fuego  de  las baterías de  la Montaña de Oro;  pero  no  pudo
ver  al enemigo,  y como  iba á  romper  el día  se  retiró  hacía

-   la  isla Ronde.
-     •     La 12.  escuadrilla (números 50, 51, 52 y 53) estaba mar,

afuera  á la altura  de la  punta  Lao-lui-ch.ui. El  número  53
perdió  de vista á los otros tres  torpederós. Siguió  solo hacia
el  O.  desde  la punta  Lao-lui-chui, y desafiando el fuego del
enemigo  e  acercó á  lós buques que  estaban  hacia ls  bate-•
terías  del Mantseu-ing. A  las 3 y 45 atacó al segundo buque
á  partir  de  la entrada  del puertó; luego al cuarto,  y se retiró.
En  aquel momento  le dió  un  proyectil  enemigo  que  hirió á
un  hombre  ligeramente.  Los otros tres torpederos  volvieron
para  • buscar  al  número  53  en los  alrededoresde  la punta
Lao-lui-chui;  pero no  lograron  encontrarle.  Temiendo  des
perdiciar  la ocasión  para  atacar, se dirigierpn,  á  las 4 ,r  30,
hacia  el  Ro-ritsu-shi; pero el cielo empezaba ya aclarar é iba

•          siendo difícil un  ataque. Volvieron,  por  lo  tanto, hacia isla
Ronde.  •

La  4a  flotilla de contratorpederos  (Hayadori,Murasame,
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Asagiri, Harusame), se dirigió hacia el pie del  Jo-to-san.  A
las  4 y 22 de la  mañana lanzó el Hayadori un torpedo  con
tra  un  buque  de dos palos y dos chimenea  el  Harusame y
el  Asagiri atacaron á  un buque  enemigo tipo «Pallada», y el
Murasame á un  buque  de  dps  palos  y dos.chimeneas  tipo
«Sevastopol».  Se retiraron  reunidos  hacia el S. A las 7 y  15,
poco  más  ó  menos,  volvieron, hacia la entrada del puerto
para  observar  el estado  del  enemigo.  Vieron  diez  buques
forLdeados entre la pasa y el Jo-to-san. Un  buque,  tipo  «Se
vastopol»  y otro  del tipo  «Pallada» ó  «Retwizan», iban  re
molcados  hacia el puerto.  A las 10 y 50’ se  volvieron  hacia
la  isla Ronde y se  reunieron con  la escuadra.

Los  grupos  que  no tomaron  parte  en esta acción, fueron
los  siguientes:  La 2a  flotilla de contratorpederos,  y  las  2a,

6.,  1 0.’ y 21.8  escuadrillas de torpederos.  La 2.» flotilla, cru
zarido  al S. de  la punta  Lao-lui-chui, esperaba  el  momento
de  atacar;  pero  los  demás grupos,  que  atacaban sucesiva
mente  la impedían  avanzar, y  entretanto  llegó  el  día.  Las
escuadrillas  de  torpederos 2.8  y’6a  estaban  en su  puesto  de
vigilancia  cerca de  Eu-tai-iku; la 6.8 fué hacia  Port  Arthur;
pero  com  ya  era  demasiado tarde;  se volvió á su puesto.
La  10.8 escuadrilla tuvo  averías que  la forzaron á volverá  las
islas  Elliot. La escuadrilla 21.» llegó al SE. de las baterías de
la  Montaña de Oro,  y desde  allí siguió  hacia  el  fondeadero
de]  enemigo; pero como  iba por  la popa  de los demás  gru
pos,  no  tuvo oportunidad  para atacar.

De  este modo logró nuestra escuadra un éxito, impidien
do  al enemigo  que  llevase á cabo su intento de salida. Cuan
do  el  Emperador  tuvo  conocimiento  de  estas noticias, se
dignó,  el 26  de Junio,  dirigir  al almirante Togo,  comandan
te  en jefe de la escuadra,  el siguiente  Rescripto:

«He  sabido que,  á  pesar  de  numerosas  dificultades,  la
»escuadra  atacaba  muy de  cerca al  enemigo,  que ha ayuda
»do  al  desembarco del Ejército; que ha  organizado  una  só
»lida  base de operaciones, y  que  por  fin  ha  atacado  á  la
»escuadra  enemiga  en  el  puerto  exterior  de Port  Arthur,
»causando  averías  á varios  de sus  buques.
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»Estoy  profundamente  ati.sfecho de lbs valerosos esfuer—
»zos  de  los ¿ficiales y marineros. Cóntinuad trabajando  para
»seguirobteniendo,  como hasta ahora, grandes  éxitos.»

-               El 27, el  Gran  Chambelan de  S. M.  la  Emperatriz,  viz
•           conde Kagawa Keizo, dirigió  al almirante Too  el siguiente

mensaje:
«L  escuadra, con  preparáción  perfecta, ha  desembara—

do  el  Ejército en el territorio  enmigo,  y además ha  ataca
»do  con  éxito  á  la  escadra  rusa en la  mar frente  Port

•          »Arthur.
»S.  M. la Emperatriz ha sabido  esta  noticias, y  ha  ma

»nifestado  admiración  profunda  por  el valor y  la fidelidad
»de  los oficiales y  marineros  que han  logrado  tales  éxitos.>

El  almirante .Togo  elevó respetuosamente el  día  1.0  de
Julio  la siguiente contestación  a.l Rescripto Imperial:

«No  podemos  expresar la  admiración que  nos inspira  el
•     <     »Rescripto que  V. M.  en Su  Munificencias se  ha  dignado

»concedernos  con motivo de nuestros trabajos.
»Estamos  decididos á redoblar  iuestros  esfuérzos  para

»realizar  los sabios designios  deV.  M.  -

»Elevo respetuosamente esta  contestación.»
-     •  Además,  dirigió  el mismo día á  S. M.  l  Emperatriz  la

contestación  siguiente:
«No  podemos  expresar la admiración que  nos  inspira el

•       »mensaje que  y.  M.,  en  Su  Munificencia, se ha dignado
•       »concedernos con motivo de nuestros trabajos.

»Estamos  decididos á redoblar  en esfuerzo, para  realizar
los  sabios designios  de V. M.

•             »Presento respetuosamente esta’ contestación.»

2•a  Seeeión.—Movimiento  dela  escuadra  rusa.

Cuando  á  fines  de  Junio  terminó  sus  reparaciones  el
Tsezarevitch, el  contralmirante Vitgeft  que  con  carácter in
terino  mandaba  la escujadra de Port Arthur, arrió su  insignia
del  Sevasfopol y la arboló  en aquel  buque.  Nombró  jefe de

•          .EstadoMayor al  contralmirante Nicolás Alexeivitch Masse
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viích.  Utilizando  los vapores que  dragaban el puerto  del O.
formó  un  grupo  le  buques destinados  á.  rastrear y recoger
los  torpedos  que  pudiera  haber  fondeados,  y todos los días
trabajaban  en.despejar el acceso al puerto.  Destacó alcontra
torpedero  Lieutenant-Bourakoffá  ln-keou  para  adquirir  no
ticias.  Este buque  hizo dos víajes y de los dos regresó  con la
noticia  de  que  las  tropas  rusas  habían  sido  derrotadas
en  Mandchuria.  La segunda  vez llévó la orden  del virrey del
Extremo  Oriente,  para  que  á  toda costa,  saliese la escuadra
para  reñir  un  combate  decisivo.  El  contralmirante  Vitgeft,
reunió  en Consejo  á  los oficiáles generales y á  los coman
dantes,  y  se fijó la salida para  el día 22  de Junio.  El 20 dió
la  orden  siguiente:

«Todós  los buques que  habían sufrido  averías,  antes de
‘la  declaración de guerra,  á  consecuencia del ataque  desleal
»del  enemigo, han  terminado ahora sus reparaciones. Según
»ordena  el virrey ha llegado  el  momento de  separarnos  de
>los  defensores de  PorI Arthur.  Que  todos luchen con todas
»sus  fuerzas y cumplan  las promesas hechas  á  nuestro Em
»perador,  confiando en el Poder  de Nicolás, dueño del mar.
Es  necesario  destruir  la  escuadra enemiga que ha  perdido.
»ya,  á  causa. de  nuestros  torpedos,  variQs de  sus  buques.
»Ahora  que  todos sigan  el  ejemplo  que nos ha dado  nues
»Cro pequeño  cañonero  Bobr  que  á  pesar de  una  situación

»peligrosa  ha  realizado  la  misión  que  se  le  había  con
>fiado».  (Esta frase debe  referirse al concurso  que prestó  el
Bobr  á  su ejército, en Talienwan).—(Nota japonesa).

El  enemigo  había  decidido  salir el 22  y dirigirse á  prac
ticar  un  reconocimiento  hacia las islas Elliot,  y si encontra
ba  allí á nuestra  escuadra principal,  trabar  combate.  El Po
bieda  que  había chocado  con un  torpedo,  estaba  reparado
casi  por  completo, pero  su comandante  cayó enfermo de re
pente  el día 20, é incapaz de prestar servicio, .tuvo que  bajar
al  hospital.  El  comandante  en jefe,  interino,  nombró  para
mandar  el  Pobieda  al  comandante  del  Pallada  y  éste fué
reemplazado  en  dicho buque por  el comandante  del Ainoiir.
El  22  por  la mañana  no  •habían tenido  tiempo  los  nuevos
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c,omandántes de ponerse al corriente de sus nuevos deberes,
y  el  contralmirante Vitgeft aplazó la salida para  el  día 23. El
22  por  la  noche,  mandó  salir  á  ocho  contratorpederos;
Cuando  el  23  por  la  mañana  regresaban  éstos  después
de  fondear unos  torpedos,  encontraron  á unas 8 millas mar
á  fuera de la  pasa á dos de nuestros cañoneros  auxiliares  (á
los  que  tomaron  por cntratorpederos  al parecer) y les hicie-      /

•  -  ron  fuego. durante  unos  20  minutos.  El  coiitratorpedero’
•         Bovoi  (donde iba el capitán  de fragata Eliseieff, jefe  de  la

fldtifla) recibió  dos proyectiles,  uno  éstalló’ en la máquina  yaverió  la tubería,  el otro partió  los guardines,  y fueron heri

do  un  oficial y el  capitán de fragata Eliseieff. Otro contrator
•     .  pedero.tuvo  averías en lapopa.  Al fin,  por  la mañana,  em

pezó  la éscuadra á salir del puerto.  El Novik,  los contrator
pederos  y los buques  destinados al rastreo  de torpedos, iban

á  la  cabeza, después  loscruceros  Diana y Askold,  los acora
-  1         zados Sevastopol (buque insignia del contralmirante,  príni

•     .    pe Ouéhtónuky)  Poltava,  Peresviet,  cruceros Bayan  y Pa
liada  fueron levándo sücesivm.ente.  Por fin á medio  díá sa
lieron  del puerto  los acorazados  lj’sezarewitclz (insignia del
comandante  en jefe interino), Retwisan y Pobieda.  Todos se
reunierón  en l  fondeadero  exterior.

—  Eñ  aquel  momento vieroti los rusosdos  torpedos al gare
te  en sus, proximidades,  y el contralmirante  Vitgeft  dispuso

•   .    • -  que  fondease toda  la ecuadra  mientras  los  buques rastréa
dores  limpiaban  el camino.  Al E. del fondeadero descubrie
ron  unos diez torpedos  y les hicieron  estallar.  A eso de  las

dos  concluían  esta operación.  La escnadra se  puso otra  vez
en  movimiento,  fomando en línea de fila con  los acorazados

hacia  el centro y los cruceros  detrás y delante  de ellos’. Los
•   •  -•  rastreadores  que  iban  á vanguardia  protegidos  por  el Novik

y  los’ contratorpederos  seguían hacia fuera lentamente. Como.
quiera  que nuestros  contratorpederos  molestaban  á  los ras-

-      treadores; el Novik y  los contratorpederos  rusos  rompieron
-    fuego sobre  ellos, y los  nuestros se retiraron  en seguida.

•  •       Siguiendo la escuadra iusa  á  lo  rastreadores, iban  poco
á  poco hacia elS.,  y  continuó  así  hasta sunas 8  millas. En-

¿
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tonces  avistó á nuestra  escuadra.  Los  rastreadores y  los ca
fioneros  (ó tal  vez algunos  contratorpederos) se  volvieron á
Pcrt  Arthur.  La escuadra  varió  su  formación.  Los acoraza
dos  se  colocaron á  la cabeza y los  cruceros á  la  cola, y el
Novik  y los contratorpederos  á  la  derecha  de la  escuadra,
que  continuó su  camino hacia el S. Al cabo de algún tiempo
vió  el vicealmirante.Vitgeft  á  nuestra  escuadra,  que  tenía
fuerza  superior  á la suya,  maniobrando  para cortar su derro
ta,  y  decidió regresar  á Port Arthur  para esperar  mejor oca
siu.  Por  la tarde  cayó hacia la derecha y  se  dirigió al Nor
te.  Formó su  escuadra  en  dos  columnas  y  emprendió  la
retirada.  Los  seis acorazados  constituían  la  columna  de la
izquierda;  los cuatro  cuceros de la derecha y el  Novik  y  los
contratorpederos  iban  á  la  izquierda  de  los• acorazados.
Nuestros  contratorpederos  y torpederos  mantenían  contacto
con  la derecha  de  los rusos,  fuera  del  alcance de su artille
ría  y esperaban  la noche  para  realizar  un  ataque  general.
Los  rusos, por  su parte, les vieron.  Por  la  noche los acora
zados  Poltava y Sevastopol y  los  cruceros Pallada  y Diana
que  iban  á la cola de la línea sufrieron  ataques de los torpe
deros.  La escuadra encendió sus proyectores y rompió fuego
inmediatamente.  En seguida les atacaron  otra vez;  pero  los
buques  llegaron  sin averías al  fondeadero señalado en el ex
tenor  del puerto  y dejaron  caer  sus  anclas.  En  aquel mo
mento  recibió  el Sevastopol un  torpedo  por  babor  y escoró.
El  comandante  dijo  en seguida por  señales al  almirante que
del  examen practicado  en las máquinas resultaba que no te
nían  averías, y siguiendo  á  poca  velocidad  fué  á  fondear
ce:rca de tierra,  donde  remedió  su avería  con rapidez.  Hasta
el  amanecer  tuvo que  defenderse la  escuadra rusa de varios
y  sucesivos ataques  de  nuestros torpederos.  Con todos  los
proyectores  encendidos  no  cesó de hacer fuego hasta por  la
mañana.  El Sevastopol, auxiliado  por varios vapores,  pudo
volver  á entrar  en  el puerto.

(Se  continuará.)



El  Duque  de  Veragua.

El  día 30 del pasado  mes de Octubre,  falleció en Madrid,
á  la avanzada edad  de 72 años,  el Excmó.  Sr.  D. Cristóbal
Colón  de  la Cerda,  Duque  de Veragua,  Marqués de  la Ja
maica,  Caballero del Toisón de Oro,  Almirante honorario  de
la  Armada,  ex Ministro  de  Marina  y  de  Fomento,  des
cendiente  del ilustre primer Almirantey  Adelantado  Mayor
de  las Indias,  que  en  las postrimerías del  siglo  XV  realizó
con  el descubrimiento  del Nuevo Mundo,  uno  de los hechos
niá.s  memorables  que  registra  la  historia  de nuestra  patria.
Aunque  la muerte  es el término natural y  obligado  impues
to  por  la naturaleza á cuantos seres viven en el mundo,  pocas
veces  la opinión  pública se  ha sentido  tan  hondamente  im
presionada  como  en  el  caso  actual,  por  ser  el  caballe
roso  Duque de Veragua,  persona que gozaba en grado  sumo
de  la considráción  y el  respeto que  espontánea  y  unánime
mente  otorgan  las naciones á los hombres,  que  á un  pasado
glorioso,  unen  prendas propias’ de su acrisolada  hidalguía,
mantenidas  incólumes  en  el  transcurso  de  una  larga  vida,
sobre  las cuales no  han  podido  proyectar la más ligera som
bra  los apasionamientos políticos,  que  con  frecuencia indu
cen  á juzgar  con excesiva severidad  y  notoria  injusticia, los
actos,  las  palabras  y  hasta  las  intenciones  de  los  que  por
propio  merecimiento llegan  á ocupar  los altos puestos de la
gobernación  del Estado y  se ven  favorecidos con  los mayo
res  honores y  distinciones.

ToMo LXVIII                                                    $7
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Cuál  correspondía  á  miembro  de  familia tan ilustre,  el
descendiente  del  inmortal  Colón  acarició  en  sus  juveniles
años  la idea de servir..á su patria,  como oficial de  la Artnada,
y  si no  llegó como otros  parientes  y  allegados suyos á for
mar  parte  activa  de  la  dotación  de  ningún  barco,  durante
algún  tiempo recibió la  instrucción adecuada  en el  antiguo

Real  Colegio de San Fernando,  quedando  desde  entonces su
nombre  y su persona ligados á  la Marina militar por  el vm-.
culo  del abolengo  y por  el del afecto que con tan vivainten
sidad  se  siente  en  la  edad  de  la  adolescencia,  cuando  el
hombre  es  todo  corazón  y  sentimiento, y  cuando  los  más
púros  ideales  y  las  aspiraciones  más  nobles  y  generosasllenan  por  completo  el alma de las personas.  Por eso, si an

dando  el tiempo pudo ser  para él motivo de legítimo orgullo
verse  investido con la alta  categoría de Almirante honorario
de  la Armada y elevado más tarde  al alto puesto de Ministro
de  Marina,  la corporación  se sintió complacida al ver que  se
otorgaba  tan  grande  honor,  y  era  objeto  de. tan  señalada
distinción,  á quien  como el  Duque de Veragua por herencia
formaba  parte  integrante  de  ella desde hacía cuatro siglos, y
por  voluntad  propia  había  veStido  en  los  comienzos de su
vida  el  uniforme de guardiamarina;  doble motivo para  ue
su  muerte  haya repercutido  dolorosamente en el alma de  la
colectividad  y .para  que sea  considerada por  ella como una
pérdida  difícil de reparar.  .  .

El  General  Hédiger.

Hijo de otro  distinguido  General  de  nuestro  Ejército,
nació  D.  Emilio. Hédiger  en. Mahón  el año 47.  La isla de
Menora  ha sido siempre  un  excelente  semillero  de  nave
gantes  y de oficiales. navales. Entre estos  últimos  se  cuenta
el  célebre . Almirante  Ferragut  como insigne ejemplar  de la
raza.  -  .
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Ingresó  en  el Colegio naval antes de los doce  años.  As
cendió  á  alférez de navío á  los veinte. A teniente de navío  á
los  veinticuatro.  ‘A teniente ,de  navío de  1 •a a  los treinta y
tres,.A  capitán  de’fragata á los cuarenta y uno. A capitán de
navío  á los cincuenta. A general  á los cincuenta  y nueve.

La  época en  que el  General  Hédiger empezó su  carrera,
presentaba  los  mejores  aupioios  para  la  Patria ‘y para  la
Marina.  Durante  su permanencia eti el Colegio  naval,  tuvo
lugar  la campaña de Africa’ en  1860.  Nuestra Marina, muy
deficiente  entonces  en  material,  supo,  sin  embárgo,  des-.
empeñar  su importantísimo  papel  á  fuerza  de  inteligencia
marinera  y de abnegación militar. Con  navíos  de  vela,  re
inolcados.  por  vapores  de ruedas, el  General  Bustillo, ayu
dado  or  brillantes tripulaciones que  entonces se reclutaban
por  la perfecta ordena’nza de  matrículas,  obra  del  General
Grandallana,  batió  las fortificaciones de Ardilla  y Larache, y
con  su, escuadra heterogénea y  complicada, hizo  el  desem
barco  de  nuestro  Ejército  en Ceuta. Agradecida  la Nación
española  á’este esfuerzo sobrehumarto y  bien ‘comprendido
por  el General Q  Doneli que’si la’ escuadra fuera más pode.-
rosa,  el  desembarco  pudiera  haberse  hecho’ por Tánger  y
haberse  llegado con nuestro Ejército al  corazón del’ imperio
marroquí,  tanto la Nación’ como el Gobierno  se dedicaron á
porfía  á  enaltecer y reforzar la  Marina.’ De una  escuadra, en
la  que  no  había, más  que  un  navío  antiguo,  unos cuantos
buques  de  .ruedas  y  hasta  algunos  lmísticos,  pasamos en
poco  tiempo .á tener  otra de  hermosas’ fragatas  mixtas  que
nos  convirtió en la tercera potencia naval. Bustillo, Armero,
Ruvalcaba,  Pareja y otros acreditados  Almirántes,  ayudados
por  buenos  ingenieros,  maestros y operarios  (qüe de todo e
encontró  en España y todo muy’bueno), administraron bieii,
muy  bien, los arsenales,’que hirvieron  de actividad, y supie
ron  construir,  pertrechar  organiar  aquella Maina’españo.
la  que  había  decaído tanto  desde  los  tiempos  de  Valdés  y
Castejón;  ‘  ‘  ‘  .  “  ‘  ‘

‘Síes  verdad  que  la vida  de mar  ylas  ca’mpáñas’navales
son  la mejor escuela para  la énseñanza ‘de “los guardias ‘ma-
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rinas,  pocas  educaciones  navales  han  sido más completas
que  la de Hédiger  y los demás guardias  marinas de su tiem
po.  Durante  ese intervalo de seis años  tuvieron  lugar,  con
cluída  la  campaña de Africa, la expedicióná  Santo Domingo
con  la  toma de  Monte-Cristi  primero,  y  después,  toda  la
campaña  del Pacífico. En la primera expedición  embarcaba
Hédiger  en  la fragata Concepción, y  durante  la segunda  es
tuvo  embarcado en la Numancia, con la que  dobló  el  cabo
de  Hornos,  regresando  por el mismo camino en la  Villa de

-   Madrid. Tomó  parte  en los combates del Callao, de Altao,
marinó  presas,  verificó  comisiones  de  guerra,  todo  esto
antes  de ls  veinte  años de edad,  y tuvo, en fin,  ocasión  de
tratar  de  cerca á oficiales como Méndez Núñez, Lobo, Ante
quera,  Sánchez Barcáiztegui, Topete, etc:

Unase  á esto  que  las tripulaciones de  la escuádra del Pa
cífico  estaban  reclutadas  por  el  sistema de matrícula, y se
comprenderá,  sin esfuerzo, cuán brillante  fué  la escuela que
Hédiger  y sus compañeros  tuvieron á su disposición.

Así  pudo  adquirir  el  General  Hédiger el  espíritu  militar
que  en  él  era  característico y que demostró especialmente
cuando,  á  petición suya, fué nómbrado Jefe de Estado Mayor
de  la escuadra  del mando  del Almirante Cámara  (1898).

De  alférez  de  navío  fué  accidentalmente ayudante  del
Duque  de la Torre,  y concurrió  con  él  á  la  batalla  de  Al
coléa.

También,  siendo alférez de navío y embarcado en la fra
gata  Zaragoza que sedirigía  á  las Antillas,  sufrió  un  acci
dente,  de resultas del  cual quedó  bastante impedido  de una
pierna  para  todo  el resto de su vida,  imperfección  que  hu
biera  concluído  con otro  ánimo menos  esforzado que  el. de
Hédiger,  el cual aplicó todo  su  carácter, constanciá  y  ener
gía  á  desentenderse  de  ese defecto. Y, en verdad, que  ello
no  le  inipidió la más  continua  actividad de  que  ha  gozado
hasta  su muerte.

El  accidente ocurrido  á  bordo  de  la  fragata  Zaragoza
consistió  en  la entrada de  un  gólpe  de  mar  por  la  porta

del  camarote en la litera  del cual  yacía  aquejado  de  grave
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enfermedad.  Dice él  mismo  en  su  hoja  de  servicios  que:
«efecto  de los  pocos años y de  la  natural  inexperiencia,  no
pidió  formación  de  expediente  que  le hubiera  servido  de
justificante. »

De  teniente  de  navío  fué  á  Filipinas  embarcado en la
Concepción. Mandó  allí un  cañonero,  el Filipino, en  el  que
tomó  parte en  el bloqueo  de joló  y en las expediciones con
tra  los piratas de aquellos lejanos mares. Estuvo también  en
la  fragata Berenguela.  En la  península  mándó  el  cañonero
Somorrostro.

Como  teniente de  navío de 1 a  clase  y capitán de fragata
mandó  el cañonero Pilar,  fué segundo comandante  del Tor
nado  y dé las fragatas  Vitoria, Numancia y Navarra; mandó
también  los  pimeros  torpederos de  botalón  que  hubo  en
España.

Tardíamente  ascendió  á  capitán  de  navío,  aunque  no
tanto  como actualmente se  tarda;  pudo, sin  embargo,  á  los
cinuentá  años  mandar  el  acorazado Pelayo, en el que  de
mostró  sus excelentes dotes  de  mando  y  habilidad  profe
sional.

Como  General,  ha desempeñado,  el  destino  de 2.° jefe
de  Estado  Mayor,  cargo  muy  complicado  por lo complejo
de  los asuntos  en  que  entiende.  Sin  embargo,  el  General
Hédiger  no  perdió  nunca  su sonrisa mundana y amable. Ul
timamente  fué Diputado por Mahón.

Su  muerte es una  pérdida  sensible y dolorosa para  la Ar
mada,  en la que  se había  captado  la  estimación y simpatía
generales.

Excusado  es decir que  el general  Hédiger era un  distin
guido  caballero.  Se  puede en efecto sr  un caballero sin  ser
precisamente  un oficial de Marina,  pero no  se  puede ser un
buen  oficial de Marina sin ser un  perfecto caballero. Lás do
tes  de mando  no  son después de todo, otra cosa, las morales
y  políticas se entiende,  que  las cualidades que se  atribuyen
al  caballero: nobleza,  dignidad,  lealtad,  rectitud,  probidad,
firmeza,  conducta,  urbanidad  y esmerada educación. Com
petençia  profesional  tenía  mucha,  habieido  navegado  en
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muchos  mares,  tomado  parte  en acciones y éombates.nava
les  y demostrado deseos  de  continuar navegno  y comba

-        tiendo.
También  desempeñó destinos en tierra, no siendQ posible

ni  conveniente pasar 50 años de la vida á flote.  Así  desem
-       •peñó varios de aquellos:  Comandancias militares d  Marina

de  Menorca  y  Alicánte,  añadido  á  la  primera  la  Brigada
Torpedista;  la.. Secretaría militar del Ministerio  de  Marina,
jéfe  de  la comisión y  agregado naval  de Francia  y.  algunos
otros  de menor  importancia.

Hédiger,  fué siempre  un  buen  camarada. Pertenecía á  la
corporación  como uno de ls  más y los mejores.  fiste es  el

mejor  elogio que  se puede  hacer de  cualquiera  de los indi
viduos  que  componen  un  cuerpo  de oficiales.  Los mejores

son  los más. Una corporación que  lo fiase todo á una.peque
ña  oligarquía  de  notabilidades  profesionales más  ó  meiios

•         justificadas estaría muerta  y bien muerta.
Como  se  vé, . la  carrera  del  General  .1-lédiger abraza  el

período  de  transición del buque  mixto con  aparejo á la  su

presión  definitiva de éste.  Pudo  disfrutar en su juventud,  y
él  se  aprovechó  bien  de  ello,  como  artista  que  era  de su
profesión,  de aquellos p]aceres de la  maniobra  que  formaba
parte  de la alegría de.vivir del marinero  en aquellos tiempos,
en  los que, á la voz de mando concisa  y enérgica, maniobra
ba  el buque,  Sintiendo aquél la  misma claséd,e  satisfacción
que  el jn’ete en  el manejo  de un  caballo de raza  La escota,
la  braza, la amura  y el timón eran  sus espuelas y.sus riendas.

CRUCES  DE  UE  SE  HALLABA EN  POSESIÓN

De  lalvlarina,.de  Diadema real; Mérito  Naval de  L  cla
se  roja, tres veces;  Medalla del Callao;. Mérito  Militar roja;
Mérito  Naval de 2.  clase blanca, dos; Gran cruz de San Her
menegildo;.  Cruz y  Placa;  Gran  oficial de la orden  de Nis
cham  el Anonar,  (Francesa); Legión. de honor,  (Francia).

De  .todas veras al dar  fe en  esta REVISTA  del  sentimiento
de  la corporación, ños asociámos  al  dolor  de la distinguida
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familia  del finado General á quien  profesábamos gran  afecto
y  respeto  y  á  cuyas órdenes hemos. tenido el honor  de ser
vir.—S.  M. M.  ‘

El  alférez  de  navío  Cincúnegui.

Víctima  de cruel  enfermedad,  que  en  el  breve  período
de  unas cuantas  semanas, ha puesto, término á  una  existen-
cia  juvenil  llena  de  ilusiones, el  día  11 del pasado mes  de
Octubre  falleció en Alcora  el  alférez  de  navío  D.  Joaquín
Cincúnegui  y Chacón.

Acababa  de  cumplir  veintitrés  años,  y  la  muerte,  que
nada  respeta,  ha privado á  la ‘Patria de  un  servidor  joven,
inteligente  é  ilustrado. Miembro de  una familia de abolengo
marítimo,  en  la  que  contaba  con  ilustres ‘antecesores que
por  propio’ merecimiento llegaron á  ocupar los más elevados
puestos  y á poseer  las más altas jerarquías  de la Armada, as
piraba  con  noble empeño  á ser un  continuador  de  tradicio
nes  y nombres  prestigiosos de personas que  rindieron  culto
al  honor,  y para  quienes el  cumplimíento  del  deber  consti
tuyó  siempre  la más viva aspiración.

Comenzó  su carrera,  como aspirante, en Agosto de  1900;
fué  promovido  á guardia  marina en Septiembre  de  1903;  á
alférez de fragata en  1905, y á  alférez de navío en  1906. Du
rante  el  tiempo que  estuvo en la  scuela  naval se  distinguió
por  su aplicación.  De guardia  marina y  de alférez de fragata
hizo  con gran  apróvechamiento  las prácticas  necesarias para
ser  promovido  á oficial. De  alférez de  navío,  demostró  po
seer  el espíritu  militar y marinero  que  debe tener  en el  más
alto  grado  todo el  que  pretenda  ser un  buen oficial de Man
na  y la caballerosidad,  elevación de  miras  é  irreprochabili
dad  de  conducta á q,ue obligan  un honroso  uniforme  y  dos
apellidos  ilustres.

Sensible  es  que la muerte,  con  sus rigores,  haya privado
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á,  la  Marina  de  los servicios de unjoven  oficial, adornado
de  tan bellas cualidades, y  en quien podían  cifrarse las  más
halagadoras  esperanzas  y  doloroso  que,  con  su crueldad
despiadada,  haya llenado de  tristeza y  de amargura  el  alma
de  padres  amantísimos, á quienes la  REVISTA ofrece  el  testi
monio  de  su respetuosa consideración.



DELA

Prensa  ptofezioriil  ett€nj  era

POR  LA

SECCO  

ALEMANIA

VARIAS NoTIcIAs.—Según noticias  de la Prensa  álemana,  el  nuevo
crucero  acorazado  Von  der  Tana  hará  su  primer  viaje  á  aguas  de  la
América  del Sur.

—  Además  de  los  siete  submarinos  que  posee  Alemania hay cinco
niás  en  construcción,  que  se  espera  estén  acabados.  al  fin  del  año
actual.

-  Se  asegura  que  la  base  de  operaciones  de la flotilla submarina
se  trasladará  en  breve  de  Kiel  á Willhemshaven,  continuando  mien
tras  tanto  los  ejercicios  de  estos  buques  en  l  Bálticd.

FLOTILLA Y  ESCUELA DE SUBMARINOS.—Acaban de  crearse  es
tos  dos  organismos  bajo  las  inmediatas  órdenes  del  inspector  de
torpedos.

Los  submarinos  que no pertenezcan  á  la  escuela  de  submarinos
ó  iue  no estén  ensayados,  constituyen  la flotilla  bajo  las  órdenes  de
un  jefe  que  tiene  todas  las  prerrogativas  de  jefe  de  flotilla de  torpe
deros.

La  escuela  de  submarinos  está  formada  del  buque  especial  Val-
kan,  buque  de  salvamento  para  submarinos,  y  de  submarinos  y  el
número  necesario  de  auxiliares;  está  mandada  por  él comandante  del
Vaikan.

Los  submarinos  en  pruebas  dependen  de  un  oficial  del  Estado
Mayor  de  la inspección  de torpedos  enÇargado especialmente  de este
cuidado.

Al  mismo  tiempo  que  se  creó  la flotilla y  la  escuela,  se  formó una
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compañía  en  tierra  para  recibir  al  personal  destinado  á embarcar  en
los  submarii’ios.

AUSTRIA

NUEVOS  SUBMARINOS. —  Durante  el  corriente  año  empezará  la
construcción  de  los  submarinos  U1 y U,  del  tipo  Holland,  en  los  es
tablecimientos  de  Whitehead,  de  Fiume,  U  y U0  en  Alemania  y  U1
y  U,,  en  el arsenal  de  Pola.

ESTADOS  UNIDOS

Los  CRUCEROS AMERICANOS.—Se acaba  de  publicar  una  Memoria
•       sobre las  nuevas  pruebas  que  han  hecho  lós  cruceros  del mismo tipo

Birmingham,  Salem  y  Chesler,  de  los  Estados  Unidos,  que  se  han
coñstruido  para  éstudiar  l  valor  relativo  de  las  máquinas  alternati
vas  y  de las  turbinas  Curtis  y  Parsons.  Estas  pruebas  han tenido  por
objeto  el ver  cuál  de  estos  tres  buques  quedaba  inmóvil más  rápida-

•  .     mente al  invertir  el  movimiento  de  sus  máquinas,  yendo  á velocida
des  determinadas.  El Birmingham  tiene  máquinas  alternativas  y dos
hélices  de  3,81 nletros  de  diámetro;  el  Salem  monta  turbinas  Curtis
con  dos  hélices  de  2,90  metros,  y  el  Chester  lleva  turbinas  Parsons
con  cuatro  propulsores  de  1,83 metros  de  diámetro.  Como era  de  es
perar,  fué  el  Birmingham  quien  dió los  mejores  resultados,  por  dis
poner  del. total  de  su  fuerza  para  el  movimiento  inverso  de la máqui
na;  pero  con velocidades  moderadas,  su  ventaja  sobre  el  Salem,  el

otro  buque  de. dos. hélices,  no  fué  grande.  Por  ejemplo,   10- millas,
el  Birmingham  tardó  en  quedar  parado  un  minuto y quince  segundos
y  el  Sa/em  un  minuto  20,4  segundos.  A  esta  velocidad  continuó  el
Chester  moviéndose  durante  un  minuto  52,7  segundos;  recorriendo
nna  distancia  de 282 metros.  A 22 millas tardó  dos  minutos  y  ocho  y
medio  segundo.s  en  quedar  parado,  recorriendo  como  media  milla;
mientras  que  el  Sa/em  tardó  un  minuto  y  treinta  y  siete  segundos  y
recorrió  538  metros.  A  24 millas  fué  aún  más  notable  la ventaja  de

•   las  hélices  mayores.  De  las  pruebas  resulta  lo  que  debía  espe
rarse;  esto  es,  que los  propulsores  de  más  diámetro,  tienen  notables
ventajas  sobre  los  menores  cuando  se  trata  de  parar  el  buque  en
movimiento;  pero  como  la fuerza  desarrollada  por  las turbinas  para
la  marcha  atrás  de  los  dos  buques  que  las  montan  no  se  ha  sabido
aún,  es  difícil poder  hablar  con  certeza.  .Esperemos  que lleguen  no

ticias  más  completas.  (The  Engineer.

CONCÚRSO DE RENDIMIENTO DE MAQUINAS.—Por primera  vez  ha

tenido  lugar  un  concurso  de esta  clase,  para  el cual  votó el Congreso
una  suma  de 50.000 francos.  .  .
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El  Nebraska  ganó  el  trofeo  de  máquinas  para  los  acorazados,  y  el
Prehie  el trofeo  para  los  contratorpederos.  Tiene  su  origen  en  una
Memoria  del almirante  Eans.

Cuando  el viaje  de  circunnavegación  de  la  escuadra,  el  almirante
Evans,  gracias  á  reglamento  de  concurso  entre  los  diversos  buques,
realizó  una  economía  de  cerca  de  1.500 toneladas  de  carbón  antes  de
su  llegada  á la  Magdalena.

Resolvió  remuneraral  personal  de máquina  de  un  modo  análogo
qué  al de  artillería  y  dió  piernios  para  las  economías  de  carbón  que
se  hicieron,  manteniendo  una  misma  eficacia de  la máquina.  (Moni
Íeur  de  laFloite.)

INGLATERRA

The  Engineer,  Engineerig  yThe  Ilustrated  London  News,  se  ocu
pan  de  los  ensayos  sobre  telegrafía  sin  hilos  llevados  á cabo  con el
submarino  D,  que  es  el  mayor  de  la  Armada  británica,  que  coinuni
caba  con  el crucero  Bonaventure  en  Torbay.  Como  puede verse  en  el
grabado  que  acompaña  á  este  mismo,  se  ha dotado  al sumergible  con
uná  instalaión  de  telegrafía  sin  hilos,  y  cuando  estaba  sumergido
estableció  y  mantuvo  comunicación  con  el  referido  crucero.  La  prue
ba  se  hiio  mIando  el  submarino  estaba  á la  profundidad  precisá  para
dejar  fuera  del  agila  el periscopio,  que  se  ve  en  el grabado  que  llega
hasta  la mitaddel  paul.  Esta  instalación  ha  sido  puramente  experi
meiltal;  pero  si se  logra  que  comuniquen  entre  sí  los  submarinos,  ya
se  verá  la posibilidad  de  modificar  el aparato  para  que  puedan  for
mar  parte  integrante  de  ese  género  de buque.  Las  ventajas  que  se
obtendrán  serán  muy  considerables  para  dirigir  la  acción  delos  sub
marinos  y  para  cue  éstos  puedan  comunicar  entre  sí  cuando  estén
sumergidos.,  lo que  e  de  gran  valoren  la  guerrá  marítima.  Se  espe
rail  con interés  los  resultados  de  nuevos  experimentos.

NUEVOS TÓRPEDOS.—Según dice Le  Yackt,  los  nuevos  torpedos
de  53 centímetros  del  Orion  tienen  20 por  100  más  de.. carga  que  los
de  45  del  Neptune;  su  velocidad  es  10 por  lOÓ mayor,  T  su  alcance
doble  (6.400 metros  en  lugar  de  3.600  metros).  Los  torpedos  de 35,6
centímetros  estaban  cargados  con  38,6  kilogramos;  los  de  45  centí
metros  con 93 kilogramos,  y los  de 53  centímetros  los  están  con 113
kilogramos.  .

NuEvo  CAÑÓN.—El nuevo  cañón  de  102 milímetros  destinado  ála
defensa  contra  torpederos;  alcanza  una  velocidad  de  tiro  de  veinte
por  minuto,  con  una  trayectoria  muy  rasante,  y  el  proyectil  pesa
14,06  kilogramos.  .

EJEkCJ!OS  DE MINAS  SUBMARINA5.—L0S acorazados  Dreadnouglzt,
Vanguard,  Bellorophon  y  Temeraire  marcharon  ¿1 Bornock  Firth para
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•        proceder á los  ejercicios  preliminares,  de  minas.  Los  buques  porta
minas  Najad,  Apollo, Latona  y  Andromache y  los  rastreadores  de
minas  Jaon,  Speedy, Gossamer, Seagull, Circe y  Spcedwell estaban

•
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presentes,  y  se  dedicó  un día  eñtero  á  ejercicios,  en  los  cuales  los
acorazados  navegaban  en diferentes  formaciones  en  sectores  deter
minados  con  los  rastreadores  de  mins  que  iban  limpiando  la  derro
ta  de la  escuadra.
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Los  portaminas  habían  establecido  un vasto  campo  de  torpedos  á
través  del cual  los  acorazados  debían  pasar,  en  grupos,  para  salir
del  puerto,  y  el  ejercicio  consistía  en  evitar  las  minas  imaginarias.
Por  un  aparato  ingenioso  de  cápsulas  de  calcio  que  subían  á la  su
perficie,  se  reconocía  cuando  una  mina había  sido  tocada.  (Le  Moni
Íéur  de la Floite).

SOBRE  LOS PROYECTOS DE  CRUCEROS.—Los  rasgos  más  notables
del  crUcero acorazado  Lion,  botado  al agua  en  el astillro  de  Devon
port,  indican  mejoras  de  proyecto,  que hacen  pensar  en  cambio  en  el
modo  de pensar  de  nuestras  autoridades  navales.  Vamos  á prescindir
por  el momento,  de lasrazones  ‘tácticas. que  obliguen  á exigir  al  pro
yectista  naval,  como en  este  caso,  velocidad  excepcionalmente  gran-
de  pará  los  cruceros,  unida  á  una  potencia  ofensiva  que  basta  la
fecha  había  sido  propia  de  los  buques  de  combate  con velocidad  ré
lativamente  pequeña,  y  veamos  lo  que  tiene  mayor  interés  para  el
constructor  naval,  esto  es,  cómopodrá  lograr  esos  resultados  que se
le  exigen  en  el proyecto.

No  hace  aún  muchos  años,  miraban  los  oficiales  de  marina  con
recelo,  todo  intento  para  aumentar  la  eslora  de  los  buques,  por
que  así  aumentaba  la  superficie  del  blanco  que  presentaban  al  ene
migo;  por  eso  hasta  1901 la  máxima  eslora  de  cualquier  buque  de
corribáte  de  la  armada  británica,  y  puede  decirse  también  que de  las
demás  marinas,  era  de  unos  122  metrós  y  aún tratándose  de  cruce
ros,  se  miró  con poca  simpatía  la  excepcional  eslora  de  152 metros
que  se  asigná  al  Powerful y  al  Terrible,  que  se  proyectaron  para  ob
tener  en  ellos  gran  velocidad.  Suspiraba  el  constructor  naval  por la
libertad  de  que  disfrutaba  el  proyectista  de  buques  mercantes,  en
vista  de  que en buques  de  graneslora,  es  más  fácil obtener  gran  ve
locidad  que  en  buques  más  cortos.  El Dreadnought  inició  la  marcha
en  l  sentido  de  las  esloras  mayores,  y  los  cruceros  sucesivos  pro
vistos  de  una  potenciaartillera  propia  de  buques  de  combate,  han
patentizado  más  la  evolución.  Es muy  posible,  que  las  mayores  dis
tancias  de  combate  que  probablemente  se  han  de  adoptar,,  hayan  in
fluído  en  los  tácticos  naváles  para  hacerles  abandonar  la  resistencia
que  oponían,  fundándose  en  que  los  buques  más  largos  presentában
un  blanco  mayor,  pero  locierto  es,  que la variación  de armamento  así
corno  las  exigencias  en  velocidad  han sido podel osas  causas  para  im
poner  las  grandes  esloras.  De todos  modos, resulta  muy satisfactorio
que  si aún no han  desapareido  del todo,  sean  menos  las trabas  pues
tas  al proyectista,  ya  que  las  esloras  sin  precedente  de  los  buques
más  modernos,  proporcionan  enormes  ventajas  no  sólo  para  lograr
maydr  vélocidad  sino  también  para  disponer  del modo  más  conve
niente,  los  cañones.

La  mayor  cantidad  de  cañones  principales,  ha  obligado  á meditar
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cuidadosamente  sobre  su  eniplazamiento  á bordo,  para  lograr  que  se
puedan  utilizar  en  1  mayor  número  .de casos  el mayor  número  de ca
ñones.  El almirantazgo  ha  creído  que  resulta  bastante  armanento  para
estos  cruceros,  bcho  cañones,  montados  por parejas  en cuatto  torres.
Esta  determinación  ha  sido muy  discutida,  porque  se  dice  que  acora
zados  de  eslora  entre  perpendiculares  menor  quela  de  200 metros  que
tiene  el  Liorz montan  diez  cañones.  Es  de  creer  que  el  Almirantazgo
no  habrá  tenido  en  cuenta  para  proceder  así  la  ecuación  personal
(capacidad.  del  comandante  para  dirigir  taiitos  cañones)  aún  cuando
tiempo  vendrá  en  qúe  la  cuestión  psicológica  h  de  in1poierse  por  si
tnisma.  Támpoco  debe  ser  esplicación  para  eio,  la falta de  consolidá—

-       ción para  soportar  los  esfuerzos  consiguientes  al disparó  de  una  an
danada  de mayor  número  decañones.  El soberbio  resultado  obtenido
eñ  el  buque  brasileño  de  cómbate  Sao  Paulo,  disparando  una  anda
nada  de  diez cañones  de 305 milímetros  y al mismo tiempo  otros  once

de  120 milírnetrós  sin-observar  desperfectos  ni falta de  resistencia,  es
una  prueba  más  de  la habilidad  de  proyectistas  y constructores  pata
satisfacer.  lo que  se  les  pide.  Es-tatnbién  dudoso,  que  hayan  mediado
•considetaciones  relativas  alpeso,  paró  influir  en  aquella  determina

ción,  salvo  enlo  que  el peso  puede  afectar  al  tamaño  y velocidad  del
buque.  Unatorre  más  con  dos  cóñones,  montajs  y  corazas  pesatía
unas  630 tóneladas,  para  instalarla  sin  aumentar  eF calado, es  precis
aumentar-Id  eslora  y la  ñanga,  y  de aquí  el  consiguiente  aumento  en
el  desplazamiento,  lo que  exigiría  mayor fuerza’ de  máquinas,  para  la
misma  velocidad  ya  fijada,  y  por  lo  tanto  el  peso  de  esa  máquina
sería  mucho  may.or

Hemos  querido  dejar  sentado  todo  esto  porque.se  olvida  muy á.
-menudo.  Cualquier  aumentó  de  peso  por  pequeño  que  sea  significa

aumento  de  tamaño,  de  fuerza  y  de  peso  de  máquina  y  calderas  pata
la  misma  vélocidad,  lo  ue  multiplica  ese  peó  adicional  de  que
hablamos  por  tres  ó por  cuatro.Por  consiguiente,  el Almirantazgo,  en lugar  de  aunientar  el  núme

ro  de  cañonés,  ha  preferido,  hacerlos  mayores,  y n  ptiede  criticarse

yd  el  que  se  revelé  al- público,  lo que  durante  algún  tiempo  ha  esta’d
réservado  á  quienes  se  dedicaban  por  completo  al  estudio  de  nues—
tro  progresos  navales.  Se  ha  hablado  mucho  especialmente  en  el

--   Cóntínente,-aéerca  de  las  dificultades  que  dicen  se  presentan  en  la
construcciún  -de los  cañones  de 343milímetr.os.  Hemos  hecho  estudí
especial  para  no háblaiE de  semejantes  nóticias,  porque  noera  opor
tPnohace  úbico  lo 4ue en  realidad  ocurría.  La mejor  refutación  qu
pódemosliacer  de  cuanto  se  ha  dicho,  es  decir,  que  ya  están  muy

-.        adeiantao  los  cañones  de  343  milímetros  para  el  Lioiz y  que  sus
montajes  están  próximos  á terminarse;  -Para quien  estudie  con aten

ción  los  progresos  navales,  resultará  evidente  que  el objetivo  princi—
pl  de  poseer  cañoiieS -de  calibre  mayor;  no- es el  de  lograr: gran
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energía  de  choque.  La  energía  en  la  boca  será  probablemente  muy
poco  superior  á  18583  tonelómetros,  próximamente  un  10  por  10Q
más.  Lo que  se. pretende  es  que  esas  granadas  más  grandes,  puedan
llevar  mayor  carga  rompedora  para  que  cuando  lleguen  al fin de  su
trayectoria  resulte  enormemente  aumentado  su  efecto  destructor.  El
cañón  de  305 milímetros  es  bastante  aceptable  en  cuanto  á penetra
ción  y,alcance  se  refiere.  El de  343 milímetros  con  su mayor  energía
de  choque  anulará  recientes  progresos  en  resistencia  de  las  corazas,
así  que  lo que  realmente  se  gana es  el disponer  de  mayor  carga  roni—
pedora.  Los  montajes  hidráulicos  han  tenido  adelantos,  que  no dis-
minuirán  el  número  de  disparos.  Además  de  los  ocho  cañonés  que
constituyen  el  armariiento  principal  del  Lion, montará  este  buque  lñde  101 milímetros  y  tubos  submarinos  para  lanzar  los  mayores  torpe

dos  hasta  ahora  conocidos.
Limitando  el  número  de  cañone  á ocho  y  el de  torres  á cuatro,  ha

sido  posible  mejorar  la  instalación  de  esas  piezas,  aprovechando
también  la  mayor  eslora.  Los buques  tipo  «Invencible’  tienentorres
á  proa  y  popa,  y  las  dos  torres  de  los  costados  hacia  la  mitad  de la
eslora  están  escalonadas,  así  que .se  las  pueda  utilizar  por  ambas
bandas  para  andanadas.  Esta  disposición,  aún  cuando  ampliamente
aceptada  por  muchos  y  adoptada  en  muchos  buques  importantes,
tiene  sus  desventajas;  y tanto  en los  nuevos  cruceros  corno en  losúl
timos  buques  de  combate,  las  torres  van  todas  en  crugía.  Los  pares.
segundo  y  tercero  de  cañoneé,  contando.  desde  proa,  están  más
elevados  que  los  otros  así  que  pueden  disparar  cuatro  cañones  en la
dirección  de  la  quilla  hacia  proa  y  otros  cuatro  hacia popa.. La dispo
sición  general  de  los  cañones  influye  en  la  instalación  de  máquinas  y
calderas,  porque  los  pañoles  de  pólvora  y  proyectiles  deben  estar
instalados  debajo  de las torres,  disposición  que  presenta  mayores  di—
ficu!.tades  en  el  caso  de  un  crucero  que  tenga  calderas  para  suminis
trar  vapor  á fin de sostener  unos  70.000 caballos  de  fuerza  en  los  ejes
de  las turbinas.  Esta  dificultadinfluye  de manera  notable  en  el núme
ro  de  cañones  adoptado.  El  que  por  incidencia  visita  unacorazado,
ve  un  enorme  superficie  de  cubierta,  que  le  parece  muy  á propósito
para  instalar  cañones  de  grueso  y  pequeño  calibre,  pero  se  olvidan
de  que  debajo  de  esa  cubierta  las  partes  superiores  de  calderas
guarda  calores  y  ventiladores  para  cámaras  de  máquinas  absorben
mucho  espacio  y  que los  cañones  resultarán  poco  útiles,  si  no tiened
en  su  inmediación  pañoles  de  municiones  bien  protegidos  y  amplitud
de  lugar  para  los  ascensores.  Por  lo tanto  y  en  vista  de  la  velocidad
que  se  ha  pedido,  ha  sido  una  determinación  muy  prudente  la  de
adoptar  sólo cuatro  torres  en  el Lion.  La  superficie  protegida  por  la
coraza  seextiende  desde  la  cubierta  superior  hasta  unos  2,13 metros
por  debajo  de  la flotación en  máximo  calado  y no  sólo proteje  una  ex
tensión  rélativa  mayor,  con  relación  á la  eslora,  que  en  el Invencib1e
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sinó  que  ofrece  también  una  resistencia  superión  en  un  treinta  por
ciento.

El  considerar  la fuerza  efectiva  necesaria  para  impulsar  buques  de
diferentes  eslora  con velocidad  determinada,  no  es  sin  intención,  ya
que  se  esablece  asi  no  sólo  que  es  ventajosa  la  mayor  eslora  del
Lion,  sino que  se  pueden  ver  1a  dificultades  que  han  encontrado  los
proyectistas  del  Almirantazgo,  en  comparación  con la libertad  de  pro
yecto  de  que  gozan  los  de  los  buques  del  comercio.  Se ha  dicho por

•  ejemplo,  que  con  limitaciones  impuestas  por  otras  consideraciones,
tales  como  alojamientos  para  el pasaje,  etc.,  el  Lusitania  y el  Mauri

	ania,  no hubieran  podido  construirse  con eslora  de  213,30 metros  en
rez  de  231,60 metros  para  cruzar  el Atlántico  con las velocidades  que
han  alcanzado.  Si  se  hubiese  adoptado  la  dimensión  menor  la  fuerza
hubiera  aumentado  en  un 10 po,r 100  y  no hubiera  podido  instalarse
en.elespacio  disponible.  Los  «Invencibles>  son  de  161,5 metros  de
eslora,  el  Indefatigable  de  169 metros  y  el Lion  tiene  201 metros  de
eslora  entre  perpendiculares.  El  desplazamiento  ha  pasado  desde
17.250  toneladas  á 26.500.

Suponiendo  que los  tres  buques  anden  23 millas,  la  fuerza  efecti
va  por  tonelada  de  desplazamiento  en el Invencible,  es  de  1,7;  en  el
Indefatigable,  1,58, y en  el Lion,  de  1,43.

Se  ve,  pues,  claramente,  que  la  mayor  con  el  mismo  peso  y la
misma  fuerza  de  máquina,  permite  aumntar  prácticamente  la veloci
dad.  Aún  será  más  notable  lo que  se  gana  en  velocidad,  en  el  Lion,
puesto  que  su andar  excederá  probablemente  de  27 millas.

Conviene  que digamos  que  ha  sido  posible  llegar  á tan  grandes
velocidades,  gracias  al  invento  de  las  turbinas;  porque  es  mucho
menor  en  ellas  el  consumo  de  vapor  que  en la  mejor  de las máquinas
alternativas  que  se  hayan  podido .construir  para  los  buques.  Los  ge
neradores  de  vapor  y  el peso  y  espacio  requeridos  para  su  ínstala
ción,  han  disminuido  para  ello  enormemepte.  No  creemos  necesario
llamar  la  atención  sobre  la ventaja  de  esa  disminución  de . espacio  y
de  peso,  después  de  lo  que  hemos  dicho sobre  la instalación  del ar
mamento  cuando  se  ha  fijado ya  lá  eslora.  Las  máquinas  y  calderas

•  del  Lion  las  ha  construido  la  casa  Víckers  Company,  y  no  dudamos
de  que  continuará  con los  éxitos  que ha  logrado  én  buques  anterio

•  res.  Llevará  cuatro  ejes  con turbinas  que trabajarán  n  serie  á  cada
banda  de la  linea  central  del buque,comprendiendo  cada  unidad  una
turbiha  de  alta  y  otra  de  baja para  avante,  eñ  ejes  separados,  y una
turbina  de  baja  y  otra  de  alta  para  ciar,  respectivamente,  en  cada

•  eje.  De  acuerdo  con  lo  que  ya  es práctica,  no llevá turbinas  de  cru
cero,  pero  la turbina  de alta  se  ha  hecho  de  mayor  longitud  y  está
dispuesta  de  riodo  que  el vapor  pueda  llegar  á las  diferentes  series
de  aletas,  según  la  fuerza  que  se. necesite  desarrollar.  Estas,  y otras
mejoras  que  se  han  introducido,  proporcionarán  ecónomía  aún  á
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poca  fuerza. Los resultados de las pruebas,  tanto  bajo  el  punto  de
vista  de  la  eficiencia como •desde el e  la ecbnomía, son de seguro
saisfactorios,  y una vez más acreditarán á Sir Philip Walts  y á  Sir
Henry  Oram que son los que han dirigido las construccioies  del bu
que  y maquinaria.

Creemos  interesante apuntar las dimensiones de los  cruceros  de
los  últimQs aios.

ToMo  LXVIII                                     53
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Estos  datos  demuestran  el enorme  paso  que  se  lleva  en  el  au
mento  de  eslora,  desplazamiento,  velocidad  y  potencia  ofensiva.  En
eís  años,  la  proporción  de la  eslora  á la  manga  ha  aumentado  desde
657  :  1 hasta  7,44:  1. Como  consecuencia  de  este  gran  incremento
de  manga,  el desplazamiento  de  los  cruceros  por  unidad  de  longitud,
ha  crecido  muchísimo.  Así,  en los  buques  tipo  «Devonshire»,  era  de
80  toneladas  por  metro  de  eslora,  en  el  «Minotauro,  de  99,3  tonela
das;  en el  «Invencible»,  de  108,43, y  en  el  «Lion», el  desplazamiento
por  metro  de  eslora  es  de  133,33 tonelidas.—(Engineerjng.)

INSTRUCCIÓN.—Contestando l  Primer  Lord  á una  pregunta  de
Lord  Charles  Beresford,  hizo  manifestaciones  respecto  á lo que rela
tivamente  cuesta  la  instrucción  de  cadetes  y  guardiamarinas  por  el
sistema  antiguo  y l  actual.

El  gasto  ha  subido  de  385 á  755  libras,  estando  incluida  en  estas
strrnas  el. coste  de  la  instrucción  en  los  buques  que navegan.  La com
paración  se  ha  considerado  inexacta,  porque  al fijar  en  385 libras  el
coste  de  la  instrucción  por  el antiguo  sistema,  el  Almirantazgo  ha
exceptuado  la  depreciación  de  los  buques  y edificios  agregados  al
establecimiento  de  instrucción,  mientras  que  en  el  coste  actual  se
incluye  esa  depreciación  de  los  colegios  de Darmouth  y  Osborne.  El
mayor  gasto  del  nuevo  sistema  se  atribuye  también,  en  gran  parte,
aunque  nada  se  dice  de  ello, al  aumento  de  dos  años  en  el  período
de  instrucción  de  los  guardiamarinas.  Esta  comparación  da poca idea
sobre  el coste  total  de la  instrucción  de  cadetes  y  guardiamarinas,
ya  que  es  preciso  tener  en  cuentas  para  agregar  esas  partidas  á los
gastos  que  abona  el Estado,  lo que  cuesta  el sostenimiento  y los  uni
formes  de  los  alumnos.  Cada  uno  cuesta  á sus  padres  de  600 á 800
libras  hasta  que  logra  el empleo  de  alférez  de  navío; Si  á esto  suma
mos  las 755 que  por  instrucción  satisface  el Estado,  résulta  que  el
lograr  un alférez  de  navío  vale,  en  número  redondos,  de  1.400 á l.6Q0
libras,  y  eso  sin  contar  con  lo que  cuesta  la  enseñanza  y  sosteni
miento  antes  de entrar  en  el colegio  de  Osborne.  Inglaterra  tiene  que
democratizarse  mucho  más,  antes  de  que  el Parlamento  consienta  en
soportar  la  totatilidad  del  gasto  necesario  para1a  instrucción  y  sos
tenimiento  de  los  guardiamarinas.  (Tke  Naval ano’ Military Record).

ARMADA  MODERNA DEL JAPóN.—CRUCERO  ACORAZADO «IKOMÁ»
EN  AGUAS INGLESAS.—El crucero  acorazado  japonés  Ikoma, que  ha
unos  meses  estu’’o en  aguas  iñglesas,  es  un  buen  ejemplo  del des-
arrollo  que han  adquirido  los  recursos  nacionales  del Japón  en  ma
teria  de  construcción  de  buques.  El Broma, que  se  ha  construído  .en

-     Kure en  1906, resulta  para  su  tamaño  un buque  espléndido.  Auíique
sólo  desplaz  13.750  toneladas,  tiene  un  armamento  superior  al  de
cualquier  buque  inglés  de  15.000 toneladas.  El  Prince of Wales, bu-
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que  insigma del Principe Luis de  Battemberg, es  ce1 ultimo tonelaje,
y  su armdmento consiste en cuatro cañones’-de 305 milimetios y doce
de  152 milímetros. El 1/coma tiené la misma artillería; pero, además,
lleva  doce cañones de 120 milimetros  Claro esta  que ha tenido que
sacrifFcar algo  para  poder  montar tanta  artillería, y dé  aquí que no
esté  tan bien protegido por coraza  como el Princie  de  Gales; pero,
por  ¿fra  pdrtéel  buqué japonés tiene  una  ventja  de tres  rñillas dé
ve1oidad.               /

Sólo  tres  cruceros acorazados se  han termndo  en  los astilleros
japoneses  para su Armada. El primero de  éstos, el Tsukuba,  estuvo

-  en  Inglaterra en  el verano de 19.07, año de  su terminación. El segun
do  es el 1koma del mismo tipo que él  Tsukuba,quélleó  á Falmouth
y  estu’ro en el Támésis con motivo de  l  Exposición de  Shepherd’s
Bush  El tercero  es el Satsuma,  de  19.350 toneladas; aún no le hemos
vjst,  porqde acaba de empezar á prestar  servicio.

En  la actualidad nos sentimos con tal fiecuencia  solicitados para
admirár  el rápido desarrollo  de ]aescuadra  alemana, que  cualquier
oto  fenómeno maritimo de  igual ó mayor importancia sé  nos pasa

•  desépércibido. Es verdad que la Mrina  japonesa no es tan asombro-
.  sacqmo  la alemana y, en todo caso, ienseh  loque  quieran enAus

tralia  y Nueva Zelanda, es  muy logico que nos interese mas una fuer-
za  que tenemos, como si dijéramos, á Ja mfsma .puerta, que otra que
ésta  en el otro etremo  del Globo.

Por  otra parte, aun cuando ningún cálculo lios  démuestra que el
Japon  sea superior en el mar a Alemania, es imposible olvidar que el
valor  guerrero de  la escuadrá del  Mikado ha  quedado demostrado
en.doá  modernás éampañas; mientras que áúnqueda  por ver si Ale-

-.          mania es tan  fuerte en la mar como su Ejército en tierra, y como lo es
su  ‘escuadra en el papel.  -

El  deséri’ollo de la  Armada japodesa es  consecuencia del extraoidinario  progreso  que  la  nación entera  ha  hedió  en  los últimos

treinta  ó cuarenta anos.  Según datos que constan  en la -Exposición,en  187  se gastabn  en servicios marítimos iienos  de 200.000 libras.

Hasta  1883 no  pasaron del  medio millón, y aunque  en  1887, 1888 y.1890sehicieron  esfuerzos qué elevaron-los gastos anuale  ámás  de

un  milón, no fué hasta 1894 çuando tomó carácter de egularidad  un
•  presupuesto  de siete  guarismos. Aún ahora el gasto detual de siete á

ocho  millones de libras esterlinas, no da idea adécuada dela  fortale
za  .niatéralde  la escuadrá japonesa. Dejando aparte los astos  de la
ti’erra  con  Rusia, el japón no  ha gastado n  los  últimos  siete años
sino  muy poquito mas que lo que constituye el presupuesto britanico
de  Marina solo para el año corriente, y este año su gasto es precisaníénié:Ia  sextá  parte del dé Inglaterra. Sin embargo, tiene una escua

dra,  construida y  en construccion, que  viene a  ser,  numericamente,

énfuerza  cqmo el tercio deja  nueslra,  y en el medio siglo durante el.
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cual  ha adoptado  los  procedimientos  occidentales,  ha  venido  hacia la
cábeza  de  las  potenda  navales,  coloándose  ahora  en  l  éuarto  lu
gar  después  de  la  Gran  Bretaña,  Alémania  y los  Etados  Unidos.

En  l82  la  escuadra  japonesa  tenía  sólo  cuatro  acorazados:  e!
Fusco,  Kongo,  Hi-Yei  y Pibjo,  con  un  désplaamiento  ttal  de  9.77
toneladas, ó séa por debajo de la mitad del de los modernos buques
de  combaté.  Con la  adición  del  crucero Clziyodct, çoñstruído enlngla
terra,  quedó  constituida  la fuerza  cn  que  el Japón  fué  á  la  guerra
con  China  en  1895;  y  como  re&ultado  de  aquelé  guerra,  el Japón
sumó  á  su flota  dos  acorazados  cuyo  desplazamiento  total  se  acerca
ba  al de  los  buque  japonesesque  tomaron  arte  éui aquella  guera.
El  mojo  no  tóinó  parte  en  áquella  lucha,  así que lafüerza  combatieji
te  y sus  presas  eran  las  que  iguen:

JAPONESES  .  .              CI-IINOS

Fusco3.718  tons..  .
Hi-Vei.;    22OO  »    ‘         Chin-Yun.   7.400 tons.
Kongo....  2.20&  ( Capturados.  P1g-YOen.  2.000
C/uyoda.  2.4o0  »

10.568  » .                         9.400 »

Todos  los  buques  japoneses  citados  se  construyeron  en los  arse
nales  británicos,  y  durante  la  guerra  encargaron  dos  buques  más: el
Fuji  y el  Yasliima.  La terminación  de  esos  buques,  en  1896-1897, se
ñaló  los  principios  de la  Marina  moderna  del Japón.

En  el  mencionadu  año  el presupuesto  ea  solamente  de  2.050.000
libras  esterlinas;  pero  en  1897 se  aumentó  á más  de  cinco millones,  y
entonces  empezó  la agregación  á la  flota  de  unidades  poderósas.  En
1899  los  buques  eran  yé  14, con  153.250 toneladas,  y  en  1904, entre
construídos  y  en  construcción,  tenían  17 acorazados,  con  197.770 to
neladas.

Después  tuvo  lugar  la  guerra  con Rusia.  Según  todos  los  proce
dimientos  corrientes  de  cálculo,  Rusia,  con  los  brazos  caídos,  debía
haber  vencido;  pero  los  cálculos  que  daban  tales  resultados  no  ha
bían,  tenido  en  cuenta  las  superiores  condiciones  guerreras  de los
japoneses  ó  la  ineptitud,  superior  también,  de  los  rusos.  Cuando  em
pezó  la  guerra,  tenía  el  Japón  15 acorazados  listos,  qué  sumaban
t65.500  toneladas.  Durante  su  curso  perdió  dos  hermosos  buques  de
combate,  de  construcción  inglesa:  el Hatsuse  y  el  Yashima;  pero  su
escuadra  capturó  también  nueve  acorazados,  así  que  el Japón  termi
naba  el año  1905 con una  ganancia  líquida  de siete  buques  de comba
te  y  cruceros  acorazados,  que  representaban  un  aumento  de  61.216
toneladas  de  desplazamiento.  El Japón  aumentaba  el  número  de  sus
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buques  importattes  en un 40 por  100 en la guerra con China, y en un
46,6 por  100 en  su guerra con Rusia.

Durante  la  guerra,  é  inmediatamente después,  se  pusieron las
quillas  dé un número considerable de buques ‘para la Marina japone
sa.  Prime’ro, los  buques  de  combate Kashima y IÇatori, .cuya quilla
se  puso á principios de  1904, y han sido  los  últimos buques.japone
ses  de todos tamaños que debían coristruirse  en este país. El Japón,
á  la par del aumentóde  sus  buques, ha fomentado también, no sóló
sus  ideas de construir los buques  én su propio país, sino los medios

de  realizar esa idea. Los arsenales nacionales de Kure y Yokosuka han
sido  modernizadós por completo, y en,. ellos se  pusieron  las  quillas
dé  los cruceros Tsukuba, Ikorna, Karama é jbuki  (los dos últimos de
14.600 toneladas, con cuatro cañones de, 305 millmetros; ocho de 203
milímetros, y doce de 152 mifimetros); los buues  de  combate S�tsu

ma  y Aki, y en 1909 el.Kawachi y el Settzu. Los  ‘astilleros de menos
importancia  y los intereses particulares han recibido también impul
sos  en eljnayor  grado  posible, y ahora, los  pequeños cruceros que
hace  unos  cuantos años  se  construían  por  Afmstrong, Withwosth
y  C.°,  en Elswick, se  construyen  ahora  en  YokoSuka, Kur’e, Kobe,

•  •Sásebo y  Nagasaki; y  los  contratorpederos  japoóeses,  que  consti-  •

tuían  un monopolio de  construcción para  Yarrow y Thornyeroft, se
construyen  ahora en dichos astilleros japoneses, y. también en Maid

-  •  ‘   zuru, Kawasacki,. Uraga y Osaka. El  Japón  ha  ljegado en  nuestros,
días  á  ser independiente en materias navales; si bien, no hace mucho
tiempo,’ su  Ministro ‘de Marina’(vicealmirante Saito) ‘deplorabá que
los  constructores  nacionales, no  hubiésen  alcanzado aún  la ,altura
mecánica’de los constructores británicos. .-

Esto  no resulta’conveniente’ paralos  con’struttores brftáiiicos ni
para  las  industrias é ingeniería, ya que cada buque de combate signi
fica  un gaste de un millon de libias  esterlinas solo en  sueldos y ior
nales  La  lista siguiente de  los aumentos  que en  acorazados  sola
mente  ha tenido la escuadra japonesa  desde 1895 hasta la fecha, de

•  •  ‘:  ‘  ‘  ‘  mostrará  al mismQ tienfpó  la potencia de. la flota y la importancia de
-.  nuestras  pérdidas, debidas  al  material, desenvolvimiento de los re

cursos  nacionales:  ‘  ‘:  .  .  •

•
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Los  buques  apresados  están  colocados en la  lista  en  el  año en
que  fueron capturados  con la fecha .de lanzamiento entre paréntesis.
El  Yashima  y el Haísuze, que van incluidos, se  perdieron durante la
guerra  con Rusia.

Puede  verse  quede  17 buques  acorazados  botados al agua para
la  Marina japonesa en los diez años desde 1896 hasta 1905, doce han
sido  construidos en  la Grán Bretaña, y los armamentos para  el Azu
ma, Yakumo,, Nisshin y Kasuga los suministré  Elswick. Desde 1905
no  hemos vuelto á  construir un buque para la Marina japonesa.

Fecha en que fueron
bolados al agua. m Te1e.5.e.s.

1895
(1882)
1896
»

1898
»

»

1899

»

1900

1904
»

1905

(1902)
(1900)
(1900)
(1898)
(1896)
(1894)
(1894)
(1899)
(1900)
1906

1907

1910
»

Chin-Ya en
Fuji
Yashima
Shikishima
A zaina
Tokiwa
Asahi
Atsuse
Idzumo.  .d.

Azuma
Yakuino
Mikasa
Iwate
Nisshin
Kasuga
Kas/dma
Katori
Tsu/»uba
Ijvanin
Hizen
Suwo
Sagami
Okinoshima
Tango:
Minos/dma
Iki
Aso
Sa/suma
IÁoma
Aki
Ibuki
Kurama
Kawachi
Set/su.

7.400
12.450
12.450
14.850
9.700
9.700

15.200
15.000
9.750
9.436
9.850

14.500
9.750
7.750
7.750

16.400
15.975
13.750
13.516
12.900

.12.674  -

12.674
4.126

10.960
4.960
9.594
7.312

19.350
13.750
19.800
14.620
14.620
20.800
20.800

Apresado.
Blackwall.
Elswick.
Blackwall.
Elswick.
Idem.
Cleydebauk.
Elswick.
Idem.
Francia.
Alemania.
Barrow.
Elswick.
Comprado.
Idem.
Elswick.
Barrow.
Kuse.
Apresado.
Idem.
Idem.
Idem.
Idem.
Idem.
Idem.
Idem.
Idem.
Yokosuka.
Kure.
Idem.
Idem.
Yokosuka.
Kure.
Yokosuka.
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FRANCIA         . ;,  .

REORGANIZACIÓN DE LA ACADEMIA DE  MARJNA.—Esta reorgani-.
zación  se  implantó  por  decreto  deI  20 de  Marzo  del  año actual  cuyas

‘providencias  más  importantes  son  las  siguientes:‘.  .•.  -

1.  La  Academia  de.Marira  instituída  en  Brest,  tiene’por  objeto

/  ‘  -  educar  .á  los  aspirantes  para  el  Cuerpo  generáL.  Desde  el  momento  de  .

su  entrada  secomprometen  los  alumnos  árealizar.un  servicio  de  tres

años.  A’cargo  de  una  Comisión  administrativa  corre  la  administración

interna  .de  la  Academiá.  El,  coste  de  la  alimentación  del  alumno  es.

de  700  francos  anuales,  debiendo  además’  cada  alumno  entregar  a!

principio  de  ‘cada  año  escolar  un  suplemeñto  cuya  cuantía  determina

el  Ministerio  de:Marina.  ‘Existen-plazas  pensionadas  y  semipensio

nadas  á  las  cuales  se  condona:  igualmente  ‘la.  totalidad  ó  la  mitad  del

gasto  suplementario  aludido,  pero  los  beneficiados  por  estas  medidas

se  comprometen  á  servir  durante  diez  años  á  contar-  del  día,  de  sO  ad—

misión  en  la  Academia.  ‘  .  .

II.  El  ingreso  se  legitima  mediante  examen.

El  número  de  aluninosse  fija  anualmente  por  el  Ministerio  de  Ma—

.  rina.  Los  candidatos  deben  demostrar  por  medio  de  los  documentos.

adcuado  que  están  naturalizados  en  Francia,  que  poseen  la  instruc

ción  correspondiente  á  la  primera  parte  d’el  bachillerato  y  que  su

edad  está  comprendídaentre  los  16  y  19  años.  El  programa  de  exa

men  lo  ‘redacta  el,  Ministro  en’  presencia  de  la  proposición  ál  efecto

que  le  presenta  la  Comisión  de  esudios  d  la  escuela..  Los  examina

dores  se  nombran  tamben  a  propuesta  de  la  misma  Comision,  sin

otra  Oondición  que  la  de  que  los’  propuestos  no.  perteneca  ni   :

cuerpo  de  profesores  de  la  escuela  ni  á  los  dedicados  á  la  preparación

de  alum,nos  para  la  misma.  ‘  .  ‘  ‘

‘:1  ,  ‘,  ‘‘‘    Estos  examinadoes  se  nonibran  para’  ejercer  sOs  funciones

durante  un  período  de  cuatro  años  y  su,  edad  no  dçbé  rebasar  la  de  ‘

6Oños.»’  .  ‘  ‘  ‘  ‘  ‘

III.  Enseñanza  y  profesorado  en,  la  Academia.  •

La  durción  de  la  enseñanza  en  el  establecimieOto  es  de  dos  años.

•/Los  alumnos  forman  dos.  divisiones,’  compuesta  la  una  con  los,queLban

“‘aprobado  el  primer  año  y’  ‘la  otra  con  los  ingresados  en  el  primero.

P,úede  uno  de  los  años  repetirse  por  énfermedad  ó  por.  9tra  causa

justificada  cuya  legitimidad  ‘es  de  la  competencia  d’e  la  Comiión  de

estudios  En  ningun  caso  se  conslente  que  un  alumno,  cualquiera  que

sea,  el  mótivÓ,  ‘esté  más  de  tres  años  en  la  Academia..  La  expulsión  de

la  Academia  se  produce  no  sólo  por.  la  causa  ante’rior,  sino  también

por  faltas  a  la  disciplina  y  al  honor  que  se  juzgan  por  la  misma  comi

sión  antedicha.  ‘  .  .  .  ‘  .

La  enseñanza  en  la  Academia  abraza  ciencias  aplicadas,  literatu

ra,  lenguas  vivas  y  las  materiaS  tecnicas  La  enseñanza  de  estas  corie
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4 cargo  de  oficiales  en  activo  servicio,  las  demás  á  cargo  de  profeso
res  civiles  que  en  lo posible  deben  escogerse  entre los  doctores  pro
fesores.  d&universidad.

El  comandante  d.e la  Escuela  es  al  mismo  tiempo  Director  de  es
tudios.  El segundo  comandante  .es el responsable  directo  del  régimen
interno  de  la  Academia.  Orgno.de  consulta  del  director  esla  comi
sión  de  estudios  ya  dtada,  cuya  composición  y  competencia  determi
na  el Ministro  mediante  decreto.

Los  profesores  de  las  materias  técnicas  se  nombran  entre  los  ofi
ciales  en activo  servicio  á propuesta  del  director  de la  escuela  infor
mada  por  el Prefecto  del  Departamento,  por el  Miflisterio  de  Marina.
Los,  programas  de  estudio  y  el  horario  de  la  escuela  se  determinan
por  la  Comisión  de  estudios  de  la misma.

Con  los  profesores  de  procedencia  civil  se  sigue  procedimiento
parecido,  es  decir,  que  la propuesta  parte  del  director.

IV.  Los  alumnos  de  la Academia  que, han  aprobado  los  dos  años.
de  escuela  se  agrupan  según  el  orden  de  clasificación  obtenido  yse
les  nombra  aspirantes  de  segunda  clase.  Con este  carácter  embarcan

en  el buque  escuela,  en  el  cual  están  un año  á  cuyo término  prestan
nuevo  ex  nen  ,y  son,  promovidos  á  aspirantes  de  primera  clase
agrupados  según  el  orden  de  notas  obtenidas  que  se  engloban  çon
las  que, se  obtuviéron  en  la Academia.  La enseñanza  lurante  este año
de  embarco  es  de  carácter  práctico  y  militar  con arreglo  á programa
establecido  por la comisión  de estudids.  Los aspirantes  desaprobados
en  este  curso  práctico  son  despedidos  del servicio.

lNsTRuccibN  PARA EL INGRESO EÑLA  ACADEMIA DE MINÁ  QUE
ENTRARÁ EN VIGOR EL AÑO 1912.—Además  de  las  disposiciones  de
que  en  otro  lugar  se  habla  respecto  al  régimen  interno  dela  Acde
mia,  se hac  á  contiiuacióñ  un  extracto  de  las  que  se  hn  promulga
do,’coniplemerrtarias  de  aquéllas  y que  estarán  vigentes  desde  el  año
1912 ,en adelante.’  ,  .  .  ‘,  .

Los  dlunmos  de la  Acdemia  e  Marina  ó  los  aspiraite  que  por
faltas  de  disciplina  o  de  aplicacion  son  despedidos  de  la  misma,  se
incórporan  al  cuerpo  de  marinería  para  cuxñplir en  él el periodo  de su
servicio  obligatorio.  Los  oficiales  procedentes  de  la  Academia  que
abandonan  voluntariamente  ‘el servicio  de  mar antes  de haber  ultima
do  el período  de  tres  años  de  servicio  obligatorio,  deben  servir  en  el
Elército  veintiinco  años.  ,.

Los  700 francos  por  alimentación  deben  agarse  por  trimestres
adelantados,  y  l  suplementó  para  vestuario  se  bona  en  dos  accio
nes,  una  de  725 francos  al  principio  del  primer  año y otra  de  160 al

.principio  del segundo.  Los  alumnos  que  repiten  uii a,  deben  aboíiar
,por  el  mismo.concepto  otra  cantidad  cuya  cuantía  determina  la Junta
administrativa  de  la  Escuela.  Existe,  además,  un  fondo para  los  efec
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-tos  administrativos, que  se  forma con  la  cuota  dé.15 francospor

alumno y año y  que debei  pagar  aquéllos.  .

El  ingresó en la Academia, es  resultado exclusivo del  examen al
efecto  que  sé verifica aiiualmenté en Párís, Lion, Tolón, .astia,  .Ár

-    gel, Tolosa, Burdeos, Rochefort, Lorient, Brest,  Cherburgo,’ Dunker
ke  y Nanvy.  El núnierode: fuerzas se fija previpmente -por  el  Minis—

-  teno  de Marina.

El  examen .és de palabra y por escrito con arreglo á un programapredeterminado.  En lo que concierne á las lenguas vivas, és pbtésta—
tivo—en los candidatos la elección entre  el inglés y el alemán.

Funcionan en estos  exámenes diez examinadóres y. dos  correcto-res  (revisores  de los trabajos por escrito), qúe  se  distribuyen de  la

manera,  siguiente: Cinco para  los  exámenes de matemáticas, de los
•  cuales,  tne  son para  el examenoral y dos para  el  escrito;  dos  exa

-  .  :.    minadores para  Física y Química; dos para idiomas; uo  para 1-listo-.
‘ria;  un revisor para  el trabajo literánioen francés y otro para el dibu
jo.  Un capitán .de navío, dé nombramiento del Minisfro, dirige y  pre

.side  los eámenes  y presenta  al Ministro el resultádo de los mismos.
Los  cagdldatos  deben,  entre  ‘el 1.0  y  el 20 d  Ab.nil, inscribirse  -

como  tales  en las  prefecturas  de  los  departamentos, indicando el

•  lugar  donde desean ser examinados, la elección que hacen del iñglés‘ó  del aleinán para las oposiciones, el nombre del  establecimiento en
qúe  han recibido la preparación. Antes de proéeder á  los  exámenes,

se  someten  los  candidatos á una exploración médica que decide de
.  su  aptitud físicá.- Se. çompone esta Junta de uá jefe del Cuerpo gene

ral  y de  dos. médicos de la Armada. Los  candidatos rechazados  por
-     ésta Comisión, pueden aPelar ante otta que se forma en  el  Ministe

rio,  compuestá  de  un  Oficial general, dos médicos de la Armada de

categoría  de  jefes y del médico más aótiguo ‘de la Academia. .Çonra
 de  esta Junta no. hay aelació’n ulterior.  .

Los  examenes por  escrito se  realizan al mismo tiempo en  los  lu

gares  citados en los cuatro dtas. primeros del mes de Junio. En elcas
de  que los preáentados para lugar déterráinado no_cabra el cupo’ quele  está ‘asignado, el  Ministro ‘de Marina-tiene la facultadde  ord,enar

-  .  .   que el. exceso de los piesentados. en  otró lugar,  se  traslade .ppor.tu-’
-  .  .  .  ‘  .  -  namente  al  primero, haciéndolo  saber  previamente  en  el’ Diario

-.  .  Oficial.          -      ‘  .  .

Los  exámenes por escnitó abrazan las. materias siguientés
1)  Un trabajode  Algebra, Análisis y. Trigonometríni.  —  .

.2) .  Uñ cálculo tnig9noiáétiico  l’ogarifmico.:  .         .  -

-       3)  Unteina  de Geometría analitic.  -  .   .       “

4)  Un tema sencillo dé- Geometría,desc’niptiva en que se deniues-   -

tré  la aptitud del alúmno pará el dibtfjo descriptívo..      . ‘

5)  ‘Un trabajo de Mecánica (Estática y Ditiámica)        ‘ -‘

6)  :Un trabajo de Fíica  coñ apli’eacióii práctica.  ‘‘   .    ..  .
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2)  Un trabajo literario sobre asunto de  moral ó. Historia, que no
tiene  más fin que persuadir á  la Junta examinadora de qqe  el  candi
dato  se  expresa con corrección en la lengua nacional.

8)  Un téma de inglés ó de alemán, según el idioma escogido por
el  candidato, sin empleo de diccionario.

9  Un croquis anotado.             -

Los  candidatos que no se presentan á este examen por  escrito  ó
que  entregan alguna de  sus  hojas  en  blanco,  son  excluidos  desde

-luego.
Los  temas,  escogidos. por los examinadores, se  encierran  en  cu

biertas  selladas, en  cuyo exterior se hace  breve  indicación sumaria
de  su contenido y se  remiten al. Ministro de Marina,quien los remite
directamente  .á  las  autor.idades de  quien dependen los oficiales de
Marina  encargados de vigilar el procedimiento En los exámenes por
escrito  se  nombra á los alumnos por  orden alfabético y  se  les  aisla
en  sus mesas de trabajo,  separados entre  sí,- cuando ménos, por una
distancia, de  metro y medio. Se abren entonces las cubiertas que con
tienen  lós temas á  presencia de los candidatos y se  le  da lectura de
los  mismos. A los encargados de la vigilancia durante los exámenes,
se  les  prohibe mantener entre sí y con los  examinados conversacio
nes  de ninguna especie. Si  algo  notaren  en  éstos  que  perturba  el
orden  ó  el  proceder  de  los  exámenes, estos  encargados,  que  son
contramaestres,  no deben intervenir sino ponerlo en conocimiento de
los  oficiales. Los pliegos de papel en que los alumnos desarrollan svs
temas  van rubricados’ por el oficial de  guardia. Deben los candidatos
firmar  al terminar  de  sus  escritos con nombre y  apellido, así  como
consighar  también  su  número de examen. En la clasificación de los
trabajos  influye la corrección gramatical con que están desarrollados.
Los  examinandos no tienen á  su disposición libros de ninguna clase
que  pueda  servirles de consulta, de  modo que’ no disponen de  más
material  que ‘el necesario-para escribir  y  hacér sus cálctilos,’y unas
tablas  de logaritmos.  Los candidatos que  dan fin á  shs- temas antes
del  tiempo prescrito.  Los entregan al oficial de guardia y abandonan
el  salón.  Cualquier  infracción de  estas  prescripciones  eçcluye  al

‘causante  de la continuación de los exámenes. Al término de esta prue
ba  se  remiten al Ministerio los escritos de los candidatos, cuidadosa
mente  ordenados y sellados, conun protocolo en que se hace constar
las  ocurrencias del examen, si alguno hubiese digno de mención, des
cripción  de la sala en que se han hecho los trabajos, tiempo empleadó
por  cada candidato en el desarrollo de su tema, etc.

Es  de advertir que  el sitio en que firman los candidatos sus escri
tos  puede separarse  del papel. El objeto es reemplazar su.s firmas en

-      el M.inisterió por númeos,  con cuya modificación se remiten á los re
visores  para haer  la clasificación con arreglo á una escala de cero á
20,  notas  que  se  multiplican por  el  coeficiente correspondiente. Se
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realiza  esta  clasificación  bajo,  la  presidencia  dl  capitán  de  navío’á
que  anteriormente  se  aludio  El candidato  cuya nota  es inferior  a 2 es
desde  luego  excluido,  y’ áu’el  cuya  nota’ ‘en fraiicés  és  inférior  á  
puede  serlo  igualmente,  á  ‘jtliciodé  l  Júnt  por  conoéimiento  défi

•            cienté de  ‘la ledua  nacibnal..  Finarnente,  sé ‘rémite lá  clasifiación  al
Ministerio  y  se  publican  entonces  en él  «Diario  Oficial’> los  ‘nombres

•  -             de los  alumnos  admitidos  para  el examen oral.  Principia  éste  en  París
el’l.°  d.e JuliQ,  y  en  los  demás  lugares  de  que  antes  se  hizo  mención

•              después de! de  París  y  en  orden  determinado.  Este  oi-deri se ‘publida
•           también en  el  «Diario  Oficial»,  siendo  de  advertir  que  cuandÓ  en

•             lugar determinado  n  se juiga  el  número’dé  candidatos  suficientes,
•            es’ de la  facultad  del  Mi’nistro, asignirlos  á otro  cualquiera.  Terifica

dos  los  examenes  en  Paris  baio  la piesidencia  del  capitan  de  navio,
-             emprende luego  la  Junta  el  viaje  al  primer  lugar  consignado  en  el

«Diario  Oficial» y  sigue,  terminado  en el  el examen,  a los  demas  se
ñalados  según  el orden  prescrito  oficialménte.

Los  exámenes  orales  comprenden  las -siguien.ies materias:
•                1) Aleb’ra  Análisis  y Trigonomería,  ‘que frman  un  grupo  que

sé  clasifica con  una sola  nota.
2)  Geoffietría,  Geometíá  Analítica,  Geometría  Descriptiva  y

Mecánica.  Una  nota,  igualmente,  pata  el:’grupo.
•              3) Física  y  Química.  ‘

4’)  ‘Historia.
5)  .In’glé’s ó  alamán..  ,,  :‘

•             Los. c’ánd{datos se  sb,rteari para  el orden  erí.qtie  han d;e éxaininar
se,  y  aquellos  que  cuando  les  toque  el  turno  no acudan  al llamamien
tó,  si no hay  para  ello  ntivo  justificado,  se  les  excluye  de Id- oposi
clon  En cada  dia  no pueden  los  candidatos  examinarse  mas  que  de
dos  materias  diferentes  como maximo  Los  examenes  son  publicos  y
su  duracion  de  una hora  en  las asignaturas  cientificas,  y de  media  en
las  demas  A los  examinadores  de  Algeha,  Analitica, Trigonometria,
Analisis,  Mecanica  y  Fisica  se  les  da  el  iesultado  obtenido  por  los
candidatos  erj el examen  escrito  de  las  mismas  mateiias  Las  notas
de  cahficacion  varian  entre  cero  y  veinte  Los  candidatos  deben  l’a
cer  entrega  al piesidente  del diploma  del  bachilleiato  La  clasifica
ción  definitivá  es  resultado  de  la  suma  de  notas,  multiplicada  la  co
rrespondiente  a cada  materia  por  su  coeficiente  Los  coeficientes  del
examen  escrito  son los  sigalentes:

-    A’lébra  y  TIgouometría6
Aritmética   3

/   Geometría  Analítica.  .  .  5
Dibujo  geométrico...  .  2
Mecánica5

Física.5
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•Fancs•  .  10
Inglés  ó  a1emn                         4

Dibujo  topográfico.   2

Para  ef examen  oral  los  coeficientes  son  los  siguientes:

Algebra,  Anílisis,  Trigonometrías18
Geometría,  Geometría  Analítica,  Descriptiva  y

Mecánica18
Física8
Qiímica4
Historia6
Francés4

Alemán...  3

En  el  caso  de  que  un  candidato  se  examine-  de  inglés  ó  alemán,
sólo  se  multiplica  por  el  coeficiente  de  idiomas  uno  de  ellos,  el elegi
do  con tal  fin por  el alumno  antes  de  examinarse;  pero  la  nota  obte
nidaen  el  otro  se  suma  también,  aunque  no  multiplicada  por  coefi
ciente  alguno,  con las  demás.

Si  el  dipioma  del  bachillerato  atestigua  que  el  candidato  se  ha
distinguido  en  los  liceos  en  los  estudios  de  Matemáticas  ó de Filoso-
lía,  se  suman  á las  notas  obtenidas  en la  oposidión  diez  puntos  más.

Los  candidatos  victoriosos  son  los nombrados  alumnos  por  decre
to,  debiendo  presentarse  en  el Borda  el 30 de  Septiembre  para  enipe
zar  sus  estudios.

ESCUELA SUPERIOR DE MARINA.—SegÚII un  reciente  decreto,  reja
•    livo á la  organización  de la  Escuela--Superior  de  Marina,  los  ofIciales

alumnos  asistirán  á las  maniobras  y  por  lo  menos  á una  escuela  de
luego.  Se  suprime  el  examen  escrito  de salida.  Al terminar  el  período

•    de  instrucción,  los  tenientes  de flavio, oficiales alumnos,  sufrirán  exá
menes  orales,  que  consistirán  en  la  exposición  de  temas  sobre  asun

•   tos  que  se  hayan  tratado  en  los  cursos.
•     Los oficiales  alumnos  sacarán  á  la  suerte  tres  temas  cuarenta  y

ocho  horas  antes  del  examen;  y  sólo  tratarán  de  uno  de  ellos,  á  su
elección.  No  se hacen  clasificaciones,  sino se  anota  una mención  es
pecial  en  la  hoja  de  servicio  de  cada  oficial que hayaseguido  los cur
sos  de la  Escuéla.  •  •

Por  otra  parte,  ha  parecido  necesario  al Ministró  precisar  mejor,
en  este  decreto,  el  objeto  de  la  Escuela  Superior  que  no es  solanien
te  «permitir  á un  cierto  número  de  oficiales  completar  y desarrollar
su  instrucción  por  el  estudio  de  los  conocimientos  de orden  superior
que  interesan  á  la  Mriha»,  sino  sobre  todo  «dar  á  los  oficiales  ya
maduros  por  las  prácticás  de  mar  una  enseñanza  dirigida  principal-  -•
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mente  al manejo de todas. las  armas y de. todos los medios de la gue
rra  naval »..       ,;.

El  artículo primero. de,l’nueo dcreto  está edactado. así::
-  La Escuela Superior  de  Marina tiene por  objeto iniciar al mayor

número  posibíe de  oficiales de Marina en una doctrina de guerra de
ducida  del studio  constante  de los  problemas de la guerra naval, á
fin de  realizar en nuestra armada naval una completa unidad de mira
en  el’mando.

SUMERGIBLES  cRUCERpS—Aún cuando los, técnicos nav”ales fran
ceses,  han protestado en estos últimos tiempos, contra toda exagera
ción  en lo que á la eficiencia e  .sumegibIqs y submarinOs se refiere,

•      se dedican con atención á  examinar la  importancia, de  la  labor que
puede  esperarse  de ese gúnerq  de  bir nes.. ‘En qr  país donde la opi
nión  púbiica  ha . tenido  anteriormente tanta influencia en los asuntos
navales,  se cree aún necesario explotar la vieja mentira de que el sub
mariño ha dismninuído enormemente la importancia de los acorazados.
Como  el  gobierno piensa llevar  á  cabo  el  impomtante programa .de

•   .  construcciones,navales  cuya característica principal son los buques
de  combate de 23.000 toneladas, se hacen esfuerzos para imprimir en
el  público la idea de lo que son capaces de realizar los submarinos y
sumergibles,  y.juzgando por los resultados que han dado ‘en las  últi
mas. maniobras, precisa admitir,, que  sus facultades’ están considerablemente  limitaØas. Sin .embaigo, se  cree, que1 si  se da al sumergible

un  radio de acción. suficientç, . sçrá de  sumo, valor para  el. bloqueo de

puertos  enemigos, y para  detener una escuadra, y eíprimordial obje—.
tivo  en  la marina francesa al proyectar los nuevos sumergibles es  el
de  aumeátar su. radio de acción  lo  más posible,  en una palabra;  se
tiende  ácrear  el, tipo .de «Sumergibles-cruceros». Como medio de te
ner, datos seguros de lo que puede. esperarse,  se  ha  decidido enviar

•      el. Arclzimede desde Cherburgo  á  Tolón”de una tirada,  sin tocar en
ningún  puerto. E1Arclzimede se:lanzó.al agua hace un año.  Su eslora
es  de 60 metros y la manga de 5; .desplaza.800 t6neladas cuando.está
sumergido.  Tiene dos máquinas de triple expansión y dos propulso
res,  que cuandx,el buque está sumergido,.se mueven-por acción eléc
trica.  Lleva.siete’tuboslanZatOrPedos. Su tripulación es de 32 hom
brés  .y  tres. oficiales. Se concede gran importancia á. este iiaje  del
Arclzimede ya’ que de él depende  la  coñ..struccin de lo  nuevos sil
mergibles,  que  en opinión de los téçnicos franceses, están ‘destinados
á  operar  á considerables distancias de sus bases (2 Septiembre 1910).

El  prpósito  de  eTnvjar el sumétgible Archimede désde Cherburgoá  Tolón ‘sin tocár  en  puerto ‘alguno se, ha  mirado. -por’muchos con

/
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grande  escejiticismo  y  hasta  se  ha  dicho  que  el Ministro  de  Marina
habia  abandonado  tal  idea, pero  nada  confirma  esto  hasta  la  fecha.
Claro  está  que  no hay  dificultad  en  que  emprenda  el  viaje  el Archi
mede  siempre  que  los  oficiales y la tripulación  puedan  soportar  el  en
cier-o.  Todo  el  problema  estriba  en  la habitabilidad  del  sumergible.

Con  un desplazamiento  de  570  toneladas  en  la  superficie  es  de  bas
tante  magnitud  para  navegar  en  todas  mares,  y  si  lleva  bastante
combustible  Jíquido  para  3.000 millas y  víveres  para  un mes,  podría
muy  bien  si  no  bubiéramos  de  tener  en  cuenta  el  factor  hombre,
llegar  hastá  Nueva  York.  En el mes  anterior  (Septiembre)  ha  hecho  el
Archimede  crucers  preliminares  con la  mira  de  asegurarse  de  la  re
sistencia  del  personal.  Ha  ido  desde  Cherburgo  hasta  la desemboca
dura  del  Gironde,  y ha  vuelto,  cuyo  yiaje  necesitaba  cinco  días.  Este
ensayo  demostró  que es  muy dudoso  el  que Ío  oficiales  y la tripula
ción  puedan  estar  encerrados  durante  un viaje  mucho más  largo,  á no
ser  que  esté  la mar  llana,  pero  como esta  casualidad  no  ha  de tomar-
se  en consideración,  la  idea .de qje  el  encierro  sería  excesivo,  ha  in
fluido,  según  se  afirma  en  determinados  centros,  en  que el Ministerio
de  Marina  haya  dado  contraorden  sobre  la  eiperiencia.  Si  esto  es
cierto,  es  claro que  el Archimede no puede  favorecerá  los que abogan
por  la creación  de  un  sumergible-crucero.  Será  de interés  ver  si esta
idea  se  llega  á poner  en  práctica  en el  fufuro  programa  naval  francés
que  ahora  está en  estudio.  Evidentemente  el sumergible-crucero,  debe
ser  de  suficiente  desplazamiento  para  lograr  buena  ventilación  con
todas  las  mares  y  para  disponer  de  una  cubierta  suficientemente  es
paciosa,  lo que  parece  indispensab’e,  pero  si se convierte  el  buque en
un  crucero  pequeño,  vendrá  hacerse  de  muy  difícil manejo  como  su-.
mer.gible  (7 Octubre  1910).—(The Engineer).

VARIAS NOTICIAS  Y  COMENTARIOS.  —Como conse.cuenda  de  la  en
trada  en  servicio  cii el año  próximo  de  los  seis  acorazados  de  18.000

toneladas  del  tipo  «Danton»  y  de  los  dos  cruceros  acorazados  de
14.000 toneladas  tipo  »Quinet»,  la  situación  marítima  de  Francia  me
jorará  en  gradó  considerable.  Este  nuevo  refuerzo  de  sus  fuerzas
navales  compensará  el atraso  en  que Francia  ha  quedado  con respec
to  ‘á  Alemania,  asegurándola  al  mismo  tiempo  su  supremacía  en  el
Mediterráneo  contra  ls  fuerzas  combinadas  de  Austria  é Italia.  Los
seis  «Dantons«,  los  séis  «Patrie’s», el  «Suffren» y  los  tres  «Gaulois»,
hicluyendo  los  cinco«Bouvets»,  no son  fuerza  equivalente  álos  siete
«Dreadnoughts><, de los  tipos  «Heligoland» y  «Nassau»  con  los  diez
acorazados  anteriorés  del tipo  «Deutschland»;  pero  de  todos  modos
la  inférioridad  del prinier  grupo  no  es  tan  grande  que  dé motivo á iii-
tranquilidad,  al  menos  hasta  el  año  1911. Desgraciadamente  entrarán
entonces  cuatro  «Dreádnoughts»  más  eii la flota  alemana  yel  equili-.
brio  quedará  roto  definitivamente.  Fijándonos  en  el Mediterráneo,  la
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•     es.cudra  d  lós  Dántóns5serduratte  aigúiios  ¿s,uerio’r  á las
fuerz.as  que  Itália  yAu&iapuedén  presérítár,  puesfoque  el  Daie>
(que  no  estárá  Iistó  hasta  el  añó  1912),  lostrés  «Rédefzkis  no
pueden  considerarse,ápesár  de  us  cualidádés,  équivaleiifes  digrupo
franéés  de  18.000.tonéladaS; Los  «Caióuis  e  éspera  qué  estén.  lis
tos  el año  1913, péio  eñ  lámlarnaépocaenfraránéh  setvicio  elcoiir
bet  y  el  Jean  Bari  de  23.500  toneladas,   én  el año  1914 dos  súpr

•  .-          «Dréadnoug1it» más  enrosarái  Ia  fif&rzas fráricésas.
Según  se  aseui-a;  la  ley oráiiica  que  Lapeyréte  pre

•           sentárá en  ree  á las  cárnras,  ¿biáza  un  conjunto  de  refdrmas  que.
•        . serefiérén  no 5olamete  á la.  cdñstru&ióó  de  nuevás  y  oderosas.

•  .           unidades, sino  también  á unacompiéta  reorganizaciónde1Qsarsena-
•  les  y  á su  habilitación  para  hacer  f renté  á  la  necesfdade  de  las

nuevas  constriicdoiies  y  á lósre4uistos  de  tietupo  d  guerra,  con la
•     .  ampliación  de  taflefes  y  factóríhs,  establécimieitos  de nuevas  gra—

•      das y diques.  .

•          — El  crucero  acorado  Edgar  Quinet ha  terminado  suS iiruebds
con  excelente  resultado,  aunque  en  la. velocidad  máxima,  ha  sidode
21,4  millas,  ligeramente  suptiór  áiacorrespondienté  del ErnestRe
flan  y fules  Micfzelet, que  fueron,  tespectivamente,  de  2.1,2 y  20,1.

—  El  nqevo  submarino,  el  C1zirles  Brún;  botádo  en  Tolón  el  15

de  Septiembre,  pertenece  á la  serie  de  los cuatró  buques  experimentales  cuya  consfrucción  se  ordenó  háce  tres  años.  Aunque  algo  inás

pequeño  que  sus  tres  predecesdres,  pués  sólo  desplazá  355 tonela
das  en  la  superficiey  450sumergido  (los  datos  equivaleñtes  dé  los

anteriores  son,  para  el, Arquimedés,:  477  y  810  toneladas;  para  el
Búurgeois,  555 y  735  parafl el  Mariotie,  530 y  630),  éstá  proyectado
para  15  millas  de  velocidad  superficiaÍ  y  10 sumeigido.  Obsérvase,
desdé  luego,  niucha  lentitud  en  la  construcción  de  estos  buqües  y
han  de  transcürrir  tdavía  alguiios  meáes  antes  de  qUe  e  tengan
resultados  definitfvos.  •  .  .  .  .  .

APARATO  GEA  PAPA  LANZAR TOÑPEOS—En  ls  últinios  ejer

cfcios  de  la  segunda  diviión  dé  torpéderos  de  Dunkerké;  como to
‘aus  los  buques  éstáñ  dotadós  de  túbos  de  381 milímetrós,  se  les  co
loó  el  auirato  Oeay  pára  lanzar  fotped6s  ‘de. 356 milímetros.

Este  aparéto  esuna  espécie  de  tubo-cannsta  qué  se  iiitroduce
enél  tubo  ordinai’io á fin  de  disminuirle  el diámetro.  Su  instalación..

eSiabóiosa,  y su  ajuse  está  lleno  de  dificultds;  pero  sn utilidadno  es  dudosa.  En éfécto,  no hay  en  lás  fldtillas  tórpederos  que  ten

gañ’tubo  de  356 milímetros,  mientras  que  queda  un  apmovisiona

miento  considerable  de  torpedos  de  e1ste calibre  Hubiese  sido  sen
Sible  no utilizarlos,  tanto  más  cüanto  que  para  los éjercicios  sóñ preferibles  á lode  un  diáinetouperior,  por. er  menos  peados,  y,

•‘  pór  cdnsiguiene,  más  fáciles  aramanéja  en  la  rnr  cOri balánc
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Adeniás,  en  los  lanzamientos  trimestrales  de  torpédos  cón  cono  de

choque,  se  hace  generalmente  un  consumorelativamente  considera
ble  de  ellos; la  mayor  parte  resultan  con  serias  averías  después  de
haber  chocado,  y  algunos  se van  á pique.  Es,  pues,  preferible  expo
ner  los  de  356, que  están  hoy  retirados  del  servicio,  que  los  de  mo
delo  más  reciente  que  forman  parte  de  nuestro  depósito  de  combate.

EL CONTRATORPEDERO «FANTASSIN.—ESte contratorpedéro  es el
primero  dela  serie  con’turbinas  y  combustible  líqúido.

Sus  dimensiones  principales  son:  eslora  65,40 metros,  manga  6,65
nietros,  puntal  4,50 métros,  calado  2,36 metros,  desplazamiento  en los
ensayos  470 toneladas.

Los  motores  son  turbinas  del  sistema  Parsons,  con  tres  hélices
accionadas:  la  hélice  central,  por  la turbina  de  alta;  y  las  dos  hélices
laterales  por  las  dos  turbinas  debaja.  En  el eje  de  la hélice  de. estri
bor  está acoplada  también  la turbina  de crucero.  Estos  aparatos  están
alojados  en dos  compartimentos  separadcs  por  un mámparo  estanco;
el  compartimento  de  proa  contiene  la turbina  de alta  y  la turbina  de
baja  de  estribor;  el compartimento  de popa  contiene  la turbina  de baja
de  babor  y la  turbina  de  crucero.

Un  sistema  de  tuberías  y válvulas  permite  hacer  marchar  el buque
con  los  aparatos  de  un  solo  compartimento,  cuando  el  otro  está
inundado.

Las  éalderas,  en  número  de  cuatro,  están  alojadas  en dos  compar
timentos  separados  por  un mamparo  estanco.  Cada  caldera  tiene  su
chhnenea.  Se  derivan  del  tipo ‘<Normand» modificado  para  la  com
bustión  de  petróleo.

Los  quemadores  y  sus  disposíciones  en la  caldera  son  de  un  tipo
del  que la Socfédad  Forges  étChantiersde  la Mediterranée  ha  sacado
patente.
•   Los  ensayos  fueron  muy  satisfactorios.  Las  pruebas  de  consumo
á  14 millas,  de una  duración  de  ocho  horas,  dió  un  consumo  de  com
bustible  de  64 k.  709 por  milla. En  las pruebas  de  velocidad  sobre

las  bases,  la  media  de  tres  corridas  fué  de  30,40 millas.  Por  último,
durante  las  pruebas,  de  tina  duración  de  seis  horas  á  tóda  Qtencia,
Ja  velocidad  obtenfda  fuó de  29,117 miflas,  niientras  que  la  velocidad
del  contrato  era  de 28 millas  solamente.

La  duración  de  seis  horas  para  toda  la  potencia,  es  igualmente
una  novedad  en  la  Marina  francesa  (los  anteriores  contratorpederos,
con  combustión  por  carbón,  no debían  mantener,la  velocidad  máxima
más  que durante una hora), y, aunquela  combustión  del  petróleo  fa
tigue  menos que la combustión del  carbón, exige,.sin embargo, una
atención  muy grande, sobre todo para una primera prueba y con un
personal  no familiarizado con  este nuevo género de  combustión. La
diferencia  que  resultó entre las dos  velocidades á rumbo libre y sobre

Toio  Lxvii                                                54
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lásbases,fué  debida én gran parte á que la Comisión xigió  pra  la
prueba  de velocidad, conforme con el contrato,  una  buena  combus

•          tión sin  humo  que  no pudo alcanzarse másque  por la reducción de
la  cantidad  de  petróleo  quemado  por hora.

•EL PRIMER AEROPLANO DE LA MARINA.—La Marina  francesa  aca
•   -      ba de  adquirir  su  primera  unidad  aérea.  El aparato  elegido  es  ua  bi

plano  Maurice  Farman.
•     —      Las  superficies  de  sustentación  on  paralelas  y  comprendidas

•entre  las  mismas  verticales;  forman  la  célula  principal  y  la  célula
posterior.  Entre los dos  planos  de  la  célula principal,  colocada  sobre
el  plano inferior, se encuentra el casco, donde an  al abrigo  del vien
tola  dotación (piloto y observador) y el motor con sus  accesorios.

-.  Este  pequeño  casco, actualmente de  plancha delgada, permitirá,
con  modificaciones fáciles; asegurar la flotabilidad ‘del aparato en caso
de  caídá  en la  mar.

El  plano  superior  de  la  célula  posterior  lleva  el timón de  profun—
didad;  los  timones de direccióntienen  como ejes los montantes que
unen  rigidamente  las  dos  superficies  del extremo  posterior.

•               El aparato  descansa,  por  su  gran  superficie  inferior,  sobre  un
•            chasis de  tubos  de  acero  montado sobre  dos  ruedas; el conjunto
•            tiene una gran elasticidad.

El  motor, potente y seguro, es un Renault de aviación de 60 caba
llos.  La velocidad es  de 90 km. por hora. La  construcción es  xtre
madamente esmerada en todos sus detalles; todas las piezas  son  de
una  sección muy superior al límite de seguridad.

•                 Los órganos de  maniobras son  sencillos y  fuertes.  Un  volante
•             vertical rige la maniobra de profundidad por su movimiento de  des-
•             lizamiento de adlante  á  atrás, ó .fuversaniente; rige ál mismo tiempo

el  equilibrio  lateral  por  su  rotación.  El piloto empuja  al volante  Ijada
adelante  para  descender, ó lo lleva hacia sí  para subir; lo gira en sen
tido  de  las  agujas  de  un  reloj  para  elevar  el lado  izquierdo,  y  en  sen
tido  contrario para  elevar el lado dereho  del aparato

Los  timones de dirección son maniobrados por pedales; se  apoya
•    •      • sobre  el de la izquierda para girará  la izquierda, sobre el  de  la  de

recha  pará  girar á la  derecha.
El  primer  aeroplano  marino  se  confiará al  teniente  de  navío

•   •       Mr; Byasson.—(Le ‘Morjiteur de la Flotie.)

EL PROYECTO DE PRESUPÜESTO DE  1911.—El pre’supuesto de ‘Ma-
-  •   rina  se ha redactado este año adoptando una  nueva contextura des

tinada  á  facilitar su lectura y hacer más fácil  su  examen por el Par
lániento.  •

Los  gastos se  presntan  en un orden  más metódico y én divlsio
-•  ne  más ‘conforme con la- organización de los serviios;  los capítulos
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se  han  agrupado,  teniendo  en  cuenta  la’  iepaitición  de  atribuciones
determinadas  por  el  decreto  de  18 de  Diciembre  de  1909, referente  á
la  reorganización  de la  administración  de  Marina.

La  innovación  más  importante  ha  consistido  en  reunir  en  un título
especial,  en  anaiogíá  con  el presupuesto  de  la  guerra,  los  gastos  de
construcciones  y  obras  nuevas.  Se  tendrá  así  á la  vista,  de  uná ma
nera  más  clara,  la  cifra  de los  gastos  destinados  cada  año al refuerzo
de  la  defensa  nacional.

El  presupuesto  está  dividido  en  cuatro  títulos:  título  1, gastos  ge
nerales  de  administración,  entretenimiento  de  la  Marind  militar;  títw
lo  II, Marina  mercante  y  pesca;  título  III, obras  nuevas,  aprovisiona
tos  de  guerra;  titulo  IV,  gastos  imprevistos  y  ejercicios  cerrados.

Los  capítulos  del título  1 están  agrupados  de  la  manera  siguiente:
capítulos  1 al 7,  servicios  centrales  y  de  intervención;  del  8  al  13,
personal  militar  de  la  flota,  de  los  puertos  de  guerra,  de  los  estable
cimientos  y  de  las  costas;,  del  14 al 19, personal  y  servicios  de  la in
tendencia  marítima;  del 20 al 22, personal  y  servicio  de  sanidad;  del
23  al 27, personal  y  servicios  de  construcciones  navales;  del 28 al 32,
personal  y servicios  de la  artillería  naval;del  33 al 35, personal  y ser
vicios  de  los  trabajos  hidráulicos;  del 36 al  40, gastos  comunes  á va
rios  servicios  ó no  afectos  á ninguno  de  ellos.

En  el título  II se  han  reunido  los  cinco  capítulos,  del 41 al 45, don
de  están  consignadas  los  créditos  de  personal  y  material  referentes
al  servicio  de la  inscripción  marítima,  de la  navegación  marítima  y de
la  pesca,  así  comó á la  repatriación  de  los  marineros  del  comercio;
también  se  encuentra  en  dichos  capítulos  la subvención  á  la  Caja  de
inválidos  de  la  Marina

En  el título  III, el  capítulo  46 es  nuevo,  y’ se  consignan  en  él  los
aprovisionamientos  de  la flota  y la  formación  de los  stocks  de guerra;
en  los  capítulos  47 á 51 se  consigna  las  obras  nuevas  de  construc
ciones  navales;  los  capítulos  53  y 54  contienen  las  obras  nuevas  de
artillería  naval;  por  último,  los  capítulos  55 y 56 consignan  los  sérvi—
cips  de  las  obras  ‘hidráulicas.

PRUEBAS DEL «EDGAR QUJNET».—Han terminado  las pruebas  ofi-.
ciales  de  este  cruéero.  Para  las  últimas  pruebas,  ‘menos importantes,
de  consumo,  giro,  etc.,  la  comisión  superior,  que  regresó  á Paris,  de
legó  sus  poderes  en  la Comisión  local.

Las  pruebas  se  efectuaron  con  rapidez  á  pesar  de  dos  inciden
tes  ocurridos:  uno  en  la prueba  de  diez  horas  á. toda  fuerza,  el otro
en  la  de  veinticuáfro  horas  á  24.000  caballos;  ambos’  incidentes  no
fueron  debidos  al máterial.

Durante  la  marcha  de  diez  horas,  ciertos  obreros  fogoneros  del
arsenal  no pudieron’ soportar  hasta  el  final  el trabajo  que  exige  una
conbustión  activa,  y’ fueren  reemplazados  por  fogoneros  del  buque.
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•   La potencia que se  exigía era de 36.000 caballos, y fué  rebasada,
obteniéndose  un promedio de unos  38.000 caballos; el consumo fué
de  750 gamos  por caballo. La  velocidad exigida  era de  23 nudos, y
se  obtuvo un promedio de 23,8 nudos, estando el buque en sus líneas
de  agua de plena carga. Durante tres  horas deesta  pruebas sé llevó
al  límite el máximo de potencia con las tres cuartas partes de las cal
deras,  obteniéndose 40.301 caballos y una  velocidad de 23,92 nudos,
con  un consumo de 875 gramos por caballo.

En  las pruebas de veinticuatro horas una mala vigilancia durante
las  prinieras. catorce horasdió  lugar átal  despifarro de aceite que hu
bo  que suspender las pruebas  ante el temor  que faltase  aceite  para
terminadas.  Se continuaron al  día siguiente, obteniéndose una velo-

•    .‘   cidad de 21,4 nudos. con una potencia  de  24.000 caballos; el  consu
mo  fué de 610 gramos por  caballo.  /  .

El  aparato  evaporatorio  consta  de  cuarenta  calderas Belleville
coneconomizadores.  Las máquiñas  de triple  expansión y cuatro ci
lindros  han sido construidas por Creusot..

•          Los resultados de las  pruebas  ponen :de  manifiesto el  perfecto
funcionamiento dé las máuinas  principales y auxiliares.

Las  pruebas tuvieron lugar generalmente con buen  tiempo y al-
•        guna marejada. Por, primera vez se  dirigía él buque desde la torre de

mando  ó del puente en que está aquélla. A pesar de los rociones de
bidós  á fa gran velocidad, que  barríañ la playa de proa y llegaban al
puente,  el gobierno del buque se .hácia en condiciopes satisfactorias.
No  hay duda que cén mar gruesa  se  estará  más  rholesto que en lcs
antiguos  puentes muy elevados.

Bajo  el punto de vista militar la solución actual es mejor, pues es
muy  conveniente que énel  día  del combate  el  manejo del buque se
haga  éxactamente en las mismas condiciones que en  tiempo de paz.

Las  instalaciones elétricas  son más  numerosas en  éste  crucero
que  .en los buques  anteriores; además  de  las  instalaciones para  el
manejo de  la  artilleda,  hay. aparatos” eléctricos  interesantes,  tales
como  las grúas de las embarcaciones, los comprensores de aire, uti
lizados para  limpiar las  ánimas de los cañonés y cargar los torpedos.

Las  ligazones  de  Edgar Quinet han sido  muy bien  estudiadas y
no  hay trepidaciones. A la velocidad de  18 millas apenas .so’n sensi
bles  las vibraciones. Este  buque se unirá á la primera escuadra den
tro  de unos tres  meses  en que quedará terminado. (P.  REYMOND.)—

(Del  Moniteur de la Flotte,).        ‘ .

ITALIA  .

NUEVOS EXPLORADORES.—LO5 exploradores  Marsala y Nino Bis-.

cio,  que  deben  empezar  á construirse  en Castellamare,  tienn  lés  ca
racterísticas  siguientes:..Qesplazamiento,  3.435 toneladas;  eslora  total,  ‘
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140,3 m.;  id.  entre  perpendiculares,  131,4 m.;  manga,  13 rn.; calado,
4,05 m.; armamento,  cada  uno  seis  cañones  de  12 cm. y varios  de  76
nulimetros,  tres  tubos  lanzatorpedos.  Máquinas:  turbinas  Curtis,  14
calderas  Blechynden,’  tres  hélices,  22.500  caballos  de  fuerza  y  29
nudos  de  velocidad.

JAPÓN

NUEVO. Ac0RAzAD0.—El 15 de  Octubre  fué botado  al agua  en  Yo
kosu1a,  el  acorazado  Kawachi,  cuya  quilla  se  puso  en  grada  en Abril
de  1909. Sus  características  son:  eslora  146,40 metros,  manga  25,90
metros,  calado  8,54 metros,  desplazamiento  20.800 toneladas,  arma
mento,  doce  cañones  de  305 milímetros,  diez  de  152 milímetros,  doce
de  •l27 milímetros  (ó  veintidós  de  152 milímetros  ó  127  milímetros)
cinco  tubos  lanzatorpedos,  de  los  cuales  uno  á  popa  y  cuatro  por  el
través,  cuatro  cañones  de  75  milímetros  de  desembarco.  La coraza
tendrá  de  305 á  127 milímetros  en la cintura;  (según  otras  noticias  será
solamente  de  225 milímetros).

Los  cañones  gruesos  estarán  dispuestos  en seis  torres,  dos  en  el
eje  y  dos  en cada  banda; las  cuatro  torres  de las  bandas  están  en cada
une  de  los  ángulos  del  reducto  acorazado  que  contiene  los  cañones
de  1.5 milímetros.

Su  hermano,  el  Seltsu,  se  botará  en el  próximo  Marzo,  en  Kuré.
Libres  ya  las  gradas,  únicas  que  posee  la  marina  japonesa  para  la
construcción  de grandes  unidades,  se utilizarán  para  poner  las  quillas
de  nuevos  buques  consignados  en el último programa  naval,  cruceros
de  [8.000 toneladas  ó  acorazados  de  23 á 25.000 toneladas.

Es’TADo MAYOR MARíTIMO EN COREA.—Se trata  de  establecer  en
el  gobierno  general  de  Corea  un  estado  mayor  marítimo  que  se  com
pondrá  de  un jefe  de estado  mayor,  varios  oficiales y asimilados.  Este

-  organismo  será  provisional,  y  se  suprimirá  cuando  se  abra  el puerto
de  Chinhai,  que  se  reemplazará  entonces  por  un organismo  marítimo
c)rnpleto,  que se  compondrá  probablemente  de  todos  los  servicios  de
una  prefectura  marítima.

PORTUGAL

BUQUE PORTAMINAS Y  DE EOULACIÓN DE TORPEDOS.—En Abril
último  se  ha  aumentado  la Armada  portuguesa  con un pequeño  buque
proyectado  para  fondear  torpedos  y para  probar  y  regular  los  Whi
tehead.  Ha  sido  construído  por  Thornicroft  and  C.°  Limited,  de
:Woolston  Works,  £outhamptori.  Sus  dimensiones  son:  eslora  total
35,€6 metros,  manga  6 metros,  puntal  3,75 metros,  calado  2  metros,
velocidad  12,5 millas.
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-      Para manejo de torpedos  fijos lleva -el ‘buque á popa cabrias, cuyo
-        .   funcionamiento se. logra’ por medio de chigres eléctricos ómovidos á

-  -  .  -‘   .  brazo.  -  -.  .‘  .  -

-  :    -    -  Para  las  pruebas  y  regulación de  torpedo:  automóviles lleva el
-    -   buque  en el centro un tubo giratorio  de  457 milímetros de diámetro

para  lanzar torpedos,  y  á  proa  van dos  tubos canastas  que pueden
-  -     arriarse al agua por medio de  pescantes  especiaks  á  fin de que los

-    .  -      torpedos ‘se pongan en  marcha por  su  propia máquina sin más que
-   .         manejar una palanca.

-.         - Tienen  servomotor de  vapor para  el timón que se maneja desde
-  .      -   el  puente, y  gobiernó 5. brazo. Su  alumbrado eseléctrico  y. -en el

-        puente hay un proyector portátil. Lás anclas son del tipo sin cepo, que
-  -       se acomodan en los escobenes y  se  manejan por medio de  máquina

-      de vapor y á brazo. Los palos son dos, el de proa llevauna pluma que’
-  -   ..  se  maneja con ‘un chigre para izar torpedos.

-‘  -  ‘-  -  ..  El  puente está instalado  en  el  extremo de popa del castill.o y  su
frente  de proa  constituye un rompeolas.

Lleva  el buque tres  botes pequeños, -uno Thornicroft cori máquina
-  -           de combustión intená  de 6 rbetros, un salvavidas de 6 metros y.otro

de  3,65 metrós.  -  ¿  -  -

-  .             Las máquinas  son  dos  de  triple  expansión. La caldera es  única,
-        tipo Thornicroft de tubos de agua que trabaja  á tiro natural.

-  EL  ARMAMENTO  DE  LOS BUQUS.—Si suponemos que unAlmiran
-  -          tazgo dispone que la artillería principal de los  buques  de  1a’  clase,

-  -      cualquiera que sea su calibre, se  distribuya en grupos de dos piezas
-‘  -       entre cuatro, cinco ó seis torres,  ¿qué distribución será-la mejor para

-        T -  lograr  con ella el mayor rendimiento en un combate?  La  convenien
-   -   ‘     -‘cia ontestará  que en cinco torres;  la economía que  en  cuatro,  y  la  -

-          ambición que  en seis; pero en cualquiera de estos  caso,  ¿cómo dis
-  -     -   pondremos- las  torres?  Contestar  que  es esencial  que  la artillería

-         - principal  disponga de un excelente- campo de tiro de- todo el horizon
-  -  -   —  --   te,  es, de juro  sabido, contestar una inocentada; porque ningún-buen’

-  -          buque de combate debe ser proyectado sobre  la única  base  de  sus  -

condiciones  ofensivas, sino que ha de atenderseen  ellos á la  relación
-  -     -    entre  sus  cualidades ofensivó-defensivas, al  empleo de la. artillería
-.  -  -  -  -  como lefensa  contra los ataques que pueda sufrir por una sola ó am

-              bas bandas, y al empleo simultáneo del armamento, de todas clases, del
-  —  -  -  ‘-  “  -  buque;mitiendo  porahora,-el considerar la importancia de los diferen

-  -  ts  calibres, vamos á analizar la instalación de cañones en  el buque.
-    --  Considerando  en primer lugar el caso de cuatro torres, apoyadas

--    ..  por  un armamento-scundario,  podemos-decir que  el  mejor si no el
-           úhico ejçmplo de esta clase, le tenemos en ‘el- Michigan y en  el South:

Carolina  - con  sus cuatro torres  instaladas todas en  crugía.  Las  dos
torres  inteiores  pueden hacer fuego por  encima de  las de los extre
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mos,  y  ámbos pares de cada extremidad pueden disponer de un sec
-tor  de fuego que llega por lo menos 450 más allá del través hacia proa

-  ó  popa respectivamente. También llevan estos  buques  artilleria se
cundaria  en  una  batería central convenientemente elevada sobre  la
flotación.  Esta disposición, no es ni con mucho tan económica de peso
como  la adoptada para  el  Espaffri, en  el cual las dos torres  centrales
van  colocodas en escalón,  ó  sea en plano oblicuo al longitudinal del
buque,  una á  cada banda.. En este caso,  por supuesto,  el armamento
secundario  sólo puede instalarse,  ó  en la cubierta inferior siguiente,
45 sobre la de  lasuperestructura,  pues  de otro modo el campo de tiro
de  las torres principales quedaría indebidamente disminuido. En los
buques  ingleses,  esta artillería secundaria contra torpedos, va insta
lada  lo más arriba  posible; en los del tipo España  van en la cubierta

principal.  Esta  disposición no puede en modo alguno resultar  tau efi
ciente  ni para el mando,  ni para la dirección,  como en los tipos  «In
vencible», en los cuales los cañones de 101 milímetros van instalados
sobre  las torres y en la superestructura.

La  distribución de la artillería de un buque en cinco tdrres, se en—
sayó  en los ocho buques  de los tipos «Dreadnought» y «Superb». En
el  Neptune  continúan tres  torres  en crugía como en el buque prototi
po,  pero la central está más elevada para poder disparar  por encima
de  la popa, y las dós torres de los costados van en escalón.para poder
disparar  por  ambas bandas.  Aún cuando  el sector  de  fuego por  el
costado  más distante es  mayor que en los tipos  «Invencible», es aún
reducido  y no induce fácilmente á  creer que esta disposición ofrece
ventajas  serias sobre la adoptada en el Delaware,  que tiene en crugía
las  cinco torres.  La  disposición inglesa de las cinco torres,  tiene  la
ventaja  de ser mucho más ligera,  porque los cañones están á  dos al
turas  distintas  nada más, y  no á tres  como el  buque de los Estados
Unidos,  en el cual,  la base  acorazada de  una  torre  ha  tenido  que
levarse.  mucho. Desde el punto de vista de la posibilidad de concen
trar  la mayor energía de fuego sobre un contrario que se acerque por
cualquier  banda, resultan ambas disposiciones excelentes y rinden un
máximo efecto  útil  de  fuego con la artillería gruesa.  En los  budues
americanos  la batería secundaria de  127 milímetros queda bien clara
de  la de  305 milímetros de  las torres.  Los cañones aislados ó torres
que  soportan los efectos de los disparos de  Id artillería próxima, son
inútiles  y  aún peorque  inútiles porque  no  logran hacer  blancos, y
absorben  peso y espacio.

La  disposición de  seis. torres,  la  vemos en los buques  alemane,
en  los dos japoneses del tipo «Settsu» y  en los buques brasileños y
argentinos.  Los dos últimos son extraordinariamente potentes,  pro
bab{emente y con exceso, los más poderosos que hasta ahora se han
construido.  Dígase lo que se quiera de la conducta de la comisión-ar
gentina,  por  sus constantes innovaciones para tomar para las carac
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•           terística’sde los buues,  16 ms  erfeó  d  todas los proyctos  pre—
•   ‘.         sentados por  los  distintos  constructóres,  ho  cabé  duda •de que  el

resultado  es excelente por  todos conceptos,  y  como ya se ha dicho,
muy  superior al modelo brasileño. Con los cañones de 305 milímetros
á  tres  diferentes alturas  y  con el anpIio sector de fuego  de  las  dos

-      torres de los costados, el proyecto es  mdy parecido al Arkansas.
Çlar6  está, que se puede sacar más partido de 28.000 toneladas que

de  20.000, pero es imposible creer  que-no se liayapodido  hácer 9lás
-      en el Nasau. Lo mismo que en el argentino, en el brasileño, cuatro  de

las torres  van en crugía y dos en éscalón á las bandas, pero sólo pue—
•  .        den se’rir  ‘en el costado respectivo. En el Settzu y el Nassau   an colo

•     •-    cadás las torres  en los seis ángulos de un exágono, quedando en  cru—
-          gía únicamente las torres  de pioa  y popa y tódas á  la  misma altura.
•            Como hay muchos y  mejores  modos  que éste para distribuir los

•         cañones, tenemos  que  considerar como inferiir  en  este  sentido al
•         Nassau.’ Para todos los fines, no resulta mejor que mi buque de cuatro

•         torres ni aúp paralos  fuegos de caza y retirada. El único caso conce
bible  en el cual podría utilizar las  seis torres,  sería,, si  emprendiese

•  .-          combate con un buque por  cada bandá y lo próbable es, cue  dos bu
ques  ataquen por una sola banda.  Si comparamos la cantidad de  ca
ñones  que pueden concentrar  su  fuego en el Moreno ,con Ja  que .e
consigue  en el Nássau, nos con’enceremos de,lo realmente mala, que
resulta  la disposición alemana. En contra de lo que  sucede en os  bu
ques  brasileños y  argentinos,  el  armamento secundario del Nassau
está  impropiamente pegado á la  artillería ruesá  .yen los disparos de
andanada  el efecto del rebujo de la  artillería de  las  torres  sobre la
batería  de  la  cubierta principal,  impediría prácticament  su uso ex
cepto  en muy pocas ocasiones. Quienes duden de esto, se convence’-

rán  firmemente de  que es cierto,  si permanecen, en una de las casa
matas  de  152 milímetros de ‘los extremos, por  ejmplo,  en. los tipos
«Formidable» ó  ‘«Exniouth» cuando hacen fuego por  el través los ca
ñones  de 305 milímetros. Los sectores en los ‘cuales un buque’enemí
go  pued  caer bajo  el  fuego de dos ó á 16 más  trs  torressólo,  son

-            muy grandes en el Nassau y en esas posiciones, dos. de las tres  torres,’
-hárán  sentir los efectos de su rebujo sobre la arti1lerí,de la cubíérta
principal  la  que, así como la  del Espaíiq  y  aún  la del  King Edwórd
tienen  la  desventaja  de  estar  demasiado bajas para  que  resulte  de
aplicación contra ataques de torpederos.  -  -

-  -  ‘.  ,        En los buques ,argentinos la artillería secundaria, ‘aunque está más
basa  que la principal, tiene  suficiente elevación y  está bien clara de
los  cañoneS de grueso-calibre. En combatecon un soló bu4ue, el Lord

-    Nelson con una andanada de cuatro cáñónes de 305 milímetros y cinco
-      •    de 234 milímetros,’ demóstraría superioridad sobre  la de  ocho caño

nes  de 280 milinetros del de  mayor toñelaje Nassau. La adopción de
dos’ calibrés,  se mira con desprecio en los  círculos artilleros británi—



NOTICIAS .                  841

cos,  y  encuentran  por  lo tanto  sorprendente,  que  según  el  «Brassey’s
Naval  Annual» de  este  año,  el  Kurama,  Aki  y  Satsuma  estén  todos
provistos  de  artillería  gruesa  de  dos  calibres.

Es  realment  extraordinario  el  número  de  cañones  que  puede  co
locarse  en un buquu.  El  buque  chileno  Esmeralda;  el  Kearsarge,  de
los  Estados  Unidos;  el Minas  Geraes  ó el  Conecticut, van  todos  pro
vistos  de  inmenso  armamento.  Pero  elvalor  real  de su armamento  se
demuestra  con  impacfos  sobre  el blanco,  y  se  concibe  que en ocasio
nes,  menor  número  de  cañones  y menos  influencia  de  los  rebufos  y
del  humo,  dan  por  resultado  un tanto  por  ciento  mayor  de  impactos.
Se  admite  generalmente  que  son  necesarios,  por  1’  menos,  dos  cla
ses  de  cañones.  Si no  suicida  es,  por  lo  menos,  imprudente  disponer
la  artillería  principal  de manera  que  entorpezca  el  uso  del  armamen
fo  secundario.  Tanto  en  Inglaterra  como  en  los  Estados  Unidos  se
procura  atentamente  evitar  eso.  En  el Nassaa  no  sucede  así,  y este
último  tipo  puede  considerarse  como ina  mejora  de  los  «Deutsch
lands»  más  que  de  los  «Dreadnoughts».  Unicaniente  él  deseo  de  au
mentar  los  fuégos  en  caza  y  retirada  son  los  que  animan  á los  arqui
tectos  navales  á instalar  cañones, en  torres  en los  costados;  pero  sal
vo  en  el  caso  de  que  tengan  un  sctor  de  fuego  de  1800 son  én  la

•  acftalidad  de  menor  valor  que si se  montan  en  la  crujía  del buque.  La
disposición.  del  armamento  en  el  proyecto  argentino  nos  llama la
atención  por  tan  bueno  que no nos producirá  la menor  sorpresa  si  se
copia  en  otras  Marinas;  pero  es  siempre  susceptible  de  sufrir  inodi
ficaciones  por  crecimiento  del  calibre,  y  en  consecuencia  por  una
forzosa  reducción  en  el  número  de  los  cañones  que  monten.—(The
Engineer).

•        MARINA  MERCANTE

JAPÓN.—PRIMAs Á LA NAVEGACIÓN Y CONSTRUCCIÓN DE BUQUES.
El  agregado  corfiercial á la  Embajada  inglesa  en Tokio,  en  su Memo
ria  sobre  el  Comercio japonés  eñ  1909, señála  la  importancia  para  la
Manila  de  este  país  de  los  nuevos  sistemas  de  primas  rl la  navega
ción  yconstrucciónpuestas  en  vigor  desde  el  1.° de  Enero  último.
Las  primus  se  conceden  á los  buques  que  aseguran  el sérvicio  de las
líneas  con Europa,  América  del  Norte  y del  Sur  y  Australia.

Los  buques  afectos  á estas  líneas  deben  ser  buques  de construc
ción  japonesa,  de  más  de  3.000 toneladas  brutas,  de  menos  de  quince
años  de  vida  y  teniendo  una  velocidad  mayor  de  12 nudos.  El  valor
de  estas  primas,  variables  según  las  líneás,  no  puede  pasar  de  50
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en  (el sen  vale 0,01 de yen, .ó 0,0275 franco) por tonelada ;bruta para
cada-trayectó  de. 1.000 mills  efectuadas á una velocidad de  1  nu
dos;  por cada nudo de más, se  aumenta  la  prima  en  una  cantidad
que  no pasa del 10 por lOÓ del valor de la prima iniçial. Después de
cinco  años, la prima se  reduce anuhimente en 5 por 100. Para los bu
ques  de construcciÓn extranjera,  de  menos de. cinco años .de vida,
puestos  en servicio con consentimiento de las  autoridades, se  con
cede  la mitad de  las primas mencionadas anteriormente. Para los bu
ques  empleádos en una nueva línea puede concederse una prima su-

•          plementaria de 25 por  100.  .  .  .

La  antigua legislación no .concedí4 más  que  una prima de25 yen
para  1.000 millas á  10 nudos  y  un  aumento proporcional  para  cada
nudo  suplementario  para  todos  los  buques  de  1.000 toneladas en
adelante.  .

Esta  legislación  concedía también  una  prima de  12 yen  (el yen

vale  2,75 francas) por tonelada para  la construcció.n de  lo  buques
de  700 y 1.000 toneladas, y  20 yen  por tonelada  para  los  buques  de
más  de  1.000 toneladas.  La. nueva  ley preve  dos  clases,  dividida
cada  una  en cuatro  secciones, y los  valores varían  de  1 1 á  22 yen.
La  prima á la construcción de  máquinas es  de .5 yen  por caballo in
dicado.—(Le Yacht).        .  .

MISCELANEA

EROSIÓN DE LOS CAÑONES.—Efl nuestro número de 15 de-Julio nos
-  opipábamos  de un escrito sobre «La erosión de  los cañones» envia

do  por  el lieutenant comander H. E. Yarnell á  la  «Sociedad America
.       nade Ingenieros Navales». El comandanté Yarnell adoptaba la teoría

corriente  de  que la  erosión de los cáñones  se  debe á la fuga de  ga
ses  con elevadísimas presiones y temperatura á través de los estre
chos  ititersticios que puede haber  edtre. el anillo de forzamiento y las

paredes  del  cañón. El profesor .Alger, también de  la Marina de los
Estados .Unidos, en on artíclo  que aparece en  elJozzrnal del «United
States  Naval Iristitute», ataca dicha teoría y emplea argumentos que

son  muy dignos.de consideración. Sienta primero el hecho de  que la
erosión  tiene  lugar  en la cámara  de  carga, en la parte  posterior  al

anillo  de forzamiento; y en segundo lugar, que ese anillo de cobre no-        • sufre  nada; después desarrolla la teoría de  que, siendo bastante mo

deradas  (según dice de unas $l4,961 kilogramos por centímetro cua-’

drado,  lo que es probablemente tirar por lo  bajo) la presin  y tempe.
ratura  cuandQ el  proyectil  parte  del  reposo  y  no  llegando á  unmáximo hasta.. qué el  proyectil  ha  recorrido alguna distancia  en  el.



NOTICIAS .                  843

ánima,  no deproducirse  la  erosión  cerca de  la  recámara, que  es
donde  se la encóentra, sino en  sitio más lejano. Sin embargo,admite
el  profesor Alger que la erosión se debeá  elevada temperatura; pero
no  cree que su  efecto haya  de  ejercitarse  necesariamente entre  el
anillo  de forzamiento y las paredes del cañón. Queda, por lo tanto, el
creer  que, ó la velocidad de  los  gases  al  recorrer  por  completo el
ánima  es  causa bastante para  producir  la  erosión, ó que esa veloci
dad  no  influye para  nada en  ello. Esto es .10 que  debe  procurarse
comprobar,  sino de modo perfecto  por lo menos  bastante bien, dis
parando  un cañón con el proyectil colocado más y más hacia la boca,
antes  de producir la inflamación de la  carga. La presión general y la
temperatura  podrán ser menores; pero si hay erosión (y por  erosión
entendemos:  «pérdida irregular de metal por arrastre  mecánico efec
tuado  por los gases» (scoring);  lo que  no  es  lo mismo  que  «el des
gaste  uniforme y natural» (wear,),  que  tiene  lugar  en  toda  cámara

-         donde tiene lugar una  explosión de  gases, se  hará  patente de modo
más  ó menos apreciable en  toda  la  superficie del ánima sometida á
la  presión  y  temperatura . de  los  gases  hacia la parte posterior  delproyectil.  El profesor Alger, en  su  discusión, dice  que  los  campos

deben  sufrir  menos de erosión que las  rayas  por  tener  mayor con
tacto  con ellos; pero no admitimós ese argumento en lo que á la ero
sió:a del  anillo de  forzamiento se refiere.  Su afirmación de que en  el
•cobre  se produce erosión con más facilidad que en el acero, creemos
que  no tiene la sanción de la experiencia. (M. Vielle dice que el cobre
ofrece  casi la  misma resistencia que  varios aceros); además, el roza-.
miento  del anillo á lo largo  del ánima de  un cañón  borraría la señal
hecha  por  un solo disparo;  pero,  sobre todo, debe  tenerse  presente
que  el cañón hace muchos disparos antes de que  la erosión se haga
notable.

Por  otra parte, l6s  ánillos de forzamiento no están sometidos á  la
•acción de los gases de modo continuo, sino una  sola vez, y respecto
al  argumento del profesor Alger, de que el escape de gases no puede
ser  causa de  erosión porque  el  ánima, inmediatamente detrás  del
anillo  de forzamiento en la  posición ordinaria  del proyectil, la  sufre
tanto  como en el fondo de las  rayás, donde  empieza el rayado; dire
mos  que Sir Andrew Noble, hablando sobre  este mismo asunto, atri
buía  la  erosión á la rapidez del  movimiento de  los  gases en  aquella
parte,  unida á la gran presión y. elevada temperatura

Es interesante recorda4-, que Sir Andrew Noble y el profesor Alger,
atribuyen  la erosión á tres  causas  combinadas; Sir Andrew, «al calor,
presión  y velocidad»,  y<el profesor Alger á la «temperatura de com
bustión,  peso de  la carga y á la duración de la acción».

Sin embargo, el profesor Alger, parece que conviene en que el mo
vimiento  de los gases, interviene de algún modo en el efecto; aunque
no  le incluye entre  las causas  inmediatas.  Sir Andrew hace algunos
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años  excluía clramente  . la  acción química, pero  el profesor Alger,

parece  inclinarse á aceptarla.  Muchas de las  diferencias de  opinióit
entre  estas  dos autoridades,  no  atrevemos á  creer que son debidas
á  no haber una. definición; porque se nos figura que  el  doctor Alger

no  reconoce más que el  idesgasteBuniforme y  natural»  (wear) que,
según  dice,  «es la única clase de erosión que hoy se  notu en los  ca

ñones  de la marina de los Estados Unidos». Mientras que Sir Andrew
tiené  en el ánimo  «la pérdida irregular  de  material por arrastre  me
cánico»  (scoring  que se  conoce con el  nombre de  erosión. Segúnparece  esta forma de la erosión que  era como la bate noire de los fa
bricantes  de cañones y artilleros,  está  á  punto  de  ser dominada, y

sólo  quedará el desgasteuniforme  y natural  (wear).
A  continuación el  artículo de. Mr. Philip R. Alger, profesor de la

marina  de los Estados Unidos, titulado:

EROSIÓN DE  LOS CAÑONES

En  el »Journal» de laSociedad  Americana de Ingenieros Navales,
de  Mayo de 1910 aparece unartícülo  sobre «Erosión de los cañoñes»

por  el Lieutenant-Commander H. E. Yarnell U. 5. N. en  el  que  desarrolla  una teoría sobre. las  causas de la erosión que aunque se tomó

en  conideración  en un tiempo, y á ella se referían .con frecuencia losque  escribían  sobre  ártillería, creo que es  errónea  y  que  se  puede
probar  que.lo es.

Según  hace constar  Mr. Yarnell,esta  teoría es  «que la erosión de

los  cañones, obedece al escape de gases con elevada temperatura de
combustión  á través de los estrechísimos espacios que quedan entre
los  anillos de  forzamiento y. el  ánima del cañón,  antes ,r  muy poco

-    después de haber  empezado á moverse el proyectil.  Cundo  el pro
yéctil  ha avanzando suficientemente para que el anillo de foramiento.
se  amolde  al  ráyado,  disminuye la  erosión de  una  manera  consi
derable».  .             .

La  erosión tal.como se  produce hoy en los cañones de marina de
los  Estados Unidos es un  desgaste uniforme del ánima que empieza
en  la parte pusterior del rayado y.se extiende cada vez más á medida

que  ontinúan. los disparos.  Este desgaste  (wear) es  mayor hacia la.

parte  posterior  del proyectil y es como dos veces mayor en los cam
pos  que en las rayas; así que su efecto es el de hacer el ánima  ligera—
mente  cónica desde la parte  posterior de la cámara de cargas,  hacia
la  boca, hasta borrar  gradualmente el rayado.. Así por ejemplo en un
cañón  .de 305 milímetros y  45 calibres, . con 823 nietros de velocidad
inicial  después de lOO disparos. coñ pólvora de nitro-celulosa, el diá

metro  en los campos en el origen del rayado habrá aumentado desde305 milímétros. á 305,51 milirñetros y en lés rayas desde 307,3 milíme
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tros  hasta  310,3 milímetros  y  este  desgaste  (wear) disminuye  con
uniformidad-hacia  laboca,  de  modo  que á  10’ó 12 calibres  de  distan
cia  del origen  del rayado,  no es  más  que  de  0,051 milímetros  ó 0,076
milímetros  en  los  campos  y  nada  en  las  rayas.

Desde  el punto  donde  cesa  la  erosión  descrita  el ánima  no  sufre
al  parecer  por  la continuación  del  fuego  y  el rayado  permanece  per
fecto  hasta  unos  cuantos  calibres  de  la boca  donde  vuelve  otra  vez  á
manifestarse  desgaste  (wear). Este  desgaste  (wear) de la  boca,  sin
embargo  no parece  tener  relación  con la  erosión  y  en todo  caso  es  de
muy  poca  ó  ninguna  importanca,  pues  rara  vez  excede  en  muy  pocas

-      centésimas  de  milímetro,  aún  en  ios  grandes  cañones,  después  de
haber  disparado  lo suficiente  para  haber  producido  en  el  extremo  de
la  recámara  desgaste  (wear de importancia.  Se  atribuye  la  causa  al
rozamiento  de  los  gases  de  la pólvora  cuando  escapan  hacia la  boca
con  velocidad  sumamente  acelerada  después  que  ha  salido  el pro
yectil.

Volviendo  á la  erosión  propiamente  dicha  del  extremo  del  ánima
más  cercano  á la  recámara,  opongo  las objeciones  siguientes,  que me
parecen  concluyentes,  á la  teoría  sobre  sus  causas  sustentada  por

•      Mr. Yarnell:
1.  La  porción  de  la  cámara  del  cartucho  y  el  ánima  por  detrás

del  proyectil  en  su posición  de  carga,  sufren  erosión;  siendo  la  mis
ma  la intensidad  del desgaste  (wear del ánima inmediatamente  detrás
del  anillo  de  forzamiento  que en  el principio  del  rayado.  Este  desgas
te  no  puede  atribuirse  á  la  fuga  de  gases  entre  el  pr9yectil  y  el
ánima.

2.  En  la posición  de  carga  del  proyectil  y  hasta  que  se  ha  movi
do  hacia  delante  lo suficiente  para  que  el  anillo  de  forzamiento  se
amolde  al  rayado,  ofrecen  las  ra.yas  espacios  relativamente  libres
para  la fuga  de  gases;  pues  en  todo  momento,  hay  contacto  más  ínti
mo  entre  el  anillo  de  cobre  y la  superficie  de  los  campo  que  entre
ese  anillo  yel  fondo de las  rayas.  En consecuencia,  el desgaste  (weai)
del  ánima  debería  lener  lugar  principalmente,  sino  únicamente,  en las
rayas,  si fuese  ocasionado  por  las  fugas  de  gases  entre  el proyectil  y
las  paredes  del  ánima.  Pero  es  el caso  que  el desgaste  en  la  superfi
cie  de  los  campos  es  casi  el doble  del del  fondo de  las  rayas.  -

3.  La presión  del gas,  que  es  tan  sólo  de  314,961 kg.  por  centí
metro  cuadrado  cuando  el proyectil  empieza  su movimiento,  aumenta
rápidamente;  llega  á un máximo  de  2.362,213 kg. cuando  el  proyectil
ha  recorrido  de  6 á  10 ó  12 calibres  á lo largo  del ánima,  y luego  de

-    crece  lentamente.  La  expansión  lineal  del  diámetro  ¿1 la  altura  del
anillo  d&forzamiento,  aumenta  también  á medida  que  el  proyectil  se
mueve  hacia  la  boca,  tanto  por  el  aumento  de  presión  de  la pólvorá
como  por  la disminución  de  espesor  de  la  pared  del  cañón;, el  máxi
mo  ensanchamiento  del  ánima tiene  lugar,  probablemente,  cuando  el
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proyectil  éstá  á  mitad  d1  camino. hacia  la  bóca  Aden  tos  filetes
güías,  fdrmados  en ‘el anillo  de  forzamiento,  se  deshacen  con  el  mo
viiiiento  del  proyectil.  En  conecuencia,  debería  ser  mucho  mayor  el.
escape  de  gases  entre  la  granada’  » lás paredes  del. cáñón,  despiié
que  aquélla  ha  avanzado  unos  cuantos  calibres  que  cuando apenas  si
se  ha  movido  pa.ra forzar  al  anilio de  cobie  á penetrar  en  las rayas;  ,r

la  maycír erosión,  si’fuera  ésta  debida  ála  fuga de  gáses,  no  ocurri
ría  al  empezar  el rayado,.  sino bastante  mds  lesos hacia  la  boca.

4.  El tipo  más  moderno  de  cañón  da  velocidades  iniciales  mucho
más  grande  que  los  anteriores;  principalmente,  por  la mayor amplitud

‘de sus  cámaras  de  carga  que  permiten  emplear  mayor  cantidad  depólvora  sin  aumentar  demasiado  la presión  máxima.Si  las  curvas  de

presiones  de  estos  cañones  se  comparasen,  se  vería  que  desde  el

origen  hasta  el  .punto  máximo  no  difieren  mucho; siendo  debida  la
/   .  mayor  velocidad  obteñida  con la  mayor  carga,  principalmente,  á  la

mayor  duración  de  la  presión  desde  el punto  máximo  hasta  la  boía,Las  condiciones’  respecto  á. fugas  de  gases  entre  el proyectil  y  el

cañón,  antes  de  moverse  y  du.rante las  primeras  fases  de  su  movi—miento,  son,  por  lo  tanto,  las  mismas  en  los  cañones  que  utilizan  1á

mayor  carga  que  en  los  que la  usan  menor,  para  el  mismo  calibre  y

la  misma  calidad  de  pólvoxa  con  el mismo  máximum  de presión.  Perohay  una  inmensa  diférencia  e9tre  las  erosiones  que  se  notan  en  tales

cañones:  Un  cañón  de  305 mm.,  Mark  II, que ha  hecho  500 ‘disparos
con  velocidades  nO superiores  á  640 ni.  por  segundo,  sufre  erosióndé  la  mismá  intensidad  qe  otro  cañón  de  305 mm. Mark  V  después

de  50 disparos  con velocidad  de  823  m.  por  segundo.  Esto  prueba

claramente  que,  shponiendo  constante  ‘el tiempo  de  acción,  la erosión
depende  de  la  cantidad  de  gases  (número.  de  unidades  térmicas>
détrás  del proyectil;  y de  su calidad (presión  y temperatura);  mientras
que  la  éantidad  de  gases  qüe  ecapan  entré  el  proyectil  y  el  cañón
depende  sólo  de la  presión  y’ temperatura.

5.  .  Las  experiencias  hechas  con gases  esapando  á través  de  un
oído  ó  fogón, han  demostrado  que  el cObre se  désgasta’  más  (isworn

away)  y  cOn más  rapidez  que  el acero  de  los  cañones;  por  lo tantO,
el  anillo  de  forzamiento  que  sopórta  el paso  de  todos  los  gases  que
se  upone  que  producen  la  erosión  del  ánima,  debe  resultar  con
mayor  erosión  que  cualquier  parte.del  cañón  en  un  solo  disparo;  y

-.  ljs  hechos  son,  que los  anillos de forzamiento  de  proyectiles  dispara
dos  iio presentai  señales  de  erosión.

Si  ti’énen.valOr estas  objeciones,  como yo  creo  que  lo  tienen,  es

imposible  que  en  el  escape  dé  los  productos  de  la  combustión  de
pólvorade  ‘cañón á través  de  oídos  ó  fogones,  ,se  reprodúzcan  las
mismas  condiciones  ó citcunstancias  en que  tiene’lugarla  erosión  delos  cañbne  pero,  no  obstante,  tiéneñ  algún  valor  .los  experimentos

que  áe  haii  heého  por  ‘ese  procedimiento,  ya  que demuestran  qué.
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cuanto  más  elevada  sea  la  temperatura  de  los  gases  y  más  baja la  de
fusión  del metal  á que  ataquen,  con  más  facilidad  se  reblandece  la
superficie  y  se  desgasta.  Las  acciones  no  son  idénticas  en los  dos
casos;  pero  son  bastante  semejantes  para  poder  sacar  algunas  con
secuencias  de  un  caso  y poder  aplicárse.las  al otro.

Por  otra  parte,  debemos  guardarnos  de  sacar  demasiadas  conclu
siones.  Por  ejemplo;  la cantidad  de  metal  arrastrado  por  el  gas  que
escapa  á  través  de  un fogón  ú  oído,  puede  alterarse  prácticamente
alterancl’o el procedimiento  de  ignición  de  la pólvora,  permaneciendo
invariables  todas  las  demás  circunstancias;  mientras  que,  en  el  caso
de  un cañón,  la  erosión  no  está  afectada  de  manera  apreciable  por  dl
carácter  de  la  ignición,  y  además,  el  empleo. del agua,  de  la  parafina
y  de  otras  substancias,  pueden  teducir  mucho  la  erosión  producidá
por  los  gases  que  escapan  por  un fogón  ú  oído;  mientras  que  en  los
cañones  no  tendrán  ninguna  influencia  á no ser  que  se  empleen  en

tales  cantidades  que  llegen  á  disminuir  prácticamente  los  resultados
balísticos.

Considerando  la erosión  tal como actualmente  se produce  en un cd
ñón  de  cualquier  calibre,  puede  verse  que  depende  de  tres  factores:
«Temperatura  de combustión,  peso  de  la carga  y  duración  de acciótI;>

a)  Está  generalmente  reconocido  que la temperatura  de  combus
tión  es  un  factor  importanté  de  la  erosión  de  los  cañones;  y á  su
mayor  valor  en  la  pólvora  de  nitroglicerina,  se  atribuye  el  mayor
efecto  erosivo  de  estas  pólvoras  comparadas  con las  de  nitrocelulo
sa.  Las ‘temperaturas  de  combustión  de  la  balístita  italiana  y de  la
cordita  inglesa,  son  de  500 á 600  grados  centígrados  mayores  que la
de  las  pólvoras  de  nitrocelulosa  usadas  en  Francia  y  los  Estados
Unidos,  y lo grande  del  efecto  que  produce  esta  diferencia  de  tempe
raturas,  queda  bien patente  si comparamos  las erosiones  ‘de los  caño
nes  de  grueso  calibre  de las marinas  inglesa  y de los  Estados  Unidos.
El  inglés  de  305 milímetros  Mark  VIII tiene  35 calibres  de  longitud  dá
ánima,  y  su  carga  de  cordita  de 76 kilogramos  imprime  al  proyectil  de
385,5  kilogramos  una  velocidad  de  721 metros,  y  la  velocidad  inicial
es  de  731,5 metros  por  segundo.  La. carga  es  de  ‘107,5 kilogramos  de
pólvora  de nitro-celulosa.  Las presiones  máximas ‘son casi  las  mismas
para  cada  caso.  Eii  el  primer  cañón  el  máximo probable  de  desgaste
(wear), á 0,025 metros  del  principio  del  rayado,  es,  según  el  «<Treate
se  on Service  Ordnance»  de  1904, de  Í2,7  milímetros  despus  de  8&
disparos  y de  19,03 milímetros  después  de  130 disparos.  En el  segun
do  cañón  el desgaste  (wearj en el mismo  sitid,  es  de  3,30 milímetros
á  3,81 milímetros  después  de 80 disparos  y’ de  5,08 milímetros  á  5,58
milímetros  después  de  130. Sin  embargo,  Id carga  de  cordita  es  31,75
kilogramos  menor’ que  la de  nitro-celulosa,  pero  su mayor  temperatu
ra  de  combustión  se  traduce  en  una  erosión  casi  cuatro  veces  más
grande  para  desarrollar  una  energía  un tanto  menor.
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Se  cree  comunmente  que  a presión  representa  un importante  pa
pel  entre’  las  causas  de  erosión;  y,  én  efecto,  los  experimentos  han.
demostrado  que  una  carga  peqüeña  de  pólvora  viva,  de  las  mismas
cardcterísticas  químicas,  produce  tanta  erosión  como  una  arga  ma
yoi  de  pólvora  lenta,  capaz.de  producirla  misma  velocidad  en un ca
ñón  determinado;  pero  la  explicación  de  esto  es  que  con la  presión
mayor  se. produce  más  C 02 y  menos  C O  que  con la menor, y,  por lo
tanto,  la  temperatura  de  cmbustión  en  el.primer  caso  es  mayor  que
en  el último,  y la  mayor  cantidad  de  calor  de la  carga  más  grande  se

compensa  de  esé  moo  con la  temperatura  más  elevada  de  los  gases
de  la ‘carga  más  pequeña  Las  minuciosás  investigaciones  de  Sir’
Andrew  Noble,  publicadas  recientemente,  indican  que  hay  aumento
de  unos  100° centígrados  en la  temperatura  de  combustión  de  las

pólvoras  de nitrocelulosa  para  un  aumento  máximo de  unos 2.047,251
ú  2.834,656 kilogramos  de presión  por  centímetto  cuadrado.

1’)  El peso  de  lá  carga  es  el factor  que’  representa  el  principal
papel  en  la  producción  de  la  erosión  para  una’calidad  determinada
de  pólvora  y  con un  cañón  de  calibre  dado.  La necesidad  de mayorescargas  para  lograr  mayores  ‘eIocidades,  es  la  que  litnita  práctica

mente  la potencia  de  los  cañones  modernos,,  por  tratarse  de  evitar  el
dsate  (wear,) cuando  la  enetgía  . rebasa  de  cierta  magnitud.  Es
batante  fácil lograr  velocidad  de  914m.  por  segundo  y  aún  mayor
en  un  cañón  de45  ‘á 50 calibres  de longitud,  pero  el  peso  de  la  car
ga  necesaria  desarrolla  tan  inmensa  cantidad  de  calor  que  la  ero
sión  producida  (aún  empleando  pólvora  de  nitrocelulosa)  es  tal,
ue  resulta  precio  muy  caro  el  que  se  paga  por  un aumento  de  po
tencia.  .

Con  ‘las pruebas  comparativas  de  los  cañones  zunchados  de alam

bre  de  152 mm. de  Brown  y  Crozier,  se ha  demostrado  que aun  caño
‘nes  relativamente  pequeños  como  los  construidos  en  la actualidad,
no  resisten  velocidades  muy superiores  á la 914 m.  durante  muchos
disparos.  El. plan  de  pruebas  debía  ser  el  de  hacer  250  disparos  ú
más  con  cada  uno  de  éstos  cañones,  cuyas  cámaras  de  carga  son
bastante  grandes  para  contener  36  kilogramos  de pólvora  de  nitro

celulosa,  pero  la  comisión’dijo  que,  por  electo  deJa  erosión,  el límite
d  utilidad  efectiva  para  disparar  los  proyectiles  le  habían  alcanzado
.á  los  88’disparos  de  cada’cañón.  Entonces  se alteró  el’ plan  reducien
dolos  disparos  á 98, los  diez últimos  con’cargas  excesivas.  La presión
media  d’e la  pólvora  en  75 disparos,  (todos  los  cuales  excepto  13,  se
‘hicieron  con  cargas  reducidas  y 10 con cargas  excesivas)  fué  de  2,42
kilogramos  por  centímetro  cuadrado  en un  cañón  y  2,869 kilogramos
en  el  otro..  La  ?nayor  velocidad  en  los  primeros  88  disparos  fué de
1.053  metros  por  segundo  en un  cañón  y 1.076 enel  otro.  En  los  10
disparós  con  cargas  excesivas  las  mayores  velocidades  fueron,  1.140
en  el uno  y  1.176. metros  por  segundo  en  el otro.  Al terminar  las prue
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bas  de los 98 disparos  los  dos cañones estaban  completamente gas..
tados  por la  erosión del ánima.

Otra  prueba del efecto del peso de Ja carga, nos la da la compara
ción  entre los cañones de la Marina de los Estados Unidos de 152 mi
límetros,  Marks IV y VI. El primero es de 40 calibres y con carga de
8,6  kilogramos sé obtenía una velocidad inicial de 640 metros por  se
gurtdo;  el  otro cañón es  de  50 calibres  y  con 13,607 kilogramos de
carga  la velocidad inicial es de 792,5 metros. Si tomamos como velo
cidad  media  del  proyectil al recorrer el ánima los 6/10 de su veloci
dad. final, siendo los trayectos en  los dos cañones de 5,24 y 6,31 me
tros,  se  verá  que el tiempo que esté expuesta el ánima en  el  origen
del  rayado á la acción de los gases,  es casi exactamente el mismo en
los  do  cañones, así que el factor tiempo no influye para la  compara
ción.  El máximo de  presiones  ordinaria  en  los dos cañones, no se
aparta  mucho de 2.047,251 kilogramos en el primero y 2.519,694 kilo
gramos  en  el segundo; pero el máximo desgaste (wearj  del  cañón con
13,607 kilogramos de carga al cabo de 254 disparos es tanto como en
el  cañóncon  8,618 kilogramos de  carga después de 1.198 disparos, y
el  desgaste se  extiende más hacia el ánima en el primero. La máxima
dilatación  en cada cañón es  de  1,80 milímetros; y á  76 milímetros del
origen  del rayado la dilatación es,  en  uño, de 1,39 milímetros, y sólo
de  0,74 milimetros en el otro.  Es  verdad  que en  el cañón de 40 caJi
bres,  se  usa cartucho metálico, mientras que en el de 50 calibres no,
pero  no veo el motivo para suponer que esto influya en la  erosión, y
la  mayor que  acusa  el último cañón, creo  que debe atribuirse  á  su
mayor  carga de pólvora.

c)  El tercer factor de la erosión, es el tiempo que dura la acción
de  los gases de la pólvora. Su efecto se  hace patente, por ser mayor
la  erosión en  los  cañones largos  que  en  los  cortos  que  utilizan la
misiña  carga de pólvora. Sin embargo cuando se aumenta la longitud
del  ánima en   ó  en  10 calibres para lograr 30 ó  60 metros más de
velocidad por segundo, el aumento de erosión es insignificante porque
el  tiempo mayor necesario para recorrer  el ánima es muy pequeño á
causa  de la  mayor velocidad del proyectil cerca de la boca.

Hasta  aquí hemos considerado la erosión en un  cañón de calibre
fijado; pero si comparamos cañones de calibres diferentes, el tiempo
que  dura la acción de los gases  viene á ser  factor  importante de la
erosión  y  apare.ce un  nuevo factor relativo á la  superficie expuesta
á  lo  gases.

En  cañones iguales con cargas iguales, á medidá  que  aumenta el
talibre,la  superficie del  ánima por  libra  de  pólvora disminuye, y el
tiempo  de exposición de esa superficie á la acción de los gases  de la
pólvora  aumenta (cuanto mayor el cañón, más  temperatura  por  Uni

dad  de superficie del ánima y más tiempo actúa sobre esa superficie).
Deaquí  un fundamento teórico para  suponer que la erosión en caño
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nes  del mismo tipo será proporcional al cuadrado de  sus calibres; y
en  efecto, un cañón de 305 milímetros se gasta, por lo menos, cuatro
veces  más pronto que un cañón de 152 milímetros de la misma euer—

•   gía relativa.
Por  todo lo dicho podemos deducir, creo  yo, que las condiciones

necesarias  y suficientes para la erosión de los cañones son la intensa
•   elevación de temperatura de una delgada capa de  metal en la super

ficie  del ánima y el movimiento de los gases sobre ésa superficie. La
temperatura  ha  de ser, no sólo bastante  elevada,sino que debe sos—

-   .  tenerse  lo suficiente para casi llegar á la del punto de  fusión del me
tal.  Cuanto mayor el cañón, menor es la superficie, relativa sometida
al  calor,  y  mayor el tiempo  que  éste  actúa  sobre ella, y de aquí la
mayor  erosión; y también  cuanto  mayor es  la’carga  más tiempo s
sostiene  la temperatura eleada  y mayor es la erosión.

Que  el movimiento de los gases sobre la superficie recalentada es.
requisito  para  que se produzca erosióii  está  demostrado por  el he
cho  de que la parte posterior de la cámara  de la  pólvora no se  des-gasta  con un  fuego sostenido,  ni  tampoco se nota  en  la  superficie

interior  de  las bombas donde se  queman pólvoras  con fines  experi-;
mentales.  Si este movimiento de los gases arrastra algo de la super
ficie  recalentada del ánima, ó  simplemente obra  como medio  para
aumentar  la velocidad de trasmisión de calor de  los gases el ánima,
es  lo que no puedo decir.

En  cuanto á la posibilidad de  prevenir la erosión, lo más  impor

tante  que  se debe hacer es emplear  pólvoras  con baja  temperatura
de  combustión, y en los  Estados Unidos se  emplea en  la Marina lapólvomia sin humo, de más baja temperatura de cuantas están en uso.

E,probable  que no resulte ventaja alguna  del  empleo con dicho fin
de  metales especiales para el ánima; el acero corriente para cañones
es  el material más resistente que prácticamente  puede  utilizarse. Si
seguimos  procurando obtener gran energía  de los cañones, tenemos
que  resignarnos  á  verlos desgastarSe con.rélativa rapidez, y enton
ces  el único remedio’real es  volver á  entubarlos después  de  cierto
número  de disparos.

Con  respecto á ‘la extensión de  la erosión,  mucho de  lo  que se
afirma,  aun pof personas  que están  en  situación de  conocer los he-
chos,  envuelve una  idea’errórlea, porque  está fundado en experien
cias  hechas  con cañones y proyectiles  que  no  estaban  proyetados
para  las grandes velocidades ahora corrientes. Con un ánima conve
niente  y con anillos de forzamiento proporcionados, un cañón de 305
milímetros y 45 calibres de longitud, tal como el de los Estados Uni—

dos  de 05  milímetros, Mark V., en el  que se emplee  pólvora de ni
trocelulosa,  resistirá  200 disparos, ‘produciendo la velocidad de  823
ó  853 metros por  segundo sin que el material pierda’ su  seguridad’ y
sin  que decaiga la velocidad; y un cañón de 152 milímetros, de,ener—
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gía  relativamente  igual,  soportará  probablemente  i.ooo disparos.  La
erosión  de  los  cañones  no  envuelve  peligro:  produce  alteración  de
sus  condiciones  balísticas;  pero  no  afecta  5 la  seguridad  de  hacer
fuego  sin  riesgos.

No  he hecho  referencia  al «Estudio  de  la  Erosión,>, de  Vieille, una
traducción,  del  cual  figura  en  el articulo  de  Mr. Yarnell,  porque  me
parece  que  se  efiere  más  bien  á una  clase  de  erosión  que no  ocurre
en  nuestros  cañones  actuales.  No pretendo  oponer  mi  opinión  5 la
del  distinguido  ingeniero  francés,  quien  fué el introductor  de nuestra
‘pólvora  sin  humo,  y cuyos  conocimientos  de  balística  interior,  basa
dos  en  profundo  estudio  é inmensas  investigaciones  experimentales,
son  incomparables;  pero  la  fecha  de  su  artículo,  publicado  en  1901,
así  como las distintas  afirmaciones  que  en él se  hacen,  me parece  que
demuestran  que  no podíá  tener  presentes  las  circunstancias  que  con
curj-en en la actualidad. Desde que él le  escribió  se ha  ganado  mucho
en  experiencia,  que  quizás  haya  llevado  5 su  ánimo  algún  cambio  de
opinón.

Refiriéndose  á  este  asunto,  creemos  interesante  citar  los párrafos
siguientes  del  «English  official Treatise  on Service  Ordenance,,:

«Erosión  es  una  denominación  general  aplicada  5 los efectos  pro
»ducidos  por  la  acción  de los  gases  en  el  ánima de  in  cañón.  Estos
«efectos  son  de  dos  clases:

«(1)  El ensanchamiento  ó dilatación  gradual  del ánima  y el  des-
«gaste  uniformé  de  su  superficie  por  la  acción  de  los  gases  po  de
»trás  del  proyectil,  que  se llarña  desgaste  (wear), y es  independiente
«de  la  obturación  del ánima por  el  proyectil.

«(2)  El deterioro  irregular  de  la  superficie  del  ánima  en  forma
«de  escarabajos  y arañazos,  que se  conoce  con  el nombre  de  scoring,
«es  debido,  principalmente,  al  viento  é  imperfecta  obturación  del
«proyectil  en  el ánima.

»Estas  dos  acciones  pueden  concurrir  ó pueden  ejercerse  aislada—
»mente,  y  con cargas  de  cordita  las  diferencias  son  notables.

«En  los  últimos  cañones, de  retrocarga,  en  los  que  la  obturación
»es  casi perfecta,  se  nota  un  desgaste  con  insignificante  ó  ningún
«rastro  dé scoring.

»En  los  cañoneá  5 cargar  por  la  boca,  donde  el viento  del’ proyec..
«til  es  considerable,  el scoring es  considerable  y el  desgaste  (wear)
«prácticamente  nulo,  mientras  que  en los  de  retrocarga  más antiguos
«se  presentan  los  dos,  el scoring y  el desgaste  (wear).»

El  desgaste  (wear) uniforme  que  se  define  en el  párrafo  (1) de las
-citas  anteriores  es  la única  especie  de  erosión  que  se  produce  hoy
en  1o  cañones  de  la  Armada  de  los  Estados  Unidos;  y la  afirmación
de  que  es  debido  «ála  acción  de los  gases  5  contera  del proyectil
y  es  independiente  de  la obturacjón  del ánima  por  el  proyectil»,  en
mi  opinión,  no puede  rebatirse  con éxito.—(The  Engineer).
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Cartilla del emigrante, por D.josé  Maria  Risquez
y  D. Melchor  Ordóñez.

La  Unión Ibero-Americana, consecuente con  sus  asii-aciones  y
propósitos  de estrechar  los vínculos de consanguinidad y afecto que
ligan á la vieja España con las jóvenes repúblicas americanas de ori
gen  latino, y de fomentar y favorecer el  desarrollo  de  los  intereses
morales  y materiales de pueblos que hablan el mismo idioma, y  de
seosa  de favorecer, en la medida de lo posible, á los muchos miles de
españoles  que por razones diversas emigran todos los años  á  Amé—
rica,  ha tenido la feliz idea de celebrar un concurso para  premiar  el
mejor  trabajo que se  presentase, conteniendo las  reglas  y principios
generales  que  deben tener  en  cuenta los  emigrantes y  los  conoci
mientos  elementales necesarios para que los que se trasladan de un
mundo á  otro, sepan siquiera algo positivo y cierto, de  las verdaderas
condiciones de los países donde van  á  desarrollar sus energías con
quistándose  á vees  una posición ¿ costa de las naturales amarguras,
penalidades y frabajos que  forzosamente tienen que  sufrir en  todas
partes  los que al fin logran alcanzarla al cabo de más ómenos  años.

Fruto  de  aquella acertada  determinación de  la  «Unión Ibero
Americana» es  la «Guía del emigrante» de los señores D. Jesús María
Risquez  Alfonzo, doctor en Medicina, y  del Catedrático D. Melchor
Ordóñez,  premiada  en  el  Concurso.  Obra  compendiada  y  breve,
escrita  en lenguaje sencillo y claro, cual corresponde ¿ un trabajo di-
vulgado  de  conocimientos útiles,  entre personas  que suelen carecer
de  tiempo, afición y  condiciones para  asimilarse ideas vertidas  en-
trabajos  más prolijos y erudidos, la cartillá responde ¿  una necesidad
y  la satisface cumplidamente.

Después  de un primer capítulo en el  que sé  hacen ligéras consi
deraciones  acercá de la emigración de los españoles á América y los
resultados  que produce, sucesivamente dan cuenta los autores en los  -

siguientes  capítulos de los documentos que neceitan  los emigrantes
y  de las diligencias que tienén que efectuar para poder emprender el
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viaje; qué líneas de navegaciin  pueden utilizar y cuánto les cuesta el
billete;  qué precauciones y cuidados-deben tomar durante la travesía;
coniciones  de los diversos países  .á dondé pueden dirigirse y cómo

-            son en  ellos  recibidos;  que  auxilios pueden  esperar  recibir  á  su
-    llegada y qué deberes tienen que cumplir con la  autoridades locales;

precauciones  y  cuidados higiénicos que deben -tomar para  su  mejor
-  -          adaptación al nuevo medio y legislación española y comparada de las

-        diversas repúblicas  americanas  donde  se  dirigen  nuestros  emi—
-  -ç   -   grantes.

-          Todas estas  máterias, tratadas  con extensión varia en los diversos
-   -       capítulos que  concurren á  formar la  cartilla, se  hallan, por  último,

-      condensadas en  un  resumen  que  permite  formar  idea  exacta  de  -

-             cuanto contiene este  interesante libro,  justamente  favorecido con el
-  .     - -  premio del concurso celebrado por la  «Unión Ibero-Americana».

-.  .  -      -  Nautical Teenical Dictionary forthe Navy.

-   .  -          Contiene este dkcionario, en-cuatio idiomas, inglés, francés, ale-
-   -   -    mán é itaIián  la nomenclatura técnica de uso en  la Marina y en las

-     -  ramas  de la misma: artillería, Astronomía, construcción naval, globos
-.  .  .  -   -  -    cautivos  hidrografía, máquinas, materiales, mecánica, tecnología, co—
-  -mercio  marítimo, maniobra, minas -y torpedos, berecho  marítiio  In

-  -  —  -  -      ternacional, táctica naval, las expresiones  usuales  más  impcirtantes
-  -  -        en la  cónstrucción de puentes,  fortificación, vías  férreas,  Química,
-  .  —      expiosixos, hidráulica, Matemáticas, Física, etc.

-  -‘  -  -   -        Por lo que puede juzgarse en un examen rápido del segundo tomo
-  - -   -       de esta obra que acabamos de  recibir, es un módelo de las  de su gé

-  -  iero:y  iitilísima para los fines á que sirve.
-      - Está  publicada por  el editor dé la revista Mitteilungen  aus  dem

Gebiete  des Seewesens».    -                 -

-  Algo de politia  naval y  nociones acerca de las flotas de comhate con
-        proyecto de un monitor de hormigón, por  D.José Viciarza, teniente
-     ..  coroñel de ingenieros.  -

-      :     .  -  En un folleto de  interesante  lectura  dividido en-cuatro capítulos,
-  :     -    . -  titulados: Flota de combate, defensa d  costas, batería flotante ó mo—

-  -  -      nitor de hormigón, política naval.

Tratado  de Electricidad, por D. Antonio y D. Alfredo Cal,
-                      Tenientes de navío.  -

-  .  -.  Hemos recibido ef segundo volumen de la-obra de estos distingui
-     -  -  -  dos oficiales, acerca de  cuyo primero se  informó oportunamente en

-  -   -  esta  REVISTA en  la época de  su publicación. Fieles á  su  propósito,
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manifestado  en  el  primer  tomo,  es  este  segundo,  que.  comprende,
corno  en  el  índice  se  verá,  todo  lo  concerniente  á pilas,  máquinas  y
alternadores,  eminentemente  práctico,  sin  menoscabo,  sin  embargo;
de  todo  aquello  que  la teoría  enseña  á  comprender  en  el estudio  de
estas  máquinas..  Estamos  persuadidos  de  que  el lector  se  encontrará
satisfecho  al  estudiar,  no  sólo  la generación  de  las  máquinas  eléctri
cas,  sino  su manejo,  entretenimiento,  construcción  y  proyecto  de  las
mismas,  con toda  la  precisión  y  requisitos  propios  de  tal  estudio,
avalorados  por  una  concisión  admirable.  En suma,  á  nuestro  juicio,
afirma  este  segundo  volumen  el  éxito  reconocido  alcanzado  con  el
primero.

El  indice  es  el  siguiente:CAPÍTULO PRIMERO: Teoría  de  las  acciones  electroquímicas.  —

CAPÍTULO SEGUNDO: Pilas  hidroeléctricas.-CApÍTuLO  TERCERO: Eiec
troestatítica  y  electrocinética,  de  la  pila.—CAPíTULO CUARTO: Acu
muladores  eléctricos.—CApÍTuLO QUINTO: Funcionamiento  y  nanejo
de  los  acumuladores.—CAPITuL0  SEXTO: Pilas  termodinámicas.—CA
PÍTULO SÉPTIMO: Constitución  general  de  una  dinamo.—CAPÍTULO
OCTAVO: Teóría  de  las  dinamos  de  corriente  continua.  —  CAPÍTULO
NOVENO: Relaciones  Antre los  elementos  eléctricos  de  las  dinamos.—
CAPÍTULO DÉCIMO: Arrollamiento  de  los  inducidos  de  cori-lente  con
tinUa.—CAP1TULO UNDÉCIMO: Detalles  de  construcción  de  las  dina
moS.—CAPÍTULO DUODÉCIMO: Cálculo del inducido.—CAP1TULO DÉCI
MOTERCIO: Cálculo  del, inductor  y  del  rendimiento.—CAptruLO  DÉ
CIMOCUARTO: Asociación  y manejo  de las  dinamos  de  corriente  con
tinua.—CAPÍTuLO  DÉCIMOQUINTO: Constitución  general  de  un  alter
nador.—CAPÍTULO DÉCIMOSEXTO: Teoría  de  los  alternadores.—CA
PÍTULO DÉCIM0sÉPTIMO: Relaciones  entre  los  elementos  eléctricos
de  los  alternadores.—CAPÍTULO DÉCIMOOCTAVO: Arrollamientos  de
los  alternadores.—CAPÍTULO DÉCIMONOVENO: Detalles  de  construc
ción  de  los  alternadores.—CAPITULO VIGÉSIMO: Cálculo  del  inducido.
CAPITULO VIGÉSIMOPRIMERO: Cálculo  del inductor  y  del  rendimiento.
CAPÍTULO V1GÉSIMOSEGUNDO: Asociación  y manejo-  de  los  alterna
dores.

Crónica artillera de lá oampaiia del 1909,

Hemos  recibido  este  libro,  lujosamente  edi.tado, que constituye  un
documento  notable  que  seguramente  habrá  de  ser  muy  leído  en todo’
tiempo  por  técnicos  y. cronistas.  A un tomo  de  texto,  escrito  con len
guaje  claro y preciso,  acompaña  un atlas  con 32 croquis  y algunos  su
perpuestos,  que permiten  seguir  sin  fatiga  el  curso  de  las  operacio
nes  descritas;  y además,  sin  encuadernar,  por  razón  de  su  tamaño  y
evitar  que  se  estropeen,  hay  cuatro  láminas  en colores.

La  importante  intervénción  de  la  artillería  en la  campaña de  Meli
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ha,  ha sido motivo para una más de las muchas páginas gloriosas que:
ha  escrito el Cuerpo de Artillería en los  anales del Ejército español
página  rubricada  con la  sangre,  siempre heroic,  de  quienes á ese
Cuerpo  pert9n,ecen. Un cuadro de honor rinde el tributo de la perpe-.
.tuidad á aquellos que murieron ó fueron heridos; y en las páginas 46
y47  se ensalza, mejor dicho, se admira, porque los hechos se ensal-,
zan  por  si  mismos, los  sentimientos  que  animaban al comandante
Royo y al capitán Guiloche en momentos supremos,  presentándolos.
como  ejemplo digno de ser  siempre seguido.

En  tres  partes principales dividen los autores  este libro: ‘1, relato
de  la campaña; II, ensaybs de la campaña; III, enseñanzas de’ la  cam
paña.  En.esta última parte van comprendidos unos capítulos dedica
dos  á los trabajos  realizados por. la sección de artillería del Ministe
rio  de la Guerra,.por las fábricas y por la Comisión de Remonta, y en
el  último capítulo, titulado «Material de Artillería», se  da la  voz de:
alerta  para  que no se deje, jamás, para momentos difíciles el prestar
la  atención debida para tener  él  armamento y los elementos necesa
rios,  porqu.las  improvisaciones, trasde  ser  siempre malas, .repre
sentan  un despilfarro del dinero nacional sin  la  eficiencia que la na
ción  tiene derecho á  esperar  por sus sacrificios.

Poi  este  sumario, que á grandes  rasgos hacemos, se comprende-.
rá  que es esta obra, que se lee sin descanso una vcz empezada, por  el.
interés  que despierta la 1 parte y por lo que enseñan  las  II y  la  III,
ya  que  son  consecuencias deducidas  en  una  escuela  tan adecua—.
da  para la guerra: como la guerra misma. No es menester elogio para.
la  obra; basta leerla para concederle todo el valor que  metece.

G’orias de a  Marina Espaiiola.—Magallanes.

D.  Adolfo Aragonés de la Encarnación, Maestro de Obras, auxiliar
facultativo  de ingenieros, ha publicado recientemente un interesante
estudio  crítico literario del gran navegante Magallanes, y del primer
viaje  de  circunnavegación del planéta.  .  .

Tras  una breve introducción en la  que hace atinadas y juiciosasconsideraciones  acerca de Portugal y de  los exploradores marítimos

del  vecino reino, suceivamente  expone, anahiza y comenta las pena
lidades  y rasgos más salientes de la vida de Magallanes; las vicisitu
des  y amarguras que sufrió antes de verse.nombrado jefe ‘de la flota
que  había de  realizar uno de los viajes más  maravillosos que  regis
tran  los anales, de  las  expediciones náuticas; el  descubrimiento del
Estrecho  de su ‘nombre, con las mil dramáticas peripecias que le pre
cedieron,  acompañaron y siguieron; la travesía del Pacífico, y el des
cubrimiento  de  las  islas  Carolinas, Marianas y  Filipinas, donde el
héroe  conquistó á costa dé su vida la gloria de haber realizado tanta
maravilla.                . .
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Lleno de  patriótico entusiasnio, el autor  termina cantando un him
no  de alabanzas á la Marina, que sinceramente le agradecé la REVIS
TA,  en  el que se  consignán los nombres de muchos marinos ilustres
que  han pasado á  la  historia por  su ciencia, abnegación y heroismo. -

El  folleto, que  forma parte  de  la  biblioteca de  publicaciones de
estudios  militares, constituye  un  valioso tributo  espontáneamente
pagado  á  la  memoria del marino lusitano que al servicio de  España
descubrió  mares y tierras  y extendió la fama de nuestro nombre por
los  ámbitos del mundo.  Correctamente escrito  y  galanamente com
puesto,  su lectura enseña y deleita y-llena por lo tanto los requisitos•
propios  de los trabajos de esta índole justamente apreciados.

Comentarios sobre las campalias del Gran Capitán.

Con  criterio análogo, animado de los  mismos propósitos y persi
guiendo iguales fines, que no son otros que  los decantar  las glorias
de  España, D. Adolfo Aragonés ha puesto  de  relieve  en este folleto
la  figura y la obra del ilustre caudillo Gonzalo Fernández de Córdova,
que  por propio  merecimiento  ha  pasado á la historia y es conocido
en  el mundo con el altisonante y significativo nombre  de el»Gran Ca
pitán».

Difícilmente se pueden acumular en el reducido  número de pági
nas  que componeñ este  opúsculo, mayor número de ideas,  cifras y
datos  acerca del caudillo, de lo que era  el Ejército en su tiempo y de
lo  que llegó á ser bajo su  mando, de  la manera -cómo se condujo en
Italia,  donde hasta sus  retiradas mereéieron el  honor de ser  trasmi
tidas  á la posteridad y donde las tropas  españolas conquistaron tan
tos  y tantos legítimos laureles  combatiendo á las órdenes de un•o de
los  talentos militares  más esclarecidos  que  recuerda  la fama de  to
dos  los tiempos y naciones.

Después  de  hacer breves y  atinadas  consideraciones acerca del
perfeccionamiento introducido xr  él en la táctica y estrategia y de la
manera  que tuvo de  organizar sus ejércitos  y  de utilizar, durante la
acción,  los elementos de  combate de que  disponía, termina reprodu
ciendo algunas de  sus máximas político-militares que, en pocas pala

--  bras,  reasumen y condensan el modo de pensar de  aquel prestigioso
jefe,  cuya  figura  s  acrecienta á medida  que  transcurren los añós,
como  sucede  siempre con  los  hombres  de  verdadero  mérito  que
realizaron empresas memorables y dieron días de  gloria á  su patria.
Por  ese motivo este opúsculo, como el anterior, merece ser leído con
la  a:nayor atención y hace á su  autor digno  de las  alabanzas que de
seguro  han  de  otorgarle cuantos  aspiran y desean ver reproducida
en  la poca  presente  la figura de aquel genio militar, que por antono
masia  es  designado y conocido con el nombre del Gran Capitán.



SUMARIOS BE REVISTAS :

NACIONALES

LA  ILUSTRACIÓN E5PAP0LA y  ASIERIcANA.—22 Octacbre.—Crónica  gcneral.—La  no
vela  militar  en  Alemania.—Exposición  de Bellas  Artes—Arroz  á banda.—Loe  eneRos
y  en mecanismo.—Ei  dolor  de la  amiatad.  —  Informacionea.  —  30  Octubre.  —  Crónica
general.—Cuando  el hombre  tnvo  alae—Carlos  Frontaura.—La.xpoeición  de Be
llae  Artee.—Pédibne  andando.—Light,—El  toque  de  ánimae.—Informacionee.

llEvadA  DE Omese  PdaLscAs.—27  Octubre—El  Congreeo  Internacional  de  la  En-
seflanza  Técnica  Snperiqr.—Consideracionee  acerca  del  servicio  general  de  carrete
rae:—Revieta  de las  principalee  publicaciones  técnicas.

VsnA  MAaíTsacA.-—30 Oetecbre.—Crónicaeooemopolitae.—El  turismo  en Cádiz.—Sa
natorio  marltimo  de  Pedrosa.—-Conetruccionee  navalee:  Nuevo  tipo  de  buqne  de car
ga.-—Poder  naval.—Crdnica  general.—E1  detective...  volnntario.—Del  litoral.---Por
mar  y  por  tierra.-—Logielacidn  y  jnrisprndendia  idarítima.--Navcgación,  Retee  y mer
cadoe.

LA ENERGÍA ELÉTRXA.- -23  Octeebre.—Traeporte  de füersa  á Madrid—Un  soldador
eléctrico.—Coneideraciones  generalee  sobre  la prodncción  y  la  venta  de  la  energia
eléctrica.—Notas  bibliográficae.—Crónica  é  información.—Traeporte  de  energía  2

-      Barcelona—Loa  cruzamientos  de  las vlas  férreas  por  los  cables  de  distribución  de
alta  tensión.

l:aFoaMAcsdN ReLavAR DEL EXTRANJER0.—Agosto.—AfsueGGiG.—L55 prácticas  de
invierno  de  las tropas  de comunicación  en  1910.—Nuevas  condiciones  de  constrnc
ción  para  los  carrnajes  automóviles  de  cargas  subvencionales  en  los  años  1910 y  191i.
El  nuevo  reglamento  táctico  de  ejercicios  y  la  nueva  instrucción  de tiro  para  ci
arma  de Caballerla.—Escuclas  é  Institutos  militares  de  equitación.—3tcfic.—La  arti
llería  italiana.—Administración  militar.—Sesiaa.—Concurso  de  tiro.—Jupóc.  —  El
ejército  japonés.—Fin  de  curso  do la Escuela  do Gnerra.

EsPAÑA y  AaaéaxcA.-Novicmbrs.-Actas  dci  Papa  Pb  X,—El modernismo  literario.
Aeronáutica:  aerostabión  y  aviación.—China  y  el  tratado  ruso-japonés.—Semblansa
critico-literaria  del  doctor  Adolfo  León  Gómez.—E1  Guajiro  (poesía).—Gborias  del

Episcopado  peruano.—Los  dos héroes:  novela  china.—Crónica  de la  quincpna.

INGENIERíA.—30  Oclubre.—La  industria  siderúrgica  en  Alemania.—El  estado  ac
tual  de la producción  de  aire  comprimido.—Sobre  los  yacimientos  cinabríferos  de  la
Alpujarra  en  Sierra  Nevsds.—Dssarrollo  económico  de  la  Repdblica  Argentina.—-
Crónica  del  extranjsro.—Informsción  industrbsl.—10  Nocisnsbrc.—Ataquo  por  dcc
trolisis  del  cemento  srmado.—Sobre  los  yacimientos  cinabriferos  de la  Alpujsrrs  en



•  860                SUMARIO DE  REVISTAS

Sirra  Revada.—La  clavede  las  ondas. hertziadas.—Movimieuto  cieutifico.—Inforina
ción  iñdustrial.—  Cotizaciones.—Manuairáctica  de  las  mediciones  eléctricas».—-
Medidas  y  verificaciones;

Msoazn  ozENTmnco.—20 Octssbre.LLo  ideal.y  lo  real  en la  ensflanzs  técnica.—Las
partículas  ultramicroscópicas.—Cruzamiento  ds  las  vías  férreas  por  los  cables  de
alta  ténsión.—Revista  de revistas.—La  presión  bidrostática  y  el  buceo.—El  Ingeñie
ro.—Información.—3O  Octssbrs.—Los  electrones  y  el  estado  metálico.—Ocilógrafo
térmico.—Revists  de  revistss.—Letteros  luminosos.—Estudjo  sobre  la  telefonía  sin
bilos.—Eí  Ingeniero.—Información.—Noticias.—io  Novismbre.—Lo  ideal  y  lo  real

en  la enseñanza  técnica.--Escuelas  industriales.—Revista  de  vevistas.—La  fotografía
científicamente  interpretada.--Baíance  ultrasensible.  —Tubos  de hormigón  pox acción
centrífuga—Un  péndulo  de  Foucault  movido  por  la electricidad.—Los  efectos  del
trueno  cn  las gotas  de lluvia.—-Aeronsvegsción.---El  Ingeniero.—Información.—No

ticias.  .  .  .  A

BOLETÍN NAva.—ló  Octubre.—Cuestidn  .enojosa.—Título  de capitán  de  la  Marina
mercante.—Marins  mercante—Reglamento  para  el  cumplimiento  y  splicaión  de la.
lay  de 14 Junio  1909.—Notas  sueltas.

EL  flQu  seTA NAvÁL.—L» Octssbre.—Laa  próximas  aesiones.—Reformando  una
Ícy.—El  aluminato  de  barita  como  desincrustante  para  las  csldersa.—Coneurso.—
Liga  Maritima  espsííols.—Máqufns  remachadora  electro-hidráulica  trssportsble.—
Notas  útites.—Noticiss.  •  -

REvIsTA  CzErrlFsco-suLzTAR.—1O  Octubre.—Fnseñanzsa  de  la  guerra  del  Rif.—
Mis  impresiones  n  la  campaña  del  Rif  de  1909.—Ayer y  hoy.—Tiro  eompsrsdo  de
fusileris  y  smetralladorss.—Lss  unidades  ciclistas.—2ó  Octubre.—Enseflanzas.  de  la
guerra  delRif.—Mis  impresiones  en  la  caitipafia  del  Rif  de 1909.—Recuerdos  del  ejér
cito  itshano.—Loa  espias  y  le  prenss.—Ejercicios  de tiro  noctnrno  en  Suiza

BULLETIN NEN5UAL DE LA sznmas  ua  CouaacE  FEANÇA55E DE BARCELONA.—
Leyes,  decretos  y  Reales  órdenea.—Rspsfis.Vslores  • públicos.—Segundo  Congreso

-      de las  Cámaras  de Comercio  francesas  en el  extrsnjero.—?Las  Cámaras  de  Comercio
francesas  en  el  extranjero.—Noticias  variss.—Metsles  y  csrbones.—Industris.—RIee—
tricidsd.—Telégrsfos  y  teléfónos.—Medios  de trasporte.  -

BaldE  IBERO-AMEEICANA.—31  Octssbre,—Por  Espafia.—Crónica  espsñola.—Csrui
lis  del  emigrante.  —-Saludo á  América.—El  Centeñario  de  la  Iudependenbia.—Rl  Mi—

-     nistro  de Venezuela  en Espsña.—Noeatro  idioma  en  Hsmburgo.—Informsción  ame-
•      ricana.—Por  el  Presidente  de  la República  Argentina  en iSiadrid.

RAZÓN  y  ya.—Noviembre.—Le  Sullon  (El Snrco).—Rl  desprestigio  de la  autoridad:
sus  ceusas.—Ties  almas  eucarlsticss.—Las  misiones  jesuitas  en la  China  después  de
la  restauración  de  la  Compafila.—El  problema  psicofisiológieo  de  la  enseñanza.—Ei
presupuesto  del  clero.—olia  admitido  Roma  -la  libertad  de  cultos  en EpaBs.—La
bonquista  del  aire  (continuación);—Boletln  canónigo.—Rxameñ  .de  libroé,—Noticies

generales.  .  -   -    .  -



SUMARIO  DE  REVISTAS              861

EXTRANJERO

ARGENTINA

BOLETIN DEL CENTRO NAvAL.—Septiernbre.—La  Mariná  ArgentIna  en  la  Hiatoria.
Armamento  de  lea  baques  de  eombate.—Conaideraciones  sobre  un  caso  de  explora
ción.  Contribución  al  estudio  de  los  triángulos  eaféricos.—Sumergibles  sistema
Laubeul.  —Crónica  naeional.—Cróniea  extranjera.  -

ALEMANIA

:AEINE  RuamscseAE.—Neviesssbre.—Nervios  sanos  y  guerra  maritima.—Los  par
tidos  ingleses  y  su  situación  con  respecto  á  la  defensa  nacional.  —  La  organización
central  del  Almirantazgo—Pesquerla  y  navegación  en  el N. de  Europa.—Guerra  na
val  y  su  influencia  en la  historia.—Miseelánea.

IETERNAIIONALE REVUE dRER ifiE  OE5ASITER ARDSEEN UNO FL0TTEE.—Nerisrn&re.

Défensa  de las  obras  permanentes  modernas  durante  el  ataque  próximo,  según  las
ensefianzas  del  sitio  de Pórt  Arthur.—La  flota  y  potltiea  naval  de  les  Estados  Uni
dos—Conformación  geográfica  de la  Mandehuria  y  su influencia  sobre  las  operacio
uás  de la  guerra  ruso-japonesa.—Nueva  organización  del  Ejército  roso  después  de  la
guerra  contra  el Japón.

•                            AUSTRIA

•         --  /

-     -M5TTE5LONOEN ANO DEN GERIETE oEs  SEEWE5EN5.—Noviensbre.—Sobre .el  ¿mpleo
tictico  de torpederos.—Consolidaeióu  de tos  buques  de aeero.—Fiuanzas  ypoder  na

vaL—afioues  y  proyectiles  de -defensa contra  globes.—El  primer  gran  buque  mer
•  cante  con  motor  de combustión.—Presupussto  de la  Marina  turca.—-Sobre  la  limita
ción  de  magnitudes  de los  aeroplauos-.—Misceláuea.—Marina  extranjera.

/                            BRASIL

REvIsTA  MAEITI5IÁ BaAzxLEzRA.—Aesto.—Sobre  el empleo  táctico  de  los torpede
ros.—Rl  ejercicio  de tiro  de  combaté  en  Is  mar.— La  Marina  mercante  del  Japón.—
Ts,blas  para  bailar  alturas  y  azimutes.—Mariua  de  guerra  del  Brasil.—Miscelánea.

LzoA  MAs1IT±MA BaAzsLEza.&.—Julio. --Los  astilleros  Fairfrisld,  de Glasgow.—El  al
mirante  Alcxandriuo.—Los  periódicos  argentinos  y  -el  Brasil.—Marina  mercautg.—
Marina  espafiola.—La  imprenta  y  el  nuevo  Riachuelo—Acorazado  San  Paulo.—La

•  escuadra  deRlo  Branco.—Exposición  brásilefia  en  Eerlín,—Mariua  y  marineros..  —El
•  marinero  moderno.—Alemauia  en  el mar.

CHtLE

REVIsTA DE MARINA._Septiet?tbre.—La,Marina  nacional  eu.la  guerra  de  la  Bíde
pendencia.—Acta  de la  Iudepeudencia.—Comba-te  de  la Lentnn  en la  Esnssraldc.  -—

La  primera  escuadra  nacional.—Toma.  de Valdivia.—Párte  oficial  de la  toma  de  la Es
sneralcle.—Ilomeuaje  á  los  héroes  de  la  Independencia.  —Homenaje  al  pueblo  ar
gentino.



862                SUMARIO DE  REVISTAS

ESTADOS  UNIDOS

JOURNAL OF THE UNITED STATES ARTILLERY.—SePUensbre.— Octubre—Notas  sobre  -
prácticas  de caRonas  de tres  pulgadas.—Fabricación  de la  pólvora  sin  humo.  —  Ins
trucción  de las reservas  de artillería  de  costa.  —  Guardia  nacional,  New-York  1910.—
Práctica  al blsnco  de  las reservas  de New-York.—Notas  profesionales.

-   Bu±LETIN OF THE  AMERICAN  GRouaspHIcAL  SocIsTv.LSepiembrs._El  Oseis  de
kharga  en  la Libia.—La  isla  de Santo  Tomé.—Comunícaóiones  y  riqnoza  mineral  de
Katanga.—Record  geográfico.—Octubre.—Glaciaree  de la  parte  N. del  Princo  Milliam
Sound.—Localización  de  las  ciudades  y  pueblos  en  la  provinS  de New-York.-—La
Geografía  y  alguna  do  sus  actüales  necaaidadoa.—Información  geográSca.

SCIENIIFIC  AMERIcAN.  —8  Octubre.  —  Exploaidn  de  caSones  de 12 pulgadas.—El
problema  del  movimiento  cohtinuo.  —-  Los  primeros  dias  cíe  la  guerra  submarina.—
Curiosidades  científicas  é  inventoe.—Supleasen-to.—El  aeroplanó  Eeg-uard.---Uaa  es
tación  de telegrafía  sin  hilos  de  1.000 millas—-El  oído  interho.—Fijación  del  nitróge
no  atmosférico.—El  aislamiento  do un  ión.—15  Ocfubre.—Erosionea  en  los  cañones.
Eclipses  de luna  y  de  sol  en  1910—Los  acorazados  argentinos,  americanos  é ingleses

-     en construcción.—Escuela  do tiro  para  cazadorea.—Supfesuessfo.—Los  aeroplanos  en
la  guerra.-Los  ferrocarriles  en Tierra  Salsta—Exporimeutoa  de  fisiología  animal.—
Invetigacions  astronómicao.—22  Octscbre.—Aceros  espóciales  que  pueden  alijerar

-     los aeroplanos.  —  Desarrollo  del  aeroplano  con  motor  para  trasporto  de pcrtonál.--
Principales  aeroplanos  franceses  y amcricauoa.—Aerobuquea  paralagtierra.—Cíaaea

•      do vuelo  en loa  aerodromoa  francescs.—Enfermedadea  contagiosas  de  loa- metales,—
El  Océano  atmosférico.—Ssepleoíesfo.—primer  viaje á  través  de loa Alpes  en aeropla
no.—Práctica  y  teoría  de  la aviación.—lSuevo  rocord  en  telefotografía.—Experimeu
tos  de Eiffel.—Pesoa  atónicos:  bosquejo  hiatóico.  —  Eatacidn  de  telegrafía  aiñ  hilos
de  1.000 miliaa.—Aislamiento  de un  ión.—20  Octubre.—Icstrumento  priaFoático  para
alturas  y  ázimutcs.  —  Historia  del  viajo  aéreo  oceánico  de Weflman.  —  Los  hielos  en
Noviembe.—Suplemenfo.—El  servicio  adreo  en el  lago  de Lucerna.—Caloi  4cimal.—

-         La prácitica  y  la  teoría  de  la aviación.—Telcgrafía  y  tclefonla.—Evolución  cósnica.—
Radiaciones  eléctricas  en la  naturaleza.

FRANCIA

LE  YAOHT.—ló  Ocfssbre,—La aeronáutica  en  la  Marina.—El  crucero  del  Oriois.—
Comisarios  do  Marina  y  personal  do manutencionea.—El  coutratorpedero  Fasstasain.

-  22  Ocfubre.—Ejecución  del  programa  naval.—Submarino  3r  acorazados--El  yacht  de
motor  Asssact.—-Prnebae del  Volfoire.-rMariaaa  militares  extranjerae.r—El  reglamen
todo  21 Septiembre  190S y  loa»arcoa  de.  menos  de  25 tonelaóa.—El  perliórómctro
ó  apañto  que  permite  pesar  las  cargas.  —  20  Octubre.  —  Loa  concursos  de  honor.—

•  Yacjat  Club • de  Francia.  —  Comité  pérmanente  de  la  International  Yacht  Racing
Unión.—Laa  turbinas  en la  Marina  francesa.—La  navogacióñ  en la  Exposición  de  lo-

•    • coinoción  aérca.—Pruebas  del  Volfoire  —  Crónica  de  la  Marina  mercante.  —  ó  No
etes,ebre.  —  Expriencias  adn  á verifiíar  con  los  aubmarínoa.—Marinae  militares  ex
tranjeras.  —  La  formación  de  olas  y  el  uso  del  aceíe  para  calmar  la  mar.  —  El  yacht
automóvil  Marguerite.—El  trasatlántico  Co’rfhcge,  de  la  línea  Mareclla-Argel.—Cró
aiea  de  la Marina  mercante.

/

IlavuE  MAazvaaza.—Octecbre.—Historia oficial  de la gnerra  maritima  ruao-japone
a.—El  pnerto  de’ Génova  y  las  vías  de accéso  de loa  Alpea.—La  nueva  Marina-eapa

•  Sola.  L_  Loa  «Dreadñonghts»  del  mundo.’—  Trasmisión  de  órdenes  en  los  buques  de
vapor.—Cróuíc’a  meñahal  de las  marinas  extraujeras.—Boletín  dg  havegación  y  pee
ca  marítima.  -       -  -



SUMARIO  DE  REVISTAS          863

REVUE 1GLIVAIISE DEs ARIÉEs  ÉTRANGÉEE5 —Octubrc.—El  servicio  de  dos  aflos
en  Italia.—Reorganisaeión  del  Ejército  noruego.—Noticias  militares.  —  Bibliografla.

INGLATERRA

JOuaNAL  oF  T55E RoyAn  UEITED Saavsca  Ixsssruriox.  —  Octubre.  —  Raaplata.—  -
Teoria  de las  mareaa,—Notas  navales.—N etas  militarea.—Correspondencia.

Anxv  AMD NAVY  GAZETTE.—15 Octubre—El  Ejército  portugués.  —  Práctica  de
mar—Nbtas  editoriales.—Práeticas  de  combato  en la  Marina  de  los  Estados  Unidos.
Servicio  médico  naval.—Visita  del  duque  de  Connangbt  al Africa  del  Sur,—22  Octu
bre.—Soldados  y  crítieos.—Mr.  Balfou  y  la Marina.—Notas  editoriales:  Táctica  de ea
ballerla.—Las  recientes  maniobras  del  Ejéreito.—29  Ocfubrs.—Cómo  nos  ven  desde
fuera.—Programa  naval  para  el  lito  próxime.--Notas  editoriales—Situación  de la  ea
ballena  francesa.—Gastos  navales  de las  potsneias.—Trafalgar.  —  O Novissssbrs.—La
Prensa  y  el  Ejército.  —  Flola  aérea  inglesa.—Itótaa  editoriales:  Cuestiones  de  ar
tille  ría.

ITALIA

RlvssrA  MkasrIMA.—Octubre.  —Cuatro tipos  de  «Dreadnongbts»  reeientes.—Cómo
deducir  del  avance  del  proyectil  su  velocidad  inicial.  —  Sobre  las  instalaciones  del
puerto  dePalernso.—Tnfermaeióu  y  noticias.

RivierA  NÁUTXGA.—IVALIA NAvADE.—1.° Octubre.—Las  recientes  entrevistas  polí
ticas  y  nuestra  preparación  miíitar.—El  servicio  militar  en la  Manina.—tUna  revolu
ción  en la  construcción  de loe  aparatos  motores  de los  buques?—La  Marina  mercante
y  les  proyectos  del  Gobierno.—A  propósito  de  la reconstrucción  de  la  flota  turca.—
Juicios  austriacos  sobre  las maniobras  navales  italianas.—Maninas  de  guerra  extran
jeras.—15  Octubre.—Dedeiencia  do  nudetra  defensa  del  Adriático.—Nnestras  indus
trias  navales  en  el  extranjero.  —  Estudio  de  politica  maritima.  —  ¿Vapor  ó  vela?—
Yaehting.

PORTUGAL

LIGA  NAVAL PouruquEsA.—Septiembrel—Congreso  nacional  de  1910. —  Nuestro
distintivo.

URUGUAT

REvssrA  nEL  CEnrao  MXLITAE y  NAVAL. —  Septiembre.  —  El  Ejército  italiano.—
Sobre  administración  militar.—Sobre  asceuses.—Arando  en terreno  ajeno.—Los  sol
dados  de la  revolueión.—Conterencias.—Notieias  extranjerae.—El  crucero  torpedero
Urugucsp.—Octsebre,  —  Modificaciones,  snpresienes  y  adiciones  necesarias  al  Código
militar  vigente.—Sebre  administración  militar.—Museo  militar.—Los  soldados  de la
revolución.—El  soldado  de ayer.—La  tsorla  y  la práetica.—Notieias  extranjeras.—El
coronel  Queirolo  y  la  reviata.—La  nueva  Marina.—Los  militares  en  el  Parlamento.—
La  aviación  en  la Marina.

REvIsTA  DE LA  AsociAcIóN  DE INGENIEROS y AEcusrEeros.—Septiensbre.--Pnen
te  sobre  el arroyo  Sauee.—El  problema  de las  basuras.  —  Estudies  topogrídeos.—El
Ingeniero  y  la  civilisaeión.—Cróniea:  Qrdenanza.—Los  pararrayos  según  Lodge.



S64 SUMARIO  DE  REyISTAS

?ERU

BousÍN  DEL MINISTERIO DE C-UEERAY MARINA. —31  JWic.  —  Ejército  inglés:
Secciones  de ametralladoras  de iflfanterla.—Ofieia]es  de  reserva  y milicia  territorial.
La  caballería  del  servicio  de dde  años.  —  Material  de artilleria  de campaña  Krupp  en
las  gracdea  maniobras.—Establecimiento  de un  curso  hípico  de  aplicación.  —  Confe
-rendas  de  artijlcria  (ccntinuación).—Orónica  militar  eNtraujera.



rJ

•

‘

c
c  c•  

-  ç    O  CI

-  

—        (12

E  ‘  

o    
O  

•   

 E 
o

-1

0O

o

11
cl



y

‘5

• . ..
CD

—

 CD
CD —.
‘1 CD
00CD
CD
O
CD.
O
CD
Ci)

O
CD
CD
CD

CD.
CD
CD

CD
CD

CD

CD

CD

oCD
CD
CD.

:1

CD
CDC CI)

=

CI,

 C CD

CD
CD
CD

CD ‘
CD

•  CD
•Q CD  —

‘.  CD
CD -

CD

 .-
CD O

CD   -
 CD’

CD CD
-. Cf) CD CD
Cf) —. CD

CD “
CD CD CD

CD CD.
CD CD.
—. ‘1 CD

CD

CD

O

CD
CD CD
CDCD SP

CD’
-t -‘
CD .

CD
CD.

5

CD.

CD
CD

__      .0
CD

CD
.CD

CD
CD

CD.



=

—4
1:-
40

-4

‘O
‘-O

CO

‘.4

‘0

O

Of—

o’O
‘0CC
O‘O
O

c   O  -  

O                               E O  O    -             O         O  wO        I               O O_

OO        

.,-     OOQOOO

-  .2  -  z         
 

—4

010.00
O                     i-  

0_
OU:1    Oo

O     OO             O0

 !             o        E
—  O                             O O      O_.O-bO  —      E   E Ui            oCO

       o            OCO o  
•  o                                    O O   O040
•0             O-       O -1  o

-  CO  O                              O
o  --  ÷  —     oO  O  

do

CI0

‘00
O

00

00

1 •I
O
O



.:       . ¿.;. ‘..:... . —.

rJ)
O

o
o: Z

O   0

— 
—   O

o 0O 0-

oO 
.p 



—  o—
‘D  m

O   cO

-•  mo  
   0-c o

O
   

•0   O
o,
O

o   

O
O   O

O  
O  O

O   O  O  -

mc o
00

o  
—  m._

 E  -  E

—

w

-.  oc

-  .  CJ2-c
r/

•

cc  

mc  E
C

o
bJJcp

EN
w    

 
Q    O

co

1.

•

,-

-  c.
o

o-o



¡



—

¿

=1:-
CV

CH
•
-

CV

-  .    :2.9

o  —  o

—9
o
OO        O
—  O ‘O  c  

‘c    O
°   a 

c,  O  .. 
O    -  

    

o
—.  o  

o0Q
‘o  O   ..-  

o
o O

O-O    o  OO    
-o

o
 p     

OOc-)
ccc)

9
Cc-c-)
4) cc
cc

—  o  4)

.  -O  ‘-
-o   .
.0
04)  cco

‘4)  0
‘0

O  
o_  9

cc
—  cc —O
o  o-  cc

o
O  rj  .9
4)    0

•

o  •  —oc)
o  c    O O
.0  0

•.0  o
o O

‘cc  c,
O

4)  o  
O    OO  O

-o  —
O  O

4)  0
O o

-  r,)
O

—    4)  0

cc

 .9 c’  
O

O  O*

.  ‘e   ‘ 
9  o

o
‘  O  o  O 9
—  9  0  O  OO      O
o  

-O.—_O O  . .04)  o  o  .

o  o  
 .‘  ‘0

•9  -‘-O
O  O   

—  o   O  O
:  ‘  ‘a

O  +  OO Oc-)
0
cc  °  9  •—  

o  °o0o0    o0‘-O 00  9

o
‘o

ib
‘Ir

4



.‘:j 

•
-    ‘1

•

— —.

0.
•

-

 (12

•

.

p- •.

•

O

•

¿

• O
•  (12

(

O’

.0
0-
(120
—
00
(12

O -(12

0
(J2

. •

O

.. . 

Q-I

11a

rr
CD
CD

CD
CD
CD

CD

CD

CD

=

1



•  ?U  .  L  ONGN PAVWLE
DE IITJLIZgCION DE LOS TORPEDOS RTÜØ1Y1LES

Por  el Teniente  de navío

D.  CARLOS  PREYSLER

(  Í os  datos en que se basan las punterías de estos

torpedos,  son además de los de  construcción
•               del arma supuestos exactos ó rectificados por

experiencias,  los que á la vista se aprecian en
—  —  J  el buque  contra el que  se pretende  disparar.

Constituyen  estos  últimos,  su  velocidad,, el
-    ángulo que  forma  su  rumbo  con  el  eje  del

tubo  de lanzar  y  la  distancia  á  que  se encuentra.  De  estos
elementos  el único que  en todas ocasiones se puede  apreciar
con  relativa exactitud,  es la distancia  que  mediremos con  el
telémetro.  Los sextantes, sólo  en  el  caso  de  que  e  buque
atacado  no  variae  ni su velocidad  ni su rumbo,  se podrían
determinar  por  marcaciones  á  intervalos iguales.  Peto  este
procedimiento  (aunque se llenase la ‘condición expresada) no
es  aplicable ei  las circunstancias de un  combate,  de. modo,
que  forzosamente queda  la  de  determinación  de esos datos

Toaxo Lxvi,, 56



confiada  á  la práctica. que  de. la ápreciación de ellos tenga el
oficial  comandante  del tubo  de lanzar.

Aceptando  que ésta sa  la  suficiente para que  el  límite
superior  del  error  cometido en la velocidaci corrésponda  á
un  quinto  de ésta,  resulta que  el  número  de millas que  el
buque  recorrerá’ de más ó menos sobre  lo apreciado  en una

hora,  será llamado  Vb su velocidad —--  V.  Este número  de
millas  corresponde  á

V  >< 1.851  metros,

-.    de mód  que  al  cabo de un  segundo .distará  el  susodicho

buque  del punto  en que  lo suponemos

1       1.851
vs  ><       metros,o       3.600

y  cuando  hayan transcurrido T  segundos que  demos de du
ración  á. la trayectoria del  torpedo, la separacion será

•  .  .    •  ..         vb.>(      •>< T metros..

Para  que  el  torpedo  choque  eh algún punto  del  buque

enemigo  deberá  ser la anterior separación  menor que  media
eslora,  si la puntería,  como es  lógico, se  hace al centro,  por

consiguiente  estimando que esa dimensión valga 100 metros
debemos  tener.  *

1       1.851         =               .   -TVb><XT  <S0metros,

dedonde

=   50.<3.600
T   1  .        segurfdos.

<___VbXI.851o

Dandol  valores  á  Vb  el  segundo  miembro  de  esta

desigualdad  nos fijará en todas ocasiones  el  límite superior
•  •  de  la duración  de trayectoria  que tendremos que  imponer al

866       •      DIIEMBRE 1910
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torpedo  para que  sus efectos sean los que  deseamos; siempre
bajo  la  base de que  no  hayamos cometido  error  apreciando
el  ánguló  que  la dirección-del  buque  enemigo  forma con  el
eje del  tubo de lanzar.

De  no  ocurrir este caso, que es lo más probable,  no  basta
tener  presente la condición expresada para dar en el atacado;
se  necesitan  además ciertos requisitos que  pasamos á deter
minar.

Consideremos  al efecto que  el buque  atacante está situa
do  en el  punto  A, el enemigo en D  y que  las direcciones  del

eje  del tubo  de  lanzar  y  del  movimiento del enemigo  sean
según  nuestra apreciación  las A E y D E respectivamente.

Pudiendo  haber cometido error en la última, supongamos
que  su máximo valor sea de  grados,  y como ignoramos en
qué  sentido afecta á nuestra  observación,  formamos á  uno y
otro  lado de  D E ángulos  iguales á.

Esta  construcción  nos  determina  las rectas  D O  y  D C
que  seguiría el  buque  atacado  si  su  verdadera dirección no
fuese  la D E, y como cortan á la A O en los punto  O y C, res-

e
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pectivamente,  se hace preciso para que  el torpedo  choque  en

el  punto  del  buque á que se apuntó,  que las relaciones  

 ..g_ sean iguales  á la  que  liga D E con E A, puesto que

ésta  es la  misma que  la  de las velocidades  del atacado y del
torpedo.

La  anterior igualdad  no es posible en ningún caso, porqúe
partiendo  las tres rectas D C, D E y D O del mismo punto  D,
jámás  puede ocurrir según  se demuestra trigonométricamen

DC  DG  DEte  que  —--  =  A  G  =  A  E  pues esta proporcion reque

senDACsenDAG_SeflDAE•ria  que  senAD  senADO     ADE

Ahora  bien,  haciendo  la  puntería  aÍ  centro  del  buque
enemigo  si las distancias D C  y  D O. difieren de  las  B C  y
F  O respectivamente en cantidad menor que media eslora del

•       buque atacado, el  choque del  torpedo es  aún  posible.
Debemos  pues, buscar qué requisitos tienen que llenar las

magnitudes  de  que podemos  disponer  para  que el anterior
cabo  se presente, pues de este modo lograremos hacer  el tiro

•   •  más  eficaz.
A  este  propósito  parecería que  las ecuaciones de condi

.cióñ  á imponer  serían las siguientes:

•                  FO— DO =  50 metros,

•  •                  DC—BC=SOmetros,

puesto  qúe hnios  supuesto que la eslora nedia  del enemigo
es  de  100 metros.  Mas teniendo  presente que  los errores  de

•  .      apreciación en dirección ocurren al propio tiempo  que  los en
•  •  •  •    velocidad; si pretendemos que  en la  parte C O de la. trayectoria  del torpedo  choque  éste sin género  de duda con  el bu

qu  enemigo,  necesitaremos  repartir  el  error  máximo  de50  metros  que  del  punto  apuntado.  se  puede separar  el im

pacto  entre  los dos citados errores.
-  Esta  consideración conduce  á  dar  al  torpedo  una  dura-
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ción  máxima de trayectoria que expresa la siguiente igualdad

25X3.600      243
T  =  1                  =  segundo  (1),

——VX1.851           Oo

y  establecer como  ecuaciones de condición las siguientes

FO  —  DG  25 metros.
DG—BC=25metros.

No  siendo  fijables las  magflitudes  que  entran  en  estas
expresiones,  tratemos de expresarlas en  función de aquellas
que  podemos variar, y al efecto el triángulo DFG nos da  que

•    FO     seii(+)
DG  —    sen

de  donde

FO  —  DG =  FO   —    sen.     sen(4-€)

y  como
FO  —  DE     Vr
AG      Vt

resuIa  que

FO—DO=AO+__(I—  se:+

Ahora  bien,  A O  es  e!  máximo recorrido  del  torpedo,
luego  llamando  como ya lo  hemos hecho  V  á su velocidad
tendremos

AG=VtXT=       ><243

y  sustituyetido este valor en  la ecuación anterior  s  tiene

FO  —  DO  =  243   —    sen     sen(c+)

Haciendo  F O —  D O. =  25  metros llegamos á  la segun
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da  ecuación  de  condición7 puesto que  la primera  és  desde
luego  la (1). Hecha  la sustitución resulta

25  =  243 (sen         (2)
sen(±)J

Para  buscar  la tercera ecuación de condición recurrimos
al  triángulo D C B que  da  lugar á la  siguiente proporción

DC    senc
•BC     sen(—)

dela  que

DC_BC=BC(sen    —1
sen(c’—)

pero  en  los triángulos  B C A y D E A se tiene que

BCDEVb
ACAEVt

ycomoelDCAdaque

CA  —  sen(’.—)
AD  —  sen(+E)

sustituyendo  se tendrá que

•DCBC=ADx  Vb      senfr—.)  (sena_sen@_
Vt       sen (Ç3 —-  )      sen (  —

Suprimiendo  factores comunes  y llamando d ála  distan
cia  D A á  que se encuentra  el buque  atacado,  esta ecuación
se  convierte  en la  siguiente, que  es  la  tercera de  condición:

25=  d>< ___     sen —  E)     (3)

Para  llegar tanto  á  esta expresión como á la  (2) hemos
utilizado  la relación

DE      Vb
AE      Vt
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luego  éta  es  otra  ecuación  de  condición.  Pero  no  siendo
D  E y A E cantidades que podamos  fijar las ponernos en fun
ción  de los ángulos opuestos,  con lo que la anterior  propor
ción  se transforma en esta otra

sen(ci+Ç3)     Vb      (4)
senc

que  constituyela  cuarta  ecuación de condición á  que tienen
que  satisfacer los datos del problma.

En  la ecuación (3) entra  la  distancia d  que no  es arbitra
ria,  pues el triángulo  D  O A la  liga  con  la A O  por  la  si
guiente  igualdad:

d      snC—)
AG  —  sen  (  —f

y  sustituyendo en  vez de  A O  su valor  encontrado  antes se
tiene  que

Vb      sen(B—)d  =  243  ><  vt  ><  sen (c  +      (5)

Esta  es  la quinta  y última  ecuación  d  condición á que
deben  satisfacér las cantidádes T, Vb,  Vt, d,  ,   es decir, 7
incógnitas  si á todas  las consideramos  como tales;  mas hay
que  tener  presente  que ni á Vb  ni  á  podemos  intentar va
riarlas,  ya que una es la velocidad  del enemigo y otra  el error
que  se comete apreciando  su dirección.  Quedan  pues,  sólo
cinco  incógnitas que son  T,  V,   p y d; para cuya determi
nación  tenemos cinco  ecuaciones.  El problema  es pues per
fectamente  determinado,  y  antes  de  proceder  á resolverlo
debemos  presuponer  el valor  que alcanzará

Esta  magnitud  es  variable sin género  de duda  con el án
gulo  que  la dirección  del enemigo  forma con  la visual en
que  se  le distingué y la háce sensiblemente de un modo pro
porcional,  porque  es evidente que mientras más de proa vea
mos  un  buque  tanto  más  exactamente apreciaremos su
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•         rumbo, ocurriendo  lo  coiitrario  conforme  se nos  presente
•         má de través.
•   -       Teniendo en  cuenta, la  anterior  consideración creemos

que  un  coeficiente de proporcionalidad  entre   y   igual  á

-4-- está dentro  de  los  límites de la realidad, y aceptándolo,

las  ecuaciones  de  condiciones  se  nos  convierten  en  las
siguientes  •  .

T=                      (1)

¡
25=243  1—                        (II)

     sene÷+)

/sen  a—sen   —

Vb                  5
25  =  d X  Vt   ‘               _____  (III)

sen(++)

Vs  —  sen(-i-)         ‘ .

—     sencc               ( )

sen  

d=243x-XL.x                       (V)
Vb        /     

De  la (II) deducirños que          .

sen(-_f

sena  .

y  para  determinar  á   por  esta  expresión  llegamos  á  la
siguiente  ecuación de quinto grado:

243 =  6.976 cos5  —  3.888 cos4  —  6.971 cos3  +
2.866  cos2 c +  1.308 cos 

que  hemos resuelto  por tanteos y nos da  para c • el  valor que
sigue:

c=55°10’
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Hallado  este ángulo, las ecuaciones (II) y (III) nos dan que

¡sen
sena             Vb                 

243  1—              1 =d)<      ><

sen   +                       sen  +

y  teniendo  en cuenta la (V) se encuentra  que

sen(r  +      sen c — sen

Esta expresión, por transformaciones, la convertimos en
la  siguiente:

que á su vez, por nuevas sustituciones, tomt la forma que á
continuación ponmos:

9
tgjItg.=

1_tg.2.

de la que, dando á  su valor, hallamos que  vale:

=54o—33’

Conocidos ya  y ,  la ecuación (IV) nos determina que

=  1,147
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ylaVda,iiarad,

d  =  159 metros.

Debemos,  por  lo tanto, colocarnos á menor distancia que
159  metros  del enemigo  si pretendemos  tener la  seguridad
de  herir su  casco con  nuestro  torpedo,  al  que  tenemos  que
dar  una velocidad  que  sea los  1,147 ayos de la que el citado
buque  realmente lleve.

El  recárrido  mínimo que  al torpedo  se debe imponer,  es
Vb             243 -     243el  producto  de  Vt=  1.147  por  T    _-Vb_osea  1.147  =

212  metros  próximamente.
-       Estudiando los resultados á que  los  cálculos de  las con

diciones  favorables de  tiro nos  han  conducido, vemos que
la  distancia  máxima á que  debemos colocarnos del enemigo
para  hacer el disparo  es  tan reducida  queel  ataque en esas
circunstancias  es  casi ineficaz, porque  antes  darían  buena

•          cuenta de  nuestro  torpederó  los ‘añones  de tiro rápido y
•           aun ]  fusilería del enemigo.

Las  duracionesde  trayectoria  del  torpedo  resultan  tam
bién  de muchos segundos  cuando el enemigo  navega á  pe
queñas  velocidádes, y esto no  es  conveniente, porque  con
sentiría  que  éste se zafase de  aquél  silo  había  visto lánzar.

La  distancia máxima de  explosión  del  torpedo  aparece
también  muy  reducida,  pues  sólo  alcanza  la  cifra de 212

•   •       metros.  •

Todos  estos inconvenientes  inducen  á mirar el problema
bajo  este punto  de vista, que  consiste  en  considerar  como
cantidades  invariables  á  las d, T, y V  y como  incógnita  á
los  ángulos   y  que  el bque  se  puede separar de la direcr..
ci6n  en  ue  suponemos  que  marcha para  que  los errores en
el  impacto sean sólo de  25metros,  así  como la fracción de

•        velocidad x  en que  puede.  errarse la apreciada para que  el
•        punto de choque  se separe  del apuntado la misma extens•ión

ya  citada de 25 metros.
•  Bajo el  anterior  supuesto,  las ecuaciones que  resolverán

el  problema  son  las siguientes, que  hemos  establecido ha-
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ciendo  razonamientos  análogos á  los antes expuéstos y con
siderando  que d, vale 800  metros; V,  22 millas; y T, 60 se
gundos:

c  < Vj  =  0,81              (a)

25  =  30,81  >< V  (  —                   (b
sen  (  -•f- i)/1

25  36,36>< V    sena                    (c)

800  =  6786  >(,  ::          (d

Vb  —  sen(4-3)             e
22   —     sena

De  este sistema  de  ecuaciones,  que  es  determinado,  ya
que  hay  en  el  mismo  número  de  incógnitas  que  de  ecuacio
nes,  resulta  que

sen=                -004).-239]x0i8

Dando  valores  en  esta  expresión  á Vb,  tendríamos  los
de  ,  que  convienen  para  que  las  diferencias  F O  —  Li  O  y
D  C  —  B  C  sean menores,  ó  iguales  á lo  slimo,  á 25  metros;
es  decir,  la  cuarta  parte  de  la  eslora  media  100  metros  que

consideramos  tiene  el  enemigo.
Conocido   por  las  ecLiaciones  (b)  y  (d),  determinare

mos  á ,y  &respectivamente,  ó  sea el  error  máximo  que  en
la  dirección  del  buqueenemigo  hacia  su izquierda  podemos
cometer.,  y  el  ángulo  que  su  rumbo  .debe  formar  con  el  eje
del  tubo  de Janzar. para  que  la  distancia  entre  el  impacto  y
el  punto  apuntado  no  exceda  de 25  metros.
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Una  vez obtenido  s  y   con sus  valóres yel  de c  ya  de
terminado,  entraremos en  la ecuación (c), que  nós. dará  es
decir,  el máximo error  á  cometer  en la  dirección del ene
migo  hacia su  derecha  para  que  el torpedo  lo  hiera  en un
punto  que diste  siempre menos de  25 metros, del  en que se
apuntó.

—La máxima  fracción  que  de la  velocidad  apreciada al
‘enemigo  podemos  cometer de error  para  estar dentro  de las
diferenéias  de  25  metros,  la  determina  el valor de’ (x) que
nos  dé la ecuación (a), sustituyendo, en  vez dé Vb, su valor.

Si  los errores cometidos al apreciar la velocidad y rumbo
del  enemigo  están dentro  de los  límites  qu’determinan  las
anteriores  ecuaciones,  tendremos  seguridad ‘de  herir  con

,nuestro  torpedo  al susodicho buque,  y  de todos  modos  los
valores  de Ç3 indican  la  dirección  en  que  debemos  atacarlo
para  tener  las mayores garantías  de éxito en nuestra empre-

•       Sa; garantías  que  están  en  razón  directa  con  los  valores
que  en  cada caso  hayamos  determinado  para  las  magni
t!ide  x,  €,   .

Calculando  un caso  práctico,  que  supondremos  sea el
de  Vb =  15 millas, enontraremos

ce=.  52°—53’
-  ‘  ‘   E=  4—37’

3=  94°.—17’
o.=  20

0,03’

por  buyas cifras bien se  puede apreciar la exactitud que en la
apreciación  de la velocidad  y rumbo  del  enemigo  requiere
el  tiro eficaz.  ‘

‘Tanto  en la  fórmula que  de  determina  á sen  como n
la  que  lo hace á sen  aparecen  radicales que no deben  con
ducir  á  cantidades imaginarias si los  errores  pueden  come
ferse  en uno y otro sentido sin modificar las condiciones im
puestas.  Ahora  bien,  puede  ocurrir,  y  nó  tiene  nada  de
extrafio,  que  tropecemos con  imaginarias, las que  nos mdi
carán  la imposibilidad  de cometer  errores  hacia el lacIo del
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enemigo  de donde  procedan  las fórmulas dentro de las con
iciones  impuestas  al problema.

Si  el valor  imaginario  fuese el de sen c, como éste pro-
cede  de  las  ecuaciones (b), (d) y (e), nos diría  que  los erro
res   no son posibles, pues  de ellos dependen  solamente las
•precitadas ecuaciones.

Del  mismo  modo,  siendo  sen ,  el  imaginario,  implica
que  los errores  no  pueden  cometerse  si el  disparo ha  de
llenar  las condiciones que  se le  imponen  por  las ecuaciones
de  cÉndición.

fil  radical  de  sen  a  no  será imaginario siempre  que  se
veiifique

•          1>            0,04            0,18

ósea

2,39  +  /  0,18  >  (  —  004)

de  donde

<0,04±    2,39        0,18

y  también

Vb  <22  r0,04 / 2,39 + //  

lo  que equivale á  que

Vb  <49  millas  por  hora  prÓximamente.

]ftiechos los  anteriores  cálculos  á  que  la  nueva fase del
problema  ha  dado  lugar  creemos llegada  la  ocasión de no
molestar  más la atención de aquellos que  nos hagan  el honor
de  leer este mal redactado artículo, cuya última consecuencia
no  es otra  que  la de  demostrar  lo poco  eficaz que en tddas
ocasiones  resulta el ataque  con  torpedos  autómóviles;  pues
siendo  los  errores  cometidos  en  velocidad  y  rumbo  del
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enemigo  superiores  á lo que  las ltimas  ecuaciones nos ex
presen,  las probabilidades de dar en el blanco dependen sola
mente  de causas puramente  accidentales que  puedan  ocurrir
en  el  disparo.

Las  fórmulas a,  b, c, d  y e, se han hallado corño sabemos
dando  á d el valor  800, á V  el valor 22 y  T el valor 00. En.
los  torpedos  que  se  han  declarado  reglamentarios  pueden

estas  cifras variar, y es claro que  para este  casó sería necesa
rio  hallar nuevas ecuaciones  cuyo  cómetido dejamos al  ar
bitrio  del  curioso lector.



adio de acciún d torpedo automúvil.

Por  el te,  lente  de  navío  de la Marina  italiana

ROMEO  BERNNOTTI.

Traducido de la  «Rivisla daritLioia» por ci teniente de naoío
D. fiU1LLER1O FERRAUT y SBE1T

L—Condieiones  del problema.

anuncia  la entrada  en servicio de un  tor
pedo  con velocidad  horaria  de  31  millas
para  un  recorrido  de  cerca de  6.500 me
tros;  al tipo  del  arma  tan  adelantado va
mos  á referirnos.

El  límite  inferior  del  combate  á  distancia
resulta  dado  por  el  radio  de  acción  del

torpedo,cuya  determinación  es por tanto indispensable para
proc:eder al estudio  de la táctica, tanto más que el  perfeccio
namiento  del  torpedo  parece  autoriza  á  sostener  que  esta
arma  haya  invadido casi por  completo  el campo del cañón.
Así  parece lícito pensar  por  las razones.siguientes:
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1 .°  El  aumento  del tonelaje  del  biiq:ue de combate im
plica  que  ese sea muy largo,  para  pnder  lograr las altas ve
locidades.

2.°  La distancia de  lanzaihiento puede ser mayor  que el
-        alcance del  torpedo,  cuando  el  buque  atacado  se  mueva

hacia  el  torpedo.
3.°  Dado,  sin embargo,  que  sea escasa  la probabilidad

de  éxito del  lanzamiento  á  gran  distancia contra un  buque
aislado,  se  puede  de  todos  modos  hacer  consideraciones,
sobre  lanzamientos  del  torpedo  contra  un  complejó  de
buques.

De  este  argumento  interesa  valdar  su  importancia,  ‘to
mando  corno fundamento el axioma siguiente:

«Unaarma  de la  cua1 la acción  nO puede  repetirse más
que  á intervalos de tiempo considerable, y de lá cual el cargo
ó  dotación  es bastante limitado, debe ser empleada solamen
te  en  condiciones que  aseguren una notable probabilidad de
herir  ‘en el blanco».

2.—Relación  entre  el  alcance  y 1  duración
de  la  trayectoria.

,La  máquina  del torpedo  está estudiada’para la velocidad
máxima.  Puesto que queremos determinar el radio  de acción
del  torpedo,  admitiendo que tal rma  realice, su. cometido  en
las  mejores condiciones concebibles, supongamos  que el tipo
de  torpedo  capaz  de  recorrer  6.500  metros  con  velocidad
horaria  de 31 millas,  tuviera como máxima la  velocidad de
cerca  de 50 millas por hora, y busquemos una  relación que,
en  estos  límites de velocidad, permita aproxirnadamenté cal
cular  la duración de la  trayectoria en  función del alcance.

Sea  c  el  alcance (expesado  en ‘metros); y  la  velocidad

¿orrespondiente  (en’ metros’ por segundo)  t =  dura

ción’ de la trayectoria.  ‘  ‘  ‘

La  relación’ entre  el ‘peso del aire cqnsumido durante  el
trayecto  y la duración del trayecto recorrido, expresa el con-.
sumo  de aire por  segundo.
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El  peso de aire consumido en  el trayecto es ladiferencia
entre  el  de  la  cámara de aire cargada  y  el  del  que  q.ueda
al  final del recorrido.  Este último es  tanto mayor cuanto más
elevada  sea la  jresión  de régimen.  En consecuencia, si para
un  alcance  menor  de  6.500 metros suponemos  queda en la
cámara  de aire el peso de aire que  resulta  al final del alcan
ce  citado  (el de 6.500)  cometemos  un  error,  en  virtud  del
cual,  para una  velocidad dada, nos conduciría  á  atribuir  al
torpedo  un  alcance mayor  del efectivo.  Con la  hipótesis an
terior,  indicando  A  la cantidad de aire consumido  en el  re
corrido  y siendo  a  y  a0 los consumos  en  1 segundo  corres
pcndientes  á las duraciones  t  y t0, se tiene:

•              A       A            t   a0
a  =   a0 =  --  y  por tanto —--  =  —.    -

Siendo  E y E0 las potencias en caballos indicados,  para las

velocidades  y  y  y0  correspondientesá  t  y  t0. El  valor

(6  sea.elconsiimo  por caballo en 1 segundo)  va aumentandó
•cuanto más se aleja la velocidad  de aquélla, para  la cual ha

siclo  calculada la máquina;  suponiendo  __=-2-,  si a0 y  E0

son  los correspondientes  al  curso máximo, cometemos pues
un  error,  que  para una  velocidad  dada conduce á  atribuir al
torpedo  un  alcance inferior al  efectivo.

Aceptando  simultáneamente ambas hipótesis precedentes,

ó  sea consideraiido -—=-,  podemos  admitir  que  los  dos

errores  dichos  se  compensan.  Así como  por  otra  parte  se
puede  sostener que aproximadamente la potencia varía como

el  cubo de  la velocidad,  obtenemos te,     V
Mediante  esta relación,  sabiendo experimentalmente• que

t  corresponde  á y0,  podrmos  deducir  la duración  t  para una
velocidad  y.  Llamando  c, c0 lo  alcances correspondientes á

t  y t,  se  tiene y0 =  --,  y  =  ---  y  sustituyendo en la anterior

relación  se obtiene  t =  t0 (--)   que  es la relación que bus

ToMo  LXVIII           •.
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cábamos;  la cual enseña  que  aproximadamente  la duacióri
de  la  trayectoria varía según  la  potencia  del alcance del
torpedo.

•         Poniendo c0 -=  6.500  rnts.;  t0=  =  4i9(Sin-

do  15,5 la  velocidad  en  meos  por  segundo  correspon
diente  á  la horaria  de  31 millas)  obtendremos  la  fórmula

t  =  0,0008  c  con  la cual s  ha  calculado  •]a siguiente

tabla:

o            t          y
iñotios.  1  seundos.    horaria  enmillas.

6.500  419  .    31
6.000     372        32
5:500      326        33
5.000      283        35

•  4.500      242        37
4.000  203  .  -39
3;500      166        42
3.000      131-       46

3.  —  Caso  de  dos  buques  contrapuestos.

Valoremos  sucesivamente:  1.0  Las consecuencias de un
error  cometido. en  la  apreciación  del  rumbo- del adversa
rio.  2.° La consecuencia de  un  errorcometido  en la aprecia
ción  de ha velocidad del enemigo.  -

-.  .         1. Evidentemente,  un  error     en -la  apreciación del

-  .        rumbo de!  adversario, pr.oduce para  el  torpedo  un  aparta
-      -miento medio  S-tanto menor  cuanto más  la trayectoria  deltorpedo  se..aproxima á la  dirección  perpendicular  al rumbo

-          dicho (1). Para  el objeto que  aquí  proponernos es  suficiente
-   determinar  este valor  mínimo deS.

(1)  Modestamente  deçláramos  noestar  conforme  en  este  detalle,que  se  da  por  evidente.  Sin embargo,  la  mejor prueba  de que  estima-
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Sea  N  la posición.(fig.  l.)  en que  se encuentra el buque
en  el momento en que  es lanzado el torpedo,  que cortaría el
centro  del buque  en C cuando el buque  siguiere la línea N C
normal  á  la  trayectoria H C  del  torpedo.  Si la  derrota  •se
convierte  en  N  H  desviada  E  hacia  el
tubo  de  lanzar  en  el  tiempo t  en  que  _________

se  habrían juntado en C, el buque  se en-  r -:  7
contrará  en  N1,  tal  que  N  N1  V,, t,
siendo  V,  la velocidad del buque  en me-       /
tros  por  segundo.                                /1

IDel punto  H,  en  que  la  derrota  en-      /
cuentra  la trayectoria  del torpedo, el bu-
que  se  encontrará  por tanto, á  una  dis-     
tancia                          y
NH=NH—NN=V.t(1  —cos  )

Pero  el  torpedo  llega á  H  en  un  ms-  Figira  1.a

tante  que precede un  intervalo de tiempo

del  e  que  el  buque  está en N1,  por  tanto  simultá

neamente  el buque  se encuentra  en N’1 tal  que  N’1. Ñ1 =

,<v  y como  d H  tVtg.E  result.  que

S=NH=Vnt(1    —1

Considerando  E  negativo  en el  caso en que la derrota  sea
desviada.hacia  la parte opuesta  del tubo de lanzar, la fórmu
la  precedente expresa en general  el  valor de S, que  resulta
negativo  cuando  el torpedo  pasa más á  popa  del  centro del
adversario.

indicando  con  L  la  eslora  del  buque;  para  que  éste
sea  seguramente  herido,  es  preciso  que  se  verifique  que
sL  (1).

mos, que no por  ello queda  desvirtuado  el  mérito  de  este  notable  es
tudio  ni pierde  su interés,  está  en  el hecho  de  enviar  su traducción  á
nuestra  REvsTA.—(N.  del  T.)

(1)  De  no  concurrir  otros  errores.T—(N. del  T.)
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•Con  L=  200 mts., .V.r=  10 mt.-sg.,  c =  6.500;  resulta
S  ==   L, para  ±  2° próximamente.

Pero  no  se puede tener  confianza de  apreciar  el  rumbo
del  buque  con  un  error medio  menor  de  10°.  Conservando
para  Vn =  lO metros  segundos  con los valores de ty  y que

—     corresponden al  máximo alcance de 6.500  m.,  resulta  para

=  4-  10..   S =   494 rn.
Separacion media .41

c  =  6.500 m..=—.10°...S=—369m.Ç  metros,ycon.

c=3.000  se  obtie-  E±  10&....  S    +133m.j Medio 10i.
ne  para=  —  10°....  S  =  —  81  »

=  +  0°....  S  =  +  85m.

C  2.500  íd.  id.  ...                    Medio 70.

=—10°....S=—  55»)

•      Considerando  que  el  máximo  valor  de  L  que  podemos
suponer  es  de  L  =  2Q0  m.,  teniendo  en  cuenta  que  la  fór

mula  obtenida  suministra  un  valor  mínimo  de  S(1),  es  dado,

•   .  .por  tanto,  afirmar  que  «La  separación  media  derivada  del

error  en  la  apreciación  del  rumbo  del  enemigo  al  rebasar

del  límite  del  recorrido  de  3000  m.,  no  puede  considerarse

inferior  á  la  semieslora  del  adversario>.

II..  Cometiendo  un  error   en  la  apreciación  de  la  velo

cidad  del  buque  enemigo,  la  separación  S  del  torpedo  será

igual  al  espacio  recorrido  por  el  buque  en  el  tiempo  t  con

velocidad  ,  ó  seafl

:St  

Para  que  el  buque.sea  herido  con  un  error  ,  se  hace

-  preciso  que  sea

S=L.:t.

(1)  Se  recuerda  la  primera  nota.  En  un  trabajo  que  tenernos,  aún

inédito,  se  tocan  detenidamente  la  influencia  de  los  errores.  Aplican

do  nuestro  procedimiento  al  caso  de  e  =  2.500  V»  =  20  millas  y  Vt  =

50  millas,  nos  da  para  S  medio  72m.;  como  se  ve,  no  cabe  mayor  coin
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No  se  puede  tener  confianza  de  apreciar la velocidad
horaria  de un  buque  enemigo  con un  error medio menor  de
dos  millas; poniéndo,  pües,  =  1  metió  segundo  y  supo
niendo  L =  200 m.,  debemos por  eso  deducir  que  t  =  100
segundos  sea la  máxima duración de trayectoria, para  la que
la  separación  media-derivada del error  en la apreciación  de
la  velocidad enemiga no supera la semieslora del adversario.

Para  conseguir tal  resultado con el  alcance de 6.500 me
tros,  precisaba que  á tal  recorrido correspondiere  una  velo
cidad  de 65  metros segundos,  ó  sea  una  velocidad  horaria
de  130 millas, lo que  estamos bien  lejos de obtener.

Se  reconoce así, en la hipótesis  del  lanzamiento,  contra
un  buque  aislado-, cuál  sea  el  carácter  del  progreso  del
torpedo;  mientras  es claro  el progreso.del  cañón,  cuando  se
logra,  para un  calibre dado y una  cierta distancia, la  veloci
dad  remanente  que  antes se tenía á menor  distancia; para  el
torpedo,  -en vez de la  igualación, precisa tenet  un  aumento

-   de  v&ocidad.  -

-       De la tabla resulta que  á t  =  100  segundos  correspon
de  c =  2.500  metros.  -

Para  este alcance, el  error medio probable derivado con
juntamente  del  error de rumbo  y de velocidad  del  adversa
rio,  será, por  tanto,  -  -  -

— S»  =  0,845  / 70’ +1002  =  103 metros.

Conviene  teneren  cuenta:  1.°  que la.separación  calcu
lada  para el  error  en  el  rumbo  se refiere á las  condiciones
favorables  para  el  torpedero;  2.°  que  sobre  el  torpedo in
fluyen  multitud  de causas accidentales de desvío,  en  conse
cuencia  de lo - -cual se  puede sostener que  esta arma  tendría

-     suficiente probabilidad  de herir á un buque  aislado solamen
te  hasta  que  su  error  medio  probable,  dependiente  de los

cidencia  para  un  ángulo  de  90° de  la  derrota  enemiga  y  dirección  del
tubo;  pero  para  otros  ángulos  encontrarnos  S menores,  hasta  llegar  á
un  valor  medio  de  17,5 metros.—(N. del T.)  -          -
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errores  en el rumbo  y la velocidad del enemigo,  no  supere
notablemente  el valor  de  11/2 L  al cual corresponde: uña pro
babilidad  de chocar le  50 por  100.

Parece  que  de  ahí  puede lógicamente  afirmarse  que  el
alcance  efectivo útil del torpedo más adelantado no puede es
timarse  superior  á  2.500 metros.

Puesto  que,  como es sabido.,  puede. considerarse  30° el
ángulo  mínimo de ataque  del torpedo,  la máxima distancia
de  lanzamiento  S N  (fig. 2!’) contra  un  buque  que  se  en

cuentra  en  una  posición  N
con  velocidad  Vn =  10  me
tros  segundo, se obtiene cons-.
truyendo  un triángulo  NN1S,
en  el que  N.N1=V  t=1.000
metros  NN1S=150° y N1S=
2.500  netros.  De cuyo trin
gulo  resulta SN =  3.400 mé
tros.

Se  observa  que  la  veloci
dad  supueta  paraNno  es pe
queña  y que la  distncia  de
lanzamiento  sería menor  que
la  encontrada, cuando N mar

Fioura  2.             -case  a  S  en  un  sector  de
máxima  ofensiva  de  la  artillería.  Se  puede  por  tanto  afir
mair, en el  caso de un  buqué  aislado, •que el radio  de acción
del  torpedo  ha  de permanecer inferiorá  3.500 metros, ó  en
otros  térrniiios, que  «más allá  de  3.50Ó metros  del enemigo.
ud  buque  puede  maniobrar sin  preocupación alguna por los
torpedos».

-  -     III.  Z0NAPeLIQR05A.—(Eig.  2!’) El lugargeornétrico  de
-.          Tas psicioñes  desde  las cuales se púede lanaiar torpedos  que

choqüen  al buque  después  de un  recorrido c, se obtiene tra
ando  NN=V  t,desribiendo  on  N1pr  centro una circun
ferencia  cón -radio c y luego limitando á  derecha é izquierda
del  buue  el arco omó  SS  comprendido entre las dos rectas
que  pasando por N1 forman con la derrota ángulos de 30°.
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•   Cada  uno  de estos círculos comprende  en su  interior el
círculo  correspondiente  al  alcance mínimo.

Se  ve que las diferencias c  V  1 van disminuyendo  con
1 y por  tanto  indicando  con c’ y 1’ otros  dos  yalores corres
pondientes  del  alcance  y  duración  de  trayectoria  cuando

<:  1 resulta e  c’ >  Vn:(t—_ 1’). La diferencia entre  los ra
dios  de  los dos círculos considerados es por tanto mayor  que
la  distancia entre  los centros,  ó  sea que  los dos círculos no
tienen  punto  común.

El  círculo trazadó  para  el  mayor alcance al  que  corres
poride  una suficiente probabilidad  de  herir  constituye  por
tanl:o la zona peligrosa respecto  al torpedo.

•La  posición  excéntrica del buque  en esta  zona  hace que
un  combatiente pueda  encontrárse en  el radio, de  acción del
torpedo  del enemigo  sin  queexista  la reciprocidad;  así en la
(fig• 2.a),  el buque  N tiene al  enemigo  Men  la zona peligro
sa,  mientras qúe se encuentra, fuera de la zona de M (que tiene
el  centro en  M1, talque  M M1 =  N  N1). Esto lleva á estable
cer  «la preferencia. de dar  áser  posible una  marcación  más
á  popa del través,  en el campo del  torpedo»  (1).

Y.  CONCENTRACIÓN  DE TORPEDOS.—EI  círculo  trazado,
como  arriba se ha dicho, para el alcance. máximo del torpedo
(6.500  m.), delimita  la zona peligrosa para  la  concentración
de  torpedos.

Esta  zona es  bastante extensa de través á proá del bÓque;
verdaderamentela  distancia de lanzamiento  NS,  correspon
diente  al  ángulo  mínimo  de  ataque  eficaz, es ligeramente
superior  á  10.000 metros  para  la usual velocidad  horaria  de
2Ó millas, que  conviene actualmente mantener  como veloci
dad  meca  de combate.

Obscrvambs.  que  en  los límites de tal zona peligroa,  en

(1)  Hemos  querido  dar  una  traducción  literal  á  esta  conclusión,
pero  por  si  resultara  coníuso,  lo traducimos  libremente  y significa,  á
nuestro  juicio:  Que  dentro  del campo  de  acción  del  torpedo,  á  ser
posible,  se  navegará  marcando  ¿1 enemigo  del través  para  popá».—
(N.delT.)
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virtud  de  cuanto se ha  dicho en el (III),  la  probabilidad :de
tiro  útil del torpedo  es  escasísima. Nabíamos visto,  en  efec
to,  que  para  un error  medio  de  10° en el rumbo  del  adver
sario,  corresponde  un  desvio  (ó  separación)  medio  de  431
metros,  y  que  para un  error  de  1 metro segundo  en  Vn se
tiene  un  desvío medio de 419 m.; por  tanto, el  error  medio
probable  ‘que  precisamos  tener  en  cuenta en virtud de  los
dos  érrores parciales, es  de 507 m. La zona de  50  por  100
resulta  así  de  1.014 m.; y la probabilidad de tiros útiles, con-

-            tra un  buque  de 200. m.,  es, pues, del  10 por  100.
Cón  esta base, en los  límites de la zona  peligrosa,  pare

cería  razonable uiia concentración, pero  que  debería  com
ponerse  lo menos de cinco torpedos,  teniéndose  la probabi
lidad  de obtener  el  resultadoque  puede esperarse de un solo
torpedo  lanzado para unalcance  de 2.500 metros.

Esto  no  puede admitirse  incondicionalmente;  en  efecto,
el  valor antes  dicho del desvío por  el  error  de  rumbo  del•
enemígo,1se  refiere á la hipótésis  del  ataque  perpendictilai;
el  desvío crece con la inclinación delataque  (1), y luego pre
cisa  tener  en cuenta que  el error  cometidó en 1a apreciación
del  rumbo  y velocidad del enemigo, es evidentemente tanto

mayor,  á  igualdad  de alcance del torpedo, cuanto mayor  sea
la  distancia de  lanzamiento.

Parece,  por  tanto, lógico admitir  la posibilidad  de  tener
 aIcace  de  6.500  m. uha  probabilidad  de blancos (tiros

útiles)  del  10 por  100, pero cuando  el ataque  sea normal.
•  :             La posición  H (Hg. 2.a), desde  la cual se  puede batir  con

ataque  normal  al alcance de 6.500 m.,  resulta á  una  distan
cia  del buque  de 7.500 metros.

Está  claro que, dentro  de tal  distancia, el buque J  puede
hacer  imposible la concentración de.torpedos dem  buques

•  mediante  un oportuno vínculo de su manióbra (una oportuna
guiñada),  obteniendo  que  la línea enemiga no resulte scan

•    (1)  De nuestro  estudio resulta cierto cuando el aumento de inc1i
nación  es  de través  para proa; .no sufre, por tanto, menoscabo el  ra
ciocinio del autor.—(N; del  T.)  •
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te  de  la zona peligrosa, en el segmento  ocupado  de  la  for
mación.

Esta  (vincolo) (1) guiñada  ó giro,  puede  determinarse de
duciendo  gráficamente la máxima distancia de  lanzamiento
para  [as diversas  marcaciones polares, de lo que  puede fijar-
se  la  idea del siguiente  modo:  para  tener  la  seguridad  de
hacer  imposible la  concentración  de  torpedos,  los  buques
enemigos  no  deben  ser marcados á menos de un  cierto  án
gulo  de  lá  proa, que  es respectivamente de 600,  900  y  120°
para  buques distantes cerca de  7.500, 4.500 y 3.500  metros.

Huelga  observar  que  para  la concentración  de  torpedos
se  requieren dos condiciones:  1.a Que  la línea de  formación
de  los buques  atacantes sea convenientemente inclinada res
pectc  á  la qüe  los une  con  el adversario. 2•a Que  el  rumbo
de  éste  sea  favorable  al  lanzamiento,  y  que  se mantenga
exactamente  constante durante  el  tiempo  del  recorrido  del
torpedo,  tiempo  que para  una  trayectoria  larga  es  bastante
considerable.

Puesto  que.en  el combate entre  buques  de  línea  no  se
puede  como en el  ataque  de los  torpederos,  hacer  cálculos
sobre  la sorpresa para  tomar posiciones ventajosas, no ha de
cons[[derarse  muy  probable  que se verifiquen la concurren
cia  de las dos condiciones antes dichas.

Parece,  por  tanto,  lícito concluir  que, por  cuanto la con
centración  dé torpedos  de varios buques  no sea excluida de
un  modo absoluto, dentro  del radio de  7.500,  siendo  conci
liable  no  marcar  al enemigo  en las proximidades  de la proa,
no  será  entonces cosa depreocuparse  mucho  de ello,  y  re
cíprocamente  no  conviene asignar  demasiado  papel  á  este
empleo  del arma.

VI.   LANZAMINTO  CONTRA  UN  ORUP0.—Como se nota,
basándose  en  teoría  de las probabilidades,  un  enemigo
cuyas  dimensiones  en un  cierto sentido sean cuatro veces las
dimensiones  de la  zona  del 50 por  100,  comprende  todos
los  tiros.

(1)  Lazo....?—(N.  de  la R.)              :
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Se  fla visto en el  párrafo anterior  qte  al iháximo alcance
del  torpedo  corresponde  una  zo’ía del 50  por  100 de cerca

‘de  1.000 metros;  en consecuencia, todos’los tiros están com
prendidos  en una  formación cuya extensión  sea, por  lo ‘me
nos,  de 4.000 metros  normalmente  á  la trayectoria.

El  lanzamiento debe  -hacerse directo, mirando  al centro
-  de  esta formación, y naturalmente,-su éxito está subordinado,

por  cuanto  se ha  dicho,  al rumbo  del  buque  atacado,  con
probabilidad  de que la trayectoria corte la forma..ción por unos
de  los  espacios vacíos.  Conviene  observar que  para  forma-•
ciones  de línea de fila y distancia de 500-metros entre los cen

-     tros de dos .buques contiguos;  en el  çaso  más  favorable de
L=200  m., estos espacios suman cerca de los 3/5  del  total.

No  se puede tampoco excluir el .caso de que algún buque
resulte  en posición favorable para lanzar con prudencial pro-

-        •balidad; pero  no  conviene tener  :confianza sobre  el  lanza
miento  por  parte  de  varios buques  contra  el conjunto  ene
migo,  á  menós que  éste no  tenga  extraordinaria longitud de
formación  ó  que  adopte  formación  endentada  y que la  de
rrota  -sea favorable..       -    -  -

-      -  Para  el  uso  del  torpedo, ya-sea  buscando- la concentra-
ción  ó considerando  el complejo enémigo  como -un solo bu

-    que,  conviene tener  presente  este  dilema: ó  se lanza á gran
-        distancia, y probablemente  no sé hace sino un dispendio  del

torpedo,  ó se  lanza á distancia un  poco superior al límite-es
tablecido  en  el caso de  dos buques contrapuestos, y se  corre

•  -       el riesgo, de que  la  distancia pueda  cerrarse -rápidamente de
--  un  modo  imprevisto sin estarpronto  á lanzar en el verdade

ro  radio  eficaz del arma.  -  —  -  -  -•  -

-  -      En conclusión, por encima del radio de 3.500 metros, de
terminado-  en el párrafo -III, el empleo-del torpedo  no puede
excluirse;  pero resulta  ocasional, tanto, que  desde  el punto

•      de vista defensivo no  es  caso de  preocuparse  mucho, y  des
-     ‘de el ofensivo no  conviene  sacrificar, ni siquiera nimiamen

te,  el  empleo del cañón.  -  -  -  -.
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NOTA  DEL  TRADUCTOR

Teniendo  escrito un  estudio sobre torpedos  automóviles,
precisamente  çoncretado  en aquellos  puntos  que  los libros
de  texto soslayan únicamente, apareció en la Rivista Maritti
ma  el ánterior  trabajo, que  entra,  por  así  decirlo, en analo
gía  cte carácter con  los  que abarca.  el  trozo de  campo mo
destamente  cultivado por  mi. Retardada la publicación de lo
mío  por causas que  me  son ajenas, pensé  sería  de  utilidad
para  los  compañeros  aficionados á  esta  materia el cnoci
miento  del curioso trabajo  que  precede, honrando  la labo
riosidad  y clara orientación  revelada  por  el  señor  teniente
de  navío de la Marina italiana Romeo Bernotti  (1) al enfocar
u  inteligencia sobre  el estudio  del arma.

Estudios  de esta índole  interesan al oficial de Marina que
ha  de utilizar el torpedo  automÓvil con preferencia acentua
dísirna  al detallado  conocimiento  de  las numerosas  piezas y
tornillos  de que  se compone,  siquieri  no  sea  éste  despre
ciable.

Con  toda  la consideración gustosamente rendida  al señór
Berriotti,  un  escrúpulo  profesional, me ha obligado  á  salvar
con  notas  ligeras discrepancias entre  alguna  de sus afirma
ciones  incidentales ‘(no dé sus conclusioies)  y  mis  propias
observaciones.  Discrepancias,  en las que  declaro sin previo
requerimiento,  que puede estar el error de mi parte, pero que
estando  próximas, Dios mediante, á ponerse de relieve al pu
blicrse’  mi estudio,  estimé de honradez profesional mencio
narlas.  Por otra  parte,  como  indico  en  una  nota,  la  mejor
prüeba  de ‘que no  conceptúo desvirtuado el mérito del traba
jo  es el estimarlo.interesante para nuestra REVISTA.Y  más aún
diré,  sus conclusiones, que  á primera vista debieran  resultar

(1)  El  Sr. Romeo Bernotti es  autor de «Fondamenti di Tattica na
vale», .obra de la que dió cuenta en el número de Septiembre  de esta
REvI5TA.—-(Nota de  lq Redacéión.)
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módificadas,  salvándose la discrepancia  en favor mío,  no lo
resultan  .á nuestro juicio,  sino que las estimo con  todo su va
lor,  no  deteniéndome  á  razonar el  porqué  de  mi  aparente
cóntradicción  por  no dar  exagerada  extensión á esta nota  y.
porque  basta  para  salvar  mis  sentimientos  de  respeto  al
•autor  italiano,  interés  preferente de  ella,  esta hueva afirma
ción  comprobante  de su  acierto en lo esencial.

çtii



lltílizaíón del gas pobre en la Manila,
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(Continuación.)

CAPÍTULO  y

ANÁLISIS  DE  LOS  COMBUSTIBLES

23.   Composición general  de  los  combustibles  sóli
dos.—Los  combustibles  industriales sólidos  son,  casi  siem
pre,  de origen  orgánico  ó vegetal, y comprenden  todas  las.
variedades  de la antracita, hulla, lignito, turba, leña, carbón
de  turba, cok y carbón vegetal.

Todos  ellos derivan  de la celulosa, y  contienen,  combi

nados  entre  sí, los diversos elementos siguientes:
1.0   Una cantidad de oxigeno é hidrógeno, en la propor

ción  de  8 á  1,  que  forma el agua  de constitución, y no  su
ministra  calor.2.°  Ciertas substancias inertes, que  tampoco  producen

calor,  como son el  nitrógeno y las materias minerales (sílice,
alúmina,  álcalis, tierras alcalinas, óxidos de  hierro, etc.), que
compónen  las cenizas ó residuos y  las escorias.

30  Azufre  y,fósforo, en  pequeñas  proporciones;  y
4.°  Carbono é  hidrógeno  libre,  que  son  los  cuerpos

cuya  combustión  desarrolla calor.
.La antracita,  la hulla, el lignito y la turba, constituyen los
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•  combustibles  minerales  ó  fósiles)  lbs  cuales  procéden  del
reino  vegetal, habiéndose  formado por  un  proceso  de  car
bonizacion,  análogo  al  que .puede producirse artificialmenfe7
es  decir, por  la descomposición  de  lós  vegetales  al  abrigo
del  aire;  si  bien  en la naturaléza se ha  realizado aquél con
gran  .lentitud al  cabo de muchos  miles de años y á tempera
turas  bajas.

Los  combustibles  minerales  forman,  pues,  una  escala
continua,  en la  que la  antracita representa el estado más per
fécto  de carbonización, y la turba,  el  primer  grado  de  des
composición  de  los  vegetales;  no existiendo, por  lo tanto,
una  verdadera  línea divisoria de separación  entre  las  dier
sas  variedades, ya  que  ocurre,  como  en’ la  mayoría  de las
clasificaciones, que hay  carbones  cori caracteres de dos gru
po  inmediatos.

•         lndustrialrnente se clasifican, también,’ en  grasos,  semi—
grasos  y secos;:recibiendo la  primera denominación  cuando
sus  pedaizos se aglutinan  por  la acción del  calor,  y  las  dos
últimas,  si continúan en trozos independientes  y  conservan
la  misma forma que antes de  la combustión.

24  Utilidad  del  análisis  qtiirnieo  de  lOS  combusti
•       bles.—El análisis químico  de los combustibles  es  de  suma

importancia  para  determinar,  con  exactitud, los elementos
de  que  se  componen y para  evaluar la cantidad de cenizas y
demás  substancias  desprendidas  ó  absorbidas  durante  la
combustión.

•           Generalmente, las sociedades que  suministran  los  com
•      - bustibles,  acostumbran á  presentar certificados de  los  análi-.

sis  de  los’ mismos; mas, de todos  modos,  conviene  siempre
comprobarlos,  á ser posible, pues las condiciones de los car
bones  varían notablemente con el tiempo; empleando el aná

•  lisis  inmediato  para  obtenerlas  dosificaciofles del  agua  hi
groscópica,  materias volátiles, carbono fijo y materias mine
rales  y el análisis elemental para conocer las proporciones de
carbono,  hidrógeno,  nitrógeno  y oxígeno.

La  dosificacióp del azufre se verifica en un  ensayo sepa
radamente.
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25.   Elección de  las  iiiuestras.—para  el análisis de ma
terias  tan  poco homogéneascomo  son, en general,  los  car
bones,  requiere  especial cuidado  la elección de las muestras,
porque  no  es muy difícil hallar  en dos .:frOzoS de  un  mismo
montón  diferencias de  un  3, 5 ó 10 por 100 en la proporción
de  carbono,  yde  un  10, 15 ó  20 por  lOO en la de cenizas; lo
que  anula  por  completo  el  valor práctico de cada análisis,
á  pesar  de la minuciosidad con  que  hayan  sido  realizados,
ya  que  no  representan  exactamente  la composición media
del  combustible  analizado.

Este  inconveniente  se evita tomando la  muestra  de  un
mezcla  bastante  homogénea,  que  se  obtiene,  si el carbón
está  apilado,  cogiendo dél  mon±ón y  mezclándolas  tres  pa
letadas:  una  en la  cumbre,  otra en  el medio y la  tercera  en
la  base; 6 bien  se escogen en cada vagón  ó carro, á la llega
daá  su destino, varios trozos de carbón  grueso,  menudo  y
polvo,  que  se mezclan  y  pulverizan seguidamente; forman
do,  en ambos casos, con  las porciones separadas, un  parale
lepf pedo rectangular,  de poca altura  y base  cuadrada,  apro
ximadarriente,  que  se  divide,  por  medio  de  varias  líneas
transversales  y longitudiiaies,  en otros  paralelepípedos  más
pequeños.

Se  toma de cada uno de éstos una  muestra y se forma un
nuevo  montón,  ue  vuelve á  dividirse de un modo análogo;
renovándose  así  las operaciónes  hasta que  se  tenga tan sólo
la  cantidad  necesaria  de  combustible,  para  efectuar  las
pruebas.

Es  muy conveniente, dividir  los pedazos grandes á fin de
dar  mayor homogeneidad  á la  mezcla; reduciéndolos á frag
mentos  cada véz más pequeños,  á  medida que  los motores
van  siendo  menores.  La  trituración  de las últimas muestras
puede  hacerse ám•ano, ó mejor mecánicamente,  porque  este
procedimiento.permite  obtener  una  muestra  media  de  un
modo  rápido y perfecto.

Por  último,  es  muy necesario evitar que  el carbón  pul
verizado  absorba humedad,  pues esta absorción puede llegar
á  un 5  6 6 por  100 desu  peso en  12 horas.
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26.  Determinación  del  .gradó  de  humedad 6 dosifI
cación  del  agua  higroscópiea.—Se  pesa  una  cápsula  de
porcelana.  con 5 gramos  de la substancia finamente  pulveri

zada  y bien mezclada, y se  introduce en una estufa manteni
da  á  una  temperatura  de  1000 á  1100 centígrados, cubrién
dola  con  una tapa  de cristal, á fin de evitar la oxidación  por
el  aire,  sin necesidad de recurrir  á la desecación en-el vacío
ó  en  presencia de un  gas inerte,  operaciones que  son siem
pre  bastante  complicadas.  Se calienta la  cápsula convenien
temente,  lo  que exige  de 2 á 5 horas, según los carbones,  se
deja  enfriar y se pesa. La diferencia de peso de la cápsula con
su  contenido antes y después de la operación,  da la cantidad
•de  agua  contenida  en el ejemplar  estudiado.

Puede-  seguirse,  también,  el  procedimiento  de  Mahier,
que  consiste en introducir  5  gramos  de  combustible en un
tubo,  en comunicación  con  una trompa de mercurio,  y  ca
-lentarlo  luego hasta la temperatura  de 110°centígrados, poco
más  ó menos;  teniendo  siempre cuidado  de separarlo á  me-
nudo  de la trompa  para  anotar sus vaiiaciones de peso.

En  los  laboratcirios medianamente provistos,  se pueden
obtene  los mismos resultados,  aproximadámente,  calentan
do  2 ó  3 grados  de carbón  en un  tubito  de unos  8  milíme
tros  de diámetro,  que sólo deja en contacto del aire una  can
tidad  muy  pequeña  de  combustible.  Esté sistema es indis

•   pen.sable para  los carbones  que se  oxidan  en  presencia  del
aire  á partir  de  100°.  -

La  proporción  de agué higroscópica fluctúa, en la mayo
ría  de los casos,  de 0,5  á un  3 por  100. Sin embargo,  para

-     los carbones  lavados esta  cifra se eleva á un  5 6 6 por  100, y
algunasveceS  á  otra  mayor  -tódavíá.  -

•  .     27.  Dosificación de  las  materias  vo1áti1es.—Se acos
tumbran  á  determinar por  el método  de Muck.  -  -

Para  ello; sé pesa en  un  crisol de platino,, bastante  ancho
y  provisto  de-una  tapa con  chimenea, un  gramo  de la  ubs

-       •tancia perfectamente pulverizada,  y se suspende aquél  unos
3  centímetros por encima del orificio de un mechero  Bunsen,

•  cuya  llama se. regula  de modo que  ténga una  altura;  por  lo
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menos,  de  18 centínietros.  El  combustible encerrado  en el
crisol,  se  calienta al rojo,  al abrigo  del aire,  manteniéndolo
bajo  la  açción  de  la  llama  hasta  que  dejen  de  andar  los
gases,  que,  producidos  por  la combustión,  escapan al exte
rior  por  la chimenea  de la  tapa;  entonces se deja enfriar el
crisol  y se  pesa.

La  diferencia de peso antes y después de la carbonización,
expresa  la cantidad  de agua  y  materias volátiles contenida;
por  consiguiente,  para  tener  la de estas últimas, basta restar
del  valor obtenido el del agua higrométrica,  hallado por  uno
cualquiera  de los procedimientos ya explicados   26).

Es  preciso para  el  buen éxito del ensayo,  que  el  crisol
tenga,  como  mínimo,  3 centimetros de altura,  en el  caso de
analizar  carbones  grasos,  y  mayor  todavía  si  además  se
hinchan.

28.  Dosificación del  cok.—Después de la volatilización
anterior,  queda  en el  crisol una  mezcla de carbono fijo y ce
nizas,  que  constituye la caitidad  producida  de  cok.

29.  Dosificación de las  cenizas.—Se incineran  10 gra
mos  de  cok muy seco, en un crisol abierto, bajo la acción de
una  llama  oxidante  ó  en  una  mufla  calentada  al  blanco;
siendo  conveniente  emplear un crisol de bastante  diámetro y
calentarlo  gradualmente  á fin de evitar  las proyecciones; re
moviendo  el cok con frecuencia con una espátula de platino.

La  operación se da por terminada  cuando  no  queda nin
gún  punto  negro en las cenizas; haciéndolo desaparecer, caso
de  que  persista, rociándolo  con una sohción  de nitrato  amó
nico,  ó bien  humedeciéndolo  con  unas  gotas  de  alcohol.
Entonces  se refrigera en un desecadór y se pesa. Como  com
probación  puede volverse el crisol á  la mufla  durante  cinco
minutos,  refrigerándolo  después y pesándolo de  nuevo, con
objeto  de ver si las dos pesadas dan  idénticos resultados.

La  diferencia entre  el peso hallado y  la cápsula vacía, in
dica  la cantidad de cenizas contenidas  en los  lO gramos  de
cok;  lo que  permite, por. lo tanto, deducir  la  proporción  de
cenizas  de combustible estudiado.

3O  Dosificación del carbono  fijo.—Se determina  res-
TOMO  LXVIII                                                    58
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tando  del peso del cok el de  sus  cenizas,  es  decir,  que  el
carbono  fijo viene  expresado  por  la diferencia de peso del
cok  antes y después de su calcinación.

31.  Oxígeno  absorbido  durante  la  éombustión.  —  Se
introduce  en un  crisol de  barro  refractario  una  mezcla ínti
ma,  bien  pulverizada,  de  40  gramos.  de  litargirio  (óxido
pl.úmbico) y. un gramo  del combustible; se  cubre  con  otros
20  ó 30 gramos  de  litargirio, también en polvo, cuidando de

no  llenar  más de la  mitad del  crisol,  cuya  tapa  se  enloda,
dejando  sólo  un  pequeño  respirádero  en ella, y se calienta

progresivamente  en un  hornillo  hasta  que  cese  el  hervor
producido.  pór  el  desprendimiento  dél  ácido  carbónico y
vapor  de agua,  en cuyo momento  se  aumenta  de  golpe  el
fuego,  aplicando  la llama de. un  scipiete para acabar  de  f un

dir  él  litargirio.
Se  retira del fuego el crisol, y después de reírigerarlo, se

rompe,  para  extraer el régulo  ó botón  metálico, que  consti
tuye  todo  el  plomo reducido á cónsecuencia de la oxidación.

El  peso del plomo reducido  en el  crisol  por  kilogramo

de  combustible,  multiplicado por  0,0773, da como producto
la  proporción  de oxígeno absórbido  durante  la  combustión.

32.  . DoificaCiófl  del earbon9  y del  hidrógeno.--Como
ya  se ha  dicho anteriormente  (  24), la proporción  de  estos
dos  elementos puede obtenerse por  medio del llamado  an

lisis  elemental ó método  de Liebig, que  consisté,  á  grandesrasgos,  en.  la  descomposición  de  una  substancia orgánica

dispuesta  en el  interior  de  un  tubo  provisto  de  óxido  de
cobre  y atravesado  convenientemente  por  una  corriente de

aire  ó de oxígeno  El peso del agua  y el del  anhídrido  car
bónico,  desprendidos y recogidos,  permiten deducir  la dosi

ficación  del  producto  en  hidrógeno  y carbono.
Sin  embargo,  para  el  análisis  de  los  combustibles, sehalla  más indicada la siguiente disposiéiófl especial,  modifi

cación  del procedimiento  anterior,  adoptada por  Maliler.
En  un  horno  de combustión,  no  indicado en  la figura, se

coloca  el tubo  R (fig. 1 .),  abierto por ambos lados, de vidrio
diícilmente  fusible, ó mejor todavía,  de.cristal de  Bohemia,
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de  1,30 metros  de longitud  y de  12 6 15 milímetros de diá
metro,  el  cual lleva en su  interior  de  derecha  á  izquierda:
primero,  una  pequéña  cantidad de cobre  metálico, no redu
cido  por  el  hidrógeno,  que  impide  la formación de  com
puestos  oxigenados  de  nitrógeno; después,  ocupando  unos
85  centímetros  del tubo, xido  cúprico; á continuación,  un
poco  de  cromato  de plomo  para detener  el azufre, y por  úl
timo,  un  espacio vacío seguido  de una espiral de alambre de
cobre  rojo, que  se encandece  antes, para oxidarla en una co
rriente  de aire ó de oxigeno.  .

El  tubo de combustible  R se une  al  aparato  desecador,
que  sirve para purificar el oxígeno empleado en la operación

 

7///////////j//,7////

Figura  1.

y  está constituído  por una  disolución  de potasa  P,  cal Soda-
da  C,  cloruro  de  calcio E y el  lavador de  ácido sulfúrico  K;
y  se  procede  á  desecar  el  óxido  cúprico  contenido en el
tubo  y á eliminar el  carbono que  pudiera  contener antes del
análisis,  haciendo  circular para ello una  corriente  del oxíge
no  que llega del gasómetro  por  O.

Se  introduce  en el espacio vacío de  R,  una  navecilla, de

porcelana  ó platino,  que  encierra  el  combustible  que  se ha
de  analizar, en peso conocido; se  pesan con su contenido los
tubos  que  constituyen  él  aparato  de absorción,  destinado á
recoger,  en el tubo  W y en otro con cloruro de calcio S, toda
el  agua producida  durante  la combustión, y el anhídrido car

bónico,  en  el tubo  Schlcesing modificado M, seguido de otro
tubo  S’, con  piedra pómez y ácido  sulfúrico, para  no  perder

•  el  agua  que  pudiera  escapar de M; se  monta el  aparato y se
une  al extremo libre  del tubo  de  combustión.

•       Una vez comprobado  que todo el conjunto cierra bien en•
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todas  sus junturas,  s  calienta el tubo R de derechaá  izquier
da  y .cuando haya enroj.ecjdo la  porción del óxido  de  cobre,
se  procedé  á calentar  con sumo  cuidadó  la parte  donde está

»      la navecilla, á  la vez que  se hace circular por el aparato  una
córriente .de oxígeno  paa»producir  la combustión  completa

•    del combústible.
•       El aumento de peso de los tubos del aparato de absorción

da,  en  cada caso, las propórcione’  de vapor dé agua y antií
drido  carbónico,  de las cuales se dedúcen  las de hidrógeno

•            y carbono  contenidas  en el peso dado  del  combustible.
•       33.  Dosificación  del nitrógeno  y  del oxigeno.  —  Des-

-    pués de calcular las cantidades de carbono é hidrógeno,  por
el  procedimiento  anterior, se  deduce por  diferencia la de i1i-

trógeno  y  oxígeno  reunidos;  pero  si  se  quisiera  cónocer,
-  además,  la  próporción  en  que’se  hallan  estos  cuerpos,’ es

preciso  déterminar  primero  la  cantidad  de  nitrógeno  para
obtener  luego,  también  por diferencia, la de óxígeno.

•      El nitrógeno se recoge,  en estado gaseoso por  el método
de  .Dumas  ó bien  por  otro más sencillo, él de Kjeldhal, que
consiste  en  atacarlopor  el  ácido sulfúrico.

34.  Dosificación del  azufre—Se  consigue,  calentando
en  un  crisol,  hasta  la  fusión  completa,  una  mezcla íntima

‘constituida  por  un gramo  de combusfible finamente puleri
zado,  16 gramos  de cloruro de bario, ‘8 gramos de nitrato de

•      potasa y 4 gramos  de carbonato .de sodio.
Luego  se disuelve en.agua,. se  lava  y  filtra, añadiéndole

despues  varias  gotas de acido  clorhidiico  y  se  precipita el
ácido’ sulfúrico formando  con el  cloruro de bario.

•    El peso del sulfato de barita  obtenido,.  multiplicado por
•   •.0,1375 dará  la  cantidad buscada de  azufre:

CAPÍTULÓ  VI  -

DETERMINKCIÓN  DE  LA .  POTENCIA  CALORÍFICA.

DE  LOS  COMBUSTI8LES.

25  Definiciones —Para el estudio de los gasogenos, es
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muy  necesario conocer la cantidad de calor desarrollada  por
los  combustibles,  cuando  arden en presencia  de  una  canti-’
dad  suficiente para que  su combustión sea  completa;  enten
diéndose  por potencia calor(fica absoluta de un combustible.ó
caloi  de combustión, la cantidad de calor, ó sea el número de
calorías,  que  desprende  la. cómbustión  de un. kilogramo de
cotnbústible  sólido.

Esta  definición, admitida en’general,  no  es sin  embargo
del  todo categórica,  puesto  que  influye notablemente  en  el
resultado  el  estado en  que se encuentre  el agua  producida

pOI  la reacción;  de aquí,  que  la potencia calorífica absoluta
requiera,  para  mayor  claridad,  la  subdivisión  siguiente:.

1 a  Potencia calorifica absoluta superior, que es el nú
mero  de calorías-kilogramos desprendidas por la combustión
completa  de  un  kilogramo de combustible, suponiendo  con
densado  el vapor  de  agua producido  durante  la reacción;  y

2•a  Potencia calorífica absoluta interior, Ó sea la canti’
dad  de .calor desprendida  también  por la  combustiói  com
pleta  de un  kilogramo de combustible,  pero  en el  supuesto
de  que  el agua  producida  durante  la  reacción  se  halla en

estado  de vapor  á la temperatura de 100 grados  centígrados.
Generalmente,  sólo se  calcula la potencia calorífica abso-...

luta  superior,  la .cual puede obtenerse por un  procedimiento
indirecto  ó bien  directamente.

36.   Procedimiento  indirecto.—Uria  vez  efectuado  el
análisis  químico  de  un  ‘combustible, para determinar  indi
rectamente  el  calor  desprendido  durante  su  combustión,
basta  aplicar una  cualquiera  de las diversas fórmulas, que si
guen  á continuación,  las cuales,  permiten  dicho cálculo en
función  de algunas de las proporciones en que se  encuentran
los  diferentes elementos ‘que lo  componen.

El  prócedimiento  indirecto  es,  sin  embargo,  tan  sólo
aproximado,  pues no se ha llegado todavía á una fórmula ge
neral,  que  dé  con  toda precisión  la  relación exacta entre  la
composición  y  la potencia  calorífica absoluta de unas sub
tancias  tan complejas y  variadas como son los combustibles.

37.   Ley y  fórmulas  de Dulong.—Como  consecuencia
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de  un  gran  numero  de ensayos  calorimetricos de  combusti
bles,,  cuya composición había  ya determinado  previamente,
dedujo  Dulong: que  el calor desprendido  por un  combusti
.ble  es igual  á la sumá de  las cantidades de calor producidas
por  la. combustión  de los elementos que  lo constituyen, no
teniendo  en cuenta  la parte de  hidrógeno  que puede fornar

-.   agua  con el oxígeno  del combustible.
Esta  ley, sólo práética tratándose de combustibles de ori

gen  vegetal poco oxigenados, viene expresada poruna  de las
dos  fórmulas siguientes:

•      .  .  Ps  8080 C +  34500 ( H

P=8080.d+29000(H__)

siendo:  C,  H y  O las proporciones de  carbono,  hidrógeno y
oxígeno,  y Ps y Pi, las potencias calorífias  absolutas,  supe-

•    riór é inferior, respectivamente.
38.  .  Modificaciones  de la  fórmula  de Du1ong.-La  poca

exactitud  de  las fórmulas  anteriores,  en la  mayoría  de  los
casos,  ha  inducido á gran  número  de autores á  introducir enellas  algunas  modificaciones.

Sclzearer-Keslner y Meirnier-Doilfus, suprimen la correc
ción  relativa á  la presencia del oxígeno:

=  8080 C +  34500 H.

La  Asociación de Ingenieros Alemanes, tiene en  cuenta
además  el  calor de combustión del azufre y el calor de vapo
rización  del agua;  de modo que  llamando  S á la proporción

de  azufre y Ea!  grado  de  humedad  del combustible:
=  8100 C +  29000 (H  —      + 2500 S —  6Ó0 E,

fórmula  que  se aproxima  á la de Atili:

P5080c*3450(H  —)  +2162S.
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Schwackhcefei; en  cambio,  incluye en  la fórmula de Dii-
long  el grado  de humedad:

Ps  =  8080C  ±34500(H  —      —637 E.

También  merecen  citarse  as  fórmulas  propuestas  por
Bauling:

Ps  =8080  C --  34462  (E  —    —  652  (E +9  H),.

Kern:

Ps  =  8100  C + 34500 ( H —    —  600  (E  -•  9  H),

Ferrini:

=  8100C_l-34500(H —  __)  —540(E+9H)

y  Redtenbacher:

Ps    7050C-J-34500(H  —  )65oH2o.

3  Fórmula  de Mahler.--Deducida  empíricamente por
Mahier, se halla expresada en esta forma:

P8  =  111,4 C + 75  H —  3000

y  de resu1ados bastante exactos, con una aproximación de un
2  por  100, en más ó en  menos, del valor real.

40.  Fórnulas  de Cornu y Vivien.—Estos autores sepa
ran  en la cantidad de carbono  total2  el  carbono  fijo,  trans
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-      formable en col<, y el carbono volátil,  combinado  en forma
de  hidrocarburos;  proponiendo  Coma la siguiente  fórmula:

•             P    8OSOCt+ 11214C+34500H.

La de Vivien, es más sencilla todavía:

8080 Ct + 10000 (C + H).

•    41.  Ley de Welter  .y fórmulas  de Welter-Berthier.  —

Welter.ha  establecido la relación  entre el oxígeno absorbido
durante  la combustión y  la potencia calorífica absoluta,  di
ciendo:  que  el calordesprendido  en  la  combustión  es pro-

•          porcional á cantidad de oxigeno  absorbido.
De  esta ley-se deduce la fórmula  de  Welter-Berthier, ob

tenida  por  este  último:

Ps=pX235,

siendo  p  el pes6 del plomo reducido, hallado al determinar
el  oxígeno absorbido durante  la combustión, por  el procedi
miento  descrito en el  capítulo anterior  (  31).

42.   Fórmula de  Goutal.—Es muy sencilla, pues permi
te  calcular  la  potencia  calorífica absoluta  superior  de  un:
combustible  -sólido, una vez conocidos  los resultados de su
desecación  y  calcinación;  hallándose, por  lo tanto, expresa
da  aquélla,  en función de  las proporciones de carbono  fijo y
materias  volátiles, mediante la fórmula:

Ps82Ct+aV,

en  la que  C  y y  representan  las cantidades de carbono  fijo
y  materias volátiles, respectivamente, y a un coeficientç, que
varía  con  el valor de V y viene dado  por  el cuadro  1, calcu
lado  paracombustibles  ouyas materias volátiles no  exceden
del  40 por 100.
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CUADRO  1

TABLA  DE  GUTAL

V  °/,    a          a    V °/,    a    ,    a
calorías      caloríás      calorías      calorías

1     150  I1     127   21     108   31     97
2     150   12     124  •22     107   32     97
3     150   13     122   23     105   33     96
4     150    14     120   24     104   34     95
5     145   15     117   25     103   35     94
6     142   16     115   26     102   36     91
7     139    17     113   27     101   .37    88
8     136   18     112   28     100   38    85
9     133   19     110   29      99   39    82
10     130   20     109   30      98   40    80

Las  materias volátiles  deben  ser  calculadas suponiendo
puro  el combustible,  sin humedad  ni  cenizas.

43.   Fórmula  de  Gmelin.—Merece citarse, aunque  no
sea  tan exacta como la de  Goutal,  porque,  corno  ésta,  sólo
utiliza  los resultados  de los análisis usuales:  .

Ps    100  (80 agua +  cenizas) —  e,

siendo  c  un  coeficiente variable  con l.  proporción  de agua.

44.   Tabla de  SaiIlard.—Esta  tab]a (cüadro II), tiene la
ventaja  de  que no requiere  para su aplicación más que  el co
nocimiento  del tanto  por  ciento de las cenizas y materias vo
látiles  contenidas  por  el combustible.
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45.  Grado  de aproximación.—Todas  las fórmulas  an
teriores,  han sido determinadas por la práctica, de modo que
su  exactitud sólo es  relativa, puesto que  lo.s resultados de los
aná]isis  de los combustibles  industriales no  dan  en absoluto
su  composición química real.

En  general,  los  valores  obtenidos  con  dichas  fórmulas
expresan  la  potencia calorífica absoluta  con  un  error,  por
defecto  ó por  exceso,  de un  5 por  100,  por término  medio,
á  excepción del procedimiento  Welter-Berthier, hoy día  clá
sico,  que  es  algo  más  aproximado,  y  de  las  fómulas  de
Mahler y de  Goutal.

La  primera,  como ya se dijo  (  39), no  difiere en más ó
en  menos  del 2 por  100 del valor verdadero,  y eh cuanto á
la  de  Goatal, tanto  Wllz como  Mahier, reconocen  su gran
exactitud,  por  no  apartarse los resultados obtenidos  con ella
del  valor real en  más de un  uno por ciento, en la mayoría de
los  casos; pues  sólo  en  muy  contadas  ocasiones  rebasa  el
•error dicha  cifra, aunque  sin  pasar del 2 por  100.

Puede  decirse, por  consiguiente, que  el  método de  Gou
tal  es el  más indicado,  siempre que  no  se disponga  de me
dios  adecuados  para  determinar  la potencia calorífica direc
taniente.

46.  Procedimiento  directo.—La  determinaciÓn directa
de  la potencia calorífica absoluta de un  combustible se  con
sigue,  en teoría,  provocando  convenientemente su  combus
tión  en  un  calorímetro,  á  fin de hallar  lá cantidad de calor
desprendida  durante  la reacción.

Sin  embargo,  en  la  práctica,  no  todos  los calorímetros
pueden  ser utilizados con dicho  objeto.  pues hasta el mismo
calorímetro  de Fabre y Silbermann, á pesar de los excelentes
servicios  que  presta  generalmente  para  el  estudio  dç  los
cambios  de calor  producidos  por las reacciones químicas, no
ha  dado resultados  tan  concluyentes para  la determinación
de  la potencia calorífica absoluta  de los combustibles, como
los  obtenidos  con  la  bomba  calorimétrica  de  Berthelot y
Vieille, construida  expresamente  con  tal  fin y  basada  en  el
principio  siguiente:
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Si  n  un  recipiente  de  paredes. resistentes  se  enciera.
herméticamente  cierta  cantidad  de  combustible  junto  con
otra  .de oxigeno,  introducido  en aquél  á una  presión  conve
niente,  y se  sumerge el aparato en el agua de un: calorímetro,
siempre  que,  por un  artificio cualquiera,  se  produzca la  in
flamación del combustible, éste, gracias  al oxígeno,  arde  por
completo  y casi instantáneamente; fransmitiéndose entonces,
sin  pérdida  alguna,  al agua  del calorímetro y á sus divei-sas
piezas  el  calor desprendido  cuyo valor se calcula fácilmente
como  en todas las operaciones calorimétricas.

EL aparato de Berthelot y  Vieilletiene, en cambio, el grave
inconveniente  de que  su elevado precio,  que  asciende áal
gunos  miles  de pesetas  por  la gran  cantidad de platino que
entra  en su  construcción, impide su  áplicación industria].

Por  su parte,Malzler trató de  evitar este inconveniente y
lo  consiguió,  construyendo  una bomba,  modificación de la
anterior,  en la que  substituye  con una  capa de esmalte la  lá
mina  de  platino que  recubre interiorpiente el aparato  inven
tado  por aquellos sabios.

Elcalorímetro  de  Maliler, cuyo coste no%pasa de  1.000
-       pesetas, se  halla,  en  la  actualidad,  generalizado  universal-

mente,  siendo, puede  decirse, casi el único empleado para  el
cálculo  directo de la  potencia calorífica absoluta superior  de
los  combustibles, pues, á más de su gran  exactitud, extrema
da  sencillez y reducido  precio,  comparado  con  el de Berthe
lot  y  Vieiie, tiene lá  ventaja de que  puede ser manejado  por
cualquier  persona poco familiarizada con laQuímica.

47.   Calorimetro  de  Mahlér.—I.  Descripción.  Este
aparato  se cómpone,  esencialmente, de una bomba B (figuras
2. y 3), de un  calorímetro D,  provisto  de una  envuelta aisla
dóra  A y del agitador helizoidal S.

-  .            La bomba  es de-acero dulce  forjado,  sus  paredes son de
8  milímetros de  espesor y tiene una cabida de  550 centímeL
tros  cúbicos, bastante  mayor que  la de  la bomba  de  Be, ihe
lot  y  Vielile, lo  que permite  conseguir siempre  la  perfecta
combustión  del cafbón,  por un  exceso de oxígeno,  aún en el

--  -         caso de que  la pureza dé este gas,  próducido  por  el comer-.



UTILIZACIÓN  DEL  GAS POBRE  EN  LA  MARINA 909

Figura  
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do,  sea algo  dudosa. Exteriormente-se halla niuelada,  mien
•  .•   tras  que su parte  interná  está protegida- tan bien  como  con

una  lámina de platino, con  una  capa de esmalte, qie  la pre
serva  de  ser atacada por  el  ácido nítric6 que siempre se pro-
duce  durante  la  combustión.

Una  tapa roscada  cierra la bomba  herméticamente, opri
-    .              miendo, al  mismo  tiempo,

una  arandela  P  de  plomo,
encastrada  en una ranura  cir

•                         cular practicada  en la  parte
superior  de  B.  La  tapa  va
atravesada  por  una llave ros
cada  R de cabeza cónica qne

•                        sirve para introducir  el. oxí
geno,  y  por  un  electrodo  de
platino  E, perfectamente  ais
lado,  ue pasa á  su  interior.

Otra  Varillade  platino, fija
también  á la tapa,  sostiene la
cápsula  plana  C,  en  la que
se  coloca  la muestra  para  el
¿nsayo. de combustible, cuyainflamación  se  obtiene  por•

medio  de  una  espiral  de-
alambre  E, puesta  incandes
cente  en el momentó oportu

no  por-una  corriente  eléctri-
-  ca,  producida  por  una  mag
netoó  una  pila de  bicroma—
to  P’ de 12 voltios y  dos am
perios.Figura      .    •  El  calorímetro D es de  la

tón  delgado y de bastante  capacidad. Generalmente  se intro
ducen  n  él 2 6 2,5 kilogramos  de agua,  para  evitar  así  lo

-          errres  á  que  conducirían  la  pérdida  de algunas gotas de
•         agua y lá -evaporación,- que  en verano nuñca  pasa de un  gra

•mo  por  hora, si la cantidad introducida fuera muy exigua. La

910
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envuelta  aisladora  A reduce,  á su  vez, de un  modo conside
rable  la corrección  debida  á la pérdida  de calor del aparato
durante  la  operación.

El  agitador  S se acciona sencillameite  por medio  de  la
palanca  L,  cuya  carrera  puede regularse  con facilidad. Un
termómetro  T, muy  preciso, el depósito de oxígeno O capaz
para  unos  60 ensayos y un  manómetro  M, completan  el  ca
lorímetro  de Mahier.

.11.  Método para determinar la potencia calorífica abso
¡ata superior de un combustible.—Es muy sencillo y se. efec
túa  en la forma indicada á continuación:

1.0  Se pesan ‘çn la  cápsula  C   gramos  (generalmente
un  gramo) del combustible que  se  ha de ensayar; se  une  al
electrodo  E y al soporte  de  la cápsula, para  que  sirva de i.n
‘flamador, un  trozo de alambre F, núm.  100, de peso conoci
do  de antemano,  y después de  haber introducido  el conjun

to  en la boml5a, se la sujeta entre  las garras  del torno z, á fin
de  poder  atornillar  fuertemente la  tapa  con  ayuda  de  una
llave  especial.

2.°  Se ponen  en comunicación  la bomba  y el  depósito

de  oxígenó  por medio  de un  tubo flexible 1< de cobre,  y  se
abren  con  precaución sus  respectivas llaves para  darpaso  al
oxígeno,  que  se  introduce en  la primera hasta que  el manó
metro  marca una  presión de 20 á  25  atmósferas  aproxima
damente.  Después de cerrar la llave del depósito y luego  la
de  la. bomba,  se separa  de ésta el tubo 1<.  -

Es  muy  conveniente  no  emplear  el carbón  deñ-iasido
pulverizado  y también el  introducir  lentaménte  el  oxígeno,
con  objeto de evitar  que  la corriente  gaseosa  arrastre  parte
del  combustible dispuesto  en la cápsula.

3°  Una  vez’cargada la bomba  en la forma  descrita,  se
la  introduce, junto  con el  termómetro  T y el agitador  S,  en
el  calorímetro D,  llenándolo en seguida  con cierta  cantidad
de  agua, previamente pesada,  que  se  agita  para  conseguir
una  temperatura  uniforme en  toda su  masa.

40  La  observación comienza desde  luego;  siendo  pre
ciso  anotar  la  temperatura  de  minuto  en minuto  durante
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cinco,  con  objeto de  conocer  sus. variaciones,  •3t transcurri
dos  éstos, basta unir  al borne  de  la varilla E uno dejos  elec
trodos  del  generador  de electricidad,  mientras el  del otro
polo  se  aplica á un  punto  cualquiera  de la  llave R, para  que
la  inflamación tenga  lugar  rápidamente.  La. combustión  es
casi  instantánea,  pero  la  transmisión  del calor  desprendido
al  agua  del calorímetro requiere  algunos minutos.

5.°  A los 30 ségundos  de producir la inflamación, vuel
veá  tomarse  la temperatura,operación  que  se  repite  á  los
30  segundos  siguientes y después  á cada minuto,  hasta  que
el  termómetro  comience á  descender  regularmente;  conti
nuando  las  observaciones  todavía  durante  cinco  minutos
más  para  fijar la ley que  sigue  el termómetro  á partir  de  la

•  temperatura  máxima alcanzada.
6.°  Durantejoda  la operación,  es preciso  accionar  con

regularidad  el agitador;  y
7•0  Una  vez terminadas las obsevaciones,  se  alire  pri

mero  la llave R y después  la bomba,lavando  su interior con
un  poco de agua  á fin de reunir  el  líquido  ácido  formado

•  durante  la  combustión.  Este  líquido  contiene un  poco de
ácido  nítrico y ácido sulfúrico que  se dosifican.

III.  Corrección calorirnétrica.—Pata calcular  la  correc
ción  debida  al calor perdido  por  el  calorínietro  durante  el
aumento  de temperatura  que  precede á la máxima, se siguen
las  reglas  siguientes,  ciertas  aún  dentro  de  grandes  lí
mites:

1.a  La ley del descenso  de la temperatura  observada  á
partir  de la máxima; representa la pérdida  de  calor  del  ca
lorímetro  antes de dicho máximo y por minuto, siempre que
la  temperatura  media  de  este minuto no  difiera en más  de•
un  gracfo de’ la temperatura  máxima; y  •

2a  Si  la temperatura  del  período  considerado  difiere
del  á 2 grados  de  la máxima, la cifra que  indica la ley  del
descenso  que  sigue  á  la  temperatura  máximá, disminuida
en  0,005, dará  la corrección buscáda para  dicho  espacio  de

•      ‘tiempo.              •

Estas  reglas, obtenida  erñpínicamente por Mahier, bastan
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en  todos los casos. Un ejemplo permitirá ver con toda clari
dad  su aplicación.

Sean  las temperaturas indicadas á continuación, las mar
cadas  por el termómetro al  verificar cierto ensayo con este
calorímetro:

PERÍODO PRELIMINAR

O minutoso  Variación  media  de  temperatura  por
1     »minuto:
2     »t2              —

»-

PERÍODO  DE  coMBusTIÓN

3  y   minutos.  ..          Variación  total  de  temperatura,  se—

4     »  .  ..           gún las  observaciones:

5     »

6     »  ...  t6  (móxima)             — t3

PERÍODO  FINAL.

7  minutost,  Descenso  medio  de  temperatura  por

8  »t0    minuto:

9  »

LO   »ti0        t  =°

11   »t1,

Si  se  supone,  que  las  temperaturas  medias  k-O  y

no  se  diferencian  de  la  máxima  t6  en  más  de  un  grado,  y  que

la  difiere  de  1  á  2  grados  de  t,  el  desprendimiento  de

calor  del  calorímetro  durante  la  combustión,  habrá  produci

do,  según  las  reglas  anteriores,  los  siguientes  descensos  de

temperatura:

Del  3.er  y   minuto  al  40  (  —  o,oo

40  »  5•o

»  50  »  .  6.0

Por  lo  tanto,  la  verdadera  temperatura  máxima  no  es

I3,  sino:

-  io+2t  +(t  —  0,005)

Además,  del  3•ei  minuto  al  3  y  ‘j,  la  temperatura  ha  subi

Tor.io  Lxviii  .
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do  /2  c  luego  el. verdaderO valor ,  de  la døerencia  de tem
peratura  entre  la temperatura máxima del agua del caloríme
tro   la temperatura de  este agua al  principiar  el período  de
combustión,  será:

=  —  t3 + 2  +    —  0,005) —

ó  bien, haciendo:

=  2  ct  -1-  (cct  —  0,005)  —  

se  tendrá:

El  valor  de c es  siempre . muy  pequeño,  pues,  por  una
parte  la experiencia  dura pocos  minutos,  y, por otra,  las va
riaciones  de. temperatura. del  agua del calorímetro  son muy
reducidas,  debido  á la  considerable cantidad de aquélla  con
tenida  por éste.

JV  Cálculo de la potencia calorfica absoluta superior
de  un combustible.—Seafl:

,  la  diferencia de temperatura  observada.
la  corrección calorimétrica.

-          P,    el peso del agua del calorímetro.

P’,  el peso en agua  de la bomba  y sus accesorios.
p,  el peso en gramos de la espiral de  alambre.
‘p,,  el peso en gramos  del  ácido nítrico dosificado en

la  disolución.
p,  el peso en gramos  del ácido sulfúrico  disuelto do

sificado  en la  disolución.
230  calorías-gramos, el calor  de formación de 1 gramode  ácido nítrico  diluido.

730  calorías-gramOS, el calor de  formación de  1 gramo
de  ácido  sulfúrico diluido.

1600  calorías-gramos,  el calor  de combustión de  1 gra
mo  de hierro.

La  cantidad Q  de  calor,  expresada  en  calorías-gramos,
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desprendida  por  el peso  de combustible, viene dado por la
fórmula

Q  =  (!  +. )  (P  ±  P’)  (l600p + 23Op,   730P2),

y,  por lo tanto,  la  potencia  calorífica  absoluta  superior  será

ps  =  -9-x  1000 calorías-gramos,

ó  bien:

ps  =  —9- calorías-kilograiños.

En  muchas ocasiones la corrección

(P-f-P)-—(1600p23Op,73Op)

se  desprecia  por su escaso valor y la  fórmulaanterior  queda
reducida  á:

=  .--  =  -  (P  +  P).

y.  Determinación del equivalente en agua del sistema.—
Se  obtiene por  medio de un  doble ensayo efectuado con una
substancia  de composición y potencia  calorífica bien  cono
cida;  por  ejemplo,  la  naftalina  (Ps =  9692  calorías-kilo
gra mos).

Para  cada ensayo se emplea un  gramo  de dicha substan
cia,  y se  introducen,  para çfectuar el primero, 2.300 gramos
de  agua en el  calorímetro,  y para  el  segundo,  sólo  2.100;
obteniéndose  así  dos  ecuaciones, en las que basta eliminar
el  calor de combustión  de la  naftalina para deducir entonces
el  equivalente de agua  buscado.

Es  muy conveniente  fundir uñ  poco la naftalina antes de
pesarla  en la cápsula, pues si no se la aglomerase  así, podría
ser  muy fácil que al  entrar  el oxígeno  en  la  bomba  disper
sase  algunos  milígramos,  que no  arderían  por  lo tanto.

VI.  Ejemplo.—Suponganios  que se trata.de  determinar
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la  potencia  calorifica absoluta superior  de  un  combustible,
cuya  composición  es  la siguiente:

Carbono filo sin  cenizas86,30
Materias  volátiles10,15
Agua  higroscópica    1,85
Cenizas1,70

100,00

DATOS

=  1  gramo.
P  =  2200 gramos.

•        P5= 481 gramos.
p  =  0,025  gramos.

co  »    »     »  »

Pi  » P2  »

PS»

Se  procede  en la forma antes indicada  (II) y  se  arotan
las  temperaturas  obtenidas durante  la experiencia, las cuales
sirven  para  hallar  las cuatro primeras  incógnitas.

•         PERÍODO PRELIMINAR

o  minutos15°,2O
1   »  15°,20
2   »15°,20    =
3  .»15°,20 

PERÍODO  DE  COMBUSTIÓN

3yt  minutos
4         »
5
6     »

—  16°,6O  3°,14

7  minutos
8   »
9   »

.10   »
-11   »

18°,32
18°,30
18°,30
18°,30
•18°,26

18°,34—18°,26    0° 016

INCÓONITAS

16°,60

PERiODO  FINAL
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CORRECCIÓN  CALORIMÉTRICA

Pérdida  de  calor del minuto 4  al 500,016
»       »,    »     »      »   5  »  600,016

»     »     »      »   3 y  »  4.   (0°,0l6-0°,005)  =  0°,005

0°,037
y  restando el aumento de calor del minuto 3 al 3 y ?....      00,000

co =  O°,037

4— co =  3°,14 -j-- 00,037 =  3°,177, ó aproximadamente 3°,18

Resultado de  la  dosificación del  ácido  =  0,15 gramos.
nítrico  y del ácido su1fúricj    0,00      »

La  Cantidad  de  Calor  desprendida  por  el gramo  de  com
bustible,  será:

Q  =  3,18 >< 2681  —  (1600  x  0,025 4- 230 >< 0,15)  =
=  8451 calorías-gramos =  8,451 calorías-kilogramos,

es  decir, que

PS  =  Q >< 1000  8451 calorías-kilogramos.

i  seprescindiera  de  la  corrección  calorimétrica,  el  error
cometido  sería:

2681 x  0,037  =  99,2

ó  sea, inferior  á  --  de  la cantidad  total;  precisión  que  es

bastante  aceptable  para  la n-iayoría.de los casos.
48.  Determinación  a1orimétrica  de  la  potencia  ca

lorífica  absoluta  inferior.—El  método  calorimétrico  •de
Mahier,  sólo da la potencia calorífica absoluta  superior,  así
es  que,  para  obtener  la  inferior,  es  preciso  completar  la  ope

ración  precedente, evaluando la cantidad  de agua producida
por  la  combustión  de  la  muestra  del  combustible.

Para  ello,  Kra?ker absorbe  el vapor  de agua  en  un  tubo
de  cloruro  de calcio; pero  este  procedimiento  no  presenta
ninguna  ventaja y  sí algunos inconvenientes.

También  podría  llegarse al mismo resultado  determinan-
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do,  por  medio del análisis eleherital,  la  proporción  del  hi
drógeno  contenido  por  el  combustible;  sin  embargo,  esta
operación  resulta poco  industrial.

49.   Otros calorirnetros.—Corr  objeto  de simplificar las
operaciones  haciéndolas  más rápidas  y  sencillas,  han  sido
propuestos  otros  métodos calorímetros; pero, á decir verdad,
estas  ligeras  ventajas  no  compensan;  en  cambio,  la poca
exactitud  de los resultados  obtenidos.

Unicahinte  merece  citarse el calorímetro de  Parr,  per
feccionado  por  Lunge,  que  se  halla  algo  generalizado  en
Alemania  para la  determinación  de, la potencia calorífica ab
soluta  de los combustibles y difiere del de Berthelot y  Vieille,
y  por lo  tanto  del de Mahier,  en que así como en estos calo
rímetros  se emplea como comburente el oxígeno introducido
á  cierta presión,  en el  de  Parr• se  consigue  la  combustión
mezclando  el combustible  con  algunas  substancias  pulveri
adas  muy fáciles de inflamar.

50.   Método calorimétrico  de  Parr-Lunge.—Parr  su
prime  la combustión bajo  presión,  haciendo  innecesario  el
empleo  de  una bomba  de paredes resistentes, siempre difícil
de  contriiir,  valiéndose del peróxido de sodio  para  produ
cir  la combustión  completa de la muestra  del carbón  objeto

•           del ensayo; pues comoel  ácido  carbónico  desprendido  for
ma  un  compuesto sólido, el carbonato de sodio, no  hay pre
Sión  interior  alguna,  de  modo  que  la  bomba  puede  estar
constituida  sencillamnte  por  un  vaso  de  latón  niquelado
por  dentro.

•              El calorímetro de  Parr  se compone de un  vaso aislador
de  doble  pared,  B C (fig. 4•8), provisto de su tapa correspón
diente,  en él que  va encerrado  un  recipiente A,  que  se llena
exactamente  con 2 litros de  agua.

Se  enjugan  y secan en seguida, con sumo cuidado,  todas
las  partes de la cámara  de combustión D (figs. 4.ay  5•2), colo
cando  en su  interior,  primero,  lOgramos  de bióxido de so

•     dio pulverizado, después la muestra del combústible, un gra
mo  para los lignitos  y medio para el carbón, añadiendo luego
medio  gramo  de  áddo  tártrico puro en el  caso de una  hulla
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grasa  y  medio gramo de  ácido tártrico y uno  de persulfato
de  potasa si se  trata de antracitas.

Una  vez atornillada  la  tapa  F se  agita,  asegurándose del
buen  funcionamiento de  la válvula K, y se  colocan las aletas
E,introduciendo  todo  el  aparato  en el calorímetro  y  colo

Figura  4.                       Figura 

-    cando  en su taa  el  termómetro T y la polea  P,  que  conve
nientemente  accionada debe dar  150 vueltas  por minuto.

Después  de 3niinutos  de agitación,  homogeneizando ya
el  líquido de R, se  añota  la temperatura que  marca el termó
metro,  y se  provoca seguidamente  la inflamación por  medio
de  un  trozo de  alambre de hierro dulce, de 10 milímetros de

E
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-     longitud y 2 de diámetro, calentado al rojo, el cual, introdu
cido  por  el embudo  E’.,  pasa á  la cámara de  combustión  al
oprimir  E’, para  que  ábra  la válvula K,  y produce  entonces
la  inflamación; bastando tan sólo 4 6 5 minutos para  que  el
termómetro,  que sube constantemente,  se detenga; en cuyo
momento  debe  hacerse la lectura.

Al  calcular los resultados  es preciso restar del número de
calorías  obtenido  por  el peso dado  de combustible,  el  equi
valente  del  aparato y según los casos:  a)  0,015, que  corres
ponde:  á  la cantidad  de  calor  del  alambre  incandescente;
b)  0,85, corrección empírica determinada experimentalmen
te  para  el  alambre  incandescente  y  el  ácido  tártrico,  y ej
0,990,  en el caso de la adición  de persulfato.

MANUEL  O’FELAN,
Teniente  de Infantejia  de  Marina.

(Se  continuará.)



LÁS REFÁRÁCIOES. E EERÁL
Y  EL SITEMA DR A +  E +  O

Por  el Tte.  de navío  de  l.’  clase
O.  Eduardo González y ViaL

_______  L  arrendamiento  ó cesión de los arsenales  del
Estado  á una  Sociedad particular, y la incau

tación  por ésta de  todos  los talleres del arse
nal,  lleva aparejados  do  problemas  comple
  tamente distintos y que  es necesario no con-

‘6 U     fundir al estudiar  la marcha  y  desarrollo  deesa  Sociedad.
El  primero  y principal  causa de la  cesión (prescindiendo

ahora  de la  necesidad  de  suprimir  lo antiguo  y sus causas)
es  el contrato  de las importantes  obras á precio y plazo fijo,
como  base de  nuestra futura escuadra, y muy  principalmen
te  como motivo ó  pretexto  de la transformación de los arse
nales.

Pero  no  habiéndose  reservado el Estado ningún  taller en
los  arsenales, y no  por esplendidez, sino  porque  lo  que  en
tregaba  era tan poco é imperfecto, que  en el mismo contrato
exige  que  la Sociedad lo  amplíe y mejore aún para construir
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lo  contratado,  queda  el  segundo  problema  impuesto  por la
necesidad  en que,hoy  se encuentra el Estado de  acudir  á  la
Sociedad  para  las reparaçiones que ‘sus buques. neceiten.

Y  esto  de las reparaciones  que  tan sencillo parece á  pri
mera  vista,  es  un  probléma  tan  complicado  y  difícil,  que
nada  menos  que  Inglaterra  y Alemania están hoy preocupa
das  estudiándolo  por  el  continuo  fracaso de  los  diferentes
medios  que  han  empleado.

Inglaterra,  que  hacía  antiguamente  las  reparaciones de
sus  buques  en los arsenales, del  Estado y se decidió  por  la

-      industria privada  en  vista  del  mal  resultado  que  obtenía,
vuelve  hoy  á lo antiguo  y á  sus arsenales, y constantemente
discuten  en sus revistas técnicas los partidarios  de uno y otro
sistema,  siendo asunto  que  está sobre el  tapete  y  puede de
cirse. que  sin  resolvr.

Y  por si el ejemplo  de Inglaterra no  fuese bastante á de
mostrar  lo complicado y difícil del asunto, ahí está Alemania
que,  .precisamente en estos días también,  estudia y discute  en
sus  revistas el  mejor sistema’de reparácio.nes de sus buques;
y  para  mayor  perplejidad  del  que  siga  el  estudio  de  este
asunto,  se  decide.por  la industria  privada,, fundándose  en la
perturbación  que  la reparaciones  producen  en las construc

•    ciones  nuevas,  aceptando  como  bueno,  lo  que  al  mismo
•   tiempo  desecha Inglaterra  por  malo  después de  probado;  y

no  por  ignorancia,  naturalmente,  de lo ocurrido  allí, sino  si
guiendo  por  el contrario su  estudio con  el  mayor  -interés  y
proponiéndose  salvar los inconvenientes que’ aquélla encontró.

¿Qué  tiene de  particular,  por  consiguiente,  que  cuando,
esos  colosos del  mar  y de ]a arquitectura naval ‘andan dando
palos  de ciego en el sistema de reparaciones  de sus buques,
encontremos  nosotros  tropiezos  y  dificultades  en  el  que
hemos  adoptado?

•  ¿Pretenderíamos  -acaso haber acertado á la primeraen  lo
que  á  ellos les está  costando tanto  estudio y probaturas?

•  •  Claro  está que  el caso no  es el mismo, pues no vamos  á
pretender  compararnos  con esas naciones;  pero por  aquello

•   •   de  que los extremos se tocan,  es  indudable,  que  ellos arriba
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con  su exceso de grandes  construcciones,  y  nosotros abaj,o
con  nuestra  falta de medios aún  para las modestas que  hace
mos,  encontraremos  dificuitadés análogas y seguramente  su
periores.

Y  prueba  de  que realmente existen es, que,  al incautarse
la  Sociedad del arsenal y empezar los trabajos, todo  marcha
perfectamente  en las obras  nuevas en las del contrato, y sólo
se  han  presentado  dificultades  con  rozamientos y disgustos
en  las reparaciones.

De  aquí,  como  deçía al  principio, que haya necesidad de
distinguir  y  separar  cuidadosamente  en  el  estudio  que  se
haga  de la  marcha  de la Sociedad,  la  qúe  ésta  lleve en las
obras  nuevas, en  las del contrato, y el  resultado  que den  las
reparaciones  hechas forzosamente, por  la Sociedad;  pues si
bien  en contados  casos podrá  hacerse  a  reparación con  los
recursos  del  barco y el taller que  se ha habilitado  en el arse
nal,  concediéndole un  crédito que  nianeja  el  mismo barco,
tomando  operarios;  tendrá  que  acudirse  necesariamente á la
Sociedad  siempre que  se  necesiten tornos,  hornos  de fundi
ción  y herramientas  de los  talleres entregados,  que  son os
casos. más frecuentes.

En  la  necesidad de acudir á  la Sociedad  para  las repara
ciones,  había  que adoptar  algún sistema  y  éste quedar  per
fectamente  definido en el contrato.

Dos  sistemas  se  presentaban,  como base general  de  re
paraciones,  que son: el presupuesto  anterior  á precio y.plázo
fijo  para  cada obra que se presente, y el sistema por adminis
tración,  es  decir, el  combatido y  discutidísimo A -—  B  -f- C.

En  el contrato  se  adoptó  el A -f-- B + C, erróneamente  á
mi  juicio, aplicándolo en general á toda  clase de obras fuera
de  las dé! contrato; pues,  como se demostrará  en  este  estu
dio,  este  sistema inventado é  ideal para ciertas obras, se con
vierte  en.  perjudicial  en  otras, y  debía haberse  adoptado el
sistema  mixto para  aplicar en cada  caso el  más conveniente.

Vamos,  pues, á  estudiar las ventajas é inconvenientes  de
cada  sistema y del mixto.  Que  es,  cómo  ha  nacido y  cómo
y  cuándo  debe  de aplicarse el A +  B ±  C; y las ventajas de
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este  sistema, dentro  de los inconvenientes  inherentes.á  toda
reparación,  por  el hecho de serlo.

-         Este discutidísimo y zarandeado sistema de A 4— B 4- C,
no  bien  estudiado,  seguramente,  y  por  lo  mismo  no  bien
comprendido  por  muchos  de  los que  le combaten, fué in
ventado,  mejor dicho,  impuesto por  la necesidad   las  So
ciedades  constructoras,  precisamente  como una  garantí  de
la  Sociedad y del. cliente.

Pues  la experiencia demostró  á los constructores que,  en
las  reparacidnes, era tan frecuente encontrarse con  sorpresas
é  imprevistos, imposibles  de  calcular  por  desconocidos  al
hacer  el  presupuesto  de  la  ‘bbra,  que,  ya escarmentados,
acostumbraban  á  añadir  un  tanto  por ciento muy elevado
para  esos imprevistos,  con perjuicio casi siempre del cliente,
tanto  si después no  resultaban y los  pagaba,  como  aún  re
sultando  por  lo elevado que  se calculaban.

V  de ahí,  como garantía para  ambas  partes,  la  idea  de
este  sistema y su aplicación á  las  reparaciones;  es  decir,  á
toda  obra  en  la  que,  al  desmontar ó deshacer la  parte que
se  ha de  componer,  se va  de  sorpresa  en  sorpresa  encon
trando  imprevistos ihiposible de calcular a priori; pero nun
aa  pensaría el inventor  que  se  aplicase  este  sistema  á  una
obra  nuéva ó compostura conocida  exactamente en su  tota
lidad,  porque  en este  caso el sentido común  dice que se  im
pone  el  presupuesto anterior  á  preco  y  plazo fijo  y  termi
nante.

En  las verdaderas reparaciones, donde  se  sospeche  que
puede  haber  imprevistos,  la  garantía  del sistema es indu
dable.

-        En él, y refiriéndonos al caso de nuestro contrato aunque
es  el  mismo que el de las sociedades extranjeras que  lo usan:
A,  répresenta  el  valor  de  los  materiales  empleados en  la
obra;  B, el de  los jornales  devengados en  la misma; C,  es el
valor  que  en toda  sociedad y en todo  presupuesto  se  carga
para  gastos  generales,  representado  en este caso por  el  80
por  100 de  B, que no  es de los  más  exagerados,  pues  hay
Sociedades  que  aplican el 90; en el proyecto para el  concur
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so  se  concedía el  85, que todas  las otras  casas  aceptaron  y
sostenían,  y, esta Sociedad rebajó al  80; y nosotros, en  nues
tros  arsenales, cargábamos á  todas las. obras  el  40  por  100
del  total,  es decir,  del valor  de la suma de materiales  y  jor
nales  de A -1-- B, lo mismo á  las obras  del Estado  que  á  las
que,  en ocasiones, se  han  hecho á particulares.

Y  aquí  es donde  está  todo el  quid del sistema y el  argu
menl:o  Aquiles de los  detractores; eneste  sumando C,.empe
flados  en que  el  80 por  100 de  B que  representa  es  ya  una
garantía  considerable, y pasmados,  por  consiguiente, de que
todavía  se añada el  5 por  100 de A ±  B 4- C como benefi
cio  industrial.

La  razón de que  así sea es,  sin embargo,  tan  clara,  que
no  comprendo  la  obsesión; pues siendo,  como son,  los  que
combaten  el  sistema partidarios  del contrato  previo con pre
supuesto  á  precio y plazo fijo, aun siendo reparación con  im
previstos,  parece  natural  que  se  parasen  un  momento  á
meditar,  como haría  el ingeniero,  ese presupuesto  que  pre
tenden.

Figurarían,  naturalmente,  en primer lugar,  los materiales
que  se necesitasen, es  decir, A; vendrían  después jornales de
los operarios, ó sea  B, y ya  se creen que  con esto y la ganan
cia  natural  debía  de  estar  pagada la obra;  pero como á  B
sólo  se  le han  cargado  los jornales  de los operarios, ¿es  que
el  sueldo de  los  ingenieros,  delineantes,  maestros,  jefes  y
empleados  de administración  que  intervienen  unos  directa
mente  y llevan otros  las cuentas de esa obra;  los  gastos  de
oficinas,  entretenimiento  y conservación de  talleres y  herra
mientas  y embarcaciones; los accidentes del trabajo, seguros,
etcétera,  etc.,  no  van á  figurar en el  presupuesto  con  cargo
á  la obra?

Aviada  estaría la Sociedad industrial que  hiciese los pre
supuestos  sirf contar ¿on ese importantísimo factor,  y puede
asegurarse  que,  en  la  mayor  parte  de los casos, preferiría
regalar  los materiáles á prescindir  de él.

Pues  esto es sencillamente C en el sistema; una cantidad
que  de todas maneras figuraría  siempre en  ese  presupuesto
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anterior  que  prefieren y que  la  larga experiencia de las casas
constructoras  ha  comprobado  que  lo que  se  cargaba  á  los
presupuestos  por  ese  concepto era una cantidad  que  variaba
entre  el 80 y el  90 por  100 del valor  de los jornales  emplea
dos  en  la obra; y por  eso en  las  obras,  no conocidas  en su
totalidad  por  haber  imprevistos,  no  conociéndose  de  ante
mano  B, es decir,  los jornales, hay  que  ir cargando  C á me
dida  que  se van  devengando según  los  imprevistos  que  se

1       presenten; y  de  ahí’ el  nacimiento  lógico y natural,  por sí.
mismo  del sistema.

Con  esto queda  demostrado  que  la obra, al final, queda
rá  en  iguales  condiciones que  si se hubiese hecho  un presu
puesto  anterior  conociéndola en su  totalidad, y con  una ven
taja  grandísinia  si  se  hace el presupuesto con  anterioridad
desconociendo  la obra,  como se pretende;  porque  entonces,

 es  lo que sucede  en  la  práctica,  buen  cuidado  tendrá  el
encargado  de  hacer el presupuesto  de  añadir  al  A  de  los
jornales,  al B de  los materiales y al C de  los  gastos  genera
les,  otro  sumando,  que llamaremos X por desconocido, pero
representando  siempre un  tanto por ciento elevadísimo, como
que  ha de  englobar  los materiales,  jornales y gastos genera
les  que  á  los imprevistos que  resulten correspondan.

Por  consiguiente y resumiendo: A,  B y C songastos  con
cargo  á  la obra, que lo mismo figuran en el sistema que figu
rarían  en el presupuesto anterior  que  prefieren  los  que  le
combaten;  y añadiendo á  esto el 5 por  100 de  A  -f- B +  C
como  beneficio de la casa (que tampoco es exagerado, puesto
que  una  obra  de 25.000 pesetas, que  indica  bastante  dura
ción,  sólo  devengaría  1.250), se  tiene el total que  hay que
pagar,  bien  al  final de la obra  ó en las liquidaciones  parcia
les  que  se hagan  si ésta es duradera.

Y  lo que  pretenden  los  partidarios del presupuesto  ante
rior,  pareciéndoles una  exageración  el  sumando  C,  es,  en
réalidad,  obligar  al constructor á  que añada  todavía el otro
sumando  X, siempre  tan  importante  y  perjudicial  para  el
cliente,, que  de ahí nació la necesidad de un  sistema de  ga
rantía,  como  lo es  para estos  casos el A -F B -f- C.
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Otro  de los argumentos  que  algunos  presentan  en  con
tra  es que,  como  no  hay  plazo fijo, pueden  las obras durar
mucho  tiempo. Es verdad  que  no hay  plazo fijo siempre que
•se  teman  imprevistos,comó  que  es  condición  inherente  al
sistema  y  sus  ventajas. Pues  si su garantía  está fundada en
el  desconocimiento de la obra. que  se va á hacer  y que  sólo
se  pague  lo que  se vaya gastando según  los imprevistos que
se  presenten,  ¿cómo ni  con qué  datos se va á calcular lo que
durará?  Claro  está que  la  experiencia  permite  indicar  con
ánterioridad  un  tiempo  prudencial,  pero nunca plazo  fijo ni
muy  aproximado  siquiera.

En  cambio, si se hiciese un  presupuesto anterior á precio
y  plazo fijo sin conocer  la obra  en  su  totalidad,  entonçes  sí
que  es seguro que  se fijaría un  plazo largo;  pues  buen  cui
dado  tendrían  de hacer  con  el tiempo lo mismo que  con  el
sumando  X; es decir,  ponerse á  cubierto con  un  buen  res
guardo  que,  ante la importancia  que le  dan á  X,  no  dejaría
de  ser considerablç.

Aún  queda  otra  objeción importante  que  se oye  con fre
cuencia  á  los  enemigos  del sistema, y es, que  la Sociedad
dedica  los  peores operarios  para  esta clase de  reparaciones.

En  una  Sociedad  industrial  cualquiera,  buen  cuidado
tendráde  dedicar á  la obra  los -operarios  más  convenientes
para  armonizar la marchanorniai  de la factoría con  la  satis
facción  del  cliente;  pues  de  esta  satisfacción y del crédito
tiene  que vivir, y con la  bondad  de la obra  ha  de  hacer  la
competencia  á las otras factorías. De modo  que, en  general,
no  es argumento  contra el  sistema,  porque  está  el  mismo
interés  de las factorías en evitarlo.

En  el caso concreto de  esta Sociedad,  es cierto  que  falta
el  factor iMportante de la competencia,  por  ser  pie  forzado
que  el Estado tiene que  acudir á  ella para  las  reparaciones.
Pero  puestos  en el terreno de las desconfianzas y  suponien
do  que  la Sociedad pueda obrar  de mala fe, su interés estaría
precisamente  en  todo  lo  contrario;  puesto  que,  teniendo
operariós  españoles y extranjeros, con jornales de  10,  20  y
hasta  25  pesetas diarias, y siendo C el  80 por  100 de los jor
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iales,  tanto  niás ganará  cuanto mejores y  más c.ros  sean los
operarios  que  dedique  á la  obra, y mejor  hecha  saldrá  ésta.

Y  tanto  es así,  que  adelantándcjse el  Gobierno  á  este ra
zonamiento  y á  esta. desconfianza, se ha  mandadó  de  Real
orden  que en las reparaciones por  este sistema,  no se  admi

an  jornales superiores al máximo de los que, en cada taller,
se  cobraba  en el  arsenal del Estado,  que variaban  desde tres.

•       pesetas á  5,40.
Así  es  que hoy sí se puede  decir  con razón que la Socie

dad  dedica  á las reparaciones, si no  los peores operarios,  los
medianos  por  lo menos; pues aún  en el caso, que  puede su-

•       ceder, de  ser  la reparación  una pieza importante  de  ajuste
que  exija un  buen  operario,  no  puede dedicarlo á  la obra á
menos  de hacer un  expediente que justifique su necesidad; 

es  lógico que  en el algún  caso sufra esta las consecuencias y
de  rechazo la Sociedad,  porque  buen  cuidado tendrá  la  co
misión  inspectora de desecharla, si no  la encuentra perfecta.

Pero  aún suponiendo  que  no  existiese esa Real orden y

sin  discutIr si á  la Sociedad le  conviene poner en las repara
ciones  los mejores ó  los peores operarios,  ¿no trabaja siem

pre  la continua  y  vigilante inspección  de la  comisión ins
pectora,  y  no tiene ésta el  derecho  de desechar,  como  con
ftecuencia  desecha,  todo  trabajo que  no  la satisface lo mis

mo  en las reparacioiies que en las obras  del contrato?
Por  consiguiente, si otras factorías tienen  el interés de la

competencia,  para  la mano de obra, ésta tiene enfrente la vigilancia  continua de la comisión inspectora mucho  más terri

ble;  y buen  cuidado  tendrá de dedicar  los operarios  conve
nientes  y  aún  de  jornal superior  á  lo  permitido,  pagando

-        ellos la  diferencia, si la obra  lo exige, antes que  exponerse 4que  sea desechada por  la comisión y perder  mucho  más, en

la  totalidad  de  materiales, jornales y gastos generales que  le
•  correspondan,  para  volver  á empezar.  •

Pues  en las obras  hechas por  administración en los arsenales  del Estado, puede  decirse que el Estado se inspecciona
á  sí  mismo,  y  no  hay  por  consiguiente  una  verdadera

-    inspección en el  sentido  real de la palabra.  En  las factorías
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particulares,  no  hay mejor inspector que la competeflcia y el
crédito.  industrial; pero  en este caso concreto  de la Sociedad
la  comisión inspectora nombrada  al  efecto con  atribuciones
generales  y terminantes especificadas en el contrato, no  tiene
otra  misión que  la de  vigilar  continuamente  las obras,  por
cumplimiento  del deber,  en primer lugar, y  porque  no  tiene
otra  manera de justificar su existencia;. y haciéndolo, como lo
hace,  con  toda  escrupulosidad,  no  hay  más  remedio  que
elegir,  entre  desechar  toda sombra  de desconfianza ó• mala fe

por  parte de la Sociedad,  ó suponer negligencia  en la comi
sión  inspectora;  y  como  no  existe  ésta,  no  puéde  suponerse
la  primera,  ni tienen valor,  por  consiguiente, las objeciones
que  e  hagan  á  este sistema ni  á ninguno,  basados en des
confianzas  de lo que pueda  hacer la Sociedad.

Estudiando  el funcionamiento  del A +  B 4- C, y rebati
dos  los  cargos  que se  le hacen,  un  caso práctico explicará
mejor  y  creo  que  aclarará  perfectamente,  cuanto  se  lleva
dicho.

Encontrándóse  en  Canarias  el  año  1900 los  torpederos
Ariete  y  Rayo,  mandados  respectivamente por  los tenientes
de  navío  D.  Manúel Acedo  y D. Eugenio Montero,  tuvo el
Ariete  una  averia  en la bocina del eje. Acudieron para com
ponerla  á  la factoría ‘»Blondy and  Brothers», de Las Palmas,
donde  después  de examinada,  lés aconsejaron qué  se hiciese
la  obra por  administración,  á  lo que costase, 6 sea el sistema
A -4- 5 +  C; pues ignorando  las averías que  encontrarían  al
sacar  el  eje y lo  tendrían  que  romper  al sacario y componer
al  colocarlo,  era difícil  hacer un  presupuesto  anterior  que,
siempre  sería  perjidiciaI  para  ellos. Consultado  el  caso  al
Gobierno  contestó que  nada de administración,  que  presen
tasen  presupuesto á  precio y plazo fijo, y así se hizo quedan
do  apro»ado  el que  presentaron  de 5.000 pesetas y  15 días.

Cuando  á  los tres  días terminó la obra, quedando  el bar
co  listo,  le  decía  el  jefe de la casa  al  comandante:  «Ahora
comprenderá  usted  la  razón con que  le aconsejábamos que
se  hiciese la obra  por  A + B +  C.  Hemos tenido la suerte
de  no  encontrar  ninguno de los imprevistos que se temían ni

ToMo LXVIII
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•    necesidad  de romper  nada  para  sacar el eje, y hemos hecho
la  obra por  menos de 1.000 pesetas que es lo más que hubie
sen  ustedçs  pagado  incluyendo  el  beneficio;  y  por  querer
presupuestó  anterior  nos,  hemos  ganado  4.000  pesetas
limpias»

Es  decir, que  en este caso A, B y C  sumaban menos ‘de
1.000  pesetas, que  podrían  llegar  á  1.000 con el beneficio; y
por  el  empeño  de  hacer  presupuesto  anterior  fijo,  como
pretenden  los que combaten el sistema, se  regalaron  á la casa
4.000  pesetas, ó sea el sumando  X, de que antes hablábamos.
representando  en  este caso la friolera del 400 por  100.

Podría  citar otros  casos análogos  ocurridos actualmente
en  la Sociedad,  donde  se han  hecho obras que  habían sido
proyectadas  y presupuestadas por el arsenal, y aprobadas por
él  Gobierno,  y al hacer  la liquidación final,  ha hecho  notar
la  Sociedad á  la comisión inspectora,  la  economía,  grande

en  algunos  casos, que se  ha obtenido habiéndolas hecho por
A+  B + C, sobre  el  valor  presupuestado  y  aprobado  del
arsenal.

•      •  Pero  todas estas ventajas,  este idealismo del sistema, tén
gase  bien  entendido  que sólo se verifican aplicándolo  á  las
obras  que  lo reclaman, pero no  como sistema general.

•    Pues estando  su ventaja y garantía  en evitar el sumando
X  de imprevistos, y en la  mánera de ir cargando á la obra el
valor  C de los gastos generales,  según se vayan devengando

•       jornales en  los imprevistos que  se  presehten,  claro  está que
no  tiene razón de ser ni debe  aplicarse el sistema á las obras

•        nuevas ni  aún á  las reparaciones  en,’ las  que  por estar  á la
•  vista  y  claro todo  lo que se ha de compoiier  se puede hacer
un  preupuesto  exacto de perfecta garantía para ambas partes
en  precio y tiempo, por ser conocidos de antemáno A, B y C.

Aplicando  el sistema en este caso, resultará que  en lugar
de  ser una’ garantía y económico, se convertirá en perjudicial;
porque  sin  disfrutar de Jas ventajas del A + B ——  C, puesto’
que  nó  hay  imprevistos ni  temor del sumando  X, y perdien
do  sin necesidad las que tienen las obras árecio  y plazo fijos
entra  en  las peores  condiciones á participar  de los inconve
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nientes  inherentes  á toda  reparación y  comunes á  todos los
sistemas;  porque  entonces es cuando  se presentan en escena
las  complicaciones de que hablábamos al principio  y con las
que  luchan también  Alemania  é  Inglaterra;  las  dificultades
con  que  tropiezan  todas las factorías cuando  teniendo  entre
manos  obras  importantes  contratadas,  ó con gran  interés en
terminarcuanto  antes, si son factorías del  Estado, se  presen
tan  reparaciones á  entorpecer y trastornar  la  marcha normal
de  los trabajos.  Y  en estos casos es  siempre la reparación  la
pagana  de estas complicaciones en tiempo y dinero,  por no
tener  plazo fijo, y porque  es  lógico y humano  queá  ella se
han  de  cargar los jornales  dudosos de  las trabacuentas  qie
esas  complicaciones producen.

Pues  no  hay que  perder  devista,  que  son  dos cosas dis
tintas  que  hay que tener cuidado en no confundir, los  incon
venientes  de toda  reparación,  por  el hecho de serlo,  con  la
perturbación  que  causan en las factorías,  y  las ventajas del
sistema  A +  B +  C, bien aplicado,  dentro  de esos inconve
nientes  factor común  de éste y de  todos los sistemas.

Y  si esto pasa en factorías importantes de enorme capital,
con  muchos  años  de  existencia  y  la  marcha  normal  con
siguiente  de los trabajos,  pudiendo  en  último caso habilitar
talleres  y  herramientas  para  imprevistos,  por  los  muchos
años  que  tienen por  delante  para su amortización; pero muy
parcos  siempre  en la admisión  de  operarios  extraordinarios
por  temor á  las complicaciones á que los despidos dan  lugar
al  no  hacer  ya  falta cómo  no va á luchar  con  esos  incon
venientes  una  Sociedad naciente con medios tan imperfectos
que,  aún  para construir lo contratado se le exije en el’ mismo
contrato  que  mejore esos medios, y sin saber si está ó no  en
liquidación  para  aventurarse  á  gastos extraordinarios, pues
estar  en  liquidación sería  el  terminar  dentro  de siete años
escasos,  y  esto es una  incógnita  que  ni ella ni nadie  conó
cemos?

No  cabe duda  que  á  la Sociedad, hoy por hoy, la trastor
nan  y perjudican  las  reparáciones  material  y  moralmente;
porque  por el pequeño beneficio, que ante la importancia del
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negocio  supone la reparación,  perturba la marcha normal del
trabajo  teniendo  que’ hacer  nueva  distribuci3n de  operarios
y  hasta desmontar  piezas importantes  de su obra  si la repa
ración  exige aquella, herramienta;  y  porque  esas complica
ciones  y’difiçultades inevitables,  llevan siempre  consigo ro
zamientos  y  disgustos  con  las consiguientes  enemistades y
críticas,  de las que  se  vería  libre sin las reparaciones, puesto
que  en las obras  del Lontrato  todo marcha bien  y en perfec
ta  armonía.

Vemos  en rsumen,  que  el  problema de las reparaciones
es  siempre  difícil y complicado, y  con’ razón preocupa hasta
á  las grandes  potencias marítimas, pues aparte de  los incon
venientes  comunes  á  todos los sistemas, cada uno  de  éstos.
tiene  á su vez sus ventajas y sus inconvenientes.

Con  el  A +  B + C,  se ‘garantiza que  sólo se pagará  lo
que  la  obra  cueste,  pero  sólo  se  sabe  aproximadamente
lo  que  esto será y lo que  durará.

Con  el  presupuesto  anterior,  se  sabe  positivamente  lo
que  se pagará y  el tiempo,  pero se ignora  lo que  al hacer  el
presupuesto  habrán  cargado  para  imprev.istos, si  se  sospe
chan,  y es seguro,  pues así  lo demuestra ‘la experiencia, que
en  muchos  casos  se  pagará  la  obra  doble  y  triple  de  su
valor.

¿De  parte  de  cuál está  la ventaja?
Creo  que  no  cabe duda.  Siempre  que la  obra sea de  na

turaleza  en  la  que  se  teqia  encontrar  imprevistos,  el
A+B±C.

Cuando  sea unaobra  nueva  ó  reparación en la que  por
estar  todo á  la vista se pueda calcular exactamente, el  presu
puesto  con  precio y plazo fijo y terminante.

Por  eso decía  al  principio  que creía un  error  el  haber
adoptado  la fórmula como sistema general,  debiendo  hacer
se  las  reparaciones  por  un  sistema  mixto  para  que  pueda
aplicarse  en cada caso,  y según la naturaleza de  la ‘obra,  el
más  conveniente,  error  que  no  creo difícil  de  corregir  por
medio  de  ‘un convenio  entre  el  Gobierno  y  la  Sociedad,
puesto  que  para  ambos  había  de ser’ventajoso.
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Pues  hay  que tener  en  cuenta  al  hacer este  qstudio  en
España,  que las potencias marítimas al discutir hoy el  sistema
de  reparaciones por las dificultades que encuentran,  lo hacen
con  gran  amplitud  de medios tanto. en los arsenales del Es
tado  como en las numerosas  é  importantes  factorías en las
que  pueden  hasta distribuir las reparaciones,  y sin embargo
la  tendencia  en vista de los inconvenientes  que  encuentran,
es  dotar  á  cada  barco  de  operarios  y  herramientas,  çomo
hacen  ya hóy Alemania  é  Inglaterra para  que  con  sus pro
pios  medios,  hagan  todas  las reparaciones. posibles,  y  unbarco  taller, perfectamente organizado, acompañando  á cada

escuadra,  para  hacer las más importantes á  que ya no  alcan
cen  los medios  de cada barco.

Con  esto y la  facilidad que hoy  proporcionan  los moto
res  eléctricos para  montar  un  buen taller  en un  barco,  que
dan  reducidas  las  reparaciones en los arsenales  y.  factorías
particulares  á  las extrictamente indispensables por  implicar
la  entrada en dique  ó  herramientas  imposibles  de  llevar á
bordo.

Pero  para  nosotro,  que  pensar en .estas cosas de barcos
talleres,  es  hoy  por  hoy,  hablar  de  la  Luna,  y  que  hemos
entregado  todos los.talieres á  la Sociedad,  ni cabe discusión
ni  estudio del asunto, pues estamos encerrados en un  círculo
sin  salida.  Las reparaciones en  cuanto se necesiten  determi
nadas  herramientas,  tendrá que  hacerlas la Sociedad,  y con
este  pie forzadó no  cabe más discusión que la mejor manera
y  más conveniente para  el  Estado, de hacerlas dentro  de esa
necesidad,.que  es  la  que  nos  habíamos  propuesto  en  este
estudio.

Si  en los arsenales nos hubiésemos reservado algún  taller
ó  l  que  se ha  habilitado  para reparaciones  llegase  á  tener
alguna  importancia,  aún  podría  estudiarse  otro  medio  de
hacerlas.

Es  indudable  que  el  día que  los  tres  acorazados que  se
hacen  en Ferrol,  se presenten  en Cartagena  (y vendrán  con
mucha  frecuencia, porque  el Mediterráneo es  mar que  atrae
y  ha de atraer  mucho  á  los barcos  de guerra) será un  verda
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dero  conflicto  el  medio  de. que. hagan  carbón  y  aguada;
además  deser  hoy una  vergüenáa cuand.o algún barco  ex
tranjero  lo  pide, la manera como se lo proporcionamos.

.Pues  bien,  si con un  núcleo  fijo de  150 á  200 operarios,
los  que  se  creyesen necesarios, se  hiciesen  por cuenta  del
Estado  dos grandes algibes de vapor,  se tendría siempre  ese

persónal  entretenido  con utilidad  y disponible para  las repa
raciones  que  se presentasen,  atendiendo  á éstas los que  fue-

•  sen  necesarios, incluo  todos  cuando  la obra lo exija.

Cuando  no  haya reparaciones, continúan con  los algibes,
y  así, al cabo de algún  tiempo, se  encuentra la  Marina  que

•   ha  sostenido constantemente  los  operarios  necesarios  para
atender  á  las reparaciones y en posesin  de dos buenQs al-
gibes,  que tanta  falta le hacen  y con gran  eConomía relativa,

•pueso  que,  en la necesidad de sostener  ese número  de ope
rarios  para  repáraciones, lo mismo devengarían sus jPrnales,
inútilmente  muchas  veces.

Cuando  se terminasen los algibes,  hay  tantas  obras  de
pequeña  importancia  y mucha utilidad, de  que  carecemos,
como  barcazas, remolcadores,  etc., que  nunca faltaría en qué
entretener  ese  personal.

Pero  esto, que  parece bueno  en principi.ó, porque,  ade
más  de la ventaja para  nosotros,  le quitaría  la  mayor  parte
de  las  reparaciones  á la Sociedad con gran  contentamiento
suyo  seguramente,  dejándola desarrollarse libremente sin di
ficultades  y complicaciones, como nos  conviene  ahora  que

•        suceda á ella y á nosotros; lleva aparejado un  problema muy
delicado  qúe  sería necesario estudiar con  detenimiento.

¿No  sería esto abrir  otra vez la  puerta. al antiguo  sistema
de  construir  por administración?

Y  habiendo  desaparecido ya ese sistema,  ¿no  se  podría

estudiar  otro para  la  construcción de esos algibes ó  lo  que
se  hiciese en él que  se garantizase la inversión íntegra de los

créditosconcedidos,  precisamente, en la obra á  que  se  des
tinaban?  .  •

•           Me inclino á  creer que  el peligro sería mayor que la ventaja,  y aún siendo  autor  de la  idea, la desecharía.
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Y  si la expongo  es, porque  dado  el  sistema  que  parece
•      se va adoptando  corno general,  que  los barcos  hagañ las re

paraciones  en el. arsenal  del Estado y en el taller que  con ese
•      objeto se ha  habilitado, concediéndoles  el crédito  necesario

que  se  maneja directamente  por el Comandante  y el  Conta
dor  del barco,  como si estuviese fuera del arsenal,  para que
puedan  tomar los operarios  que necesiten,  pero dirigidas las

•      obras por el  ingeniero  del arsenal; resulta que,  en. realidad,
esos  150 ó 200 operarios  que  en el proyecto  de  los  algibes
se  proponían  existen  ya  hoy  (1) en el ramo  de ingenieros
entre  los 87  que  tiene fijos y los  172 que ha tomado  para las
obras  del Pelayo,  de máquinas y cubiertas, aparte de la obra
grande  de  las calderas que  se hace en la Sociedad por  A +
B  +  C; interviniendo,  por consiguiente,  en las reparaciones
de  este barco la Sociedad,  la casa Niclausse y el  arsenal  del
Estado,  con la  inspección de la Comisión  inspectora en unas
y  la del barco  en otras, y esto salta á  la vista que son dema

•     siadas casas y demasiadas inspecciones para funcionar juntas
en  un barco,  y no  puede dar  buen  resultado.

Pero  si  esto  es  un  hecho consumado y  que  insensible
mente  se hará  crónico;  si esos 259 operarios  que  hoy  tiene
el  ramo de ingenieros  van á  continuar  ya  indefinidamente,
decena  más ó  menos, según  las necesidades de la reparación
que  se presente; entonces,  por  mucho  que  se tema  volver  á
caer  n  el sistema antiguo,  y hasta por lo mismo, puesto que
por  ese  camino  se  llegaría  á él, sería, no sólo conveniente
sino  iasta  necesario,  estudiar la  manera  de  sacar  el  mayor
i’endimiento  posible  á esa nueva situación para  que, cuando
no  haya  reparaciones, no  devenguen  jornales  inútilmente  6
se  les esté entreteniendo  en obras sin finalidad práctica; y es
tudiando  algo  parecido  á  lo propuesto  ó lo que  se ocurra
mejor,  se abrirá  el estudio y discusión de un  asunto  tan  in
teresante  y tan de actualidad  para nosotros, que precisamen
te  en estos días se discute en  las Cortes y en la prensá.

Lo  mejor, hoy por  hoy, sería, como es  casi  siempre,  el

(1)  31 de Octubre de 1910.
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cumplimiento  exacto de la ley, y  que  en  el  arsenal  militar
no  se  oyese  un  martillazo,  Y  aceptando  lasreparaciones

•  hechas  por  la Sociedad con todos sus  inconvenientes,  como
mal  menor,  convenir,  corno queda  expuesto,  en  la  manera
más  práctica y conveniente de  hacerlas.

Pero  si la nueva situación creadaen  los arsenales  con  el
nuevo  sistema de reparaciones  se  hace  definitiva,  entonces:
no  es tan maló, ni  mucho  menos, también como mal menor
dentro  de esa situación,  el sistema de administración  por  el
Comandante  y Contador,  que  lleva en sí algo de la adminis
tración  de los fondos  económicos  de  los  barcos;  y  puede
que  no  fuese imposible y quizás práctico extender el sistema
hasta  la construcción de los algibes y  organi±ación del  per
sonal  que, cuando  fuese necesario,  atendiese á  las reparacio

•           nes, sin  tener  que tomarlo  como ahora  de  la  calle;  que  se
•           encuentra, por  el poco tiempo  que  hace se cerró.  el  arsenal

y  los muchos que  se  habían despedido  antes  de  la  incauta
ción;  pero que  cada día escasearán más y lo que  se  encuen
tre  será malo y carQ.

Nombrando  Comandante  y Contador  á  la  construccióti
que  se  emprenda,  formarían  con  el  ingeniero  del arsenal
una  junta  que,  bajo  la inspección natural de General jefe del
mismo,  construiría  y  administraría  lo  mismo  que  hoy  se
están  haciendo  reparaciones de tanta  importancia  como  los

•           del Pelayo, manejando  créditós más importantes  de  lo  que
se  necesitaríapara  un  buen  algibe, y con buen  resultado  en
cuanto  á esta reparación  aisladamente se  refiere.

Esto,  además de dejar  á un  lado  por  comi3leto  toda  la
•  complicación  del sistema administrativo antiguo  y el temor,

por  consiguiente, de volver á  caer en  él, legalizaría la  situa
ción  actual y la de esos operarios quitándola  ese carácter in
terino,  eventual é indefinido con que hoy funciona y se hacen

•  •       las reparaciones con la ventaja  consiguiente, porque  las  si
•     tuaciones intérinas  nunca dan  buen  resultado.

•      •  ¿Que  se necesitaría  para  empezar tanto  las  obras  como
•       algunas mejoras  del  taller, un  crédito? Es indudable;  pero

•         ahí están el. Lepanto,  la Asturias, el  Destructor  y  el  Yáñez
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Pinzón,  ya en venta, y deseando  se acuerden  de ellos, y pu
dieiido  agregarles la  Vitoria que  no  ha de volver á  navegar
ni  servír para  nada, y que  todos  ellos,  cada  día  que  pasa,
valen  menos  y  pueden  producir  hoy  una  cantidad  res
petable.



Costncei  y orgazaiúi
DE  LOS

BUQUES  DE  GUERRA  MODERNOS

(Continuación.)

CAPÍTULO XIÍ

ESTABILIDAD  PARA  GRANDES  ÁNGULOS  DE  INCLINACIÓN

Las  investigaciones á  que dió  lugar  la  pérdida  del aco
razado  inglés  Captain en aguas  de  Finisterre,  demostraron
que  la altura metacéntrica, por sí sola,  no asegura á los bar
cos  suficiente estabilidad  en  las  grandes  inclinaciones, sino
que  entran  en  el  problema  otros  elementos,  entre  los que
figura  en  primer término la alturá de la obra muerta e.Stanca.

Si  el volumen  de la parte  sumergida  fuese de  forma ci
lírldrica,  las verticales  de los distintos centros de presión co
rresponclientes  á las distintas  inclinaciones  se  cortarían  to
das  en  el  metacentro  inicial.  Dentro  de  los  límites de la
estabilidad  inicial en  las formas actuales de los barcos, pue
de  considerarse  que  los  costados  afectan  esa forma;  pero
rebasado  ese límite, la forma de los costados se separa mucho
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de  la forma cilíndrica; l  C.. P. no se mantiene.ya en el plano
transversal,  y.el  punto.Mse  desplaza, describiendo una  cur
va  y separándose  del eje O  B.  El punto  M,  considerado en
el: capítulo anterior,  toma por  esa razón el nombre  de meta

•  centró inicial. En ls  escoras pronunciadas, á cada valor de  o
corresponde  un  valor particular  para  el brazo de palanca, y
los  valores de O z  tienen  que  ser  calculados con  indepen
dencia  para  cada ángulo de  escora.

La  sencilla  expresión  O z =  O M sen  o que  da el brazo
de  palanca inicial basado en la fijeza del punto  M, no puede

•  ser  utilizada cuando la escora rebasa ls  .10 ó 15 grados; para

ángulos  mayores, se  define el metacentro  como el punto  de
encuentro  de la vertical del centro de  presión  con  el  plano
normal  al  de inclinación que  contiene la vertical correspon
diente  á una  escora  muy próxima á  la considerada.

Cálculo  de  O z para  una  inclinación o.—Según lo  ex
puesto,  rebasados  los límites de la  estabilidad  inicial no  ha
brá  más remedio  que  calcular los valores  que  aduiere  I1. z
para  distintas inclinaciones o.

Supongamos  que  en la figura  122 sean E L  y  l  L’  las
flotaciones  correspondientes  al adrizamiento  é  inclinación  O;

ambas  flotaciones se interceptarán  en  el punto  O,  que  para
las  grandes inclinaciones no  se ncuentra  ya contenido en el

Figara  122.
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piano  longitudinal.  Como  el peso no  se altera, las cuñas  de
inmersión  y  emersión  F O F’  y  L O L’  tendrán  el mismo
volumen  y.  Sean g  y g’  los respectivos centros  de  gravedad
de  dichas  cuñas.

El  centro de  presión, primitivamente en B, se trasladará,
por  ejemplo, á  B’. Tracemos por  O  y B las perpendiculares
Oz  y BR, á las líneas de acción  del peso y la flotabilidad, y
porgy  ‘  Iasgh  yg’  h’  perpendiculares  á  E’ E’.

El  momento  del par  adrizante es W >( O z

y  como

Gz=BR—Ba=BR—BQsenO

tendremos

WXOz=W(BR—BGsenO)      (1)

el  único término desconocido en el segundo  miembro es B R.
Para  calcularlo tenemos en la figura

BRv
11/2’        /

pues  el  volumen  F  A  L’  puede  deducirse  del  volumen
E A L, con sólo trasladar  el volumen y  la  distancia  horizon
tal  hlz’.

De  la anterior  igualdad  se deduce

BR=1/2$

(y  =  volume,i  de! desplazamiento

Sustituyendo  el valor de  B R en  la  fórmula (1) y despe
jando  Oz

v><hh’Oz=       —---GBsenO

Vemos,  pues, ue  para  obtener  el  valor del brazo de pa-
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laticá  correspondiente  á  cada  inclinación  o, habrá  que  co
nocer:

La  posición de  B, centro  de  presión  en  la  condÍción
adrizada.

La  posición de O,  centro de gavedad.
El  volumen  V del desplazamiento.
El  producto  vX  Ji h’,  ó  momento  de  traslación  de las

cuñas,  én dirección paralela á  la, nueva flotación.
El  cálculo  de  este  momento  es  largo  y  complicado, y

fuera  de lugar  aquí.
En  la práctica se dan  á  o valors  de  15 en  15 grados,  es

decir,  se suponen  las inclinaciones  15,  30,  45,  60,  75  y  90
grados;  para  cada  una  de  estas inclinaciones,  se  calcula el
desplazamiento  correspondiénte á.cuatro flotaciones (Sg. 12).

Figrna  123.

y  los brazos de palanca respectivos. Con los desplazamientos
como  abscisas  y  los brazos de palanca  como ordenadas,  se
contruye  la  curva que  se ve en la figura, una para  cada dna
de  las inclinaciones consideradas, que  permite obtener el brazo
dé  palanca, cualquiera  que  sea  el  desplazamiento,  corres
pondiente  á  la escora para  que la  curva ha  sido trazada. Se
obtienen  de esa manera seis curvas de brazos de palanca que
sé  reunen  en  un  solo diagrama  (Sg. 124), y  proporcionan
ya  los datos necesarios para  construir  las curvas  de estabili
dad  estática que  obran  en los .historiales.  Para ello,  se entra
en  el  diagrama  citado,  con. el  desplazamiento para  que  se
quiera  trazar la  curva,  y  se  torna en  él el brazo de palanca
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correspondiente  á  cada inclinación. Considerando er seguida
las inclinaciones  como abcisas, y los brazos dé palanca como
ordenadas,  se obtienen  seis puntos, que  unidos por  una cur
va  de  trazo continuo, constituye la curva de estabilidad está
tica  (fig. 125).

Curvas de estabilidad estática.—De lo anteriormente ano

 L
‘íH*+iiiii:

1

•            c’-°—  

Figura  124.

tado  se  desprende  que  corresponde  una  curva distinta para.
cada  desplazamiento  y  posición del C.  O.  En los barcos de
guerra  se trazan tres, correspondientes  á  las tres flotaciones.
pri:cipales  ya conócidas, y se superponen  en un  solo diagra
ma  (fig. 126).  Cuando el barco  posee superestructuras  tales
como  castillos que  puedan  hacerse estancos,  para. cada des-.
plazamiento  se  construyen  entonces dos curvas, una  consi
derando  cerradas dichas estructuras, y otra con ellas abiertas,
pues  como veremos,  es distinta  en cada caso la curva de es
tabilidad.  .

Convenios que se establecen al  ti azar las curvas.—Para
dar  fijeza al estudio de la curva,  se establece al trazarla:

1.°  Hasta los límites á que  se extiende la curva,  se  su
ponen  estancos, costados y  cubiertas,  lo que  exige que  por
tas,  portillas, escotillas, etc.,  se hallenherméticamente  cerra
dos.  Si esto no  sucede  la curva de estabilidad no es cierta. En
el  momento enque  el agua  encuentre  acceso al  interior,  la
curva  varía  bruscamente  de  forma;  los  brazos  de palanca,
desde ese momento empiezan á disminuir, y  con ellos el mo
mento  del  par  de  estabilidad. Más  adelante  veremos  un
ejemplo  de ello.  .

2.°  El C. O. se supone fijo durante  la oscilación, lo que
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Figura  15.
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implica  que  no. haya traslación de pesos ni superficies libres
de  líquido.  Con ángulos de balance moderados,  este supues
to  es  fácil de obtener,  pues todos  los pesos de importancia
van  siempre  trincados; en las grandes inclinacionés, sin em

•  bargo,  pudiera  suceder que  alguno  de esos pesos hiciera  fa!
tar  sus trincas, y  como se moverá  hacia la banda  de la esco
ra,  aúmentará  ésta.  Por  su  misma  naturaleza, su  efecto no
puede  ser preestablecido.

Conocido  por  la curva  de  estabilidad el  vakr  del brazo
de  palanca para uná inclinación determinada; el valor del par

•adrizante.para.  esa  inclinación,  se  obtiene  inmediatamente
•   multiplicando  dicho brazo de  palanca por el desplazamiento

•ó peso á que  la curva corresponde.
Análisis  de las curras  de  estabilidad  estática.—Refjrién

Figura  126.

dorios  á la curva de la figura 125, vernos que parte del origen
(posición deadrizamiento en que  el brazo de palanca es nulo)
aumenta  rápidamente  el valor del  brazo  á  medida  que  au
menta  el ángulo  de escora, confundiéndose la curva sensible
mente  con  su tangente  dentro de los límites de la estabilidad
inicial,  ya que para esos ángulos,  O z  O M sen e ó aproxi
radamente  =  O  M. o. Presenta luego su convexidad al  eje
de  inclinaciones hasta  llegar  á  un  cierto  ángulo  donde  se
inflexiona  para  presentar su  concavidad  al  eje  citado;  Este
punto  corresponde al momento en que el canto de la  cubierta
entia  en el agua  (posición b en la  figura). A partir  de  él,  las
dos  cuñas  de  inmersión  y  emersión pasan  á tener  formas

1

o         If

ToMo  LX viii
61:
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muy  distintas, sus  C  O  (g y g’,  hg  122)  que  se  alejaban

uno  de  otro,  desde  se  momento  se aproximan y la curva
•            continúa ascendente; sólo UflQS cuantos  grados;  adquiere  su

máximo  (posición c),  y desde  ese momento desciende  hasta
que  cruza nuevamente  el  eje  de  inclinaciones,  anulándose.

•            de nuev  el brazo de palanéa. Corresponde al  momento  en
que:  el centro de presión,  hasta entonces constantemente ála
dercha  del C.  O.,  al retroceder, se coloa  en la  vertical  de
él  (posición d).  Tal posición es de equilibrio, pero inestable,
y  la  suerte ulterior  del barco dépende  del sentido en  que  se
verifique  un  nuevo cambio en la inclinación.  Si  ésta  dismi
nuye,  el  par  de estabilidad rcobra  valores positivos crecien
tes  y el barco  adriza; si aumenta, el par toma valores negati-
vosy  el barco vuelca.

Características principales.• d  la  curva.—Tres  son,  por
consiguiente,  los elementos de principal interés en  la  curva
de  estabilidad estática:

•  La pendiente  de.la  cuÑa en el origen ó ángulo que.,
u  tangent&efl ese punto  form  con el  eje  de  inclinacionesç
este  ángulo  da la medida  de  la  altura  metacéntrica”ifliéial.

•2.°  El ángulo  correspondiente  á  la  máxima  ordenada
de  la• curva  (46° en  la figura), ó sea aquél en que  ésta pasa
de  ser ‘ascendente á ser descendente;eS  el momento  en  que
presenta  el par  de estabilidad su mayor  energía  y  se  denoL

mina  por  esa razón ángulo de estabilidad máxiiha.
3°  El ángulo  en que  la curvacorta  al eje deinclinacio

nes  (en el caso de la figura entre  77  y  78  grados),  ángülo
•            •pará el  cual el brazo de palanca se reduce á 6 y  la estabili

dad  s  desvanece; tomae1  nombre  de ángulo de  estabilidad
nula’ó  límite de estabilidad.

Elementos  que influyen en la curva.—Los factores que de
terminan  principalmente la  forma y límite de la curva de és

‘1  •  tabilidad,  supuesto constante elcalado,  son:
i.°  Posición  vertical del C. O.

2.°  La manga.           -

3.°’  L.  résrva  de  flotabilidad,’ 6  altura  d  l  parte  es
tanca  de la’obra muerta.  • -  •  •  •
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1.0  Posición veitical del centro degravedad.—La  altera
ciórt  que  sufre la curva por un  cambio en la  posición vertical
del  C. O.  se expresa con facilidad. Supongamos  que en la fi
gura  127, el centro de gravedad pasa de O  á O’, el brazo de

palanca  que antes era O Z  es ahofa  O’ Z’,  la diferencia entre
ambos  es  O,  C =  O O’ sen o. Si  el  centro  de  gravedad se
eleva,  O O’ sen o será sustractivo y si baja aditivo.

En  la figura 128, puede verse la alteración que sufre una

curva  por alteraciones sucesivas de  30 centímetros  en la al-
•  tura  del C O.  La más baja presenta el caso en que rl fuerza de

elevar  el  C (3., la altura  metacéntrica inicial se ha  hecho ne
gativa  (—  60 centítfletros); en la  Posición adrizada, el equili

/f

Figura  127.

s•

Figura  128.
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brio  es  inestable. La.curvapor  consiguiente  arranca del ori-.
gen,  por  debajo  del  eje  de  inçliñaciones  en  la  región del
diagramá  correspondiente  á  la estabilidad negativa,  pero  l
caer  á una  banda  15° corta el  eje para  pasar  á la región  po

sitiva,  en ese momento  el brazo de palanca es 0;  los centros
de  gravedad  y de presión se encuentran en la misma vertical
yesa.  posición escorada onstituye  la posición de  equilibrio;.

si  continúa la  inclinación  el  par  se hace adrizante  hasta los50G en que  desaparece la  estabilidad.  Esto demuestra que el
hecho  de ho poseer un bique estabilidad inicial, no implica
necesariamente que dé la voltereta;, puede inçlicar sólo que la,,
posición de equilibrio es otra, distinta de la de adrizamiento.

-  .      .  Tal  situación  (poco  probable  en  los  barcos  de  guerra,
pero  que  pudiera  presentarse  en  algún  barco  mercante) se
originaría  en  un barco de póca altura metacéntrica que  en el
trascurso  de  un  largo viaje,  consumiere,  sin reemplazarlos,
pesos  bajos tales como  carbón, agua, etc., y se acusa en qu

hasta  el ángulo  correspondiente á la nueva pósi-ción de equi

librio  el baréo  no balancea,. sino qué  cae á esa posición, in-.diferentemente  á una ú otra banda segúnia  dirección  del im

pulso  que  lo  inclina;.si escprado á estribor, por ejemplo,  recibe  un  impulso  capaz de suspenderlo, caerá pesadamente  á-

la  otra  banda hasta adquirir  la misma inclinación que  tenía á

estribor.  Tal situación debe  evitarse.. inmediatamente que  enote,  pues aunque  al rebasar  e  ángulo de equilibrio  la esta

bilidad  es positiva hasta un  ángulo  satisfactorio (52° en la figura),  el área de la  curva tiene que- ser  forzosaní ente peque-’
ña,  y. por  consiguiente,  cómo veremos al tratar  de la estabi

lidad  dinámica, el trabajo que las fuerzas que sóbre  él actúen.
-  ...           necesitan desarrollar  para  cómunicarle  grandes  escoras,  es

relativamente  pequeño.  Un  barco en tales -condiciones está
-        muy expuesto  á dar  la voltereta.  Su verdadero  límite de es-

-     .  ,  tabilidad  no  esde  52°,sino  de 52    15 =  37°.

•  •     :  2.°  Influencia  de  la  manga—-Según. sabemos,  un
aumento  en  la  manga,  á  igualdad’ de  los  demás  factores,’

•   .  .  -ejerce notable influencia sobre  la altura fnetacntrica;  el me
tacentró  se  ‘eleva, -cóntinüando  invariable  la  posición  çlel
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•  C  O., por lo que  aquélla aumenta. Aumenta por  lo tanto  la
pendiente  de la curva en el origen,  y la nueva curva arran
cará  por  encima de Ja correspondiente á  la manga original.
Eso  es  lo que  puede  verse en las curvas de la figura 129, en
las  que  las mangas respectivas se  diferencian en 2 metros. A
pesar  de ello,  sin embargo,  el ]ímite de estabilidad se ha in
cret-nentado só]o en 9°,  y  para 900  corta á  la aflteriQr, con
tinuando  ya por  debajo de ella.

Influencia  de la obra muerta estanca.—Si lo que aumenta

es  la  altura  de  la  obra  muerta,  habrá  que  considerar  dos
•  casos,  según  que suba  ó. noei  C O.

Si  éste permanece invariable (fi.  .130), las dos curvas son
una  sola,’ corno era de esperar, hasta el momento en que en la
condición  original,  el canto de la cubierta  entre  en el agua;
hasta  es  momento,  pues el aumento  de  obra  mueáta no  se
hace. aparente,  pero  rebasado ese ángulo,  la nueva  curva se
eleva  notablemente sobre  la anterior;’ el  ángulo  de estabili
dad  máxima aumenta;  pero  sobre todo  el  límite de estabili
dad,  primitivamente  de  38° se  ha  elevado ahora  á’ 55°, es
decir,  17° para  un  aumento de 60 centímetros de obra muer
ta  estanca,  ángu]o  doble  del alcanzado  al  aumentar,  en  el
caso  anterior,  en dos metros la  manga.

d,41

Figura  129.
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Si. la  posición delC  O sube,  que es ioqne  suederá  ral
mente,.  pues se  umentan  los pesos altos,  aumentando  además  ligeramente el  desplazamiento y calado, la altura  meta

céntrica  inicial disminuye,  disminuyendo  por  tanto la  pen
diente  de la  curva en el origen.  La  curva arrancará  por es
razón,  por  debajo  de  la  primitiva,  para  elevarse  despiés
sobre  ella,  y  cortar  al eje de inclinaciones bajo  ün  ángulo

-   algo  menor  que  el  anteriormente  dbtenido,  pero  siempre

-

notablemente  mayor  que  con  un  aumento  correspondiente
de  manga.      .  .  --  .  .

Al  considerar  .la  altura  de  a  obra  muerta,  es  preciso  tener

muy  presente,  jue  se  refiere  á  la  altúra  estanca  de  dicha

parte,ló  que  implica,  como  ya  hemos  dicho  que  lasportas  y

-  .     portillas  del  costado  se  encuentren  herméticamente  cerrados,
sin  que  el  agua  puedá  -penetrar  por  ellas.  La  apertura  acci

dental  de  orificios  que  rompan  la  continuidad  del  costado

-  .  -  reduce  prácticamente  la  reserva  de  .flotalilidad  en  su  distan-

•      • cia  á  la  cubierta  alta,  lo  que  altera  por  çompleto  la  curva  de

estabilidad,  en  cuanto  tales  aberturas  entran  en  el  agua.

El  crucéro  inglés  Eurydice.,.  cuyas  curvas  de  estabilidad

2.

Figura  1O.
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pueden  verse enla  hg.  131, en sus  dos ‘condiciones con  las
portas  abiertas y cerradas,  navegaba el año  1878 frente á’la
isla  Wight  con ]a portería  de sotavento, abierta; a! escorar en
un  chubasco, el agua  penetró  por las portas y el barco  dió la
voitereta.  Como  se ve en las curvas, con las portas  cerradas
el  bmite  de  estabilidad  era  de  más  de  70,  y  de  40  el de
máxima  estabilidad,  con 0,55 metros  de  máximo brazo de
pa][anca. Con las portas abiertas,.estas cifras sé  reducían á 400,

l8°y  0,30 metros respectivamente.  En estas condicLones una
•     presión del viento que  aplicada gradualmente  hubiera  esco

rado  al barco sólo  10v, aplicada repentinamente  la hizo zo

zobrar.  Si las portas ‘hubieran estado cerradás,  la seguridad
del  barco,  en el mismo chubasco, hubiera  sido ‘completa.

•       -Si se trata  de un  bote de vela sin cubierta,, la curva de es
tabilidad  estátf ca, semejante á la  del Earydice con  las portas
abiertas,  se  diferencia  de  ella  en que, la  curva baja  de  un
modo  repentino,  confundiéndose el límite de estabilidad en

el  ángulo de estabilidad máxima. El ángulo á que esto ocurre
es  aquel  á que  el  canto alto de la regala llega á flor de agua;

 este  ángulo  de  escora  corresponden  el  ángulo  máximo,
y  el límite de estabilidad; cualquier aumento en la escora por

‘pequeño  que  sea, permitirá  la  entrada del agua  y  lo  hará
zozobrar.

Esto  explica la importancia- dé que  los botes de  vela Ile-

a,  9  ‘

o,

3o     -‘o   0

Figura  131.
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van  todos  cubrechurnaceras que  supriman  éstas.  Aún  más’
importancia  presenta  una  cubierta arciaI  qae  rodee al bote
por  el interior,  pues aunque  en ‘ese casfi, la curva empiéza á

-   descender  cu’ando la bordá  penetra  en él agua,  el  descenso
‘será  más  gradual  y  no. tan  repeutino  corno  efl, los  botes
abiertos.  ,  ‘  ‘  .  .  .  .  .

“Resumiendo vemos:  .  ..  ‘.  .

1.0  ‘Un  aumento  en  la, manga  aumenl’a la  estabilidad’
inicial .y por  tanto la  pendiente  de la curva en el origen; perono  ejeicegr.an  influencia, ni  en’el límitedeestabilidad,.ni  en

-     , ‘el área de la cnrva  .  .  ‘  .

2.°  Un  aumento  dé obra  muerta,  por  el contrario,  no

,altera  la éstabilidad inicial,  pero  ejerce gran  influencia en  el
límite  de  estabilidad y en  el área de la curva.

3•o  Las alteraciones  en la  posición  del  C O  influyen,.

tañto  en la estabilidad’ inicial como en el área y límite, de la
curva.  ,  .  ‘  .        .  ..,.  “

‘Estabilidad  dinámica.--Para un  ángulo  da’do es el, trabajo

mecánico  qué  es preciso realizar en un medio, tranquilo  y no,
resistente,,  es  decir, ,  en  un  fluído perfecto,  para . inclinar  el
bárco  dicho ángulo  dado.  .Puede  también definirse como la.
medida  del  frabajo mecánico resistente  desarrollado, por  el.
par  de estabilidad, cuando uná causa exteriia cualquiera mcli
na  al barco  un ángulo  determinado.  .“  ,  ‘  ‘  .  .

-    ,  Aunque  el par  de estabilidad,’ función de-o y  de O’Z, no’
tiéne  momento  constante,  puede consicierarse tal para un in
-tervalo de tiempo  muy- pequeüo,  correspóndiente  una  ro-

o

Figura  132.
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tación  también  muy pequeña,  y  admitir  que  eii  el  tiempo
empleado  por  el  barco  para  inclinarse  de  O P  á  O P’,
(fig.  132), M .P permanece  constante.  El trabajo desarrollado.
por  el  par  durante ese tiempo será T =  MP><  PP’, ó sea el
área  del rectángul.Q M M’ P P’.  Si el mismo razonamiento
se  aplica al caso de pasar  de la  inclinación  P’  á  la  O P”
también  muy próxima  á ella,  y así  sucesivamente .se ve que
la  estabilidad dinámica para  una  inclinación dada,  es el área
enceri ada por la curva de estabilidad estática, el eje de üzcli-.
naciones y  la ordenada cori espondiente á dicho ángulo; y que
el  área comprendida  entre  lá  totalidad de la curva y el eje
citadomide  la estabilidad dinámica  para la inclinación ON
(ángulo  de  estabilidad nula) ó lo  que.es lo mismo,  el trabajo
que  deberá realizar una fuerza  externa para  volcar el buque.

Volviendo  al  caso dél  Eurydice, vemos  que  la  relación
entre  las ieas  de  las curvas en las portas cerradas ó abiertas,
es  aproximadamente  de 3:  1, y  cómo acabamos  de  ver.q.ue
esta  área mide  la  estabilidad  dinámica  el  trabajo  que  las
fuerzas  escorantes tuvieron que. desarrollar para  anular la es
tabilidad  fué  tres veces  menor  que  si  hubiesen  estado  ce
rradas.

Efecto  de los costados entraiztes.—Los costados entrántes

que  algunos  buques,  tal  como  el  Pelayo,  presentan,  hace
disminuir  la  manga á  partir  de  la flotación, lo que  perjudica
á  la estabilidad,  como muestran  el ejemplo siguiente:

Supongamos  dos buques  (fig. 133), ambos  de  4  metros
de  calado, 2,75 de obra  muerta,  9,75 de  manga  y  0,60  de
altura  metacéntrica;  pero uno  de ellos, con costado entrante,
que  reduce  la manga á  7,30 metroS á la altura  de  la. cubier
ta.  Las curvas de estabilidad  de ambos barcos son las  (a)  y
(b)  de la figura; el área de  la segunda  vemos que  es bastan
te  menor  que la de  la primera,  y que,  por consiguiente, una
misma  fuerza  escorante  producirá  una  inclinación  mucho
mayor  en un  caso que  en otro.

Los  diagramas  metacéntricos correspondientes,  son tam
bién  idteresantes. En el segundo  caso, la curva metacéntrica
desciende  en el calado, por  lo que,  en  caso  de  avería  que
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aumeñte  la. inmersión  del casc  la estabilidad  inciaí  dismi
nuye.  Tal cosa, como se comj5rende• fácilmente,  es enextre
mo  perjudicial  en un  barco deguerra.

Reserva de estabiidad.—Llámase centro de resistencia lq
tetal  del costado alpunto  de aplicación de  la  resultante  de

3’,  e

:/
•  .,

•  ..  .

1

Figura  133.

todas  las résistencía  que  el .barco eiicuentre al trasladarse enl
sentido  transversal bajo  la  acción de una fuerza  que. lo  em
puje  en esesentido.  Si por  encima  ó  por  debajo  de  dicho
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centro  se aplica una  fuerza, dará  origen á ün  par  que  esco
rará  al barco,  y cuya energía estará dada  por el producto  de
dicha  fierza  por  la distai2cia de  su  punto  de  aplicación  al
centro  de resistencia lateral. Llamando h á esa  distancia,  el
par  citado, al adquirir  el barco  cierta escora, será equilibrado
por  el  par  de estabilidad, y tendremos

W.G.z=P.h,

llamando  P á la fuerza que  produce  la escora.

P.h

Tomando  en  la-curva de estabilidad estática la  ordenada

y  trazando  por  el punto  resultante uia  paralela  al  eje

•    de inclinaciones, su encuentro  con  la curva  indicará  el  án
gulo.  que  escorará el barco y. que constituirá  su nueva  posi

•   ción de  equilibrio mientras  P permanezca constante.
Supuesto  al buque  en esta nueva  posición  de equilibrio,

que  puede ser originada  por la  acción del viento, de un  peso
•    disimétrico, etc.; si. en la  figura 134 OMN es la curva de es

tabilidad  y PP’  la de los momentos  de esa nueva fuerza para
las  mismas inclinaciones; el ángulo  de  escora que  tomara  el..
barco  será 01,  pues para  ese ángulo  los  momentos  escoran-
te  :  resistente son iguales. Si. escora el barco un nuevo ángu
lo  1 1<, el brazo de palanca. del par escorante será Q 1< y M 1<
el  del par  resistente (par de estabilidad), su  diferencia  M Q,
que  representa  la energía  aún remanente  al  par  de  estabilj
dad,  constituye  la  reserva de estabilidad en ese momento.
Aplicando  el mismo razonamiento á los demás puntos,  pue
de  construirse con las diferencias entre  ambas  ordenadas  la
1 Q’ 1’, cuya área medirá la  reserva de estabilidad dinámica
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cuandó  el barco e  hálle sonietido á  esa fuerza perturbadórade  la posición natural  de equilibrio»  •  •  ..  .

Cúando  un  barco  posee escora permanente un-poco pro
nunciada  debida a  una  de las causas citadas,  su  estabilidad
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Figura  134.

puede  enéontrarse,  como vemos, nótablemente  reducida;  y

para  que  e1 barco  vuelque  de la banda  de la  inclinación,
puede  bastafuri  esfuerzo que  no  produciría  efécto peligroso-
en  el. barco ádrizado..  .      ..
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-  —    Por el  Teniente  de navío
O. Juan Cervera y  Valderrama,

_______  UNQtJE voy á  la liza en las malas  condÍcio
nes  en que  fueron los  pigmeos. contra  el
     héroe inmortal  de Walter Scott,  me  creo
 uno  de  los  aludidos. en la  «Nota» del ar

i_  tículo que,  sobre  «La enseñanza  naval en¿        Inglaterra, etc.»,  ha  escrito  mi  querido
jefe  y  amigo D. Manuel Andújar.

La  razón de  tamaña osadía  es  haber  publicado  en  esta
Rlv1sTA  un  modesto  trabajo sobre  Pedagogía,, con  las ense
ñanzas  que deduje  de’ observaciones tomadas en las escuelas
que  visitaron  el  fuerto  de  Ferrol  mientras fuj maestro, y
ciertos  estudios  sobre  «La  teoría  y  la  práctica  del oficial

-.     naval militar»-, amén de tener  algún  ejercicio de profesorado
y  un voluminoso  legajo de cartas de otros  colosos  como los
que  han  puesto ahora su pluma al servicio del problema más

-_    importante que  tiene la Marina; ya que, sin hombres, no hay
--    barcos, y los mejores acorazados, puestos en’ésimas  manos,
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son  tan  mutiles e inofensivos como los barquitos  de hoja de
láta  con que  se recrean  los niños.

Lo  mejor que  a mi juicio se  ha  escrito  sobre  enseñanza
técnica,  acaba de publicarse en el folleto en que  ha compen
diadó  ‘nuestro querido  jefe D. Augusto Miranda las observa

“cibnes que hizo en él viaje de exploración y estudi  que rea
lizó  por  el extraijero.  Es ese folleto, por  la  claridad,  conci—

•  “‘       :P  y.obsrvaciones’  prácticas, digno engendro  de  mi  anti
guo  profesor de Mecánica, cuyó sistema de  enseñanza  dejó
tan  honda  impresión  entre  nosotros por’lo  real y práctico

:que  jámás hablé  con mis compañeros de la’ ‘época  de  colé
gial  sin  dedicar un cariñoso recuerdo de  admiración,  este
gran  maestro.

Tiene,  pará mi, más motivo de envanecimiento, por creer
encontrar  en él  confirmadas la  mayor parte  de las ideas que
e’xpuse. en los artículos  «De  Pedagogía».  Esto  da  fuérza  y
autoridad  á  mi modesto pensar, ya qúe  públicamente se c6n-
firman  juicios’ aventurados,  y  hombre  de tanta experiencia
asegura  que  aquellos procedimientos, hijos de escasa obser
vación  práctica, son los eficaces-para llevar á  la  Marina  es
pañola  un  con tingehte de jóvenes qué  tenga  por  base. pe

•  ‘.        fecta educación  moral y  técnica.
Hay, sin embargo, algunas incógnitas’ importantes del pro

blema  que  no  se han  despojado  debidamente  en  mi pobre
.1  ‘‘        opinión.

Eigura,  en primer término,  la edad  de.  ingreso.. Este  es
.  •  .  datode  extraordinaria importancia; porque, ‘si bien  hay  . un

‘período  de la vida en que  la naturaleza se presta  los gran-

‘des  estudios teóricos; hayotra  edad  en que se desarrollan en
‘el  niño  los sentimientosy  afectos,  oriéntándole  en  camino
determinado  ó incapacitándole para  servir  á  la  Patria  con

     .,    ‘atraigo de aficiones.   ‘  .  .  ‘

Esto  es  evidente:  abundan  por  ahí hombres  qúe  en su
‘niñez ‘quisieron dedicarse á Marina; pero que,  por  cuestión  •

de  estud.os, motivos de localidad,  falta de recursos  fueron
‘.  otras  carreras, ingresaron  crí ese período de  16 á  22  años
que  se señala como apropiado  para el desarrollo  intelectual
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y  no fueron, á  la postre, ni marinos,  ni militares,  ni  aboga
dos,  ni  médicos.  Hombres  de  gran  capacidad, de  mucho
aparato  científico, pero  de poca ó  ninguna  utflidad  para  la
Patria.

La  instrucción  primaria que es  fundamento  de esta edu
•  cación  moral,  está eñ España muy abandonada.  Mas,  pen
saiido  en  ese medio nacional que  tan razonablemente exage
ra  mi  querido  maestro,  es de presumir  que,  lejos de  reme
diarse  este defecto, ha de aumentar;  porque, aumentando  la
carestía  de vida y  las ideas iiaterialistas,  se  afirmará más  la
equivocada  idea de queel  niño  no  es  un  almaque  hay que
ir  educando por  graduaciones, sino,  una máquina  que  .pre

•  cisa explotar  cuanto antes, haciéndole ganar  dinero.
•      Esta y no  otra, es,  á mi juiçio,  la razón de lo que  execra

el  folleto, con  tan  buen  criterio,  sobre  la  indiferencia que
sientén  los candidatos  por  determinada  carrera,  cuando  se
presentan  al mismo tiempo para  atillería,  ingenieros,  caba
llena,  correos y aduanas,  y llevan,  además, el grado  de ba
clillier  para  lo que  ocurrir p.udiera.

•    Que el  medio  de. evitar esta indiferencia no  es el aumen
to  de  la Física en los programas  de ingreso,  es cuestión que

•   se  demostrará  muy  pronto,  cuando  se vea que  os  jóvenes,
además  de  la carga de matemáticas ue  necésiten para  inge

nieros  ó  caballerÍa, traen  el peso de la  Física, con  detrimen
to,  naturalmente,  de la lectura, escritura y gramática,  y otrés
cosas  que  hoy tan  nfril se aprenden.

Esto  es. evidente. Si después de un examenridículo—que
tales  son los de  preparatoria  en los iristitutos—--dedican los
padres  á  sus hijos áestüdiar  matemáticas  en  colegios y con
profesores  cuyo crédito  está en que  obtengan  una primera
plaza  en  alfas y betas ¿dónde ni  como se afirman en la base
de  la educación,  que es, positivamente,  esa  serie de  conoci
mientos  que  dan al  hombre,  en primer .término  la razón de
su  alma;  y  después,  la-de  su  idioma,  sus  facultades  y  su
patria?  •

Yo,  por  temperamento,  enemigo  de  formulismos,  no
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puedo  salir  al  encuentro  de  las  dudas  que  supongo,  en  el
.párafo  anterior,- eón  certificados y’ aparato  -de: suficiencia -

-.           oficial.. Y,  pensando  eh-la realidadde  las cosas,  creo, que,
pues  el  niño recibe una  educacion primaria defectuosa, no

-         hay forma de dársela  en el. -plan de instrucción general  -en    -
España.  y es1ndispensable  que ‘la tenga  para  hacer  ciudada-   -

-    nos  propios  de  carrera tan pródiga  -en  sacrificios y  actos    -

heroicos  como  la  de  Marina,  estudiemos  el  problema  de
—            nfod-o de. .dárselá nosotros. CEsto ‘és, ni más ni menos, reali-  .  -

-  zar  elplaniniciál  de la escuela inglesa..    -      -‘  :
-      -  -  Para  ello,  precisa, en primer término, - que  los aspirantes

-  -      - ingresenmuy  niños,  y  en  plan  completamente distinto  del
-  .  -     - -  adtu.L  .                       - -

-  .    .-  .  Examinemos  las carácterísticas de ese  plan:          . -

-  -  .  .  ‘-.  Componen  la  instrucciónelemental,  cóntra  lo  que mu-  -

-     -     -chos creen, los  principios de moral ‘que arraigán  en el cora
zón  con profundas  raíces, y los elementos científicos que  dan  -

-.  :, --  .   hdmbre  concepto  de sus facultades ‘y  que, sembrados  en  -  -

-  -          época,en que  se  encüentra campo  abonado,  -frutifican  á- su
-       debido tiempo.  -Tal., es  el- símil  que  emplea ‘el  reputado

maestro.  -          . --  -      ..-

-.  ¿Qué  es  la moral?.  -.       . -    .  .  .  -

--  -       -.  -  El  hombre,  -  que  en-  el  orden  físico  1esarrolla  facultades    .  -  -

-extraordinarias,  moviendo  los  miembros  con  arreglo  a  las

-‘.  -  r4enes  queemite  el  cerebro,  tiene  en  el  orden  del  espíritu,

--  -  .  -   -  cualidades  que  le  ennoblecen,  desviáddole  del  género--de  las-

-  - máquihas  perfectas,  para  entrar  e-l  farnilia  de  las  criaturas  -

-  organizadas.       . -      -  .  - -    .        -     -

En  la  moral  entran  la  amistad,  el  cariño,  el  sentimiento,

-;  .  ..  —    -  Ó  pesar,  la-alegría,  y  sobre  todo,  el  amor:Y  los  grandes    -  -

-  -        amores  del  hombre,  que  son  el  de-  Dios  .y  el  ‘de  la  Patria,  -

-   ¿cómo  e  posible  que  vivan  ‘en  un  alma  rebajada  por  deseo-  -  - -

-  -.  -  .  .‘  -nbcimientb  de  ‘los  principios-  morales?  -  ‘  -  .  -.  ‘--  .

-‘  Móral  es,  en  el  sentido  didáctico,  la  parte  de.  fa  filosofía  -  --  -

que  fija  los  principios  y  establece  las  maximas  regulaaoras

--   -     -.de  Ías  acciones  humanas  en-  1a  prosecución  — r  cumplimiento

-  .   .    -del  bien  Tiene  sus  reglas’  fundamennales,  -  tan  exactas  cornó
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los  teoremas matemáticos;  sus axiomas, corolarios, postula
dos  y hasta problemas,  no  siempre  de fácil solución ni de
terminados.

Moral  es, por  último,  la  vida de sociedad indispensable
para  las relaciones humanas; y la vida espiritual, íntimamen..
te.  relacionada  con la otra,  indispensable,  también,  para  la
subsistencia  de la sociedad.

Pero  ¿cuáles son estos principios morales que  tan siiigu
lares  son al  hombre, y en  los que,  si  no  todos convenimos,
Vislumbramos  su ineludible necesidad? Las tres grandes obli
:gaciones  del hombre,  á  saber:  para con  Dios, para  consigo
mismo  y para  con  sus semejantes.

Por  esd educar en ¡floral es desarrollar el entenc//,n lento y
Ja  conciencia. Desarróllese  el  entendimiento, :en forma de
ciencias:  abstractas,  y  déjese  Vagar  la  conciencia,  y  así  se
hable  de la Patria  en libros escritos con letras de  ro, se pro
mulguen  todas las leyes de jurisdicciones habidas y por  ha
ber,  y se  promuevan  todas las aficiones,  como  falta la con
ciencia  del deber, faltará el espíritu de sacrificio y el  amor al
prójimo,  base  del  compañerismo, y concluirá por  faltar  el
amor  al estudio,  sumiendo- al  hombre  en  el  escepticismo
más  completo,  que  le quitara;  cómo  vamos  ya  viendo en
nuestra  amada  Patria, tóda la fe en el presente y la esperan
za  én el porvenir.

Veamos  los elementos científjcós:
Además  de que  el  niño adquiera  el conocimiento de  los

deberes  que  tiene con  Dios y con la Patria, en cuanto es ésta
un  conjunto  social  ó  de  seres humanos,  tiene que  pertre
charse  de  los  menesteres  necesarios para sei  útil  niajerjal
mente á eáa Patria,  Promoviendo  el  adelanto  de su nación
en  este gran  litigio intelectual á  que  obliga la vida moderna.

Pues  bien;  para  éáto, no es sisteiña cargar al niño de ma
temáticas  desde su más tierna edad, ni alun siquiera  cargarle
cuando  sea mayor. Sin duda,  que las matemáticas razonables
despiertan  la  inteligencia;  pero, modelan  al hombre  de tal

•    manera,  que,.  en viciándole en la investigación  de  las puras
•    teorías, le apartan  de  los  detalles; y  hay que  reconocer que

TOMO LXVIII        .  •  62
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la  vida  práctica  está plagada de  detalles, y que  esos detalles.

forman  al  hombre  moral.  :
Entre  los dos  bachillératos que. se djsputan en pedagogíala  competencia, me quedo, pues, con el clásico; es  decir, con

el  que da  la preferencia á las lenguas muertas y á  la filosofía,

en  todos  los  órdenes,  sobre  las  lenguas vivas  y  ciencias
exactas.  Y conste  qúe en  ésto no. admito el gesfo despectivo
del  modernismo, si antes no  lo emplean para denigrar  la enseñanza  inglesa, que  es  hoy modelo de clasiçisnio.

Porque,  insensiblemente, se nos infiltra el afán de copiar

á.  francia:  y ocurre  que los  mismos que  aconsejan procedi
mientos  puramente  españoles,  son los primeros  en caer en

esó  que adjetivan modetno; con lo que  quiere. eñcubrirse unafán  de  proseguir á la  reata de  las, tristes ideas, que  son la
coñtinuidad  de  una  serie  de errores  históricos en: el orden

militar,  primero,  luego en el civil, y ahora  en el intelectual,

amenazando  concluir cón nuestraamada  España. Tales hom
bres  apartan la vista por sistema de lo que no  son las corrien
tes  de la loca multitud.

Meditemos  un  poco  sobre la  importancia de esta  cues
-  .      tión, y acabemos con la farsa d&la palabrería, para  entrar de

lleno  en el fondo  del  espíritu,  y  medir hata  dónde  puede

contarse  hoy  con ese gran’ altruísmó que  conforman las vir
tudes  cívicas del patriota.

No  recuerdo  en  dónde  he leído, ‘y lo siento, porque  me

‘gustaría  hacer’ la  cita  correspondiente,  que larazón  de  ser
del  Colegio  ‘Naval  de  Osborne,  es,. precisamente, la poca
confianza  que  tienen  los  ingleses en qúe., la  instrucción y
educación  elemental  del Reino y el espíritu de la épóca, res

pondan  á  las necésidades del oficiál de Marina. Equivocada
mente  ha  dicho alguien,  qnie se debeá  inculcar desde  joven
las  aficines  marineras; ésto, está  desvirtuado, por  la razóii
de.  que,. en  ese  colegio  elemental, se  dédican los niños  al
estudio  de la historia,  el  latin y la rellglon,  sin oir  mas, que



LA  FUTURA  ESUEA  NAVAL         963

por  relatos y cuentos, lo  que  constituye la vida y él servicio
de  la flota.

De  tal  manera,  si  una  nación  que está  intelectualmente
tan, adelantada,  no tiene confianza en su instrucción elemen
tal  para educar  el plantel de  oficiales de Marina, ¿qué extra
ño  sería que nosotros,  menos intelectuales y más necesitados
de  personal  selecto para  los buques,  propusiéramos,  como
plan  preliminar  de  escuela naval, un  colegio de  enseñanza
primaria  semejante  al  de Osborne?

No  es  la  primea  vez que  trato esto  en público,  y hasta
creo  que las páginas de la REVISTA haii dado ya hospitalid&1
á  mi modesto modo de ver  el asunto.

Tal  colegio no  reqúiere  ni numerbso  presupuesto, ni ex
ces:ivo personal; pero, sí necesita e! presupuesto conveniente
para  implantarlo conforme á las reglas que exige la enseñan
za  moderna  y la higiene  moral y física,. y un  personal docto
y  escogidísimo.

Concretando  ideas,, daré,  para  terminar acerca del cole
gio,  algunos  detalles, que he ido  formulando,  como conse-,
cuencia  del  estudio  de  estas materias que  tanto  me atraen,
tal  vez por  la razón de ser padre,  y la  satisfacción  inmensa
con  que’ terminaría los días de mi vida,  viendo :á mis hijos
hechos  unos  oficiales  de Marina  competentísimos y llenos
de  entusiasmo, tripulando los mejores acorazados que crucen
los  mares.

Del  colegio elemental se  deben nutrir  el cuerpo  general,
que  hoy muy  discretamente es  base para las  especialidades
de  ingenieroy  artillero  naval, el de  maquinist’s y el de  In
fanteríade  Marina, en tanto siga  incorporado á  la Armada y
tripulando  los barcos de guerra;  es decir, todos ‘los que ten
gan  mando  directo sobre  la fuerza armada.

EstecQlegio’podrja  instalarse, sin  grandes gastos,  en los
edificios  que tiene la Marina  en SanFernando,  procedentes
de  las e*tinguidas academias de ampliación y administráción.

La  edad  de ingreso debe oscilar, como en Osborne, entre
doce  y. catorce años. No  habrá programas  de exámenes: y la,
júnta  de admisión,  investigando la  capacidad  intelectual  de
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los  jóvenésque  se presenten á concurso  particularmente con
-       1 el fin de descubrir  afectos á la Marina, preguntará sobre gra

mática,  historiá  patria, geogrfía,  las cuatro  reglas,  algunos
problemas  sencillos y deberes morales y religiosos.
•   No creo,qu’e encuentre la junta  de admisión (que algo  le
hemos  de llamar), gran  dificultad . para  escoger  jóvenes.  Se

ponen  dos inconvenientes evidentes al  ingreso: Uno, .que la
éstancia  en  el colegio han  de costearla los padres, y  no  re
suelven  el problema. económico con el que,  insensatos,  destruyen  el porvenir de los hijos y  de  la  Pafria  y  otro  que,
corno  en los seminarios eclesiásticos, el ciclo de la enseñanza

e  desarrolla en condiciones tan esecialísimas,  que  no  pue
de  servir de escabel para  alcanzar otras carreras ni otras ocu
pacióneS.  .  -

Es  claro que,por  consecuencia de esto, hay que  atender
al  porvenir para  que’los marinos no vivan en la  penuria  en

•          que viven hoy. Pero, si es inadmisible que los jóvenes ingre
sen  en  la Escuela Naval pensando  en ser ingenieros geógra
fas  ó electricistas, sies  irracional que  los tenientes de  navío
tengan  que anhelar las situaciones de tierra para complemen
tar  con  clases y colegios lo que  el. Estado  no  puede  darles,
si  es  incomprensible  que  oficiales que llevan nueve años  de

tierra  dando  cuerda ,á los cronómetros ó despachando  pape
les  vayan  á  dirigir  un  acorazado y pretenda  el pueblo  que
compitan,  con los ingleses y  alemanes,  hay  que, poner  los

-  .        medios para cortarlo desde los primeros  pasos de la carrera.
‘Haced  imposible las situaciones extrañas  á’ la  profesión

naval,  y dad’en  cambio,  recursos  para  que  los  generales,
jefes  y oficiales de todos  los cuerpos de la Marina vivan con
arreglo á su clase y tengan  dónde  y. cómó educará  lós hijos
sin  su presencia á diario.

Porque  és  muy fácil tronar,  sin, parar  mientes,  contra  la
falta  de interés  que  tienen  por  embarcar  los  tenientes  de
navío;  pero no  es tan fácil resolver el problema de  educar á

 unos hijos  que  están en la  edad  crítica  viviendo  continua
‘mente fuerá. de, casa y teniendo,  para cubrir todos los gastos,
escasos  60 duros.  Qusto es  consignar, ya que  de  esto  trato,
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una  frase de  agradecimiento  al Sr.  Ministro  actual,  que  ha
promovido  el aumento  de las gratificaciones de embarco.)

El  profesorado y personal  déla  escuela es lo  más  difícil
de  lograr.  El director  debe ser  un  jefe de la Armada’ de gran
energía:  los’ profesores’ deberán  admitirse  por  oposición,  te
niendó,  el  director  facultad para separar  á quien  lo crea con
veniente.  Han de tener  conducta particular intachable, ideas
moderadas,  serjóvenes,  porque  los viejos no sabemos  ense
ñar,  no  tenemos ya entusiasmo ni vigor físico para la educa
ción  de detalles, ni disponemos de  la necesaria independen
cia  por  estar, en su mayoría,  ligados á  una numerosa familia
que  hay que  sacar adelante.

Por  regla  general,  las clases literarias deben desempeñar-
las  catedráticos civiles, y las clasesde  latín y moral  sacerd9-
tes  de  reconocida  virtud.  Los  inspeÇtores y .profesores de
matemáticas  podrían  ser tenientes de  navío, jóvenes, ó  alfé
reces  de navío del último  tercio. Por  último, en  la  elección
de  l’os auxiliares, clases subalternas,  porteros  y marineros  al
servicio  del  colegio,  debe  presidir  cuidado  tan  exquisito
como  en  la de la  oficialidad y maestros.

Durante  los dos años que  los  jóvenes  permanezcan  en
este  colegio,  perfeccionarán la  escritura y gramática, tendrán’,
un  curso de “latín, y uno, muy ex’tenso, de  geografía  maríti
ma  y  política é  historia  patria y general de  Marina; comen
zarán  á  fijarse en las matemáticas;  resolviendo  problemas  y
recibiendo  conferencias orales; y con  paseos  militares,  ejer
cicios  al aire  libre, solaz marítimo y muy pocas  salidas á sus
casas,  prepararemos  al hombre  físico.

Respecto  al  individuo moral, entiendo  que  la  música  y
el  canto que  propone  mi  uerido maestro,  es  esencial  para
la  educación de la niñez y aún  para  la juventud.  Confirman
mi  opinión,  además de la  para mí  meritísima de  D.  Augus
to,  la  del venerable  D.. Bosco, fundador  de las escuelas Sale—
sianas,  que  á  hombres  tan poco amigos  del clero como Gio
litti,  han  llamado poderosamente  la atención.  Porque,  como
dice  muy  bien el  doctor  Le Bon; y no atestiguo con sotanas,

‘se  puede  discutir cuanto quieran  á  los  institutos  salesianos,’
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pero  es  irracional  •negar . que’ tienen perlecto  conocimiento
de  lo que  es el coazón  del iño  que  practican la  pedago-’

-     gi’a cien veces mejór  que los  mejores teorizantes.
•        Pues bien;D.  Bosco dispuso que  en las agrupaciones sa

lesianas  no  debía  faltar la música. Si la fundación lo permite,
tienen  banda  y  orquesta;  pero  silos  recursos son ecasos,
llegan  al vulgar  piano  de manubrio  ó al  modestísimo  acor
deón.  La, música  y  el  canto son,, palancas formidables  para

desviar  al niño de pensamientos  inútiles y para  sublimar  el
alma  humana.                    ‘       -

Pero,  no  se crea que  es una panacea.  No basta la música:,  /

es  necesario una clase metódica. de moral y religión,  ni  más
ni  menos que  lo que  tienen  los-ingleses,  enseñando  al niño
la  ordenauza de la conciencia,  del  mismo. modo que  se  en-
seña  la ordenanza militar,  con  preguntas  y respuestas  y de
memoria,  ya que la  asignatura no  es sencilla, ‘por el  trabajo
inmenso  que  cuesta someter  la  razón, máxime  á  aquellos
seres  que  se juzgan á sí mismo como cerebros privilegiados
de  la  humanidad,  y que’ estiman que el hombre,  llegado á la
perfección,  no  necesita más reglas que las buenamente  indu
cidas  por  sus apetitos é  instintos.  .

Considero  tan’ necesaria la selección, que sin ella no  hay
oiden  posible,  y  mucho  menos en institutos  tan especiales
cómo  las corporaciones  de Marina.

Del  estado  d  cosas  presentes  se  derivan  muchísimos
maTes,- comenzando por  el atentado  á  la .justicia que repre
se-rita, esa estúpida  equidad  en qué se hallan confundidos  los
útiles  y lo  ineptos, los sabios y los adocenados.

Pero  ¿es que  la - selección no figura  en  todos los regla-
•   men tos orgánicos de España? ¿es que no se manda,  de modo

terminante,  prescindir  de  los  inútiles  y  enviar  á  sus  casas
aquellos  cuya  voluntad  no  se  ejercite’  en  determinado

•   cometi’do? .‘  •  ‘  ‘  .

Y  sin  embargo,  hemos visto oficiales de marina  ciegos,
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jefes  del ejército sordos, abogados  mudos,  sacerdotes laicos
y  médicos teólogos.

Porque  fiar la selección á lirismos, es como hacer un hoyo
profundo  en las arenas  del  mar  que, á  poco de terminada la
obra  y  con  escasa acción del  tiempo,  no  queda sino el re
cuerdo  de  lo ,que fué.

Lirismo  es  fiar,  en las  condiciones  actuales de la socie
dad,  en que, füera de cuatro vanas fórmúlas, se acumulan las.
energías  necesarias para  defender,  ante todo  y  sobre  todo,
los  intereses, generales,  que  son los  de la  ley.

Las  características del problema  se plantean, en la actua
lidad,  del modo  siguiente:  El reglamento,  defensor de los-’
intereses  comunales,  ordena á  uña  junta,  más  ó menos téc
nica  y más ó  menos  numerosa, que  clasifique y señale quié
nes  son los aptds é  ineptos.  Si esa junta  dice que todos  son
aptos,  teóricamente, lo  son; y si dan  patente  de ineptos, teó
ricamente,  lo  desconocen todo.

Preciosa  teoría.  Pero,  vamos al: espíritu de la época. Uno
de  esos ineptos  es  hijo  ó protegido de personaje; y entonces
se  cuzan  influencias, y hasta alguien que se estima valer más
y  teñer  más conciencia  y  ser más personalidad,  llega al  in
sulto  y al escándalo,  presentando  el caso según su modo  de
ver,  que siempre  hay sofismas para abonarlo.  Entonces,  si
esa  junta  ha tenido  el  valor de resistir;  si  hay  en todos  sus
individuos  una  alta  idea moral  que  obligue  al deber por  el
deber  mismo, sin género  alguno  de contemplaciones,  saldrá
arrollado  el cacique; pero, no  sin quebranto  de la disciplina
social;  porque,  en la  próxima, se argumentará  que  el mundo
está  muy  malo,  que  al  Redentor  lo  crucificaron,  que  con
quijotismos  (y aquí  es quijotismo todo  lo que  signifique rec
titud  y altruismo) no  se va á conseguir  nada; y como la con
ciencia es elástica y en ella arraiga  la justicia coli más raíces
que  las otras tres virtudes,  entenderán  que  es deber  de cari
dad  hundir  el  templo  con todos  los filisteos,  y  que salgan
buenos  y malos, con mengua  de la teórica selección.

•  Yo  propongo  cambiar los términos del problema,  y en
sayar  si  con  una forma nueva,  con  un  dique poderoso  que.
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contenga  las, debilidades  del  cdrazón  humano;  es. posiblé
llegar  .  resúltados  prácticos.

Eúndas  este sistema,  qúe es copia. del  estableáido enlosEstados  Unidos  para seleccionar á los jetes ejecutivos ‘supri

‘miendo  el absurdo  retiro  por edad, en. la obligación,  ineludible,  de  expulsar  todos  los  años  determinado  número  de

alumnos.

Yo  entiendo  quela  conciencia,  tan  débil para  señalar  el
mal,’es  aún enérgica  para  rebelarse contra  las  manifestacio
nes  claras de la justicia,  es  decii,  que  así como  la  mayor
parte  de los hombres, entendiendo equivocadamente’ la cari

dad,  tienen  sentimientos de compasión  hacia el  desgraciado
.y traducen  la moral  imperfecta por  la. caridad sin  los límites
que  ‘marcan los deberes del cargo;  produciéndose  esas lerii

dades  en  castigos y penas,  esos.indultosá  diário, esas puni
bies  condescendencias  que  traen  la cola de huracán  desola
dor,  se  nanifiesta  ún.’enégica  cuando tiene que elegir entre
el  mal y el bien  y se  le presenta  en dilema, la  necesidad in
éxcusabie  de sentenciar á uno.

Según  este sistema,  no .tiene que  decir  la junta  clasifica
dora  cuáles alumnos son  buenos y  cuáles malos; dno  que
estableciendó  el reglamento la necesidad de que haya malos,
se  ve obligada  á  escoger entre  todos, ese número  de malos
‘ó  dé menos buenos.

Opónese  á esto, en el géneral  sentir, la misma razón que
sé  ‘ha  opuesto muchas  veces, al ascenso por  elección: el fa
voritismó  Pero  hay. que  fijarse en qué  sería un  favoritismonegativQ, que  vendría  á reémplazar al’ actual favoritismo po-

.   ‘  ‘  sitivo;  ya  ue  tan  injusto  es  que  entre  la  gran  masa  de  vagos

é  inútiles  se  éxpulse  á  un  útil,  como  que  entre  los  hombres

útiles  se  •mezclen,  por  sistema,  los  inútiles,  con  iguales  dere

chos,  las  mismas  ventajas,  mayores  garantías  y’menos  trabajo.

Y,  sébre  todo,  pensar  que  la  rectitud  de  conciencia  guíe

á  los  hombres  del  otro  sístema  y  venia  á  flaquea  en  los  de

este,  es  una  utopia  Sera  mas  razonable  suponer  que,  si  el

cacique  influencia  á  las  personalidades  para  que  el  hijo  ó  el

deudó  permanezca  en  el  colegio,  con’  detrimento  del  justo,
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en  el otro  sistema influenciará para  que  no sea  selecciónado;
y  únicamente  saldrán  de  la  academia,  los  que  no  tengan
caciques  que  les amparen.

Poned  á un  hombre  en el  duro  trance  de elegir por  sis
tema:  «Si Juan se queda,  hay que expulsar á  Pedro», y veréis
qué  pocos  dicen  que  Juan, hijo  del poderoso,  se cjuede, y
Pedro,  listo y  entusiasta,  se. marche.  Pero,  si entre  Juan  y
Pedro  hay  una  diferencia  muy sensible de mentalidad  y el
hecho  se repite  uno  y  otro  año, tened  la seguridad  de  ue
ningún  hombre que no tenga  la conciencia perdida  en la sima
del  más  vergonzoso  cinismo,  será  capaz de  anatematizar á
Pedro.

La  selección  debe  tener  lugar  anualmente y en  todo  el
curso  de  aprendizaje  hasta obtener  el  empleo de  alférez de
navío.  Sólamente así puede,  en mi pobre juicio,  conservarse
el  fuego sagrado del interés, que  anime y estimule á los mu
chachos  al estudio  y  al  fomento  de  los  grandes  intereses
morales,  tan necesarios á nuestra amada España, para ocupar
el  rango que  tuvo  uando  sus  hombres  fueron  grandes,  y
cuando  sus soldados y sabios, de valer é iniciativas con idio
ma  y espíritu  español, poblaban el mundo.

Que  las tres  corporaciones  más militares  de  la  Armada
empleen  ese colegio elemental como origen, no quiere deéir
que  sea yo partidario  de continuar  el plan  inglés; entre  otras
razones,  porque,  como dice muy bien  D. Manuel Andújar,
no  se ve qué  necesidad  tenga  el maquinista de aprender  las
funciones  del oficial ejecutivo, ni éste las que  son propias de
la  Infantería de Marina. Y no  sólo soy opuesto á tal  unidad
de  enseñanza,  sino que,  lo menos  práctico  de la admirable
Memoria  de mi antiguo  maestro, está, según mi opinión, en
ese  gran  colegio,  de  donde  han  de derivarse, comó ramas,
las  dos  corporaciones que  son el alma de los modernos  bu
ques  de combate.

Una  vez terminada  la  instrucción elemental de  dos años



970              DICIEMBRE 1910

y  cuando  los  aspirantes  tengan  de catorce á  dieciséis, cada
uno  debe  seguir  el  derrotero  de sus ficiones,  de su  interés
y,  sobre  todo, de  las conveniencias de laPatria.

¡Que  no hay aficiones determinadas  á  esta edad! ¿Quién,
que  conozca el  modo  de  ser  de los niños,  es capaz de afir
mar  semejante absurdo?  Porque,  el no sabe,- hoy despertar
esas  aficiones, máxime si se lirnita la educación á  los estre
chos  horizontes en que la mantenemos  los padres españoles,
no  es que  no haya la posibilidad de despertarla, cón éste  ú

-       otro método  racional.
•  Es  cierto que  ourrirá,  á veces, que el niño, deslumbrado
por  éste ó el. otro  detalle de la vida, siempre  una  pequeñez,
.demóstrará  deseos, quizás contrarios á sus gústos;  y también.
lo  es que,  aun, :  pesar  del alarde  de democracia, hay corpo
raciones  que  parentan  mayor relieve que  otras.  L  primero
puede  evitarse,  en  lo  humano,  con  la asidua vigilancia de
profesores  y director; y, respecto á  lo segundo,  es indudableque,  si queremos tener  Marina,  si hmús  de poseer  acoraza
dos  en condiciones. de que  seaii útils,  lDrecia resolver, con
la  mayor  urencia,  el problemade  los maquinistas.

Además,  siempre  queda, y así lo tienen  todas las marinas
para  orientar  las  especialidades, el  clasificarlós por  notas,

con  arreglo á las necesidades de cada corporación, enviando
los  primeros  números al  Colegio  Naval, los segundos.al  de
maquinistas,  y los últimos á  la Infantería de  Marina,  que  es..

-    la menos  necesitada de bagaje técnico.
Decía,  que  era opuesto  á que las diversas  academias de

la  Armada se agrupen  en un mismo local y con  único direc
tor  La razón más importante  que  tengo  para, ello es, la  im
posibilidad  de  que ese director ‘único se imponga,  como es,

-  debido,  de necesidades tan diversas, como son lás de los ma
quinistas  y los oficiales ejecutivos.  Ocurrirá  que atenderá  á

unos  con  detrimento  de  los  otros, ‘que serán las víctimas,
produciendo  una  rivalidad  entre los alumnos,  que,  ya no  se
pIerde  en lavida.    .       -  .  .

A  la Marina  le  conviene, y por tanto’á la  Patria, que  se
atienda  á  todas sus escuelas con el mismo esmero, que  entre
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los  colegiales  no  haya  competencias,  y  que  á  todos,  por
igual,  les sean gratas las academias,  para  acostumbrarse 4
una  profesión en  la ial  no  se puede  servir,  sin llevar á ella
inmenso  entusiasmo.

Esto  no  se  opone,. á  que,  estando  las  academias  en  la
misma  localidad,  tengan una  alta inspección común, y apro
vechen  la  econoia  de  emplear un mismo material de ense
ñanza,  biblioteca, barcos y baterías.  Pero, el director  de  ma
quinistas,  tiene  que  pensar y sentir en maquinista,  como  ha

de  ocurrir  con  el del cuerpo  ejecitivo;  porque  somos muy
pobres,  no  estamos para ensayos,  y  es  preciso que  á cada
profesión  se  acceda. con  el máximo  de eficcia.,  y  que  cada
academia  sea  un  centro consultivo,de  la corporación.

También  podrían  ingresar  en  las  academias  por oposi-
ción,  entre los alumnos que  hayan cumplido  dos años en el
colegio  elemental,  señalando  anualmente  el número  de  pla
zas  á  cubrir,  y permitiendo que  luchen quienes lo deseen sin

sujetars  á notas ni  informes de los maestros. Esto, tiene, sin
embargo,  el  inconveniente,  de  volver á los  exámenes que,
con  el sistema. de selección propuesto,  quedan  evidentemen
te  anulados.  Los  exámenes son  una  de  las  eqúivocaciones
más  grandes  del sisterba actual; no sólo porque  no demues
trarL la suficiencia y  capacidad, sino porque  se ponen  á.emi
tir  juicio  quienes, de examinarse, saldríanciertamente  repro
bados;  pues,, es imposible que  todos los  profesores estén  ca
pacitados  para responder  cumplidamente  de  todas  las asig
naturas  qúe  se  exigen en una  carrera.  Son  como aquel  que
definía  la justicia diciendo  «lo que  de tres  quieren  dos»;  y
basta  que  dos  digan  que  el  candidato  es  el  propio  Solon,
para  que  un  individuo se acredite,  sin  más razón que  la  ley
brútal  de  las mayorías.  .

Pero,  sea  como sea,  el desarrollo de  la educación naval,
entiendo  que  ha de hacerse en un  colegio técnico y  tan bien
estudiado  como el qie  propone  D. Augusto Miranda, aunque
sin  l.os cabos  de mar ni aprendices marineros que deben estar
en  sus escuelas áflote  y navegando  cuanto puedan, y sin los
maquinistas,  que  deben ir  á su colegio especial,  con  buenos
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talleres,  inmejorables modelos,  y material  diverso, para  qué
/       todo lo practiquen,  economizando averías y désastres.

/   Yo soy un.convencidq de  la enseñanza práctica, que  pro-
-    pone  D. Augusto Miranda. y la  actual’ promoción  de alfére

ces  de  fragata  son  unas  víctimas de  los  defectos que  tan
sabiamente  señala.

-    En efecto,  cuando  esta promoción ingresó  en la Escuela
Naval,  estaba al frente de ella un hombre del talento, energías
y  hábitos  de  estúdio del  hoy general  Balséiro. Se  propuso
ensayar  el método  teórico práctico, y me tocó explicar, bajo
ete  plan,  las  clases  de  electricidad,  cónstrucción  naval  y
máquinas  de vapor.’’

A  la  razón,,  de  ser esa promoción  poco numerosa  como
requiere  la  enseñanza ‘práctica,  se  unía el que  eran  todos
niños  y niños  muy simpáticos, que  iban á  manos  de  maes
tros  noveles, llenos de entusiasmo por  el  método;  es  decir,
había  los  factores  juventud,  alegría  y entusiasmo, que  son
primordiales  en cuestiones pedagógicas  y que se  recomien
dan  como ánima viii del método.  -

La  clase de electricidad,  que  fué la primera de mi grupo,
la  expliqué  cón muy escasa enseñanza  de  libro,  y  puse  el
mayor  interés en que,  pues era plan  integral,  se  aficionaran
los  muchachos,  á  hacer  prácticamente  ló  que  más ‘tarde
habrán  de desarrollar  en teoría-. Ellos cargaron toda  clase de

—        pilas, amalgamarqn  el zinc, dispusieron una pequeña batería
de  acumuladores  que  se adquirió, calcularon el reostato con
veniente  pára interponerlo  á  un  pequeño  motor  que  prepa
raron  de  una  dinamo  de  desecho  que  saqué del  arsenal,

-  montaron  estaciones telefónicas y telegráficas, hicieron ensa
yos  de telegrafías sin  hilos, visitaron todas las fábricas  y  es
tablecimientos  civiles y del Estado, desde la instalación gran

-    diosa- de alumbrado y fuerza en un ,barco, hasta la central de
-   ,  la  Fervenza, la estación  de telegrafía sin hilos del Diario Fe

-    rro1ano, y los teléfonos de alta  voz cón Coruña.  -
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La  clase de máquinas ya la había acomodack  á  ese  pian
mi  antecesor Adolfo Suances; pero,  como tuvieroh  la  suerte
de  que durante  el  curso se  montase  la  del  Reina Regente,
siguieron,  paso  á  paso,  su  montura,  y visitaron la de casi
todos  los barcos de guerra  que  tenernos,  siendo  la  lección
diaria  el asistir á  un taller ó buque y  explicar sobre él la con-.
ferencia  el  alumno que yo  elegíá. Se  desarmó la máquina de
triple  que  tenía  la Asturias y la  compound  del vaporcito, se
buscó  un  modelo  de turbina  para  que adquiriesen  de visu el
conocimiento  de esta. material,  hicieron,  durante  el  curso,
guardia  diaria  como maquinistas y como electricistas; y,  en
práctica  de mar,  salieron varias veces en  el reínolcador  y en
los  torpederos  núm.  1 y  15, visitando Coruña,  Ares, el  cabo
Prior  y:todos  los alrededores  de Ferrol.

El  dibujo  lineal fué también objeto  de nuestrá particular
atención.  Es, sin  duda,  un  agente instructor  de  gran  fuerza,
y  lo empleamos con  éxito en las clases de  electricidad,  má
quinas  de vapor  y en  la de artillería, á cargo  de  otro  oficial
celoso  D. Antonio Vázquez, igualmente enamorado  del  sis  -

tema.
Veamos  ahora  los.resultadós. Ascendidos á guardias  ma

rinas,  pasaron  esos jóvenes á la Nautilus á practicar navega
•       ción: dé ahí fueroná  la  escuadra,  embarcando  en  el  Car

los  V,  donde  hicieron,  entre  otras,  la  escursión  por Sud
América.  En ambos barcos estuvieron  muy  vigilados,  á  las
órdenes  de comandantes  y oficiales celosos.

¡Cuál  no  será vuestro asombro  cuando  os  diga  que  sus
actuales  profesores se  quejan de  la carencia de  conocimien

•       tos que demuestran  hasta en los más elementales detalles de
electricidad y máquinas de vapo,!

¿Qué  razón  de  ser  tienen  estos lamentos? ¿Es que  yo,
que  apenas  fuísu  profesor, porque  las  cosas  se  enseñaron
por  sí mismas, puedo  gravar  sobre  mi conciencia  el  olvido
en  que  tienen esos muchachos  talés detalles?

Ciertañiente  que  no:  porque  esé  mismo  cargo  puede
hacerse  á  profesores  de  méritos,  y  podría  hacerse  aplas
tante,  si  no  se  hubiese  demostrado  anteriormente,  como
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•   dice  muy bien  D. Augusto,  que  hubo  muchacho que  tenía
olvidada  la  forma de  un  distribuidor  y  que  demostraba
carecer  hasta de lo  rudimentos  más indispensables para estar
en  la carrera.  Además,  el  individuo que  manejaba bien  los
acumuladorés  y  las piezásde  máquina,  no  cabe dudar  que
tenía  conciencia de ellas.

La  falta de conocimiéntós que  demuestrán  hoy,  se debe,
única  y exclusivamente,  al sistema. Hace tres años que  estu
diaron  electricidad y máquinas,  y desde  entonces; no se  han
ocupado  de 16 primero, más que para  tocar el timbre llaman-
do  ál  camareta, y de lo segundo,  para  comprobar  las revo
luciones.  Ahora,  seguramente  serán. primeros  espadas en los
particulares  del  puente  y  la  navegación;  y  aquello  quedó
como  un vano  recuerdo  cuyas imágenes van, paulatinamen
te,  despejando  el cerebro.

•       Urge, pues,  variar  el  plan  en  los  términos  exactos del
folleto.  Pocas  matemáticas,  muy  bien  estudiadas;  idiomas,
por  uno  de  esos  sistemas  modernós,  prefiriendo  la  Alge
School;  y las .asignaturas de aplicación, en amigable consor
cío  de  práctica  y  teoría,  estudiadas  siempre  de  un  modo
progresivo  y presentando  la teoría á continuación del mode
lo  y procediendo  á la práctica de ejecución.

En  la  Escuela Naval,  no  deben  estudiarse,  sino  aplica
ciones  de la  carrera y sus  fundamentos,  y corno  creo qué  el
tiempo  de guardiarnarina se  pierde  ahora  en lamentable va
gancia,  debe  salir  de  allí  el  alumno,  llevando  todo  lo
que  tenga que  saber para ser  perfeéto oficial de Marina.

Creo,  sin embargo, que la temporada, más ó menos larga,
de  alférez de  fragata que  á  modo de practica de mandó  pro
pone  el  folleto,  debe  estudiarse  con  mucho  detenimiento,
para  ver  hasta qué punto  es  posible  y  conveniente  asignar
respónsabilidad  militar, áunos  jóvenesque,  sin  haber estado
nunca  en l  práctica del servicio á flote, cuyos detalles cons

-    tituyen la disciplina, hán de carecer de aquellas dotes que las
sabias  ordenanzas señalan como distintivo especial del oficial
de  gura  •;  •  :  •

Conviene  afirmar, tambien,  que  la  Escuela Naval  debe
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ser. eminentemente  militar, es decir, que,  sin perjuicio de los
cursos  técnicos y marineros,  es preciso un  vigor de soldado
que  hemos  ido  abandonando  poco á  poco unos,  porque  les
parece  que  la ciencia  es el todo, y otros, por apatía y esa fal
ta  de  espíritu que  diversas causas  han  traído  sobre el am
biente  del personal de  Marina.

Y  no  sé si pensar en salvar, para  dirigirla,  á  uno de  esos
hombres  sentenciados á  muerte  por  mi querido  jefe  D. Ma
nuel  Andújar;  no  porque  deje  de  creer  que  elmodelo  es
malo  para educador,  sino, porque  más que un sabio á  quien
de  ordinario se  ditigen  las miradas  de los españoles cuando
de  escuelas se  trata,  es necesario un  carácter,  un  hombre de
extraordinaria  energía y aptitudes para imprimir  en la direc
cióni el  selto de  la disciplina  que  es el  más difícil de grabar
hoy  en el alma humana.

Otro  punto  que  no está convenientemente  aclarado, es el
sitio  dónde  debe  establecerse la futura escuela.  En este par
ticular,  es  posible vagar  en la  penumbra.

l)esde  luego,  creo indispensable,  si  deseamos que  res
ponda  á  sus fines, instalarla en tierra.  Además de  todas las
razones  que  da  el  folleto,  que  las  hago  mías,  hay  la
muy  atendible  de  que  la mayor  parte  del personal,  y muy
particularmente  el director  y los profesores, vivan en  el edi
ficio  6 muy próximqs á él.

Esto  no  es  deseo de  procurar  bienestar  al personal.  Por
otra  parte,  esa cuqueria  que  tan  picarescamente acechamos
siempre  que  se presenta  algo que remotamente puéda  signi
ficar  beneficio, es muy dudosa en este caso, porque, afirman
do  que el personal  de la escuela debe de estar perfectamente
retribuido,  se  viene en consideración  de  cuán  poco les re
presenta  comprár  libertad  é  indépendencia  al precio de  un
modestisimo  alquiler

Entiendo  que, cuando  los que  mandan  están en  el punto
donde  han  de ejercer  la accion,  el servicio es mas se  ero, y
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se  umple  con  mayor  punfualidad.  Es  muy  cómodo
bajar  una  esalera  á  las 12 de la  noche y revistar los dormi
torios,  y es  muy incómodo tofriér la calle tropezando, aquí  y
allá,  para  ir á revistar una  guardia  á altas horas  de la madru
gada.  Tan evidente hallo  esta proposición,  que no  debo  es
forzarme  en allegar razones  para  defenderla una  vez que  he
combatido  la perspicacia de los tnallciosos.

Aceptada  como  incuestionable  la  inistlación  en  tierra,
hay  que  cerrar los oídos  á intereses locales, medÍtar, recpa

•           citar perfectamente  el  pro  y  el  contra,  y  decidirse  por  el
punto  más conveniente  para  1o  altos intereses de  la  Patria.

Nada  de clamores populares.  ¿Qué razones íntimas  abo
nan  la algarada para  llevar la  Escuela naval  á  determinada

póblación?  Yo  voy  á  explicarlo  sin eufemismos,  sino.con
absoluta  claridad

•               Alzanse las juntas  municipales ante los poderes públicos,
invocan,  como ahora  es de rigor,  los  altos  intereses,  de  la
Patria,  perturban  el  público  sosiego con manifestacicnes y
gritos,  conmueven  los cimientos del régimen y amenazan  á
los  gobernantes,  para  que se  alquilen  las  casas,  ganen  los
sastres,  medien ios  contratistas y  engorden  las patronas.

Es  estó serio?, ¿son estas graves  razoñes de Estado?, ¿es
•  .       gubernamental oir  tales lamentós?

No,  y mil  veces no.  Coman,  enhorabuena,  fondistas  y
•        comerciantes; pero,  dígase  de  una  vez,  ya  que  la Marina

vive  en el terreno  de  la  verdad,  y  por  eso  quizás  resulfe
planta  exótica, que  la  Escuela  naval  no es ninguna  finca,  y
que  irá allá dQnde, sin perjuicios locales,  deba  mantenerse,

•           para la mayor  probabilidad  del éxito. Tirad  por  la  borda  á
los  caciques y á los malos patriotas.

Examinaré  ligeramente  el  pro  y  el  contra  de  cada
•        • opinión:

Les  partidarios. de establecerla en Ferrol, tienen  dós  soluciones:  la Graña,  dónde  hay unos  almacenes medio ruino
sos,  yel  antiguo  y sobefbio edificio de la Sala de  armas del

ársenal,  sin  concluir y támbién  en estado de ruina.  Basta  la
simple  enunciación  para  encontrar  ambas  proposiciones
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inaceptables.  La Graña  es  antihigiénico,  sombrío, triste; y la
juventud  necesita sol, aire,  alegría, luz. En uno  y otro  sitio
no  se  cumple  con  la  condición de  mantener  contacto con
una  población de  España muy visitada, razón de gran  péso
que  éxpone  en sus ideas D. Manuel Andújar.

En  cuanto á condiciones  higiénicas,  está  mucho  mejor
el  antiguo  Colegio  Naval  tie  San  Fernando.  Allí hay sol,
aire,  alegría y un  edificio hecho exprofeso para  colegio y en

•    perfécto estado de conservación.  Es decir,  sobra  local,  hay
buenas  baterías de experiencia próximas, una  población im.
portante  en  continua- comunicación  con  ella,  y un puerto
muy  frecuentado  por barcos  de  uerra  de  todas  las  nacid

•  nes.  El inconveniente gravísimo.de esta  localidad es  la  dis
•   tancia  al  mar.  Ello basta  para  que represente un  defecto  de

suma  importancia  é incorregible;  porque, nadie que conozca
los  fangos,  puede confiar en  que  llegue  á  ser  un  hecho la
canalización  del  Caño  Ureña;  y  aún  cuando  lo fuera, no
basta  téner á 200 metros los torpederitos; es preciso que estén
á  la  puerta,  y que  allí también estén la  Naulilus,  el  vapor  y
todo  lo que  éonstituye el inaterial anexo, para que, continua
mente  haya una  actividad militar espléndida que  sea la  nor
ma  de  los futuros oficiales.

Pero,  á  falta de otra  localidad,  es  indudable que  el  anti
guo  Colegio  naval  pára  Escuela,  el  edificio de la Sala de
jusl:icia y archivo  para  maquinistas; los almacenes,  estancias
y  depósitos del  campo de  maniobras  para  anexos, y un  tren
de  comunicaciones  proiás  con  la  Carraca,  es  solución
menos  mala.

Alguien  ha propuesto  el edificio de la Intendencia,  pala
cio  de hermosa fachada que  posee la Marina  en  Cartagerra;
pero  no  tiene capacidad  para  Escuela naval, ni el movimien
to  de aquel  puerto  permite la independencia  necesaria  para
las  múltiples operaciones .y maniobras que  requiere  un  esta
blecimiento  de esta  índole.

Los  que  abogan  por  el  arsenal  de  Mahón, no  sehan
fijado  que  no  hay edificación capaz para  instalar  la  escuela.
Sería  precisó  hacerla ó  instalarla en el  lazareto de la  isla  de

TOMO  LXVIII         :  •  63
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la  Cuarentena;  pero si bi’en no  es un  puerto  desprovisto  de
condiciones, para ‘çllo, ¿sería conveniente  colocar  la  escuela
en  una  posición insular, aislada del  mundo,  sin  comunica
ciones  con la vida  española y  codiciada presa de todos nues
tros  enemigos? Creo que  muchos me han  de  acompañar  .á
contestar  negativamente á  esta pregunta.

•             También han  hablado  de  Barcelona. ¿Dónde vamos á
instalarla  en  Barcelona? ¿Levantando ún  edificio que  cueste.

7           lo millonés que  n’ecesitamo para  allegar  todo  el  material
mdvii?

La  misma  dificultad se  presenta en la  ría de Arosa, que
es,  además, sucia y fraidor,  exponiendo los botes á un con-

•           tinuo desastre.
N  encuentro  instalación más adecuada  que  lá  expuesta

otra  vez por  mí, creo  que  en  las  páginas  de  esta  ReVISTA.

Pedir  á Gobernación  el lazareto de San Simón y, obrando 1
nácesario,  instalarla .en él.

El  lazareto de San Simón es  un  conjunto  de  hermosos
edificios  del  Estado,  que  se levantan sobre una  isla rocosa
en  medio  de la  bahía  que  lleva su nombre,  y muy  próxima

•          a’1 puerto  de  Vigo. Como  lazareto’, apesar de las importantí
•       simas reformas  que en  él hizo el Sr.  Cierva,  es  deficientísi

ma;  pules el  celo  del  Ministro  no pudo  lograr aumentar  el
fondo  de la bahía, donde  no  entran baros  de  siete metros,

•       •  que  cónstituyen la gran  mayoría  de los vapores que hoy  na
veg.an  en carga.

En  cambio,  para Escuela naval, tiene los encantos de esa
bahía,  regular  en su  foódo,  amplia  para  ejeicicios  de  tor
pederos  y  botes á  la vela, próxima. á  uno  de los puertos más

•       concurridos y . á  donde  acuden  barcos  de guerra  de todas
•  •    •       clases y naciones,  con medios  de  comunicación  continuos,

•   “     • locales suficientes para  instalar alumnos, jrofesores,  gabine

tes  talleres .y baterías de experiencia y  disposición  apropia—
•          da para fondear, á  tiro de piedra,  todos lsbarcos  auxiliares.

•     anexos á la escuela.  •

•           •• Esta  es la estrella polar que debe guiamos  en nuestra na
•       •vegacn . en  demanda de la escuela. Pongamos  á ella la proa,’
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y  si nos vencen en la demanda,  que no  es de  esperar dada la
alieza  de miras con  que  tratamos de resolver el  asunto, arri
baremos  á  San  Fernando  que ya fué  cuna  de  un  brillante
plantel  de marinos,  gloria  de España y orgullo  de la  c’orpo-
ración.

Va  r.esultaido  demasiado  largo  este  trabajo,  y  todo  lo
largo  cansa; por eso voy  á  terminar aunque  me queden  al
gunas  cosillas en e’l tintero,  que  si Dios me lo permite, iráñ
saliendo  con el  tiempo.

Dios  ponga  tino en  quienes tienen que resolver este pro
blema.  Porque,  aceptar el buque  deAnsaldo  ó de Vickers,
es  cuestión  de  poca  monta,  ya  que,  más  ó  menos  bueno,
siempre  habría  barco; pronunciarse  por la artillería nacional
ó  extranjera,  es  asunto que  tiene remedio,  mientras ambas
tiren;  gastar  más ó menos dinero  en hacer el acorazado, no
es  sensible en  la finalidad de  la obra,  pero  organizar mal la
escuela  naval y  obtener  sabios infatuados ó inútiles  marinos
es  no tener  barcos,  ni cañones,  ni dinero,  ni independencia
de  la patria qe  está íntimamente  ligada  con el porvenir de
la  marina.

Por  eso, y aun  á  trueque  de ser rectificado y de  merecer
el  gesto de los conscientes, he  metido  mi cuarto á espadas,
queriendo  allegar  el  tan  vulgar grano  de  arena  á  la  obra
maestra.

No  sé si lo he conseguido,  pero  tengo la conciencia  de
vertir  al  papel, con alteza’ de miras,  todo  lo, que  creo  verdad
çlara,  como  la luz que  nos alumbra.

Que  el método  parece  ieaccionario? ¿Es acaso muy libe
‘—ral ese inglés que siempre nos ponen  por modelo? ¿Puede la
soc[edad,  por  un  camino de condescendencias con  la rutina,
•y por  el  gústazo de que  nos llamen liberales  y  avanzados,
lograr  que  lo negro  se haga  blanco y que  en el alma de  los
niños  se afirme lo más puro  y  santo que  debe  fortalecer el
espíritu  español, el ser militar y el verdadero  patriota?
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•        Si teñéis soluciones para  ello  comenzando  por los  inti
lutos  y  el  grado  de, bachiller  enseñado: en  la vagania  del
arroyo  que  son los medios  de  que  hoy dispone  el Estado,

-    ‘véngati á  la discusión pública,  pero no. callad esto tan  im
-          portante, y tened  en cuenta, amables lectores, fuera de ador

nos  y  sofismas, que estamos fracasando  en  la  empresa de
convertir  hombres  con  toda  la  costra de inveterados  defec
tos  morales, en seres aptos para  las grandes empresas; y qu

-  si  no  nos paramos á meditar sobre  esto, seuirá  la atormen
•  tada  sociedad,  dando  tumbos,  y todas lás razones con que os

saldrán  al encuentro cuando  las cosas no tengan ya remedio
serán,  las de Séneca dominadó  por el fatalismó estoico:  «Sui

1  ciaos:  los  hombres  politicos  no  sabeh  más  que. recordar
cómo  la memoria  de un  bien. perdido,  el tiempo pasado y
una  aristocracia ya gasfada».  - -

•

-             -

—  —,  a-.,
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CAPÍTULO  XV

MOVIMIENTOS DE  NUESTRA  ESCUADRA  DESPUÉS DEL REGRESO
A. PORT ARTHUR DE LA ESCUADR4 RUSA

El  23  de Junio al anochecer, después  de haberse  Separa
do  de los contratorpederos  y torpederos,  se  dirigierón  á  sus
puestos  de vigilancia,  respectivamente, las divisiones 1 a,  3•,a5
5•a   •a  El  día siguiente, á  las 7 de  la mañana, se reuhiron

en  las proximidades  de isla  Ronde,  donde  fueron  llegando
sucesivaimente  las  flotillas  de  contratorpederos  1.’, 2.°, 3
4.’  y 5•  y las escuadrillas de torpederos  1a  12•a  ‘14a  1a

2O.  y 21.  A las 8 envió el almirante  Togo la  división  á

HISTORIA  OFICIAL
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practicar  u  reconocimiént  hacia  la canal  de  tort  ‘Atltur.

A  la. 1  de ‘la tarde  dispuso  que las flotilla  2.8 y 5.° de cori
tratorpe.deros; la .21 •a escuadi  ha de  torp’ederos y  las  escua
drillas  2•a y  10a  que  no  habían,  tomado  parte ‘en el ataque

de  la noche aneriór,  atacasen á la escuadra  enemiga  en  el

fondeadero  exterior;  pero  el  Yacyama, que  vigilaba la  pasa
deSde  el amanecer,  dió  cuenta de  que todos los barco  rusos

‘.    hbían  vuelto 4 etrar.en  l  puerto, y  qu  no  había  ya oca
Sión  para atacar. A las 3’y 30 se  dirigió  el  comandante  en
jefe  hacia las islas  Elliot  con  los  buques  que, le  quedaban’,
después  de dejar  frente á  Port  Arthur al Asama,  al Kasagi y
al  Takasago, de la  38  división;  las flotillas 2.  y  de con
tratorpederos  y las escuadrillas de torederos  2.,  6.  10’  y
21,.  El 25  habían  terminadó  lbs dos.primeros  períodos  dél
rastreo  de torpedosde  Talien-w’an. El almirante Togo orde
nó  al contralmirante  Miura,  director,  del  puerto,,, que  em
prendiese  el ‘tercer período.  (‘No Se encuentra  en el  texto ja

ponés  ninguna  indicación acerca de estos períodos de rastreo.
Hay’que  suponer  que  la bahía estaba dividida  en Varias sec
cionés,  e’n las  que ‘ sucesivamente  se rastreaban  torpedos).
(Nota  del Traductor.)Ordenó  alcontralmiranteHosotaini que
protegiese  los trasportes que habían  llegado á 12 entrada  de
la  bahía  yquese  pusiese de  acuerdo con  el. Estado  Mayor

-      del Ejército para  el desembarco  de las tropas en Talien-wan
y  en Ryu-Kyai-KtisoO.  ‘

Dede  esta época, las  opéraciones  cmbinadas  del  Ejér
cito  y la escuadra  adelantan  con “rapi’dez. El  ala  izquierda
del  tercer  Ejército se  apoder’ó, el 26 ‘de Juñio, de  las  alturas

que  dominan  á Sho-hi-to.  Para  contribuir á esta operación,
habían  salido de las islas Elliot, á’la  1:de  la  madrugada,  el
Itsukusima  y el  Yac yama.  Cuando  llegaron á  Talien-wan
cañoneáton  la costa paraapoyar  ai.Ejército.  A’ las 4 y 40 de
la  mañana se  dirigió hacia $ho-hi-to  la 2.  flotilla de  con
tratorpederos.’Antes  de llegar,  oyó el ruido  de  un  enérgico
fuego  de  cañón.  Dos  de  nuestros  cañoneros auxiliares se
acercaron  á  la costa disparando.  Una parte  del Ejército dejó
Hei-ju-san  y las alturas del-E. de  esta Montaña, y  se  dirigió
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hacia  el O. para  atacar alenemigo.  Al ver esto, nustrosbu
ques  dispararoti  con tiro indirecto  contra un  monte de  unos
550  pies, muy notable,  situado al O. de Hei-ju-san. Enviaron

‘á  tierra sus  columnas de  desembarco que  se  apoderaron  de
Sho-hei-to,  izaron la bandera  de guerra  y regresaron.  Aquel
día,  desde  las  primeras  horas,  estaban  frente á Sho-hei-to,
para  prestar su  concurso  al tercer  Ejército,  las  escuadrillas

 lo.ay  21a  de  torpederos  y dos cañoneros  auxiliares.  A

las  11 de  la mañana salieron del, puerto  el Novik, dos  caño
neros  y unos diez  contratorpederos;  y  rebasando  la  punta
Lao-lui-chui,  se  dirigieron  poco  á  poco  hacia  Ryu-o-to.
Estos  buques rompieron  fuego sobre  tierra  por  el  lado’ de
Sho-hei-to.  Entonces vieron á nuestra  5.’ flotilla  de  contra
torpederos  que cruzaba por  Cap-Island y les hizo varios dis
paros  de cañón; pero á  distancia demasiado grande  para que.
les  pudieseii  d’r.  Sus proyectiles no  alcanzaban  tampoco  á

nuestra  6.a escuadrilla; pero caían en la proximidad  de Sho
hei-to,  y estallaban  sin cesar  en  la cima de las colinas. La 4a

flotilla  de  contratorpederos  y la  1o.a escuadrilla de  torpede
ros  se dirigieron  á toda  fuerza hacia Cap-Islañd  para  atacar

á  los contratorpederos  enemigos. Entraron  en ‘la bahía  que
hay  al. E. de Lao-lui-chui; pero  el Novik les impidió  realizar
su  in.tento. Después, al notar el enemigo  que  se  presentaba
á  la  vista  la  6.a  división,  se  retiró  lentamente hacia Port
Arthur.  La Ó.a escuadrilla,  al mismo tiempo  que  las’ 10.a 
21.,  regresó  á las islas  Elliot.  Las  escuadrillas  i!  y  14
menos  el  Chidori, fueron á  reemplazarlas en sus.puestos  de
bloqueo.  La 6!’ división cesó en la persecución; y creyó que

urt  buque  enemigo  de dos palos y tres chimeneas varaba  al
pie  del Man-ten-Shan.

El  27,á  eso de las 9 y 20 de la  mañana, llegaron hasta la
bahía  del  E. de la punta Lao-lui-chui, el Novik,  el Gibak y él
Ostvagny  otro  cañonero  y  unos  diez  contratorpederos.  La
flotilla  de guardia  y las escuadrilla  14!’ y 16!’ de torpederos
se  adelantaron para atraerles hacia la mar, pero empezó á caer
agua  menuda  que  les ocultó al enemigo  y les imidió  reali
zaz  su  proyecto. La escuadrilla 12.  que estaba en isla Ronde,
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‘recibió  á  las 12 y 45  orden  del  almirante  Togo,  para  irá
echar  á pique  el buque  que estaba varado al ‘pie de Man-teii
Shan  y se puso en marcha en seguida. En el camino,  cerca ie
Cap  Island  encontró  á  la  6.  división  que  la  dijQ que  no
había  buque  alguno  varado  al  pie de Man-teu-Shan,  y qae
la  creencia de  que  lo había,  estaba fundada  en un  error  de
Jos  hombres  que  hacían  el servició de  tope. Sin embargo  la
escuadrilla  siguió  avante  y  á  las 8 y  lO de  la  noche lleg
como  á una  milla al  E. del Liao-ti-Shan. Entonces avistó un

‘buque  enemigo  de dos palos y tre  ciimeneas  bajo  la Mon
tañade  Oro,  pero  en obedi.encia  las órdenes que  tenía; fué
primero  á  reconocer  los alrededores del  Man-teu-Shan, re
suelto  á atacar al buque  que  acababan  de ver. Para  evitar el
fuego  del enemigo,  volvió  hacia elE.  durante  un  momento.
A  las  9 y  10  aprovechando  que  la  luna  se  había  ocultado
entre  nubes, puso  la proa  al  proyectór  deMan-(seu-ing  y se
acercó  hasta unos  mil metros de  la costa, al pie del Man-ju
han,  sin ver á  ningún  enemigo.  Entonces varió-de rumbo y
se  dirigió  hacia la Montaña dé  OrQ, pero de repente  la des
.culrió  el proyector  del Man-tsen-ing; y el buque  enemigo  y
‘las baterías de la pasa hicieron  fuego sobre ella.  Los torpe
deros  se  perdieron  de  vista  unps  á  otros,  pero  sin vacilar’
procedieron  á atacar cada uno  por  su. pate.

El  número  50  (jefe. de  la escuadrilla)  lanzó su torpedo  á
400  metros  del enemigo,  y  cuando ‘ya se  retiraba  le  dieron
caza  dos  contratorpederos  rusos.  Se  alejaba  á  toda  fuerza

•          pero le alcanzó en la  popa  iin proyectil  del  Roritsushi  que
hirió  al primer  contramaestre Yamanaka  Tayu.  Los contra-’
torpederos  enemigos se habían  aproximado hasta unos  800
metros,  pero  cambiaron  de rumbo  y desaparecieron.  El nú
mero  51  aistó  á las  10 y 7  al buque  enemigo  por  bajo  la
Montaña  de  Oro,  lanzó sus dos torpedos y se retiró innedia
tamente  Los proyectiles enemigos hirieron gravemente á dos
marineros.  Este  torpedero  fué  á  buscar  á  sus  compañeros
cerca  de  la punta  Lao-luí-chui y como no logró encontrarlos
se  decidió  á  volverse solo  á  las islas Elliot. El 28  hacia las
tres  de la  madrugada,  se vió  envuelto  en  espesa niebla,  y
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perdido  en ella, acabó por  varar á  las 4 en la roca  peligrosa
que  está próximamente á nueve millas hacia el NO. 1/4  0.  de
la  isla Shan-shan- tao del S.  (Lat. 3°-58’ N. Lgt.  121°-59’ E.;
de  l/  de  milla de largo; vela en pleamar). El casco se desga
rró  en una  gran  extensión y no  se pudo  dominar  la  vía  de
agua.  Su comandante, te.niente de navío Kondo, construyó una
balsa  con  las maderas  que  pudo  utilizar  y la remolcó  con  el
botecillo.  Repartió la dotación  entre  el bote  .y la balsa, reco
gió  los  documentos  secretos  y  abandonó  el  buque  gober
nando  hacia la tierra más próxima.  El torpedero  varado  se
partió  inmediatamente en  dos bajo  la  accin  del viento y  de
las  olas.  El  Berthon por su  parte  no  podía  aguantar  la mar
que  era gruesa y embarcaba agua  en abundancia. Después de
luchar  con  todas sus fuerzas  y  viendo  que  era inútil  sçguir
así,  decidió su  tripulación abandonarle  y  gritando  tres ban
zai,  tinos se dirigieron  á la balsa, y otros  á  nado hicieron por
la  tierra más próxima. El guardiamarina  Taniguchi, el primer
contramaestre  Mizuma lKiyojiro y  dos  obreros  mecánicos
(uno  de  ellos murió  después  de  haber  sido  recogido)  que
iban  en la  balsa, fueron salvados por  105 juncoá;  pero no  se
pudo  encontrar  rastro del teniente  de navío  Kondo,  coman
dante  del tórpedero,  del primer  contramaestre  de máquina
Kaneko  y de  once entre suboficiales y marineros. El número
52  fué también  descubierto el 27,  hacia las 10 de la noche,
por  el  proyector  del Man-tseu-ing.  Soportó  el fuego de las
baterías  y  fué perseguido  por  un  contratorpedero.  Cuándó á
las  10 y  10 marcaba  por  el  través  de  babor  la  batería  del
Rorit-sn-shi,  estalló un  proyectil  al  chocar en el  agua y sus
cascos  hirieron  al alférez de  navío Vano Vutaro. En este mo
mento  había  perdido  de vista á sus  compañeros.  No encon
tró  más  que  el  número 53  con  el  cual  llegó  al  amanecer
cerca  del Cap Island; pero  sorprendidos  por una  espesa nie
bla,  hicieron  rumbo  á las 5 de la  mañná,  hada  el  N. de  la
isla  Cho-si-to,  y  apenas  avistaron la isla. Kojimá fondearon,
El  29 á  las 10 de la noche,  llegaron á  las islas Elliot.

Ese  día recibió  Togo  la: noticia  de que  el tercer ejército
se  liábía apoderado  del Ro-za-san. Ordenó  al capitán  de fra-
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gata  lKuroi Teijiro,  que mándaba  la batería  pesada  de  des
embarco,  que se. dirigiese hacia.Sho-hei-to  y  poniéndose á
las  ‘órdenes del general  Nogi  se  preparase para  bombardear
á  Port Arthur.  Ordenó  al  contralmirante  Miura, director  del
puerto,  que  inmediatamente  después  de terminado el tercer

período  de  rastreo  en  Talien-wn,,  emprendiese  el  éuarto
período.  Así las cosas,  era seguro  quela  escuadra nemiga
después  de haber  terminadó  ‘sus reparaciones y de haber  li
‘brado  el combate del 3  de Junio, había de procurar  reunir-
se  con los buques  de Vladivostock ysalir  al  encuentro de la
escuadra  del Báltico, lo que  constituiría ‘una fuerza formida
ble  en el Extremo Oriente ó bien trataríá  de forzar el bloqueo
para  huir  á puertos neutrales.  En consecuencia, el ali’nirante
Togo  dió  instrucciones á laescuadra  de bloqueo  y á las flo
tillas  y escuadrillas para  oponerse  á la fuga hacia  el S.  de la
escuadra  enemiga.  .

Ordenó  además. al  vicealmirante Kamimura, comandante
-   en  jefe .de la segundaescuadra,  que  redoblase la vigilancia

-  en  los  estrechos de Corea  á  causa de la escuadra de  Vladi
vostok.  El  día  30  de  Junio,  de  improviso  entraron  en  el
puerto  de  Gensan  tres  buques de guerra  y cinco torpederos
rusos  y echaron  á pique  al’ vapor  Ko-un-Maru; luego bajan-
-do  más al S. aparecieron  el  1.0  de Juliq entre  la costa de Sa-.

•   ii’uki y Tsushima.  Nuestra segunda  escuadra  se  dedicó en
tonces  á  perseguirles;  pero  la  noche  se  acercaba,  se  cerró
todo  en niebla  espesa  y  tuvo que  abandonar  su  proyecto.
(Véase  la tercera  parte).

-      El almirante Togo  tentiendo que los buques de Viadivos
tock  hubieran  logrado pasar los estrechos,.destacó al  Chiyo—
da  á 40  millas al  N. del cabo Shantoung  para que le avisase
en  el caso de que  se volviesen hacia el N. . Además,  ordenó
al  vicealmirante Kataoka  que  aumentase la vigilancia en  los
puestos  deobservaçión  porque  no  se sábia ya dónde  estaba
el  enemigo.  El 3 se presentarón  en la bahía  del E. de Lao
lui-chui  el  Giliak, el  Ostwajny, el  Vsadovik y cuatro contra
torpederos  que  hicieron fuego de cañón contra el-ala izquir
da  de nuestrd ejército.  .
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•       A medio día,  se reunieron nueve contratorpedi-os,  llega-
•   ron  hasta Ryu-o-to y luego  regresaron al  puerto.  A  las 4  y

40  sólo estaba el Bayan  en el puerto exterior.  El día siguien-.
te  á  las 6 y  55 de la mañana,  la tercera flotilla de contrator
pederos  que  vigilaba la entrada de Port Arthur, notó  que  no
se  percibía  ninguna  columna  de  humo  en  el  interior  del
puerto;  el Bayan salía de  la pasa, el Novllc, dos buques tipos
Otwajny  y  Gaidarnak, el  Giliak seis contratorpederos  y dos
vapores,  cruzaban en la bahía  al E. de Lao-lui-cliui. Se diri
gió  hacia este lado, pero como el enemigo  no  se aventuraba
á  .ir más lejos, se acercó al  Yakumo que etaba  más á fuera y
lediócuenta  de los movimientos del  enemigo.  A las 7 y  15
de  la mañana,  á pesar  de la bruma, se había  dirigido  el con-

•   tralrnirante Dewa con  el  Yakamo y el  Takasago á su puesto
de  bloqueo.             -

Cuando  estaba  en  marcha  oyó  ruído  dé  cañonazos  y
preguntándose  si no sería que los buques enemigós ataçaban
á  la  1 1a  división  del  ejérci.to, que  se  encontraba  cerca  de
Sho-hei-to  siguió  adelante.. Al N. de  la roca Encóunter,  en
contróa]Chiyoda  de  la 6.a división y le mandó  que  le pre
cediese  hacia Sho-hei-to,  para  proteger  á  los buques  ocupa
dos  e•n rastrear  torpedos.  (En aquel  entonces el Kaimon,  el
Hei-en  de la 7.  división,  así  como los cañoneros  auxiliares
Dai-ioku,Uwajirna-Marzs  y  Ai-en-Maru  protegían en los al-

•  rededores  de  Sho-hei-to  .á  los  buques rastreadores  de  tor
pedos).

Para  amenazar al  enemigo, el  Takasago  se dirigió  hacia
el  S. de  la roca  Encounter  y Cap  island.  Hacia las  y 40 de
la,tarde,  el  contralmirante  Dewa recibió  un  télegrama del
Cliiyoda advirtiéndole  de que  los buques enemigos  se  man
tenían  sinpré  en la bahía  al E. de la  punta  Láo-lui-chui  y
que  los vapores levaban torpedos  por  baj9 del  Liao-ti-Shan.
Después  volvió el  C7ziyoda anunciando  que  el enemigo  go-

•  bernaba  al  O. y se volvía al puerto.  El 5, al amanecer, el No
vik  tres cañoneros y cinco  contratorpederos  enemigos apare
cieron  á  la altura  de Ryu-o-to;  se  acercaron  á Sho-hei-to  é
hicieron  fuego durante  unas dos horas  contra  las posiciones
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del  ejército; sus puestos  de  observación  y  nuestros  contra
forpederos  de  guardia.  En aquel  instante el contralmirante
Dewa  que  se dirigía. á  pesar  de la niebla  hacia  aquellos  lu
gares  con el  Yakumo y los demás buques,  recibió  por  tele

-     grf-í  sin hilos orden  del almirante  Togo  para  que  fuese el
Chiyoda  á toda fuerza á atacar ál enemigo para  forzarle á re
tirarse;  pero aun  cuando  el  cañoneo del tercer  ejército en las

altura.s próximas  al Dai-haku-san le servía de guía,  la.nebli
na  le  impidió  acercarse  y  no  pudo  dar  con  el enemigo.  A
las  4 y 20 cte.la tarde el  Chin-yeñ y eÍ  Matsushima de  la 5•a
división  llegaron  á  unas cinco millas al  O.  de Ca  Island yvieron  al Novik, al  Giliak,  al  Gaidarnak y al .Vsadovik en, la.

bahía  del E. de 1-apunta del Lao-lui-chüi.  --.

A  las 4 y 30 rompierón  fuego á unos  1.2.000 metros  del-énemigo.  A las 5 y  15, al vet  que  todos  los buques  rusos  se

volvían  al puerto,  nuestros dos cruceros se  dirigieron  hacia

-       las islas Elliot.      .  .  .  .  .

El  misrho día el Kai-mon  chocó con un  torpedo automá
tico  del enemigo  en la proximidad  de  la  isla  San-shan-tao
del  S. y se fué á  pique; perecieron su comandante,el  capitánde  fragata Takahashi  Morimichi,  un  oficial, un  graduado  y

nueve  suboficiales y marineros. El Kai-mon había  salido  de  -

las  islas Llliot con el Hei-en y los cañoneros auxiliares  Dairoku,  Uwajima-Mara y  Ai-en-Maru.. Cerca. ya de Sho-heito,
se  dedicaron  á proteger  á los buques  que 1evban  los torpe-

-              dos y á levantar el plano de  los canales: El 5 empreiidieron,

reunidos,. el regreso, con la proa  á Odin-Cove. Apenas habían
pasado  la extremidad  meridional  de la isla Sanshan-tao  delNorte,  cuando. se  cerró en espesa niebla y perdieron de vista

,esta  isla.  .             .  .  .  -

Continuaron  su camino,  haciéndo sonar los’silbatos;  y  á
-  .  .•         eso de las 6 y 23 Lle la tarde  estalló un  torpedo  automático

del  enemigo  por  debajo del Kaimon  á  estribor.  El coman-
dante  Takahashi  reunió  inmediatamente  la  tripulación  en

cubierta  y  mandó  disparar  tres cañonazos sin  bala  para  ad
vertir  á  los demás buques  del peligro.  El Kai-mon había de
jado  su lancha  de vapor  y otras embarcacibnes en las proxi
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midades  de Sho-hei-to  para  levar torpedos.  El  comandante
pensó  en construir  una  balsa ó en procurar  por  los  vapores
del  servicio  hidrográfico;  pero  el  peligro  aumentaba  por
momentos  y el tiempo  era  escaso.  Gritó tres  veces banzai,
y  como  la isla estaba próxima, mandó  que  todos  los  hom
bres  cogiesen perchas y barriles  para dirigirse  á nado  hacia
ella.  El se quedó  en el puente de  proa velando  sobre  todos
los  preparativos; y cuatro  minutos después de  la  explosión,
se  iba el buque  á  pique(á  imas dos millas alS.  SO.  dSan
shantao  del S.). El HeZ-en y  las cañoneras  auxiliares,  al  oir
el  ruido  de  Ja  explosiÓn y  los cañonazos, creyeron desde
luego  que  se  les  mandaba  fotidear  y  se  preparaban  para
hacerlo;  hero  al percibirlos  batizais, se dieron cuenta de que
alguna  desgraciahabíaocurrido  al Kai-mon, y enviaron  in
rnediatameñte  sus  embarcaciones; que  pudieron  recoger  al
segundo,  capitán  de  corbeta  Tanaka  Iuro,  á  10 ofibiales,
ocho  oficiales graduados; 171 suboficiales y marineros y ocho
empleados.

Los  buques fondearon  en eguidaal  E.  de  la  isla  San
shantao  del S.Al.día  siguiente  embárcaron  en el Dai-roku y
el  Uwajima-Martz los náufragos recogidos. Los otros  dos bu
ues  fueron  á fondear al S.  de Sho-hei-to; después,  á  las  4
de  la tarde, volvieron á  tomar el  camjno de Odin-Cove.

La  0.a  escuadrilla de torpederos recibió eI6  á las 5 y 30
de  la tarde  orden  para  atacar á lo  buques enemigs.  Se pre
paró  inmediatamente y se  dirigió hacia la pasa. Unicanienté
el  Askold  estaba fondeado  bajo  la  bátería  de  1-en. Como
había  mucha  mar, la  10a  escuadrilla  renunció al ataque y se
volv:ió á  supuésto  de vigilancia. El día siguiente,  7,  por  la
tarde,  avistó la 20.a escuadrilla de torpederos,  á  iinás 15 mi
llas  al 5.  de Liao-ti-Shan, á  un  contratorpedero  enemigo,  y
le  dió caza, pero se  le escapó. La 5•  flotilla  de  contratorpe
deros,  que  á  las 8 de la  mañana  había salido  para practicar
un  reconocimiento,  :vió,  hacia  la  entrada  del  puerto,  al
Askold,  que  les  hizo. fuego  sin  alcanzarles. Vió á lo  lejos,
por  el O.,  varios buques  ocupados en  rastrear  torpedos.  A
la  1 y 40 de la  tarde llegó,  con lá  flotilla de  contratorpe
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deros  que  se  le había  unido,  á 6 millas al SE. de Iapunfa’de
Lao-lui-chui.  El Askold  contihuaba en la entrada del puert’o;
y  un  buqu,  tipo  «Diana», estaba  hacia  Man-teu-shan.  Vá-’
nos’  contratorpederos  y  buques  rastreadores  se  dirigieron

•   hacia  la bahía  del  E. de  la punta Lao-lui-chui  se aceraron
á  Ryu-o-to  y  á -la región  donde estaban fondeados nuestros
torpedos.  Las dos flotillas se dirigieron inmediatamente hacia

-        ellos;; pero  dos cañoneros se interpusieron rompiendo  fuego
,para  protegerles. Al  cabo de poco tiempó volvieron todos al
puerto,  y ni un  solo buque  enemigo  quedó  á la vista.  El  ?

á  las 7 de la mañana,  dos buques,  tipo  «Diana»,  un  buque,
tipo  «Sevastopol», el Bayan,  el Novik  y varios  cañoneros  y-

•        contratorpederos, precedidos  por buques rastreadores,  salie
-       ron del puerto  y se  dirigieron  lentamente hacia  el  E.  A  las

10  y 20, al ver á nuestra  1 •a flotilla de contratorpederos y á la
16.a.ecuadril]a  de torpederos  que  se aguantaban  á  la  vista
del  puerto,  rompieron  dichos buques friego sobre ellas.  Los
nuestros  contestaron poniendo  la  proa al SE.  para  atraerles’
hacia  la mar;  pero no  lo consiguieron;

‘A  las 10 y 40  cesó el fuego. Cuando nuesfros torpederos;
llegaban  al  O.  de  Cap-Island,  encontraron  al  Akas/ii   al

-  Akitsushima,  de  la Ó.a división,  y al Itsukushima y al Hashi
date,  de la- 5•a división,  quienes  dieron cuenta de  los  mo-

•        vimientos del enemigo.  El Itsukushima -y el h’ashidate se di
rigieron  álos  buques rusos que salían  de la bahía  del  E.  de
Lao-lui-chui  y  protegían á  los  buques  rastreadores  que  se

•    aproximaban á Ryu-o-to.  El comandante  de- la  5•  división
mandó  entonçes  que  se  retirasen.  nuestros  buques  que.

-   también  se dedicaban  en aquellos lugares á buscar  torpedosenemigos  y  á los que  les protegían; y después con  el Itsuku

shima  y los demás.buqiies se  fué al  encuentró del  enemigo.
•  •  Los  ‘rastreadores rusos, ‘al ver  esto, se  detuvieron, y nuestros

crucerós  se  al.earon  -un  momento.  Dos  cáñoneros,  tipo
•   •      «Oshvajny» y Oaidamak»  permanecían  en  la  proximidad

de  Ry-ú-o-to y hacían  fuego contra el ala izquierda del tercer-
•  •  Ejército., -•  ‘-  •  ••      •  ‘  •  •  •  •

A  las 12 y 20 se incorporaron el Akashi.-y el Akitsashima
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Estos,  con  elItsukushima  y el Hashidate y  la  1.’  flotilla,  se
formaron  en línea de fila; la  10a  escuadrilla s  colocó  á  la
derecha,  y  todos hicieron  por el enemigo.  La  1a  flotilla, en
cabeza,  rompió  fuego para  ahuyentar á  los  buques  rastrea
dores.  El enemigo  contestó en seguida, y la  distancia dismi
nuyó  hasta  5.000 metros.’ La  1 •a flotilla se  retiró, y después
volvió  y  rompió de nuevo  el fuego. El Akashi,  el Akitsuslzi
ma  y la  16.a escuadrilla, llegaron á  unas 10 millas al  SE.  de
Cap-Island.  El  Itsakushima  y  el  Haslzidate, apoyando á  la
,1•a  escuadrilla, atacaron á  los buques  enemigos.  Se  dejó  en
libertad  de  movimientos á  la  i6.  escuadrilla de.  torpederos,
y  se preparó  para. atacar.  Los contratorpederos  y los buques
rastreadores  enemigos se  retiraron  lentámente  hacia  el  .,

pero  los cañoneros  continuaban  en la cercanía  de  Ryu-o-to
y  hacían fuego contra  nuestro  Ejército.

Como  estaban  protegidos  por. cuatro  cruceros, nuestra
1!1  flotilla no  púdo  acerCarse. (En aquelmomento  el médico
de  oa  clase Elemori-Ju y  un  enfermero  cayeron  héridos  á
bordo  del  Asashio.)  En seguida  los  dos  cañoneros  se  diri
gieron  lentamente hacia el  E. El Itsukushima y el Hashidate,
que  habían  interrumpido  el  fuego durante  un  instante,  voI
vieron  á  disparar  cuando la distancia  fu  de  8.300  metros.
Los  cañoneros se  retiraron  inmediatamente; pero el Bayan y
los  demás cruceros siguieron barajando  la costa de  la  bahía
E.  de Lao-lui-chui, y empezó el combate. A  las 4 de la tarde
se  retiró el  epeniigo, y.á  las 8 todos  habían vuelto  á  entrar
en  elpuerto.

El  10 por  la  mañana, la 6.a  escuadrilla  avisfó  al  Diana
en  el puerto  exterior  y se retiró  hacia  0dm  Cove para  pre
parare  á atacar.  Por la noche se  dividió  en  dos  seciones:
la  primera  (núms. 56 y 58), se acercó á  Lao-Iui-chui, la se
gunda  (núms. 57  y59),  hacia  el  Liao-tÍ-Shan.  La  primera
sección  llegó  á  la  entrada  del  puerto  á  las 11 y 50 de la
tarde.  Cuando buscaba al enemigo,  fué  iluminada  por  los
proyectores  y  cañoneada  por  todas las baterías,  por lo que
no  pudo  ejecutar  su  proyecto.  El  núm  5,.  de la segunda
sección,  avistó el  11, hacia las 12 y 40 de la ñoche,  bajo  la
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Montañá  de pro,  un  buque  con  dos palos y tres chimeneas;
cuando  estuvo á  .600pietros lelanzó  un  torpedó.  El  núme
ro  59 atácó al  mismo bujue  casi al mismo tiempo, y los dOs

‘torpederos  fueron á reunirse  con los de  la  primera  sección
Odin-Cove.              -

La  misma noche,  los torpederós vedettes, se  acercaron ‘á
la  pasa con el objeto de  fondear torpedos  automáticos,  pro
tegidos  por  las flotillas 2.   5•  de  conratorp,ederos  y  las
escuadrillas  10a  y 20.» de torpederos.  El 12, .á las. 12 y 40 de
la  noche,  recibieron el  fuego de las  baterías  enemigas.  Un
proyectil  reventó  en  el  alojamiento  de la gente  de uno de
ellos  y abri  un  agujero  á babor  poi  encima de la flotación.’

•     .  El  13,.á lasO y.50 dela  mañana, barajaban la costa, limpian-
do  de  obstáculos  aquellos  lugares,  12  vapores  enemigos
bajo  la protección  de un  cañonero y de  tres  contratorpede

•        ros; Un buque  tipo  «Pallada» estaba enla  canal. El Kagero,.
de  la 5.» flotilla, se dirigió hacia  los  buques  rastreadores  y
combatió  con  el  cañonero;  y  después gobernó  hacia Sho
hei-to.  A  la 1 y 40 avistó al Murakumo y al  Yugiri al Shira
nuhi y  á la 20.» escuadrilla  que  cambiaba  disparo  con  el
enemigo,  y á las 2 y 30  se  unió  á  ellos;  pero  los  buques
rusos  se metieron todos  en  el puerto.

Anteriormente,  el  guardiamarina  Yokoo  Reigi,  había
hecho.  estudiós  especiales  sobre  lanzamiento  de.  torpedos

•       automóviles y  era  considerado  maestro: en  estas ciiestiónes.

Embarcó  con  ló  suboficiales  y  marineros en la vedette  del
Fuji  y  seguido  por  una  chata  se  dirigió  hacia  la  canal de
PortArthur  protegido  por l,a 2.» flotilla. El  14 á la una  de la
madrugada  llegó  á  unos  3.000 metros  de  las  talanqueras

enemigas.  El  guardiamarina  Yokoo  con. cuatro  hombres,pasó  á,  la  chata.  Dejó  en  ella  un  hombre  y  los  demás  se

echaron  á nado  rembicando  un  torpedo automático; peró no
•  •       iograron ver al enemigo.  •.

Cuando  se retiraban, fueron descubiertos  por  un  buque
de  guardia  que les hizo fuego.

Sin  embargo  pudieron  alejarse hacia la mar  (tuvieron un

•  .    •  herido  muy leve). .La 2.  flotilla que se había quedado en el
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exterior  para protejer  la vedette, practicó un  reconocimiento
al  romper  el día.

A  las  11 y 30 de la  mañana,  el Novik, el  Gi%iak, otró  ca
ñonero  y dos contratorpederos  se  dirigieron  hacia la  bahía
E.  de la  punta de Lao-lui-chui  y durante  dos horas hicieron
fuego  contra las posiciones de nuestro ejérci+.o. Al crepúscu
lo  se  les vió  regresar al puerto.  El 15 se  vió  al  Buyan por
bajo  del Man-tseu-ing y el  Pobieda por  fuera de La-hu-wei.
A  eso de las 2,  dos cañoneros tipos  GiliakyGaidamak, dos
contratorpederos  y cuatro lanchas de vapor,  rastreaban el ca
mino  por  bajo  del Manju-san  y se dirigieron  hacia la  punta
Lao-lui-chui.  El  Buyan  y  el  Giliak  rompieron  fuego  en
cuanto  vieron á  nuestra 3a  flotilla  de  cóntratorpederos  que
cruzaba  por  aquellos sitios.  Nuestros buques se alejaron sin
contestar.  La  4•a  flotilla  de  contratorpederos  que  se  había
adelantádo  de madrugada  hacia la  pasa, de Port’Arthur,  fué
envuelta  por  la niebla y no  pudo  ver al  enemigó.

El  día  siguiente  16, volvió  á  las 7 y  10  de  la  mañana
frente  al puerto,  y vió un  buque  tipo Diana y un  cañonero,
que  parecía  que’ se  ocupaban  en  componer  las talanqueras,
y  después  se retiraron.  A eso de las dos de la tarde,  se acer
có  otra  vez la, flotilla ‘al puerto,  vió á lo  lejos un  cañonero y
cuatro  vapores  que  lentamente  se  dirigían  hacia  la  punta
Lao-lui-chui,  rastreando  por  elcamino.  Cuando á las 9 yl2
se  vólvía  á  su puesto de bloqueo,  encontró  la flotilla la ve
dette  y la chata del’ Fuji  que conducía  hacia Port Arthur el’
guardiamarina  Yokoo.  El comandante  Nagai de la 4•  flotilla
destacó  al  Asagiri para  protegerle  en  su  camino  hacia  el
puerto.  Los demás buques se  colocaron  en  sus puestos  de
bloqueo.  El  17 por  la mañana regresó á la flotilla el Asagin
y  luego  se volvió hacia la  entrada del puerto. ‘A cinco millas
al  S. -encontró la vedette  del Fuji pero no pudo  ver la chata.

Esta  se había  separado  de la  vedette á  eso de la .1 y  30
cuando  estaban  á 3.000 metros de la pasa y luego se retiró la
vedette  á  unos 4.000 metros.  Eran  ms  de las 4 y aún  no se
la  veía volver. Entonces el Asagiri se fué á buscarla y la avis
tóá  las 7. Recogió al guardiamarina  Yokoo y su gente,  y se

-     TOMO txvixi  ‘
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reuñió  con sus  compañeros.  A las 1 1 y  15 .egresaron  hacia
la  ila  lliot  (la éhata nb tuvo éxito en su  ataque).Ese  mis
mo  día ilegó  á la.isla Cha-shi-to con  55 pasajeros, el Manchu
Mwu  (el  antiguo  Manchuria, apresado al empezar la guerra),

los  pasajeros eran  agregadós  navales de las potencias extran
jeras,  miembrOs de  las dos Cámaras legislativas  y  periodis
ts  e*tranjeros y japoneses.  El almirante Togo  llegó  á  este
fondeaderó  con el Mikasay  el Fuji, recibió su visita y  regre
só  en seguida  á  lás islas EIliot. Por  la tarde  había  quedado
ccnluída  la operación  de limpia  de torpedos de Talien-wany  de Sho-hei-to.  El día siguiente se  destacO al . Shinhatsuta

Mau,  para  hacer un  viaje de pruebá  por  aquellos lugáres.
Durante  todo este  período  J  cielo estaba cubierto, había

nieblas  espesas, y por ninguna  de las dos partes se hizo nada
que  merezca la pena  de ser  referido. Sin embargo el 22 muy
de  mariana,  1a1.a flotilla de contratorpederos  que  se aguan

‘taba  á unas 1O iriillas al  O.  del Liaotishan,  con lá  idea de

vigilar  los júncos,  avistó hacia la  bahía del Pigéon  dos  columnas  de  humo:  Arrumbó  hacia allá con toda  la velocidad
posible,  pero no vió ñada;. en cambio, cuando cerca de la isla
Shó-myaku-to  inspeccionaba un junco,  encontró en él un  al

férez  y  dos  soldados de  caballería, ‘rusos,  que  después  de
haber  llevádo  desde  Inken  las  órdenes  del  virrey  á  Port
Arthur  regresaban  á la Manchuria.  (Isla Sho-rnyku-to:  Lañ
tud  38°-52’  N.,  Longitud  121°-02’ E.  á  unas  10 millas  al
NNO  del caboLiao-ti-shan)..

Como  prisioneros  los  récogió  á  bordo  del  Kasurni.
Cuando  la flotilla vcilvió hacia Port Arthur,  se la  hizo fuego

•  •          .désde las baterías:  Un  proyectil alcanzó al  Kasumi é hirióá
tres,hornbres  ocasionando graves  averías én el casco.  Tras

bordó  sus prisioneros  al  Chin- Yen que  etaba  allí cerca, y se
fué  á  las islas Elliot. El Asashio  se dirigió  á su puesto  de vi-.
gilancia.  .

Por  la tarde  llegó  á su  puesto  la 4•  flotilla de contrator
pederosçor  junos  á  remolque.  A las lOy  lOembarcaron
ocho  hombres  en  cada junco de los que estaban  provistos de.
embarcaciones,   ála  vela sé dirigierpn  hacia la  entradá  del
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puerto  para  hace  gastar  municiones  al  enemigo,  lo que se
logró  como se deseaba.  Cuando losjuncos  estaban á 2 millas
del  puerto,  rompieron  fuego las baterías violentamente.  Los
hombres  saltaron  á  los  botes  y  regresaron  á  sus  buques
mientras  los juncos  caían hacia la Montaña de Oro  agobia
dos  por  los proyectiles del nemigo.

Mientras  tanto el tercer jército,  que había terminado  sus
preparativos  para atacar,  debía empezar á avanzar el 2  hacia
la  línea que  une las álturas al N. de Tojoshi con las del O.de
Okejun  El almirante Togo, manteniendose siempre dispues
to  i  oponerse  á  una  salidá de la  escuadra enemiga, trazólos
planes  para  préstar  su  concurso  al  ejército. Las flotillas de.
contratopederos  1a  a   3•a  debían  aguantarse  entfe Sho
hei-to  y  Dalny. La 5.’ división çon las escuadrillas de torpe
deros1.a,  14.’ y 16.’, debía  apoyare!’ ala izquierda del tercer
ejército.  Las  flotillas  de  coiitratorpederos  4..’ y 5a  debían
cruzar  entre  l  S. dél  Liao-ti-shany  Odin-Cove.La  3  divi
sión  conlas  esc’iiadrillas de torpederos  lOy 12  debía auxi
liar,  si el enemigo  la  atacaba en  el golfo de Pe-tchi-li á  la
división  . destacada  con  el  Sai-en  (Sai-en,  Hei-en,  ckokai,

Akagi  los cañoneros auxiliares Ai-en-Maw  y Kagawa-Ma,u
y  los orpederos  números 55  y 52  de  la. 12 escuadril]a). Esta
«división Sai-en»  se hizo á la  mar el 25  desde Dalny para el.
golfo  del  Pe-tchi-li con  orden  de apoyar  los  movimientos
del  tercer  ejército.  (Véase II parte:  Opetaciones combinadas)..

El  mismo día,  biuy de mañana,  dió  una  vuelta  por  de
Iante.de  So-hei-to  la  14.  escuadrflla de torpederos.  El  Ha
yalmsa  reconoció .hacia la punta  de  Lao-Iui-chui; y vió que
allí  estaban  cuatro éontratorpederos  enemigos. Aplazando su
ataque  para  la  noche,  se volvió  hacia Shi-da-shi y  fondeó
allí  para esperar.  (Shi-da-shi: como  á  una  milla  al  E.  del
Sho-hei-to.Lat.  32°—49’5  N.  Log.  121°—31’5 E.). El
comandante  de! Hayabusa mandó  em,barcar oficiales de  la
14•a  escuadrilla  en el cañonero auxiliar Man-shu-Marj  y en
las  vedettes dél Mikasa y  Fuji, y dispuso que los escoltase el
otro  cañonero auxiliar  Yoshida-kawa-Maru. Estos buques se
pusieron  en  movimiénto á las 10 y 20 y se  dirigieron  hacia



DICIEMBRE  1910

la’ uita  de  ‘Lao-ltri-chui’; las  v’edettes, pegadas  á la’cósta,
•  ‘‘     iban despacio; los cañoherós auxiliares y’la 14•a  escuadrilla’

•         iban más á  fuera. Así llegaron  cerca de la  roca  de  ‘25  pies.
El  24  á  las 2  y ‘30 se  puso la luna.  Previniendo• el caso de
que  el  enemigo diese  caza á  nuestras’ vedettes, se  preparó  la
escúadrilla  para atacarle  por  retaguardia;  mientras  que  los’
•cañoneros,  para  atacarle de -frente, se lanzarán por  el  centro

•    ‘  de  la bahía.  A las 2  y 32  la vedette  del  Mi/casa’ (alférez de
navío  Endo-Kaku)  lanzó  un  torpedo  por estribor  contra el
segundó  buque  enemigo, contando desde el S., y luego lanzó
‘otro  por babor.. A las 2 y 35, la vedett’e’ del Fuji; cuando  es
taba  á 400 ‘metros del contratorpedero  más’al  S.,  lanzó  sus
dos  torpedos  casi  al’ mismó  tiempd.  El  enemigo  rompió

•        fuego inmediatamente; pero  ap’esar. e’  haberse  encendido
‘los  proyectores de  Lao-lui-chui, no  e  atrevÍó á  persegdir  á

-  “  ‘    los asaltantes. Los cañoneros auxiliares ylós  torpederos  no’
pudieron  haer  otra  cosa que ‘fuego de añón  contra el  ene
migo;  lúego se reun’ieróri con  las vedett’es, ytodos  juntos  se:
retiraron  hacia Sho-heifto.  En es’te taqu  e’haron  á pique al
‘contratorpedero  ruso  Lieutenant-Boiirakoff,’ y  dejaron  con

•   ‘      averías graves al  Boevoi.  ,  -

El”díá  27 la’ «división, Sai-en>, ‘siguiendO ódenes  que
-   tenía-, dejó á Dalny   se  dirigió al’Ool’fó del P’e’-tchi-li. El 26,

á  las’9 y 30 de la mañana,  llegó  frente”á’láb’ahía ‘de So-’dai-”
1<6, y aprovechando  la ocasión de  que’ estaba  empeñada  la
batalla  ‘en  toda  la  ‘línea, ayudó ‘á ñue’stro ejército  de tierra’
con  un’ cañoneo violento.  D’estacó además lanchas de  vapot
artilladas  que  se ‘acercaron á  la costa’ O:’ de ‘So-dai-ko” é  hi

-     •  cieron  fuego contra las posiciones enemigas.’
;‘  La  2.  escuádrilla de’ contratorpederos ‘que había  ido  el

•         mismo díá hacía Port  Arthur,  avisté pór lá mañana dos  bu
ques  tipo  «Bayah» y  «Diana», al Novik, al A.koldy  á varios
cañoneros  y contratorpederos  que  sahan del puerto precedi
dos  poi  buques ‘rastreadóres y se dirigían despacio. hacia ‘e1
E.  Estos buques llegaron  á  la iro.xirn’idad de  lá  bnta  ‘Laos

•lui-chuiViendo  ue’  ‘hacían fuégo cóntra “las posiciones  de
‘nüestro’ ejércitó,  el  comandante’ •‘Ishid,•’d  l• flotill,  fú’é’á
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dar  cuenta á  la división que  estaba frente  á  Sho-hei-to.  En
el  mismo inomento,  la 3.° flotilla de contratorpederos  se  di
rigió  hacia  la  punta  Lao-lui-chui.  A  cada momento  caían
proyectiles  del enemigo en nuestros cañoneros Dai-go-Uwa-.
jima-Maru  y  Yoslzida-kawa-Maru, así comoen  .nuestros tor
pederos  ocupados  todos en levar  torpedos en las vecindades
de  Shohei-to.  El  Yosllida-kawa-Marli tuvo  averías, le  ma
taron  dos hombres y  le hirieron  cinco, retirándose  á  remo!
que  del Dai-o-Uwajima-Mazu.  Al ver  esto la 3.a,flotilla, dió
cuenta  inmediatamente  de ello á  la   división  que  estaba
mar  á  fuera.  Después  dos contratorpederos  salieron  al en
cuentro  de la 2.  flotilla que  les ataéó y les obligó á retirarse.
Al  apercibir  desde  lejos, estos combates, la 5  división avan
zó;  pero  cuando  se acercaba al  .enemigo,  se  interpuso  una
garua..espesa.  Cambió entonces de rumbo  la 5a  división yse
alejó  de  Ryu-o-to hacia, el SE. A eso de las 3 aclaró el tiem
po  un  poco y se pudo  ver  cuatro. buques  grandes  del  ene
migo  entre  el  pie. del’ Man-tseu-shan’y las baterías  de  Man
tseu-ing;  .y  en  la  parte  occidental  de  la bahía  del  E. de la
punta  de  Lao-lui-ch.ui se  vió  al  Novik  con  los  cañoneros.
Otra  vez  se  ou1tó  el  enemigo  tras  una  espesa niebla; y

‘cuando  se disipó, habían llegado los’ cáñoneros’ rusos al O. de
Ryu-o-to  y hacían fuego contra  nuestras  tropas; su escuadra
de  cruceros estaba cerca de las baterías de  Roritsu-shi  y  se
dirigía  lentamente al  E.  Cuando  los rusos vieron á nuestra
2•a  flotilla de  contratorpederos,  hicieron fuego  contra ei’la, y
las  granadas  caían en gran  número  cerca  de  nuestros  bu
ques.  Entonces la 5.° división se  dirigió,  andando  10 millas,
hacia  Ryu-o-to al encuentro  de los’ buques  enemigos.  La Ó.a
división,  que había  sido avisada  por  telégrafo,  llegó’ á  toda
fuerza  á ‘las cercanías  de  la roca  Encounter. A  las 5 y 47, el’
Bayan  (arbolandoinsignia  de  un  oficial general), el A.kold,

-       el Novik  y  el,Diana llegaron  al centro  de  la  bahía  E.  de  la
punta  Lao-lui-chui. Los cañoneros  emprendiéron su retirada
lentamente.  Cuando  la   división  estuvo á  9.000 metros
‘del  Bayan,  rompió  fuego,  y en  seguida la secundó la Ó.a di
visión  que  la seguía  de cerca.  El ‘enemi’go se retiró despacio
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-     1.  -:.    hacia la  pasa y as  divisiones 5•a  6a  se1ejaron  sucesivaT
mente  El Akashi  y el Suma  variaroñ  de rumbo  después; l
c’hijoda  y  el Akitsushirna continuaron  en  línea recta, y á las
i  y  32,- cuando  estaban  por  el  S. de Sho-heito,  choc6 el
Chiyoda  con un  torpedo  automático  del  enemigo.  El  casco
quedó  quebrantado;  todos  los  que  estaban en  el puente’ de
proa  cayeron al  suelo;  murieron  siete  hombres;  quedaron
heridos  27  entre oficiales, suboficiales y marinero,.y  muchos
experimentaron  asfixia  transitoria  producida  por las gases
déletéreos  que  se  desprendieron.  El comandante  Murakami
par9  en seguida, izó la señal de peligro  salió  de  •la  línea;
pbro  cuando  vió que  la  averías eran  menores de  lo que  se

creía,  se dirigiÓ hacia Dalny convoyado por el. Akitsus/iima.
A  la  7  entró en  puerto  el  Bayan,  y los demás buques  per
manecieron  bajo  las baterías de  Man-teu-chan.  La 5a  divi-
Sión  dejó  su  puesto  de  vigilancia.  El -Akashi, el ‘uma,  el

izumi,  de esta  división, que  se aguantaban  al S.  de  Cap-ls
land,.no  podían percibi.r el enemigo. El contralmirante Togo,según  telegramas  que recibía  del  Chiyoda,  juzgó  que  este

buque  podía  çontinuar  sin ‘peligro  su  derrota  y llamó al
•  .  .          Ak4sushima A las  10 y 30 la 6.a división pasó. al  S.  de  la

isla  Ercounter  y dió  principio á  los movimientos que  se  ja
habían  prevenido.  :El  27,  muy de mañana,  aparecieron fuera del puerto  con

-    rumbo  hacia  el  E.  y  despacio,  el  Retwizan,. el  Bayan,  el
Askold,  el Diana, el Novik  y varios caño’ners  y contratorpe

-ders.  La 2.  flotilla estaba frente á  la pasa,  y  las  1.’  y  3..
frente  á Sho-hei-to.  Desde las 9 y 30 de la  mañana  empezó
el  enemigo  á  disparar contra  nuestro ejército, y en el mismo
intante  rompieron  fuego nuestros  contratorpederos; pero se

pusieron  en seguida  fuera de tiro.  La 5•  división, en cuanto
-:       . vió  de  lejos  al  enemigo, aumentó  eIocidad  .é hizo  por  él.

Cuando  la 6.adivisión  recibió el telegrama  dela  1.’ flotilla,
-1...    -     se acercó  al enemigo.  Los rusos habían rebasado las baterías

-   -.  .  ele la Montaña dé  Oro, y cuando  llgáron  por-bajo  del Dai
-  ‘-  -     -haku-san, hacían fuego contra ndestrs  tropas  Las  divisio

nes  5a  y Ó.a,  cuidando  de no  penetrar  en la zona peligrosa
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de  los torpedos  automáticos, se  esforzaron  en  aproximarse
al  enemigo, y á  9.000metros  de  distancia no había  roto aún
fuego.  A las 12 y 50 llegaron  hacia Cap-Island  el NisShin y
e[  Kasuga.  El capitán de navío Ya’mada, jefe de la  5!  divi
sión,  envió  á  su  encuentro  al  Hashidate para  servirles de
práctico.  El Kasuga y  el  Nisshin  hicieron  fuego  contra  el
enemigo  desde  una  distancia  variable  de  12.000 á  15.000
metros.  Un proyeciil  del Kasugahizo  blanco  en  el  Bayan;
un  proyectil del Nisshin  alcanzó al Retwizan  por  la aleta de
babor,  y durante  un  instante, salieron por  el lugar del impac
tc)  llamas y humo.  El enemigo  contestó y  cortó  el  palo  de
‘T. S.  H. dei’Nisshin,  cayendo  al agua la bandera.de  comba
te.  Repentinamente  el  enemigo  se  retiró  hacia  el  puerto.
Quedaron  por  bajo  el Man-teu-shan  sólo  cuatros  buques;
probablemente  el  Bayan,  el Askold,  el Retwizan y el Diana,
todos  los demás se volvieron al  puerto.  La 5!’ división, des
pués  de  haber perdido  de vistaal  enemigo  á las 7 y  15,  fué
.  parar  á  la bahía  O.  de Terminal  Head.  La  Ó.” división  y
las  flotillas j•a  y  ,3a  de  contratorpederos  se  dirigieron  á  sus
puestos.  La  2!’  Votilla volvió á  entrar en Dainy. Todas  las
escuadrillas  de torpederos  ejecutaron  los  movimientos  qué
se  las había ‘prevçnido; pero  como habían  entrado.eri puerto’
todos  los buques  enemigos,  las escuadrillas  1!’ y 16a  se vol
veron  á  sus’ puestos  de vigilancia y. las demás  se  voiviéron
al  fondeádero.

El  día 28, él’ Novik  y el Diana, los cañoneros, cont?ator
pederos  y buques  encargados  de’ levar torpedos,  salieron  de
puerto  y se dirigieron con lentitud hacia el’ E. Hicieron fuego
contra  los buiues  nuestros  que se  dedicaban  ‘á limpiár  de
torpedos  el  acceso  á  Ryu-o-to; pero  les. rechazaron la  14a

escuadrilla  de torpederos ?  la 2•a flotilla de contratorpéderos.
El  31, la 2!’ secciónde  la  10!’  escuadrilla (núms.  40y  41)
llegó  á  la ptoximidad  de la bahía. del  Pigeon. Avistaron dos
contratorpederos  enemigos y les hicieron  fuego’ inmediata
mente;  pero  pegados  á  la costa por’ Liad-ti-Shari se  dirigie
ron  á toda  fuerza hacia Port  Arthur.  Los nuestros’ les dieron
caza; ‘y ayudados  por la 5!’ flotilla de  contratorpederos  que
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habia  llegado,  les atacaron  con energía;:pero  los rusos esca
paron.  Entonces fueron  los  torpederos  á  reunirse  con  sus
compañeros  (núms. 43  y 42)en  los puestos  de  vigilancia; y
después  todos juntos  se volvieron  á  Odin-Cove.  Al  día  si—
   guiente, cuando  la escuadrilla se dirigía  hacia Dalny,  vió  
lo  lejos unos  diez contratorpederos  enemigos que  salían del
puerto.  Todos  nuestros buques  bloqueadores  se adelantaron
para  rodearles.  La 2a  escuadrilla,  en éombi nación con la 2a

•           flotilla de contratorpederQs, les hizo fuego  durante 20 minu
tos;  pero  los enemigos, aprovechando  la entrada de la noche
se  retiraron  al puerto.

Al  ver  el almirante Togo que el círculo de operaciones se
1        estrechaba más  cada día envolviendo á Port Aithur, determi

.nó  el 2 de Agosto yariar  el puesto  de vigilancia de la 1.a  di
visión.  Durante.la  noche cruzaba  en la  proximidad  de isla

Ronde  para evitar  que  el enemigo  pudiese huir aprovechan
do  la  neblina.  Temiendo  que pudiera  tratar  de atacar á  las.islas  Elliot, ordenó  el  comandante  en jefe al contralmirante

Hosoya  que  aségurase  por todo  medio  las  comunicaciones.por  tÍerra y por  mar.  Al  contralmirante  Miura,  director  det

püerto,  le eñcargó  que procurase  el relleno de agua y carbón
de  los buques.que  estaban en Dalny y en Odin-Cove.  El día
4  dió  órdenes reservadas  á  todas las flotillás y  escuadrillas
para  proceder  á un  ataque  general.  El día 5,  la 4•a  ecuadri
lla  que  había  ido hacia Port  Arthur á  practicar un  reconoci

miento,  avistó bajo  el Man-teu-chan  buques que  rastreaban
-   torpedos  bájo  la  protección  de los cañoneros.  Por  la tarde

cuando  se volvía, por  cerca del puerto,  salieron  unos  .diez
contratorpederos  y se lanzaron á  sU encuentro, y luego hacia

el  E.  Al ver esto, el Akatsuki  y el  Oboro de la 2.  flotilla de
•  .    .    contratorpedefos,  que  estaban áunas  nueve  millas  de la ca

nal,se  acercaron y  empeñaron  combate cuando  estuvferon á
5.000  metros  del• enemigo  cambiando  un  fuego  nutrido.

•   •     Tres  de  los  contratorpederos  énemigos  variaron  de rum
bo  y gobernaron  hacia la punta  Lao-lui-chui  pero  viéndo

se  asediados  de  muy  cerca,  huyeron  hacia el  puerto.  Losnuestros  les persiguieron,  secundados por  el  Inazuma  que
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llegaba  rápidamente .á las 5  pasadas, desde  supuesto  de vi
gilancia.

El  Azama,  el Kasagi  y el  Chitose  de  la 3,’ división que
estaban  al E. de  la isla Encounter, vieron  el  comate  de los
contratorpederos.  El capitán de navío Vasfliro Rokuro  co
mandante  del Azama  envió  inmediatamente al Kasagi  y al
Chitose  para auxiliarles. Entonces,  llegó la  1 .‘  escuadrilla  de
torpederos  diciendo  que  el enemigo  se dirigía hacia el golfo
de  Pe-tchi-li.  En efecto, se  pudo  ver  á lo  lejos á  tres contra
torpederos  enemigos  que  pegados  á  la  costa  del  Liao-ti
shan,  se  dirigían á toda  fuerza hacia el golfo.  Se  dió orden
al  Cliitose y al Kasagi  para  perseguirles  inmediatamente,  y
aumentando  velocidad  llegaron  con  la  1!’ escuadrilla á lás8
de  la noche  á  unas 18 millas al  O.  de la  cima del Liao-ti
shan,  pero no  lograron  avistar ningún  torpedero,  ni  amigo
ni  enemigo,  y  disminuyendo  velocidad regresaoh  hacia el
S.  (La escuadrilla se  había  vuelto  á  su puesto  de vigilancia
después  de la  puesta de sol). El 6 al regresar á  su puesto, se
reúnieron  con  el Azama.  El 7 llegaron  y  se les unieron  el
Yakumo  y el  Takasago que  regresaban  de las  islas Elliot.
Entonces  el contralmirante  Dewa se desprendió  del  Chitose.
El  8 cuando  se alejaba hacia la mar  por  Liao-ti-shan, obser
vó  á las 10 y 40  de la mañana  un  humo negro  y espeso que
se  elevaba  por  detrás  de la  Montaña de Oro  que  parecía
proceder  de  un  incendio. Se supo más tarde que  los proyec
tiles  de nuestra  artillería de 12 centímetros habían reventado
en  los depósitos  de petróleo del enemigo.  Entonces la, l.’ di
visión  que  se aguantaba  por  la proximidad  de la isla Ronde
cruzando  del  E  al  O. y viceversa,  recibió sin cesar telegra
mas  diciendo  que  los buques enemigos hacían  fuego contra
las  posiciones de  nuestro ejército. El Nisshin  y el Kasuga se
separaron  inmediatamente de  la linea y se dirigieron rápida
mente  hacia Cap-Island. Las escuadrillas  L  y 16.a de torpe
deros  llegarón  al mismo puerto  al medio  día.  En aquel mo
mento  llegó frente á  Port Arthur  la 2.  flotilla de contrator
pederos.  El  Novik,  un  cañOnero y  cinco  contratorpederos
hacían  fuego contra nuestras  posiciones,  desde la bahía  del
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E.  de la punta de Laó-Iui-chui. TamÑéndispraban  fodasla
baterías  dél  Ro-ritsu-shi,  las de  la Montaña de Oro y  las de
Man-teu-ing,  y un  buque  tipo Diana y otro  cañonero  que
estaban  ei  el exterior del puerto. La 2•a flotilla fué á dar cuenta
•de  esto al  Yakuínó qúe  seaguantaba  frente á Liao-ti-shan. La

 división arrumbó  hacia el Novik con la 4.’ flotilla de con
tratorpederos  para atraerle al combate, pero los rusos dejaron
la  punta  Lao-lui-chui y se  retiraron  hacia el puerto.  El Nis

shin  y  el Kasuga  continuaron vigilando  al enemigo.  La 2.
‘    flotilla de  contratorpederos  se  volvió  hacia  la  entrada  delpuerto,  pero no  vió  allí  ni la  sombra de un  buque  y  pudo

cerciorarse  de que  todas las baterías disparaban sobre  tierra.

Al  da  siguiente 9, eh Novik,  cuatro  cañdneros y seis contratorpederos  entraron  reunidos  en la  bahía E.  de Lao-lui-chui

y  rompieron  fuego contra  nuestro ejércitó.  La 1 a  flotilla decontratorpderos  se  lanzó á  su encuentro y la 5.’  división se

adelantó  llegando  al S. de Cap  Island.Al  ver  esto el enemigo,  empezó  fa  retirada. . El  coman

dante  de la 5fl  división,  Vamada, rnandó.aI  Itsukusima  que

atacase  al  Novik.  Durante  este  combate fueron heridos  15
hQmbres,  y murieron  en unos instantes  el  alférez de  navío,
Hayashi  Junichi,  el  primer  carpintero  y  12  suboficiales ynarineros.  El enemigo,  desde  la punta  de  Lao-lui-chui,  se
replegab’a  hacia las baterías de  Ru-kuan-chan, sin dar mues
tra  alguna  de. querer  continuar la lucha. La 5.  división cesó
de  hacer  fuego, y como el  Novik  desapareció por  completo,
.regreó  hacia los alrededores de Sho-hei-to. Hacia las 5 y 40

de  la  tarde, empezaron á hacer  fuego desde el E. de la punta
de  Lao-lui-chui  sobre nuestro  ejército sei  contratorpederos
enemigos.  La 5•  división rompió  el fuego nuevamente, y los
enemigos  se  retiraron  despacio hacia Man-tseu-chan  hasta

•  desaparecer.                 .  .

(‘Se continuará.)



IrOTICLA-S
DELA

Ptensa  prroesion1  eanjea

POR  LA

SECC  E     FRACÓ

LA  AVIACIÓN UTILIZADA EN LA DEFENSA NACIONAL.—Ante una
numerosa  y  distinguida  concurrencia,  el  Sr.  Gral.  Vivar  dió  una con
ferencia  en  el Círculo Mrcantil  de  Málaga  el día 27 de  Noviembre  úl
timo,  encaminada  á  evidenciar  la  necesidad,  de  que  el importante  in
vento  de los  areoplanos  y dirigibles  no constituya  sólo un deporte  exó
tico,másómenos  arriesgado  y peligroso,  sino  que se  convierta  sin tar
danza  en  arma  poderosa,  que  nuestra  nación  utilice  en  su defensa,
estableciendo  en  Málaga,  única  ciudad  que  por  su  posición  geográ
fica,  recursos  industriales  y  otras  circunstancias  igualmente  favora
bles,  reúne  en  su  concepto  . las  condiciones  más  adecuadas,  la Aca
demia  práctica  de  aviaciones  y  vuelos  marítimos  y  terrestres,  y  el
parque  central  y arsenal  de la  flota  aérea,  con  el polígono  necesario
para  la  Inaniobras  que  constantemente  deben  efectuarse,  si se  quie
re  que los  centros  é instituciones  de  esta  naturaleza  respondan  al fin
para  que deben  ser  creados,  y  si  se  aspira,  como  es  susto,  á que los
medios  de  que  se  les  dote  contribuyan  eficazmente  á la  defensa  na
cional  en  caso  de  guerra.

Con  un  completo  dominio  del asunto,  y  con  palabra  galana  y  fá
cil,  el conferenciante  desarrolló  su programa.  Comenzó  por  hacer  la
historia  de la  Marina  aérea,  desde  que  nuestro  compatriota  Monte-.
mayor  hizo  sus  primeras  experiencias  en  Barcelona,  á principios  del
siglo  pasado,  y  en  sucesión  ordenada  fué  apuntando  los  fracasos  de
diversos  inventores,  hasta’ que  el  brasileño  Santos  Dumont,  alcanzó
sus  primero  triunfos  .con el  empleo  del motor  de  explosión,  acaban
do  por  dar una  idea  precisa  y  clara  del estado  en que  actualmente  se
encuentra  la  aereonáutica  en  las diversas  naciones  europeas  y  ame
ricanas,  que  desde  hace  tiempo  le  prestan  la  atención  que  merece
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manifestacin  tan  singular  y  extraordinaria-del  progreso  y  del inge—
-      nio humano.

A1 referirse  á nuestro  pais  el  gieral  Vivar,  fué  al mismo  tiempo
•         sincero y  discreto.  Sincero,  para  lamentarse  de  lo  poco  arraigada

que  se  halla  en  el  espíritu  público  nacional  la  idea  de  emplear  en  la
defensa  del territorio  patrio  estos  novÍsimos- mediós., y discreto  para
no  incurrir  en  el  feo  vicio de  que  con lamentable  frecuencia  -son víc
timas  los  conferenciantes,  de  creer- que  todas  las  naciones  son  me—

•           jores que  la nuestra,  y  se  nos  ha  adelantado.  en  la  adopción  de  me—  -

dios  y  cosas  que  debemos  apresurarnos  á  copiar.  -Con habilidad  •y
•           arte manejóy  expuso  estos  diversos  conceptos  logrando  interesaraf

auditorio  y llevando  á  su  ánimo  el  convencimiento  de  que  lo  hecho
por  algunas  ilustres  personalidades  debía  encontrarla  debida  reso
nancia  en  el  ánimo  de los  demás,  á  fin de  que  Esbaña  tuviese-tan

-  -   .  -  pronto  como le  fuera  posible  la  flota  aérea  que  reclama  con imperio
-    -  -  su  propia  conveniencia,  aparte  de  lo -que  se  pueda  pensar  ó  decir

-  -:  --  fuera  de  la  Península,  de  la  poca-prisa  que nos  damos  en  hacer  ó de-
-       -  jar  de  hacer  lo que  hacen  los demás.

-          -  Inspirado  en  el lenguaje,  elevado  en los  conceptos,  el general  Vi-
-    -  -    -var fué oído,  con evidente  complacencia,  por  las  muchas  é  ilustradas

-personas  que  concurrieron  al  acto.  Los  nutridos-aplausos  con  que
-   - premiaron  su  meritísima  labor,  debieron  producirle  gran  satisfac

-  -  -    - -  -  ción.  Pero  mucho  más  grande,  intensa  y  duradera  debe  ser  la  que
-        - -  sienta  cuando  se  penetrede  que- el  acto patrióticó  realizado  por  l  en

-       -  el  Círculo. Mercantil  de Málaga,  la - noche  del 27  de -Noviembre  últi-  -

-        mo; hallará  eco  en todas  partes  y tendrá  lá  debida  resbnaricia..  Será
-    -     - -cuestión  de  tiempo,  pero-siempre  que  se  siembra  buena  semilla,  tar—

-de  ó temprano  se  recoge  el fruto.  -  --  -  -

-  EFECTÓ DE  LAS  OLAS  SOBRÉ LOS  BUQUES  MODERNOS.—El capi
-  -  -  tán- de  fragata  de  la  Armada  francesa  M. Souvaire  Jourdan,  ha  pu-

-  -  -  -  -  -    - blicado  hace  poco  en  La  Natitre,  un  interesante  artículo  acerca  de
-         este asunto,  que  sin  duda  será  leído  con  gusto  por  cuantos  se  ocu

-     -  -pan  de tan  importante  materia,-aunque  -no  se  hallen  completamente
-  -    - •     de acuerdo  con las  ideas  emitidas  en  él.—  -  -  -  -

-  - -    -     -  Dice  el  distinguido  escritor  naval,  que  aun -no ha  transcurrido
-       -  mucho  tiempo  desde  que la  mar,  en  sus  accesos  de  cólera,  se  hacia

-  -   -  -  -  siempe  dueña  de  la  nave  que  sustentaba  en  su  superficie  ondulosa,
imponiéndola  la obligación,  sopena  de  perecer,  de  huir  ante  su.fuer

-  •  za  ó  de  moderar  por lo menos  su velocidad,  hasta.el  punto  de conte
-     - ner  su avance.  -  ---  - -  -  -  -

-     -  -  -  Los.  grandes  progresos  realizados  de diez  años  á .esta parte  en  la
-  -       construcción de  los  buques,  en  su  velocidad,  en  la  solidez-que  se  ha
-:  -  -       conseguido dar  á  sus  costados  y  en  la  gigantesca  potencia  de  las

-  -  -    - -    máquinas  que  encierran  en  sus  entrañas,- han  determinado  un  cam-  - --
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-hin  radical  en aquella  condición.  Prácticairiente,  se puede  afirmar  que
son  cada  vez  ñiás raros  los  casbs  en  ue  los  modernos  leviatanes
que  en  nuestros  días  atraviesan  el Atlántico  entre  el viçjo  mundo  y
el  nuevo,  se  vean  forzados  á- retroceder  ante  la  fuera  de  las  olas,
abandonando  su  ruta  ó  disminuyendo  su  velocidad  en  proporciones
considerables.

Lo  que acabamos  de  decir  se  réfiere  únicámente  á lbs  parajes  dé
que  nunca  se  apartan  esos  barcos,  y  que  no forman  parte  de  las  zo
nas  barridas  por  los  huracanes.  Toda  afirmaciÓn acerca  de  los  efec
tos  que  es  capaz  de  producir  la violencia  de tan  aterradores  fenóme
nos  y la  resistencia  que  les  pueden  oponer  los  más  potentes  y resis
tentes  navíos,  sería  desde  luego  sumamente  discutible.

La  aplicación  de  la turbina  á  la  navegación  de  vapor,  constituye
el  último  progreso  mecánico  realizado  por  el  hombre  en  su  larga  y
homérica  lucha  contra  el mar,  para  conseguir  definitivamente  la  vic
toria,  permitiendo  á los  buques  trazar  noche  y  día su  surco,  sin  dis
minuir  nunca  su  velocidad,  á  través  de  los  encrespados  mares  que.
se  desencadenan  en el  Atlántico  Norte.  Así fué  cómo el Lusitania,  en
circunstancias  atmosféricas  variables  entré  viento  y tempestad,  man
tuvo  durante  veinticuatro  horas,  el  año  de  1908, una  velocidad  de
26,5  millas  por  hora.

En  el tumulto  de  esa  lucha  pavorosa,  dice  el  Scientiflc American,
se  de.sprendió  un  anda  que  pesaba  10.000 kilos,  y  los  pescantes-  de
levar  el anda  fueron  arrancados  y retorcidos  como troncos  de  chum
bera.  A  pesar  de  esto  el buque  llegó  á  puerto  prácticamente  intacto,
sin  que  se  hubiese  aflojado  uno  solo  de  los  innumerables  remaches
de  su  costado.  -

Lo  que  más  comunmente  se  obérva  al rendii- viaje  un trarisatiáir
tico  es,  ápesar  de los  malos  tienipos,  la torcedura  dealgún  candele
roó  la  rotura  de algunos  cristales  de  patenté  en  el  cuarto  de  nave
gación.  Pero  de vez  ei  cuando  sobrevienen,  cón  la altOra y  extensión
de  tas olas  correspondientes  á lbs  dimensiones  del  buqde,  tales  cir—’
cunstancias,  que  súfre un  supremo  esfuerzo,  como  cuando  el  buque
se  monta  sobre  la  cresta  de  una  ola,  con  la proa  sumergida  en  el
agua,  que  queda  de  este  modo éxpuesta  á lb acción  de la  ola  siguien
te,  la  cual surge  como  una montaña  abrupta  que revienta  con fragor.
En  este  momento,  el oficial y  el personal  de  guardia,  situados  en una
altura  desde  donde  dominan  el  mar  ea  tiempo  de  calma,  deben  ase
gurarse  firmemente,  porque  él barco  nó tardai-á  en  recibir  la visitá  de
un  volumen  de  agua -muy respetable.  --  -  -

En  la  noche  del  10 de  Enero  de éste  año,  navegaba  el  Lusitania
bajo  los  embates  de  un tefliporal  del Oeste  y  por  ese  motivo  fireron
retirados  los  cristales  que  cierran  el  pasadizo  de  la  camareta,  sien
do  substituidos-  por  cubierta  de  madera.  En  el  moniento en  que
lapopa  se  levantabapor  el  paso  de:una  ola,  y  éuandola  proa  se
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sumergía  como  hemos  dicho  antes,  otra  ola  de  dimensiones  gi—
gnte’sca  invadió  el  castillo.  Una  gran  masa  de  agua  pasó  por  enci
ma  del cuarto  de  derróta  y  de  la  aguja  que  estaba  instalada,  encima
de  él.’ Esta  oa  tenía  su  movimiento  propio,  el  buque  seguía  el  suya
en  contra  con una  veloçidad  aproximada  de  fo á  12 millas, résultan
do  de  esto  que  la  masa  de  agua  tenía  una  inercia  considerable,  1’que  se  observó  muy  bien  por  los  estragos.  producidos.

Las  cubiértas  de  madera  de  la  camareta,  fueron  arrancadas’- com6
las  guarniciones  que  las  sostenían,  que  quedaron  completamente
torcidas  y  sus  fragmentos  fueron  lanzados  hacia  la  parte  posterior
de  la  camareta,  destrozándola.  Los timoneles  fueron  lanzados  contra

•        la borda,  manteniendo  agarrada  la  rueda  del  timón,  arrancada  de  su
-  eje.  El torrente  de  agua  penetró  en  seg.ui1a en  la  cámara  de  los  oh—

cialés,  llenándola  hasta  la  mitad  ,de  su  alfura.  Conviene  decir  que
todo  esto  ocurría  á 23 metros  sobre  el nivel  del mar.

Un  ligero  cálculo permite  apreciar,  teniendo  en  cuenta  la  manga
del  buque,  que  es  de  24  metros  en  la  parte  que  está  el puente,  la
distancia  de  éste  á la proa,  que  es  de 46  metros  y l’a ‘altura  á que  se
elevó  la  ola que  penetró  por  el  castillo,  que  el volumen  total  de  agua
tenía  un  peso  de  4.000  toneladas  por  lo menos,  ó  sea  el  peso  de  ui
crucero  del  tipo «Catinat>».

Es  pj-eciso  tener  el  temple  de  cOrazón  de.  un  hombre  de  mar,

dicho  sea  esto  sin  violentar  la  frase,  además  de  una  completa  con—
fianza  eh la  solidez  y poder  de  flotabilidad  de la  nave  que  se  monta,

para  no sentir  alguna  emoción  ante  un  espectáculo  de  esta  naturale—

za,  pero  también  debe  sentirse  un poco  de  orgullo,  bien  justificado:
por  cierto,  al  presendar  fa  victoria  del hombre,  tarf’pequeño,  sobre
un  desencadenamiento  de  fuerzas  tan  gigantescas.

El  choque: de  una  masa  de  agua semejánte,  habría  sido  sumamen—

te  peligroso  si se  hubiese  producido’  verticalmente  ó  sobre  la  cu
bierta  del  buque,  ‘que  no estaba  en  condiciónes  dé  soportarlo  y hu
biera  sido  triturado  como un  cascarón  de huevo.

La  altura  que tiene  la  cubierta  del  Lusitania  lo’ sustrae  á ese  pe

ligro,  que indudablemente  existe  por  completo  en  buques  menos  al
tos  y  de  construcción  menos  esmerada.  El  cají’tán  del Lusitania,  ea
el  diario  en  qué  da’cuenta  de  este  incidente,  no  vacila  en  declarar

-    que,  en su  opinión,  la  desaparición  inexplicable  de  cierto  número  de’
vapores  puede  ser  atribuída  á olas  semejantes  á lás  que  asaltaron  al
Lusitania,  y  que cayen.do desde  gral!  altura  sobre  sus  combés  poca
resistentes,  los  han’abatido  haciendo  zozobrar  á los .barcos  cuyos
capitanes  siguen  obstinadameite  su  derrota  contra  la  dirección  de

-  las  olas  alterosas  y  formidables,  por  fortOna  muy rara.

•  ‘  -  Muchas  ‘personas  se  figuran  que  los  grandes’  bu4ues,  los  moder—
nos  mastodontes,  que pfoducen  muy justa  admiración  por la  grande-

•     za de  sus  dimensiones,  así  como por  lo  ompliçado  de  sus  numero—
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sos  mecanismos,  están  á  salvo  de  los  peligros  del occeano  agitado
por  el vendaval  inclemente.  ¡Vana ilusión!  Estas  islas  flotantes,  que
abrigan  en  su  seno  millares  de  personas,  en  número  suficiente  para
pob]ar  una  ciudad,  vénse  muchas  veces  en inminencia  de sufrir  gran
des  desastres,  saliendo  raras  veces  ilesas  de  las  luchas  tremendas
sostenidas  contra  los  elementos  desencadenados.  ¿No es  sabido  que
crjanto  ¡iiayor es  la  nave,  mayor  es  la  tormenta?

-
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Silueta del almirante de Castilla, D. Alfonso Jofre de Tenorio.

El  espíritu  investigador  de  Manuel de  Saralegui y Medina, nos
ofrece  un nuevo  testimonio  de  su agudeza  y  perspicacia  con  la  pu
blicación  de  este  libro,  consagrado,  com6  algunos  otros  de  los  mu
chos  que  concurren  á formar  en extensa  bibliografía,  á dilucidar  con
cepos  históricos  que  no han llegado  hata  nosotros  con la  claridad

1 precisa  paré  que  sea  fácil formar  juicio  exacto  de  su verdadero  va
br.  Sancionados  por  la  opinión  •de escritores  respetables,  que  no
siempre  tuvieron  la  fortuna  de  asentar  us  afIrmaciones  sobre  bases
tan  firmes y  seguras  que  hideran  imposible  toda  modificación  ulte
rior,  con frecuencia  ocurre  qué la  apreciación  del hecho  histórico  es
objeto  de  controversia  y no se  ajusta  por  completo  á la  realidad,  de
janclo  el  campo  libre  d los  investigadores  escrupulosos,  que al fin lo
gran  fijar  con lá exactifud debida el arácter  del suceso  analizado.

Nuestra  historia,  como la  de todos  los  países,  está  llena  de  apre
ciaciones  equivocas.  Por  eso  no pasa  día  sinque  los  eruditos  den
razón  de  su  existencia,  y ofrezcan  á la  consideración  de  los  demás,
testimonios  elocuentes  del  plausible  afán  con  que  procuran  disipar
la  niebla  que,  en  lo  fundamental  ó en  los  detalles,  envuelve  aun  los
más  notables acaecimientos que  sucesivamente se  han ido desarro
liando  en  el  continuo rodar  del  tiempo. Los  personajes  históricos,
sobre  todo,  han originado discusiones  apasionadas, probablemente
por  la sencilla razón de que no todos los que se  han consagrado á su
estudio  eligieron el mismo punto de  vista  para efectuarlo, y también
porque  no á  todos  les  fué  de  igual  modo posible ó fácil, tener á  la
mano  cuantos  documentos, antiguos  ó  modernos, sirvan de norma
para  establecer su peculiar genealogía.

La  silueta de Jofre de  Tenorio,  constituye una  excelente prueba
de  esta afirmacióii  escueta, que  para muchas personas  tiene el valor
inestimable de las verdades casi axiomáticas. Su autor, el infatigable
y  fecundo publicita  Manuel de  Saralegui, ha  revuelto, como vulgar-
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mente  se dice, a Roma con Santiago, para  defender  los tueros de la
justicia,  y para  que resplandézca  la  verdad  acerca  de  aquel ilustre
almirate  .de Catihla,  de quien se han discutido no  sólo us  grandes.
merecimientos, sino hasta su país de origen, como si el haber nacido

:-.en esta ó aquellaIcomarca.de  la  Península, fiera.óbice  para alabar
-  .   .  .•       corno se  merecen  los grandes  servicios  que  prestó  á  la nación en

uno  de  los períodos más. importantes de la ‘guérra contra los árabes.
El. autor, con plausible buen séntido, antes ‘de empzar  la exposi

ción  y examen de  cuanto se refiere al ilustre  personaje  objeto de su
trabajo,  hace un breve rsmefl  dél estado, político del reino de Çstilia  al.. fallecer Fernando IV, y después, en sucesión ordenada inves
tiga  la extirpe del almirante Tenorio;  discurre acerca  de sus blaso
nes,  familia cuna y hónores; le• sigúe  en su viaje á  Zamora, estudia

/      el alzamiento de Sevilla, aiializasuS .victorias’contra los sarracenos

y. portugueses,  libra  su  memoria de  injustas  acusaciones  con quequisieron  mancharla algunos de  sus  contemporáneos envidiosos de

su  merito, y con imparcialidad digna  de  encomio, iefiere su primeraderrota,. enla  que. halló tma muerte  gloriosa, peleando  contra fuer—

zas  infinitamente superiores..  .  -.  .  -.

Comó  todas las obras que ha producido hastaahora  éste. fecundo
escritor,1a  «Silueta del almirante de  Castilla D  Alfonso Jof re de Te
norio»,  ofrece la particularidad de  ser á  un mismo tiempo interesan

te  é instructiva, entretenida y amena, porque  la disquisicion histori—
•  .    ..  ca está hecha cQn..el arte  y  buen  gusto necesarios  para  atenuar  el

•   .         >.natqral enojo. que .fácilmeiite p.roducén. las  citas  y análisis  de docu
mentos  que es . preciso  sacar á  colación ‘para, fundamentar lás propias  aseveraciones   reMar. . las  ajenas,. cuando, éstas  se  liallán en

•       . pugna  con la ve.rdadr y porque  su  lenguaje  es  siempre. correcto y
muchás  veces  lo  bastante armonioso  é  inpirado,  para que  cueste

-         trabajo suspender la lectura una vez comenzada

La  condena condiolonal.
El  Sr.  D.- Ricardo Ruiz Benitez de  Lugo, capitán de  caballería,

abogado  del ilustre colegio de Madrid- y  Presidentç de la sección de

DeréciO  penal de la  Real Academia.de Jurisprudencia y Legislación,
ha  tenido  el feliz acuerdo  de  publicar un  interesante folleto de  un

‘:‘centenar  de páginas, en,el que reproduçe, y  comenta las leyes de 17

de  Marzo de1908 y 31. de Julio dé  1910, y  las disp,osiçiones comple
mentarías  posteriormente dictadas- para, la. aphcacion en  Guerra  y
Marina,  de la condena condicional.  .  .  ..  -

Cada  uno de. los- artículos que concurren  á. fa formación. de estas
dos’ léyes,. va  seguido de. amplio y  razonado çornentario, que permite.
formar  idea exacta del concepto 1uridico contenido en ei y disipa toda
duda  ‘sobre la manera ‘de’ interpretarlo.  ÇOn igual criterio expone’ las
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disposiciones complementarias, contenidas en.el Real Decreto de 23.de
Marzo  de 1908, la circular. del Supremo de 2 de Abril del mismo año;
la  Real orden  de 8 de  Marzo de 1909 sobre los libros de  registro de
condenas  condicionales, la de 27 del mismo mes, y  año acerca  de  la
estadística  y la del 5 de  Julio del año anterior., dictada por el Ministe
rio  de Gracia y Justicia,  para la aplicación de.la condena condicional
á  los que infrinjan la ley  de huelgas.

El  folleto, cuya utilidad é importancia fácilmente se desprende, de
lo  expuesto, termina  con  una  serie  de  formularios relativos á  los
acuerdos  que es preciso tomar para  la  aplicación de la ley, y extre
mos  relacionados con ella, que acrecientan su valía-y justifican su pu
blicación.

Memoria de la Real Academia de Ciencías.

La  Real Academia de  Ciencias exactas, físicas y naturales de Ma
drid,  ha  publicado recientemente el  tomo XV de sus  memorias, el
cual  comprende la segunda.. parte  de los estudios preliminares sobre
los  moluscos terrestres  y  marinos de España,. Portugal y las. Balea
res,  proyectado y llevado á feliz término.por el  Sr. D. 1. 0.. Hidalgo,
miembro  de aquella docta corporación y profesor de  Malacología del
Museo.

Constituye  este trabajo un abultado tonio.de-l.627 páginas de gran
tamaño,  en  las  que  el  autor,  con una  perseverancia  admirable, ha
condensado  sus  estudios é investigaciones acerca de la materia rea
lizados  en el transcurso  de su vida entera.. Unicaniente de ese modo
se  comprende que le haya sido posible hacer la exposición y análisis
abreviado  de dos mil quinientas publicáciones ‘de multitud de autores
de  diversos países, haciendo una  mención exacta de  los datos  que
contienen  sobre los moluscos de mar y tierra ¿e la península ibérica
é  islas adyacentes, á- la  que sirve  de complemento una  reseña de la
disposición,  contenido é  importancia de los’ escritos citados,  con el
fin  de facilitar la labor de los que en lo sucesivo quieran dedicarse al
estudio  de  esta rama de la historia natural, á la que se concede tanta
importancia  en muchos países extranjeros.  ‘

Realmente’ asombra y maravilla la inmensa  cantidad de labor que
ha  ne’cesitado desarrollar el Sr. Hidalgo pa.ra dar cima á una empresa
que,  sin incurrir en  exageraciones.ni hipérboles, puede ser calificada
dé  gigantesca, puesto que sólo mediante un esfuerzo titánico, soste
nido’ durante. una  infinidad de años,  es  posible buscar, leer, compul
sar,  aoalizar y extractar, con claridad, precisión y método, la multitud
de  libros, -memorias, artículos y folletos, publicados en diversos idio
mas,  que sir-ven de fundamento á- su luminoso trabajo.  .  .  .  -

El  día que esté terminado, y cuando el Sr. Hidalgo. dé á luz, como
promete  en el ptólogo, otros tomos en  los que presente  aco.moØados
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•  ‘  1  nnencIétua  ffloderra uéiitós  conociníiént  útiíés ‘contieiiei
bis  lib’rós qué h’a’tenido’océsióñ’ dé  examiñar sobre lsmoIuséos  de
ESaña,  elinináhdo  eScr  u1osneMe  cütítos  crietos  erróneos
coritengaií,’ y  dé  á. conocér los dat6s inéditos que existen en’la rica
colecióií  que posee, habrá lévantádo Ul’ ‘ier’dádéro niovimiento á este
amo’  espécial de’•las éiéñcia’siiétiiral’es, dela qietaii  gran eneñanza
péede  obtenerse con la  lectura  de  los “trabájos que ‘Iléva ra  pábli
éadós.  ‘‘‘‘‘‘  ‘

Albores de a  Independencia ArgentÍna.

El  comandante”de attilleriáEY. JuarfAzé’dum’y’Zabala, ha tenido
•    él buen acuerdo de reunir en un elegante  y  esmeraøámente impreso

tomo  de  135 páginas, la’ serié de articuloS ‘qué publiéó’rio hacé mucho
én  lé péens  periódica, ‘dedicados fil estUdio dé léscir  stañcié  y
héchos  que  precedieron  al  inoviiiento  dé  segregacióñ bperada  en
nuestras  aUtigua  posesiones  de las otillaS del Plata ‘ha’ce’éien años,
cOn inusitada pOmpa ‘conmemoradO en el mes de Mayo’ último por la
nación  Argénti’na, y’ al  qué  con completa’ sinceridád  se  ha  adherido

•    España, enviando para que la reprsente  una princesa  real y una nu
inero’sa ofriisión chmpáesta de válioos  reresentante  ‘dé fa polÍtica,
la  niiliciá,’ la ciénia,’  la literat’Ura,”la industria,  él comeréio y’ elarte
de  ‘la vi’eja metrópolí.  ‘‘‘  ‘  ‘

Repondierido  evi’dentemehte aí  nUble pr’o’pósito de  disipar  los.
amargos  recuØ’rdos y  ‘disdélpéblés res’quemór’es qué  eiitre  nosotros
podíén  subSistir ‘él cabo ‘de déñ  áños;  y  ‘al generoso ‘empeño de es
‘ttéchar y tortalecer’los víncúlos que’deben unirá todos los’ mienibros.
‘dé  la  gran tamilia hispano-’americaila y ‘á los pUeblos que’ hablan el
mismo’idiómaY  por”cuyas venás corre ‘larnisma sangre,  con juicio
irniéy  segúro,  cdéipleta:imparcialidad,aguda  peñetración y  suma
“perspicacia,  ha  eKanhtnado el desarrollo ‘de ‘los sucesos ácaecidos en
‘nuéstró antiguo virreinato de Buenós Ai’rés en el lapso de tiempo que
media  eñtre 1806 y 1810 y ha pasado ‘revista al caráctér, modo de sér
y’mahéra’decotiduCirSe’ de’ las persona  que  desempeñaron en  ellos
pápel  ‘más  importante, no  apelando  para  realizar’su’ propósito  al
u’suál, y en cierto modo cómodo sistema’ de buscar en’los libros his
tóricos,’y  en los trabajos similarespreviamente publicados, el funda-

•  iient’o de sus opiniones y asertos,  si no imponiéndose la ‘árdua tarea
d&éscudriñar  los archivos para  sacar de los manuscritos y dociimen
tos  oficiales no  publiéados  hasta  ahora,  los  elementos neceSarios
para  que’ el juició propio tenga’base Sólida en que apoyarse yofreca
l  encanto dé la novédad.  ‘  ‘  .  .  ‘  .«  ‘

•   .Próéedieñdo deesa  manera ha compueto  el Sr. Arzadum un libro
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de  verdadero mérito, en sumo gradoinstructivo, interesante y ameno,
narración  verídica y razonada, como recomienda el precepto clásico,
de  los aceciniientos que  refiere, al lector, embellecida con los encan—
tos  de  un lujoso ropaje literario,  que aumenta su valor y le facilita la
realización  del fin que  se propuso al escribirlo, con tan elocuente ve
liemencia  reflejado en todo su texto y sobre todo  en  sus dos últimas
páginas.
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D’TEiNCI.&

La  Administración  de  esta  REVISTA  ruega

encarecidamente  á los  Sres.  Suscriptores,  que

den  aviso  de  los  cambios  de  destino  en cuanto

los  realicen,  pues,  de  lo  contrario,  no  podrá

ser  responsable  de  los  extravíos  de  los  oua
demos,  ni  servirlos  por  duplicado.
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