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ERRATA
En  la página 8, línea  18, dice:  «sólo seis años»  debien

do  decir:  dieciséis  años».

NOTA
En  la Marina  Italiana hay solamente  eti la  Lista  Oficial»

un  Teniente  de Navío que  lleve más  de  15 años de empleo
(Anuario  Oficial para  1909). Los que  llevan más de  12 años
se  llaman  Primeros Tenientes  de  Navío y sólo se  distinguen
en  la  Lista, porque sus  apell idos  están  iml)reSOS en  letra
mayúscula.  La  gratificación  es  por  quinquenios.  Asi,  un
!‘enieiite de Navío que  lleve 15  años de  empleo,  cobra tres
vcces  la misma que  uno que lleve sólo 5 años.—S. M.



Ürgáuiia navaL-Rango y antig1edad

r

lo.  1 Capitii  de  frgta
SR.  O. SATURNINO  MONTOJO

r  casi todas las Marinas  orgánicas  se  divide
    en dos la clase  de  tenientes  de  navío.  En
    Inglaterra la  división  se hade en jwiiors  y

_________    seniors. .f  decir, entre  modernos y antiguos.
o
     De menos  de ocho  anos  de  antiguedad  y

de  más de  ocho años.  En Erancia  hay te
nientes  de  navío  mayores  y  tenientes  de

navío:  Los primeros  són  los que  llevan más de dtez años. En
España  mismo la gratificaión  de efectividad  á  los diez años
de  empleo,  divide  de hecho  á  los tenientes de  navío  eii  dos
clases.

Parecía  natural,  pues, que  estas dos clases en que  se  di
viden  tales oficiales se  denominaran  1.’ y 2•a  clase.  En.cas
tellano,  en buen  castellano al  menos, la  1.”  clase  pertenece
al  mismo objeto,  cosa ó  empleo, que la 2.’. Así es que, nadi
extraño  á  la prqfesión naval  entiende ni  puede entender  que
un  teniente  de  navío de  1.’ clase  no  s  ya,  en  realidad,  tal



ENERO  IY11

teniente de  navío (que significa oficial subalterno), sino  que
es  un comandante, es decir, un jefe ú oficial superior.

¿Por qué, pues, no llamar á cada persona y á cada cate
goría  por su nombre castizo? ¿Es que  el  título  de  coman
dante de la Armada, que podría darse á los actuales tenien
tes  de navío de 1.’ clase, no es bastante castizo?, ¿es que no
es  militar?, ¿ó es más bien que se considera que no es naval
ó  marítimo? Evidentemente que sí, es castizo, militar  y ma
rítimo.  Comandante se llama en Marina al capitán de  todo
buque,  sea cañonero ó seaaorazado ó submarino. Es muy
fácil  decir, al dirigirse á un superior, comandante» ó  mi
comandante,  como vulgarniente se dice (aunque algunos
creemos que debiera Stlprimirse el ¡iii).  En cambio, es dificil
ó  largo decir: Sr  Teniente de ¡iavío de 1 .  clase.:..

Entonces, ¿qué será? ¿Ser:i quizás que en  otras marinas
no  se usa el título genérico de comandante lJa1a expresar un
empleo ó un grado en  la  jerarquía? Tampoco; porque en
Inglaterra se llama Commwu/er al capitán de fragata, y Con?—
niander  es litei-almente comandante en castellano. Si los in
gleses llaman comandante al capitán de fragata, ¿por qué no
le  hemos de  llamar nosotros comandante al  teniente’ de
navio  de 1.” clase?

Es un poco depresivo llaniarse teniente, aunque sea de
navío, y aunque sea de L’  clase, al tener cincuenta años de
edad  y  la  placa de San llermcnegildo con tratamiento de
señoría, como sucede á muchos señores de ese grado.

En  ótras marinas se usa una denominación más apropia
da.  Así, en Italia, se llaman capitanes de corbeta. En  Ingla
terra  y en Aiemani,  teniente-comandante. Solamente en la
Marina  española se llaman tenientes de navío de l.’  clase.

Si  se les llamara siquiera tenientes de  navío-comandan
tes corno en Inglaterra y Alemania (porque en ambos países
se  usa llamar simplemente teniente (Lieutenant) al  teniente
de  navío), todavía podíamos conformarnos. ¿Pero acaso iio
es  más sencillo llamarles comandantes?

Capitanes de corbeta tiene el  inconveniente de  ser un
salto  atrás; ya que las corbetas no existen en general y si se
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conservan  los títulos de navío y fragata,  es  porque tienen ei
su  apoyo  la  antigüedad  y  la  tradición  que  no  tiene el de
corbeta:

Cuando  últimamente  se ha  tratado en el  Parlamento  de
ascender  á  tenientes de  navío de  1 .  á  los tenientes  de navío.•
que  cuenten  quince años de antigüedad,  nos  hemos  queda
do  un  poco asombrados.  Pero  que,  ¿es posible que  se  vaya
á  consentir  para  lo sucesivo en  esa  iniquidad,  contra el  ser
vicio  más  que  contra  el  personal,  de que  los  tenjentes de
navío  permanezcan  indefinidamente,  durante  toda  la  vida
activa,  en el empleo  subalterno  de  tenientes de  navío?

Llámense,  enbuenhora;  tenientes  de navio  de  1.’. clase
á  los que  lleven ocho años como  máximum  de  antigiedad,
no  á los quince,  ni siquiera  á los diez.  Confírinese como co
mandantes  de la Armada  á  los  actuales  tenientes  de navio
de  1.a clase. Auméntese  lo que  sea  posible  el sueldo  de los
tenientes  de  navío  que  lleven  más  de  ocho  años,  para lo
cual  debe  contarse en primer  término  con  las actuale  grati
ficacionés  de efectividad,  hasta  llegar  paulatinamente,  si no
se  puede  de  pronto  á  un  sueldo  razonable.

Y  de  este modo  quedará  nuestra  jerarquia  militar mejor
definida.  Sólo habrá  los  siguientes  empleos: Alférez de  ifá
vío,  tenientes  de  navío  en  sus  dos  clases y  comandantes.
Despues  vendrán  comó hasta  ahora  las  de  capitán  de  fra
gata  y capitán  de navío.’

La  denominación  de  capitanes  de  navío  del.1  clasehes
también  impropia.  Mientras  subsista  (pues  es  precso  cami
nar  en el sentido  de  suprimir  esa  categoria,  innecesaria  en
la  Armada,  pero  que  debe  subsistir  por  ahora),  debe  deiio
minarse,  Capitán  de  navio—General  ó  General—Capitán
de  navío.

El  único grado  subalterno que debe existir en  la Armada
es  el  de teniente  de  navío, porque  el  de  alférez debe  consi
derarse,  y así  sucede en  las Marinas  más  adelantadas,  como
el  último  período  de  la  educación  naval,  con  término fijo;
genéralmente,  un  año,  año  y ínedio,  todo  lo  más, dos años.

Aun  nuestras  ordenanzas  del  cuarenta y ocho,  antiguas
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COI]]0 son, ttene’i en este  asunto un  criterio  moderno  Por
que  también ellas admiteji que el alférez de navío no es to
davía  un  oficia,  entera y definitivamente cumplido.

En  cuanto á los grados de teniente  de  fragata que  ellas
establecíaji y  los mismos de alférez de  navío y  de  fragata,
respondían á Ja necesidad de  que  los oficiales del  Cuerpo
general, mandaban entonces los batallones de Marina, y los
tenientes de fragata venían á ser los segundos capitanes, así
como  los alféreces de fragata, eran los segundos ténientes.

Debemos insistir en  los ocho años de antigüedad para
diferenciaj- á los tenientes de  navío, de  los de 1.a clase. De
ningún  modo debe esperarse á los quince. Por la razón sen
cilla  de que  nuestras leyes y  reglamentos orgánicos y aún
los  arbitrios ó recursos necesarios deben tener por norte y
guía  Principal el que jamás, entiéndase bien, jamás, pueda
suceder que un teniente de  navío lleve  quince años en su
empleo ni  aun los de 1 .‘  clase. (En Italia el más antiguo lle
va  sólo seis años).

El  fundamento de  esu  no  es ciertamente el  bienestai

Particular  de los oficiales navales, ni  siquiera la satisfacción
interior  invocada  por  los que  tratan  de  estas cuestiones.
rnbos  lados del asunto sun ciermmente importantes, pero
no  tanto  como  la  conveniencia del servicio naval de la na
ción. Seria muy fícil  deniostrai• que al permitir que un oficial

pase veinte años de subalterno, la Administración comete el
misno  error, que el agricultor que esperase para vender sus
frutos á que éstos estuvieran ya pasados ó por lo menos fue
ra  de sazón.

La  iiacióú tiene derecho ¿í que sus oficiales nasales, que
le  cuestan más ó menos sacrificios, le proporcionen no sólo
algún  resultado sino el máximum del resultado Posible. El
rilando  en la  mar, exige condicioiies de  energiá, de  vigor
fisico  y  moral que raramente tienen su máximo después de
los  cincuenta años. s  verdad que hay oficiales muy buenos
de  sesenta 6 más sí, pero, ¡cuánto más aptos no han sido al
gunos  ellosá los treinta,á loscuarenta ó á los cincuenta!, ¿por

qué  haber perdido el  máximum de su rendimiento?
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V hay que  convenir  en que  las leyes de ascenso para  un
Cuerpo  de oficiales navales, ó general  de oficiales de guerra
de  la  Armada,  como  muy  propiamente  se llama el nuestro,
no  pueden  scr  las mismas  que en  otros  militares ó  político
militares  del  Ejercito y de  la Marina.

Se  puede  ser  mejor  abogado,  mejor  médico ó mejor  ad
ministrador  á los 60, que  á los  50 ó á los 40  años  Pero no se
puede  ser mejor comandante de buque  á  los 60  que  á los 40.

El  almirante Togo  tenía 42  años,  creemos, cuando  tomó
el  mando  de  la  Escuadra  que  algunos  después  manejó
en  la  guerra  con  tan  gran  discreción  y  taiento  militar.
Nuestro  Méndez-Núñez era muy joven cuando  mandaba.

El  comandante  de  buque  y  más el de Escuadra necesitari.
(en  campaña al menos) las condiciones del caudillo en cierto

•     grado. Y si se  repasa  la historia  se verá  que  pocos, muy po
cos  han  sido ancianos.  Los mejores,  los sobresalientes, fue
ron  siempre  jóvenes. Así Don Juan de Austria tenía, creemos,
unos  veinte  años  cuando  mandó  en  Lepanto.  Cortés,  el
Gran  Capitán,  Pizarro,  no  tanto,  mandaron  jóvenes y  fue
ron  grandes  caudillos.  Solamente  Colón  entre  los grandes
hombres  empezó tarde  ina  empresa, extraordinaria.  Pero ha
bía  mandado  mucho  antes de aquella  época menlQrable de
su  vida.. Carlos V.  ¿‘no se  dió el  retiro á  sí  mismo antes  de
los  50 años?

Se  cuenta  de Nelson que,  cuando  mandaba  por  primera
vez  una  escuadra con  el  rango  de  comodoro,  declaró el blo
queo  de cierta  parte  de  costa  de  las antiguas  colonias  in
glesas  de América,, notificándolo  simplemente  al  Goberna
dor  general  inglés.  Esta. autoridad  le  manifestó  que- tal  vez
era  Nelson demasiado  joven  para  tomar  una  determinación

politica  tan  extremada.  A lo cual contestó  el joven  y fogoso
comodoro:  .Tengo  la misma edad  que  el  primer  Ministro

de  Inglaterra  (entonces  el  célebrePitt),  y  me creo  tan apto
parQ mandar  mi escuadra  como él  lo es, para  llevar  las rieti

•     das del Gobierno.  En cuanto  á  William .Pitt,  dijo  una  vez
al  cotilenzar cierto  discurso:  La  juventud es un defecto del
cual  nadie  querria  desprenderse».  El tenía 25 años.
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Estos  grandes ejemplos, debe  hacer  meditar á  los opues
tos  al sistema de retiro  por edad.  Esta ley es la  única base de
un  rápido  ascenso. Y no es verdad  que  sea  caro  el método;
porque  hay  destinos  sedentarios en  todos  los empleos  tanto
del  Ejército como de la Marina que cubrir y pagar. Poi- lo tan
to,  no será caro, cuando  tanto  el uno como  el  otro  instituto
estén  divididos  en  la  escala  activa  y  en la  sedentaria.  La
Marina  hace tiempo, un  siglo  (por las ordenanzas  de  niati-í
cii  la del general  Orandallana)  se adelantó  al  Ejército en este
respecto,  y es seguro  que  éste no  tardará en  seguir  ese cami
no  que  parece  el único  que  se  presenta  para  su  reorgani
zación.

Este  sistema  unido  á una cierta!atjftid  en  la escala activa
y  en  las planti  las  que  permita  á  los Ministros  aumentar  ó
disminuir,  cuando  sea  preciso, poniendo  asi  en  sus  manos
con  cierta  garantías  de  Juntas consultivas  ó superiores,  mi

resorte  de  gobierno,  es  seguro)  que  daría  perfecto  resul
tado.

La  escala  de  tierra  Llue más  nos  gustaria  se  llamase
sedentaria  ó  auxiliar que  no  de tierra,  porque tierra significa
muchas  cosas, pero no  significa bien  la peculiaridad  del. ca
rácter  de los destinos  que  á  ella deben  pertenecer,  tiene por
objeto  proporcionar  una  situación  á. los  oficiales de  todos
grados  que  tengan derecho  á  ello por dos razones:  primera,
que  hayan sido separados  por  edad  del servicio  activo ó de
mar;  segunda, que  su pase á  la dicha escala auxiliar ó seden
taria  produzca ventaja para  el ascenso á  la escala activa.

  nuestro  parecer es un  pobre arbitrio politico fr adniinis
trativo,  y sobre  todo no  es  conveniente  al servicio,  que  se
permita  pasar á  ningún  oficial  á  la escala sedentaria,  sin  te
ner  un  número  de  años de  servicio  ó  una  edad  que  le den
derecho  al ascenso sucesivo hasta capitán  de  navío.

En  cuanto á los  alféreces de navio, ya  hemos dicho  que
debe  ser ese  un  empleo 6 grado  de término fijo, y es eviden
te  que  no deben  necesitar pasar á la escala sedentaria, no ha
biendo  tenido  tiempo  de estropearse  en  el  servicio.  (Más
bien  nOS parece  que  aquéllos  que no  tuvieren  la  más sobre—
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saliente aptitud  para  el servicio de mar, ingresaran en luían-
tena  de  Marina  ó en AdmiliStraCión  de  la  Armada,  como
se  hace  ya  en  algunas  marinas  extranjeras.  Por  supuesto
que  esto no  debería  intentarSe antes  de  la apertura  de  una
academia  naval en cierto grado  politécnica.

Dos  on  las objeciones que  se hacen á  las leyes de  retiro
por  edad.  Una,  que  se retiran  antes de tiempo jefes de gran
valer  personal.  Esto es un  inconveniente jndudable.  Pero  re
párese  lo  que  es  la  vida  orgánica  y  reconózcaSe que  la
muerte  natural ó accidental  suele ser también  injustíSima al
respecto  de la aptitud  y  las esperanzas que  ofrecen las per
sonas,  y sin  embargo,  sin  la muerte,  no habría  en  el mundo

•  ni  juventud,  ni belleza, ni perfectibilidad.  Asímismo el reti
ro  por edad  asegura la  eficencia general del personal de una
corporación  orgánica.  El retiro  orgánico  enmienda  un  poco
la  injusticia de la  muerte.  Bajo este  punto  de vista esas leyes
aparecen  justas y reparadoras.

Otra  objeción  importantísima es el perjuicio que se causa
á  las personas.  ¿Pero  no  se puede  subsanar  ese  perjuicio?
Veamos.  El retiro  por  edad  sólo  perjudica  de  modo consi
derable  á un  limitado  nómero  de  personas.  Esto  es  evi
dente.  A la  mayoria  quç  viene  después,  que es  una  nume
rosa  mayoría, la  favorece, ¿no  es  cierto? Pues bien, compén
sese  espléndidamente   ese limitado númrO  de personas que
se  sacrifican al bien  general  de  las generaciones  posteriores
y  á  conveniencias orgánicas  del servicio:  ConcédaSçles los
ascensos  al mismo tiempo  que  les hubiera  correspondido de
no  promulgarSe la ley. Creemos que así el inconvenieUt  des
aparece.  Pero  la  antipatía  que  puede  inspirar  el  retiro  por
edad  reside en un  concepto erroneo  de su  fundamento  má
todavía  que en los perjuicios que  puede ocasiónar y son sub
sanables  como  hemos  indicado.  Consiste  este  concepto  en
suponer  que  la  ley se  dicta para  eliminar personal  inúillJOr
viejo  é  incapa.  Qué  profundo error!

El  concepto  en cjue se  inspira  el retiro  por  edad  es el
mismo  en que  se  funda  toda  corporacióli  órganica.  Volva
mos  la  vista  al  pasado  y observemos  lo  que  sucedía  por



14                 ENERO 1911

justificar  la  organización  del  congreso,  es  fácil congeturar

que  otras aspiraciones, aunque  veladas perfectamente legíti
mas,  impulsaban á los iniciadáres. No en vano el  «Automo
vile  Club» acompaña SLI título del de «Soçiété d’encourage
ment  y  ha  probado en  numerosas ocasiones cuanto se
preocupa por  el adelanto ‘  prosperidad de las industrias de
su  pais.

La del motor de explosión ha  llegado en Francia á una
altura  considerable, y sus múltiples y  cada día nuevas apli
caciones abren constantemente nuevos horizontes al progre
so  de la civilización. Las aplicaciones marinas, no obstante,
aunque no despreciables, no corresponden de ningún modo
en  aquella nación, al progreso alcanzado en las instalaciones
fijas, en el automovilismo, en el transporte de mercancias, y
en  la misma navegación aérea; era justo  por lo tanto el de
seo de fomentar las aplicaciones náuticas, confiando á un
congreso el fijar los medios más acertados para contribuir á
su  desarrollo, y mostrando ante los delegados extranjeros lo
que  la industria francesa es capaz de proyectar y realizar.

Por  otra parte, al nacer una industria, ó cuando ya crea
da  recibe nuevas aplicaciones, surgen aspiraciones y necesi
dades que no es fácil concretar, ni  mucho menos realizar,
mientras no las apadrina una entidad, un congreso por ejem-
1)10, que puede aunar esas aspiraciones dispersas, y cuenta
con  personalidad para exponerlas ñ  los poderes públicos,
apoyándolas con sus conocimientos, sus noticias ‘  la  conti
nuidad de su esfuerzo.

Los congi-esos, en fin, permiten conocer y apreciar en los
cortos dias de su duración, todo el camino recorrido en una
ciencia, una industria ó una aplicación mecánica cualquiera.
Los hombres de estudio ó  ingenieros que contribuyen á su
adelanto, abarcan asi la totalidad de la labor realizada, tienen
un  punto de partida iara  sus trabajos, y evitan el inútil  es
fuerzo de insistir sobre pLintos  ya  tratados ó estudiados por
otros.  Son los jalones que señalan el  adelanto alcanzado, y
contribuyen á su difusión, y á  nuevos y  cada vez más rápi
dos pregresos.
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Dada  la marcha,  más  que  rápida,  vertiginosa,  con  que
hoy  pogresafl  y  se  aplican los  modernos  adelantos,  sor
prende  á  primera ‘vista el poco camino que  ha sabido abrirse
en  la Marina el  motor  de  explosión,  cuando  precisamente,
por  sus  condiciones especiales parecía  el  más  adecuado,  el
verdaderamente  ideal, para  muchas de  las necesidades de la
navegación.  Su rendimiento  térmico  muy  superior  al de  las
máquinas  ds  vapor;  la supresión de  las calderas, y con  ellas
el  penosisimo trabajo  que  proporcionan  y los frecuentes pe
ligros  y averia  de que  son  causa, el  110 necesitar  perder  un
ti€IlllJO precioso en  algunas  ocasiones,  en  la  operación  de
encender,  levantar vapor  y calentar  las  máquinas,  su consu
mo  nulo  en las paradas, la desaparición  de  las chimeneas y
del  humo,  por no  citar  más que  algunas  de  las ventajas, que
le  son propia  parece  que  deberían  asegurarle  una  indiscu
tible  supremacía,  y qüe  su aplicación en  los  buques  en  sus
titución  de  las  máquinas  de  vapor  debiera ser  inmediata,
continua  y rapidisima.

Desgraciadamente  el motor de combustión interna, á  pe
sar  de todas sus ventajas,  110 tiene aun  aquellas  condiciones
que  señalaba  Eorresty Milton,  en el  último congreso  maríti
mo  de Burdeos, como  necesarias para  llenar  cumplidamente
las  exigenciasdel  servicio naval. Su aplicación práctica en los
buques  tropiezá todavía  con  numerosos  incolivenientes, a1
guiios  de ellos de  verdadera  importancia,  y esto  justifica el
anterior  aparente contrasentido.

Esto  permite  tambin  apreciar la importancia  del trabajo
que  continuaflleflte. y con  adnirable  perseverancia,  realizan
ingenieros  constructores  y  armadores,  limando  defectos  y
sorteando  dificultades para que  el motor de explosión triunfe
en  el agua como  ha triunfado  ya en los otros  elementos.

Explica  asimismo el  interes  que  debia.  inspirar  el  con
greso,  ya que  en él había de  hacerse patente hasta que  punto
se  había  realizado tan  nobles aspiraciones.

Las  memorias  presentadas  y  las  discusiones  á  que las
mismas  dieron  lugar,  correspondieroll  con  creces á  cuanto
pudiera  esperarSe, ‘gracias á  ellas es  fácil  hacerse  cargo del
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estado actual del ptiblenia, y se vigoriza la  creencia en Liii
próximo  y brillante  porvenir  para  el motor  marino de coin—
bListión interna, al que seguramente han  de  contribuir las
mociones  aprobadas  por  el  congreso.

Patrocinaban  la iniciativa  del  Autoniovile-Club  los  ac
tuales  Ministros  de Marina y  del  Comercio  é  Industria,  así
como  M. Thomson,  exniinistro  de  Marina,  y un  delegado
especial del ministerio de  Industria y Comercio.  Todos ellos
figuraban  como presidentes honorarios del Congreso.

Presidente efectivo era  M. A. Loreau, Ingeniero de Artes
y  Manufacturas  y  Presidente de  la Comisión  técnica del
Automovile-Club. Vice-presidentes: M. Cloarec, Teniente de
navío  y  Director de  la Liga  Marítima  francesa;  El Marqués
de  Chasseloup-Laubat, miembro del Autornovile-Club y de
Li  1 iga  Marítima;  y  el conde Recope, ingeniero naval. Se
cretario  general M.  O. Luinet, Ingeniero de Artes y  Manu
facturas,  y  miembro  también del  Automovile—Club é  inge
niero  de su laboratorio.

Por  no  hacer  interminable  esta  lista  no  citaremos  los
nombres  de los congresistas que  constituian las mesas de las
diFerentes secciones,  ni  el  de  los  delegados  de  numerosas.
sociedades  cientiticas  y  esportivas  tanto  de  Francia  como
del  extranjero;  pero  no  podemos  pasar  en  silencio  el de
M.  Rives, Presidente  del Comité ejecutivo,  á cuya iniciativa
y  admirable  organización  se deben,  en gran  parte,  los satis—
actorios  é  interesantes resultados  obtenidos.

A  la invitación  hecha t  los gobiernos  de  distintas nacio
nes,  habían comTesporftlido, enviando delegados,  italia, No
ruega,  Holanda,  España, Suecia,  Orecia,  stados  Unidos y
Belgica.

Los  trabajos  del  Congreso debian  referirse  á  les cinco
siguientes puntos  señalados poi  el reglamento.

1.”  Aplicaciones i  los servicios de  la Marina de guerra.
2.”  Aplicaciones i. la Marina  de comercio.
3.”  A  los buques y embarcaciones de pesca.
4.”  Navegación automóvil de recreo.
5.”  Técnica de la navegación automóvil.
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[stos  diversos  temas  debían  tratarse  poi  la lectura  de
memorias  y  por.sus discusiones  en los días  del  24  al 29 de
Diciembre  con  arreglo  á un  programa  y horario previamen
te  establecido.

La  sesión  de apertura  tuvo  lugar  el dia 24bajo  la presi
dencia  de  M. Lhomme,  Director de construcciones Navales,
ei  representación  del Ministro  de Marina,  á  quien  escusó
por  la  imposibilidad en que  se encontraba  de  asistir en  IJer—
sona,  exponiendo  á continuación  todo  el  interés  que  la ad
ministración  de  Marina  concedía  á  los diferentes tema  que
iban  á xaminarSe  en el Congreso.  Este, terminó  diciendo,
efectuará  seguramente  una  obra  útil porque  llega á su hora.

Declarado  abierto el  Congreso y cedida  la palabra  á  su
presidente,  M. Loreau dió gracias  al Ministro  de Marina por

el  apoyo  que se había  dignado  prestar, y á  su  representant
por  las pahbras  pronunciadas.

-  A grandes  lineas expuso el programa  de los trabajos  del
Congreso,  y expresó cuán  fecunda había  sido la  colabora
ción  de  la Liga Marítima francesa por  haber  sabido  aproxi
mar,  en la organización  del  Çongreso,  dos entidades  diver
sas:  la industria del  motor,  y las industrias  marítimas.

Acto  contiiiuo  el  Congreso  pasó á  coristituirSe en  sec
ciones;  teniendo  lugar  la  reunión  de la  primera  en aquelia
misma  tarde.

i  I.1I E l  4   ECU

A1LICAC1ONES .k LA MARINA  DE GUERRA

Declarada  abierta  la sesión  por  M. ferrand,  presidente

de  la sección  primera,  manifestó el  objeto de  sus  trabajos  y
cedió  la palabra á  M. Duboc,  para  que  expusiera  las bases á
que  debe  ceire  la aplicación del motor  de  explosión  á los
botes  salvavidas.

Presentadas  algunas  observaciones acerca  de la elección
del  combustible  más apropiado,  terminó la  discusión el  pre

To,,O  L}V111
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sidente,  manifestando  el deseo  de  que  se  verifiqtien opor
tunos  ensayos  á  fin  de  api-eciar  mejor  esta  importante
cuestión.

M.  Bochet dió  lectura fi  su memoria  acerca de  la aplica
ción  del  motor Diesel  la navegación.

Después  de una detenida  exposición  de  los principios  á
que  obedece  €1 motor  Diesel, como  resultado  del  ciclo de
trabajo  establecido  por el  eminente ingeniero  alemán,  y  de
explicar  el mecanismo de la combustión,  que,  como es sabi
do,  cii esa  clase de  motores se  produce  automáticamente  al
ingresar  el  combustible  en el cilindro,  por contener  este aire
comprimido  á  una  alta  presión,  y  como  consecuencia de
ella  á  una  temperatura  suficiente para  provocar  la  inflania
ción,  señala las ventajas de  este  motor comprobadas  por  los
resultados  obtenidos.

Ninguna  de las dificultades de carburación  y de ignición
de  la mezcla  gaseosa que  se  presentan  en  los  motores  de
explosión,  tienen  lugar con  el sistema Diesel.

De  aquí  que  este  género  de  motor  permita  emplear,  en
las  mejores  condiciones,  combustibles  que  son  en absoluto
inutilizables  para  las otras máquinas,  habiendo  sido  posible
hacerlo  funcionar  con  los  más variados hidrocarburos  liqui—
dos,  con  gas  del  alumbrado,  y  hasta con  polvo  de  carbón.

Sin  embargo,  los aceites densps on  los más  convenien
tes,  y SU empleo el  niás generalizado  en la práctica.

Citaremos  especialmente los petróleos  ordinarios,  cuan
do  presemitami una densidad  mlnima de 0,800. Los productos
densos  que  resultan  (le la destilación  de los  petróleos,  tales
como  el llamado  Gas-Oil,  de una  densidad de  0,88  á  0,90,
los  mazouts  la  naftalina, el  aceite de  parafina, los aceites pe
sados  procedentes de  la destilación del alquitrán, etc.

Algunos  de estos aceites tienen  normalmente  un  estado
viscoso,  ó se  solidifican fi  poco  que  descienda la  temperatu
ra,  lo que  exige  aparatos especiales para  calentar  y licuar  el
co ni busti b le.

Desde  que  apareció el  primer  motor  Diesel,  construído
en  1893, se  le  ha venido  perfeccionando  continuamente  con
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los  mejores resultados,  especialmente en lo  que  se  refiere al
cOnSUmO. Un motor  de veinte caballos  ha producido  el  ca
ballo  hora  con un  consumo  dé  240  gramoS  de  petróleo  á
plena  caiga,  y  de  277 gramoS. con  la  mitad  de la  carg,  lo
que  supone  un  tenditniellto  trrnicO  de  un 25  p01.  100 en  el.
primer  caso y de 22  por  100 en el segundo;  Pero  estos  r
sultadoS  aún  han  sido mejore  posteriormente.

Si  no  han  sido cada vez más extensas las aplicaciones del
motor  Diesel débese, según  el autor  de  la  memoria,  á  los
derechos  próhibiti vos que  para  los  combustibles  utilizable
establece  el  fisco en Francia  y algunos otros  paises.

Como  ventajas directas de su  aplicación  á  los  buques,
señala  el autor  las siguientes,  algunas de  las cuales, sin  em
bargo,  50fl  comunes  á  todos  los  motores  de combustión
interna.           -

El  reducido  consumo de  esta máquina  disminuYe en una

prop0rió  considerable el  peso del  combustible  necesario,
petmitieuido  dar  á las embarcaciones,  aún  á las  de pequeño
tonelaje,  un  extenso radio  de  acción.

La  supresión  de las calderas  evita una  infinidad  de  tra
bajos  de  los  más  engOrrOs0s  y disminuYe extraordinaria
mente  el  personal afecto á  las máquinas.

La  supresión  de los hogares,  chimeneas, y de  largas  tu-
bedas  de vapor  á alta presión,  evita riesgos y,  desde el  punto
de  vista militar,  presenta considerables ventajas.

La  economía  de   y de  espacio realizada y el  quedar
las  cubiertas  despejadas, permiten aumentar  la poteicia  y la
eficacia  de la artillería,  facilitando  al  mismo  tiempo  todos
los  servicios.

-       En ls  buques  precisamente  es  donde  mejr  han  de
•      poder apreciarSe las cualidades peculiares del  motor  Diesel.

La  sencillez d  esta máquina,  la seguridad  que  ofrece por  el
empleo  de los aceites densos,  difícilmente inflamables, y en
viados  directanlellte á los  cilindros 5fl  formar  previamente
una  mezcla detonaflte  la ausencia de  toda disposición  com

•      plicada para  la  ignición;  la combustión  perfecta y su  conse
cuencia  inmediata  de  no  producir  humo en  la evacuación;
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son  méritos  harto evidente para que sobre ellos sea necesario
insistir.

ntre  las aplicaciones realizadas, seiala  el autor  la  muy
importante  de los submarinos, no sin  haber tenido antes que
vencer  grandes  resistencias y no  pacos  prejuicios,  explica
bles,  por otra  parte,  tratándose de un  problema tan delicado.

El  lriier  submarino  dotado  de  estos  motores  fué  Lino

de  los  proyectados  por  el  ingeniero  M.  Maugas.  Por  sus
propios  niedios  pudo  recorrer  un  trayecto de  550 millas, re
sultado  aún  superado  por  el segund.o submarino  del  nisiiio
tipo  que  navegó  sin  interrupción  una  distancia  de  780  mi
llas.  Posteriormente  se ha adoptado  e! motor Diesel en todos
los  tipos de submarinos  y en un  gran  número de  los sunier—
gihies  creados  por  M. Laubeuf.

El  resultado obteiiido  cori los  motores  Diesel  especial
mente  proyectados  y  construidos  para  la  Marina, es  real
mente  muy lisongero,  según  se deduce  de  la siguiente  inte
resante  tabla,  en la que  se  comparan los principales datos de
potencia  y  consumo  previstos  y  los  comprobados  en  una
serie  de doce  motores del  mismo modelo:

P     .        Uo,tI ta(I  O.

Potencia  máxima en caballos efec
tivos  en el  eje300  á 340    450 á 340

ConsLmmo dic  petroleo  ordinario
por  caballo eíectivo   por  hora
á  las siguientes  potencias:

395  caballos con  340 revoluciones

por  minuto151  gs.
300  caballos comi 340 revoluciones

por  minuto250        180
75  caballos con 325 revoluciones
poi  minuto325        195

Rendimientos  térmicos:
A  395 caballos42  por  100
A  300                  35’5
A  75                  32’i
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•     Conviene comparar  estos resultados con los de la máqui
•  na  de vapol:, la cual,  en  las  mejores  condiciones  y  cofi  la

tril)le  xpansión,  llega apenas  á un  rendimiento  térmico  de
13  por  lOO.

A  pesar de la  diferencia de precios  de  los  combustibles
empleados  en una  y otra  máquina,  resalta co  la mayor cia
ridad  cuán superior  es la  Diesel; pero  esta ventaja  es verd
deramente  considerable si se  la compara  con  una  máquina
de  vapor  en cuyas calderas  se queme  petróleo, como ocurre
hoy  en algunos buques  de guerra.

Las  cifras anteriores’ son resultado de  largas y  minucio
sas  pruebas de  taller. Cada máquina  ha sufrido una  prueba
de  seis horas  de  marcha á  plena carga,  y el consumo  se ha
‘cOlliprObadO rigorosamente’ durante toda  la duración del en
sayo.  La constancia de  las cifras obtenidas  es un  aruIñentO
en  favor de  la exactitud de  las mismas.

Debe  añadirse  que  los  consumos  extraordinariamente
reducidos  comprobados  en el  taller fueron  iguales ‘á los ob
tenidos  durante  las pruebas de  recepción.  Una de las cuali
dades  del  motor  Diesel es,  en  efecto, la  escasa  influencia
que  sobre los  resultados  de su  marcha ejerce  el  modo  de
conducirlo.’

El  autor  describe  dtal1adamente  los  últimos  modelos
construidos,  y  añade .algtinas consideraciones  acerca  de  su
empleo  corno máquinas  marinas.

la  navegación tiene  escepCional importancia  el  peso
de  las máquinas.  Tambien desde  este  punto  de vista  ofrece
el  motór  Diesel considerables ventajas.

En  los últimos  tipos, descritos  por  el autor  de  la memo
ria,  el peso,  coflil)refldielidO el volante  y demás  ascesoriOs
del  motor,  es  de unos  40  lKgs. por  caballo;  pero  este  peso
ha  podido  reducirse  á la mitad  en  otros  modeo  más velo
ces  aunque  de marcha  perfectamente satisfactoria.

Además  de estos resultados, sancionados  por  la práctica,

han  sido  estudiados  otros  tipos de  motor,  cuya construçcióli
,se  proyectt,  en los qie  el peso no  escederá de  16 l<gs.  i5or
‘caballo efectivo.
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Todos estos modelos estan destinados á la  navegación,
es  decir,  son suceptibles de proporcionar una marcha pro-
tongada   Su maxima  potencia, y  funcionan según el ciclo
de  cuatro tiempos.

Los grandes esfuerzos hechos para obtener un motor de
das tiempos, problema sencillo en apariencia, no han dado
hasta hoy los resultados apetecidos; las soluciones obteni
dos presentan siempre en la práctica mayores consumos, sin
conseguir  por ello  una mejor  utilización especifica de  la
máquina.

El  motor Diesel, no obstante, se presta mejor que otros
á  la marcha en dos tiempos; basta al  efecto barrer en el ci
lindro  los gases quemados por medio de aire puro, y proce
der  después á una nueva combustión en la forma ordinaria.
El  exceso de aire que esta operación acarrea no Supone una
pérdida apreciable.

A  pesar de las dificultades y  de  las imperfecciones que
presentan los motores actna!es de dos tiempos, continúan
estiidiáiidose activamente, y es de esperar que, cuando Ile
gien  zí. conseguirse Cli las condiciones propuestas, contribu
yan á aumentar aun más as ventajas del motor Diesel como
motor  marino. Tanibjén conviene tener en cuenta tas venta
jas  que, desde el punto de vista de  la  ligereza y menor yo
lumen  del motor, presentarít la  adopción de máquinas de
doble  efecto. Los excelentes resultados que esta disposición

proporciona cii  motores de gas pobre, permiten esperar un
resultado semejante si se aplica al motor que nos ocupa.

El  autor termina su memoria con una noticia verdadera
mente iii teresante.

Las aplicaciones del motor Diesel á la  Marina toman en
el  presente momento una extensión considerable puesto que
se  trata de  nontarlos en  buq Lies de  gi-an tpnetaje, en los
cuales es preciso desarrollar potencias de 20 y 30.000 caba
llos  efectivos. La factoria de la Loire se ha lanzado resuelta
mente al estudio práctico de este ilTiportante problema, y  la
sociedad está dispuesta :i construir uiia máquina de ensayo.
Es  muy probable, por lo tanto, que en muy poco tiempo se
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sobrepujen  considerablemente  los resultados  hasta  aqui  ob
tenidos.

Conio  resultado  de la  lectura  de  esta  memoria,  intere
sante  sobre  todo  por  las indicaciones  que  hace  de  pruebas
hasta  hoy  inédita,  M.  Dogran  señala  las  dificultades  que
presenta  el  estudio  de un  motor  de  doble  efecto, principal
mente  desde  el punto  de vista de  la refrigeración  y del haci
namiento  de los órganos  enun  tipo de esta  clase. Señala asi
mismo  con  gran  riqueza de datos,  la evolución que  respecto
al  motor  Diesel ha  tenido  lugar  en  Alemania,  donde  hoy
vuelve  á  estudiarse  seriamente  después  de  haberlo  descui
dado  por  a’gún tiempo.

Acto  seguido  se leyeron  Por sus autores  MM. Lepretre y
Ouiselin,  dos memorias  muy  documentadas  sobre  los com
bustibles  iiquidos y  los recursos  mundiales en esta clase  de
productos  .  —

Según  manifiesta  muy  atinadamente  M.  Lepretre,  este
estudio  se impone  por  la  estrecha relación  que  existe entre
las  aplicaciones del  motor  de combustión  interna á  la Man
ila  y la  producción,  en  los diferentes paises, de  los combus
tibies  que  estos  motores  utilizan.  Es  curioso  observar,  en
efecto,  que,  en la  actualidad,  y casi  de un  modo  general,  la
producción  no  es  excesiva, se  coloca normalmente  en su to
talidaci,  sin  que  la falta  de demanda  obligue  á  la baja  de
precios.

Al  examinar  más  especialmente  los recursos  de  Francia
en  combustibles  líquidos  indigenas enumera  y estudia,  co
mo  más  importantes,  el  alcohol,  el  aceite  de  esquist  y  la
bencina,  mostrándose altamente  partidario  del  alcohol, cuyá
producción  actual,  de unos  2.200.000 hectolitros,  •puede in
dudableniente  aumentar,  si sigue la progresión  ya señalada
en  los últimos 20 años.

El  alcohol,  dice, parece  el combustible  más indicado  pa
ra  emplearlo  en  la mar.  Cualquier  incendio  que  incidental
mente  pueda  pnoducirse se  combate fácilmente con las bom
bas,  lo que  no  sucede  en  las embarcaciones  que  emplean
hidrocarburos  de origen  niineral.  En estas últimas,  las filtna
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ciones y pérdidas que se producen en los depósitos, por las
uniones de las tuberias, en los grifos, etc., son un peligro
inminente, porque las esencias, la bencina y  los petróleos
sobrenadan en las aguas de la sentina y los balances al lle
varlas de uno ti otro lado favorecen su evaporación. Eii es
tas  condiciones, un cofto circuito, una chispa, 6 la llama de
un  fÓsforo, bastarán tiara inflamar y hacer detonar la mezcla
formada por los vakores y el aire atmosférico.

El  único inconveniente del alcohol, al cón’ipararlo con el
petróleo, es su precio necesariamente más elevado, por los
derechos fiscales que lo gravan, aparte de Los gastos relati
vainente elevados de extracción y cultura.

Desde este punto de vista tampoco es fácil la lucha para
el  aceite de esquisto; únicamente la naftalina pudiera aspi-
mr ¡1 competir con el petroleo en el caso, muy dudoso, de
que• su producción pudiera corresponder ti  las  necesi
dades.

M.  Lcpretre emite el deseo de que la Marina de guerra
efectúe cii los motores de explosión que posee, experiencias
de  consumo y rendimiento con el alcohol desnaturalizado, y
que, ti fin de proteger y ayudar ti la industria de los esquis
tos bituminosos, colocada hoy bajo la estrecha dependencia
del  régimen de  aduanas, y expuesta, por otra parte, ti Las
fluctuaciones de cotización de los petróleos, lo que la deja
en  la incertidumbre del mañana, se reserve una parte impor
tante ti este producto nacional, cuantas veces el precio no lo
impida, para el consumo hecho en  los puertos, en las cm
barcacionnes de  la Marina de guerra, y en los servicios te
rrestres.

La memoria de M. Ouiselin estudia más especialmente
los combustibles líquidos derivados del petroleo, sobre todo
las esencias, los petróleos ligeros, y el llamado Oas-Oil.

Pasa  revista ti la producción anual en petróleos brutos
en  el inundo entero, aportando curiosos trabajos estadísticos
referentes al año 1907, para deduçir que la producción po
drá  seguramente hacer frente al  consumo por mucho que
éste aumente. Nuevos manantiales, en efecto, precisamente
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situados  casi  todos  en el viejo coutiLleItC,  Vieneli  continua
mente  á añadir  su caudal  á los ya exisenteS.

Considera  que  los aceites ligeros  de petróleo,  vendidOs
hoy  con  el  nombre  de  petróleos motores,  son los carburan
tes  del  porvenirr por su  bajo  precio  y porque  su  empleo  en
los  buquS  ofrece ondiciOne5  de seguridad.

ha  sido un  error  el  conceder la  preferencia  los  petró
leos  muy bhtnCoS, muy  homogéneos  y de  elevado punto  de
inflamaCióli. Esta es la causa,  añade,  de que  al  obstinarSe en
emplear  para los  motores  un  petróleo  bueno  para  el  alum
brado  se hayan ncontrad0  tantas decepciones.

Al  hablar de  los  aeiteS  densos  de  petróleo  afirma que
el  empleo  de  estos  pioductOS residuales  es  el  úniCO que
puede  propofCi0l1  en  los motores  marinOS el maxin1u11 de
garantias  de seguridad.

Entre  estos productos  que  quedan  como  residuos  al des
tilar  el  petróleo, figura  el aeite  conocido con  el nombre  de
Oas-OilS,  cuya utilización  especial ha  sido  objeto  de una
patente  solicitada  últimamente  por  la ompagnie  Industrial
des  Petoles.  Supongase,  ice  M.  Guiselin,  un aparato  de
poco  volúmefl capaz de transformar instantáneanlehlte  y con
regularidad  el aceite  denso de  un  gas  rico,  y el  problema
está  resuelto.

De  esta  manera  se  obtiene la mayor  seguridad  en  una
cmbarCaCió1, porque  en ella  quedan  perfectanletlte  separa
dos  los elementos  siguientes:

•i  U  Depósito  de un  combustible  liquido  inflamable.

2.’  Oasificadot de  pequeño  volúmen.
3.o  otor  de explOsiÓn
El  copibuStib  liquido  presta indudables  ventajas  sobre

el  combustible  sólido, desgraciad  iente  las dificultades que
se  encuentrail  ó  se encontrarían  para  su  aprOViSi0namt0
han  hecho siempre  retroceder  á  los más atrevidos.  Para  que
su  empleo se  generalizara habría  que  crear  numerOSO cen
tros  de  aproViSi011alent0 repartidos  por  toda  la  superficie
del  globo.  Precisamellte por  el estado físico del combustible,
su  aln1ace11amit0  exige la  constrtlcción de vastos depósitos
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de  elevado coste, siendo este gasto la  mayor  dificultad COfl

que  tropieza.

La  lectura de esta memoria dió  lugar á  interesantes ob
servaciones, aunque sin  variar  los  términos  del  problema

presentado por sus autores.
La  misma discusión continuó en  la  sesión del  día si

guiente  dedicada también á la primera sección.
M.  Nerón diputado, se ocupó asi mismo de los conibus

tibIes y sobre todo de los recursos de  Francia en aceites de
esquisto  industria que debe favorecerse. M. Guiselin apoyó
las conclusiones de esta memoria.

AL  Merciér y el  Almirante  Bessón hacen notar el  alto
interés  que existe en  que  la  Marina pueda provisionarse
siempre del combustible que necesite en el propio territorio
y  con productos franceses, á fin de  poder hacer frente á las
eventualidades de una guerra.  En  apoyo del  mismo argu
mento, Al.  Ferrand llama la atención del  congreso, ponién
dole en guardia contra cualquier decisión en la  que sólo se
atienda al lado económico de este problema.

Otra  memoria sobre combustibles, original  de M. Ore-
bel,  trata priicipaluiente  de  los aceites de hulla obtenidos
por  decantación.

Los aceites decantados, obtenidos por la destilación seca
de  la hulla, tienen una intensidad media de 1,05, y tina po
tencii  calorífica de 8,900 calorías próximamente. Su precio
no  excede de 7 francos los 100 kilogramos. Estas cualidades
según afirma el autor de  la  memoria, los hacen particular
mente  adecuados aii  el motor Diesel.

Otra  cualidad accesoria del aceite decantado es su extre
ma  fluidez, anúloga á la  del  agua, y sobre  todo u  elevado
punto  de inflamación. De los petróleos destinados al aluni
brado  se exige que no sean inflamables por debajo de los 36
grados.  La Mariaa militar  busca productos que  no lo sean
antes de los 40 grados, La  Societe Colombas» ha encon
trado,en  cambio, como punto de inflamación del aceite que
nos  ocupa los 75 grados. Su poca volatibilidad corresponde,
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por  otra  parte,  á su  alta teinperatura.de  ebullición  (de  170 á
320  grados).

Reanudada  la discusión  sobre  los  combustibles,  se  hace
ésta  bastante  viva entre  los patrocinadores  de  la  protección
á  la  industria de los esquistos y los  interesados en la  refina
ción  del  petróleo.  Entre otras  afirmaciones, sólo interesantes
desde  el  punto  de vista de las respectivas  industrias, recoge
mos  la de que  lo  realmente importante  en  los combustibles
110  es tanto  la  posibilidad de poderlos  utilizar en los motores
de  combustión  interna corno la certeza de que  esa utilización
es  buena.

A  este  propósito  el  secretario  general  del  congreso,
M.  L..umet, señala las dificultades  que  ofrece  el  uso del pe
tróleo  del  alumbrádo  en  motores construidos  para funionar
con  u ezclas detonantes.  -

Terminada  la  discusión ,  se  aprobaron  las  mociones
presentadas  sobre  combustibles, modificando  una  de  ellas á
fin  de  aunar los  intereses de diferentes  industrias.

De  esas  mociones, asi  como de  las  sucesivas,  daremos
cuenta  al  reseñar  la sesión  de  clausura del  congreso,  en  la
que  fueron aprobadas  definitivamente.

El  autor  empieza por  una  serie de corlsideraCiolleS gene
rales  sobre  el motor  que  nos ocupa.  Hace  notar  incidental
mente,  la conveniepCia de comprender en una denominación
única,  la de motores  de  combustión,  tanto los llamados  mo
tores  de explosión,  en los que  la  combustión. es  rapidísirna,
y  se  efectua, por decirlo así  á  volumen  constante, comO los
motores  de combustión  propiamente  dichos  en  los  que  el

combustible  se quema  con relativa lentitud, al mismo tiempo
que  el  volumen  ocupado  por  los  gases  aumenta  notable
mente.

Los  rápidos progresds  del  motor de  explosión,  llegado,
según  el  autor, á un. grado  de  perfección difícil  de  superar,
han  dejado en  la sombra  y el olvido,  durante  largo  tiempo,
al  motor  de combustión  lenta.  1—lace tan  sólo una  docena  de
años  que,  gracias  á  la iniciativa del ingeniero alemán Diesel,
este  último  tipo de  máquina  ha llegado  á  ocupar  un  lugar
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apreciable cii  la industria  de los motores de petróleo, alcan
zando tales perfeccionamietitos que  es lícito presumir llegue
á  suplantar  por completo á los otros.

M.  Lellaive estudia ligeramente los  principios teóricos,
partiendo  del conocido ciclo de Carnot, explicando el  ciclo
original  de  Diesel y las modificaciones que ha sufrido por
las necesidades y  los resultados de la práctica, para llegar á
la  conclusión de que ha de ser aún más conveniente la adop
ción  de un nuevo ciclo: el realizado por  el  mbtor  llamado
de  combustión mixta.

Diversos autores (Meyer, Schottle y Banki) han  demos
trado  la  importancia capital  de  la  compresión en lo que
concierneal rendimiento; si el ciclo Diesel ha proporcionado
tan  excelentes resultados, débese, precisamente, á  realizar
una compresión considerable (30 á 35 lgs.)  con rlación  á
los  motores ele explosión, cmi los que no excede de 5 á 6 Id
logi-amos, y sólo por excepción llega á los TO kgs.  Han de
mostrado además que,  con una curva de compresión equi
valente, el motor de explosión  presentaria una marcada su—
perioriclad  con respeclu  al  motor de combustión á presión
constante. Pero desde el punto de vista práctico, la  realiza
ción  de  motores de  explosión  asi  concebidos presentamía
enornes dificultades.

De aqin la  idea de adoptar  mi  nuevo  ciclo del modo si—
gLuente: Prinieramnente se comprime  en el cilindro aire pLtt0
á  la presión de 30 l.gs., obteniendo así una temperatura de
800  á  700  grados, suficiente para provocar la inflamación
del  combustible Uquidu  inyectado. Este combustible se  di
vide  en dos partes: una ele ellas, la primera, se ingiere en el
cilindro  un poco antes de llegar el émbolo al unto  muerto
superior,  y  debe  quemnarse bajo  volumen sensiblemente
constante, aumentando la temperatura y la presión, pero Sin

que  ésta llegue á rebasar los 30 lgs.  Esta primera fracción
de  combustible trabaja en condiciones análogas á las preco
nizadas por •Banki; l’•°  con mayor rendimiento que  en  la
mfláquilia  de este ingeniero por  la  mayor compresión. El
resto del combustible se inyecta de modo  que  la  conibus—
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tión  se  verifique bajo presión sensiblemente  constante,  sien
do  el rendimiento  de  esta  parte  igual,  por lo  menoS, al  pro
porcionado  por  el motor Diesel,  puesto que  las condiciones
de  funcionamiento  serian  las mismas, si no  mejores.

De  aquí  el  nombre  de motor de combustión mixta  adop
tado  por  M. Sabathe,  quien  ha  hecho  patentar  este  nuevo
siste ma.

El  autor  de la  memoria  describe  minuciosamente  los de
talles  mecánicos  de esta  clase  e  motor  construído  experi
mentálmente  por  la  Societe  des  Forges  et  Ateliers  de la

•  Chaléassiere,  con una  potencia de 700  caballos, efectivos  y
•   cuatro  cilindros.

•    Esta rháquina  es reversible,  obterfiéndOs,e el  cambio  de
marcha  por  un  doble  juego  de camones en  el eje  de  distri
bución.  El paso de la  marcha avante á  la de ciar,  ó  vicever
sa,  se consigue  en  12 ó 15 segundos.

El  peso total de  la máquina,  incluido  el compresor  para
el  aire y un  segundo  volante,  es  de  19.000 kgs.  lo que  co
rresponde  á  30  kgs. por  caballo efectivo. Es la  más  potente
de  las construidas  en Francia como motor marino, debiendo

observar  que  otros  motores de la  misma potencia,  en  cons
trucción  ó en ensayo á la  hora  actual,  son de más  de cuatro
cilindros  y funcionan  á  más de  300 revolucioneS, velocidad
normal  de giro  del  motor  que  nos ocupa cuando  desarrolla
su  máxima potencia.

Empleando  dos de estas  máquinas acopladas,  con lo que
se  obtiene un  consunto de  ocho  cilindros, puede decirse que
se  dispone ya para  la ‘navegación d  un  elerneñto motor  de
1.400  á  1.500 caballos, y si se  colocan  dos  ó  ‘tres  de ‘estas
unidades  en  un  mismo buque,  se  pueden  obtener  3.000  y
4.500  caballos efectivos.

Todo  estd  está  lejos  de  las  potencias  de 40, 50  y aún
•    70.000 caballos efectivos que  necsitan  ciertos  buques  tras

atlánticos;  pero mio es tanto  el progreso  que  habria  que  reali
zar  para  llegar  á  los 20  ó 25.000 caballos,  que  es  la  poten
cia  suficiente para los acorazados  más ‘modernos.

Por  de  pronto  el aparato  motor  debe  ir  fraccionado  en
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cierto  número  de  unidades  con  un  eje  propulsor  indepen
diente.  Cuando  se  eniplean las máquinas de  vapor  alterna
tivas  estas son  tres  por  lo  general,  y con  las  máqLiinas de
lurliinas  de  los  grandes  hues,  los  ejes  propulsores  son
cuatro.  Admitiendo  esta  última cifra, seria suficiente el cons
truir  motores de coinbusfjón  de una  potencia individual  de 5
á  0.000 caballos  para  poder  dar  el  problema  como resuelto.

Para  dar  á un motor marino  una gran  velocidad de rota
ción  en preciso multiplicar  el  número de  cilindros.  Admiti
mos  además  cine todas las maniobras  se  efectúan por  medio
del  aire comprimido,  Ptoporcionado  por  un  compresor  in—
inLiepenclieuite, y sin  necesidad  de desconectar  las hélices.

Tocias  estas condiciones,  cree el  autor,  después  de estu
diar  detenidamente  el  problema,  podrán  satisfacerse adop
tando  máquinas de ocho  cilindros,  en  las que  cada uno  de
ellos  desarrollase  utia potencia de 700 á 800 caballos. Indica
así  mismo cuáles  habrian  de ser las características de seme
jante  cilindro,  partiendo  del  número  de  revoluciones más
conveniente,  que,  para  un buen rendimiento  del propulsor,
opina  no  debe  pasar de  170 poi  minuto.  Para esta velocidad
de  giro,  y  sin  rebasar  una velocidad  media del émbolo  de
unos  5 metros, se  puede alcanzar,  dice,  la potencia  deseada
con  las dimensiones  sigi.uentes:

Diámetro0,900  metros.
Carrerao,ooo

El  autor  no  juzga  imposible la  construcción  del  cilindro
así  determinado.  1.a casa Carrels, de  Dante,  expuso hace al
gunos  años un  cilindro  de  0,575 de diámetro  por  0,750 de
carrera  de émbolo;  posteriormente  se  han  construído  moto
res  de gas  con  din’ensiones de  1,300 por  1,300 m.,  en los
que  la presión  máxima total  sobre el  émbolo  es casi  igual á
la  hipotética qLie debería  sufrir  el  émbolo  del cilindro  que
venimos  considerando  Este cilindro cree podrá  realizarse en
breve,  contando  corno  cuentan  los  talleres  de  la  Sociedad
precitada  con  el  heri-aniental necesario.
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El  problema  se  hace  particularmente  sencillo,  según  el
autor,  para  el  caso de un  contratorpedero,  estudiándolo  para
un  radio  de acción  determinado,  por  comparación  con  bu
ques  dotados  de máquinas  de vapor  alternativas  y de  turbi
nas.  Del estudio  comparativo  deduce las  siguientes  conclu
siones:

1a  Para  que  el motor de  combustión  pueda cómparar

se  con las máquinas  de  vapor  alternativas, basta  conseguir
que  el primero  no  pese más de 24  kgs.  por  caballo efectivo;

•    pero en estas condiciones  presenta  sobre las segundas l  ini
portantísinla  ventaja de  aumentar  al  doble  la distancia  fran
queable  á gran  velocidad.

•       2.’  Para  poderlo  comparar  con  las turbinas  es suficien
te  que  el  motor  de  combustión  pe  29  kgs.  por  caballo
efectivo,  presentando  entonces  una  apreciable  ventaja  res
pecto  á  la  distancia recorrida  á  la marcha económica,  que
aumenta  próximamente  en  una  tercera  parte.

La  marina francesa cuenta  ya con motores  Diesel  de  un

peso  de  34 kgs. por  caballo efectivo. Estos están construidos
íntegramente  de fuqdiciófl.  El autor añade . que  empleando

•     aceros especiales,  ha  estudiado un  proyecto  de contratorpe
dero,  con  maquinaria  del  tipo de combustión  riuixta, habien
do  llegado  á  obtener  un  pesode  24 kgs. por caballo efectivo
comprendiendo  los ejes propulsores.

Parece,  por lo tanto,  que  ni el peso,  ni  las dimensiones,
son  obstáculo para  abordar  la  construcción  de una  máquina
de  contratorpedero,  y  que  ésta presentará desde  luego,  por
lo  menos,  iguales  ventajas  que  la  mejor turbina.

No  seguiremos  al autor  en sus  consideraciones  sobre  la
aplicación  á un  acorazado  de los  motores de  5.000 caballos
antes  mencionados.  Con  ellos,  dice,  podría  obtenerse,  á
igualdad  de las demás condiciones, una notable  disminución
enel  desplazamientO, 6 un  aumento  de velocidad  si se con
serva  el  mismo tonelaje.

Desde  el pónto  de vista del espacio  ocupado,  y de facilj
dad  de  la instalación á bordo,  M. Lefiaive ‘hace  resaltar las
enormes  ventajas del  motor  de combustión.  Estas se  conci
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ben  fácilmente,  dice,  si se observa que  las calderas  de  las
iiiáq ninas de vapor  exigen  uti espacio considerable,  aun  en
mu barcaciones  de  Pe(lLiCñO tonelaje  en  las  que  el  aparato
evaporatorio  se  restringe  todo  lo  posible, y en  las  que  esta
superioridad  pudiera  utilizarse en mejorar las condiciones de
habitabilidad,  algo  precarias  de ordinario.

Fn  los grandes  buques,  en los  que  por  el  contrario,  la
leiiwfencia es  instalar  calderas  de  gran  volumen, el  espacio
necesario  para  el  motor de combustión,  en  el  sentido  de  la
eslora,  apenas si rebasa  de  la  ritad  ó  llega  cuando  más á
los  dos tercios del  ocupado  por  la  máquina  de  vapor,  cual—
qiiera  que  esta  sea. Fácil  es deducir  las ventajas que  d  este
hecho  se deducen  entre  las que señala  la posibilidad  de  ms
talat- pañóles  de  municiones  bien  aireados  y  distantes  de
todo  toco  de calor.

Por  lo  que  se refiere  al  volumen  ocupado.  en  altura, el
¡notar  de combustión comparte  con  las turbinas  la facilidad
de  poderse  instalar bajo  a  cubierta  protectriz,  poi  la  poca
altura  de las máquinas i  causa de la  ausencia  de vastago en
los  émbolos,  directamente  unidos  á  los  cigüeñales  por  la
barra  de conexión.

El  motor de combustión,  par  último, no  necesita de  chi
meneas,  verificándose la evacuación  por  la  popa en  las prp—
ximidades  de  la  flotación.  Esta  supresión  de las chimeneas
proporciona  los más  favorables  resultados, aparte de las con
diciones  de habitabilidad  y de ‘ulnerábilidad  que  indirecta
mente  modifica mejorándolas,  conduce á  la adopción de dis—
posiciones  comoletainente  nuevas  para  la  artillería,  cii las
que  la utilización c!e la  bocas  de  fuego  es  particularmente
favorable,  lo que equivale á  un  aumento  no  despreciable  de
la  potencia ofensiva.

Las  facilidades que  presenta  la  conducción,  el entreleni
miento  y las reparaciones de  este  motor,  son  por  lo menos
tan  giandes  como en  las máquinas de vapor  de movimiento
alternativo,  con Ja ventaja  de que  los  órganos  movibles van
encerrados  en  tui receptáculo.

•  PSlr  del grau  número  de  cilindros  que  tendria  uuia
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máquina  corno  la  propuesta,  en  comparación  con  otra  de
vápor  de  la misma potencia,  debe  tenerse  en cuenta  que la
mayor  complicación  está  seguramente  compensada  por’ la
circunstancia  de  ser todos  los  cilindros  idénticos y sus  pie
zas  intercambiables, siendo  más  fácil  el  llevar  una amplia
provisión  de piezas de respeto.

Comparado  con  las  turbinas,  el  niotor  de  combustión
parece,  á  primera vista, más complicado; pero no parece que
sean  más  difíciles  ni  su  cenducción  ni  las  maniobras.  Las
turbinas  son  aún  demasiado  modernas  para  poder  conocer
con  certeza las dificultades que  presenta  su  entrenimiento  y
reparación;  es  de  temer,  sin  embargo,  que  un  mecanismo
que  encierra millares de aletas  de  diferentes  modelos,  cuya
sujeción  á los núcleos exige  cuidados  y  obreros  especiales,
cuyas  distancias á la  envuelta requieren  una delicadisima re
gulación,  presente dificultadçs serias y en gran ‘iúmero.

Pero  la máquina  de  vapor,  sea  de  cilindros  ó  de turbi
nas,  supone  siempre un  aparato  evaporatorio  al  que  es  pre
ciso  conducir,  entretener  y. reparar;  la  conducción  emplea,
cu  un buque  de  gran  tonelaje,  de  100  á  150  fogoneros  y
gran  número  de cabos y maquinistas;  de  su  competencia y
habilidad  depende  especialmente  la  posibilidad  de  marchar
á  toda  fLierza, mientras en el  motor  de  combustión  es inne
sano  todo  ese  personal;  al  cual  puede  eniplearse ‘más util
mente.

El  autor  termina su  interesante  memoria  examinando  el
motor  de combustión  desde  el  punto  de  vista económico.
Dos  son los extremos á  tener  en  cuenta,  dice: el  precio de
coste  del motor  y los gastos  que  acarrea  su funcionamiento.

Si  para  calcular el precio  de la máquina  por caballo efec
tivo  se atiende  solamente  al  pesc’, es  posible  que  aparezca
como  más  caro  el motor  de  combustión  que  el  de  vapor;
pero  sería  inexacto tener  en cuenta  ese factor únicamente. Se
ha  visto que  con el  motor de  combustión,  y  á  igualdad  de
las  demás características del buque,  se obtiene una reducción
del  desplazamiento  á  la  que  corresponde  una disminución
de  la  potencia necesaria  para  obtener  la  velocidad  preesta

ToMo  LXYIIt 3
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blecida,  y de .aqui menor  precio del aparato  motor y  niencr
costo  también  del buque.

I  autor  hace palpable esta economia  çefiriéndose el caso
de  un acorazado de  15.000 toneladas  estudiado  por. él ante
riormente,  en  el  qué  calcula  obtener,  admitiendo  el  precio
de  2.  500 francos por  tonelada,  una  economía  de 7.300.000
francos.  Suponiendo  que  las máquinas de combustión  costa
rán  2.300.000 francos más que  las de vapor,  lo que  es  ioto
riamente  exagerado,  aun  se obtendría una ventaja de  francos
de  5.000.060.

Respecto  á  los gastos  de  funcionamiento,  la  ventaja, se
gún  el  autor, no  es  menos apreciable.  Limitándose á los gas
tos  de  combustible  y prescindiendo,  á  pesar  de  no ser des
preciables,  de  los que  se  refieren  al  personal,  la  diferencia
es  también  notable.

Si  suponemos  el mismo  desplamiento  en  el  buque  que
lleve  máquinas  de vapor  y el  dotado con  motor de combus
tión,  lo que  es  favorable al primero,  es  evidente  para  obte
ner  la  misma velocidad  necesitarán  desarrollar  igual  poten
cia.  Admitamos en el primer caso un  gasto medio  de carbón
de  0,800 l-gs. por  caballo efectivo, consumo  muy moderado,
y  supongamos  que  el  niotor  de  combustión  necesita 0,200
l<gs. de combustible  taml.)ién por  cabalio.  Admitamos,  ai
mismo,  que  el precio  del carbón  sea de  45 francos la tonela
da  (la Marina  de guerra  emplea  carbones especiales relativa
mente  caros), y que  el  motor de  combustión,  sin  necesidad
de  recurrir  al  mazout,  utiliza aceites de  esquistos  apenas  re
finados,  cuyo precio es de •l -Ii) á  150 francos la tonelada, pero
que  supondremos  ele  170  francos.  Los  gastos del servicio
corriente  estarán eii  la siguiente  relación

Mutur  dvaj’.’-   0SO.)45  -—  )
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ó  sea  un  6  por  100  menos  de gastos  de  consumO para  el
motor  de combustión.

Basta  el estudio  que  ligeramente hemos  bosquejado,  ter-
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mina  el autor,  para dar  una  idea de  lo  que el  porvenir  re-
serva  al  motor  de  combustión  en  lo  que  concierne  á  sus
aplicaciones  naúticas.

La  lectura  de  esta  memoria  dió  1ugar á  interesantes ob
srvacioneS,  de  carácter  técnico  en su mayor  parte,  Iresen—
.tadas  por MM.  Bochet, Blazy, Guiselin,  Laubeuf,  De Cour
ville,  d’Agoult y Burty. El  presidente reasumió los  terminos
de  la  discusión manifestando existía el mayor  interés en que

•     continuaran los estudios  para  la  resolucíón  práctica  de  este
problema,  pero  progresivaniente,  y sin lanzarse bruscamente
á  lo desconocido.

•       La lectura  de  la memoria  de M. Oravier, dedicada  á las
aplicaciones  del motor  de combustible  líquido  á  las enibar
caciones  menores  de la Marina  de guerra,  de  comercio, de
recreo,  y á la  pesca, clausuró  los trabajos  de esta  sección.

•    Muy brevemente  sistetizaremos lo que  se refiere  más es

1ecia1iiejite  á la  Marina militar.
Dos  son las clases de  embarcaciones,  dice el  autor,  que

conviene  considerar  separadamente:  las 1 igeas,  destinadas
al  trasporte  rápido del  person.l,  y  las más importantes  dedi
cadas  al  remolque  y conducción  de efectos pesados.

En  la primera  clase cabe distinguir  las vedettçs del  tipo
Khite,  ó botes reglamentarios  de 8’90 tu.  de eslora; las em
barcaciones  algo  mayores y más rápidas  destinadas al  servi
cio  de  los almirantes;  las afectas al  servicio de  los puertos,
cuyo  tipo es  semejante  á los  precedentes; y las  dedicadas á
un  servicio especial,  como las que  se emplean  para  las aten
ciones  de  las defensas de torpedos.

Para  formarse  idea del interés que  presenta  la aplicación
del  motor de  petróleo  á la  propulsión  de  embarcacione  de
esta  categoría,  M. Oravier  c9mpara  el bote  de  vapor  regla
mentario  de  6,90  ni.  de  eslora  con  los  de  las  mismas di
me1siones  que  la  Marina  francesa  intenta  adoptar,  á  cuyo
efecto  ha  invitado  á los cQnstructores para que  le hagan  pro
posiciones.

•      En el bote  de vapor,  la rnáqiina  y caldera  ocupan  longi
tudinalmente  unos  3,25 ni., para  una lJotncia  de  19 caballos
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indicados  suficiente  en  el  servicio  corriente,  para  obtener
una  velocidad de siete millas.

El  espacio longitudinal ocupado  por  un  motor  de petró
leo  de 30 caballos efectivos, con el  que se puede obtener,
con  un  desplazamiento sensiblemente igual al anterior, á sea
de  una cinco toneladas, una velocidad mayor de ocho millas,.
no  llega seguramente á 2,50 metros.

A  esta ventaja claramente determinada se unen otras me
nos  precisas, pero no menos apreciables, cuales son: la co
modidad del servicio; la rápidez en disponerse para la mar
cha, unos 8 á 15 minutos como máximum;  la  disminución
del  tiempo en que se tiene inmovilizado al personal, el limi
tar  la cantidad de  combustible á  la  utilizada efectivamente

lara  la propulsión y  otras menos importantes. Cualidades
son estas que compensan con exceso la relativa carestia del
caballo hora.

Entre  las condiciones á que deben satisfacer estas embar
caciones ligeras cita el autor las siguientes:

Elasticidad de marcha que  las permita, cuando el mar
está algo agitado, rebajar la velocidad de régimen á la mitad,
aun  á la cuarta parte de  su  valor normal. n  el motor de
combustible líquido es casi imposible reducir el número de
revoluciones en más de un 20 ó un  25 por  100. Solamente
el  motor Diesel permite  una variación más  importante,  por—
que  tina disininuciii  de la cantidad de  petróleo inyectado
apenas  inodiica las condiciones de  ihfiamación, debida ex
clusivainenle á la temperatLlra del aire comprimido en el ci—
lindro.  En el motor de explosión, tan pronto se trata de dis
mninuir la velocidad de rotación, actuando al efecto sobre los
árganos de  carburación ó de ignición, y se rebasa un limite,
variabie con el tipo  de motor pero superior, generalmente
á  los tres cuartos de su valor normal, la  marcha se hace in
cierta é irregular.

Unida  á la dificultad de reducir la velocidad, va ordina
riamente la de la marcha atrás. Como los motores de com
bustible liquido, salvo raras excepciones, no son reversibles,
el  cambio de marcha se obtiene  por  medio de engranajes

/
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que  establecen  el acoplo  entre el  eje propulsor  y el motor, ó

p01’  iíiedio  de  la hélice de  palas movibles.
Con  esta  última es  también  posible  variar  la velocidad,,

modificando,  no  ya.el  número  de revoluciones, sino la carga
del  motor,  lo que  ofrece menos  inconvenientes.

Las  embarcaciones  de  la  Marina  de  guerra,  llamadas á
desempeñar  operaciones militares,  necesitan  un  motor silen
cioso.  El autor  estima  que  esta  condkión  debe  preocupar
muy  especialmente á  los constructoi-es, sin  que  pueda dete
nenes  la  consideración  de un  aumento  de  peso  de 40 ó  50
kgs.  con tal de  dotarlo  de un  buen  aparato  apaga  ruidos.  Si
la  evacuación se  hace por medio  de una chimenea, tiene que
tener  suficiente  altura  para  que  no  pueda  llega  por  ella
hasta  el  motor e! agua de los rociones. Si los gases se exhaus
tan  por  la popa, es preciso aislar perfectamente la tubenia, para
evitar  los peligros y molestias que  pudiera causar su alta tem
peratura.

Ultimamente  se  ha  empleado  otra  disposición,  con  la
que  disminuye  considerablemente  el  olor  y  el  ruido,  eva
cuando  al  efecto los gases  por debajo  de la flotación á través
de  una  válvula.

Las  embarcaciones  pesadas de  la  segunda  categoria  son
las  que  han  de s.Istituir á  los actuales  botes  de vapor  de 9 á
10  m. de eslora empleados  en  l  Marina  de guerra.  Sus  mo
tores  han  de tener  las mismas  condiciones  antes  indicadas;
pero  debe  notarse  que  esta clase de  embarcaciones se carac
teriza  por  la gran  diferencia cue  existe entre  la r.esitencia  al
avance  cuañdo  van  cargados y la que  ofrecen al  ir sin  carga.
A  esta  diferencia  se  acornoda  perfectamente  la  rnáuina  de
vapor  y  muy difícilmente los motores  de  combustible  liqui
do,  únicamente  los de  combustión  del  tipo  Diesel  pueden
compensarla  hasta  cierto  lunto.

Por  esta  causa el autor  recomiend  los  motores  Diesel
como  los más apropiados  á esa  clase  de  embarcaciones,  no
siendo  en ellas  un  inconveniente  su  peso más  elevado. Son
de  apreciar,  en cambio, las cualidades de rdbustez, seguridad
de  marcha,  consumo  económico,  comodidad  para  iniciar el
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movimiento  por  medio del  aire coinprimlO  y  f:cil  reversi
bilidad.

M.  Oravier  termina excitando  á  los  constructores  al es
tudio  de tipos  realmente marinos  y capaces de quemar  con
bustibles  indígenas como  el aceite  de  exquisto y el  alcohol.

•
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EL AUMENTO DE EFICIENCIA
•      DE LA ARTILLERÍA NAVAL EN LAS PRINCIPALES

POTENCIAS MARÍTIMAS

(n,I   de  UdC)

L  aumento  de eficiencia en  la
_____        artillería naval  ha  ejercido

            influjo decisivo  en  la  crea-
•                 ción del moderno  acor2iza-

________  do  de  combate.  Pero,  á su
vez,  el  proceso de mejora

—‘     miento de  éste  á partir  del
Dreadnouglit  y  el  de  los

torpederos  ó destroyers  cuya velocidad  ha te
nido  que crecer también correlativamente á los
aumentos  de  velocidad  lgrados  en el acora
zado,  deterin mando  irícrementos de despi aza
miento  en  ellos,  ha  pro1ucido  efectos de re-

•  acción  en la artillería misma, exigiendo de sus
piezas  mejoras  balísticas  y  mayores  efectos
destructores.

Se  manifiesta  este  mayor  rendimiento  en
dos  direcciones,  que  por  su  estrecha  rélación
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110 pueden fúcilmente separarse, pero que aqui
lo  intentaremos en  beneficio de  la claridad en
la  exposición  que  sigue.  Son estas dos direc
ciones:

La  concerniente  al  material que  com
prende  el estLidio del mejoramiento  de las pie
zas,  proyectiles,  municiones,  perfección  pro
gresiva  de los aparatos del servicio de aqtiéllas
y  su  instalación á bordo.

2.  La concerniente á  los métodos  paii  SL1

em pl co.
1.”  El  rnaterial.—Existeii  en  cuanto  al

niariat,  dos opiniones  di’ergentes;  según  la
una,  la acción  del combate debe  confiarse ex—
clusivanie’iie  í.  la  grueSa artillería por  la po
tencia  pcrforatriz d  sus proVectiles y su  efecto
destructor;  según  la otra, el voJumen de fuego
y  gran  número  de  blancos  por  unidad  de
tiempo,  son  los factores de  mayor  influencia.
La  primera  de  estas tendencias es  la  que  ha
conseguido  prevalecer  en  todas  las  marinas
desde la aparición del Drcadrioug/’t, excepción
hecha de aquéllas que, aun admitiéndola han
creído  inexcusable el concurso de  una  artille
ría  media. La concentración  del poder militar
que  la  unidad  de calihre en una batería nume
rosa  ó  relativamente  numerosa,  representa,  y
las  ventajas que  ofrece para el combate ¿i. gran
des  distancias, han sido la idea fundamental de
la  aceptación del  acorazado de unidad  de cali
bre  en su armamento  de combate.

LI  Almirantazgo inglés se  ha desentendido
en  absoluto de toda vacilación en este  terreno
manteniéndose  afecto  en sus  últinios  buques
:il  ri’o  lue  inspiró la creación del Dreod
iwug/it.  Según  su doctrina,  la artillería gruesa
reúne  ú las ventajas de mayor  probabilidad  de
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blanco  corno  consecuencia  cte la  mayor ten
sión  de las trayectorias de sus  proyectiles, las
ya  citadas de  más grande potencia perforatriz
y  cte mayor  efecto  destructor  en  las granadas
explosivas. De la  artilleria  media  se  puede
prescindir  y hasta puede su coexistencia con la
gruesa  producir çfectos nçcivos, Por la dificul
tad  que  en  la observación  del  fuego y de los
impactos  en elmar  ocasiona el fuego simultá
neo  de  ambos  sistemas  de  piezas,  haciendo
casi  imposible  la  diferenciación  de  aquéllos.
Síguese  de  esto una  dificultad que  puede  en
ocasiones  ser  insuperable en la dirección  del
fuego,  que  se acrecienta, por otra  parte,  si se
tiene  en cuenta  que  los gases  procedentes  del
disparo  de la  artilleria media  dificultan la vi
sión  clara del buque  enemigo,  y que,  aunque
esta  visión se precise, la refracción de  rayos de
luz  al  través  del  aire  caliente,  no  pueden
menos  de provocar  errores  de punteia  consi
derables.  En cuanto á los efecto• en el  costado
del  buque  enemigo  la  opinión  de  su  escasa
eficacia,  cuando  no de su completa nulidad,  si
las  regiones  heridas están medianamente  pro
tegidas,  es corriente en todas  partes, carecien
do,  por  tanto,  de verdadero  valor las ventajas
supuestas  cii  el volumen  mayor  de su  fLiego y
en  el  tanto  por  ciento  más  grande  de  sus
blancos,  cuando  se trata de distancias de com
bate  de alguna  consideración,  para las cuales,.
positivamente,  la  granizada  de  impactos  y al
gunas  otras frases por  el  estilo que  han solido
emplearse  son pura  fantasía de  los  escritores.
A  mayor  abundamieiito,  en  las  distancias pe
queñas,  el  efecto  destructor  del  proyectil  de
grueso  calibre,  es  incomparablemente  mayor
que  el de  la artillería media. No  hace  mucho
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tieiiipo,  tuia  lJerSonadad  reputada,  el  alini—
rante Bacon, en  una Conferencia que  mereció
ser  comentada en  el  mundo marítimo,  unan—
tuvo  estos  miSmOS  puntos  de  vista, si  bien  se
manifestó  pai-ticlario de  la artillería media  pa
ra  utilizarla principalmente  contra  los ataques
de  los torpederos,  en  el  caso  que  su  instala
ción  no  perturbara  en  lo más  mínimo  la de la
gruesa  y  su  funcionanijto  en  combate,  ni
requiriera  sustraer fracciones de desplazamien
to  á otras atenciones  del  buque.

ProynclU    l-lasta hace no  mucho  tiempo existían  1•a
a  ariIIoria  Druesu.  la  dotacion  de  las piezas diferentes clases de

l3rOYectiles en armonía  con los efectos que  de
ellos  se esperaba en el curso de combate. Com
poníase  aquella  dotaión  de  balas granadas,
granadas  pefrorantes, granadas  semiperforan—
tes,  granadas  de segmentos,  Schrapnells.

.ctualmeiite  la tendencia  en  todas las Ma
rinas  es  t.eiieral  y encaminada  á  reducii- en
núnieio  esta .varieclad  de  proyectiles, distin—
guinciose  la  francesa en el  esfuerzo de  crear
un  Solo  proyectil que satisfaga á todas las exi
gencias  de  la  haia!la,  es  decir,  que  posea  la
potencia  de  Perforación necesaria unida  á  un
gran  poder  destructor con  la explosión  de  su
carga  interna. 1_a introduccióji  de  la  artillería

-  gruesa  y el gran  l)Jogreso realizado en la cons
trucción  de sus  piezas, como también el  mejo
ramiento  logrado  en  la fabricación de proyec
tiles  ha  facilitarlo  el  camino  de  la solución
apetecida,  porque  la carga  transversal  que  es
capaz  de resistir el Jroyectil  de grueso calibi-c,
y  la considerable carga  explosiva que es capaz
de  aojar  en Su interior, tienen magnitudes  su
ficientes  para esperar  de  ellos los  efectos  alu
diclos.  La  aspiración de aumentar  su  IJOtencia
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explosiva, se procuró  por el  alargamiento  del

proyectil,  alargamiento  qrie ti-ala aparejado  un
incremento  inevitable de  peso. En  cierto  sen-

•  tido  este  incremento es ventajoso,  porque  ello
trae  consigo la necesidad de aumentar su fuerza
viva,  con lo cual se obtiene  mayor  remanente
de  la misma al  impacto,  y por  lo tanto,  mayor

•  potencia  de perforación. Por otra  parte, el pro
yectil  pesado es menos sensible, naturalmente,

•  al  efecto perturbador  del viento; su ángulo  de
caída  es  menor  y  el espacio  batido más  con
siderable.  De  todo  ello  se  hablará  con  más
extensión  más adelante.

El  desarrollo  del  tipo  Dreadnougth »  en  el  ALimento de calibre.

sentido  de mayor resistencia estructural, mayor  Vida de los cañones.

protección  de obras  vivas y  muertas  y  flotabi
lidad  más  grande  en  previsión  de  vías  de
agua,  tiene por  fundamento la suposición pre
via  de un  aumento  de poder  balístico  en  las
piezas  de artillería y en los efectos del torpedo.
En  lo que  concierne  i  la  potencia  erforatriz
de  la  artillería  gruesa,  es  la que  poseen ac
tualmente,  tan  superior  á  la  resistencia de  las

•  planhas  de coraza empleadas que,  hasta paia
combates  empeñados á  distancias mayores de
las  medias, bastan  los  calibres  de  28  y  30,5
cms.  Por  consiguiente,  desde  el  punto  de vis
ta  de la potencia  perforatriz  el  aumento  del
calibre  será seguramente  superfluo. Lo  que  á
este  aumento  puede  conducii-  es  el  objetivo
de  lograr  más grandes  efectos explosivos  por
alojar  mayores cal-gas internas yobtener  á  la
vez  mayores  probabilidades  de  blanco  en  el
cdmbate  á grandes  distancias.  A  igualdad  de
calibre,  la última  aspiración  sólo  es  lbgrable
aumentando  la  tensión  de  las  trayectorias,  y
por  consiguiente, empleando  mayores  veloci
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dades  iniciales  que  requieren, á  su vez, el cm

plç:o  de  cargas  de  proyección. más  glandes.
En  cuanto  al  efecto  destructor  de  sus  cal-gas
explosivas  se  eleva,  alargando  el  proyectil,

porq  ue  este  alargani  ienlo  procura,  á igualdad
de  calibre,  cánlaras  de  carga  interna  unís  yo
lulnillosa  consistiendo  también  el  empleo  de

-         paredes de  proyectil  más  gruesas.  Pero,  am
bos  objetivos  están  limitados,  el  primero,  por
la  resistencia  máxima  que  es  dable  alcanzar
en  el  tubo  del  ánima;  el  segundo  por las  con
diciones  baliticas  defectuosas  que  poseen  los

p1-oyectiles  Suflianlente  largos.  Por  consiguiemi_
te,  110 q Lleda más  camino  libre  que  el  ami  cu

to  de  calibre  si  en  ambas  direcciones  se  de
sea  rebasar  los limites  en  la  actualidad  alcan
zados.  No  deja  esto  de  tropezar  también  con
incunvenjen  Les graves.  El aumento  de  carg-a

de  proyección  que  es  consecLlencia  del  fin que
se  busca  y  del  mayoi-  calibre,  produce  más
grandes  efectos  erosivos  y  temperaturas  del
metal  más gi-andes  en  los  tubos,  que  crecen,

como  es  sabido,  con  la cartidad  de  gases  des
arrollados  en  la explosión. Nasta Ciei-to punto,

pueden  am  1101-al-se estos  efectos  perjudiciales,
disminLiyeiido  las velocidades  iniciales, y  Pr
cuilsiglliente  las cai-gas,  con  tal  que  los  efec
tos  al  impacto  se  mantengan  superiores  á  los
del  calibre  inferior  abandonado.  Como  más

adelante  se  verá,  esta  Posibilidad  de  disminuir
las  velocidades  iniciales,  aumentando  el  cali

bre,  sin cjue po!- ello  resulte  afectado  en cuan
to  á sus  efectos en  el  blanco,  el  rendimiento
de  la pieza, es  lo que  ha conducido  en Jimgla
tei-ra  y  quizás  en  los  Estados  Unidos,  al  au
mento  cid  calibre  de  la  artillería  gruesa.

La  cuestión  de la duración  de las piezas ha
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sido  en  los  últimos  tiempos  muy  discutida

por  autoridades competentes.  En la  imposibi
lidad  de consagrar  aquí á  tema  tan importan
te  el espacio que merece, lbs  limitaremos á al
gunas  muy breves consideraciones.  QLIe el  sis
tema  Krupp resulta  superior  al  zunchado  de
afam.bre, parece  indubitable,  si ha  de juzgarse

por  las notiias  que han logrado  íiltrarse al se
crto  de las experiencias.  Parece,  igualmente,
comprobado  el hecho  de que  Inglaterra  con
sidera  necesario  tener  una  reserva  de  tubos
equivalente  al 25  por  100  de  los  tenidos  en
servicio,  sabiéndose que  los Estados Unidos y
el  Japón  disponen  también de  grandes  reser
vas.  No puede  dudarse  que  las piezas japone
sas  qu  montaban  los buques en  la batalla de
Tschusima  sufrieron averías por estrecham ¡cu
to  de sus tubos  de ánima  que  les  inutilizaron
en  el combate, y  que  algunos reventaron.  En
frente  de estos  ]lechos es tanto  más apreciable  -

la  resistencia de que gozan los cañones Krupp.
Ejemplo  de  ello  son  los  hechos  siguientes:
Una  iieza  de  21  cms.  y  45  calibres  disparó
390  tiros con  cargas  comprendidas  entre  31,5
y  38 kilogramos, y  velocidades  iniciales entre
850  y  940 sin que  su ánima  sufriera deterioro
apreciable  ni  la precisión. del  tiro  se  sintiera
afectada.  Igual  resultado  se  obtuvo  Con un
cañón  de  28 cms. y 45  calibres,  en  un ensayo
de  192 disparos con  cargas  comprendidas  en
tre  95 y  107 kilogramos y  velocidades  inicia
]es  entre  843 y  885. En este  último caso la cá
mara  de  combustión se  alargó  91  rnnis.,  por
lo  cual Pudo  la experiencia  continuarse  hasta
el  disparo  número 207.

No  es de temer  con  el  aumento  de  calibre  Rapidez de fuego.

una  mayor  lentitud  en  el  fuego,  porque  la
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perfección  en  los mecanismos del  manejo  de
pieza  y monlaje  logrado  en  los  óltinioS tiem
pos  excluye esta posibilidad.

A,tLIIria  me.  La  cuestión del piantellililiento ó  abolición
de  la artillería  media como arniameflto  suple
mentario  de la gruesa  ha sido ya tratada. Defi
nir,  sin embargo,  con  precisión,  los límites  de
calibre  entre los cuales ha de consiclerarSe este
armamento,  es realmente difícil. La marina  fian—
cesa  considera  el cañón  de 13,8 ms,  como  in
cluido  en este  armamento;  en  cambio,  los Es
tados  Unidos  asignan  al  calibre  de  12,7 la
misión  exclusiva de batir  á los torpederos.  No
es,  pues,  fícil,  diferenciar, ateniéndose  al  cri
terio  sustentado en  las  diferentes  marinas,  la
arril  ería  niedia propiamente  dicha,  como  ar
ma  del  combate de día en  la asignada  defini
tivameille  como  antagonista  de  los  torpede
ros.  Nu se  incurrirá,  sin  embargo,  en  error
grave,  SL cu:mdo se  observa  la  presencia  de
b:i1eri:l  ligeras y  baterías de  medio calibre en
un  inisili’) buque,  como  ocurre  en  algunos
del  Japón  y  Alemania, se juzga  que el proyec
to  de  tales unidades  asigna á  la  artillería  me—
cha,  al  menos parcialmente,  el carácter  de  ar
ma  apropiada  al combate  de día.

proyctils.       Taiubin para  este  armamento  medio es vi
sible  el esfuerzo cte la marina  francesa  en  lo
grar  la  unidad  de proyectil,  poniendo  la  ni i
va,  no  en lograr  efectos importantes  de  p°
ración  i  los  que  hay  que  reiiunciar  con  esta
artillería,  sino  en  efectos  destructores  en  las
partes  no 1rotegidas  del  buque  enemigo,  de
pviiniendo  á la  vez  la  moral  de  la  dotación.
En  armonía  cori este objetivo se adscribe á es
ta  artillería el  empleo  exclusivo  de  proyecti
les  explosivoS esforzándoe  en la  creación  de
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un  proyectil  adeei.iado capaz  de  alojar  en  su
interior  carga  considerable.                    -

El  incremento  considerable  que  ha  tenido       Artnria IU6ra.

la  velocidad de los torpedrOS  y el consiguien
te  aumento  dek desplazamiento  de  estos  bu
ques,  como  también el  mayor  alcance del tor
pedo  lanzado por  sus  tubos,  no  podrá  menos
de  ejercer influencia  efectiva  en  el  arma  lla
mada  á  combatirlo.  En citrato  de este proble
ma  han  partido las marinas  de puntos  de  vis
ta  ó principioS diferentes. En Inglaterra, como
ya  se ha dicho,  se  ha excluido la artillería me
dia,  montando  en  sus buques  con el  fin  indi
cado,  piezas ligeras que, del calibre de 7,6 ms.
en  el DreadnOU.’Ilt han  subido  al  del  2,2  en
los  tipos más recientes. Corre, sin embargo, e1
rumor  de que  no  se  intenta  continuar  en  esta
senda,  sino  más  bien  retroceder,  empleando
una  pieza  más litera  y  de más  rápido  fuego.  ¡
En  Erancia el calibre de  13,8 se  considera  co
mo  cañón  antitorpedero.  En lo  Estados Uni
dos  se ha pasado  del calibre  7,6 cms.  monta
do  en la  clase Michigan al de 12,7 cms., esco
giendo  por  tanto. una  pieza que  puede  clasifi
carse  corilo  intermedi  entre  la  artillería  me
dia  y  la ligera. Alemania y el  Japón  han  em
picado,  como  afltes  dijimos,  la  coexistencia de
ambos  armanielltos,  adoptando  para  el  ligeno
una  situación  á bordo  más  alta, que  domina,
por  consigUielite, mayores campos visuales. El
calibre  de éste s  de 8,8  cms.  y  de  7,6  cms.
En  Italia parece adoptarSe en los  buques  más
recientenfleilte proyectados,  calibres  de  7,6  y
de  12 cms. en el  mismo buque. El rendimien
to  de  este  armamento  ligero  ha  aumentado
considerablemente  en  los últimos tiempoS con
el  mayor peso dado  á sus  cargas  y  la  niayor
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long  mcl UC SUS tLlbOS. Hablan  en  su  favor la
grandisima rapidez de su  fuego y la  facilidad
grandisima  de su manejo y servicio, y  la  que
ofrecen para su  montura  á  bordo en  lugares
promnienles  dominando  sectores extensos  de
fu ego.

Aparatos dt  punte-  Con  la adopción  de la artilleria  gruesa  co—
rian  y carca  mo  arma  exclusiva del combate,  se  ofrecieron

como  temas de viva controversia  las  cuestio
nes  relacionadas  con  punterías  y cargas,  pues
no  quena  renunciarse  totalmente á  las  venta
jas  que  posee la artillería  media en rapidez de
fuego  y  número  de  blancos  por  unidad  de
tiempo.  La consecuencia  ha  sido  mejorar  en
términos  tales los mecanismos que  sirven t  los
fines  indicados,  que  en Inglaterra  se  proyecta
intentar  el empleo de la misma artillería grue
sa  contra  los  torpederos  como  pntieba  de  la
facilidad  lograda  en su manejo, puitería  y nú—
mero  de  disparos  por  minuto .Acerca  del em

pico  de  los agentes  liidrúulico. o  eléctrico  se
dividen  las opiniones  CII cuanto  á  sus  venta
jas.  No puede  dudarse,  sin embargo,  que,  en
el  actual  estado  del  progteso  industrial  de
ambos,  responden  cumplidamente  á  las nece—
sidades  del servicio. Su  utilidad,  militarmen
te  considerada,  es  decir,  la  seguridad  de  su
empleo  en caso de guerra  y la  mayor  ó  me
nor  facilidad de  reparación  de  avenas,  es fac
tor  que  influye en  la  aceptación  decisiva  del
uno  6 de  otro  agente. Y  así, mientras  en  los
Estados  Unidos,  Austria  y  Francia,  parece
aceptarse  resueltamente  el agente eléctrico, no
se  consideran  SUS  resultados  completamente
satisfactorios  en  Inglaterra,  que  se  mantiene
fiel  al segundo.

El  principio  universalmente  aceptado  del
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combate á grandes. distancias ha  requerido  y
logrado  mejoramiento  progresivo  en las alzas

-  telescópicas. Este mejoramiento  y  la  mayor
precisión y alcance de las medidas de distan
cia  telemétricas han conducido á aumentar las
de  los ejercicios de tiro,  señalándose en  esta
dirección Francia y los Estados Unidos é  In
glterra.  Menos general y  satisfactorio palece
ser  el  progreso de conjunto de la  dirección
del  fuego, acerca de  cuyos  resultados suelen
oirse quejas en algunas marinas. Relacionada
con  estas cuestiones está la del  alcance lumi
noso  de  los  proyectores, considerado,  en  ge
neral,  como  insuficiente  en  las actuales  cir
cunstancias  en que  el  alcance  del  torpedo,  y
p01’  consiguiente, la distancia de su lanzamien
to,  han aumentado  considerablemente.  Por es-
te  motivo se  dedica,  en  Inglaterra  y  Francia,
atención  preferente á  lo que  puedd  esperrse
de  proyectiles luminosos.

De  una  manera  general  existen  tres  cites-  Emplazamiento de la

tioncs  relacionadas  con  este  emplazamiento.  artiileria.

El  de  las  torres  triples,  es  decir,  que  alojan
tres  piezas; el  de las torres  elevadas, es  decir,
grupos  de os  binarias  en  que  una  de  ellas
dispara  por  encima  de la otra,  y  el de  la  ins
talación  de  la artillería ligera.

La  aspiración  á  lograr  la mayor  economía
posible  en peso y espacio es  lo que  ha  hecho
fijar  la atención  en  las  torres  triples.  Con  el
sistema  de  torres  binarias  no  existe  ninguna
dificultad  de einplaamiento  interin no  se  ne
cesitan  más que  cuatro torres; pero aparece en
cuanto  se instalan cinco y aumenta con el em-
pico  de seis.  La distribución  e  epacio  se ha-
ce,  so3re  todo, dificil, cuando  se  pretende  lo
grar  el fuego simultáneo  del conjunto  total de

Toio  i.xviii                                                  4
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las  piezas ó siqLucra de una gran  parte de las
mismas  por  una  misnia  banda.  Claro  es  L]uC
las  dificultades provienen  de la  limitación  de
tonelaje  y espacio  de  los  buques.  Nasta  qué

punto  es preciso  aumentar  este  tonelaje  cori
las  instalaciones modernas,  lo demuestran  los
últimos  buques  de  los  Estaidos Unidos  y  el
proyecto  de  la República Argentina.  Es, desde
luego,  evidente,  que  la  economía  de  espacio
que  la torre tri pie proporciona  es ventaja impor
tantisima  por  lo que  facilita una  instalación de
torres  más  ventajosa con sectores batidos más
extensos.  Difieren algo  las opiniones  en cuan
to  á  la economía  en peso que  las mismas con-
sic u ten.

Una  publicación  inglesa da el caso siguien
te:  una  torre  triple pesa entre  los  1,  y :j,  de  la
binaria,  de modo  que un armamento  de 8 á  10
cañones  montados  en  torres  dobles  demanda
el  mismo peso que  9  á  12  cañones  alojados
en  torres  triples.  Una publicación  italiana cal
cula  que  el  peso  de  cuatro  torres  triples  es
igual  á 4 X  1010 =  4040 toneladas,  y  el  de
seis  torres  dobles  igual  á 6X  775 =  4650 to
neladas.  Resulta, pues, una  economia  de  610
toneladas  en las 12 piezas de 30,5  cins. insta
ladas.  Como  ventaja de  la  torre  triple  puede
señalarse  la  que  resulta  de  la  economía  en
personal  y la simplificación en la dirección del
Íuego  que  trae consigo  la agrupación  de  pie
zas  en  menor  espacio.  Son  desventajas  de  la
torre  triple el mayor  momento de giro  al  dis
parar  con  las pieas  extremas,  y  los  esfuerzos
más  grandes  de aquel  momento  derivados;  la
dificultad  mayor  que  en  la  torre  triple  trae
aparejado  el servicio de municiones  para  tres
piezas;  la más  grande  acumulación  de  gases
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en  espacio relativamente menor, resultantes
del  fuego de los tres  cañones, y como  conse
cuencia de todo ello, menor velocidad de fLie
go.  finalmente, una torré triple fuera de coni
bate  significa una  pérdida de  valor  militar
mayor que la de una torre doble  Italia, Aus
tria  y Rusia parecen decidirse por  la’ acepta
ciói  en los nuevos proyectos de  estas nacio
nes.

En  lo que concierne á la agrupación de dos
torres  binarias en el  eje  longitudinal, de tal
modo,  que  la  situada más al  centro pueda
disparar  por  encima  del  carrapacho de  la
otra, ha dado una prueba concluyente el aco
razado brasileño Minas  Geraes. El ensayo se
hizo  con las piezas horizontales, y  aunque se
sintió  fuerte conmoción en la  torre  inferior
quedó demostrado que sus efectos n  afectan
al  servicio de ésta.

La  instalación de la artillería ligera ha tro
pezado en Inglaterra con grandes dificultades.
inspiraba  aprensiones el  montaje de este ar
mamento en una bateríainferior, por el mode
rado puntal de los buques, y por otra parte, su
emplazanhieli to en superestructuras adecuadas
era difíci  por la pequeñez del espacio que de
jaban  libres  las torres centrales. En los mo
inentos  actuales ha  desaparecido, al  m•enos
parcialmente  esta dificultad  con el  agrupa
miento açabado de mencionar de las torres bi
carias, que, consintiendo acercarlas entre sí,
por el hecho de disparar una por  encima de

•   la otra, con ganancia de  sectores de  fuego,
deja, en el centro del buque, mayores es5acios
aprovechables, y que parece  utilizarán rnon

•   tando en ellos la citada artillería en torres pe
queñas acorazadas.

instalación de  la ar
tiilaria  ligera.
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B.—Estudio  en  las  diferentes  marinas.

—  ca Ñ QN es

AriIIeriagruosa.  Los progresos realizados en los últimos  años
con  el  cañón  de  30,5 cms. con relación ñ su
rendimiento  por  la  longitud  creciente de su
ánima,  que  ha pasado  de  los 30 á  los 50  cali
bres,  y  por  el  aumento  de  carga  y  mejora
miento  de  su  proyectil, es  bien  visible en la
tabla  que  más adelante  publicarnos.  La  cotis
trucción  original  de  la  pieza  de 50  calibres
Marke  Xl,  difiere de las más modernas  en que
el  zunchado  de alambre cesaba á una distancia
de  la  boca,  próximamente  igual   114 de la
longitud  total del  ánima, y en  qu  era mayor
el  número  de  capas  en  la  región correspon
diente  á  a  cámara  de combustión  y cierre de
la  pieza. Carecían,  al  parecer,  estas piezas, de
la  necesaria  rigidez longitudinal  y  el aumento
de  presión  en  la  recámara  producido  por  la
mayor  carga,  hacía necesario  robustecer  tam
bién  esta  región.  The  Naval Annual,  l909,
expolie  la  opinión  de  que  constituía un  error
no  extender hasta la boca las capas de alambre
y  que  la  debilidad  manifiesta  de  las  piezas
aludidas  era  imputable á este defecto. Su resis
tencia  á la presión de los gases  en la boca, era,
por  otra  parte, deficiente, como demostraron
las  fisuras que en esta parte  aparecieron, en los
ejercicios  de  fuego con el cañón  Marke Xl, ya
mencionado.  Se  ha  procurado  corregir  estos
defectos  aumentando  el  espesor de metal en el
zuncho  exterior  y  extendiendo  las capas  de
alambre  hasta  la boca. El nuevo cañón de 30,5
centímetros  y 50  calibres, destinado á  los bu
ques  clase SaintVincent,tiene  una velocidad
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inicial  de 914 metros, un  peso de  proyectil de
385  kgs., y un  poder  de  perforación de  43,2
centímetros  de  plancha  Krupp, á  la distancia
de  2.300 metros.

Como  ya se ha  manifestado, es general,  hoy  Caón  de  34.3  ems.

la  aspiración,  al  menos en las principales  ma—   45  calibres.

rinas,  de alcanzar un  máximo de poder de per
foración  conjuntamente  con  mayores efectos
destructores  producidos por la explosión y una
mayor  probabilidad  de hacer blanco.Según  se
desprende  de lo antes manifestado  respecto  á
la  piez  inglesa  de  30,5  cms., no  es  posible
aunientar  su  retidiniiento  en los sentidos  indi
cados  Sin  incurrir,  cuando  menos,  en riesgo
seguro  de  acortar considerablemente  la  dura
ción  de su vida. Este parece  ser el  motivo que
ha. inducido al  Almirantazgo inglés á  la eleva
ción  del calibre.  Una revista técnica respetable
man ifestaba no  ha  mucho, que  ci  problema á
resolver  consistía  en  obtener  una  pieza cuyorendimielitO mínimo fuera el de  la pieza actual

de  305  cms:, péro  cuya  vida  fuera de mayor
durtción.  En qué grado  se ha  consegLlido esta
finalidad  con  la nueva  pieza d  34,3 CIflS.,  110

ha  trascendido  á  la  publicidad.  En todo caso,
que  la  posibidad de  lograr el fin apetecido, es
compatible  con  una  disminución  de la longi
tud  ele la pieza, haciendo  más  fácil obtener  la
rigidez  longitudinal  necesaria, ib demuestra el
hecho  de haber descendido,  con  esta  pieza; á
45  el número  de calibres.

La  construcción  de  una  pieza de 34,3  cnis.
s  problema  que  desde  hace años 1venía sien
do  objeo  de  consideración.  Las pruebas d  la

primera  pieza de  este  calibre  en  el  polígono
Eskrneals  no dieron  resultado  satisfactorio. El
tubo  sufrió, al  parecer,  deformaciones,  en  la
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boca  de  la  1ieza, de  torsión. y de sentido con
trario  á  a inclinación de  las rayas con  cucar
‘amiento  en  el  plano  vertical  visible.  Estos
dcectos  se  han  corregido  posteriormente,
l)LICS en  los ensayos  de  fuego  realizados  con
un  cañón de este calibre  montado  en  el  Re
i’ene,  contra el viej o acorazado Edim bur.,  que
tenían  por  objeto  probar  los efectos de  perfo
ración  y destrucción,  se obtLlvieron resultados
decisivos  y halagüeños  al decir  de las noticias
que  acerca de  tales pruebas  aparecieron  en la
l•  Uno  ó más  de  los  cuatro  ac9razadüs
conocidos  con  la  denominación  de  contin
gentes  parece  que  llevarán  artillería  de  este
calibre.

Artilleria  ligera.  La  mayor  potencia de  este  armamento  re
querida  por  el niavor  desplazamiento  y resis
tencia  de torpederos  se  ha visto satisfecha con
el  paso del calibre de  7,6 cms. al dé 10,2 cms.
en  los buques  Ini’wcib/e  y  &Ierep/ion,  y  con
el  Inejoranlientu  de  las condiciones  balísticas
de  la última 1ieza.  La  longitud  de  ánima  se
ha  elevado en  las montadas en  el  Saint  Vin
cent  de  15  á 50 calibres,  obteniendo  para  un

peso  de  proyectil  de  14,06  kilogramos  una
volocidad  inicial de  909 metros. Va antes nos
hemos  referido  á  las  dificultades,  al  parecer
vencidas,  de la buena  instalación de estas pie
zas  en lugares  ptOmi nentes.  Recien temen te se
afirma  que  en los buques  de  nuevo  proyecto
se  piensa en aumentar  más  todavía  el  calibre
de  este armamento  adoptando  el  de  12 y aun
el  de  15 cms.  Quizás  el  resultado  último  de
esta  tendencia  sea  el de adoptar  un  armamen
to  rápido  compuesto de  dos calibres, el de  15
y  otro  mucho  más  ligero,  el  del  primitivo
Drendiwiig/it,  al  cual  no  quiere  renunciarse.
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jl._PROVECT1LES

En  la  construCCiÓtl de  proyectiles  se  han
mantenido  hasta la  fecha los ingleses  en el lí
mite  superior  del  peso medio  de acjuélloS. La
dotación  de sus  buques  se  compone de  gra
nadas  ordinarias  con  carga  de  pólvora,  de
granadas  explosivas con  fuerte carga de  lyi
la  ó de  un éxplosiVü dé superior  efecto  á  és
ta,  de granadas  perforanteS con cofia cargadas
hasta  ahora  con  pólvora,  pero para  las cuajeS
se  proyecta la  adopción de  un  explosivo  más
enérgico.  Las balas granadas de acero que has
ta  muy  recientemente llevaban  sus buques  se
han  abolido  cornpletamellte  Figura  en su  lu
gar  la granada  perforante cn  cofia  y  espole
ta  en el cuiote.  Ejemplo de  ello es el Neptuno
cuya  dotación  de  proyectiles  por  pieza  de
30,5  es de  8048  en  granadas  ordinarias,  16
granadas  explosivas, y  16 granadas  perforan
tes.  Según  noticias de la  prensa técnica,  pare
ce  que  la carga  de las explosivas es del  lO por
ciento  del peso del  pryectil  y que  sus resul
tados  en pruebas han  sido  completamente  Sa
tisfactOriO.

En  general puede  decirse  que  se  hace  es
fuerzo  constante  en  aumentar  en  el  mayor
grado  posible  las cargas  internas  y  que  este
esfuerzo  ha sido  motivo muy  principal  de  la
creación  de la pieza dé 34,5.

La  granada  Schrapnells,  con  la  cual  sólo
estaban  .dotadas las piezas de  la artillería me
dia,  se  adopta  recientemente  para  el  arma
mento  autitorJedero,  y  con  el  misnio  objeto
se  hacen  ensayos  en  Inglaterra  para  adotar
esta  clase de  proyectiles en  la  pieza  de  30,5.
Finalmente,  se ha  conseguido con  el  cambio
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de  forma de  la cabeza del  proyectil de grueso
calibre  y de  Li cofia de  las granadas  pertran—
tes  aumentar  muy  considerablemente  las pro
babilidacles de blanco y la potencia perforatriz.

1 .—iúLVORAS

En  la mejora  de  la  coni posición de  la. pól
vora  se  ha trabajado  mucho  y  al parecer  con
éxito.  La cordita, cuya  composición antigua es
la  de  52 por  100 de  nitroglicerina,  37  por  100
de  celulosa y 5 de los demás  ingredientes,  se
ha  alterado  con/pletamente,  renunciando  al
inmenso  aprovisionamiento  existente. La com
posición  de la cordita  titulada  M. D., tiene de
nitroglicerina  y celulosa  precisamente  las pio

porciones  contrarias,  es  decir,  de 38 por  100
de  la última y 37 por  100 de la  primera.  Con
la  introducción  de  los  aparatos  de  refrigera
miento  en los paftoles de municiones, se confía
en  inaiilener inalterables estas pólvoras, y,  por
consiguiente,  su  rendimiento.

IV.—i’t.5N  II:lAS  y  aPAnarOs oc GiGA.

En  general es la fuerza hidráulica la  emplea—
di  en   mecanismos.  Recientemente, sin
embargo,  ant  tc  con  carácter experimental,

se  ha  empleado  la electricidad.  La caracterís
tica  de las torres  inglesas es  el mecanismo de
carga,  que consiente esta  operación,  dentro  de
ciertos  limites,  en  todas  las posiciones de  la

pieza,  inciuso  en  la máxima  elevación de  15
grados.  En  la  artilleria  gruesa,  como conse
cuencia  de  los  grandes  pesos de la carga,  se
han  eliminado  las operaciones de ésta á mano,
procurando  por  mecanismos  adecuados  la  fa-
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ciUdad  y regularidad de su ejecución. Las mu
niciones  ascienden desde la plataforma interior
por  el  tubo de condUcCión hasta  la llamad.  de
cambio,  situada  inmediatafllellte debajo de  la
pieza,  pasando desde  aqi  á la recámara  de la
pieza  un  corto caminO  recorrer por proyectil
y  cartuchos.  La cámara  de cambio  y las guías
del  carro  portador  de las cargas,  giran  con  la
pieza.  Este sistema de división en dos trayectos
la  ascensión de sus municiones, ofrece la ven
taja  de  tener  al mismo tiempo mayor cantidad
de  éstas  en  marcha,  acuniulán  lose en  la cá
mara  de  cambio  el  sobrante. del  exigido  en
momento  dado,  por  la  rapidez  del  fuego.
constituye,  pues, la cámara de cambio un ver
dadero  depósito  de municiones  que  regula  la
velocidad  del fuego, recibeiidO el  sobrante de
municiones  cuando  es  lento,  y  consumiendo
este  exceso cuando es  rápido 6  hay entorpeci
miento  mornentálleo  ó  retardo  ocasional  en
ias  operaciones  que  se ejecutan  en la platafor
ma  inferior.  En  el carro  conductor  de muni
ciones  desde  la cámara  de  cambio á  la pieza,
el  proyectil  se  sitúá  debajo d  los cartuchos.
Disposiciones  especiales  impiden  el  movi
miento  del  carro  antes de que  el  cañón  entre
en  batería  después  de  verificado el  disparo,
como  también  que  los mecanismos de  carga
funcionen  antes  de que  el  carro se encuentre
en  la j)osición  exacta que  corresponde  detrás
de  la  pieza.  Las  guías  del  movimiento  del
carro  tienen  una  parte  circular  cuyo centro
está  en los muñones  de la pieza, de  modo que
el  nioViLilientO ascensional  del çarro puede ve
rificarse  no  sólo  niientr.S  la  torre  se mueve
horizontalmente,  sino taiiibiéii al hacer  la  pun
tería  vertical  que  tiene  los  límites de 5° por
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depresión y 15 de  elevación. Ll  atacador es
de  cadena y  funciona, igual mente, con  la
pieza  en  reposo ó en movimiento. No existe,
pues, pérdida de tiempo en las operaciones de
carga, durante las cuales, puede el cañón man
tenerse en la puntería del blanco.

En  los últimos años se ha  intentado reem
plazar  el  agente hidráulico por el  eléctrico.
Entre  los buques modernos el acorazado BCIL
leroplzon y el nuevo acorazado Ini’indllEe han
recibido  aparatos eléctricos en sus torres de la
artillería  gruesa, pudiendo los motores de la
punteria  horizontal comunicar al montaje una
velocidad angular de 3 á 4 grados por segun
do,aun  cuando el  barco tenga una  inclina—
ción  á la banda de 8 grados. Los resultados
obtenidos parecen, sin  embargo, haber sido
poco  satisfactorios, por lo cual se ha  adopta
do  la  resolución de  mantener el  sistema hi
ráulico  en las construcciones recientes.

El  progresu realizado en la  marina inglesa
en• a  rapideL de  fuego y  en su preçisión es
extraordinario, como lo demuestran las expe
riencias y  resultados de los ejercicios de fue
go.  Recentcinente liemos leído que se abriga
la  esperanza de &!evar aún más aquella rapi
dez,  qLie es actua!niente de 25  segundos Por
tiro.

No  entramos en  detalles del  aparato de

puntería del sistema Follow the pointer, cuya
descripción somera tiene el Nautilus,  por  ser
conocida de los lectores de esta REvIsTA, y es
tar  descrito también, (de donde lo toma aque
lla  publicación) en  el  Naval  An nual  de
1909.
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ESTADOS  UNIDOS.

1 .—AlT!  LLEkIA

El  paso en la artilleria de  costa  del  calibre  Artilierla aruesa.

de  30,5 al. de  35,6  cms.  es  cosa  hace  algón
tiempo  aceptada en principio.  Las razones que
han  movido  en los  Estados  Unidos  á  la  ele
ración  del calibre son las mismas que han de
terminado  en  Inglaterra  la  aceptición  del ca
libre  de 34,5.  El  objetivo  principal  á  que  se
aspira  es á  aumentar  la vida  de las piezas dis
minuyendo  las velocidades  iniciales, y esto no
podía  lograrse  sin  aumentar  el  calibres para
que  no  resultaran  afectados  perjudicialmente
ni  la  precisión  del  tiro  ni  sus  efectos  en  el
blanco.  Con tal aspirración  se  escogió el  cali
bre  citado  de 35,6 cms,, se  disminuyó  la  ve
locidad  inicial  de  760  metros  que  poseía  el
de  305  á 655 metros,  confiándose que  se  1o
graría  con  la  nueva pieza una  vida equivalen
te  á. 240 tiros,  ó sea, prácticamente, cuatro ve
ces  más que  los que  resistía la de-in  cañón de
30,5.

Dícese,  no.. sabemos  si  con  certidumbre,
que,  como  consecuencia  de—esta reducción
grande  en la velocidad  iniciaj, el rendimiento
de  esta pie2a, al  menos  çn  potencia  1erfora-
triz,  es inferior  á su  predecesora.

En  cuanto  á la  artilleria  gruésa  de  los  bu
ques,  ha  çontinuado  su  progreso  y  mejora
miento,  aunque  no  sin dificultades y momen
táneos  retrocesos. Los tubos de  las  piezas no
han  resistido alguna  vez  satisfactorianielite  á
la  ljresióil creciente de  los  gases  de  la  recá
mara,  sobre todo,  cuando  el  mal estado dejas
pólvoras  producia  efectos más ofensivos toda
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via..  De  las  informaciones  que  poseemos  no
puede  colegirse si el defecto aludido  provenía.

•    de la descompoición  del  explosivo, ó de  de
fectuosa  resistencia de  la  pieza. De todos  mo
dos  es  un  hecho  que  la  consecuendia  fué  la
nedesidad  de rebajar  el  peso de  carga de pro

yecto,  y  por  tanto,  las  velocidades  iniciales,
reconociéndose  que  la  pieza de 30,5  y 45  ca
libres  montada  en los buques  de  la  clase  De
latvare era  inferior á  la del  niisnio  calibre  iii
glesa.  La velocidad en  ella  se.rebajó  de  884
metros  que  era  la de  proyecto  á  823.  Procu
róse,  entor)ces, mejoiar  la  condiciones  balís
ticas  perfeccionando  la  construcción  de  la

pieza.  Lá  montada,  de  iguales  características
en  los buques  de la clase Florida, fué reforza
da  cnvenieritementé.  Finalmen te,  perfeccio
namientos  sucesivos condujeron  al  cañón  de
30,5  y 50 calibres montado  en  el Arkansas en
el  que  se alcanzó la  velocidad  inicial  de  923
metros.  La cuéstión de la vida de la pieza qLle
da  sin resolyer,  porque  ála  última menciona
da  se le  asigna  nada  más  que  80  tiros,  que
pLieden realizarse con seguridad.  Qué  criterio
predominará  en  los  nuevos  proyectos,  si  el
de  aumentar  la vida  del  cañón  disminuyendo
la  velocidad  inicial, ó atender  exclusivamente
al  aumento  de efectos de  perforáción y explosión  sin preocuparse  de aquélla, •es  cosa  que

ignoramos.  De  todás suertes  parece ya  termi
nantemente  resuelto  adoptar  para  los  buques
del  programa  de  1910 uncañón  de  35,6 cms.
y  50  calibres,  cuya velocidad  iniciál es de 792
metros.

De  él se  dice que  su  vida  es  100. tirs  La.
energia  en la boca ha aumentado  desde  16260

metros-toneladas  que  posee el  cañón de  30,5



•       EL AUMENTO D  EFICIENCIA...’

y’ 50  calibres ‘á 20310  ue  posee  el  •de 35,6.
Dmuestrafl  éstos datos que más que la poten
cia  perfóratriz lo que  se ha  procurado  con  la
nueva  pieza es el  aumento  del efecto  destruc

.tor  causado  por  l  explosióii.
Se  ha  proéurado’litilizar  antiguas  piezas dé

rendimiéntó  inferi9r  reforzándolas’ con  zun
çho  hasta lá baca,  reemplazando con ellas al
gunas  de las montadas en ‘los buques.

La  pieza  dé  12,7 cms.,’ como  ya  anterior
mente  se manifestó,  s  éonsidera  como  pua-’
rneite  antitorpdera.  Dispara un  proyectil  ex
plosivo  de 22,7.kgs  don 900  metros  de.velo
idad  iniéial  l.a  carga  de pólvora  va  en  car
tucho  rnetálico”  “

u.._MUNICIONES

E  la fabricaÇófl de  proyetiles  se  han.  he-  Pr’oyotIIes..

ého  progresas  dé,  consideración,  adoptando
pira  su  cabea’Ufla  meva  forma  que,  ofre
ciendo  al. movimiepto  menor  resistencia,  es’
motivo  de que.  las  trayectorias  sean  más  ra
santes  y”mayores las probabilidades  de  blan-’
co  y  más grande  la’ enrgia  remanente  en los
.ifripactoS. Sólo en las granadas  perforanfes de

 se han  encontrado’4ifiÇultas  que  pqe-’
den  habérse obviado satisfactOriatfletlte.con el’
empleo  de. zunchos de frotamient9 ade’c’uadOS,
y  desde  luegó,  más  zunchos  qu  los’usados
anteriormente.  En.lo  concerniente al mÇCáIliS
‘mo  de  las espoletas también se ha llegádo  á la
perfección  deseada,  tras  de  prolongadas  expe
‘rienciaS  y  múltiples  ensayos.  •  •

Haçe  algunos  años  s  epleaban  en  la Ma-
•  rina.aflleriCana granadas  perf orantes,’ semiper
forantes,  granadas propiamente  dkhas  y Schra
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nelis,  cargadas todas  con pólvora. En la actua
lidad  ha  reemplazado  á  ésta  un  explosivo,
llamado  «Dunnita». Durante mucho  tiempo se
han  hçcho ensayos encaminados, á obtener  un
proyectil  explosivo  de  gran  carga.  Pero  os
efectos  con  ellos  obtenidos,  ya  disparando
sobre  superficies  protegidas,  ya  haciéndolos
explotar  directamente  en  contacto  con  éstas,
han  sido deficientes hasta en el  casó en que  la
protección  fuera moderada.  Es decir, que tales
resultados  han sido próximamente  los mism9s
que  los  obtenidos  en Francia  en  las célebres
experiencias  de fuçgo contra el lená. El Minis
terio  de Marina se ha decidido en vistá de ello,
á  renunciar á  los  proyectiles puramente explo
sivos,  es decir, á los que  procuran  efectos des
tructores  exclusivamente  pdr  la  explosión  al
impacto,  decidiéndose  por un  i)oyectil  perfo
rante,  cuya  cualidad  en  çste  sentido  no  sea
afectada  gravemente pqr los efectos de la carga
explosiva.  Haçe  niucho  tiempo  que  vienen
realizándose  experiencias  continuas  con  esta
clase  de  proyectil  perforante,  que, según  noti
cias  dela  prensa ingles,  tiene un  peso de 394
kilogramos  cori  carga  interna  de  18  kgs. de
Dunnita,  es decir,  de. un  cuatro  por  ciento del
peso  del  proyectil.  Ignoramos  , si  los  barcos
actualmenté  en  comisión  están  provistos con
estos  proyectiles; pero,’ paçece indudable qüe
los’buques  de nuevo  proyecto  los llevarán ensus  pañoles.

POvoraS.  No han  introducido  cambios  çñ lacompo
sición  de  las  pólvoras de  celulosa  empleadas
en  esta  Marina, yeti  cuanto  á sus  posibles’al
teraciones  se  previenen éon  los afaratos  refri
gerantes  introducidos  en  todos  los buqTies,
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111.—TORRES.

Marina  níeriçana  emplea para  las pun

tenas  el agente  eléctrico al  parecer con  com
pleto  buen  éxito,  y  todos  sus buques  de r
ciente  proyecto,  tienen el sistema  de  monta
cargas  inglés,  es decir, que el transiorte  de las
uniçiones  hasta la culata,  se verifica en dos
trayectos,  con  cámara  de  cambio entre  ellos.
Para  prevenir  el  peligro  de  las proyecciones
de  llama al abrir  el  cierredçspués  de verifica

dØ el disparo,  disporjen las piezas de  grueso y
máximo  calibre, de  aparatos  que  permiten  la
inyeccófl  de un chorro de aire que  completa
la  combustión  de  los  residuos  de  la carga.
AdemáS,  se  ha  adoptado  el llamado  sistema

•  cerrado  de  torrés, en cuyo interior se conserve Zuna presión  ligeramente  superior  á  la ‘atmos- -

férica,  á  cuya virtud,  la  tendencia  de  la masa
•  gaseosa  contenida  en  l  ánima  al  abrir  la re

cámara,  es proyectaise  hacia la boca, disminu
yéndose  por  este hecho  el peligro aludidQ.

(Continuará).
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EN LOS ARSENÁLES DE MÁRINA..
/

(Por  Aino  BuRtÑQvI).—ReVidta
Mc,  ri(i,,u.,  flrii1cira.

(Continuación).

II

STUD1O  COMPARATIVO

-

ow+NJ  discutiendo  en  Glasgow,  en  el  Con-.
gresode  Ingenieros  de  1901,hizo  obervar

-           qu s,i un  obrero  consiguiera  hacér  en  una
:.  hora  el  trabajo-que  debia  hacerse en 100 ho

G’f  ras (Ef  100: 0  =1),  por su regla se  paga

   ra  d  slario  al obrero  1,60 fraiicos, el dQble
de  su sálario horario  normal,  mientras  que’

por  la de’Weir  8  Rinnond  se pagana  40,40  francos,  6  casi
51  veces el salario horario ‘normal (Sh  0,80 fr.)

Aunque  es  una  hipótesis  niás  teórica  que  práctica,  á
menos  que el  obrero  sea  él mismo  el abasteéedor  del traba
;jo  ó’ de  las  piezas,  pone  de  manifiesto’ perfctarnente  las

ToMO L.XYIII                           .
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ventajas de la regla de Rowan, que  remunera bien  la eco
nomía  posible del esfuerzo radional.

AIÁXIMÓ DE ECONOMÍA POSIOLE

Debe dmitirse  como máximo de  economía posible el
3Opor  100 del tiempo efectivo, siendo generalmente de 10
ó20,  dado que la tarea horaria debe  ser  bien  estudiada y
se enmendará en un sentido ú otrp, si la  práctica deinostra
se  que fué hial calcuiada.

BerrierFontaine, Eowan y Laubeuf, çonceden el máximo
de  50 por 100 deI tiempo efectivo como ecQnomia capaz de
obtenerse en la ejecución de un cierto trábajo.

Creemos que ese máxImo de  la  mitad  çs  excesivo, y
consideramos el de un tercio (‘/, de E f)  como posible al
obreró  hábil y diligente. Con el máximo de  ‘/2  Ef,  todos
los  obreros ganarían fácilmente un premio, mayor ó menor,
conforme á su  esfuerzo, pero  alcanzarían un  premio, que
consideramos debe  corresponder al  que  realmente se  es
fuerza.

Si  el buen obrero consigue 50 por 100 de  economía, el
regular obtendrá 25 ó 30 y el malo tendrá su  trabajo listo ó
aun  ganará 10 ó  15 por 100, lo que le da derecho á un pre
mio,  y la solución lógica será la revisión de la tarea horaria.
Su  base fué demasiado excesiva.

El  obrero reflexiona sobre la  recompensa que  obtendrá
del  esfuerzo que haga. Si disminuyera no valdría la pena in
tentarlo. Ahora, de todas las reglas, la de Rowan es  la  que
mejor recompensa las primeras horas ‘de economía, aquellas
que  son obtenidas por el esfuerzo del  obrero, ofreciéndole
así. ventajas atrayentes.

c:ASImCACIÓN

Si  tomamos 10 horas, esto es,  el  10  por  100 como la
çconomía más razonable y posible (Ec  .10, Ef  =  100,
O  —.  90), veremos por los cuadros 1 y II que la regla de Ro-
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wan  ofrece un estimpíoaI esfuerzo, la  de’Laubeuf,  quee
mixta de los dosistemas,  viene en  segundo lugar, siendd

Ja  ültima de los arsenales franceses, siendo éste  unode  lo
iiutivos’de opósición que el sistema ha  encontrado. Parece
á  primera vista qué el patrón no se betieficia, por  cuanto el
obrero  tiene de premio 7,20 francos que le  eleva el saIri
á  79,20 f  ncos, ó s  99  francos men9s del normal, pero
ÓbservandO bien, se nota que ademas del pequeño beneficio
drectd.(eCOnQtT1Ía de coste) tiene el patrón los beneficios in-
direçtos de la rpidezde  producción y del interés del obre-
ro  por eltrabajo.

El, sistema nose  fundan  dar  beneficios pecuniarios di
rectoS  al patrón1 iiorcúanto no i.ive él de estos befleficios ni
trabaja para elkos comp hace el obrerp, pero .prQcura conse
‘guir que el trabajo se haga con menor gasto que resulta del
tiempo económizadó, disminuyendo de este modo el efecti
o  obrero.  •  ‘

Lo  que el patrón ‘se eneficia  es el  menor  prepio d
bricación

.7

fa-  ‘

•
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PRECAUCIONES

La  áplicacón  de  cuálquiera de las reglas exige precau
dones  $‘.providencjas muy  acertadas. Es  nedesario que se
haga  un estudio muy serio y profunda del  trabajo y de sus
condiciones en çl punto donde se quiere emplear, para que
la  capacidad de trabajo de cada obrero-sea bien determjnaja.
La  capaqidad normal de  trabajo de  cada individúo varia
enornieniente  con sus propias condiciones, hábitos, natura
leza, medio en qüe vive,  régimen á que está acostutiibrado,
y  sólo puede ser bien conocidas después de largo tiempo de
meticulosa  observación. De la determinación e  esta capa
cidad  y del valor de las  instalaciones, depende el éxito del
Sistema.

CONSIDERACIONES DE ROWAN

Rowan,  en su folleto  A  Premium system applieed Engi
neering works, presentado en 1903 al  Instituto de  Ingenieros
mecánicos  de  Londres, aconseja:  Ante  de decidir  la intro
ducción  del  sistema á  premio, deben  ser }nuy tenidos en
cuenta  los siguientes PuntOs: la suma de trabajo personal, la
perspectiva  del  empleo  del capital, una gran, perseverancia
para  mantener el sistema, y el previo nombramiento d  una
comisión encargada de fijar la tarea. (Rate-fixingDeparImep-.)

Unicamente  por  la más asidua  atencióq y”la mayor Per
severancia,  es  como se obtendrá  un buen’éxito.  Nunca  será
un  fracaso.

Será mejo, no ¡nteñtarlo, si hubiera probo bilidad de falta
de  éxito, y desde luego no se implantará apresuradamente) ó
aa/es de los estudios preliminares indispensables.

-            COMISIÓN DE  TAREAS

Lo  primero que hay que hacer es la creación de  la Co
misión  de  tareas. (Rate-fixing Depaitment), que  tiene por
misión  determinar el tiempo necesario para la ejecución de
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los  trabajos.El jefe de la Comisión debe  ser un’ ingeniero.
bastante  prácticó, tanto en  el  trabajo de talleres como de

‘‘ocina.  El personal de una comisión semejante no debé ser
numeroS0, Das  personas bastan para un taller de 300 obre-,

•   ros,  secundados por  dos  empleados encargados de ‘anotar
los  tiempoS, y dos auxiliares.

La  base de todo, el cálculo de tiempo es el conocimiento
del  hempo empleado por el obrero para hacer’un determi-’,
nado trabajo; estando bajo el régimen del sistema de remu
neración diaria i  horaria (sistema de tiempo).  ‘  ‘

CI punto de partida e’ ese dato. No puede decirse mçjor
que lo hace Roan  ‘en su folleto á que  nos  hemos ya  refe
ri4t  y por eo  traducirnos literalmente lo que escribió:

‘Es  esencial conocer los tiempos empleados por los obre
‘rosq1  yarios trabajos, ‘cuando se,les paga por el  sistemá de:’

‘reiTrieración diaria  ú’ hóraria, que llamaremo, corno los
ingles:  Trabajo á tiempo. »  ,  .  .  .

1,  ,  .  ‘  ND1cAc10N           ‘ ,

•  ,  Ares  de  implantar  el siste’ma de  premios debe  tenese”

en  coniideraciófl las siguientes indicaciones, que son  iitiles:’
CoriderçrnQs  que  la  fábrica (establecimiento de cual

quier  clse,  arsenal, etc.),  ha  estado  bajo  el  régimen de’
tral3ajo á,tiempo, y que los, tiempos pará ejecutar varios tra-’
bajos har sido tomaqos detalladamente por empleados espe
‘dales’ ó pr  los propios obreros, como se procede’ en muchas
iábricas  dnde  el trabajo es muy grande,  como los, de  má
quinas ma’nas, eléctricas, etc.,’y se anotan los tiempos’ para
reditarlo  en el contrato. ,  ‘  ‘.  ‘  ,  “  .

Los  tienpos anotados ‘por los  obreros ‘no sirven sino
como punt  de-partida; no se les da demasiado’ valor.

,Son  su..tase. Los datos, ‘serán coleccionados ordenada
niente  y tonel mayor ,cuidado.  .‘  •‘  ‘

La  coleción  de  datos para la implantación del sistema
de  premios, s en sí una de las partes del programa más in
teresante,  inructiva y valiosa  Un ingeniero habil e inteli

‘‘1

‘4

4’,.,

4

4’’,
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genteayudará  al prinçipio á coleccionar los datos, dirigiendo
el  trabajó de algunas  máquinas, desde que empiece el trabajo
hasta  el  momento  de cesar, anotando  los elementos  de cada
operación.  Proveerá á los encargados de coleccionar los datos
de  unas fórmulas impresas (cuyo modelo  debe  varar  Confor
me  la máquina),  donde  se  anotarán.las  horas  de  empezar y
todos  los  detalles  de  la  operación.  Cuando  los obreros  hu
bieren  acabado,  el  ingeniero  anotará  la  hora  de  cesar, y
enviará  las  fórmulas  para  registrar á la Comisión de tarea.

PRECAUCIONES

Los  diversos elementos de  un trabajo  incluyen el tiefnpo
para  el  transporte  de la pieza en construcción á la májiina,
su  instalaciÓn en condiciones de ser trabajada, el afllaq’o de
las  herramientas, preparar y  limpiar las máquinas,  verificar
su  funcionamiento,  regular la  velocidad, así como inspeccio
nar  los medios de trasmisión de la fuerza  motriz, en fin, todos
çstos  pequeños  detalles de operaciones preliminares. Se ano
tarán  los atrasos ysus  causas,  siendo  estode  gran  utidad,
si  se  consigue  çonvenientemente.

MÉTODOS  DE  CALCULAR  LAS  TAREAS

Todas  estas particularidades, así como el ternpouecada
obrero  emplea  para  hacer  una  tarea  cuand  tralja  por el
sistema  de  remuneración  horaria,  se  anotarán  i  un  libro
especial  por el  empleado  encargado  de  este servio.  (Rafe
fixer).

El  tiempo  medio  en que  cada obrero  haga si tarea (una
pieza),  que pyeda obtenerse,  se  fijará como  el  tinpo  permi
tido  para  duplicar  la  obra  bajo  el  régimen  ce! sistema á
premio.

Ese  mismo tiempo  medio  del sistema de trajó  á  tiem
po,  servirá como  base  para fijar los  tiempos  qie se• permiti
rán  para  obras  mayores ó  menores de  la mism  clase.

Rowan,  en su  interesante estudio  ue  coniene dos me-
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modas,  presenta,  además,  otro  méodo  para  el cálculo del
timpo  efectivo de ejecucióli del trabajo,  bas4do en el cono
cimiento de (os mejores trabajos, aumentándole un tanto pot
cienfo conveniente, pero él  miSmQ manifiesta que  la base del
método  es  muy.inestable,  siendo jos  fundamentos  muy  re

•  lativoS.         .

OPINIÓN  DE WEIR & RICNMQND

La  casa Weir  & ichmond,  en su mmoria  presentada  al
•  Congreso  de GlasOW,  Sorne EfficiencY FactorS diqe:

.El  sistema es de  sencilla  aplicacióli y no  requiere  una
gran  oficiIa  con numeroso  personal.  En nuestros estableci
nientos  cerca de  500. obreros  trabajan  á premio,  y el persoL
nal  director  y fiscal se  compone  de  cinco empleados  y dos
auxiliares,  inluyendo  el superintendente..

VENTAJAS

•       Enumera las ventajas  obtenidas  por  la  aplicación e  su
sistema,  que,  en  eséócia, es el  mismo, variable únicamente
en  el modo de calcular el  premio.

Són  las iguienteS:

1.   Un mayor rendimiento de las máquinas con el mismo
coste  de trabajo..

II.   Un aumento  del rendimiento  medio  çle los obreros,’
de  10 á 40 por ciento.      .  .  .  .  .

III.   El mantenimiento  de las máquinas en mejor. estado
de  eficiencia práctica.       .  .

IV..  Un  verdadero  interés  creciente  de  los  obreros  en
sus  trabajos, en la conservación  de  las  máquinas y todo el
material  del taller, y entera y armónica  cooperación  de todos
en  nuestros proyectos  para  mejorar  las  ióstalacioneS y  au
jentar  el rendimiento  de la  fábrica.  . 1

•   y.  • Da  á  los  maestros  el  derecho  de  elección  de los

obreros,  lo que  nunca  pudimos  hacer  satisfactoriallletlte, re-
•  sultando  de esto  el empleo  de los mejores.

1
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VI.  Amplía  las  funciones  de  los  maestros  y  contra
maestres  de los talleres, dándoles  mayor importancia y fuerza.

PROV CCTOS

Después  de ‘tratar del  estímulo  que  despierta  entre  los,,
obreros  para  servir  al  propio  interés,  cita  que:  Durante
cinco  meses, el  número  de  proyectos  recibidos  fué  de  60;
3  en el primer  mes;  11, 8,  18 y 20  en los meses sucesivos, y
de  este número  de. proyectos  se aprovechaçon  cerca  del 20

por  100, asi  distribuidos:  1,  limpieza  y  orden;  2,  mejora
miento  en las máquinas  y métodos;  3,  acomodamiento  del
taller;  4,  aparatos de seguridad;  5,  geneálidades;  probando
esto  el  interés’que los  obreros  toman  por eiser.vicio.

De  tódas partes donde  el sistema ha  sido  aplicado  irité
ligentemente,  después  de  meticuloso  estudio  del  medip  y
condiciones  del  trabajo y del obrero,  sç reciben  las mejores
pruebas  de las grandes  ventajas de  la  adopción  del sistema
de  trabaja  á  premio..

SALARIO        , ,.     -

Es  evidente,  después  de  todo  cuanto  hemos  expuesto,
que  hay aún  un  punto  que  considerar,  que  es  el  que  se  re
fiere  al salario¼normal. Si  debe  mantenerse  el  rnisnlO  con
que  los obreros  trabajan á  tiempo  6 .destajo,  6  otrp  cual
quiera,  ó si el  sistema exige  una  revisión  del  salario  exis
tente.

En  principio,  no.
El  sistema debe  aplicarse, por lo menos, durante  el tiem

po  experimental  sin tocar á,la  tablilla corriente  de  los sala

nos.  Sólo sus  resultados, 6 otras  causas  importantes  y  he
chas  conocidas, podrían  determinar  una  revisión  de  la  ta
blilla  para más ó  para  menos,  mediante  examen  y- estudio
de  una  comisión,  de la que  formarían parte los obrerps y los
ingenieros.  En  cualquier  hipótesis,  debe  haber  un  sa1aro
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mí,ifllO,  facilitando á los buenos obreros aumentarlo por el.
.esfueZO y trabajo.

SALARIO. MINIMO

El  salario mínimO nada perjudica al  obrero  y  benefiCia
al  patrfl  sea por obligar al empleado á trabajar con mayor
rapidez.’  mejor atención, sea por evitar que  pague  crecidO
salario Ufl.  obrero poco diligente, poco celoso de .us  de
bere

Desde  que se favoreÇe con disposiciones ú otro  mediO%
práctiCps, el aumentO posible del  interés pecuniario de  los,
buenOs obreros, premiando el exceso producido1 nos asiste
el  derecho de imponer indirectamente penalidades á los quç
descuiden sus deberes. La implantación del  salario variable,
conforme á la obra realizada, con un salario mínimo, es  el
iecio  más sua’.e y justo de resolver la cuestión.

El  obrero se castiga por sí  mismo. Su  salario depende
úniaeflte  de él.

CLCUP  DEL  5ALARIO.  -

El  servicio de  cada taller determina  la  cantidad  de  tra
laj  que  cada obrero  debe  hacer  en las horas  de  funciona
miento.  Si el obreroPreSenta  una  cantidad  mayor,  tiene de

recho  á su  salriO  1’QvariO aurnentad9 con el  premio  que  lecorrePon  pero  si debía  termiflr  utia obra, u  salario de

be  calcularSe n  funçión del trabajo hecho,  no pudiendo  ser,
•   .  sin  emb.rgO, inferior  al mínimo.

•  .     Esto quiere  decir  qué  el salario debe  ser horario,  y percibidO  por  la oraheCha.  .

Hay  tres  hipdteSiS. -.        .

1  El obrerO no  ejecuta la  obra.
11  Ejecuta  únicamente  la obra.

•  .  iii  Ejecuta ás  que  la  obrar
Para  la  primera tenemos  dos casos:i.°  La obra ejecutada,  calculada en  rlaCiófl  al  tiempo,
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da  un  alario  menor  que  el  mínimo  fijado, y,  en  este  caso,
el  salarió que  hay  que  pagar es  el  minimo,  salvo  si  hubiera
razones  que  impidieran  esto.

2.°  La cantidad de  obra  ejecutada  permite  un  salario
mayor  que  el mínimo,  y éste  será el  salario que  se pague.

Para  la segunda  hipótesis,  el  salario  es  igual  al  salario
horario  multiplicado  por, el  número  de  horas  normales;  y
para  la tercera, es  ese mismo más el premio debido á la eco
nomía  e  tiempo.

Por  este  mecanismo,  el  salario  normal  varía  entre  dos
límites—un  mínimo— y otro  que  depende  del  tiempo  eco
nomizado.  El otro  elemento del  cálculo es  el salario horario.

EJ EMPLO  NUMÉRICO

Veamos,  para mayor  claridad,  un  ejemplo.
La  obr  asignada  á  los obreros  es de colocar  240  rema

ches  en ocho  horas  de funcionamiento  de  los talleres.
Primera  hipótesis.—Dos  casos  Salario-horado,  un  fran

co;  salario mínimo,  seis francos.
Primer  caso.—El obrero, al  cerrarse  el  taller sólo  puede

presentar  165 remaches colocados. Por  el cálculo,  su  salario
de  aquel  día debía  ser  1 )<  5,5 ó sean  5,5  francos,  porque
165  remaches cclocados  corresponden  á  5 horas y 30  minu
tos  de  trabajo. Como  el cií.lculo da  un  salário inferior al mi
nimo,  el salario que  se paga  será  de 6 francos,  igual al  sala
rio  mínimo.

Segundo  caso.—La cantidad de  trabajo  fué de 195 rerni
ches  colocados. El  salario á pagar  s  el  que  corresponde  á
6,5  horas,  ó sea 6,5 francos.

Segunda  hipótesis.--La obra ejecutada  fué la  marcada. El
salario  á  pagar. es de  8 francos.

Tercera  hipótesis.—La obra  se ejecuta  en  seis,  horas.  El
salario  es igual  á 8 francos, niás el  premio  calculado  según
la  regla  que  se  haya adoptado.  .  .,

Las  tablillas de  salarios son para cada  clase  de  obreros,
siendo  determinada  la obra  por  los ingenieros.y  sus  auxihia
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rés;  él trabjO deberá registrarSe y anotarSe diariamente para
el  cálculo del. pagamento semanal ó  quincenal  y  fijado en
l.  tallr  para conocimiento de los interesados, que poeeráfl
una  libreta oficial, donde también se registrará diarianlepte
,el,trbaJO  hecho,  para que eIlos  mismos puedan  hacer  el’
álculO,  conocend0 su salario.

TECOL00

Creo  uç  debemoS adoptar una tecnolOgíaP  la
neraiófl  y esto, com9 dtros puntos de menor  importancia,
serándebidamenteconerados  por los reglament0

)esdç  luego,debenbs  advertir que  hemos admitido ‘l
denomjnacjm  francesa de salario, con las diferencias corres-

•  pondientes á los  tiempos: salariOh0rari0, diaiQ  semanal,
quinceflat  mensual.

También  hemos. empleado como expresión salario nor
mal  al salario mínimo, para fijar exactamente una  remulle-
ración invariable.,

La  mayor parte de las dificultades de  cualquiera de  los
sistemaS reside en fijar el tiempo dela  tarea, por  cuanto to
d  varia en ytrabajO5U  naturaleza, el local dbnde  se ha

ce,  la clase del oberO, la utilización de  lo  mecanismos y
-  mpchoS detalles qüe deben ser considerados, porque  influ

y  en el resultado.

PREMiO Á LAS CUADRILLAS

Ha  trabajos ué  exigen la co9péraCión de much9S ope
rariO,  haciéndose ecesariO’ i  organización de  cuadrillas,

‘  4ue  p.tden  trabajar por el sistema á premiO.’
Basta considerar la cuadrilla como una  entidad con  un

-  -    salario igual á los salarios de los obreros que la forman.
•         Los premios son proporçioflales á, los salarios. lndepen

*  ‘  dienteñ111  del premio general. dividid9. proporc0Paml’
-  ‘  te,  cuando sean más de  uñá  cuadrilla, se  establecerá otro

premio para la que obtuviere el primer lugar por  la  buena
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ejecución  yapidez,  y aun  en una  misma cuadrilla  se puede
establecer  una  recompensa  especial para  el obrero  ú obreros
que  se distinguieran,  según  las informaciones del jefe  de  la
cuadrilla,  que será un  obrero,  un  contramaestre, un  niaestr
ó  un  ingeniero  ayudante, según  la importancia  del  servicio.

PROCEDIMIENTO  DE  WEIR & RICHMNjj

Weir  & Richmond opinan  muy bien  que  no  basta satis
facer  la ambición  pecuniaria  de los obreros y empleados, re
munerándolos  bien, que  es  necesario que  ellos  se  interesen
verdaderamente  por  la  prosperidad  del  establecimiento, co
operando  con  sus  aptitudes  y  experiencias  al  perfeciona
miento  del trabajo  en todos  sus aspectos.

Con  ese fin, adoptaron  una  serie de medidas que  tendían
á  evitar cuestiones  internas  y aprovechar  las ideas y proyec
tos  que  se  hicieran en  el sentido  de beneficiar el rendinijen
to  del  establecimiento.  -

COMISIÓN DE REÇLAMACI0NEs

La  primera  providencia  fué la  creación de una  Goinisión  -‘

de  reclamaciones, con  el fin de remediar  toda,  cuestión, difi
cultad  y  rozamientos entre  diversos  servicios  del  etablecj—
miento  ó,  aún  mejor, prevenirlos,  examinando  con  antela
ción  los puntos  ue  l)Udieran dar  lugar  á  reclamaciones.
También  le incumbe  el examen,  discusión ysolución  de  las
cuestiones  y  problemas  que  interesan á los  talleres,  su  fun
cionamiento  regular  en. material  y  personal  y  las  mejoras

-   posibles ó sugeridas.  ,

PERSONAL

El  Personal de la comisión, se  compone  de  un  presiden
te,  uno  de los directores  de la Sociedad,  de  los  jefes  de  ta—
Iteres,  ingenieros, del jefe de la  oficina de  dibujo  y  de  ls
jefes  de las demás oficinas. Los obreros  no  tienen  represen—
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•tci’ór  e  la Comisión, lo que creo no es  acertado dado  el
cracter  dé la comisión, el fin delicado de  su  ni’isión y  st

:0ietit0  especial.

COMiSiÓN TÉCNICA

Al lado de esta Comisión se creó y funciona la Comisión
técnica que estudiay discute todas las cuestiones que se’re
fieren á la vida material del Establecimiento.

1-lay, además, en él, como sucede generalmente en todos
•  los  grandçs establecimientos de Europa, una oficina encar-  -

gada  de recoger espeçialmente,todas las informaciQnes. téc
•  ficas  referentes á l  industria, servicio y trabajo que se hace

en  la fábrica, comprando los libros, révistas, çliarios y publi
caciones de toda especie que estudien el asunto én cualquiera
de  sus aspectos. Es una copia del Intelligence Qepartment que
existe en el Almirantazgo inglés, y que.ha dado los mejores
resultados. En los astilleros Germania, en Riel, ete  servicio
alcanza la mayor perfecçión, é informánddme si sus ventajas
compensaban los grandes gastos que oçasionaba, tuve corpo
respuesta  la  declaracióji de que el dinero  empleado en esa
gflcina, y no era péqueño,  producia los mejores beneficios
en  los astilleros; después de conocidas las enseñanzas, obser
viones,  informaciones, “inventos ó proyectos, se “hace un
resumen,  que se imprime y distribuye al personal, :para co
nocer y comprobar hasta qué punto són procedentes ó apli
cables las reformas ó nuevos descubrimientos. La organiza
ción  de un servico semejante, librando á  los  ingeiiieros y
maestros  de  la  necesidad dé  investigaciones, además de
molestas y ‘difíciles, bastantes dispendiosas, ha  tenido en
todas  partes buen  resultado, yyatuve  la honra detratar  en’
la  Revista MarÜima, cuand9 eral redactor,. de la organización
de  una  secçinSemiante  con el cometido de proporcionár
Álos  oficiales los conocimientos deiprogreso  de los asuntos
navales en el mundo, imprimiendo mensualmente una revista
exclusivamente cosgrada  á la difusión de  coiioimientos

1
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prácticos  y ‘ensñanas  teórica  entre  el personal  de la’Ar
mada.

ESTUDIO  DE  MR. WILLIAM THOMSON

Unida  á la  práctica  del  sistema de trabajq,  se encuentra
la  necesidad  de  las más modernas  y perfeccionadas instala-,
‘ciones.  Este  fué  el  asinto  del importante  y valioso estudio
de  Mr.  William  Thomson,  en  el  Congreso  de  Olasgow,
de  1901.

Con  su  indiscutible autoridad  lla,mó la atención del mun
do  industrial sobre la gran  ventaja económica del empleo. de
mecanismos peifeccionados que sean los más fuertes, rápido
ypiecisos,  por  permitir  ejecutar  una mayor  cantidad  de tra
bajo  sin sacrificio de la calidad.

iNFLUENCIA  DE  LA  BUENA  INSTALACIÓN

Demuestra  y comprueba  la conveniencia  de  la sustituctón
de  ls  mecanismos, aun de reciente instalación, por ótros  más
modernos,  ‘si  son  más  eficaces, por con venir á  la industria
moderna,  cuya  prosperidad  depende  mucho  de la produc
ción  çconómica. eclara  que la  práctica ha  probado que  los
obreros  que  trabajan  con  los  mejores  mecanismos, son  los
más  interesados en  mantenerlos  en buen  estado,  siendo  los
primeros  en  reclamar su sustitución por otros que  les facilite
y  reduzca el tiempo de trabajo.

Insiste  sobre  este  punto,  que  aun  no  ha alcanzado su

verdadera  impQrtancia y no  ha sido  bien  comprendido,  ci
tando  el  ejemplo de dos  máquinas  idénticas, la fuerte pror
duciendo  más de  26,5 por  ciento de  trabajo  que  la ‘ligera,
tenida  por el  propio  constructo  como suficiente, cifra á que
se  podia  llegar  en la construcción.

(Continuará).
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BUQUES  DE  GUERRA  MODERNOS

(ConhiflUÇiófl.)         .‘      ‘,

CAPITULO  XIII         1

STABILIDAD:L0N01TlN

Met9Ceflt0Y  radio metacn1riC0 1ongitudinalS.Cn
do  el barco adquiere  inclinación  en  sentido  lohgitudinah  el
C. P. se  traslaçlará en ete  setidq;  si en  la  figura  138  son
F L y F  L’ las flotaciones normal  e  inclinada,  y B  y B  los
respectivos  cntroS  de presión,  las líneas de áccin  de la fo
tailidad  correspondieiltes  á ambas  posiçiOfleS, es’.decir,  las
verticales  de  los puntos  B y  B’  se  cortarán  en  un  punto  ni,

que será. el  metacentro iongit’JdiI1aI  así  como, las distancias
Orn y Bni, la  altura nietácéntriCa y el  radio metacéntrIco lon
gh1dinaIS.  •  1  .  .

Aplicando  al  caso actual los misMOS razonamientoS em

•               •   ,  ‘.4-’.
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‘en  qu  ! Les l  moiiiento de  inercia  del plano  de  flotació,
çon relación ál  eje  citado,  y  V’ el  voluriien  del  desplaa
miento.                             -

Para  valor  de 1, L  s  encuenta  igualmente .  L.  M en’
qüeL.y  M son la eslori  y la  manga,  y   un  coeficiente nu
mérica.: Por consiguiente,  el  valor  del  radio  metacóntrico
longitudinal  será  -

-Bfll=c.c

fórmula  análoga á la encontrada para valor del  radio  meta:
céntrico  transversal, sustituyeudo la  manga por  la eslora.

El  coeficiente a  es  casi constante,  oscilando su valor  en
tre  0,077 y 0,071 en los buqies  de guerra.

Valores aproximados de la altura metacéntrica lóngitudi-,
mil—En  los barcos  antiguos,  cortos y mangudos,  en  que  la
relación dela’eslora’ al calado venía á ser 13 ó 14, el  valor
de  la altura metacéntriça longitudinal era aprximadamente
igual á,la e,slora., En los barcos modernos  mucho  más  finos,

“-,l  relación’ citada adquiere valores mucho mayores, y la al
tura  metacéntriCa longitudinal llega á ser de l,20á  1,80 ye-.
•ces la eslora, dándose el caso en ciertos torpederos de líneas’

‘-muy lliia’á  popa, y. gran relación de  la’ eslóra al  calado;
•  que  llega á valer más de 25  veces dicha eslora.  ‘

Calados.--- Como en todos los barcos la eslQra es  co’risi
‘derablen3ente mayor que la manga; comparando las, fórmu
las que dan los radios  metacéntricos longitudinal y  trns
versal se ve que un barcoque  posea estabilidad transversal
satisfactoria, presentará gran  estabilidad ldngtudinl.  Por
esa razón, aupque el  conocimiento’ del  valor  de  la  altura

longituqinal ejerce influencia,  y  prese.ntii im-
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pledos  para encQntrar el radio  metacéntrico, transversal: sin
‘más  diferencia  que  •cohsiderar  las  inclinaciones  alrededor
del  eje  transversal que  pasa po  el  centro de flot4ción, selle
.ga á la fórmula  “  /

J

4’

4)

-‘‘‘.4’.,’.

‘.4

/  .4’’’.

6.

•  _4/’4”’

1
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portancia  por lo tanto, ei  las maniobras á  que  los  buques
deben  apelar al luchar çon mares gruesas de proa,  su gran
interés estriba en la influencia que ‘éjrc  en todas las cues
tiones relaciónadas con los calados.

Como  es sabido, diferencia de calados es la  que  existe
entre  los calados correspondientes á  las  extremidades de

proa  y popa, considçrándose positiva, negativa ó  nula  se
gún  que el calado á popa sea mayor, menor ó  igual que  á
proa.  En la inmensa mayoría de los barcos  la  diferencia de
calados es positiva.

Cambio en /4 dljerencia de calados, es la suma aritméti
ca  de las alteraciones que sufren los calados á proa y  popa,
cuando  la diferencia dé calados varía.

Supongamos que n  un  barco, los  calados de  popa  y
proa  sean c y c’: la diferencia de calados será -f-- (c —  c’).

Si en tales condiciones se corre un peso, por ejemplo, á
proa,  el calado aumenta en esta extremidad y  disminuye á
popa,  en cantidades tales corno x y x’,cs  decir, que los nue
vos  calados serán c —  x  y c’ ‘  x’.  La  nueva  diferencia de
calados será-— (c —  x)  —  (c  + x’) =  c  —  c’ —  (x + x’) y
el  cambio en la diferencia de catado x + x’.

Para  mayor brevedad, denominaremos aquí asiento á la,
diferencia de calados, y al cambio en la diferencia de calados
cambi6 de asiento.

Cambio de asiento al coiier longitudinalmente un peso.—
Supongamos que en la figura 138 se  corre  hacia proa  un
peso a ya existente en  cubierta, una  distancia d;  el •barco
adquirirá  una inclinación hacia proa  O: la  dos  flotaciones
F  L y F’’ L’ correspondientes i. las dos posiciones del  peso
se  cortarán en el centro de flotación J según sabemos.

La  alteración del calado á proa será L L’, á popa F F’, y
F  F’ +  L L’ constituirá el cambio de asiento originado por
la traslación’ del peso. Trazando F’ D paralela á la flotación
normal, dicho cambio de asiento estará expresado por

DL’ =  L tgo,  (en el triángulo D F’ L’)

La  altura metacéntrica longitudinal es 3m.  El  C.  U.  sé



_____  =  -  por consiguiente

O  O’jn, da GO’  Orn.  tgo.

•          “  ‘  d.wGm:tgo=.  

-        d.w
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aproximadamente.                               -                                                                                              4

Momento para cambio de asiento cte 1 cm—Suponiendo

4  4

4,    /

MCiÑ1CA  DE LOS Fl:.0TAD0RS’

asladará  una’.distancia 00’  paralela’á la  cubierta

o,

Eí  triángulo

luego

1.

y  corno D L’ es el camÑo de asiento =  L t  g
1,.’ F’- D) multiplicando lo  dos  miembros de
‘artérior por L

L  tÉ  =  cambio de aento  =       L

o,  (triángulo
la  expresión,

Corno O nz será en general desconocido, no se  comete
rá  gran error adoptando los valores aproximados, anterior
mente anotados, de 1, 2 L á 1, 8  L  el  primero correspon
diente  á los, acorazados cortos y el  segui’ido á  los  gçandes
cruceros.  “  .

Ejemplo:  En un acoraa.dpde  15.000 toneladas y 132 me
  tros’de eslora X  7,7  de calado, se traslada longitudinalmenL’
ten  peso de  100 toneladas una distancia de 50 metros: ave
riguar  çl cambio de  asiento.    ‘.   ,  •  ,  l,     * -

A1optando  1, 4 L para  valor de O ni  *  .  ‘  ,.  *

Orn=1,4X132=184,8

50x00><‘132
15000 x  184,8 •  =  0,24  metrosCambio de. asint
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en  la ecuación  anterior  de 0,01 metros  el cañibio de asiento,
tendremos

d.w.L
J,Ul  —   

y  desp’jándo  w, d  —       0.01

w.  d, producto  del peso  por distanéia  recorrida  que produce
un  cambio de  asiento  de un  centímetro,  se  denomina  mo
meiito para cambiar el asiento 1 cm. Es claro  que  varía con
las  distintas  flotaciones: el  que  figura en  los historiales se
refiere  á  la flotación  normal  ó  flotaciones  próximas  á ella.
Pata  cambios  que  no  pasan  de un  itro,  puede suponerse,
sin  incurrir  en  gran  error,que  el  momento  necesario para
cambios  de asiento de n  centímetros,  es n veces mayor  qué
ei  que  produce’un  cambio de asiento  de un  centímetro.

Conocido  el  momento  N  que  produce  un  cambio  de

asiento  de un  centimetro,   expresará  en centimetros el

cambio  de asiento  producido  por  un  peso tu que se corre á
bordo  longitudinalmente  una  distancia d.

Ejemplo:  En cE buque  antes considerado de  15.000 tone
ladas  y 132 metros  de  eslora,  la altura  metacéntrica longitv
dinal  es de  185 metros. Se corre  á  bordo  un  peso de  100 to
neladas  hacia  proa  una  distancia  de  50  metros.  Calcular
el  cambio de asiento.

Momento  para  cambio  de  asiento  de  1  centímetro
1 5000><185X0,Oi =  208  tonelámetros aproximadamente.

w.d  •100><50El  cambio  de  asiento  sera,  por  tanto,  208  =  208  =

=  24  cm.,  cantidad  igual  á  la  obtenida  enel  ejemplo

citado.

Cambio  en  los  calados  á  popa-y  proa,  producido  por  wz

cambio  de  asiento  determinado.—Como  sabemos,  las  flota
ciones  correspondientes  á  las  dos  posiciones  distintas  del

peso,  se  cortan  en  el  centro  de  flotación,  y  como  éste  se  en-
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euetça  mas próximo a la extremidad de popa  que a la de
proa,  lo que ç  barco sumerge en una, tio será igual á l  que
emerge en la otra, sino que esas cantidades seran’proporciO
nales a sus distanciaS respectivas al  centro de flotacion, es
deçir, que si en la figura 138 es!  dicho centro             -

CambiO del calado a popa =  Cambiodeasie9XfF

-  Idem  del  id  a  proa =  CambiodeasienXfL

En  los barcos de guerra el centro de flotacion suele en
çntrrse  á popa de la  perpendicular media, á una distanci

que  oscila entre  y ——  de  la eslora  Si  en  el ejemplo

anterior lo suponemos a una..distancia de esa perpendicular

de  ——,  tendremos
-  132    132  •‘-•‘,  ‘

Çambio del calo  a popa=li39  20  13,cm

•  Idem -  ,  del  id...  a proa          220_    10,8 cm
•                         132         .• .     •.

En  la  practica, sin  embargo, se considera el centro de
flotacióil como ituadó  á la mediania de la eslora; es decir,,  ..

•que  lo que emerge en una  eitremidad es igual á lo que su
merge en la otra. En el ejetiiplo anterior, en que seh  corrido  ‘

un  peso de importancia, una  distancia considerable, se ob
tendria

Cambiode  alado  áopa:  24 —  12    L2 cm.
Idem    de  íd.  á proa: .24— 12,=l  cm-1--   .

•      La diferencia con los valores exactos    poco mayor de
1  cm., cantidad despreciable en la práctica.           ,     .

ProcedmiefltO prcticopaTa  obtener 1niomentO.P1ra’    -.  -

•ca,nbiar  el asientO 1 cm.—-Para una flotación determinada, •

iede  obtenerse dicho rnotiiento por medio’ de un  procedi-  ‘  .-

mientp rápido y sncillo.  -•  -,
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 san  los calados,antes de correr el Peso:
Popa  ‘=  6,00  metros
Proa    3,40  »      dif. =  0,60 metros.

Se  coiren,’ por  ejemplo,  de  proa  pppa,  100 toneladas,
•       ‘una distancia  de 50  metros,  (para lo que  .puede utilizarse el

agua  encerrada en  los tanques), y  tomando  los nuevos cala
dos,  resultan ser:  ‘  •  ‘  -

Popa:z  6,40 metros
Proa  =  5,30  »      dif.    1,10 metro&

El  cambio de asiento ha sido  1,10 —-O,60  0,50 metros.
Como  la distancia  recorrida  ppr  el  peso ha sido  de 50 me
trós,  y aquél  de  100 toneládas, w X d  5000 tonelámtros.

Este  momento  ha  prÓucjdo  un  cambio de  calados  de

50  cm.,’ luego  para  cambiarlo  1 cm., será  P-,=  I1ÓQ tnms.

Fórmulas  empíricas para  cambic  de asiento de 1 cm —

w<GrnXO,OiEn  la formula      L       es ¡reciso  conocer los valores

de  w y de  O ni.  En la  práctica ordinaria, etí  que  el’ valor del
momento  de que  se trata basta sea aproximado, puede cono
cerse  del  modo siguiente:  ‘  -

Si  la  eslora L es  igual á  13 ó  14  veces el  calado  puede
supoiierse  O m =  L, y entonces

.wXLxO,Ol
Li          L    - —  ‘  “  ‘                                 O

es  decir,  que  baste  tomar  la centésima  parte  del  desplaza
miento.

‘En el Pelayo, por ejemplo,  en que --  =        13, sien

do  el  desplazamiento de  unas 10.000 toneladas, e  momento
para  cambios de asiento de  1 centímetro  100 tonelámetros.

En  los barcos  modernos  la relación  -‘--  es  bastante  ma

yor  que  la anterior  en éllos puçden  tomarse  como fórmulas
aproximada,.                .           -

M  =  L)<  B >( C,00048 para, los acorazados.
=  L2 >(B  )< 0,00039 para  cruceos  y  tornederos.



-    .          .    ‘  :  :. -:

4

MÚCANIcA DE LOS FLOTADOIES         89

•  Así,  en  un  acorazado de  132 metros de- es1or. y 24 de
manga, el valor aproximado para carnbjar e! asientO ó dife
renci  e  calados, 1 cm. será         .    .  .

=  (l32)><  24 X 0,00048 =  200 tonelámetros.
Co,,ecçions pr  la, posición de las escalas de calados.—

Los razonamiento anteiores imponen naturalmente, que las••
estalas de calados den éstos en las xtremidades  de la slc
ra,  sdecir4  en las-prpendicularés de  proá  y  popa  Si no
fuera así, y lás marcas se encuentran situadás, como es  fre
‘cuente en,los arranques de los cortes á la  arista muerta, no
sólo  ro dan los calád9s en las perpendiculares citadas, sino
qué  e  hallarán4 distancias desiguales del centrodel buque.
Estos errores pudieran llegará  ser de consideración, -por lo
que  habrá que çorregir lQs resultaos  que se obtengan cuan
‘lo se torñan los calados en las escalas respectivas.

En  el primer caso, es decir, cuando dicha  esca  no es
en  las extremidades de la  eslora entre  perpendiculares,

.llamando L1.á la distancia ó eslora  entrelas escalas, es evidénte  que lbs  reSultadós, que sé obtengan tendrán que ser

multiplicaós  por la ielacin

ÇanibiodeasientoX(—)
Cambio.del  caladó- á. popa =

•            .  Cambio de asiento >  (-.,_  x)

Idem:  del  íd.  á  proa

§  2.°  Problernqs ¡elacionados con los cambios de cala
dos.—Según hemos dicho en un capitulo anterior el centro
de  flotación presenta las dos propiedades siguientes:Cuandose  introduce  ó extrae  un  peso, situándolo,  ó si

-tuado en la  perpendicular del  centro de  flotaciu,  el barco
sumerge- óemerge  por igual in  cambio de asiento. -.

4

•

t.
‘-e

4:

4

,  Cuando  las escalas ‘no están á iuales  distancias del cen- .  ,  .

-tro  de  la  eslora, las marcas de  proa  distan x metros de la
perpendicular de ixoa, y las de popa y metros de la perpen-  --

dicular de popa,Se tendrá aproximadamente
•
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Cuando  se çorren pesps moderados ya existentes á bordo,
las  dos flotaciones correspoiidientes se  cortan en el centro
de  flotación, considerando como pesos moderados lo  que
no  produzcan en  el  asiento alteraciones mayores de  un
metro.

.1 .°  Cambio de asiento producido por la introducción de
un  peso moderado.—Se supone el peso colocado en la ver
tica  del centro del flotación, y  se  calcula el  aumento que
sufre  por esa causa el calado al medio. Conocida la  distan
cia  á que el peso va á quedar del centro de la eslora, se cal
cula el momento que  produce y el cambio de  asiento co
rrespondiente.

Ejemplo.—Calados del  buque, 8 metros á popa y 7,5 á
proa.  Toneladas por  centinetro=26.  Cambiosde asiento de
un  cm.=R 200 tonelámetros. En estas condiciones se introdu
ce  un peso de 60 toneladas, 30 metros á proa  del centro de
la  eslora. Calcular el cambio de asiento.

a)  Colocado el peso en la vertical deL centro de  flota
ción,  el aumento de calado al medio será:

Peso.             60 —23
Tone}ada  por  centimii     — ‘  CIII

y  los nuevos calados serán:

A  proa: 7,5 f  0,2 =  7,7.
A  popa:8  +0,2=  8,2.

Al  trasladar ahora el  peso 30 metros á proa dçl  centro,
el  momento desarrollado será:

60 X  30 =  1800 tonelámetros,

y  el ¿anbio de asiento:
•    Momentoproducido.     1800 —  -

•         Cambio asiento  1 cm.  =  200.     cm.

y  los  calados definitivos:             •

A  proa: 7,7 -4-- 0,045 =  7,75.
A  popa: 8,2—0,045=8,15

El  mismo procedimiento se seguira  en  caso de  extraer



735
--.3,6cni.

que  dan como calados finales:

A  prqa; 7,35 4- 0,02 =  7,37.
A  popa: 8,03 —  0,02 =  8,01.

1’’’
-  --                              O  ‘,  

-       MECNtC  DE ‘LOS  FLOTADORES  ‘    .  91,

de  ábordo. el peso: se le supondría corrido al entro  de flo  -  -  ‘        .:-

taeión calculando e  cafribio de asiento résultante, y nuevo  ‘

‘dalados; y una vez hecho, esto, la  diminución  de  calado al —  “  -.

medio originado al extraer de á bordo el peso.  ‘  ,

2.°  Intioducir á bordo vários pesos moderados en distin-  i
las  posiciones._SUpongamqs  ue  en  el  caso anterioi se in
trodúcen:  ,  ‘  ‘  ,  ‘.  ..-

20 toneladas,íd.

,.:o     íd.’
30     íd.

30
25
15
3

metros  á proa del centro.
id.     íd.       íd.
íd.  á popa     íd.
íd.     íd.       íd.

i

e’’:  Averiguar los nuevos calados.
El  peso  total introducido es.de 20 + 4+  Óo 4- .0 =

155  toneladas: colocadas en la vertical del centro de flota
ción,  el aúmentiD del calado será:  -

P  .  155  -

--‘=--=6çrn.  ‘

-  y  los talados serán:,  -                                              O., -  •‘

Apro  7,5+0,03=7,53.                                          0      ‘  -:  -

popa:  8  +0,03=8,03.  ,        -  .

El- momento de los pesos trasladados á proa es 20 X 30
-  :+45X25=  1725 toneladas.  -

o    ‘•  ‘-Apópa:0X15+30><3O  .

Diferecia:  á proa =  1725’  990 =  735.  ‘-.

Es  decir,’ qne el efecto será el mismo que si después de
çolocados  sobre  el  centro ‘de flotación todos los pesos, se        -

corriera sólo á proa, un número de toneladas que produjeran ‘                             O ‘  -‘

un’ momento de  735 tonelámetros. El cambio aproximado
-  en el sient,  será:                       -                   O                                                                                                             O            -. -
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3O  Módficar  las caladas  para  pasa,  larras,  etc.—El

mismo  barco  anteri6r,  cuyas  características  pn:  calado. á
popa,  8,00 metros; á  proa, 7,5; quiere  Ponerse en un  calado
máximo  de 7,4  para  poder  tomar  una  barra.  Toneladas  por
centímetro  26:  momento  para cambiar  el  asiento,  1 cen
tímetro  200 tonelámetros; eslora  132 metros.

El  proçedimiento  es  parecido  al  anterior.  Se  empieza
igualando  los calados  para  retirar  después  los  pesQs necesar
nos  de  las proximidades  del  centro de flotación.

Diferencia  de calado: 8 —  7,5  0,5  metros.
Este  deberá  ser, pues, el  cambio de asiento, y el mbrnen

to  necesario  para obtenerlo,  el  producto  de  los 50 cçntime
tros  por  los 200 tonelámetros  necesarios  para  cambiarlo  un
centímetro,  es decir,

200>(  50=— 10.000 tonelámetros.

Supongamos  que  en  un  l)unto determinado  de  la  popa
se  dispone de  tanques  de agua,  de  pesa  total de 280 tonela
das.  Si  esta  masa  de agua  se  trasvasa á otros  tanques situa

dos  36  metros, se  habrán  obtenido  los 10.000 tone

lámetros  necesarios  para obtener  0,50 metros  como  cambio
de  asiento, y  el barco quedará  en calada  iguales de 7,75 me
tros  á  ixoa  y popa.  .

Queda  sólo retirar  de las proximidades  del centro de  flo
tación  un  número  de  toneladas  tal  que  el  barco salga  del
agua  7,75 —  7,40  0,35 metros; es decir,
35  cm. x toneladas por cm.  35 >< 26 =  910  toneladas:

4.”  Introducir ti  bordo un peso en situación tal  que el
ca jodo ti popo  no se  altere.—Sea W.ej  desplazamiento  Lla
eslora;  T, las toneladas por cm.; m’, los tonelámetros para cam
biar  el  asiento 1 cm., y w el  peSo qne se  introduce.

Colocado  el  peso en  la vertical  del  centro de  flotación,
sumerge  el barco  por  igual  una cantidad  K dada  por  la  ex

Presión  1< =  ‘-  centímetros.



2K.t
si  d fuese mayor que  -,  el  calado a popa resultaría dis

mjnuídO, y aumentado en caso contrario.
Ejemplo: En e  barco repetidamente citado se introduce

un  pso,  en cubierta, dç 100 toneladas, punto eii que debe
,colocarSe, á iroa  del centro de  la eslora, para que el calado
á  popa no altere.

Colocd0  el peso en, el centro de la  eslora, el barco su
merge:

loo
____________          —  —  =  3,84 cm;,Toneladas  por centimetro.      2b

con  lo que el caldo  á popa-aumeiítará 4.  cm.:

2K>t    2N4X2’OOd   ——                   lb metcos.w            lO

En  la práctica puede tomars  cono  valor ded  .apQxi

madameflte
Claro  está que el mismo procçdimien.tO se aplica al  caso

¿
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Puetp  ue  el  calado de  popa ha  aurnçntado  es

.rciso  jroducir un mómento á proa tal que el barco emerja
de.popa!a  misma cantidad K. Llamando ci la distancia que
debe  recorrer el peso en  metros, el  producto d >  w tonelá
metros debe producir un cambio de asiento =  2K. Como el
¿ambio de asienO 2K es igual. al momento producido d>(  w ;      -

dividido :Por el  número de  torilámetros  t  necesario  para’
arnbiar  el asiento un centímetro;          -

2K=,

:dedonde                                                               1

2K.f
d=—.----;

/

¿
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mucho  más- raro  en que  se  pretende  conservar  el  calado á
‘proa,  produciendo  él momento  del  peso  hacia  popa  en vez
de  hacerlo á  proa.

Introducción  6 extracción de pesos considerab/es._Cuan
do  la impórtancja  de los  pesos es  tal que  producen  gran  al
teracióti  de calados  ó diferencia  de calados.

•  1.  La cifra que  indican  las  toneladas  por  centímetros
y  el  momento  para cámbiaç  1 cm. la  diferencia  de  calados,,
no  on  ya las calculadas.

2.°  El centro de  flotación  no  perrnance  en  la  misma
sección  transversal.

3.°  La posición del C.  O.  se  altera  considerablemente.
4°  Lo mismo sucede con  la del C.  P., valor de s y área

del  plano  de flotción,  y,  por  tanto,  su momento  de  inercia,
por  la distinta  forma de  la parte sumergida.

Por  esas razones no  puede ya  aplicars  el  procedimien
to  empleado  en  el caso de pesos  pequeños,  apelándose  en
tonces,  la mayoría de  las veces, al  método  de  Tas aproxima
ciones  sucesivas.

Se  empieza  suponiendo  el peso en  la vertical  del  centro
de  flotación, con  lo que  no alterará  la diferencia de  calados.
Dividiendo  el  peso cii  toneladas  por  las toneladas  por  cen
tímetro,  correspondientes  á  la  flotación  antes  de  introducir
ó  extráer  el  peso, se  obtendrá  una  primera  aproximación
del  aumento  de  calado.

Para  los nuevos calados se  calcula  la  cifra  de  toneladas
por  centímetro  de  inmersión, y se  halla  el  promedio  entre
esta  cifra y  la correspondiente  á !a flotación original.

Dividiendo  de nuevo  el peso  por la  cifra  de  este  modo
obtenida,  se  conseguirá  una segunda  aproximación  del  au
mento  de  calado.

Esta  segunda  aproximación  será,  en  general,  sufkiente;
si  se quiere aproximar  más se repetirá  de nuevo la operación,
calculando  las toneladas  pçr  centímetro  para  la nueva  flota
ción,  etc.

Pra  encontrar  la alteración que  sufre el  C.  .,  si  llama
mos  W al desplazamiento y  w al peso  embarcado,  siendo  d
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la  distancia entre el  centro’ de  gravedad de éste y  el  del
buque.

•      Cambio del c.  =    w.d
•                         W+w

La nuevá posición vertical del C. P. se obtiene, conocidd
elnuevO caladó, por medio de la curva de ‘centros de  pr
sión del diagranla metacéntrico.

El  desplazamiento correspondiente al  nuevo  calado se
deduce de la curva .de.desplazamiento, y ya con él se calcu
ta  el nuevo valor del momento para cambiar los calados un
centímetro.

Va con los datos anteriores, se supone corrido el peso á
la posición que há d  ocupar en definitiva. Multiplicado el.
peso por la distancia recorrida tendremos e!  momento que
produce el cambio en la diferencia de  calados; obteniendo
la  alteración individual en  cada una  de las extemidades,
proporcionalmente á sus distancias al C. F. 6 al ceñtro de la
eslora cmo  anteriormente.  •

El  cálculo anterior se. presentará muy. pocas veces,  6
nunca, en la práctica corriente.  •
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Estabilidad de  los subrnarinos.—En los  submarinos,
cuando  navegan  sumergidos,  no existen cuñas de inmersión’
y  emersión: el  volumen  del desplázamiento  nó’ cambia,  por
tanto,  de  fórma con  la  inclinaciones, y el  centro  depresión

/

Figura  139.

iermanece  fijo, en  el plano diametralpor  la simetría  de:for
ma del buque.  Se  comprende,  por consiguiente, qu  la esta
bilidad en esta clase  de buqus,  debe  presentar  diferencias
con  las de los buques que  navegan  sólo por  la superficie.

Estabilidad íranst’ersal.—(Fig. 139). De la  simple  ins
pección de la figura, dada la fijeza de los centros de  grave-

ToMo  LXVIII
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dad  y de presión, se  deduce que,  para  que  la estabiliçlad sea
positiva  en un  submarino que  navega sumergido,  es necesa
rio,  y basta, que  el centro  de gravedad  se encuentre  debajo
del  centro  de presión.

Satisfecha  esa  condicin,  si el- barco-escora  un  ángulo  o,
el  par  de estabilidad será  -  -  -

X/>(QZ=WXQBsenO  -

en  a  que  W y O  B son  cantidades  constantes y el  momento
de  estabilidad transversal es, por tanto,  directamente propor
cional  al seno del ángulo de inclinación.  -  -  -

Ca,  va de estabilidad—(ig.  140). Según eso, la curva de
estabilidad,  en. la  condición  considerada,  es  simplemente -

una  curva de senos; cuyas ordenadas se  obtendráh,. para una.

  J  O° ‘?5 SO oS (2P  i5o 46S
Figita  140.

iiclinación  cualquiera,  multiplicando  el enode  ese  ángulo
de  escora  por la cantidad  constante  O  B. En la  mayoría  de
los  submarinos  actuales,  el valor de.O  B.oscila entre  15 y 30
çentímetros,  seg.mn los tipos.

Para  o  o, sen o =  o; la curva parte,  pues,  del  origen,
y  se  aleja del  eje de  inclinaciones, por  crecér  el  seno con  el
ángulo,’  hasta  llegar  á  los 90° enque  sen o,=  ,  y  O Z  =
O  B.  Este  ángulo  es  el  de máxima  estabilidad.  A  partir
de  I,  el seno  decrece, y con  él, el momento  del  par,  hasta
los  180° en  que  sen o se  anula, y la curva corta  el  eje de in
clinaciones.  Este  ángulo  constituye  el  límite de estabilidad.
Puede  decirse,  pues, que  mientras-no  haya  abordo  cambio
de  pesos, el barco recuperará siempre la posición de equilIbrio,
cualquiera  que sea la escoa.  -

Suponiendo  ahora  que  el  barco emerge,  la posición  del
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G. P.. irá descendieiido, á medida que descienda el plano de-
•  flotación, a) mismo tiempo que sube el C.  O, pórque, lara

•  consegUir ia emeriÓn se vácían los tanques de lastre que 
•  encuentran en la parte más baja de! buque.

n  un submarin9 de sección circular, el  metacentro,  1
•navegar por la superficie, se encuentra situado en el  mismo
punto que ocupa el C. P. cuando el l5arco.bucea’(fig. 141),

w

/
Figura  141.                        ..

—

y  corno acabamos de ver que lC.  O, se encuentra más  al-
1o, la altura metacéntrica será menor que  la  distaucia O  B.
:correspondiente al barco tgtalmente sumergido.  ,

Está bu/dad lonitudina1. —  (Fig.  142). Si  suponeñios al       - -

barco  (sumergido) en una inclinación longitudinal de  ,  el  Y
:hT1t9  del par de estabilidad. longitudiqal será  el  mismo
que  para  las  inclinaciones transvérsaleT w X- ci z =

ØBserio.      .• ,•  .  :-  •

Comparado este resultado çon el obtenido al  investigar
.a  estabilidad longitudinal en los buques corrientes  •  .

•  W.Om.seno  .  .

para  un ángulo dado, la relación  de  momentos está  dada
-
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por  el cocielite        en que O ni es por lo  meno  igual á

la  eslora, y O B no suele pasar de 30 centimetros.
Suponiendo un buque corriente y un submariño ambos,

po  ejemplo, de 30 metros de eslora; la estabilidad del prime

ro  para un mismo ángulo de inclinación será, porto  iienos’  

-  =  100 veces mayor que ladelsegindo,  aujientando

además dicha  relación,  con  la eslora (si la distanciá  O  B, en
los  submarinos no se aumenta af aumentar  aquélla).  Si  én
ambos  s  corre  longitudinalmente un  peso, uná  distancia-
dada,  la inclinación del eje será en l  submarino cien  veces -

mayor  que en el otro buque.
Por  otra parte, en-un  submarino  que  navega sumergido,

es  absolutamente necesario que el-eje longitudinal se  man
tenga  perfectamente horizontal, pues la  menor  inclinación,
ó  lo trará  á la  superficie, ó le hará  adquirir profundidades
peligrosas. Se comprende, pues, lá necesidad de que no ha-.
ya  abordo el menor cambio de pesos, y que hasta los  indi
viduos  de la dotación  conservn  inaIterablenente  el  lugar
que  ocupen  al  iniciarse  la inmersión.  En’ los  lanzamientos,
el  torpedo  es  instantáneamente  sustituido por  una  cantidad
de  agua  que  produce  un momento  igual  al  que  aquél  pro
ducía.                 -  -

Si  el buque  emerge  (fig. 143), empieza  á encontrarse  en

*

Figura  



-.

J.

-

,“MECÁNJCA  DE  LOS  FLOTADORES

•      .-  -.

las  ¿ondiciones de los buques flotantes; para una inclinacióno, el centro de presión se traslada longitudinalmente, y  el

punto  de e’ncuentró d•e las verticales correspondientes á  las
:dos  flotaciones determina la  posición del  metacentro: este.
punto  se halla generalmnte  algo por encima dela  ppsicióri
que  ocupe,  sumergido,  el cçntro  de  presión;  peio  siempre

-

-      Figura 11

la  altura  metacéntrica es macho menor  que  en  los  barcós.
flotantes, Por la menor área de.su  plano  de  flotación. Sin
çmbargo, en los submarinos mqdernos, que  llevan tanqües
exteriores  en la parte  alta  del costado,  el área de  la flotación

es  ya mucho  mayor,  y  la  estabilidad  longitudinal  resuelta
casi  tan grande  como  en los buques  flotantes.
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(Continuación.)

•                    CAPITULO XVI

COMBATE NAVAL DEL MAR  AMARILLO (co1BA1E  DEL, 10 AGOSTo

1.°  Sección.—E1 combate.

•     1.. Frime,’encuentro.—Nuestra  cüadra había impedi
do  el 23 deJunio  la salida  en masa que  intentó aquel  día  la
Escuadra rusa. Desde aquel día, todas las djvisiones, cornbi
nando sus movimientos,  habian  estrechado  el bloqueo  de
Port-Arthur. En aquel momento, las operaciones  de nuestro
tercer  ejército habían  adquirido  más  importancia. Como  en
contraba  inconvenientes para su movimiento de avance,pidió.
al  almirante Togo  que  le auxiliase con sus buques.  Conside
.rando  al  mismo tiempo que  la  Escuadra enemig  había  de

•  ,.•  9
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intentar  otra vez forzar el  bloqueo,  todas  las órdenes que  dió
el  almirante  en  jefe en  fin de  Julio,  tendian  á prevenir  este
acontecimiento.  Mientras  que  la  División Sai-en y la 5Y Di
visión  procedían  de  acuerdo  con  el  Ejército á.  destruir  al
enemigo,  arupó  la mayor  parte  de sus  fuerzas alrededor de
la  1.” División. De este modo:

1.”  División, más  el Nisslzin, el  Kasúga  y. el  Yaeywiw;
3.’,  5.” y Ó.  divisiones;  1.’, 2.”, 3.’,  4.  y 5.’  flotillas de  con
tratorpederos;  1.’,  2.”, Ó,’, 10a,  14.’,  16,a,  20a  y  21.  escua
drillas  de  torpederos,  para  vigilar á  Port-Alhur  y sostener
más  estrechamente  el  bloqueo.

El  10 de  Agosto, muy de  mañana, se  encontraba el almi
ratite  Togo a! N. de la isla Ronde con la 1.” División (MI/casa,
Asahi,  Fuji, S/miki3hima) y el  Yaeyama. En vista de que des
de  las seis y quince  de  la  mañana  llegaban  continuamente
telegramas  anunciando  la  salida  del  enemigo,  se’ dirigió
hacia  el S. de la isla Enconuter. Mandó  al Asama  que  estaba
en  las islas Elliot y á  todos los  buques y escuadrillas que es
taban  en  Dainy,  que  se  biciesen á  la  mar  á toda  prisa.  El
¡-lashidate envió un  despacho  desde  las  cercanías de Sho
hei-to,  donde  estaba  que  decía:  «La  Escuadra  principal  de
enemigo  sale  del  puerto  rumbo  a  S., dirigiéndose  hacia. el
golfo  de  Pe-tclii-li.  El  almirante  Togo  mandó  entonces  al

Nisshin  (insignia  del vicealmirante Kataoka) y al Rasuga que
estaban  al S. de Cap-Island,  que  se  le uniesen.  Ademas des
tacó  al  Yaeyama á  toda  fuerza  hacia Dalny  para  que  man
dase  acudir á  los torpederos  y contratorpederos.  Cuando  e
Nisshin  y el  Kasuga  •se unieron,  formó  la  1.a División  en
linea  de fila orden  natural, así:  Mi/casa, Asahi, Fuji, Shi-kis
hima, Kasuga, Nisshin. A las doce y nueve llegó á. tres millas
al  SE. /.,  E, de la isla Encounter y gobernó  al OSO.Alas  doce
y  treinta,  al  llegar  á  10 millas al  OSO.  de la  isla Encounter,
avistó  la  Escuadra enemiga  que gobernaba  al  SE.  Engalane
entonces  los  topes del  Mikasa con  banderas  nacionales, y
mandó  que  empezase el  combate. La Escuadra enemiga  for
maba  una  línea de  fila de nueve  buques:  Tse2arewitclz, Ret
wizan, Pobieda, Peresviet., Sebastopol, Polta’a, y los cruce—
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ros  Askold,  Pallada,  Diana.  El  crucero  Novik  y  ochd
contratórpederos  seguían rumbo  paralelo  á babor de  la  Es
cuadra,  y el  buiue  hosiital  Mongolia  iba  detrás. Aquel  día

CROQUIS DEL PRIMER -ENÇUNTRO  DEL COMBATE NAVAL N  EL.MAR
AMAILLO  EL 10 DE AGOSTO DE 1904,

1•                -
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.flotaba sobre el agua  una tenuneblina;  el cielo estaba  de
pejado  y soplaba  viento  flojito  del  S. Temiendo  el  almirante

Togo  quç  el enemigo  se volviese una  vez más á Port-Arthur

.4
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y  deseosa’ de atraerle mar afuera hizo caer á  sus buques ocho
cuartas  á  babor  áun  tiempo, á  la una  de la  tarde.  La prime
ra  división quedó  entonces  en línea  de  frente con  la  proa
al  SSE. El enemigo,  al  parecer, trataba  de huir  hacia el S. La
1.’  División cayó entonces ocho  cuartas hacia el  S. por  mo
virniento  á  un  tiempo  y  gobérnó  al  ENE. en  línea de  fila,
orden  inverso, con  el  Niss/zin  en cabeza. A  a  una  y quince
rompieron  eluego  los buques  á  gran  distancia. Después la
1,Z  División  puso  la  proa al  NE. para  concentrar  su, fuego

contra  el  buque  cabeza del eneInigo. La Escuada  rusa,  des
‘pués  de haber  caído hacia la izquierda durante  un momento,
volvió  hacia la derecha  y puso  la  proa al  S. como si  tratase
de  escapar, pasando por  la -popa  de  la nuestra. Entonces  la
l.  División cayó ¿1 la izquierda  16 cuartas  por  movimiento

un  tiempo, y á  la un  y treinta se  volvió á  encontrar  en  Ii
iiea  de  fila, orden  hatural,  el  Mikasa en  abeza  gobernando
al  SO,  para cbrtar  perpendicularmente  la derrota del  enemi
go  yconcentrar  el fuego sobre el  buque  cabeza. El enemigo
volvió  entonces á caer hacia  la izquierda, y se  produjo cierto
desorden  en la  línea,  echándose  unos  buques  sobre  otros
durante  un  instante.  La 1.  División  se  aproveçhó  de  ella
para  caer gradualmente  hacia el  N.. Durante el  comtate,  los
cruceros  que  estaban á  la cola de  la ‘ínea enemiga,  se  refu
giaron  detrás de  los acorazados  por  ‘çl costado  opuesto  á
aquél  por donde  se  combatía.  La  Escuadra enemiga  se en
contró  entonces  formada  en  dos  columnas  y  en  el  mayor
desorden  tratando de  huir  hacia el SO.  El  almirante Togo
mandó  á la 3•U División  que  llegaba  del O.  que  combatiese
á  los cruceros  enemigos.  La  1 •a división  cayó á  la derecha
para  procurar  detener  la  marcha  de  los rusos; pero  como
estaba  un  poco retrasada,  tuvo qne  hacer  rumbo  paralelo al
del  enemigo,  yendo  el  Mikasa á  la  altura  del  medio de  la

-        línea del adversario.  La caza continuó, pero la Escuadra  rusa
cayó  un poco  hacia l  izquierda y corno la distancia iba sien
do  demasiado  grande,  mandó  el  almirantazgo;  1  las tres y
veinte  que  cesase el  fuego al  mismo tiempo ue  aumenta6a
la  velocidad  para reunirse  al enemigo.
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Durante, este primer  encuentro,  el  enemigo  sufrió num-  .

rosas  averías;  pero hacia la una  y treinta  y’is  un  proyectil
.‘  enemigo  dió  én  la  cubierta  á  popa  del  Mikascz, atravesó el  ‘,

:  palo  mayor, niató  8  suboficiales y marineros  é  hirió  más  ó
:  menos gravrpente  al  teniente de  navío  lchilawa  Setsutaro       ..

‘y á  tres hombres.  El Asahi tuvo  un  herido.  El  !‘isshin  reci  .

bió  aos  proyectiles que  mataron  al comisario  en jefe Kurata
Jim  y á dos  hombrés  é  hirieron  al guardia  marina de 1.” cIa-        : 

se’Muramatsu   á  12 hombres.        .,.           ‘. ‘  ..

La  3  ‘división  (‘Yakumo, Rasagi,  Takasago, Chitase, el
Azarha estaba en  las islas Elliot) á las órdenes  del  ontraal-  .

mirante  Dewa  estaba al’ amanecer  á  10 millas al  S. del.Liao
ti. Shai.  $upo  la salida del  enemigo  por  un  telegrama  del  ‘.

Fusa ál Mikasa  Despues  la  2  flotilla de  contratoi pederos
le  advirtió ‘deque  el énemigo’ parecía querer  Salir en masa y  . ,,

forza  el bloqueo:  A  ‘las diez y veintitrés  se  dirigió,  rápida-..  .  ‘

mente  hacia el’ E., y  luego cuando, supo  que  el enemigo  pa-  1,  ,  ‘.

rcía  arrumbar  hacia  el’. golfo  de  Pe-telei-li,, puo  la  proa  :

“,  al  O. A  medio  dia,  cuando  la  demoraba  Liao-ti  Shan  al   ‘

N  L/  O,  avisto l  enemigo  que  se  dirigia  hacia  el  E  En
tonces  no  habian  aparecido aun  las dem’is  divisiones  nues

1,’ tras”ys  yeia  sola  frente á’la  escuadra  rusa.  A las  doce  y.  “-  ..‘  ,

diez  izó el  engalanado  de  topes  y  fornió  en  línea. de fila:’’  “  “  

Yakumo, .Kasagi, Takasago, Chitase. Navegó  paralelame’  ,

tç  al; enemigo  aurpéntndo  ‘y disminuyendo  de  velocidad
para  atraerle  en hacia nuestra  escuadra.  A las  doce  y ‘vin-  ,•  ,

te’  avistó ‘al’ NE.  la  6.  división,  después al  E.  1/,1  NE  á  .  .

‘‘la  1.”.q’ue se acrcaba  rápidamente y que  se  aguantaba  por
..,.la  proa del  enemigo  como’ queriendo  llevarle. mar  afuera.

 de lejos que’ la  1.’  divisón’varaba  con  freçuencia l’
‘  formación, que  después  empezaba  l  fuego y enprendía  en
‘:  serio  el  combate.  Entonces,  deseando  ‘la  tercea  división

acercarse  por  retaguardia  al  enemigo  y agobiar’  al  buque
cola,  dió  más fuerza y se  dirigió  hacia el .N.; ya se  acercabá
á  lis  cruceros que  formaban la  retaguardia, de  la  línea  ene
miga,  cuando  á las tres y  quince recibió  la orden,  del  almi

rante  Togo  para atacar  á los  cruceros  enemigos,  y ent9nces
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se  lanzó á perseguirles.  Cuando  la  distancia- disminuía,  el
fuego  del  enmigo  aumentó  en  intensidad.  Un pryectfl  dió
en  la cubierta  del  Yakunzo matando  ó  hiriendo  el  primer
carpintero  Machida  Goro  y á 21  suboficiales  y  marineros.
El  Yakumo dirigía  su  fuego contra  el  Poltava; pero  como
la  distancia  aumentaba,  el contraalñiirante  Dewa  dió  órde
nes  alAzarna,  que  llegaba rápidamente por retaguardía,  qué
siguiese  á la  1•d  división,  y viendo que  el  enemigo  se ade
lantaba  hacia el S. resolvió  reunirse  cdii los  otros  tres  bu
ques  á la  f•U división.  Cayó  al  S.  durante  un  instante.y se
acercó  á  ella.-                          .

El  ccntralmirante  Vamda  Gempachi  (ascendido el  6 de
Agosto)  mandando  comó  subordinado  la  3U  Escuadra, esta-.
ba  cerca d  Sho-hel-to  con  la  5.  División  (Hashidate  y
Malshuslzima;  el  C’hin-yen estaba en  Odin-Cove  y  el  Itsu-’
kushima  en  las  islas Elliot). Vigilaba  al  enemigo;  y ayitó
una  Escuadra  que  se  dirigía  en  masa  hacia  el  Sur.  Al
mismo  tiempo  que  telegrafiaba  ‘al  Mikasa  ordenó  á  los.
torpederos  y  contratorpederos  que  se  le  uniesen  irime- -

diatamente.  Con el  J-Iashidate y  el  Mats/:ushima,  evoluçio- -

nó  para  cotár  la derrota  al  enemigo. La Escuadra rusa, des
pués  de rebasár  el  Liao-ti-shan,’parécía  como  si  trtase  de
entrar  en  el Golfo e  Pe-tchíli;  pero cuando estuvo  al O. de
la  isla Eucountér  puso la proa  al SO.  En aquel niomento,se
presentó  á  ló lejos por  el  E. la  1.’’ División;  y  á  eso  de las
10 y  8 ernpeñó el coibáte  para  detener  al enemigo  y  llegó
á  los alrededores  de la  isla  Encounter.  El  Chin-yen que ve:
ma  de  Odin-Cove  se unió  á la  5a  División.  Esta  formó’en
tonces  en  linea de fil?, ‘  se  esforzó en  sostenerse  á  la  vista
del  enemigo.  Después llegó del  N. el Izumi  de  la  Ó’  Divi
sión.  ComQ no  lograba  encontrar  á stis compañeros, le Ñan
‘dó  el  contralmirante.  Vamada  que  se• colocase  detrás  del
Chin-yen.  Aumentó  la velocidad para  acercarse  al  eneriiigo
y  hacia las 4 y 40  vió  otra’ vez  á  la  1.a  División  al  SSE.
Cuando  la 6a  División se  les acercó1 ordenó  al  Izum(  que
fuese  á  reunirse  con ella.

El  contralmirante  Togo  con  la ó.d  División (Akashi,  Su-
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ma y Aki!suhima;elIZUmiSe  dirigia  á  las islas Elliot y  el
chiyoda. estaba en  alny)  estaba al amanecer  çérca de la  is

QQUIS  DL  SEGUNDO  ENCUENTRO  DEI. COMBATE  DEL  MÁR

ÁMARI’LLO, DEL  10 AGOSTO  1904’
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•  de  forzar el bloqueo. A las 11 y 25 gobernó hacia el ‘O. de
la  isla Encouukr con el Akashí, Suma y Akitsus/zirna. Vió á
lo  lejos al énernigo; después de haler rebasado. los  lugares

CROQUIS  DE LOS MOVIMIENTOS  DE  LAS ESCUADRAS DURANTE

El.  COMBATE  DEL  MAR AMARILLO  EL  10 AGOSTO  1904

Figura  9.  (bis).

donde  estaban fondeados los torpedos vió que formó en  h
nea  de  fila con  rumbo, al S. y  que le atacaba la .  .  Divi
sión  y que sus cruceros se colocaban á babor de  los  acora
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zados. El contralmirante Togo gobeçnó entónces hacia la iz-’
quierda’del”énemigo que canibió  su  rumbo al ESE.  /

La .6.’ División aumentó su velocidad para  strechar  la
distahcia, cpn la prba al ESE., y luego, al ver que este rum
bo  le alejba  del enemigo cayó poco á poco hacia el S. En
tre  tanto, la 1.”División, qie  habia cortado la joa  al  ene-  ,:     .‘..

migo, avanzó hacia el E., y CUqdO  la  Escuadra rusa gober-     •‘

nó  aiSE.  hácía uh ‘rumbo paralelo. Cayó entonces la §U  Di-     “

visión á’l.  derecha; y á las  ‘  15  fué  á  colocarse   ‘lás”
aguad de la  1.U DivisiÓn, á unas 5 millas á retaguardia yau,  .

mentó la velocidad para unrse  4 ella.  Dejó atrás  alSumd’:  ,

con una avería éi,la  máquina. El Izumi que  durante algún
tiempo había n’egado  con 1i 5.’ División, se unió á  la .6.”,’ ‘  .

colocándose en la cola de la linea.                   .

2.  Seuado eacuentro.—Después de haber  atraído  ha”  ‘

cta  la mar al enemigo, se esforzo nuestra Escuadra en  ant-
•   ‘quilarle. Después  del  primer’ encuentro,  no  parecía  tener’

otro  objetivo  la Escuadra rusa que  huir  hacia el  S., y .perse-’
guida  por  todas nuestras’ Divisiones  se alejaba cada vez más  ‘°

hacia  lamar.                               .

Como  la distancia  aumentaba,  m’tndo el  almirante Togo                  /
qüe  cesase e’! fuego durante  un momento; y umentando.ve’-.

-locidád,  siguió  un  rumbo  jaralelo  al  del  enemigo  durante
uiias  dos. horas.  A las 5 y 30, á  unas 45 millas al N. del cabo
Shan-toung,’ cuando  nosotros  estábamos  á  unos  7.000: me

,,trospoco’má,só  menbs  de  la cabeza  de  la  línea  enemiga,
rompió  fuego el  Poltava Nuestros  buques  contestaron  in

‘.mediatamente.  La 1.”,división, concentró  su fuego ‘sobre-la
linea  enemiga. Al  cabo  de una  hora  disminuyó el fuego por
ambas  partes.  A  las seis y 37  reventó  un6  de  nuestros  pro-,
yectiles  en la torre  de  mando  del Tsezarei’itçl:’ ‘qué  cayó re-  ‘

pentinamente  hacia la  izquierda, como  si tuviese una  ávería’
én el servorpotor y dandó  vueltas procujo  gran  desorden en

su  propia  línea. Los buques  elieffiigoscayeron  unos  hacia
la  derecha y ótros  hacia la izquierda  Aprovechánosé  de es

,te  desorden la  1.” división describió á  partir  de  las  siete.un  -

-arco  de círculo hacia el  Ñ. páraénvolver  al nemigo;  y des-  /

/
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pués  cayendo tres cuartas á la izquierda, por movimiento  á
un  tiempo se acercó á la Cabeza de la linea enemiga en linea
de  marcación.  Entonces la escuadra  rusa estaba en la mayor
confusión.  La mayor  parte  de sus  buques  trataron de  esca

par  hacia el  O.  En aquel momento  el  Azarna y una parte  de
la  5.  división se  presentó  por  el  NO.  de los rusos; la 3.’ di
visiÓn se acercaba  por  el SE. y  todas las divisiones  con  un
movimiento  de conjunto,  envolvían al enemigo  que 110 peti
saha  ya en  combatir.  El Asko/d  el Noviky  varios contrator

pederos, lograron romper  el círculo  que les encerraba, y hu
yeron  hacia el 5.  Los vió la 6.” división que estaba á lo lejos
hacia  el  SSE. de  la  1.’ y fLtéá  cortarles el  camino rompien
do  fuego, cayendo  inmediatam.ente la 3.”  divsión  hacia la
izquierda,  se dedicó  también  á perseguirles.  Las demás divi
siones  continuaban  haciendo  fuego  conira  el  enemigo.  La
noche  se  echaba  encima  y  resultaba  casi  imposible  distin
guir  el  casco de  los buques.  El almirante  Togo  ordenó  en
tonces  á  todas las flotilhis y escuadrillas que  atacasen al ene
migo.  Mandó  cesar el  fuego y seguir  las  derotas  precep
titadas.

Durante  este combate,  el  buque  almirante  Mikasa  con-.
centró  SU fuego ú las  cinco y treinta  y ocho,  primero  sobre
el  buque cabeza Tsczorct’itc/,;  Juego  sobre el  núm.  2;  des
pués sobre  el núm.  3. Ciiaiido se desordenó  la  línea enemi
ga,  clisparó sucesivamente contra  los buques  que  tenia  más
cerca; esto es:  el Pciesiiet,  el  Retwizan,  l  Pobieda, y  pudo
observar  que  sus  lJt0Yectiles hacían  blando  con  frecuencia..
Además  hizo  fuego  sobre  dos  contratorpederos  enemigos.
El  núm. 2, el  Aso/ii,  empezó  por  disparar  contra  el  buque
cola;  luego  sobre el  cabeza  y el  núm.  5; y  cuando  la  linea
enemiga  estaba desordenada,  sobre el Retwizan,  que  enton
ces  quedaba  aislado.  El  núm.  3,  1-uji, hizo  fuego  primero
sobre  el  buque  cabeza, y después sobre el núm. 2, e! núm. 3,
el  núm. -I y  el nÚm. 5 de la  línea enemiga.  Hacia  las siete y
dos  de  la  tarde,  cuando  el  Retwizan  sustituyó  al  Tsezare

en  la  cabeza de  la línea, le  tomó  por blanco  después al
y  despllés  contra  el  Tsezarevitc/i. El núm. 4, Shiki
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slzi/na,  rompió ftiego casi al mismo tiempo  contra el  Pobie
da,  el Sebastopol, el  lseza,eiitcfl  y el  Retwizan.  El  núm. 5,
Kasuga,  tomó por  blanco al buque  cola del enemigo,ydes

pués  sobreel  núm. 5.  En el momento de  producjrse  confu
sión  en la línea enemiga;  se  aprovechó  para  Concentrar  su
fuego  contra el Retwizan. El núm.  6, Niss/i/ü,  empezó tam
bién  por  hacer  fuego contra  el  buque  cola; después  contra
el  buque  núm.  3  que  se  acercaba.  Además,  cuando  vió al
Askold  queesapaba,  hizo  también  fuego  sobre  él.  Así en
este  segundo  encuentro  la  1.” división produjo  graves y nu
merosas averías  á los  buques enémigos;  y Por  su  parte  red
bió  muchos proyectiles. El Mi/casa, contra  el  cual  dirigía  el
enemigo  toda  su energía,  recibió  más  de  20  prOyectiles  de
todas  clases. En especial,  al  principio  de  la  acción, reventó
un  proyectil cerca de la torre  de  305  mm.  de  popa,  averió —

una  pieza é  hirió á  S. A.  1. el  príncipe  Hiroyasu (hijo mayor
del  principe Fushimi.-_Nota  cte la  traducción Jrancesa); ca
Pitán  de corbeta; además  mató á  un  hombre,  y fueron heri-,
dos  el primer  contramaestre  Yaniamoto  l<ujoji y  16  subofi
ciales  y marineros.  A las seis y treinta  reventó  una  granada
en  el puente de proa y  inató al alférez de navío Tujise Shin
jiro,  al primer  contramaestre de  timoneria  Tukada  Taro  y á
cinco  suboficiales  y  marineros  é  hirió  al  comandante,  capi
tán  de  navío,  Tchiji  Hikojiro,  al  capitán  de  corbeta  Lleda
Kenkichi,  ayudante; al capitán de corbeta  Kokura  Ryochiro,
al  guardia  marina  de l.”.clase Sawa  llisanao,  á  los guardias
marinas  de 2.’  clase  Nasegawa  Leí  y Kajusia Jitaro y á  10
subo[iciales y marineros.  Otro  proyectil  mató  al  alférez  de
navío  Hinagawa  Ichiro, al guardia  marina de  1.  clase  1—fa-
toki  Ladayasu  al guardia  marina  de  2.”  Sawamoto Sal y  á
13 suboficiales y marineros;  é hirió más 6 menos gravemen
te  al  capitán, comandante  de  torpedero,  lemada  Nakanojo,
al  oficial  de  cargo  Lakayoshi  Jiro,  al  guardia  marina, de
2.”  clase Takatsuji  Hisonaga,  á 49 suboficiales y marineros y
á  tres empleados.  El,núm.  2,  Asahi,  redbió  Por  la  aleta de
babor,  bajo la  flotación, un  proyectil.  Los cascos de otro  hi
riel-oil al capitán  de  corbeta artillero  Wada  Kejiro, E  Ilúme

ToMo  LXVIII
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ro  5, Kaswa,  recibió  tres proyectiles  cjue  hirieron  á 11 en
tre  marineros  y empleados.  A bordo  del núm. 6, Nisshin, un
proyctilrnató  al  maquinista, inspector de  1.a çlasé, Laito
Ristro,  maquinista de la 3.  escuadra; al  capitán de corbeta,
oficIal  de órdenes, Takahashi Inichi; al secretario Kuwahara
Tannosuki, y á 6 oficiales de cargo y  3 suboficiales y  mari
neros;  los cqerpos de 9 de ellos quedaron literaniente  pul
verizados; además hirieron á 2  hombres. El  Shikishiina  re
cibió  un proyectil que no produjo bajas. El Fuji  no  tuvo la
menor  avería.

Durante  el  primer encuentro no pudo  la 3!’ división  lo
grar  su objeto de atacar á la división de cruceros enemigos.
Al  empezar el segundo encuentro, su buque insignia, el Ya
Jwmo,  navegó en las aguas de la 1!’ división; los demás bu
ques, Kasagi, Chitose y  Takasago,  cayeron un  poco á estri
bor.  A  las seis de la tarde concentraba el  Yakumo  .e  fuego
contra  el buque cola del enemigo, el Poltava; y aprovechan
do  después la confusión de la línea enemiga hizo fuego con
tra  el buque más próximo. El Kasagi y los otros dos buques,
hicierón  nutrido fuego al enemigo. Cuando éte  huyó hacia

•        el O., el  Asama,  que  llegaba á  toda  velocidad desde las
jslas  EUiot, rnaniobró para entorpecer su marcha. Al  ver el

•       contraalmirante Dewa que el Askold,  el Noviky  variós con
tratorpederos que huían hacia el S. se acercaban a! Yaevamay  á nuestras flotillas y  escuadrillas y  qu  hacían fuego con

tya  el Suiña de la 6!’  división que estaba ailado  al  SO., re
unió  al  Yakumo, el  Kasagi, el  Chitose y el  Takasago, y se
esforzó en aniquilar los buques enemigos. Llegó er)tonces
lá  Ú. división  en su auxilio y  se la  incorporó el Suma. El
Yaeyanza, las flotillas y las escuadrillas que no habían teni
do  ninguna avería, cesaron el fuego cuando el sol se puso é

•        hicieron rumbo al E.
La  5!’  división, durante el  primer  enciientro se había

mantenido constantemente poi la aleta de babor de la escuadra  enemiga, sosteniendo el  contacto. hacia  las  cinco y

treinta  siete  de la tarde empezó el  segundo encuentro; y
esta división, variando de  rumbo en  mofriento oportuno,
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llegó  pocó á poco,  hacia las siete  ‘  siete,  á estar  próima  al
enemigo.  Poco  d,espué este cambió su rurpbo en 16 cuartas
y  navegó hacia el O.  El Asama,  de la 3.” división, fué á cor
tarie  el  camino  y rompió ‘el fuego.Entonées  e! Hashidate,
que  iba á.la  cabeza, -rompió e!  fuego porestribpr  y  empezó  .‘

‘á  combatir al enemigç., El Matsushima y. el  Chin- Yen le imi
taron.  Alas-siete.y  catorce  Ial.”  división, siguiendóun  gran.  .

arco  de.círculo  apremiaba  de çerca á la  línea enemiga.  Te
miendo:  la. 5.”- división  e-ntopecer  sus  movimientos,  cayó
sobre  la izquierda y combatió  l)O  babor.  E  combate conti
nuó,  perp- como la  distancia  aumentaba,  cesó el  fuego á las’  ..

“siete  y  cincuenta.  Las avers  de esta división  fueron  suma
niente  leves. Sólo el  Chin-Yen  recibió  dos  .proyéctiles  que
hirieron  á seis’,. entre  suboficiales,-marineros y empleados.  .

...   El- Yaeyama,  de la  1.a.división; había  sido destacado  pr  .

el  almiranteTogo  aquella  mañana  para--llevar órdenes,  á fin
de  qüé  los contratorpederos  y torpederos  acudiesen -,ál lugar
del  combate  En  consecuencia  fue  inmediatamente  hacia
Sho-hei-to  y iuego-haéia el SO., comunicando  las órdenes al

comandante  en  jefe y después arrumbó  para  incorporarse.á  .  -

la  1  diviston,  acerçandose  en su  camino  ,poco  a  poco  al
enemigo,  que  le hizo-fuego, al  que -contestó en seguida; perQ  -

advirtiendo  que np lograría  alcanza  su  puesto directamente,-  -  ,.

contorneóal  enemigo  haçiendo .fuego contra el buque  cola,  ‘  

y  á las ocho y cuaruta  consiguió  reuni-rse con la 1 .  división.  -  .

•  La  6.E.división,que  no  había  podido  tomar  parte en él

primer  encuentro,  aumente  su velocidad  sigiiendo  á  la  1.&
división.  El Suma,  con- uría avería crí la  máquina,  no  pudo

sostener  gran  velocidad y  el contraalmirante Togo  le mando

unirse  á la 5.” división  que  estaba entonces  á unas  10 millas
al  NE. El• con  el Akasi,  el Izuipi  y el -A kissusima,’-se lanáóá  -

toda  fuerza siguiendo  las huellas-de  la  1.” diylsión.  Cuando
á  las seis cuarentay. cinco  trataba  el enemigo  de escapar por  -,

-  el S. y había ya empezado el  segundo’encueritro,  cayó brus
:çaniente  hacia  la izquierda  el. buque  insignia  ruso  Tsezare
.withc,  produciendo  desorden  en su’ propia -línea. EntQnces se.  -  .  -  -

-  - dispuso  la  división con las, otras á  rodearal  enemigo,
E
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siguiendo á distancia á la 1.” división. El Suma  se había di-
rígido  solo hacia el  Ñ. papa unirse con l  5•  división; y en
aquel  momento, la  mayor parte de los  buques nemigOS,
volviendo hacia Port-Arthur, iban á pasar entre el Suma  y la
5  división. Esta çayó  hacia la  izquierda y se alejó más. El

Suma  comprendió que no lograría reunirse con ella, y se es
forzó  por volverse con la Ó. división. En aquel momento, el  1

crucero Asko!d5qUe se babia separado dela  escuadra rusa,
se dirigió  hacia el Suma  que estaba solo, y le siguió también
el  Ntwikrompiepdo iuego los dos barcos sobre él; pero vien
do  esto la Ó. división se interpuso á  toda fuerza entre5’ el
Suma  y  el  Askold,  cambiando con el  nemigO  un  fuego
enérgico. Este último evitó el combat.e alejándPse ó. toda ve
locidad; además, el sol se había puesto, y á  las ocho y  45
mandó el contralmirante Togo que cesase el fuego; envió al
Suma  á las islas lliot  y con los otros tres buquS,  pusp la
proa  al SSE. persiguiendo al enemigo.

3.   Ataque de los contratorpederos y  de los torpderoS.—
a)  Ataque de los  contratorpede10s  fin del  segundo en
cuentro  evolucionaban todas nuestras divisiones para cercar
al  enemigo; movimientos que fueron coronados por el éxito;
pero cuando se puso el sol, poco después, fué preciso cesar
de  combatir. Entonces se ordenó á las flotillas decóntratOr
pederos y á  las escuadrillas de  torpederos, que  durante l
noche buscasen al enemigo y le atacasep.

El  10  pór  la  mañana, la  1.a flotilla (AsasziO,  kaswni,
Shirakutilo)  que se mantenía en la jroximidad  de la entrada
de  Port-Artt)Ur; la 2.  flotilla  (IbazuChi, Inezuma,  Oboro,
Akebono) que cruzaba al S. de la canal;yla3.’  flotilla (Oru
kumo,  ShinolWffle, Sazanaifli) que estaba al SO. del Liao-te
shan, vigilaban  la entrada del  pqerto. Al  ver  que sala  la -

escuadra enemiga cada una por su parte, fueron á dar cuenta
de  ello á  la división que tenían1lflás próxima. La 1.’ flotilla
manteniéndose por la proa del enemigo; la 2.’  por babor, y
la  3.” siguiendo  la 3.” división, continuaron vigilando  los
movimientos de los rusos. Además, la 4. flotilla (Hayabi.ISU,
Harusanle, Asagiri, Murasanle) y la S. flotilla (Kagero, Fugi
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ri,  S/zi,anu/ii, Muiakumo) que estalian en  Dalny, se pusieron
en  movimiento en cuanto recibieron el  telegrama de alarma.
y  fueron a  unirse  con  la  3 a  división  Despues, cuando  se
entabló  el combate,  las flotillas, l.ay  3• y la  escuadrilla l4.”,.
fueron  á colocarse cerca dela  1•a división  por el lado opuesto’

•   al de combate.  Inmediatamente  después sé unió  la 2.  flç.itilla
á toda velocidad.

A  las ochy,  cuando  recibió  la  1.6 flótilla la orden  de ata-  •‘  ,

car,  rebasando del  enernigo’qúese  dirigía hacia Port-Arthur,
.volviÓ caynç1o.sobre  la derecha y le  cruzó de vuelta encon-  ‘,,  ‘‘1:,,
trada.  Los tres  contratorpederos  se Separaron. A  las  nueve
y  cuarenta descubrió.el  Asas/zio á un.buque  de tres chime-  .‘

reas  y lanzó un  torpedo  El Kasanu vió tres  buques  enemi
gos  que  pasaban  de vuelta  encontrada y  lanzó  un torpedo.
contrael  de enmedio;lueg  vario de rumbo  y  persiguiendo “  -  ‘.

al  enemigc  ataçÓ á otro barço,  procurando  después reunirse  :
con  el Asashio. Buscando siempre al enemigo, avistó un bu-

•  que  que  navegaba  haciael  O. y’ se  puso á  perseguirle,  pero
perdió,su  rastro; y coíisiderando que  el  enemigo  debía go-  ,.

bernar  al NO,  navego  tambien a  ese rumbo  El 1 1, antes de  4

amanecer,  llegó á  la  lroximidad  de  Cap-Island.  Encontró  ‘-

allí  al torpedero Número 38 (de la 2.’ escuadrilla) que estaba,  y
imposibilitado  -Jde moviniento,  y se  disponía  á  remolcarle.
cuando  se  presentaron  otro  tórpederos  de la  misma escua
drilla  que  seencargaron  de él. Encontró entonces al Asas/iio  ,

y  se dirigió con  él, hacia  Dainy.  El  Shirakurno avistó á  las  :  ‘ ;
nueve  y’diez  y siete  un  buque  tipo  6Povieda» y  le  átacÓ  ,-‘

Después  atacó á otro buque.  Al día siguiente, antes de ama
necér,  llegó á  la entrada del  puerto.  Vió aL Mongolia y  el.  ,.“

Retwizan que entraban,  peró  llegó demasiado  tarde  y renun
ció  á  atacarles.  .  t.  ‘

•   ,  La.2.4’ flotilla de contratorl?ederos, se había esforzado’ en
alcanar  á la i.a;  pero  ápuesta  de sol no  lo  había  lorado  ,

‘todavía,  á causa de  la mar  y el  viento.  Como  era’ evidente
que  el enemigo se retiraba   Port-Arthur  e  RUSO á buscar-  .  -

le,  desde  las 10 y 30 de  la noche.  Al cabo de una  hora poco’
más  ó  ménos,  avisfó enla  obscuridad  tres  buques  enemi
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gos.  El /kazuch[ pasánd1es de ‘uelta  ehcontrada,  lanzó un’
torpedo  contra  uno de  estos buques  á  las once y 42,  y  go
bernó  en seguida  hacia el  N. El Inazurna atacó a  buque  nú
mero  2,  y el  Oboro al  núm.  3.  E!  día  siguiente,  antes  de
amanecer,  se reunieron  los tres  torpederos  y  avanzaron ha
cia  Port-Arthur  para vigilar  al enemigo. vieron  al Polfava y
á  variosbuques,  que  regresaban  hacia el O  á  poca  veloci
dad.

La  3.” flotilla, hacia las diez, vió  un buque  de  tres chime
neas.  Se disponía á  atacarle cuando  nuestras  escuadrillas  de
torpedos  llegan á’toda velocidad.  Mientras,i,gobertiaba  para
evitar  abordajes,  perdió  de vista al enemigo  y se dirigió  ha
cia  Port-Arthur.  El u, á las cuatro  de la mañana,  oyó ruido
de  cañonazos á  algunas  millas ‘hácia el  E. y  luego  vió  la si
lueta  de tres buques.  La 3:’  flotilla,  se  dió  cuenta  de  que•
nuestros  torpederos  habian  atacado al ‘enemigo,  y  les  hizo
señales  luminosas;  pero  no  obtuvo  respuestá.  Cuando  los
buques  se  acercaron, reconoció  al Retwian,  al  Povieda,  al
Peresi’ict y un  contratorpedero.  Se  prepar4  para  atacarles;
pero  el  enemigo  cambió bruscamente’de  rumbo  y’ rompó

•       -fuego. Los contratorpederos  lanzaron sus torpedos  y se  din-
•       gieron haca  Talien-Wan.  En el caminoencontraron  al Asti

giri  (de la 4.’ flotilta  que  les pidió  auxilio y  le  convoyaron
hasta  Delny.

,A,l ver la 4.’  flotilla que, el enemigo  huía  hacia ç!  E. go
bernó  para  cortarle la  proa é  inmediatamente  hicieron  fue
go  cQntra ella.  Cuando  ti-ataba’ de  colocarse  fuea  de  tiro,

•       tuvo el  Murasame una  averia en su  bomba  circulatoria  y se
salió  de la línea.  Los otros  tres buques,  se  dirigieron  rápi
damente  hacia la  derecha  de la proa  del  enemigo.  Cuando
á  eso de las ocho  y 20  se disponían  á atacar,  les  descubrie
ron  y les hicieron  fuego.  Interrumpieron  su  movimiento  y
aprovechando  una  ocasión se acercaron  otra  vez; perd  tam
bién  sin éxito,  A las ocho y  55  trataron otra  vez de atacar y.
avistaron  por  la amura  de  babor, dos buques  y  otro  por  la
de  estribor.  A pesar de un  cañoneo  muy .nutrido,  se dirigió
el  Hayatorí  hacia el  último  buque  de  la  izquierda  y  laizó
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‘un,torpedo; luego atacó al buque de  la  derecha  y  se  retirá
•  hacia  el SO. -No habiendo  encontrado  á  sus  compañeros,  se

“  dirigió  él sólo hacia  Port-Arthur.  El  11 hacia  las  tres  y  30
Ie  la mañana viópór  el S. fogonazos de artillería;  pero  no

•  pudo volver á  eicontrar.aI  enemigo  y se  dirigió  hacia  Ips,’
alrededores  de Sho-hei-to.. El 1-larzisaine atacó al  buque’ ca
beza  del enemigo,’peró  acabó  por  perder de vista  aj  ),aya
Ion  y al Asagini en medio del fuego que recibía.  El  u á las  -

dos  y 20 de la madrugada  encontró  al torpedero Número 63 -  -.

—   de- la 2C.’ escudrila  Buscaron al enemigo  hasta el  amane-  -

cer;  luegpcsaron  e,sus  pesquisas  y se  marchardn  juntos
hacia  Sho-Fwi-to. El Asagiri desafiando también el fuego del
‘enemigo,  atacó á  un buque;  un  proyectil alcanzó  por  estri-’
bor  la envuelta de  la caldera  núm.  3 y rompió  la  válvula de        ,

seguridad;  salieroh. chorros  abundantes  de vapor,  y  el  con
tratorpeciero  tuvo que  retirarse durante  algún  tiempo. A las  -

nueve  y 48 cambió’ algunos’  tiros’ con  un  contratorpedero  ‘

•  enemigo,  y luego  vió columnas de  humo hacia el  SE. de  la
i1a  Ronde  Oobernó  haciia alli, pero  le hicieron  fúego y  re-

-  cibió  un’ proyectil,’ que  entrando  por  la carbonera  de pópa á  ,  “‘

‘estribor,  reventó  en’la  cámara  de calderas de  popas y  mafó
al  primer maquinista Voshida  Romagoshi y á  ocho  subofi
ciales y marineros.  El ‘contratorpedero quedó  imposibilitado’
para  seguir adelante.  Procurando,  no  obstante, continuar  su’-  ,

camino,  hizo de brisa  una  reparación  provisional,  y  pudo
 legar  á’poç  velocia’d  ál S. de.la  isla Ronde.  Entonces vió  -

á  la 3.’  flptilla yla  pidió  socorro.  Así  llegó  al  puertd  de     .

‘‘  Painy  el  l 1 á  las cinco de  la mañana.  El Murasame. después  ‘--‘‘

de  haber reparado su  circulatoria  buscó á  sus  ‘compañeros,
“pero  no  los  pudo  ver  en la  oscuridad; sin  embargo,  calcu

-   lando el  rumbo  que  podia ‘seguir ,‘el ‘énernigo,- ‘se puso.  en.  •,  .

movimiento  y avisto por  la mura  de babor  fogonazos de ar
-  tillería,’dirigiéndose  á  toda  fuerza hacia aquel ládq.  ‘.  .  ‘  ‘

-  ,   El 11,’á las doce y  treinta  de  la madrugada,  vió. tres bu
k  ques nemigos  que  gobernaban  hacia  Port Arthur., Se  din

gió  átod  fuerza hacia la proa de ellos y atacó al  buque  ça-’
beza,,tipo  Retwizan, y- después  les  persiguió; pero  los rusos
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habían  cambiado  de  rumbo  y  no  pudo  reunirse  á  ellos.
Además,  el ventiladoi- de  la cámara  de  calderas de  proa es
iaba  destrozadQ,  y  tuvo  que  renunciar  á  la  persecució
Cuando  llçgá  al  E.  de  isla  Ronde, recibió  el  fuego de  un
.contratorpedero  enemigo  al  que  contestó  en  seguida.  Al
cabo  de  unos  minutos el  enemigo  huyó  hacia Port Arthur y
el  Muiasunze fué hacia e! N.  de la  isla  Ronde  donde  quedó
de  servicio.

Mientras  la  5a  flotilla  esperaba  ocasión  para  atacar,  se

encontró  con el  Askold,  el  Novik y cuatro  contratorpederós
que  llegaban á  toda  fuerza. Gobernando  para  evitarles, per
dió  de vista al grueso  de  la escuadra  enemiga.  Considerando  que  pudiera  hacer  rumbo  al  SO., se  dedicó  á  buscarla.

A  las diez y cincuenta  y cinco  vió  por  fin  tres  buques  y un
contratorpedero  y se  lanzó á  atacar: El  Kager  se  acercó al
buque  c9la, de ds  palos y  dos chimeneas; y. haciendo  fren
te  al  fuego de cañón,  le  atacó y se  retirá.  Después se  dirigió
hacia  el  lugar señala,do para  reunirse coi  el  Yugiri y Shira-’
nuhi.  En u  camino recibió  e] fuego de otro  barco y perdió
de  vista á  sus  compañeros:  Como  iba á  amanecer  y era  im-
posible  intentar  otro  ataque,  gobernó  hacia  Cap-lsland  y á
las  once  de la mañana,  después  de  haber  encontrado  á  los
otros  tres  contratorpederos,  se  dirigió  á  su. puesto  de blo
queo.  El  Yugiri;  despreciando  también  el  fuego  enemigo,
atacó  á  uii barco de  dos  palos y tres  chimeneas,  y fué á re
unirse  con  sus  compañeros.  Cuando,  unido  al  Shiranuki
continuaba  buscando al  enemigo,  avistó el  11 á  as  cuatro  y
treinta  de la  piañana al SE. de  la  isla Encounter  tres  buques
rusos.  Atacó, 4 pesar del  fuego de  la  artillería,  á  un  buque
tipo  Seastopol.  El Shiraku,ni atacó á  un  buque  de  dos pa
Jós y  dos  chimeneas,  y luego  continuando  explorando  con
el  Yugiri atacó á  otro  buque  tipo Peresvie!. Los  dos  contra
torpederos  se  reunieron  con  el KQgero. El Murakumo avistó
un  buque  tipo  Pallada  y un  contratorpedero.  El  1 1  hacia
la  una de  la madrugada,  se  unió  con  el  Yuçriri y el  Shira
nuk/;  pero  les perdió  otra  vez de  vista.  A  las  tres  y  treinta
avistó  un  buque  enemigo  dedos  .palosy  tres  chimeneas,  al
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que  acompañaba  un  contratorpedero  y se  lanzó  solo  á  ata
carie.  Muy de mañana avistó aún  otro contratorpedero;  pero”
se  le escapó.  Por fin lógró reunirse  con  el Kagero.

b,)  , Alaque de los torpederçs.—EI 10 de Agostó por la ma
ñana  lá 1 “escuadrilla  de torpederos (númetos 69,68;, 70, 67)

que  estabaaI  SE. de la punta Lao-lui-chui;’y la’16.” escuadri
ha  (S/zirataka númeios 39,  71, 66) que estaba al S.  de la canal
vigilaban  al enemigo.  Las escuadrillas  2.” ‘(números 38,  37,
46,  45),y21.a  (números 4’,  49,  44)’ staban  fondeadas  eii
Sho-hei-tó;’ las escuadrillas 6.” (números 56,5.,  57, 58);10.”
(números 43,  42,  40,  41);’ 14.  (Chidoi, Kasasagi,  Havabu
sa,  Manazurzz),’ y 20.  (números 62,  64;  63,  65) estaban  fon
deadas  en  Dainy. Después de  la  salida  del  enemigo  se  jL
cdrporaron  todas á  la escuadra,  esperaiido  la  puesta  de  sol
para  atacar.  .  ‘

Aun  cüandola  1.” escuadrilla tenía necesidad’de corhple
tar  su agua  Y;SU carbón,  apremió  de cerca el  enemigo  que
ya  iba• ,e’  retirada. Como  á  las  nueve  y quine,  encontró
cuatro  buques que  creyó  podían  ser contratorpederos  ene
migos  y’gobernó’ ,para evitar  su  encuentro.  Los  torj3ederos
se  perdiron  de vista  unos á  otros  y se  quedaron’ divididos
en  dos’ secciones.  Los Núine,os  69  y  68  buscaron  por tQdas
parte  sin  encolitrar ‘nada. Como andaban  escasos dé carbón

•   yagua, regresaron  álas  islasEliiot.  El Número 67lleg6tam-
bién  alli con’sus carbonerasvacías.Unicarnent’el  Númerb 70
avistóá  las nueve  yuárerita  un  buque  tipo Poltavó  que
huía  hacia el S.  Se acercó á  pesar del fuego que  se le hacía;
atacó  yse  fué  á  las islás Elliot. El Ñúmero’46,  de la 2.0 es-,
cuádriila,  habia  abo’cJado al  Número 3.7 duránte  el día y con
graves  averías en  la ‘proa  tuvo que’ regresar  á  Dainy, Los
tres’ bques  réstantes  gobernaron  al NO.. después  de  puesto

•  el sol. Pasadas las diez, se sépararon, los torpederos  y busca

ron  al enemigo.  El Número 38  atacó á  ttp’ acorazado de dos,
palçs  y dos  chimeneas y luego  le persiguió,  ‘

El’l1.’, á  las’doce y veinte  de  la noche, chocó’coñ un  tor
pedo  que  le  produjo  averíasde  consieiación  y le mató’ un
hombre,é  hirió  á ochb,  entre  estos el  alférez de navío Egami
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Misa; pero  no se  fué  á  pique y al  encontrai  al  Número  39
de  la  16 escuadrilla le confió  sus  heridos.  En  seguida  en
contró  más buques enemigos  quç  le  hicieron  un  fuego nu
tridisimo;  pero  logró no  irse á  pique.  Encoútró  á  su  com
pañero  el Númer  37  que  le remolcç5 hasta  Dainy.  El  Nú
mero  45  vió  un buque  de  dos  chimeneas  y  le  atacó  diri
giéndose  hacia Sho-hei-to.  El Número  37,  detenido  por  los
contratorpederos  enemigos,  no  pudo  ataar  y  después  de
cambiar  con ellos algunos  dispar’bs, prestó  auxiliO al Núme
ro3S.

La  6.  escuadrilla, se dedicó  á  puesta de  sol  á  la  perse
cucióli  del enemigo.  Todos  los torpederos  se  perdieron  de
vista  unos á  otros, y cada cual por  su  lado  trató  de  encon
trar  á  los rusos.  El  Número 56 ‘ió  un  buque  tipo  «Diana*
que  acompañado  por  un  contratorpedero  gobernaba  hacia
el  S. Desde las nueve y 20 de la  noche atacó dos veces,  y se
volvió  á Sho-hei-to.  Los Número 59  y Número 57  (este úl
timo  salió  de Dainy  después  que los  demás  y nianiobró  só
lo)  no  lograron  ver  al enemigo  y volvieroftá! mismo punto.

La  loa escuadrilla,  ya puesto el sol, goernd  a) NO L/4  O.
1)ersiguiefldo al enemigo.  A las  doce  de  la, noche,  avistó
cerca  de  l  isla Encouuter  dps  buques  tipo  Tsezarewitch
y  .Retwizap»,  con  tres contratorpederO.  El Núme,.o 45  atar
có  albuque  tipo  Retwizan»  y se  retiró  un  momento,  vol
viendo  después á perseguir  al  enemigo;  y á  pesar  del fuego
que  recibía  atacó al  buque  tipo  TsezarewitCh’.  El  Número
41  después de  haber atacado  al buque  tipo  Retwizan»  go
bernó  al S. El Número 40  atacó á  un  buque  tipo  Tsezare
witch.  Después de rebasarle,  quisó variar  de  rumboT pero
una  averia  en  l  servomotor  le impidió  girar.  Se  puso  fuera
de  tiro y luego siguió  hacia  Port-Arhur  buscando  al  ene
migo  sin  lograr encontrarle.  El. Númeio  41  atacó también  al
buque  tipo  Tsezarewitch,  luego  al otro  y se  retiró.  Todos
los  torpedet0s  se  dirigieron  hacia el punto  de reunión.

En  el momento  de  atacar la 14.a escuadrilla,  llegó el Ma
nazuiu,  que se había quedado en  Dainy para  reparar una
avería  de  la  caldera.  Persiguieron  al  enemigo  y  avistaron
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cerca’ de la’isla Ronde un luqüe  tipo’Dina».’El’Chh1orj  y”’.
el  Kasasagí  le atacaron y gobérnaron  después  hacia  la’ en-’ -

trada  de  Port-Arthur.  El  Hayabuza  que  no  había  tenido  ‘

ocasión  de  atacar, se  separó de  sus  compañeros.  A las once
de  la noche,  vió un  buque  tipo ,Tsezarewitch»  ‘y  le  atacó.”  ‘

El  Manazuru se ‘quedó solo,  y hacia las ocho  y  50  atacó  á
u  buque  tipo  ‘Diana,  y luego,  á eso  de  las  once,  á  otro    ,‘   ‘

tipo’  ‘Tsezarewtcli.  Después, todos estos torpederos.se reu-  ‘

nieron  y se dirigieron  á su  puesto ‘de bloqueo.  ,  ,  ‘  :‘  ;

La  1.” escuadrilla, que  había  marcado  la  situación  del”   ,‘

enemigo,  le  dió  caza en cuanto se  puso el  sol. A  las diez y.
cuatro  vió el  Shirataka  que  se  le’acercaba de vuelta  encon

.  trada por mura de babor  un  buque tipo  Tsezarewich y le’lan
zó  un torpedo. El Número 39 le atacó también.  El JVúne,ç 

r’  al ver al  enemigo  á fil  de  roçla renunció  á  atacarlo.  ElNá.

mero 66 perdió  al.enemigo  d  vista. Después del ataque  per,,
dió  e  vista ei  Slzirataka á sus  c’ompañeros y continuó  solo,’  ,

pero  no  iudo  ver  á  nadie; y ‘el u, á las tiTs de la madruga-  ,  ‘

da,  llegó á  la pioximida  de ila  Ronde.  Lps Números  39  y  ‘  ‘

71 encontraron  al Número 38 ‘(2•  escuadrilla)  que  con  ave-,’”
rías  estaba’ parado.  Recogieron  us  heridos  y se  separaron’
dirigiéndose  hacia donde  oían  cañonazos.  Llegaron  al  fin;,  ‘

pero  mientras esperaban .uri  momento  de  calma  para atacar  ,  ‘  ‘

amaneció.  Entonces pusieron  la  ‘proa á  isla  Ronde.  El Nú-  •‘

mero 66 avistó  el  11, á ‘las dos y cinco  de  la  mañana,  á  un  -  ‘,

buque  de ços  palos  y dos chírnenas  y’ le atacó,  y luego  le’.  ‘

ersiguió;’lero  no  logró.encpntrarle  y se dirigió  hacia  isla  ‘  ‘

Ronde,  donde  se reunieron  los cutro’  torpederos.
Los  de  la 20•a  escuadrilla  se sépararon  unos  de otros  ha

cía  las ocho  y treinta  y se  lanzaron  al  ataque.  Los Números
62  y57  avistaron á un  buque  tipo Diana’que. navegaba para
el  S. con  un’ contratorpedero.  Cuando  iban  á  cortarlçs  la
proa  cayó  el enemigo  bruscamente  hacia estr,ibor. y  siguió

‘hackndo  eses. Además  aumentó  su-velocidad. Nuestros  tor
pederos  se esforzaban en atacarle de vuelta ‘encontrada, pero
la  mar  no se  lo consintió y hubieron  de  contentarse  con  ha

‘cer  rumbo  paralelo al  del enemigo  para ‘lanar  sus torpedos.
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Al  encontrar  después  al  Númeio  64,  el  comandante  dé  la
escuadrilla  le  mandó  que  persiguiese  a  enenigo  á  toda
fuerza.  Depués  de  haber  buscado al  contratorpedero  ruso
se  dirigieron  hacia  Lho-hei-to.  El  Número  64  supo  lor  el
Núme’o  62  la  situación  çJeL enemigo  yse  dirigió  hacia’el
NO.  A las nueve y treinta  y cinco viti un  buque  tipo Tseza
réwich  que  lentamente navegaba  hacia el S. Le atacó y se fué
it  Sho-hei-to,  donde  llegó  él  día siguiente  por  la mañana.
El  Número 93  descubrió  á  las nueve humo  por el  través de
babor;  se acercó y  viti un  buque  de dos  palos y tres  chinie
neas  acompañado  por  un  contratorpedero.  Mientras  conse
guiá  cerciorarse de si eran ti  no  buques enemigos,  acabaron
éstos  p9r variar e  rumbo  ‘  perdió  sus  huellas.  Entonces se
dirigió  hacia, otro  lado. El .11, it las doce y cincuenta,  encon
tró  dos  torpederos  enemigos  que  hicieron  fuego  sobre él.
Huyó  hacia el  N. y encontró  al Hamsarne (de la 4’. flotilla)
con  el cual continuó  buscando  al enemigo;  pero como l  día
se  acercaba se  volvió it Sho-hei-to.

La  escuadrilla  21a  buscó al enemigo  en  todas direccio
nes  dede  las ocho;  por fin  le descubrió  por  la aleta de ba
bor  y todos  se lanzaron’it atacar.  El Número 47  lanzó contra
un  buque  de un  pa!o y tres chimeneas; luego  siguió buscan
do  al enemigo,  pero sin  éxito. El dia siguiente  pasó.por  isla
Ronde  y se volvió  it Odin-Cove.  El Nú,neio 44  viti hacia las
doce  de la  noche los fogonazos de  la artillería enemiga  ha
cia  el  N., y  navegó en aquella dirección.  Encontró un buque
enemigo’ gobernando  al S. y  le atacó inmediatamente.  El 11,
it  la una  y  diez de la  madrugada,  atacó it un  buque  tipo,Po

—        biedz y  luego se fué hacia Odin-Cove.  El Número 49  buscó
al  enemigo  durante  toda  la  noche,  pero  no  tuvo  la  menor
ocasión  para  atacar.  El 11 por  la mañan  e  reunió  en 0dm-
Cove  con  sus compañeros..

4.   Movimiento.de la  escuadia  rusa.—El  contraalmiran
te  Wilhelm  Karlowitch ‘itgeft,  comandante  en  jefe  interino
de  la escuadra del  Pacífico, hizo  el  23  de  Junio  una  sarida
con  toda  la escuadra;  pero  viendo  que  sus  fuerzas  110  eran
superiores,  se  volvió  al  puerto.  Entretanto  nuestro  tercer



.r4,

-                 :-:.

HISTORIA  0?IÇIA.  DE  LÁ  GUERA.....      125..-.’,

ej&cito  atacaba á la  plaza por tierra  cada vez de  más  crca,
y  la escuaçlra rusa empezabá á verse  cogida  entre  do  fue-  ‘

gos Así las cosas, recibió  oçden de dirigirse  áVladiyostock;  -

El  contraalri’iirante Vitgeft se vió  obligado  á  tomar  la  resp
lución  de forzar el bloq.ueo. El 9  de  Agosto  mandó  que  se

‘preparasen  los buques  para  salir, y  el  día  siguiente  al ama-  ‘  .-  ‘,  -‘

necer,  todos  los .bpques,  excepto  el  Bayan  que  había  sido
averiado  por  choque  con  un  torpedo  automático, . fueron.
aIienqo  del puerto  aclamados  por la  población.  El  contra
lrniraite  Vitgeft mandó  por  señales á  los buques  que  sei-  ‘

rigiesen  á  Vladivostpck y formó  á-retaguardia  de los buques
rastreidores  una  línea.,dé fila compuesta  por:

Acorazados:  1,  Tsezarevith (insignia  del conraalmirante
.Vitgeft); 2, Retwizan; 3,  Povieda;  4,  Peresviet (insignia  bel.
contraolmirante  Oreçhtoneski); 5,  Sevastopol; 6, Poltava. .

Cruçeros:  7, Askold; 8, Pal/oc/a; 9,  Diana.  .,,

El  crucero  Novik, á  la  cabeza  de  8  contratorpederos,  se
cólocó  por el: través del  Tsezarei’ilch. El Mongolia, izando la  .

bandera  de la  Cruz Roja, siguió  á la escuadra.  Destacaron á
vanguardia  dbs cañoneros y  todos los contratorpederos  l)ar  .“
proteger  á lbs buques  rástreaçi-ores. A  las  diez y diez  de  la-
mañan’(si  nos -atenrnosá  las  horas  dadas  por  los  rusos),’
habian  rebañado lá zona donde  estaban  fondeados los to’rpe- -

•  dos.  Los rastreadores  regresaron al  puerto. A partir  del Liao
t-shan,  puolá  escuadra  la proa’al  SE.; pero  por  todas par
tes,  por la  proa, por  la popa,  por  la derecha  ‘  por  la izquier-.

•  da  aparecían nuestras  divisisiones  de  cruceros.  Después  se
presentó’poi  babor  buesta  escudra  principal  y evolucionÓ  -
para  cortar  la proá  al enemigo.  Desde  medio  día  reguló  lá
escuara  rusa  sti  velociád  á  13  millas’ y  se  dirigió  mar
afuera.  Para ,atrarla  haia  fuera, se  formó  nuestra  escuadia
primero  en  línéa  de  frente, después  en  línea  de  fila  orden

inverso  rumbo  al  ENE., La escuadra  rusa cayó entonces  á la
derecha,  quedando.de  vuelta  -encontrada  con  la  nuestra y
rompió  el  fuegó.  Cuanco  ‘nuestra  escuadra’  cayó  sobre  la

-   izquierda, 16 cuatas  P  movimiento  á  un  tiempo, volvió el
enemigoá  caer sobre  la  izquierda  y  manifestó  otra  vez iii-

o
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tencin’  de pasar de vuelta encontrada, ‘con la  proa hacia ei
cabo  de Shan_tOUIlg  pero nuestra  escuadra fué poco  á poco
oblicuando  el  rumbo  hasta quedar  paralelamente  al  enemi
go  y andando  átoda  fuerza. Después cesó el fuego. Durante
el  encuentro  recibió el  Askold  un  proyectil  en  su  chimenea
de  proa  y tuvo avería en una  caldera.  El Pa(lada  tuvo  tam
bién  varias averías de  más ó  menos  consideraçiófl.’ Los  cru
ceros  se  colocaron  entonces  á babor  de  los  acorazados.  La
escuadra  enemiga se  encontró  entonces,  coniderand,O  tam
bién  á  los contratorpederos,  formada en tres  columnas.

Cuando  cesó el  fuego mandó  el  contralmirante  Vitgeft
que  descansaran  la  dotaciones  Y cenasen.  Nuestra escuadra
se  acercó  poco á  poco.  Cuando  estuvo á  8.000  metros  vol
vió  á empezar el  fuego. Cqmo  el  combate  iba  siendo  cada
vez  más ricarnizado,’  mandó  el  comandante  en  jfe  que  los
cruceros  huyesen  hacia el S.• Nuestra  escuadra se  acercó ca
da  vez más,  y concentró  su  fuego en especial  contra  el  bu
q-ue  almirante  TsezareWi(Ch. Oran  número,  de  proyectiles
cayeron  en  él; y no  contandp  más que las  granadas  de  305
mins.,  quince hicieron  blanco.  A  eso de  las seis y  40  de  la
tarde,  un proyectil dió  en el  pie  del  pato  mayor  y  mató’ al
comandante  en Jefe, y todos  los oficiales de su  Estado  ‘Ma
yor  quedaron  muertos ó heridos.  Como  el  comandante  ha
bía  ido,tamhiéfl  herido  quedó  el  buque  sin ‘nando.  Ade
más,  á consecuencia de  una  aveía,  el  timón  quedó  á  una
banda,  y el buque  girandó  por  si ,mismO, se  salió  de  la  lí
nea.  El mando  superior  pasó entoñce  al contralmirante  Ou
chtomsky,  qie  estaba embarcado en  el  Peresviet.
Pareció  que  renunçiaba  áescapr  hacia  el  S.  y  se  decidió
po  regresar  á ,Port’-ArthUr. Izó ‘á tope  la señal  de • Seguir al
almirante  pero  todos los buques  estaban  en la  mayor  con
fusión  y la  escuadra’Sifl  formación  alguna.  El  númrO  2,
Retwizafl  se separó bruscamente  de la  linea y se  echó sobre
nuestra  escuadra.  Luego cayó hacia la izquierda,  y  se  diri
gió  hacia Port-Arthur.  El  TsezarevilCll averiado  quedó  ais
lado  casi inmediatamente.  En este  momento,  el  contralmi
rante  ReiteflSteifl, que  tenia su  insignia  á bordo  del Askold,
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al  ver  que  los, çrucerpS que  mandaba  iban  á  verse cercados
ensegt.lida, quiso  escapar por  donde  nuestra  línea, era  más
debil,  é izó la’señal:  «Seguidnie». El Askold iba  en  cabeza;
el  Noik  seguia sus aguas  y á éste  le seguían el Pallada y el
Diana, aunque  á  algura  ditançia.  El  Askold  erhpezÓ por
‘dirigirse hacia el 5. Vió que nuestras divisiones de cruceros
le  perseguían y se  pusó  á 20  millas  de  velocidad.  Cuando
entrÓ la noche  perdió  de iista  á su  compañeros,  que  huían
cada cual porSu lado. Yarios contratorpederos  huyeron  tafri
bien  hacia el  S. Uno  de ellos,  elBournyi  varó  esa  misma
noche  cerca del cabo  de Shan-toung  y le volaron.  Su  dotá
ción  fué récogida  por las autoridades  inglesas  de  Wei-hai
wei.

(Continuar(í)..

1
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ALMANIA  ‘

Et.  SUBMARINO ALEMÁN U. 3.’—Otro nuevo accidente viene  á  su
iparse  á la iista de los ocurridos  con  submarinos. En este  caso han
perecido  dos oficiales’y un timonel que se encontraban enla  torre  de
mando. El resto de la tripulación  pudo refugiarse á  proa  y  salvarse,
porque1 liabiéndoSe suspehdido aquella  que ya emergía bastante al
cargarse deagua  el submarino  por  la  popa,  quedó fuera el tubo de
lanzar,  y  por  esa salida  se hizo  el  salvamento. Aún no se conocen
bien los detalles. De todos modos esta REVISTA, que en cierto  modo
repreSellta á la corporación naval de España, se une á los sentin1ien-
tos de justa condolencia y  simpatías que este suceso despierta entre
Jos elementos marítimos de naciónes amigas.

PROCEDIMIENTO PARA MODERAR LOS BALANCES.—Recintewen
te  se ha propuesto en Alemania por Herr Ham un nuevo método para
moderar la amplitud del balanFe, al parecer con bastante buen éxito.
Se funda este método en la insaIaciii  de  tanques laterales .coa do
ble  comunicación entre sí; una or  medio de un  tubo que va de.tan
que  á tanque por  la parte  infeíordel,  buque, y  otra  por  medio. de
otro  que va por la  parte superior.  Este  último  solo  contiene aire y
dispone  de una válvula regtiladora. En  el  balance del  buque pasa el
agua deun  tanque hi otro,, produciéndoe  un  movimiento oscilatorio’
del  fluido que puede ser  regulado por la  válvula  del  tubo superior.
De los experimentos qué reseña su autor, se desprendeque las os
cilaciones  del agua pueden producirse  en  contrario sentido á las del
buque deterrninaiidO un  retardo ,ó  aminoración en éstos.  .1’ buque
como se sabe, tiene su leriodo  de  oscilación propia; el de is  masas
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fuídas  de los tanques es  regulable, y puedepor  tanto actuarse sQbie
ellas en el sentido indiado, hasta obtener práticamente una plta
forma horizontal. Cita el autor un caso en que çonsiguió por este me
dio  reducir la oscilación de 10 ¿1 2 grados, y  en  un buque de 12.00(i
toneladas redujo igualmente la amplitud  de 11 ¿1 2,5 grados.

,PREsiJPuEsTO DE MARINA.—El presupuesto de la Marina alema
na  para  9I  1-1912 (1.° Abril  1911 á 31 Marzo  1912), asciende á la
cantidad  de 563 millones de francos, con un alimento sobre el presu
puesto  anterior  de 20.640.00Q francos..  .,  •--‘  -•

Los  gastos se divideii como sieiipre cii  gastos permanentes y
gastos  de una vez. Los gastos permanentes se elevaij á 208.8lO.OO
francos,  con un aumento sobre el presupuesto anterior de 12.350.000
francos;  los gastos de una vez en 354.175.000 francos, de los cuales
31 2.840.i)0francos-páa1as  córitruciones  ipuevas (onstruçciones
navales,  artillería  y  torpedos) con un  aumento  sobre  el año anterior
de  8.4(10.000 francos; los otros gastos de una  vez  (trabajos de puer
to,  etc.), que  se elevan á  41.355.000 francos presentan una  disini—
nución  respecto l  anterior presupuesto.  .  -

Una  parte de los gastos de una vez está cubierta  por el eniprés— -

tito;  forman parte del presupuesto extrordinario.  Los gastos- de-una
vez  consignados en el presupuesto odiiiario,  no deben comprender
más que el 6 por  100 del valor  de la flota  este año;  e  una especie
de  fondos de amortización; el exceso que representa el aumento.real
de la flota, se consigua en el presupuesto extraordinario.

Se  nota este aña una  tendencia á disminuir  los  gastos consigna
dos  cii  el presupuesto extraordinario,  así es que la disminución-so
bre  el año  anterior  asciende á un  total  de 4.600.000 francos, de los
cuales 3.600.000 para los gastos extraordinarios. afectosá  las nuevas
construcciones,  y  un millón para los trabajos de los puertos.

Los  gastos extraordinarios  consignan  112.150.000 francos  para
cinco  construcciones -nuevas  y  24.175.000 para los  trabajos  de los
puertos,  en total  136.325.000 francos, cubiertos por- el, empréstito. No
quedan  más que 426.700.000 francos  de gastos. que están cubiertos
por  el presupuesto ordinario.

El  presupuesto de 191 1-1912, es el presupuesto unís elevado que
debe  alcanzar la marina alemana; el de 1912-1913 no llegará más, se
gún  la  ley  de  1908, que á una suma total  de -unos 561 millones de
francos.  El número de buques á construir no  debe ser ya  según lo
previsto,  más que de un acorazado y un crucero acorazado. Pero ac
tualmente  se’está haciendo una activa-campaña para’ poner en grada
en  adelante cada año- dos  cruceros-acorazados en  lugar  de  uno, y
puedeesperarse de este lado alguna-sorpresa. -  -  -  -
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Los  DREADNOUGHTS. AUSTRIAOOS.—Die Neue  Fréie  Pese,  anun
da  que los presupuestos del Imperio para  191 1-adnjentaránonside—
rableniente  por  contenérse  enellos  los  prin1eos  pagos  d  los dos
Dreadnoughts  de 20.000 toneladas. que se  construyen en  TrieSte: La
quilla  de un tercero.s  pondrá en elarsenal  del Estadode  Pofa, y Se
cree  que el cuartose  construirá en Fiume.  .....

Los dos primeros buques, al  decir del  mencionado perlódko,  es—
tarán  listosen  el año 1912.  .  .  .  .

LOSNUÉVOS TORPEDOS AUTOMÓVILES FRANCESES.  Copiamos
de  la revista austriáca jWitteilongen  aus  dem  Qabiete  des Seewesens,
lo  siguiente:  .

Bajo  el titulo Los.  nuevos  torpedos  autoII]Ó’iles, publicaA.  Le
Franc  en  el Moniteurde  !aflotte,  lasconsideraciones  que siguentra—
deidas  textualmente.’.  -   ..     .  .  .  .  .  ..    ,.

Estos  nuevos torpedos, modelo 1909,soti como sus predecesores,
y  acaso  en myor  grado; verdadera  maravilla de  técniCa éingenio
La  innovación más importante que contiene  con respecto  al  modelo
1906, consiste en láutilizacióndelaire  caliente que eiltra  en función
en  el momento mismo del lanzámiento. Por este medio la presión del
aire  motor se mantiene constante durante el recorí-ido del torpedo, y
es  su consecuencia una nlayorexteí]sión de  la distancia alcaiizada, y
una  marcha más regular  Se considera posible en  este torpedp obte—
ner  una velocidad de 3nillas-á  los 1.000 metros  de  trayectaria; de
33 millas á  los.2.000 y  de  28 álos.3.000.  Se  podrá,  pues, disparar
torpedosá  distancias de 4.00&metros, y  se cree  que  con. el empléo
de  un giróscopo, fttncionando con aire comprimido se conseguiráli—
mitar la dispersión á  30 metros ála  distancia  de  3.000. La carga en
el  nuevo modelo nodifiere  de  la del 1906. Alcanza, pues, la  cifra de
108 kgs. El calibre es, igualmente, el mismo; es decir, de 450 niilime—
tros.  El peso  total del tprpedo haaumentado  enniuy  poco,y  el pre—
ck  s  de  13.50Q francos, 1.500 rñás que  su predecesor.

La  caracteristca,  por tanto,  del nuevo torpedo,  es  el aumento de
alcance hasta el dóble del alcance del  actual por  la introduccióñ del
calentador  de aire,  manteniéndose igual su  poder  destructor.  En lo
que  concierne á la velocidad, no es de  notar  un  aumento notable de
la  misma en los primeros 500 metros. En cambio se  mantiene cons
tante  durante más largo tiempo.                                                                                                                                                                    O

Todo  ello significaría un progreso  efectivo silos  tórpdos  fueen
destinados  á  ser  lanzados  solmente  desde  los  buques grandes...
En  efecto, sidos  flotas enemigas, durante el  conbate  llegan á acér—
cárseí.distançia  de  3.000 metros; podrán  lanzarse  mútuamentean
danadas  de tórpedos  conventaja  evidente  para  aquella  de  las dos
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que disfrute de la superioridad del anua en alcance y precisión de
lira.

Una superioridad sensible posee también el torpedo ‘de gran al-
canee cuando se eniplea un la defensa de costos. Las estaclopes de
torpedos automóviles de éstos, son susceptibles de Instalárse &pe’
queRa altura sobre el nivel del ipair, y estar dotadas dW exceleates
teléniçtros de precisión, asi corno de aparatos con’ cuyo auxilio se
determine el rumbo y la velocidad del enemigo. En tales condiciones,
las punterias son muy precisas, y  más grande por consiguiente la
eficacia de un alcance mayor en el torpedo. Es, sin embargo, de todo
el mundo conocido, que nosotros, á pesar del ejemplo de otras un-
chinos no hemos enip!eado hasta el presente las baterlas de automó
viles en la defensa de los aproches y  cañonçs de entrada de nues
tros puertos.

Los torpedos, por consiguiente, de que se trata, se emplearán ex
clusivameate, ea destroyer y submarinos. Tratándose dé los prime.
ro  cuyos ataques son de noche, ab los que se ofrece el enemigo ab
distancias imposibles de precisar y con rumbo y velocidad Imposi
Liles de medir, pertnrbados además los destroyers asaltantes por el
juegode los proyectores, es evidente que sus probabilidades de co’’
loar  un torpedo en el blanco sólo serán efectivas cuando logren
acercene ¿1300, cuando más ¿1 100 metros de los buques enemigos.’

El empleo, por consiguiente, de torpedos, capaces de recorrer
 metros, no significa en estos ataques ventaja apreciable. Por ‘el

contrario, disponer de torpedos que recorrieran con la mayor velo
cidad posible las primeros 500 A 1100 metros, seNa ventajosisimo
para su empleo en las flotillas.  .

En lo que concierne a los snbnmrluos, aunque su misIón es ope
rar de din y puedan suptuierse sus periscopios en excelente estado,
la apreciación del rumbo y velocidad del enemigo troplezal con muy
serias difIcultades, produciéndose, además, en la aprecladión de la
distancia errores inppurtnntes, sobre todo cuando aquellas son gran
des, Es, pues, para el submarino tan esencial como para el torpede
ro, acercarse ¿1 pequeña distancia del enemigo si ha de aspirar al
éxito en el ataque.

En definitiva es iuijcho más Importante recorrer ¿1 gran velocidad
una pequeña distancia para el ¿alto en las punterías que obtener al
cances cçaoslderables, y esto último no significa para las flotluas el
menor aumento cii su valar militar, ni se justifica el aunÑnto de con
plicaclón del arma y de su precio que la Innovación oitralña.

Desde el momento en que la actiqil carga explosiva del torpedo
se considera suficiente para los efectos que de él ‘se esperan (cosa
comprobada en los ensayos realizados en el alio 1900),’ el progreso
de esta arma está en la dirección Indicada, cs decir, en aumeúLiir sa
velocidad aun á cufla del alcance, aunque para ello ea aconsejable
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ele’?ar  su  diámetro como se ha hecho cii  Alemania hasta 500 rnilime—
tras  y en los Estados, Unidos  hasta 553. 1ecurriendo  á  un alcance
excesivo, podrá amninorarse las  dimensiones de la  cámara  (le aires
disminuyendo la longitud y.peso total  del  torpedo. Pero sobre todo,
lo  que es necesario conseguir es que la velocidad del torpedo en los
primeros  600. metros, sea la mayor posible.  ..  ..‘

Si  estamos bien informados, la casa Wliitelmead se ocupa de ete
problema  esforzándose en obtener un modelo cuyI  velocidad será de
45 millas.        .. .  .  .

ESTADOS UNIDOS

SALvOTAJE DÉL MAINE.—El  Congreso  ile  los Estados ynidos
ha  votado la suma de 300.000 dollars  para extraer y levantar el cuer
po  mueto  del Maine,  del fondo  del  puerto  de. la  Hábaima. Dçcklido
por  el Attornay generaL que este deber póstnmo incumbe I  Sem.reta—
rio  de la guerra, es seguro que  esta  idea  se llevará á la práctica si.
está  dentro de la potencialidad  (le  la  ingenie ria  moderna y  que los
marinos  que perecieron hace ya una docena ile  años tendrán tumba
honrosa en el Cenmeiiterio nacionmial de Arlingtón.

En  el grabado adjuiito  se dá idea del  proyecto de 1. F. O’Rourke,
presidente  de, una  compaimia de  construcción  de maquinaria,, pro
puesto al Sécretario de la guerra.  ,  ‘

Consiste,  brevemente explicado, cmi construir  primero  nafs  ata
guías á cada lado del naufragio y  distammtc LInOS 20  pies: Emi’eL espLi—
chi  entre’ ‘los  muelles  de  pilotes  así  fornmadus y  el buque,  12. cajas
neumáticas, seis’ por  cida batida, se suimierjen por los métodos cono
cidos  á 10 pies por  debajo de  los  fondos  del  Maine. A cada cuatro
pies  á lo largo de las cajas se eregirá’n unos  fuertes. umarcos en Íor—
ma  de A’ provistos  de do.»les columnas que les sirvan de estays y  de
puntales que se prolongarám 30 pies de alto y  que en lostopes lleva
rán  unas. piezas de fundición y  cmi éstas unos galos ó tornillos  capa
ces de levantar  200 toneladas.  A  cada par  (le  marcos corresponden
por  una de las bandas un cable de acero para suportar 200toueladas
y  por la otra y  en el marco de  enfrente  una guio  de  /  de pulgada,
para. servir  de tiraguia  tanibiémi de cable de acero, Estos cables van
por  fuera de las cajas que se corresponden  á  cada banday  por de,
bajo  de sus bordes ortamites  cuti  sus  chicote  aduíados’eii las cá—
niaras  dç aire antes de sumnergirlas.

Una vez sumergidas éstas, se pr9cede á cobrar los cables de acero
del  modo siguiemite: Se enchufan unos tubos entre cada dos cajas de
aire;  por ellos se introduce la guía hasta enfrente’ donde está el chi
cote  del cable’grueso. Se  retira  el  tubo  y  sm hace la conexión del
cable  con la guía. Desde arriba  se  hala  de esta y  se consigue tener

-    asi una’serie de cables, que forman corno un  arado de acero alrede—



:“
dor  çle. boqt1  undlo,ÇL1 el fangn o;  SUS extremos  arriba  de las
cajis..L  tuerza ombi  ad  dIo   .capa  de :resistir,cuattO
vecCl  pesp el  Mfle. .  ..  ..,  .  .,,  .ácitnieflte  se c.oi.prendnl0.  ipço5  mçItiCOS  Llecollectar los

cables  con los  gatos  y. d  manejar esos.  Los  pernos  agujas quc
unen los gatos á.los grilletes  de los cables, resisten 100 toneladas.

Una  vez todas los  c»les  conectido$  se  pondrán á una ftter(
tensión  por. mediO de los gatos y entonceS se achicará de los cotter
danos’de  la cajas un peso de agua equivalente al peso del Maine. L
flotabilidad  i;upresa. en las cajas por  este  achique, las  plepata par

t..

t
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póder  recibi  el.peS0 del  aine  sn  ejercer  una ‘nuev  y más gran.
preSiófl sah  el fondo dé tango ei  que las  cajás repOSaU. Estas pue
den  contener 50 por1O  máS peso  de  agua que  pesa  el  buque, de
ódo  que hay un iárgeñ  de 3.000  toneladas  conque contar si nee
sano  fuea.                  ..        .      -

Ya  preparda5  lás caja  ara  reciit  el’peS  del buqu,  se soltará
él  tonp  del farigb pdr  niedio de bomba  y mangueras  que .lnzefle!  .

diorro  de agua  á  gran  presión,  destrpYeildo asi el contacto  intimq
del  faigO en el çasCO (toque  se llama succión):  .  .  .  .

Lá  primera operaCii1 será luégO, manejar  los  gatos  d  la banda  -“
sobre  qLie el  buqne  está  icostadO h ista  ponerlo derecho  y sobre
quilla  honizota1  espus,  se  irán dlojando  los  tordillOs’P0 pares  .  -

hasta  que lleguen á toda su maxirna extensión y vueltos á enganchar.4.iosableS,  y-de eétd0  todo queda preprad0  parUfl  levanta

miento  de nno  10 pies  Luego, vuelta  a  aflolar y  emprender la mis
au  operación hasta que  el tondo del buque quede fuera del agua

y  en fin, después se  construíta  una  plitafOrma ó cubierta  entre
el  toildO del buque y  el  agua, torniándose asi  una  especie de  dique

•  ‘ecÓ-Se  nos 0jd.decir’que  las cajas en su parte sóeriOr  van’uni
daS  por  una épecie’d  ubierta  metálica ‘muy resisflt  á las niue-’
lles  de pilotes que tamble1 reuben  esa cubierta, formandQse asi una

 el  peso  del  buque  in  debilidád algüiia  éi

nmgun  punto
No  se sabe aun si el proyecto prevaleCera porque parece que los

lngçáier0  iitare&pkP5  en construir alrededór del buque
•  i,qe  e  lon  elíptica  y. achicar dentro el  agua  .el  tanÓhsta’.
deja.r  el buque limpO y pode.r examinarlo como in siu,  tal como :qU.  ‘  ‘

d  sin qhaya’duda  ‘de que  qüedó así desUéS  de  la exptósiÑ
‘-Eh el n4niero que viéne.’daremos una descriPció9 0.elgr  add  ‘-‘

corresp0iete  (ScieflhtflC American)
Escrito  lq que antecede, vemos en el ultimo numero de  L’Jlusfra

¡ion Franai  grabado  del  comielizo de  los trabajsel  MaifléT’
dentro  delplai1traZ0  por los Ingenieros militars..FU  dse:  cd
qe  el Maie,   efçCO de i  explosión que sufrió fé  roto matri!
mente  eii do  artÇs  por el terbiO de proa, decidierO qüenoerá  con
veniehte  levañtar el buqe  por  el medio expuestO anteriOrme!te.  .

Se  decidió al fin construir una  presa de forma eliptiCa por4 medio
•  de  pilotes hueO  deaceto  circulares. Sérán dos  esta’á  ¿onstiÑí-  .  -

dos  por  haces  de  railes  de  acero,  formando cada  uno  un  cilindr  -

hueco  Estos pilotes se clavaran por  medio de  martillos poderosos
basta  los 21 rnerOS de profundidad que enéontrarán fodos  calcáreos.  -

Serail  iniperflieae5  al fango Se completara la presa  con segmefltQS
de  mampostería y después se  achicará el agua. to  p.ozóS iietálicos,  -

que  son los pilotes huecos, se  relleflarail con las arcillas densas pro—
cedeflt5  del dragado.  •  •  .  •  -  .  -

-,  •  .•  •              .•,  •-
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EXPERIgNCIASÇON PROYECTILES CARGADOS DE GELATINA. EPLO
SIVA.—Parece que no e  harán  ijueyas  experiencias  con la gelatina
explosiva;  las yerIfkØa  sobre, el ..urUan’en Haiupton Road1 no han,
dado  ej resi1tád  que se esperba,  confirmando las  experiencias ya
hechas en Sandy Hok;que  demostraron  que  se  podían causar ina
yores  averis,  con ‘los proyectiles  actualmente  en  servicio, que  coti
los  proyectiles cargados çle gelatjna. Los altos explosivos exp1otand

-   a  exteridr’ de la coraza causan menos efecto que una granada explo
tando  en el interior del buqué.                    -.

Se  hizo explotar dOs cargas  en- estas, experiencias, -una. contra la
turre,  sin grán resultado, puesto que lo  animales que estaban ence
rrados  enella  se encontraron  absolutamente  indemnes y lo  apara
tts  de  la torre  no experimentaou  averías.  »En lo  que  oncierne  i

çsta  expriencia,  se  puede decir, afirma la memoria, que en lo que eppsible  juzgar  por  las  apariencias,, la  torre  tio sufrió  daño en sus

partes  vitales».                    .

La  segunda carga, contra la coraza,  hundió ‘la.. plancha contra la
cual  se había colocado, produciendo una vía dç agua que  iqund6 rá

pidamente  el compartimiento estanco.
»Es imposible decir, añade la memoria, cual es  el daño producidt

debajo  de la  cifltura pero  no  hay  ninguna indicación de  que sea de.
impoancia.  Las  pequeñas  dimensiones  de  la  plancha  han cpiitri

•     buido sin duda alguna, al  resultado obtenido. Las planchas más gran
des  de la cintura de  un  acorazado iiioderno  hubieran resistida  más

-  ..        eficazmente y el mamparo longitudinal  que, existe  en  todos los bu
ques  modernos liubieraii reducido la importancia de  la’vi  de agua.

TIRO Á GRAN DISTANCIA—El contraalmirante  Masón,  jefe del  ranit.
de  Artilleia  en los Estados  Unidos, á preguntas que le fueron. irigi—
das  por  la Comisión naval del Congreso, en espeçial á  una referente
á  si  á  distancias de  15.000 ó 20.000 yardas,  era  ‘presumible hacer
blanco  en  btque  enemigo con proyectil explosivo y con buen resul
tado,  contestó eii los t&ininos siguientes:

Es  evidente; desde luego, que  si el  apuntador no  vé  con  claridad
el  blno  no ppede superpoier  á la inágen. de  éste, l  cruz  filar deL
alza  telecópiça  y mantener su conjunción mientras el b4ue  está en
movimiento.                -.  .

Esta  ‘dificultad de  la percepcin  claa  del blanco es lo que parec

¡unitar  la ditancia  eficaz máxima de combate á  10.000 yardas próxi—
•           iharuente. A esta distancia  la  silueta  entera  del bIque  enemigo se le

vanta  sobre el horizonte de  la  mar,  observada  dsde  el alza  de un
cañón  cuya altura sobre  el  nivel de  la  misma es de 25 pies,  y si Itiçmpo  es  çlro  y la mar está eii calma, las  punterias  e  realizan  Cufl

cunipleta  comodidad. Pero  las más pequeñas  nieblas obscure ya  las
imágene.   15.000 yardas  todo  el  casco,  ó  aproximadamente, se

1’•
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qulta  detrás  del horizonte, dejndo  visibles solamente torres y sur  ,
peretructuras.  De inodóque,laimágen  total del blaiico’queda redu-,  :,
ada  en un. cincuenta por  ciento  El efecto desfaorable  de las condi
ciones  atjnósfericas crece  con Ja distancia de  una manera extrardi—
Hana.  Un leve movimiento del buque propio, ó meramente la ondula
dón  de una ola d  pequeña  magnitud,  ocultan, tempo’ralnente pero
demanera  casi ontiiua,  la visión  del  buqué  á  que seapunta..Una‘‘

circunstancia  más importante todavia  que  las  mencionadas, es  que
is  distancias que acuan  los telémetros, son muy defectiiosas desde   •‘

10000 yardas en -adelante. Y es  de  advertir  que,  mientras á- ditan  ,  “

das  pqueñasde:’iornbate,  eL c000cimiento ‘exacto  de  éstas  no es  -  -‘,

absoÑtamente necesario pará herir al blanco, es  completamente qui—.  ,.

g$riçopretei!der  igual ‘resultado  á  distancias  superiones  á  10.000  ,

yrdas  sin su conocimiento previo y exacto  Estos son nada mas que
algunos de los  factores  que  limitan  la  distancia inaxinia eficaz de
combate  á la ya luenciQuada, pues  todas causas que perturban el tiro  ,  ..  ‘

álaspequeñas  aqmentan.sus  términos  fuera de  toda proporción’en  ‘

las  grandes, pudiendo decirse que  colocar  un  proyectil  en  el  cos
$ado de un buque situado á  15.000 ‘yardas, no es  un probleniade téc
nica, sio  de mero azar y buena  suerte  En  cambio la  aceptable  se
guridad de  que gozamos á  10.000 yardas,  es  resultado de  las buenas,  .

observaciOneS que a tal  distancia sumutistran  nuestros  telémetros y
la  poca tensión de  las trayectorias debid i  a las enormes velocidades
iniçiales conseguidas actualmente

ERANÇIA

BUQUES pORTA-MINAS —El  niinistro  habia  dispuesto se  estudiase  .

la  1ansforrnación  en  buques  para  fondear  minas,  del  Cassini.  eii  .-  t  ‘

cherburgo,  del La Hire y del Casabianca, en Tobo
El estudio hecho por Cheburo  es  muy completo y muy satisfac-  .

tono  en  su conlunto El ministro  lo aprobo  bajo  reserva  de  algunas

iiiodiflcaciones.          ‘  ‘  ‘  ‘

Los planos, notas y cálculos relativos al  c’ass:ni se  enviran  al
puerto de Tolón,  y  el Casabianca se  trusformara  en iguales  condi
cons
__  El Cassins y Casasbanca deberan estar listos en el próximo Mario
a  plana mayor de estos  buques  se  compondrá,  además  de su co-  ‘

   mandante, de  ui  teniente de navia, segundo, tres  alféreces de navio1
jn  ipiquiiusta principal de 2 a clase y un medico

Se  ha renunciado á 14 transformación de  La litre
-  ‘,-  ,.

RASTREO DE TORPEDOS EN LAS PASAS —Las experiencias coipen-           r
   záda en Lorient.y que contiiwn  actualmente e  Bres* para  el ras
treo de millas submartnas,  por  medio de  vapores  pesqueros  parece

                      ‘ ‘  ‘  ,-
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dar  bastante  buenos  resultados para que  puedaii  co nsiderarse  cuino

próxima  una solución definitiva.  Los  puertos  militares  esperan con
impaciencia  esta  solución,  porque  los  estudios  que  cada  Uno de  ellos
hacían  por  su  parte,  fueron  interrumpidos  por  orden  del ministro  el
año  último,  y  confió á un  sólo  jete,  el  capitán  de  navio  Ronac’h,  la
investigación  del  mejor  procedimiento  á  emplear.  Es  probable  que
en  el año  1911 quedé  organizado  un  material  de  rastreo  más  perfec—
donado  que  el  que  liemos  tenido  hasta  ahora,  y  que  se adquieran  un
gran  número  de  embarcaciones  para  este  objeto.

L;i  ocasión  es  la  mejor,  pues  algunas  compañías  de  vapores  pes

queros,  habiendo  clesarrollaLlo  demasiado  pronto  su  flota,, se  ven
obligadas  á deshacerse  LIC ellas  á  bajo  precio.

Al  utilizar  estQs  buques,  seguimos  eI.ejeniplo  de  los  ingleses  que
en  Abril  lM9,  compraron  un númere  considerable  LIC ellos,  para  re—
partilos  entre  sus  puertos  LIc. guerra  y comercio,  principalíneute  en
las  costas  del  mar  del  Norte.

S imi euiba rgu  Inglaterra  no  ha  renunciado  Li emplear  para  el  niis—
mimo fin, buques  de  pequeño  tonelaje,  cañoneros  y  torpederos,  que
upe  rau  dos  L (los  remolcando  una  rastra.

Alemania  cuenta  casi  exclusivamente,  para  este  servicio,  con
Sus-  torpederos;  Ini reunido  en  Wilhemshaven  y  en Cuxlmaveu dos  di
visiones  compuestas  cada  moma ile  doce  torpederos  de  tipo antiguo  y
de  poca  velocidad,  (le  lOO  150 toneladas.  Estas  divisiones  se  ejer
citan  constantenmente.  Tamnhiin  los  1;zine—sweepers  hacen  frecuentes
ejercicios,  que  se  coimihinami con  los  de  los  buques  portaminas;  estos
tonuean  torpedos,  como lo  liarían  en  tiempo  de  guerra,  para  cerrar
las  pasas  que  condnemt  al  fonLleadero donde  está  una  escuadra;  ósta
sale,  precedida  (le los  rastreaLlores  que  le van  abriendo  un  canal.

Estos  ejercicio  sumi del mimayor iiiters.  Es  muy  certo,  en  efecto,
que  el  éxito (le las  operaciones  (le  rastreo  depende  casi  exclusiva
mente  del  grado  de  emitremiamniento de  los  hombres  encargados  de
ella.  En  el tondo,  todos  los  procedimientos  son  buenos,  aunque  en
grados  diferentes,  y  lo que  importa  sobre  todo,  es  que  se tenga  prác
tica.  Así,  en  Clierburgo  y  en  Tolón,  se  obtuvieron  ya  excelentes  me—
suItzmLloS con  rastras  ile  modelos  nmny diferentes.

Los  vapores  pesqueros  no serán  seguramente  bastantes  numero
sos  para  satisfacer  ni  con  mucho,  todas  nuestras  necesidades.  Será

preciso  contar  con  los  relmiolcalores  y  los  buques  auxiliares  de  los
l)uertus  y con los torpederos.  Los contratorpederos  de  las escuadras,

su  vez,  debemi entrenarse  para  servir  de  rastreadores  reglanienta—
rius  cmi el  caso  de  que  sus  escuadras  esttim  aisladas.  Es  (le  desear,
l)jo  este  pinito  ile  vista,  que  sus  ejercicios  sean  más  frecuentes  y
dirigidos  con  un  espíritu  de  continuidad;  se  les  considera  bastante
anmemmudo como Lín trabajo  del que  hay  que  desembaTazarse  comi pie—
nmura; simm embargo,  ptcos  servicios  serán  más  útiles.
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Es  preciSO recordar  que  el  único  día  que  la  escuadra  rua  sUió
de  Puerto  ArturoSin  ir  pL’eFedida de  su  tren de rastréb,  la  pérdida
del  PetropauloSk vino  á dstruir  las  últimas  esperanzidé,  victoria
de  la  Rusia.

(A  LE FRAC  LL Monituir  de  la Fin ft

LA  HABITABILIDAD DE  LOS SUBMARINOS.—El único  dato  que  caa
nicterizá  el  radio  de  acción  de  los  buques  que-navegan  por su  super
ticie,  es  la  cantidad  de  combustible  que  pueden  embarcar.  Respecto
á  los  submarinos,  hay  otro  factor  que  debe  tenerse  en  cuenta,  del
que  no  parece  preocuparSe  bastante  los  teóricos  de  esta  nueva
arma.  Este  factor  es  sin  embargo,  primordial,-OrqLIe  de  qué  servirá
al  buque  tener  aún  varias  toneladas  de  petróleo  en  sus  tanques
cuando  su  dotación  está-extenuada,  habiendo  llegado  al límite  de  las
fuerzas  humanas?  No se  piensa  bastante  en  esta  cuestión  cuando  se
habla  de  ubmarinOS  .de  escuadra,  pudiendo  acompañar,  como  un
simple  contratorpedrO,  á una  fuerza  naval  y gombatir  con  ella,  ó del
submarino  otetisivO de  alta  mar  del que se  espera  ya  largos  cruceros
y  llevar  la  ofeiisiva  hasta  los  puertos  eneuuuigo.

Los  primeros  submarinos  que  entraron  en  servicio,  tenían  tau
poco  radio  de. acción  que  no  se  les  podía  exigir  más  que  salidasde
cinco  6  deis  horas  á pocas  millas  del  puerto.  Para  éstos,  la  cuestión
de  habitabilidad  no se  presentaba  del  mismo  modo.  Vinieron  los  su
me rgibles  Laubeuf  de  150. toneladas  tipo  Siré ni’.

Estos  eraii  buques  que.  s  podian  ya  considerar  como  tales,  te—
luían  360 millas  de  radio  de  acción  á  ocho  nudos.  Se  le. filaba  como
radio  de  acción  práctico  tres  días  de  mar  6  120  millas  por  dia.Nin
gunu  de  ellos  llegó  nunca  á entras  en puerto  cori sus  tanques  vacíos
aunqüe  todos  lo intentaron.  Las  pruebas  más  perseverantes  que  se
han  hecho  en  este  urden  de  ideas  no  iiaui durado  más  de  treinta  y
seis  horas  con  tiempo  regular.  es  decir  con-olas  de  2,5 metros.  A la
vuelta,  la dotación  éstaba  literalmente  fatigada.  Hubo  observadores  -

suspicaces  que  encontraron  esto  extraordinario.  No  se  admirarían,
tanto  si se  hubiesen  tomado  el trabajo  de  examinar  las  condiciones  á
que  se eiicuentían  sometidas  las  dotacionnes  de  estos  buques  cuan
do  están  en  la mar. El coniandadte  no tiene  otro  sitio  de  descanso  que
una  plaucha  de  1,60 metros  de  largo  por  Q,35metros  de  ancho  que
se  rebate  eii  el puestocentral  donde  tiene  lugar  toda  la  maniobra.  El
segundo  puede  colgar  un coy  en  senui-círculo,  en  el compartintiento
le  popa; encima del  ele  de  la  máquina,  casi.tocáiidole.  En cmuutoá  la

dotación,  le  está  destinado  como  .alojauniçnto  el  compartimiento  de
proa,  pero  para  alojar  6  11  hombres,  sólo  hay  sitio,  estrechándose
bien,  para  seis.  Los  demás  están  en  el compartimiento  de  los acuniu
ladores,  en  plena. emanaciones  de  vapores  nocivoS  de  todas  clases.
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Si  se  añade que con mar  un  pOCO  dura,  todas  las  aberturas  estiii
cerradas,  y  por  consiguiente todo  el  inundo  vive  en  una, atmósfera
de  aire viciado,  de olores infectos de cocina  hecha en vaso cerrado,
de  vestidos niujados por  el agua del mar, de sentina de iníquiiia,  de
grasa,  de los enfermos, ecc.,. se compreuderi  fiícilmente que antes de
tre  días, no pueda quedar un ólu  hombre en  estado  de prestar el
menor  servicio, Con un aparato para medir  el  cansancio, uii  médico
de  la flotilla  de Cherbourg, estudió los efectos producidos en el per—
somial, por las salidas de larga duración, quedó asombrado del reEul—
tado.  Así, despues de algunos ‘iajes  en  los  cuales oficiales y  dota
cioimes pusieron sin embargo, todo su valor  y  todo  su  aiiiO  propio,
se  reconoció que era preciso no cxi jir  d estos buques la  navegación
de  altura apesar de todos  sus  ecelemites cualidades.  En  los viales
que  hacen algunas veces por las  costas, el  conmaimdante, segundo y
una  parte de la dotación reciben uiia  u mdeniii izacióim para  pe rimocta r
cii  tierra  y  puedan descansar en buena caimia.

Las  400 toneladas del Pluvióse  y  demimós submimarimios del  mismo
tipo,  pernlitiei on  nmejorar un  poco  la  situación.  El  pLmesto central,
siendo  mucho mayor que cii  los anteriores, fué poSil)le instalar enél
dos  literas  para los oficiales, pero si se agrandó el  alojamniénto de la
dotación,  como ésta se duplicó, resultó que apenas han mejorado. El
coimipartimiento de los acumuladores, donde los elenmemmtos estón sin
cesar  en trabajo activo, ha conservado su destino de dormitorio.

En  el Arc/zim#,’de, el mayor subimiariiio del  iiinmido, se ha  procura
do  mejorar los alojamientos  y  tiene  niia  cómnara con tres  pequeños
camarotes, pero sin  embargo no se ha conseguido  alojar  mediana—
rmmente ó su dotación. “  las 600 toneladas del AiCIu/OL’dt’ es  un nióxi—
mo  del que esperaimuis mio se rebasaró.

El  enornie espacio  cii pado por  los acunmuladores, es lo qne hace
tan  dificultosa la cucstiómm de alojamuiemmto. Si  la  caldera acumulado r
del  ingeniero Manrice,  que parece haber  hecho buena impresión en
los  recientes ensayos efectuados ¿í bordo  del  C/,arles—Brwm, da los
resultados  que se esperan de  ella,  su adopción permuitiró un  mejor
repartimiento  interior  en beneficio de  la  habItabilidad, pero lu cues—
tióii  de vaso cerrado subsistiró  siempre abordo de todos los subiiia—
rinos.  Una iiinme rsiómm de  seis  moras, con mal tiempo,  mio se ró iimenos
fatigosa  en un Arc/ziméde que cmi un Sirénm.’.

Hay  que no dejar llevar  la imaginación por las navegaciynes efee—
tmiailas por  algunos subniariiios  cii  estos  últimos tiempos. A conti—
nuaciómi las principales:

El  Papin  fué de Cherburgo ó  Bizerta  (2.400 ‘nmilkms), arribando  á
los  puertos de las costas de Francia,.España y  Argel.  Su mayor tra
vesía  fué de tres  días.

El  Salmón (americano) hizo la travesía de  Quincy  (Estados Uni
dos)  :i Halmitoii  (Bermudas), Cml cinco días; 750 millas.
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El  Hvulen (sueco),  hizo  el  ‘iaje  con sus  prbpios  medios  y sin  es—
culta,  desde  Spezia,  su  prto  de  construcción,  á Stockolino. Su ilia—
yor  travesia  fiié la  primera,  Spezia-Cartagena  que  efectuó  en  poco
más  de  cuatro  días.                -

Por  último,  el  Archiméde, que  debía  efectuar  de  un tirón  el  viaje
Cherburgo—TOlóil  (2.100  milÍas),  tuvo  qu  contentarse  con  uii  viaje
redondo  de  1.400 millas  entre  Rochebopne  y  el  Ruytingen  (Pas-de
CalaIs),  en  cinco  días.

Tódo  esto  prueba  que  estos  buques  están  bajo  muchos  puntos  de
vista,  muy bien  estudiados  y  proyectados.  Pero  estas  pruebas  por
idmnirab1es  que  sean,  no son  más 4ue  pruebas  en  el- sentido  propio
de  esta  palabra,  es  decir  manifestaciones  aisladas,  esfuerzos  que  ito
podrían  hacerse  en  el servicio  corriente.  Es  lo  mismo  que  sucedería
á  un  hombre  fuerte  tue  liiciea  una  jornada  de  50 kni.  para  alcanzar
el  límite de  su  resistencia;  no haría  dos  seguidas.  De todos  lbs  viitjes
citados  ónteriormente,  las dotaciones  han  ‘uelto  coinpletaniente  fati
gadas,  prueba-  que  si  se  les  impusiera  esta  vida,  que  sería  sin  eni—
bargo  la  del  tiempo  de  guerra,  durante  algunos  meses,  ii  uno  podría
resistirla.

La  falta  de  habitabilidad  no  es  el  único  punto  débil  del  subniarí—
110 actual.  Hay otro  que  no  es  menos  grave  en  su  clase;  son  los  ti—
iliones  de  profundidad.

Estos  aparatos,  en  número  de  ctiatro  6 de  seis,  instalados  por  pa
res  en las  dos  extremidades  y  en  el  centro  del  buque,  son  planos  de
2  6 3-metros  cuadrados  de  superhicíe,  sobresalíendo  enteramente  del
casco,  expuestos  por  consiguiente  á todos  los  estuerzos  exteriores.
Los  dos  azafranes  del mismo  par  están  unidos  entre  si y  hechos  so
lidarios  uno  de  otro  por  medio  de  liii  eje  Cltie atraviesa  tl  buque  de
parte  á parte.  Cuando  éste  navega-en  la  superficie,  los  timones  están

la  via,  es  decir  horizontales,  no  ofreciendo  tcóricwnente más  que
una  resistencia  inapreciable  á  Li marcha,  y no  soportando  ellos  mis—
mimos más  que  un  esfuerzo  insignificante  transmitido  a Jos  ejes  Pero
en  la práctica  no sucede  así;  sobre  todo  cuando  el  submarino  navega
comi niar  de  proa.  -

En  ls  violentas  cabezadas,  los  azafranes  reciben  choques  extre—
tremadamemite  dnos-qime  obhigaiá  reduár  la  velocidad  mucho  antes
que  el buque  sea  realrimente atormentado  por  ella.  Sería  una  inipru—
encia  oil efecto,  conservar  una  marcha  á la  cual  se  •correria  gran—
cies  riesgos  de  perder  sus  timones,  lo que  comprometería  la utiliza—
éión-del  buque,  ó  de  romper  un  eje,  lo  que  comprometería  grave—
merite  su  seguridad  porque  resultaría-una-  vía  de  mgua cbnsiderable
‘m 1,5 metros  bajo  la  flotación.  Cuando  el  Wcmtt iba  de  Rochefort  6
Cherburgo  para  unirse  6  la  flotilla de  este  puerto,  encontró  mar  de
proa  de  2,5 6 3 metros  que,  después  de  tener  que  arribar  6  Brest,  le
obligó  6 trincar  sus  timones  de  profundidad,  cuyas  sacudidas  eran
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peligrosas  aunque  la  velucidaçl  un  pasaba  de  7  indos.  ¡Bonita situa—
cióii  para  esperar  al  enemigo!                   -

La  cuestión  de  los  timones  de  profundidad  preocupa  mucho,  y  se
estudia  el  medio  de  poderlos  meter  en  el interior  del  buque  durante

!a  uaveg;tcióiI por  la  superficie,  como se  meten  los  timones  de  proa
de  los  torpederQs  ycontratorpederos..  Pero  el ¡)roblema  presenta  di—U
icu1tades  euorn1e  ó causa  de  lo  enipcliado  que  estí  el interior  de
los  submarinos.  En  tanto  no se  resuelva,  parece  difícil  se  pueda  con
tar  con las  grandes  velocidades  y por  consiguiente  con  la  participa—
cióu  de  los  submarinos  en  las  evoluciones  de  las  escuadras.

En  resumen,  la  navegación  submarina  que, en  diez  años  ha  reali
zado  tun ,adittirables  progresos,  ve  hoy  çlía  detenidos  éstos,  por los
dos  últimds  puntos  que  le  quedan  por  resolver:  la  habitnilidd  para
el  radio  de  accii)u,  y  los  timones de  profundided  para  la  velocit.ad.

Entretanto  no  los  resuelva,  conviene  hacer  toda.clase-de  reserva
sobre  la  eficacia  de  los  subiiiariiioS en alta  mar.  Seria  muy  de  desear
que  ei  las  grandes  maniobras  próximas  se  hicieran  experiencia
para  poner  la  cuestión  en  su  verdadero  terreno,  y  que  no  se  saquen
conclusiones  demasiado  opliiiiistaS  pot  viajes  que  no signiíicán  nada.
(SuRVAITE.  De  Lc  Yaeltf,.

EL  SER VC1O INTERIOR ABORDO DE LOS BUQUS.---A fines  de.Octu
bre  quedó  promulgado  l  nuevo  reglamento,  sobre  el  servicio  inte
rior,  destinado  ó  cympletar  el decreto  de  Mayo  último  sobre  el  ser
vicio  de  abordo,  de  que  dimos  cuenta  cii  el  cuaderno  de  esta  REVIS
TA de  Septiembre  último.

Este  reglamento  iue  rceiuplaza  al  le  Junio  de  1886, fué preparadc

p01  la  primera  cscuadr;i  y te mimado  por  una  coiniiún  presidida  por
el  vicealmirante,  Jefe  del  Estado  Mayor  general;  Ct continuación  da
mos  tui  resuniemi de  l.

Se  divide  cmi los  ocho  siguientes  titulos:
Titulo  1.  Del conmaudanfe, del segundo  y  de los oficiales—En es

te  trata  de  los  deberes  y  atribuciones  del  comandante,  segundo  y
oficiales.

En  él  se  establece  que  el jie  ú  oficial  uonibrado  para  el  mimando
de  un buque  ya  armaclu, puede  embarcar  en  él,  antes  de  tomar  et
mando,  durante  un  cierto  tiempo  fijado por  el ministro.

Durante  este  tiempo,  hace  con el  comaudmte  una visita  al  buque;.
estudia  el  fumiciomiamiCmitü de  los  órganos  principales,  de  las  disposi
ciones  de  prepurción  para  el combate,  de  los  destinos,  etc.;  asiste
antes  de  tomar  el  miindo  1 una  salida  del  buque  á  la imiar y á un eer—
cicio  de  zafarrancho  de  combate.

Trata  también  de  los  pincipale  deberes  del  oficial de guardia  en
puerto.

Respecto  :i los  oficiale  jefes  de  un  servicio:  establece  que  son
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-  responsables  ante  el  comandante  de  la  conservación  y  buen fwicio—
nanniento  dl  material  afecto  i  sus  servicios.  Son igualmente  respon
sables  de  la  instrucción  Ue su personai,.

Titulo  11.  De  la do/ación del  bi4que.—E1 fluíS antiguo  de  ,la  cia
ses  su»alternas  de  cada  espcialidad.(sea  cualquiera  su grao,  según
la  dotación  del  buque)  recibe  el nombre  general  de  mal/re,  eguido
del  dela  specialidad,á;qi1e  pertençe.  (Equivalená  nuestros  oficia
les  de  cargo).

Los  mailresestánbajo  la  aqtoridad  directa  de  Job ,oficiales encar
gados  de  la  especialidaçl  á  quç  perteneçen  y  del  servicio  áque  están
afectos.  Secundan  á estos  oflciales  con  toda  su  autoridad.

En  sus  funciones  de  capildi  de  armas,  el  mal/re  de fusijeríade—
pende  directamente  del  segundo.  Para  la limpieza  general  del  buque,
los  nadires  lependen  directrneoe  del segundo.

El  ‘maure de maniobra  secundi  al  ofíciól jefe  del  servicio  «Manio—
bra:  en  la instrucción  tcáicá.de  las  clases  y  marinería  e  su  espe
cialidad,  en  la instrucción  de  la  dotación  en  lo que  concierne  álama—
niobray  especialmente  la  maniobra  de las  embarcaciones,  así  como
en  la conservación.y  funcionamiento  del  material  de  la  maniobra.

Seeunda  al  oficial jefe  del  servicio  de  seguridad  en  el  funciona
miento  del máterial  especial  utilizaao  por  este  servicio  y de  cual  es
tá  encargado;  pailete,.akharoff,  colchonetas  de  amianto,  etc.,

Trasnite  yJiace  ejecr4tar  todas  las  órdenes  referentes  á  la  ma—
iiiobra,  dadas  pQr el  comaiidante.  segundo,  oficial  de  nianiobra  y.ofi
cial  de  guaria,  en  los  niovmieiitos,  generales  ú  en  los  ejercicios  de
maniobra.

El  mal/re  (le timón  secdinda  al oficial  encargado  del  timón  en  la -

instrucción  del  personal  de  tinioneles,  y  en  la conservación  y  funcio—
uainiento  del material,  del  cual  tieie  el cargo.

EJ  mal/re  de  artillería  secwida  al  oficial jefe  del  servicio  Artille—
ría  principal»  en  la  vigilancia  generó  y  conservacióñ  del  material,
así  corno en  la  dirección  ,  instrucción  del  personal.  Le ayuda  en  par
ticular  en  la dirección.d  todos  !os movimientos  del  servicio  interior
del  personal  afecto  á la  artillería  principal.

El  mal/re  de  fusilería  scunda  al  oficial jefe  del  servicio  ‘Artille-
ría  secundaria  y fus.i1ería  en  el  funcionamiento  del  material  destina
do  á este  servicio,  así  como en  la  dirección  é instrucción  del  perso—
iral  fusilero,  y en  la  instrucción  de  la dotación  en  lo  que  respecta  al
manejo  y  tiro  del  fusil y  del  revólver,  la  gimnasia  y los  deportes.  Lle
na  las  funcipnes  de  capitán  de  armas.  Está  auxiliado  en este  servicio
por  las  clases  especialistas  de  fusilería,  á  las  cuales  se  les  unen,  si
es  necesario,  las  clases  especialistas  de  artilleria.  El  capitán  de  ar
mas  obra  corno  delegado  del  segundo,  y  con este  titulo  su  autoridad
se  ejerce  indistintamente  sobre  toda  la tripulación.

El  mal/re torpedista  secunda  l  oficial  jefe  del  servicio  «Torpe
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ds—electricidad  en la dirección é instrucción del personal turpedis—
tu,  asi como eti el entretenimiento y  futicionantiento  del maicrial  afec
to  «este  servicio, á excepción de los torpedos  automóviles y de sus
aparatos  de carga y  de lanzamiento.

El  mal/re niaquitiista—tórpedista secunda al jefe del servicio  «‘Tor—
pedos—electricidad en la instrucción  del personal maquinista—torpe—
dista,  así como en la  conservación de los torpedos automóviles y  de
sus  aparatos de carga y. de lanzamiento. Tiene á su cargo el niaterial
le  consumo afecto á esta parte del servicio  «‘Torpedo5».

El  ,rwilre  maquinista secutida al oficial jefe del  servicio  «‘MLíqui—
nas»  en la vigilancia general del personal de maquinistas. fogoneros
y  paletos y  en la conservación del material (le toda clase que depeti—
de  del servicio  Máquiiias»;

El  mal/re crpintero  asegura la conservación  de la parte  de  nia—
terial  utilizado por el servicio  de seguridad, secutida al jefe del  ser—
vicio  en el fu iidw tamiento de este material d u ra tite los eje rcic ¡ os así
c orno en el con ibate.

El  ,nuitre de víveres secunda al oficial jefe  del  sericio  Apruvi—
sjouamientos  en la conservación, distribución y contabilidad de  los
viveres. Se atiene, en  todo  lo  que concierne al  recibo y  entrega
ile  viveres, así como  la  documentación que  lleva,  á  las  pres
cripciones de la instrucción sobre la contabilidad de los viveres.

El  ,nai/r  gua lal  iliacén secunda al jefe del servicio de los l)  F—
y  isionaniient is en la  custodia,  conservación y  contabilidad  de  los
aprovisionatinentos  y  materias de consumo, á cuyo cargo están. Vi—
gila  el  entreteiiiilleito  y  limpieza  del  almacén general y  de  sus
anexos y cuida  que  ililigona  persona  permanezca allí  sin  auturi—
zació u.

El  nioitr’  ariiieru  sccoiida á los oficiales jefes (le los servicios de
•  Artillería  principal  y «‘Artillería secundaria en el  entreteninuento
del  material de artille ia  y ile  las rnias  portátiles.
•  El  inuilr&’ eniernicio  secutida al  médico en  el  servicio  médico y
en  la conservación del material de toda clase que depende del servi
cio  sanitario.
•  Se atiene, para lus diferentes conietidosde si: servicio, á las pres
cripciones  del reglamento sobre el servicio de sanidad.

Contiene tañibién este titulo  algunas disposiciones generales re—
teentes  á la dotación, tules como los lugares del buqime donde puede
estar  la marinería, los trajes que deben vestir  según la estación, per—
niisos  para bajar á tieria,  y otras disposiciones sobre  policía en ge—
ji  eral.

Titulo  lll.—Dt  los destinos  en gi’nerol.—Clusificación  y nUIflLroetÓn

(k’  lo dotaciún.—La  ciisribuccióii  ile  la  dotación está basada cii  las
itecesidades  del servicio de vigilancia en tiempo dr  guerra:

La  dotación ile  todo buque se divide en dos  batidas de vigilaticia
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que  se  distinguen por  los calificativos de  ‘Estribor  ú priineia  banda
de  vigilancia;  y  «Babor’ ó segunda  banda  de  vigilancia.

Cada  banda  (le vigilancia  se  divide  en  tantas  seccionesconio  sec
tores  hay previstos  en  la  organización  deleiisiva  del buque.

Cada  sección  comprende  el  personal  (marineros  y  clases  de  ma
rinería)  afecto  dnrante  la  vigilancia  contra  los  grandes  buques  á  las
piezas  de. artillería,  ¿í los  proyectores,  y,  en  general,  i  los  diversos
¿iparatos  del  sector  correspondiente.

El  restb  del  personal  no  afectó  especialmente  ó los  diversos  sec•
tures  que  se  reparte  en  las  secciones,  teniendo  en cuenta  las  siguieu
tes  necesidades:

Las  secciones  deben  teiier  sensiblemente  el  Inisnip efectivo  total;
debeii  estar  compuestas  en  lo  posible,  de  ninera  que  cada  tina  de
ellas  puedan  asegurar,  en  caso  iieci?sario,  el  servicio  corriente  de
guardia.           —

La  reunión  de  dos  secciones  (le  diferente  banda  y culjriendo  ei
la  vigilançia  el mismo  sector,  compone  las  dotaciones  de  las  piezas
en  dicho sector  para  el  combate:

La  reunión  de  dos  secciones  de  una  iiiiswa  banda,  la  una cu—
briendo  un sector  de  estribor,  la  otra  el  sector  correspon(lient  dé
•babor  constituye  una  división.

Siendo  cuatro  el  número  (le sectores  de  vigiiancía,  las  divisiones
y  secciones-se  numeran  como  se  indica  en  el  unido  cuadro.

Se  llama  bandas  de  cnibate»  las  bandas  constituidas  pr  la  ren—
iiión  de  las  divisiones  ó  secciones  de  babor  y estribor,  que  cubren
los  ininios  sectores  en  zafarrancho  (le  combate  de  dia   afectas  á
los  nnsnios  sectores  durante  lavigilancia.

Siendo  cuatro  el  número  (le  sectores  (le  vigilancia,  la  primera
banda  de  combate  estaí formada  por  la  reunión  de  las  pnimer  y se
gunda  división,  Id segunda  banda  de  combate  por  la  reunión  de  las.
tercera  y  cuarta  divisiones,  conforme  í  las indicaones  dl  siguiente
CIia(l  ro:           -‘

T,Mo  LXVIII                  .         10
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A  cada hombre se le asigna  un número.  Este número se  forma tu—
mando  el  numnerd de la  sección ¿i qu.e  pertenece, y completándolo
para  cada sección Como á continuación  se  expresa:

Los  marineros—artilleros  y auxiliares,  se  nunierarán  de    00 á  09
Los  marineros  fusileros  y auiliares,  de10  á  19
Ls  gavieros  y  auxiliares  de
Los  timnoneles,y auxiliares,  de‘  20  á  29
Los  torpedistas  y  auxiliares,  de
Los  maquinistas  y maquinistas—torpedistas,  de30  á 39
Los  fogoneros,  de40  á  49
Los  marinerOs  armeros,  carpinteros,  tambores  y  come

tas,  sastres,  zapateros,  despenseros,  de50  •  69
Los  marineros  panaderos,  enfermeros,  mayordomos  Co—

cilleros,  músicos,  de.
Los  pañoleros  y  paleros,  de70   79
Los  niarimerosno’especialistas,  de80   89
Los  de trauspore  y  demás90  á  99

Los  de  estribor  se  distingueR  de  los  de  babor  por  la cifra par  

impar  de las  centenas.  (Número.  de  la sección).
Las  clases  subalternas  toman  los  números  más  bajo  de  su  espe—,

cialidad,  en  su  sección,  añadiéndole  las  iniciales  de  su  empleo  S M
úQM.

Asi,  102 SM  será  un second-mattre  canonnier  de. la  primera  sec—
ción;  430 QM  scrá  un  quartier—inaitre mecanicien  de  la  cuarta  sec—

iión.
Plqn  de  co,nbat e—El  plan  de  combate.  asigna  un puesto  en  oin—

bate  á cada unade  las  personas  embarcadas.  .

En  cada  uno  de  los  siete  servicios  de  combate,  se  reparte  el  per—.
soual  en  un  cierto  número  de  series  de combate; tui.t serie  de comba
te  comprende  todos  los  hombres  que  cooperan  al funcionamiento  de
mino de  los  elementos  de  acción  ofensiva  defensiva  del  buque.

El  personal  se  reparte  entre  las diversas  series  de  combate,  se
gún  el  grado,, la  especialidad,  las  aptitudes  de  cada  uno,  todo  con
forme  á los  reglamentos  orgánicos  de  los  diversos  servicios  de  com—
bate.

En  la  designación  de los  puestos,  ninguna  cotisideración  (cambio
d  número  etc.),  debe  prevalecer  contra  esta  regla.

Plan  de  i.’igilancia. —Los destinos  de  vigilancia  están  establecidos
por  bandas.  En  principio,  el  puesto  de  vigilancia  de  cada  uno  es’el
mismo  que  SU puesto  de  combate;  esta  prescripción  permite  al  co
mandante,  en  caso  de  alarma,  de  poner  inmediatamente  en  función
todos  sus  medios  de  acción  servidos  por semiséries  de  combate,  cu
yos  efectivos  deben  ser  suticientes  para  una  acción  de  corta  dura
ción.  .  ,  .  ‘

Planes  d  incendio y  (le vio de agua.—Los  destinos  de  incendio  y
de  via de  agua  están  (le  acuerdo  con  el plan  de• combate;  sin  e,nbai—
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g,  cii  puerto, hay  pcrsoiial  designado  especialiiiciite  para asegurar
ciertos  servicios.

Piwi  de  abuu u don o del bu que. — Cuai idi  el coi na u cI ante da la  rile
de  abuidonar  el buque,  se Ilaiiia ó su dotación ó los puestos de ciii—
pañia.  Los capitanes  de  conipañia  son  los  encargados  de  dirigir  la
operaciáil  cii  lu que coiicieriie  ó su personal.

Plan  de runclios.—Para el servicio  corriente, se  forma un plan ile
ranchos en el que  entra  toda la marinería  sin  excepción.  Los  caboS
se  agrupan en  rancho  ospeciales.  Cada  rancho  estó  compuesto,  cii
tanto  sea posible,  de  individuos  de  la  nmismmia especialidad  perteime—
cientes ó la nnsmna sección; de aquí resulta que ciertos ranchos pue—
den tener  10 hombres. La numeración de los ranchos es la misma cii
cada  banda ile vigilancia y llega, siguiendo  el  orden  natural  de  los
m ú me ros, hasta donde lo exija  la importancia  de la dotación. Los rau—
chus  de los cabos se nunieran aparte en cada banda, y sus núnmer os
estón seguidos  de  las  indicaciones  Q. M. T.  ó  Q. M. B. (quarlier  mil—
tre  tribord  ó quartier  muitre  babord.)

Plan  di  distribnció,i  d’  la dotación paro dornuiry  de colocpción  de
¡as  i,mitletas.—A las  clases  subalternas se les reserva  tui  sitio  espe
cial  para dormir, tan aislado como sea posible de los puestos desig
nados  la marine ria.

Se  procuraró  todo  lo  posible que cada  individuo  de  marinería
dner ma cerca ile  su puesto oc vigilancia,  y  que estén  reunidos  por
bandas  de vigilancia. Para facilitar  el  servicio corriente se asignan
puestos especiales ile dorunr  ciertas categorias (tel personal.

La  d is tribuci ú u it e nial etc ros y taquillas se hace contornie al plan
de  ranchos, ct.locauiilo las  maletas por ranchos, y en la misma fila 1w—
rizomital, si es posible. Dos filas horizontales próximas se destinan, si
es  posible,  bandas diferentes, á fin de evitar  aglomeración cuando
cambian de traje. Anólogas disposiciones se aplican para la distribu—
cióii  le  taquillas.

Plan  de botes.  — La ili st ri bnción de mmi nc ria  para  las  emuibarca—
ciones se hace forumando las dotacioneS con individuos pertenccicii—
tes  ó los niisiuu&us ranchos.

Plan  de limupieza.-- -Cada maure es responsable de  la  limpieza y
del  entreteniliiiento del material afecto al servicio ile  utilización de
que depende y de los locales concernientes ó este material. Se  pro
curaró en todo lo posible que cada hombre limpie y entretemiga el una—
terial  guie tendió  su cargo durante el coitibate.

De  la 1rganizacidn de las co,npañias.—La dotación de- un buque
se  divide  cii un  mióniero  de coiiipaiiias  variables  según  su efectivo.
Estas  coinpañias cstóii constituidas según . los  principios siguientes:

Los oficiales, clases subalternas y marinería que forman parte de
un  ni isnmn servicio  de combate, debe u  ser destinados  ‘uma ini simia
conipañiii,   nmanda el  oficial jefe del servicio.
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Las  compañías  están,  pues,  constituidas  eii  principio  por  las  se—
ries  de  combate de un  mismo servicio.  Sin  embargo,  como  algunós
ser’’icios  d  combate  tienen  poco  personal,  se  puede  agrupar  en pna
misma  compañía  las  stries  de  combate  de  varios  servicios,  á fin cte
reducir  el número  de  compañías  á cuatro  en  los  grandes  buques,  y á
dos  en  los  pequeños.

Cada  compañía  se  divide  cii  escuadras  que coinprnden  una  ó va—
das  séries  de  combate.  Cada  escuadra  está  mandada  y vigilada,  bajo

•  la  autoridad  del  capitán  de  la compañía,  por  el oficial que  tenga  á  sus
órclettes  en  el  combate  á los  hombres  que  la forman.

Esta  organización  tiene  por  objeto  asegurar  un  contacto  tan  ínti—
mo  y  frecuente  como  sea  posible  ile  los  marineros  con  los  misms
oficiales  y  las  mismas  clases  y permitir  por  consiguiente  á  éstos  vi—

•  gilar  constantemente  la policía  de  su  personal,  de  tener  cuidado  cte
sus  intereses,  de. llenar  en  buenas  condiciones  su  cometido  de  edu—
cactor  militar  y  moral.

•     En los  acorazados  y  grandes  cruceros  se  organizan  cuatro  coni—
pañias.  La  a  compañh4 coniprende  todas  las  séries  de  combate  cte
la  artillería  principal,  á  excepción  ile  los  individuos  de  la artillería
secuiiclaria  que,  durante  los  combates  ile  día, están  afectos  á  los  pa
ñoles  de  la  artil!eria  principal.  La  se’gunda  compañía  la  forma  todo
el  personal  de  la artillería  secundaría.  La  3•a  compañía  reune  las  
ries  de  combate  del  servicio  de  seguridad,  del  servicio  «Derrota  del
buque»  y del  servicio  «Torpedos—Electricidad».  La 48  coinpañia  coni

•   prende  todo  el  peisonal  del  servicio  «Máquinas.,  á  exepción  de  los
maquinistas  y fogoneros  afectos  durante  el  combate  ¿  otros  servi
CiOs.

En  los  buques  pequeños  se  forinati  solamente  dos  compañías.  La
‘l.  reune  las  series  de  combate  de  los  servicios  «Artillería»,  «Derro
ta  del buque»,  «Seguridad»,  «Torpedos»  y  «Electricidad».  La 2•a com
prende  el  personal  del  servicio  «Máquinas»,  á excepción  de  los  ma
quinistas  y fogoneros  afectos  á otros  servicios.

Título  IV.  Del  servicio  interíor.—En  principio  una  banda  está
afecta  al  servicio  de  guardia;  la  otra  fi la  instrucción.  Durante  el  día.

-  el  servicio  se  hace  por  bandas  de  combate.  La  banda  de  cmbate
afecta  al servicio  y  fi los  trabajos  se  llama -»de servicio»,  la  banda  de
combate  afecta  ú  la instrucción  se  llama  «de instrucción».Durante  la
toche  el  servicio  se  hace  por  bandas  de  vigilancia.  El  personal  de
máquinas  hace,  en  principio,  el  servicio  por  bandas  de  vigilancia.

Titulo  V.  De la instrucción:  Generalidades sobre lo instrucción.—La  instruccin  de  la  dotación  debe  estar  dirigida  con  el  fin cte  reali

zar  en  las  mejores  condiciones  la preparaçión  del buque  para  el coui—
bate;  Para  alcanzar  este  objetivo,  es  preciso  esforzarse  de  extender
los  conocimientos  profesionales  y  técnicos  cte las.clases  y  cIelos  es
pecialistas,  de  ciar fi cada  hombre  ini conocimiento  muy completo  del
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utterial  que tiene que utilizar  y del destino  que tendr:i  que  deseut—
peñar  cii  coiiibate, de asegurar la coordinación de los  esfuerzos  ile
los  itidividuos  que componen losgrupos  de combate, por últiuuiu, des
arrollar  el valor  físico, intelectual y  moral de la dotación.

El  euitrenanuieiito de la dotación en los diversos medios que aca—
haii  de indicarse no se puede conseguir con  un  sólo  modo  de  bis—

truciúiu.  Debe confiarse ¿1 instructores diferentes y realizada en con
diciones  variadas de agrupaciones de los hombres; de aquí  la  nece—
sitIad  de dividir  la instrucción  en: instrucción  por  especialidad; luis—
trncción  de combate; instrucción  general.

Dos  veces por  seunauta, los  maquinistas y  fogoneros de  la  batuda
de  guardia, los carpinteros  individuos  de puestos fijos de la banda
de  instrucción  toman parte cii  los ejercicios gimnásticos,  de  fusil  y  -

de  botes. Debe cuidarse qne ninguno de los  individuos  de estas ca—
tegorii  dejen de hacer estos ejercicius.  La  escuela teórica  de  los
maquinistas  tine  lugar dos veces P01 semana, dedicándose cada una
de  las sesiones ¿i la instrucción  de la banda que no está de  servicio.
La  escuela de buzos tiene lugar  una vez  por  semana; siempre  que
sea  posible deben verilicarse inmersiones efectivas  por  los  mMrine—
rus  buzas.

La  columna de desenuhareo luar;i ejercicios una  vez  pot-  semana;
sieiuipre que Sea posible en tierra.

Título  VI.  Dislribucit$n  di  iieínpu.  -  Está dada po r  los  horarios
anexos  al reglanientt

Título  ‘ll.  Dci  inuicriul.  —El nuaierial y los  diversos  aprovisio—
uainientos  del buque están repartidos entre los  servicios  de utiliza
ción.

La  utilización it e tus a ita r:i tus  tu inipli ca obligatoriamente que ca—
ilaservicio  los entretenga y repare en el mismo grado. Estos últimos
cargos  Sun conferidos por  el comandante al servicio de utilización en
la  medida en que pnedaui desempeñarlo y, en todos los demás casos,
ó  los servicios ttciuicos, torpedos-electricidad ó máquinas.

El  entreteuiiiniento del material se asegura por nuedio de  un  tun—
ciuuiamiento regular, por  visitas y desarmes periódicos.

Titulo  ViII.  Do /o guerra  y  riel  conubate.—Los siguientes  casos
se  consideran: 1.  Combate de día; 2.  Puestos de vigilancia; 30  Coui—
bate  de noche; 40  Operaciones contra tierra:  a,  combate contra  las
baterías,  bombardeos; h, arniatuento de los botes de guerra,  deseni—.
barcos  de tuerzas en tierra.

Las  disposiciones exteriores de iuiovilízaeióii son las- siguientes:
1:  Couiipletar las dotaciones; 2.  Cuuiipletar el  combustible y  mate
ria  s 1 tibricado ras; 3  Cumple lar  la aguada; 4.’  Completar las munk
ciunes  y  artificios; S.  Comiupletar los víveres, los cargos y  niedica—
meuutos; 6il  Deseuiuharcar el uiiaieri:iI iumutil.

Entrc,iu,nicnto  paro  It,  gurru  y  ci cviii bule.—  Una  vez por ¿uño, en
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la  época  y  por  una  duración  determinada  por  el ministro  á propuesta
del  comandante  en  jefe,  todos  los  buques  pertenecientes  á uiia  tuer
za  naval  reciben  la  orden  sea  simultánealllente,  sea  sucesivamente
por  grupos  tácticos,  de  ponerse  en  pie  de  guerra,  y  se  organiza  la
vida  de  á  bordo  como en  tiempo  de  guerra.  Las disposiciones  exte
riore  de  hiovilizacióli  se  toman  en  todo  lo que  permitan  los  recursos
de  los  puertos  sii  embargo,  no se  ordenan  los  movimientos  de  las
municiones  ni se  desenibarca  elmaterial  que  pudiera  sufrir  con  es
tos  frecuentes  traslados  (muebles  por  ejemplo).  Igualmente  se  toman
todas  las  disposiciones  interiores  de  movilización,  las  diarias  ó  pe—
riódicas  y las  de  zafarrancho  de  combate.

Durante  este  periodo  de  entrenamiento  para  la  guerra  se  prescri—
beil  numerosos  ejercicios  (zafarranchos  de  combate,  vigilancia  de
día  y de  noche,  maniobras  de  combate,  tiros,  etc.),  con  el  fin  de  en
trenar  al  personal,  comprobar  la  eficacia de  las  dispoiciofle  regla-_
meiitarias  y  el grtdo  de  aptitud  del  buque  para  la  guerra  y  el  con—
bate.

Funcionamiento  de  las  comisiones  perrnaiientes.—Las  diferentes
comisiones  permanentesde  ufia fuerza  naval  son  las  siguientes:

La  comisión  perntaiieiite  de  preparación  para  el  combate;  la  de
táctica  y  señales;  la  de artilleria,  con  la  subcomisión  de  regulación
del  tito;  lade  torpedos  con  la  subcomisión  de  regulación  de  torpe
dos;  la (le  material  eléctrico  y  de  telegrafía  sin  hilos;  la  de  agujas;  la,
de  máquinas;  la  de  dotaciones  y  modificaciones  del  reglamento  de  ar—
inainento;  la  (le educación  tísica  y nloral.—(Del Moniteur  de  la Flotte.)

LA  DIVISIÓN DE CUATRO UNIDADES—HOY dia,  que  el  principio  de
la  lítica  sencilla  ha  prevalecido  definitiVaillente en táctica,  queda  aún
por  determiilal  cuál  es  la  mejor  constitución  de  esta  línea.  Debe  ser
videfltelIlel1te  aquélla  que  represente  la  mayor  fuerza  susceptible
de  desplazarse  y de  naniobrar  con  seguridad  y  facilidad.  La escua—
dra  de  dos  divisiones  de  tres  unidades,  ¿llena  estas  condiciones?
Hoy  110.

En  la época  en que  se  fijó esta  composición,  la  distancia  de  com
bate  en  que  se  basaba  no  debía  rebasar  de  4.000  metros.  No  pocia
tdmitir5e  una  longitud  de  línea  igual  ó  superior  á  la  distancia  de
combate  sin  exponer  á  los  buques  extremos  á  ser  cortados  de  la
línea.

Es  lo  que  estuvo  á pique  de  ocurrir  al  Massena  en  las  grandes
iiianiobras  de 1900, que  inaugurarOli  la  serie  de  estudios  de  donde
salió  la  táctica  actual.  Entonces  estaba  indicado  del todo  condensar
las  tor1uaCi01Is.  Pero  después  la  guérra  ruso-japonesa  ha  aportado.
us  enseñanzas;  el combate  á distancias  de  8.000 metros  ha  llegado  á .

ser  oria realidad,  la cual  adóptan  todas  las  marinas  •para  la instruc
ción  eii  el  tiro  á giand.es  distancias.
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La entrada en servIcio de los Drcot1iiougt,  atnuCittarí  aún los Ii—
titileS  del ataque,  y algunos  de  nuestros  acorazados,  principalmente
el  Rpubliqw’,  ha  ejecutado  ti tus fi  distan cias  de  i U kilómetros  y ob—
tenido  resultados  satisfactorios.

Por  otra  parte, las ‘elocidades  de escualra  liati  aumentado poco_
De  manera que las  cotidicities  de  empleo de la línea  no  son  hoy, ni
con  mucho,  lo que eran  cii  1900, y la línea de 4.000nietros resultada
huy  itifis corta,  teniendo  cii  cuenta  la  distancia  de  combate,  que  lo
eta  la de 2.409 nictros cii Otros tiempos. Razones económicas cleter—
nuna  ron tiinhiii  la composición de las  escuadras  cii  seis  unidades.
Son hoy uit  obstúculo para  twa  modificación  que  parece  necesaria
sin  embargo. No hay  duda  que  existe  la  obligacióti  de conservar
manejable  la línea. La larga  expe mi encia del  pasado Ita de niost’alo
que  dicha condición  quedaba cumplida  si  el  iúinero  de buques no
pasaba  de  nueve. Sin enibargo, teniendo en cuenta la ventaja que se
btieu e aunien tando u it  poco  la U istai cia  de buque ú buque para la

seguridad  de  las maniobras fi  gran  velocidad,  habría que reservar
una  parte del largo  total  de la  lítica para  dicho aumento de distan
cia;  de este modo, se llegaría fi  fijar  en ocho umiidades el efectivo de
la  lítica, que otrecería el  nifixinio  de fuerza  en las mejores conclicio—
lies  de maniobra.

A  esta cifra  se han atenido, lar  la  coniposición  de sus escua
dras,  las niarinas con las  cuales puede la  nuestra  estar  llamada fi
combatir.

Si  se compara una división  francesa con una  división  extranjera,
se  encuentra nifis dbil,  ni  silaiiicnlc en valor  absoluto, sino, lo qnit
es nis  grave, bajo el  punto de vista  de  la  utilización de los elenuem—
tos  itnitarios.

Cualquiera  que sea el n itodo  ile col cen tración del tiro  emplead o
por  unia y otra parte, la división  francesa ufrecerfi siempre uit  frente
imifis reducido fi una lítica  de  fuego infis extensa y rufis nutricIa, y se
encontrarfi  expuesta fi  Ser aniquilada en  uno  de sus puntos.  Si en
lugar  de  comparar  las divisiones  se  comparan  las  escuadras, se
acentúa  esta in fc rio ridad;  para combatir con igualdad de fuerzas y
con  iguales probabilidades, ser a preciso presentar contra una escua—
dra  enemiga una  escuadra reforzada con unidades tomadas de  otra
escuadra.  Esto comuplica niuclio el  problema estratégico quç es ya
por  si nuisino y  por  la  fuerza de  las  circunstancias tan complejas
para  nosotros,

En  vano  se buscaría en favor  de la división de tres buques tina
ve niaja que pueda comimpetisa r  la  debilidud  o rgfinica  relativa  fi  que
lbS  condena.

Un  nuevJ argumento, y  que  resulta de las  inisumas cxperienciis
de  nuestra flota, se presenta contra la. división (le tres buques. Las
conclusiones que se deducen de los tiros de concentración ejecnta—
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dos  por las escudras al final  de  las grandes maniobras, están en fa—
voi  de  los  grupos !pres  de buques. No  se trata  de. una  tésis  de
escuela  ó de  comisión, sino  de  certidumbres  establecidas poi  los
únicós  órganos de  estudios prácticos  verdaderamente eficaces: las
escuadras de combate. El rendimiento del tiro  de la división  de tres
buques,  es malo en coniparación del ue  puede realizarse en la divi
sión  de cuatro. Es inútil  que  insistaLnos sobre la clase de dificultades
que  el  eiiipleo  de  los  grupos  pares ha logrado  viicer,  porque  es
justo  que los  esfuerzos metódicos  que desde hace varios  aiios han
aportado  las escuadras á  lt  solución de este difícil  problema, apro
vechen  desde luego á  la  armada naval.  Pero  si dichos  trabajos  no
tuvieran  por  resultado adoptar  la rgaiiizacióii  que han demostrado
ser  la mejor, hubieran siclo hechos en vallo.

Es. cierto que  intervienen  razones de gran  peso que ililigufla  re—
•lacióu  tielleil  con la  táctica.  Puede parecer  molesto limitar  más el
número  de mandos de  oficiales generales, y  sobre todo, el principio
de  la  división  de  cuatro buques, obligaría  lógicamente al  aumento
del  programa  naval,  tuyo  proyecto  admite  la  necesidad de  cuatro

—  escuadras, pero 110 prevé más que  veinticuatro acorazados en lugar
de  treinta y  dos. ¿Será preciso hacer notar  que las cuatro escuadras
de  este proyecto no representan más que tres  de las que pueden ser
nuestras  enemnigas

Si  los  recursos  del, país no  perniten  armar  realmente más que
tres  escuadras, valdm’ia más constituirlas  en  el  papel como forzosa
mente  habría que hacerlo en el campo de batalla. Lás ventajas inme
diatas  quepudierap  obtenerse de una repaitición  011  poco conyencio—
nal,  110 conipensarian el grave inconveniente de tener que  cambiarla
bruscamente  bajo  la  presión  de  las  necesidades militares, . en  el.
muismonioniento de la  accióu.—(C.  PIERREVAL.—Le Monifeur  de  la
Fi  otte.)

LA  FORMACIÓN  DE  LOS  OFICIALES  DE  MRiNA.—La  evolución, tan
profunda  y  tan  rápid  del material naval ha obligado á todas las ma

rinas  á modificar considerablemente las bases de  la  instrucción  de
sus  oficiales. Se conoce la solución radical que ha prevalecido ep In
glaterra  y  en los Estados Unidrs:  de una escuela única  salen todos
los  oficiales que deben construir  y  manejar las wiidades de combate,
y  á los que laespecalización  ordinarimiimente temporal en una de las
ramas del servicio  no impide ni una ultura  general común, ni la po
sibilidad  para todos de mandar los buques ó las escuadras. Italia se
prepara  para llevar  á cabo la misnia reforma que se impondrá algún
día,  Con toda la fuerza de la lógica, á las demás naciones marítimas.
Nosotros  hemos sido menos decididos. No  debe, sin  embargo,  ha
berse  olvidado el  proyecto de una Escuela Politécnica Pava! que  el
gabinete de M. Thomson preparó á fines de 1907. Este proyecto  110
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tuvo  la  aprobación  del  Consejo  supe rior,  y no se  volvio  á  turnar  Cli
CuliS ide raciói i

Por  inoditicaciones sucesivas en  el régimen  de  las escuelas  es  co
mo  nuestra  Marina  intenta  poner  la formación  de  sus  oficiales  en  ar
monía  con  las  neceSida(les  del  momento  actual;

Ya  no es  tiempo  de  discutir  el  método  adoptado.  Por  el  contrario,
es  interesante  exuninar  su  aplicación,  y de  estudiar  bajo  el  punto  de
vista  de  sus  efectos  probables  las  medidas  recientemente  tornadas
por  el  ministro.

La  primera  es  el  aumento  del  limite  de  edad  para  el  ingreso  cii la
Escuela  Naval,  acompañada  de  un  aumento  sensible  del  programa

que  se  exige  á los  candidatos.
El  aumento  del  limite  de  edad  no  se  deseaba.  Los  buques  mo—

de  mus  dijieren  profundamente  de  los  de  otras  épocas,  la  profesión
de  inariiio  exige  siempre  una  cierta  costumbre  física,  y,  bajo  este
punto  de  vista,  hay  interés  cii  que  se  ingrese  en  la  carrera  lo  unís
joven  posible.  Los  ingleses  lo comprenden  asi,  y admiten  cuino  ca—
(lets  á niños  (le once  añoS.  Pero  la  mentalidad  francesa  no  se  pres
taría  á  este  sistema.  Nos  es  preciso  un  concurso  como medio  (le se
lección.  ‘,  sentado  este  principio,  es  natural  que  se  exija  para  este
cjllcurso  conociiilientos  generales  importantes.  Muchos  oticiales  de
nuestra  marina  actual  pueden  senlir  coL  razón  que  sus  estudios
cienlificos  anteriores  su  ingreso  en  la  Marina  no  hayan  sido  más
extensos.  No se  sienten  en  luerzas  para  sostener  con  los  ingenie
ros  las  discusiones  que ‘hacen inevitable  la  investigación  común  de
lo  mejor.  No es,  desde  luego,  que  su  cultura  general  sea  inferior  ñ la
de  sus  colegas  extraiijcros;  al  contrario,  más  bien  será  más  extensa.
Pero  es  preciso  que  lo sea  más  aún  si  se  quiere  que  sea  eficaz  su
colaboración  con  los  ingenieros  para  el  perftccionánuento  del  ma
terial.  La disposición,  adoptada  desde  1900, de  disminuir  el  progra
ma de  matemáticas  del examen  de  ingreso,  fué  deplorable bajo aquel
plinto  de  vista.

Es  cierto  que se  hubiera  podido  volver  simplemente  al  antiguo

prug’l1nL,  reservando  para  la  Escuela  Naval  el complemento  de  los
estudios  cientificos  necesarios.  No se  ha  hecho  así,  y con razón;  por
que  es  natural que los  jóvenes,  una  vez  entrados  en la  Escuela  Na
val,  se  interesen  ménOs po  las ciencias  puras  y  las  abandonen para
ucuparse  casi  exclusivamente  (le la  parte práctica  (le  la carrera.  Es
prudente,  pues,  para  asegurar  que  todos  posean  los  couociinieiitos
matemáticos  que  se  juzgan  indispensables,  exigirlos  ft la’ entrada,  y
y  reservar  para  la Escuela  las ciencias  aplicadas: mecánica,  astroiio—
ni  ía, navegación,  etc.

Sobre  estas  bases  se  ha  fundado el  nuevo  programa,  cuya  apli

cación  se  inaugurará  en  lYl2, al  mismo  tiempo  que  la  Escuela  en
tierra  reemplazará  :tl antiguo.
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Borda.—Doble  ruodificacióti, doblemente excelente, que un puede
dejar  de producir  un buen resultado en el valor  general  de  los  oíl—
dales.  La única  preocupación que puede haber es la  relativa al  nú
mero  de candidatos que  se presentarán al nuevo concuu’so. La  últi
ma  reforma,  de  la  qué se_esperaba mayor número de candidatos, tu
vo  precisamente  un  efectocontrario.  Pero  esta  vz  todo  hace  creer
que  no ocurrirá  lo  mismo, porque sin  duda muchos jóvenes,  tenta
dos  por la semejanza de los programas y  por la igualdad de los lími
tes  de edad, se  presentarán en  la  Escuela Naval  al  mismo tieinu.
que  en las escuelas Politécnica, Normal y  Central.  Sólo la experien
cia  permitirá  darse cuenta exacta, pero no parece que haya inquietu
des  por  este  lado.  .  -

La  modificación del p rogranla de entrada repe rcuti rá  naturalmen
te,  en la enseñanza que se da ed la-Escuela Naval y en la Escuela de
Aplicación.  Este lado de la cuestión está actualment& en  estudio,  y
los  comandantes del Borda y  del Duguay-Trouin  han  sido  invitados
5  formular  proposiciones sobre dicha cuestión.  El  ministro,  con  el
parecer  del almirante Germinet, inspector  general  de  las  escuelas,
ha  señalado los puntos principales de la reforma.

La  Escuela de Aplicacióii  debe servir  para  enseñar .á  los  aspi
rantes  la utilización, á bordo de un buque de  guerra, de  los  conoci
rnientús ya adquiridos. Para que llene completamente su objeto, y  que
los  oficiales que salen de ella sean capaces de prestar inniediatamen—
te  servicios, es preciso que no tengan que aprender allí  más  que  la
práctica  de las enseñanzas recibidas en el Borda.

Todo  el programa teórico que se estudiaba en ella se trasladará 5
la  Escuela Naval, donde los dos cursos de análisis y  mecánica se re
emplazarán por un curso de mecánica aplicada hecho por  entero ew
el  primer  año de estudio. Al  mismo tiempo, esta última  Escuela  de
berá  asegurar la instuccióri  práctica tanto  como su organización lo
permita.  -

En  particular,  las  salidas en los anexos—cruceros y torpederos—
se  multiplicarán cuanto sea posible.

Mientras  la reforma ib  puede ser completa, el  ministro  ha apro
bado las Tnodificacioiies inmediatas  propuestas por  el  comandante
de  la Escuela Naval, y  que se refiereií especialmente á la enseñanza
de  la artillería  y  de las máquinas.. Se funda en principio  que,  desde
la  salida de la Escuela de Aplicación,  los aspirantes deben estar ap
tos  para desempeñar el cometido de jefe de sección de  artillería.  Es
preciso,  pues, instruirlos  práctica y metÓdicamente, á  bordo del Du
guay-Trouin.  Esto se conseguirá mejor aun cuando, desde el  prói-.
iiio  año, este transporte sea reemplazado por el-Desaix,  cuya trans—.
formación  está en estudio.

Será  lo mismo para la enseñanza de las máquinas. Repecto  5 es’
to  el objeto que se persigue está precisado claramente: el  oficial de
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Marina  debe  Ser apto  para dar órdenes  las  ilióqitijias  lo 11115110) LiLie
cualquier  otra  parte  del  buque;  en  culisecueflcjzi  al  cabo  de  tres

aúos  de  estudios,  los  alumnos  deben  estar  en  coitdijjie5  no  sola—
tiente  de  COiIipre,ider el  Íuncioliatnieiito  del conjunto  de  una  uoiqtn

na,  y  la iluportaitcia  respectiva de los diverss  órganos sino aun de
dirigir  efecti vaineilte  el maii ejo y  etltreteniniiei ito  de  un apa rato  mo
tor  y evaporatorio  y,  si  llega  el caso,  ordenar  tina  reparación.

No  puede  decirse  mejor.  En  las  flotas  uloderitas,  todos  los oficia
les  de  Marina  deben ser, desde  luego,  marinos,  despuds  artilleros  y
inaqliiiiisLis  Ya la eiiSeúanza  cii  la Escuela Naval se  ha transfornia_
do  i’inclio  bajo  el  punto  de  vista  de  esta  triple prdcfic.  Los aluitinos
liaccit  frecuentes salidas en turpederospor  las proximidades  de Brest

net indo con bastante nial tienipo,  y solos ¿í bordo  con el oficial que
los  dirige, aprende,,  i  la  vez  i  illanejar  el buque ntre  bajos,  ;i  vigi
lar  las  nliiquiiias  y  Poner  carbón  en  los  hornos  (esta  última  faena pa
rece  sin duda deinasii1Io dura  i  los  oficiales  maquinistas de  llueva
iorinaciói,,  que la  desprecian  colilpletanieiite  cii  sus  escuelas). Cuan
do  ellos mismos hayan regi stradi  Lilia  bomba de  aire,  arreglado  las
articulaciones  de lilia  baria,  caiiibia(io el vóstago de  un  Lnibolo, - los
Oficiales de Marina que salgan de la nueva Escuela  Naval  no  serin
menos manIlos que sus prcdeces(ircs_il  contrario  tal  vez—,  y  sa—
brín  mejor  lo  que ilehen exigir  i  Sus buques y  ctiáles pueden ser las
Consecuencias LIC una avenla.  Senin,  cii  una palabra, inds completos.

EstarLij, preparaLlos  así  para la fusión  cii  un  sólo  Cuerpo  de  los
uficials  LIC Marina  y  de  los  ,ificizl  lliaquinistas  Esta fusión no

Puede  dejar  LIC hacerse, iendr;i  lugar vn día  ú otro,  apesar  de  tOLlas
las  resisteiiciis  No es que despns  de su  realización  mi  sean  útiles
los  oficiales especialistis  seró preciso oficiales especialistis  cii miró-
quina  como  oficiales especialistas en arlilleria,  torpedos,  etc.  Todos
eStjs  oficiales  serdu  oficiales  de  iulanina, con  tina base  de instrucción
conióui, habiendo  estudiadi,  particularmente  una  de  s  rautas  che las
ciencias  ularitintas,  sin  ignorar por  esto  lada  dejo  que  es  esencial
en  las  otras.  ¿Cnóndo  llegarenios  ó esta  orgailización  verdaclerainen_
te  lógica?  No se puede decirlo,  peri  este  dia  no  estarzi  lejos  cuando
lis  p rin te ros  alnnumos I e  la Escu cIa  Naval  trau sto rutada  sean al fre
ces  LIC navío, es LIecir, dentro (he siete ú ocho afios i  lo unís.

En  reLunen,  no podemos dejar  de elogiar  larefornia  LIc la Escue
la  Naval y  de la Escuela  LIC Aplicación tal  conto  la ha eli]preudido  el
aliiurantc  de Lapeyrre.  Peri  si se quiere que su  obra sea conmpleta y
que  la lógica la inspire  por  completo,  hay que  hacer  tra  cosa:  debe
sLi)rin1irse,  ó  por  lo  ilmenos iluodiíicarse  profundamente, la Escuela
de  altliiinosofjcdtles  que  radica  cii  l3rest  desde  hace diez aflos Sin
Llar  resultados  satisfact,irjos  Con el pretexto de deniocrafiza,•  la Ma
rina,  se  qnisti  tener  oficial5  que Saliesen  de las filas,  y  se  toi!iaron
los  suboficiales  casi  todos  mltaLlulinistas, cuyos  ciJilociflhjefltoS  teóri—
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cus  eran  insuficientes  y  la  formación  prúctica  casi nula. Apesar  de
una buena voluñtad innegable, los oficiales así reclutados no pueden
tener  el  misiiiovalor  medio  que  los  otros.  Cuando se. reconoce  la ne
cesidad de elevar  el nivel (le los estudios para ingreso en la Escuela
Naval  no pareee oportuno reclutar al mismo tiempo  á  los  que  sólo
tienen  certificado (le las escuelas primarias.

Ya  lo dijimos: la verdadera medida deniocr5tica, es la que permi
te  5 todos los jóvenes sufrir  los ex5menes de la Ecuek  Naval, cual
quiera  que sea su posición social.

En  la Marina no es conio cii  el Ejército,  donde los  oficiales  que
salen  de las filas pueden se  muy útiles sin tener  necesidad de  ex—
tenscs  conocimientos cientifkos

Adeuids,  la escueli  de Brest est5 muerta, poi  falta de candidatos,
y  los profesores souallí  tan numerosos como los  discípulos.  Debe
volverse  al antiguo sistema, y  esto sería el complemento lógico de la
reforma  ile  la Escuela Naval.—(HENRI BERNAY. De LeYacht.)

ING.LATERR

EL  AUMENTO DE PRESUPUESTOS MILITARES DE 1895 Á 1910.-Corno
dato  curioso ¿Lcerca del aumento de gastos militares  en  los  últinws
años  en Inglaterra,  damos la siguiente tabla tomada 5 ujia publicación
extranjera:  .

18951

GASTOS NAVALES

13.786.6b0 libras  esterlinas.

GASTOS MILITARES.

17.983800libras.
1900 29.822.522  » 88.999.400 »
1905 33.389.841 • 29.813,000 »
1907 31.419.500  » » 27.760.000 »
1908 32.319.500  » » 27,459.000. »
1900 35.142.700 27.435.000 ;
1910 40.604.000

.»‘27.760.000 »

—Leeiiioseii  Le  Yucht que el  acorazado que debe  reemplazar al
Orion  en  la  grada  ocupada por  éste  llevaró  el  nombre. de  Royo!
George.  Tendró un desplazamiento d  27.00  toiieladas,  una  eslora
de  172,50 nietros.  Sus  imiquinas  turbinas  Parsous  desarrolarán
31.001) caballos. Este aumento dé desplazamiento es  correlativo  dl
requerido  por el aumento de potencia de la máquina y  de  la protec
ción  exterior.  La coraza ile los costados conserva el mismo  espesor.
de  305 niilituetros ilel  Orion, pero las  cubiertas  acorazadas tendrán  —

mayores  espesores para defensa contra los proyectiles lanzados por

1
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iereoplauos  y  dirigibles.  La artillería  se conipozidrá  de doce cañones
de  343 milímetros  y  de  piezas  en  número  desconocido  de  medio  ca—
lib re.

A  ser  ciertas  estas  noticias,  el  tipo  »Royal George»  sepresentará
el  tipo  imiás poderoso  de  los  acorazados  europeos,  puesto  que  sus
contemporáneos  mo rebasan  el  desplazamiento  de  23.500  toneladas
(el Jean  Bar!,  23026;  el  Pollawa,  23.000 próximamente;  el  Ciulio  Ce
sare,  22.003, etc.).  Conviene  observar,  sin  embargo,  que  el Rio  deja
neiro,  empezado  por  la casa  de  Armstrong,  debe  rebasar  las  32.00(

‘toneladas;  los  argentinos  Moreno  y  Rivadavia  rebasan  las  27.000
(28.000  en  carga  normal),  así  corno  los  ds  nuevos  acoi-azado  Texas
y  Nevado,  de  los  Estados  Unidos.  Dicese  tanibién  que  el  futuro  aco
razado  chileno  debe  desplazar  30.000 toneladas.

El  crucero  aviso  Weyrnommfh (de  segunda  clase,  según  la  lista  in
glesa)  se  botó  el  17 de  Noviembre  por  la casa  Arrnstrong  en Elswick
con  sus  calderas  y máquinas  principales.  Los  demás  de  este  tipo  se
construyen  el Fal,nouth,  por  Beadniore,  en  Glasgow;  el  Yarnmoulls,
por  Vickers,  en  Barrow.  Son  todos  ellos  semejantes  los  cruceros

del  tipo  Bristol».

LA  SITUACIÓN NAVAL—Time Navy  and  mililary  Record  resume,  en
los  térniinos  siguientes,  elaspecto  general  de  la  situación  naval:

La  fuerza  actual  de  nuestra  flota  en  acorazados,  cruceros  y
destroyers  y torpederos  de  todo  género,  es  superior  3 la  que  expre
sa  la  fórmula  del  Iwo powerstandart,  ó para  adoptar  otra  expresión
más  tangible  y  significativa,  nuestra  flota  es  imis que  dos  veces  su
perior  á la  de  Alemania,  que es  la  potencia  que  nos  sigue  en  poderío
ma ritinmo.

2.°  En buques  acorazados  de  reciente  creación,  poseemos  doce
unidades  en  servicio.  Alemania  es  la  única  potencia  que  dispone
igualmente  de  este  género  de  buques,  pero  acabados  y  en  servicio
no  tiene  más  que  cinco.

3.’  Incluyendo  las  unidades  cii  proyecto  que  figuran  en  el  pro—
grama  naval  de  este  año,  poseenlos  veinticinco  Dreadgiwughts,  si  ñ
los  que  tenemos  en filas  se  suman  los  en  construcción  y  eii  proyec
to.  El  mismo  criterio  aplicado  3  Alemania,  acusa  para  esta  nación
diez  y  siete.  En este  cálculo  no se  incluyen  los  Dreadgnoag/its  aus
tralianos  y  de  Nueva  Zelanda,  porque,  siendo  buques  que  deberán
radicar  en  las  aguas  de  aquellas  colonias  no  imifluyemi en  el  balance
de  tuerzas  europeas.

4.°  En  Abril próximo,  el  Goberno  alemán,  autorizado  por  pre
cepto  expreso  de  la  ley  de  construcciones,  podrá  ordenar  la  cons
trucción  de  cuatro  buques  nmás, elevando,  por  tanto,  el  número  de
sus  Dreadgnougisfs  3  veinticinco.  Por  consiguiente,  la  solución  de
nuestras  fuerzas  será  de  25 3 21.
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5•0  Sabemos,  por  otra  parte,  según  afirmación  de  nuestro  propio

Gobierno,  que
o)  Alemania  aceleró  sus  construcciones  de  1909 á  1910, y  puede

de  lluevo  acelrarlas  en  lo venidero  si  las  circunstancias  se  ofrecen
á  ello propicias.

Ü.)  El periodo  de  construcción  eii Alemania  de  los  grandes  aco
razados,  Se ha  reducido,  por  término  medio,  d  36 ó 40 meses  á 33  y
basta 26 en  caso  extremo,  contando  este  periodo  á. partir  del momeil—
tu  ea que  se  pone  la quilla.  -

6°  Se admite,  generalmente,  que,  por  varias  causas  cuyo  origen
puede  ser  las huelgas  obreras,ó  el cañón  inglés  de  13,5 pulgada  ó im
perfección  de  sus  propios  proyectos  en  materia  de  arti1leria,  Alema—
iiia  un ha conseguido  hacer  efectiva  la  ventaja  inicial  en  la  acelera
ción  de  su  construcciones,  adelantándose  á poner  la  quilla  de  algu—
iius  de  Sus  buques.  No  es  fácil  que  en  lo  futuro  se  repitan  estos
retardos,  y  dçsde  el  momento  en  que  nuestro  Almirantazgo  admite
que  Alemania pude  construir  sus  buques  cii  un  período  puco  supe
rior  á dos  años,  tenemos  que  admitir  como probable  que,  en  el  vera—
tui  de  1913, la  relación  de nuestras  fuerzas  efectivas,  ósea  de Dreadg—
notights  en  comisión,  será  la  de  25 á  21.

Esta  es  la verdadera  ‘situación  naval.  Podrá  suceder  que,  enla
primavera,  de  1910, sólo  posea  Alemania  trece  grandes  acorazados
modernos  en  servicio,  pero  está  en  aptitud  de  poseer,  si ello f.uere su
propósito,,  ocho  más  para  el  verano  del iTiiSfliO año.

JAPÓN       -

NUEVO ACORAZADO  PARA  EL  JAPÓN. -—  El  Gobierno  jtponés  ha
firitiado  un  contrato  Con la  casa  Vickers  para  la  construcción  de  tin
nuevo  crucero  acorazado.  Tendrá  este  buque,  según  noticias  de  la
prensa  extranjera,  un  desplazamiento  comprenoido  entre  27.000  y
28.000  toneladas.  Será  de  un  coste  aproximado  de  dos  millones  y
medio  de  libras  ‘esterlinas.  Se  estipula  en  el. contrato  que  la  casa
jijencionada  construirá  el armamento  y las  planchas  del buque.

MISCELANEA

EL CENTENARIO DE  LA  INDEPENDENCIA  DE  CHILE..—Varias nacio
nes  de  la  América  latina  han  celebrado  durante  el  año  último  el
Centenario  de  su  Independencia,  y  todas  han  puesto  singular  eni—
peño  en  qtie  çoñcurrieta  O tan  memorable  acto  la  nación  que tuvo  la
fortuna  de  sacar  aquel  mundo  del misterio  en  que  babia  vivido  en
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uclIu,  sabe Dius cuájitus tiules de años, y al que  después dió llueva
vida,  regándola con lasangre  de  SUS  heroes,  infundiudoIa  el  espiritu
de  sus  costumbres  y  de  sus  leyes,  y legándole,  por último, el  exube
rante  y  rico idioma,  que  hoy  constituye  el vinculo  moral  más  firme  y
el  lazo  de  unión  más  estrecho  entre  la vieja  metrópoli  y  las  nuevas
Repúblicas  que abarcan la imunensa extensión  territorial comprendida.
entre  la frontera  Norte  de  Méjico  y  las  apartadas  regiones  de  la
Tierra  del  Fuego.

A  primera  vista  tal  vez  pueda  aparecer un poco extraño  que ¡los—
otius  nos asociáramos  á soleninidades  y  fiestas  que tenian  por  obje
to  duhlumelimorar el cemltemhario de independencias  que  pusieron  san
griento  té rinihlu á  su be rau ias  y  dominios  que  habíaimios ejercido  en
América durante  siglos  emmterus; pero si  se  tiene  en  cuenta  que  la
prinmordial razón  de tan  faustos acomitecinmientis era  fijar, por  medio
de  actos  de  resonamIcit uiii versal, la  e xistencia  política de  nacionali
dades  que  habían  adqniriilu  el  derecho á  ser  Consideradas y  apre
ciadas  por  el  numimdu entero, al  cabo  de cien  años de soberanía  y  de
concurrir  con  las demás m aciones  civilizadas del  planeta  al  desarro
llo  del progreso  hunmaimu y  á la  difusión (le las  ciencias,  las  artes,  la
industria  y  el comercio  por toda la  redondez de  la  tierra,  nada más
justo  que  España  se  asociase,  sin ninguna clase  de  reservas,  al  jú
bilo  de los  pueblos amhlericaimus, y respondiera ¿i las  galantes  invita—
cicumes que se  le  hacían  Cnviara  lucidas y mmuumerosas represemmtacio_
nes,  formadas  por ilustres personas, que  han  llevado  Méjico, á  la
A rge mmtiua y á Chile, la  expresión  del  vivo afecto  que  la  mnad re Patria
Siente por  aquellas lujas predilectas, que  en  tiempos  Pasados cons
tituyeron espléndidos florones  de  su Corona, y que  hasta  hace  cien
añoS  Íueron consideradas por  los españoles como  parte  integrante
del  ter ri tu rio nací olla 1.

La  REvIS1.. DE MAUINÁ ha  dado  uportunanmeute clmemmta ¿i sus lec
tores de la mammera como  las  dos  Primeras repúblicas han celebrado
el  Centenario de  su  commstituciújm en  ilaciones independientes y  aid—
niada  del  mismo  propósito  en qme entonces se hispirá, procurará hoy
dar  una  idea  del mudo  cómo Clnle ha  festejado tau  importante  acmm—
teci  u iento,  y  la  parte  LI lIC  en él  Ita tomado  España, dignaiijei  te re
presentada  por ilustres y distimmgmiidas persoigilidades.

Sabido  es  qne para  desempeñar función  de  tan  excepcioiutl ini—
portan  cia,  tité nombrada  una  Eni bajada  extraordinaria, á cuyo frente
iba,  llevando  el bemiepl ácito de la  nación entera, el hábil y meritisimno
(liplolmiatico Sr. Duque  de  Arcos.  De  ella formaban parte, ostemitaimilo
al  nmismno tiempo la  represmmtaciúmm de la Marina  española, el generalD.  Julián Garcia de la Vega, acompañado de su ayudante y el eniente

de  navío  D.  Leopoldo MiLi, que  se  imicorporó á los  (los  primeros en
la  capital  de la Argentimia, donde  se  congregaron tods  los  niienlbi-os
de  la  Emnbzmjada, para  recorrer  ju mitos la pampa  argemitina, cruzar  la
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cordillera  de  los Andes, empresa que  es tan fiicil  hoy como  antes
titánica,  y  llegar  á la ciudad  de  Santiago de Chile  el día 13 de Sep
tiembre  del año pasado. en cuyo  Palacio de la Moneda fué solemne
mente  recibida  por  el  Presidente  de la  República,  rodeado de  los
iiiienibros  del Gobierno, ú  los acordes  de la  Marcha Real española,
ejecutada por  las bandas de las fuerzas  militares  que le tributaban
los  honores, y después de haber  sido calurosamente aplaudida y ada—
nada por  la umltitud  que llenaba la  Plaza de Armas  y que sin  cesar

atronaba  el espacio con los gritos de ¡Viva España!
Aquella  niisnia  noche salió la embijada  Para Valparaiso Con obje—.

tu  ile asistir  á la revista  inarítinia queá  la mañana siguiente se había
de  celebrar en su espléndida bahía, haciendo nuestro  representante
¡mayal el  viaje en el coche-salón del Presidente, y  recibiendo al llegar
¿  la estación las mclanmaciones de la humerosa colonia española, que

espontáimeamnente había acudido á  testiinoniarle  el  agrado  con que
veia  ¿ los dignos representantes de la madre Patria,  y  los  aplausos
entusiastas  de la multitud  que llenaba las calles del tránsito.

Aconipañ’udo  al Presidente de la República,  nuestros  represen
tantes  embarcaron al otro  día en el crucero Zenteno, que, convoyado

 el  buque escuela de Guardias marinas  Baquedano,  recorrió  las
cuatro  columnas, formadas por ls  buques nacionales y extranjeros,
que  constituían un hermoso conjunto de fuerzas navales. Los barcos
de  guerra, consus  vivas y  cañonazos de ordenanza y  lós  mercantes
con  sus aclaniacioimes entusiastas, saludaron el paso  del  Presidente
y  de  las  personas que  le acompañabaii, llenando el espacio de es—
tuemidosa alegría, y  haciendo ¡mis intenso y vivo  el placer que todos
expcrinieiitaban  al contemplar tan maravilloso espectáculo, realzado
y  enibillecido por  la extraordinaria ‘hermosura de un  (lía  verdadera
mente espléndido.

Terminada la revista  naval, nuestros rcpresentantes fueron obse
quiados  con un suculento almuerzo cmi la Intendencia, é. invitados  por  /
el  Presidente, asistieron después  en su tribuna, nl desfile de tropas,
que  se verificó por  la tarde,  en correcta formación,  y  con la niarcia—’
lidad  y  soltura de soldados veteranos, pasaron ante ellos, provoçan—
do  el entusiasmo de la multitud y la adnuración (le todos Ios’alumnos
de  la Escuela Naval chilena, los de la Escuela de Maquinistas, los de
la  Escuela de grumetes, las compañías de (lseIiibarco  de los buques
revistados por  la umañana, y, finalmente, las compañías de las baterias
de  costa, en Chile, como cii  Alemania, á  cargo (le la  Marina.  Dos
baterías  de cañones de desembarco y dos dé ametralladoras, cerra—
bamm el  desfile,  que collstitLmyó una  fiesta militar  de  extraordinaria
brillantez  y gran lucimimiento para la Marina chilena, especialmente:

Nuestros  representantes,  por exigencias del Protocolo,  tuvieron
que  salir  aquella misma tarde para Santiago,  viéndose privados d°
visitar  la Escuela Naval (le Valparaíso y el Arsenal, con u  magnífico

Toio  ixviu                                                                                     11
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dique,  que  la Marina  chilena  está  construyelido  en Talcaljuraiio  Su
estancia  en  la capital  de  la  República,  fiié una serie  CoI1tjjuada  de
espléndidas  fiesta.Los  banqnetes  Oficiales y partiiijares  los  Saraos
en  las  casas  de  las  familias  más  distinguidas,  las  recepciones  ep el
Circulo  Español  y en  Otros varios  con  que  cuenta  la  ciudad,  la  tun
cioe5  de  gala  en los  teatros,  los  gordeizpury  y las  excursiones  se
sucedjeroi  sin  iilterrtlpcjóii,  no dejándole  un  liloinento de  reposo
Llenos  de  la  más  profunda  gratitud,  y çon  la  emociÓn consíguje
pudieron  apreciar  en  todas  partes,  que  la Ilota  dominante,  lo nhism’
en  las  fiestas  øficjales  que  en  las  particulares,  eran  ün vivo  afecto,
Üna  alta  consideración  un  profundo  respeto  á la  Madre  Patria-No
se  pronujicjó  un  sólo  discurso,  ifi se  lev.aiitó  una  sofá  vez  Ja  opa
llena  de  espumoso  canlpagne,  para  beber  á  la  Salud  de  iwestros
represeiltaflies  in  ue  e  hiciese  gala  del  abolengo  español  y  sin
que  se  ensaizara  y  enalteciera  el.maflbre  de  España.  La  prensa  pe

•   ,         riódica,.por su parte,  difuudjó  por  los  ámbitos  de  la  República  y  nos
•             ha traido  después  á Europa,  e,tendiido1o  por  el  mundo  entero,  el

testimoilio eloçuente  de  la  simpatia,  del  entrañable  afecto  con que  la
naçióii  chilena  agasaja  .  npstrs  repreentante  y glorificaba  el
viejo  solar  Cast1laii0  que  cpatro  siglos  ate  había  enviado  ¿1 las
qrillas  del  Pacific  los  gérmete  deja  potente  nacionalidad;  exube-.
rate  de  vida  y  de  riquezque  hpy   asienta  en  la  vertiente  occi
dental  de  la majestuo  cordillera  de  los  Apdes.

Uno  de  los  actos  ,ms  so)emnes  yal  mismo  tiempo  más conmo
•           vedor é iliteresanté,  que  durante  la  fetas  del  Celltenaf-iQ han tenido

lugar  en la cipjt0i  de  Cliie,  ha  sido  el  descubrinjieno  de  la estatua
de  rciila,  ofrecida  á  la  República  por  la  colonia  española.  Nuestro.
embajador  el  Sr.  Duque  de  Arco,  pronunció  con  tal  motivo  un

•        erudito y  elocuente  discurso  de  tonos  levantados  y patrióticos,  que
•        encontró ei  tod0s  los  corazones  Ja debida  reso,jaicja  y  dió lugar  á

que  lus  grand  poetás  y  oradore  de  la  América  latina  ensalzarati
las  glorias  tle  la patria  COflIÚIJ, pronunciando  brillantísimas  improvi_.

saciones  en  las  que  hicieron  gala  deu  Completo domjjijd  de  la  len
gua  de  Cervantes.

Lo  mismo  pcurrió  en  la  SSIÓII  olenine  celebrada  en  la  sala  de

•  :         honor del  Congreso  Nacional,  en  el  banquete  óq  que  la  cOloii
•           española obsequió  al  Presideijte  dc  la  República  d  Ctile,  y  en  el

que  el  Circulo  Militar  dió en honor  de los  ¿lelegados  nihitares  extraii_
jeros.  Fueron  tantas  las alabanzas  que  en  esta  ocasiÓn  se  hicieron

•          de España,  que  el  general  García  de  la  Vega  ausente  el  Duque  de
Arcos,  usó  de  la palabra  para  manifestar  a’gratitud  qie  sentía  ant
tanto  testini1o  eloctietife  de  afecto  hacia nuestra  nación,, y  el legí—
timo  orgullo  que  experimentaba  al  ver  la prosperidad  y  grandeza  de
aquella  hermosa  hija  de  España.  El entusjasiiio  con  que,  expresó  tan
elCvado  Conceptos,  y  el  fuego  que  puso  en  sus  palabras  cuando
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habló  de la  Mauna y del Ejéicito chilcuos, y al brindar  por la pros
perid’id  de los  institf.itoS militares alli  representados, mereció Ja
aprobación unanime de los concurrentes, que acogieron su discurso
con  los ni.is  calurosos aplausos

Sen  iepetir  lo que  ya  hemos dicho tratar  de  referir  en breves
palabias  los agasajos,  las  atenciones,  los  obsequios,  las  infinitas
muestras  de  distinción y afecto que  nuestros  delegados y repiesen
tantes  recihian donde quieta  que se  piesentabaii  El geneial Garcia
de  la Vega, en  su parte  de carnp ria  presentado  al  Ministro de Ma

•    rina á  su  rgreso,  da; cuenta  detallada y precisa  de  la- espléndidá
manera  con que en todas partes fueroii recibidos y por todos fueron

•   tratados. El pueblo hileno,  comprendiendo perfectamente, como dice.
çl  geneial en su Memoria, que la  asociacion de  España á  las fiestas
coiniieiiiorat.ivas del Çentenario de  su  Independencia tenía un carác

•    tçr distinto de lo ofrécido pollas  demás naciones, y comprendiendo
también cuin  grande ei  su  alteza de  miras, su noble abnegaon  y
su  cariño, sugeneçosidad  al 4herirse  á  los entusiasmos patriólicos    ‘,-

de  Chile, sin distingos de iidiguni clase y movida sólo a impulsos de
la  s ingre, donde quiera que veia a nuestros  delegados, los saludaban
con  ruidosos aplausos, con frenéticos y delirantes vivas a España, al
Rey, a  la Marina y al Eíército espanol  y  il Duque de  Aicos, aclama-    s

•--  -cione,  vitores y aplausos que  nuestros  representantes  recibían con   .-.

jva  gratitud y honda emocion
En  cuanto  a ‘la  minera como  se condujo  con ellos  la numerosa

colonia española de  Chile, cuanto se  diga es poco para ponei de ma
nifiesto  su patriotismo, su  generosidad y su cntusiasnio

Si  alguien encontrase  exagerado  cste  modo  de  apreciar  los he
cho,Je  recomendamos que lea la  prensa  de todos los matices politi
cos  que se  publicó -en Chile durante aqiellos  días memorables.  Eco:.

fiel  de  la  publica opwión,  se  manifiesta unanime al  considerar que
una  de  aS  notas  mas simpatiças  de  las  fiestas centenarias  fué  la —                       1

particçilar muestra de distinción á  la Madre Patii i,  España  Durante
ellqs, la bandera. roia y gualda lució  en  millares rle  casas.  El publo-.-  •

aclamo con loco ehtusiasino a nuestra  Embajada Al Diiquede Arcos,
la  sociedad chileni le tributó uií espontáneo y coristite  homenajé de      
extraordinario  respeto. En todos los discursos  hubo siempre recuer

»  dos de admiración y çle cariño para  la antigua metrópoli. Como dice
un  periódico. chileno,-era justo  que Chile procediera  de esa  manera,  -

porque  «mucho se lo dbe  á  España, y-porque áella  iVe  ligada  por   -.  ..

Ips  lazos que más pueden estr.echr  á dos puebios  arigre, religión1
tradiciones,  idioma é índole característica de la raza».-  .  -.  -

•       Nuestra participación en. las fiestas  del  Centenario ha-sido con-     • 

.sderadá  en Chle- como el  sello puesto  á  laalianza  de afectos  que  .  -.

et&rnarnente deben ligar á.la joven República con su ieja  i-netrópoli, ..  .

y alli corno aqui, se p elisa  que Espana puede  presentarse  orgullosa  ,
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ante  el innndo,roada  de las diezy siete ilaciones jóvenes, próspe
ras,  emprendedoras  y  fuertes,  á las que  les  dió  el  sr,  y á las que
puede  servir  de centto de unión y de depositaria  de su confianza.

DESTROYER Y  FLOTILLAS.— Su  EMPLEO MILITAR. —  Es  un  axioma
de  la ciencia militar, que sólo están llamadas á subsistir y  á perfec
cionarse las armas verdaderamente ofensivas, de gran alcance y cu
ya  eficacia tiene menos e5cepciones; y, lo mismo, cii  el orden naval,
el  porvenir pertenece á los únicos buques verdaderamente miiarine

-‘         ros y aptos para cooperar, en todas, partes y prácticamente con todos
tiempos, á la destrucción de las  fuérzas enemigas, cualquiera  que
ellas  sean. Por responder precisamente á esta definición y  por ser
un  notable instrumento de ofensiva y  de audacii es por  lo  que el
contratorpedero  torpedoboat  destroyer  (inglés eii su génesis y  en
su  desarrolIoy producto de la rivalidad franco-inglesa de antaño) ha
sobrevivido á la situación politica que lo creó y aun al torpedero; cu
ya  destrucción fué la primera razón de ser del destroyer.

Hoy  ha llegaao á ser el satélite obligido  de las escuadras de alto
bordo, Constitu,e un elemento de fuerza extremadamente apreciado
y  que todas las marinas se esfuerzan pom adquirir cledicándoles, con
el  talentocombinado de us  ingenieros y metalúrgicos, créditos cada
vez  más importantes, y esto en el mismo momento en que tienden á
desaparecer pumerosos tipos de buques, tales como el guarda-cos
ta,  el torpedero defensivo, el crucero protegido, etc. Al  contrario de
estas armas defénsivas, cuya utilización está subordinadaá la buemia
voluntad del enemigo ó á los caprichos del tiempo, el  destroyer (al
inénos en sus tipos más recientes) no conoce más limite á su acción
que  la extedsión de los oceanos y se presta á las operaciones más
variadas, alternativamente torpedero y explorador, y  én caso necé
sano  porta-minas, sin hablar de su papel noniinal de destructor de
lo  similares más débiles del enemigo.

Con sus potentes máquinas y con su  torpedos, que son una ame
naza para los niayores buques, todo cii él  respira el  ataque rápido,
presei4ándose como un temible combatiente, y se concibe fácilmente
el  entusismo qu  despierta entre los jóvenes oficiales.

El  destroyer es ctualniente el arma más admirableménte ofensi
va  que eiste  y la que es susceptible de la’ más vasta utilización ini-
litar.  Al Dreadnought, este árbitro de las batallas de escuadra, le es
preciso esperar en alta mar, lejos de submarinos y minas, la ocasión

•         de medirse con sus semejantes, y la misma causa aleja á los •acoia
zados-rápidosD y «exploradores de las  costas enemigas. Hasta el
sumergible, tan justamente alabado y de tanto porvenir, no deja de
ser  uji arma de ocasión; reducida coñio está á colocarse en  embos
cada sobre la derrota supuesta del adversario., Sólo él gran destro
yer  moderno, potente por sim velocidad, sus tdrpedos de grau alcan-
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ce  y su  cañones de tiro rápido, está seguro de  encontrar, siempre y
en  todo lugar, en tod4s las fases de las hostilidades, su plena utiliza
ciói

Asi,  a las dotaciones de los dçstroyer les corresponderan los ho
¡inres  dela  próxima lucha, darlos  primeros goipes (como;nla  gue-.’
rra  ruso-lapoliesa), sostener cntinuameilte  el  contacto con  el  ene
migo,  e iqtervenir en los encuentios  entre  grandes  buques  de  una       
manera  que ser4 á menudo decisiva, como ha  parecido probarlo las
n1aiiiO)raS coiinadas  de las flotes inglesas.

Para  alcanzar  su maxinia utilizacion y vencer  al  cnemlgo,  el des
trpyer  debe io  solamente igualar  en  armamento,  sobrepujar  si  es  •.

posible,  á  sus rivales extranjeros, sino  debe t Lmblén y en primer lo—
ear  vncer  ¡c ina  po  una robustez á toda  prueba, por  formas apro

-     idas  y priiiçipalniete  pouna  grau  altura  de  obra muerta  á  proa.
Adéniás, sus imiquina  y c!deras,  si  sistema  de  combustión deben
pruyectarse  teniendo en  consideraCifl  á  la  vez  la  resistencia  del      . ;:
personal  y del  material.  Siui estas  cualidades náuticas y  sin esta re—
  sistencia, las potenciasy  las velocidades registradas  en los aiüarios
son  ilusorias, como lo deniuestr i It  experiencia cte todas  Ia  marinas
y  la evolucion del  destroyers  en los ditereuites p uses  y  sobre toda
eh  Inglaterra.  Se  sabe;  por  ejemplo, que  los  de.30  nudós  ingleses    .

apénas  pueden sostener 23 uiudos durante  varias horas, y que su ve-   ,

locidad  cae rapidameiite por debijo  de  dicha cifra ccii mar niodera—
a,  de modo.qUe se les ht  visto, durante los ejercicios, ser  .capti4ra  -

dos.  muchas  veces por  cruceros  y aiíui acorazados de  18 nudos  Se’
sabe  igualmente, que  sucede lo mismo a los destroyers  tnuiceses che
300  y 335 toneladas.

En  una  prueba  de  resistencia  (Cóucega-Proveuiza)  ejecutada  pb.r    •.

la  écuadra  del  almirante  Germinei,  en  Julio  de  1908, solamente  dos
contratorpederos  pudieton efectuar el trayecto (Arbolete  y Coutelas),
y  esto a una marcha media inferior a 21 nudos

El  gran dçstroyrs  uitoderl1 tal como acaba de  describirse  (y tal  ,

cuino  está representado eó luigluterrapor los Ta/tar,  Swift  y Acoru y
en  Francia por el tipo «oiclier)  representa  los,esfuerzp5ylS  in
vestigaciouieS combinadas de  los nietalurgicos y de los constructores
durante  estos veinte años. Los ogreSoS  eahizados en la fabricación
de  los aceros han  permitido,  para una misma resistencia, reducir de-

*  .  25 á 30 p9r  100 el peso del casco y construir  déstroyers  terjieuido una
robustez  importante y desarrollauido hasta  18 y 20 caballós e  vapor
por  t9iiladade  desplazamient9  (18 cabaklós en los  «Tartar»,  19 en
los  Bonchier.).  1                            ,

or  otra parte, la sustitóción de las ináquius  alternativas por las
turbiuia,  condujo ¿1 un redinient9  muy superiQr de ha potencia des—

•  arrQIl4d1 y a  una  economia de personal
Por  ultinio, el empleo del  combustible  liquido ha  venido a com

1.            -  -                             H.
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pletar  estas  ventajas permitiendo sotetier  la velocidad durante I5as
tante  tiempo,  mientras qu  las unidades que pti1zan exclusvameute
el  carbón están obligada  cada tres  ó cuatro horas  á  una limpieza y
disminución  de’19s fuegos  Así es, q  los recientes destroyers  ¡rigie
ses  (tipos  Afridi»  y Aniazon)  hai  podido  sstener  us  vélocida
des  máxÍma  (de  33 á 35 nudds)  durante  seis  y ocho  horas,  al  contra-

•      rio de  sus predecesores  carboneros»  cuyas pruebas  á toda potencia
•         no duraba  más de cuatrolioras  (tipo  «River»).

Otra  superioiidad  del petróleo  sobre  el carbóiies;á igualdad de pe
•          sorocupar nuevo  sitioít  bordo,  representando  un poder  calorífico  no

tablenrente  mayor,  y por  lo tanto  WI  aumento  en  el  tedio  de  acción.
•            Una revolución aún mayor se prepara en la propulsin  de  los des

truyers,  que  dumeritará enormemente  su  valor  militar;  el  reemplazo
de  las  calderas  y  máquinas actuales por él  motor de  combustión in
terna,  mucho  más  ligero,  lo que aumentará  la  utilizacióji  del despla
zamiento.

•           Numerosas serán  las etapas entre el destroyers  sin  chimenea  del
dia  de  inaijania y los  del tipo (clase  .Havock,  270—300 tdneladas y 2  /
niuds)  puesto en  gradas  en  l892  (después del  fracaso  defiritivo  de

•        los topedoboat  caIchers,  y  que no eran más que grudes torpederos
con  armamento  reforzado  en  los  cuales  los  ingleses  tuvieron  la  br—
turia  de  encontrar  el adversario  tau  deseado  de  los  torpederos  fran
ceses.

Las  cualidades  iiáutica  y  la  velocidad  de  lascuarenta  unidades
•           de este  primer  modelo  fueron  coiisidrablemente  mejoradas  en  los

sesenta  buques,  del tipo  siguiente  construidos  de  1895 á 1902, y todos
proyectados  para  treinta  nudos.

Anmados  por  sus  éxitos,  los  cunstruktores  del  almirantazgo  se      r
analoriarou  de  rebasar  los  30 nudos  empleando  la turbina  en lugar
de  las  máquinas  alternativas  y,  en  l898-l00,  realizaron  el  esfuerzo
de  instalar  potencias  de  10.000 y  11.000 caballos  en  los  cascos  de320
y  400 toneladas  (más  de  27  caballos por  tonelada)  del  Viper  y  del
Cobra,  que  obtuvieron  en  las  pruebas  37  nudos  en  vez  de  31. Esto
prbdujo  unentusiasnio  bien  comprensible  eni el  mundo  rnaritimo y
que  duraba  aún  cuando,  golpe  tras  golpe,  el  l7iper se  destrozó  en  los
casquets  y  el  Cobra  se  partió  en  dos  á  la  vista  de  la  costa  inglesa,
demostrándpse  así  que  la  mar  continúa  siendo  el primer  enemigo  qu
hoy  que vencer  y que  la robustez  del  casco  debe  crecer  á medida  que
se  aumenta la velocidad del buque.

La  lección ué  demasiado dura  para  no aprovechárse de ella. Comr
dujo  á una serie de  niodificaciomies destinadas ¿1 reforzar los de 27 y
30  nudos en servicio, y enseguida  á  poner en  grada  un tipo  omnple

•       tamente nuevo, extremadamente robusto  y  de  obra  muerta  elevada  á

proa,  hecho  para  aconipañar  á  las  escuadras  sin, fatiga. con todos
-   tiempos, tanto en  el Atlántico y los duros  mares  del  Norte  como  en
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la  Mancha y el Mediterraneo  El desplazamiento era  de 550 á 050 to
‘nelada,’ y la velocidad sólo:.:de 25,5 á 26 nudos.  Fué el tipo Rivr»  .  ..t
del  que  s  construyero!i 34 unidades (1002-1906).

Este  tipo, que al pripcipiO produjo  una 1irotesta geu’eral (no se  le  •,

perdoqába  sér tan modéstq en  el papel),  se llévó  después de algún’  ‘.  ..

tiempo  todos  los’ votos  Actualmente es  el primer destroyet’ de alta  /
‘,nar;es  superior á tódós susantecesOreS’c0m0 resistencia,estabilid,  ,  ‘‘

facilidad  de  combutión  y también  como velocidad de cruceró, como
la  experiencia ha demosuradO Se sostiene facilinente a 24 nudos  (el  ,

Carry  y el Eden a 25) y es  mas capaz que  un 30 Kuotter de escapar
 la caza de un explQiadOr.  .  ,‘               . O  •

Seguro  de tener al fin en su poder los elementos del perfecto des
troyer,  el  Almirantazgo se arriesgo  á comenzar  de  nuevo  las  expe-  “  ‘,

jiencias_de las  turbinas  (yi  probadas  en el  Eden), y  esta  vez con
combustión  de petróte  én lo  doce Afridi y Amazona, que son River ;.  :.  .

umo  forma y disposiciones generales y como resistencia del casco,
pero  con un  desplazamiento de  90u toneladas  y  una  potencia de  -

l5.(0  caballos (en lugar de 7O0O)   .‘

Aunque, en extremo brillantes, y poniendo de  manifiesto os  pro•
gresos  de las’ ttrbinas  4  ruebas  y la manera  de conducise  çuia  .

mar  (Tartar: 35,63 nudos  durante  seis  horas) de  estos’ oCeaUg0ig’.  ‘

dcstioyer  vL1eron a confirmar la lección de las cobra  demostrando
que  un grado’ de  robustéz, anpliaiiieiite  sttfiçiente para  los River       f 
de  5  nudoa, no  permite  sostener  sin  fatiga  velocidades de 33 á 36
iiudo.  En segudo  lugar, la iritalacin  adoptada para la’ corhbutión,  .  

por  petr1eo  résultódefeCtposa  en la práctica.  En resunien,’lInase  ‘  :  
de  no interrumpid,a de  avenas  y reparaciones y un’enome  costé de’:  ‘‘  ‘

entreteliiflileiito, todo lo cual hizo se  redugera  la velocidad a 27 y 28
nudos.  ‘  ‘                           . ‘  O  -•

Estas  enseñanzas se  han utilizado en  las  57  unidades de 800 á
1  000 toneladas, actualmente en construcción o pruebas  (tipos «Bea
gle» y  «Acoro’) Se adoptail velocidades de 27 i  29 nudos, poco  bri
llantes  sob’e el pipel,  pero, en cambio, reales y capaces de sostener—’  -  /
se  sin f4tiga  Los primeros «Beagles  han  dado  resltadoS  satisfaç
torios  balo todoS los  juntos  de vista  Conservan  bien su velocidad,  ‘

‘y  se  está en la’creflCia que púdráti  escapr  á,tdos  los xploraOr’e’  ‘  .  .  .‘

y  acorazados rápidos en seivicio  Este ultimo desideratun será desde
luego  plenamente realizado en  lo  «Acorn», en los cuales se  ha res
tablecido  la combtistiofl por petroleo, abandonada algunos momentos

Asi,  los tonelaleS de  los «Tartar» y «Acorn» permiten  satisfacer
¡      tódas las exigencias act1aIeS, y en ellos hubiera podido deteierse  el  ‘  •0’

dearrotIO  del destrpyer  d’  no haber  aparecido  eploradoreS  y aco-  -

razados-CnUcerQS, cada  ve  más  rápidqs  (Iioi,,o!tke;  etc,  de 28’á
30  nudos), y sm la  rivalidad  internacional que  lleya hacia  mayores
veloçidadeS y arniameiltO, y conduciran  rapidarnente al contratoipe
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•   dero al desplajimieiitd clásico del cruerode  trcera  clase, Desde
luego  esto es ya cosa hecha desde que  1 Almirantazgo, de  un solo
golpe, ha dupliçpdo sus desplazamientos ordinarios para producir el

•   Swift, destruyer d  xperiencia, de 1.850 tonéladas y.36 nudos ycon
teniporáneo de los Tartar,  de los cuales tiene todos los defectos y
también todas las buenas cualidades.  -

Lj  única cosa capaz de retardar está marcha ásceiidene de to
nelajes séria una reyolución en el istena  ‘de propulsión, como, por
ejemplo, la  sustitución de las máquinas actuales pr  motores de
combustión i41tea,  Los  esfuerzos combinados del  Almirantazgo
y  de la  industria particular, han hecho, al  parecer, práctico ete
perfeccionamiento, y deseosos de conservar su adelaiitu sobre las
Marinas  rivales,, las autoridades de  Wliitehall han encargado á
dos casas iiglesas  del  Norte unidades que realicen estas innova
ciones.

Hasta después de las pruebas más  ó menos fructuosas con los
desroyer  (Ccissinis y Dunois  y los torpederos de alta mar (Cueva
liers  y Forbans,) no se decidió Francia, en 1898, á seguir el  ejemplo
de Inglaterra, construyendo sqcesivameilte, cpu la lentitud que resi
de  en los astilleros de la Rapública, los tipos Durandad  y  Car—
quois,  buques robustos de 300-336 totis. y 28 nL’dos, de los que se
construyeron 54) unidades, ‘  tan notables como pueden ser  los  bu
ques proyectados con la idea de conciliar  dos cualidade.s contraiç
tonas, la invisibiljdad, es decir, la falta (te franç-bord, y la velocidad
de crucero y las cualidades náuticas.

Aunque mayores y más armados que sus predecesores, y  tam
biéii  más rápidos, los trece Curabinier (con ttírbina  ynláquinas al
ternativas) son Instrumentos del mismo orden, de los defensivos  que
no  podrán arriesgarse lejos de la protección de las lases y  de sus
escuadras, cosa que liarán impunemnte (al menos en el Mediterrá
neo) los 18 contratorpederos del tipo siguiente (.Casque» .y  Co
mandante Bory),  los cuales tienen un castillo elevaçlo como los  in
gleses y un drnlanlento mayor (?de 104) mm, y 4 de 65 mm.), y  ten
drán  algun  prdbabilidad de satisfacer á este de.skderátum» de todo
buque de combate: er  rns  r4pido que los buqus  mós fuertes del
euçmigo».                                                                           1     -

Tales como son, Ips ochenta y tantos dstroyers  franceses, todos
bien armados. para su tamaño, representan una parte importante de
la  potencia iiaval francesa. Su principal defectp coiisiste en er  poco
numerosos  frente á los 200 similares ingleses yá  los  101) «Grosse
Torpedobooten que Alemania auniénta á razón de 12 por uño.

Alemania, lo mismo que Francia, ha considerado cptno torpede
ros á lo  destroyers; además, este último término está reemplazado
en  la.noiuenclatura germánica por el de grandes torpederos. El  ar
mamento en torpedos y las cualidades náutjcas’ necesarias para ma—
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,nibrar»eflel  iia  del NQrthli’Pre0c0P0’50b  todo al almirail-  “.

tazgo  dé Berlín.  ‘  .     .  •  -  .       . .  “,,  ‘

Compár5do on  su siinlar  francés, el. Gross  Torpedobu.Ot» es
tá  ménOS arn1UQ en artillería, más robusto y’probabletfletlte más rá  ‘

pido  c’0al  tiempo. Su obra muerta en la proa e  d  tres  mefros   .  •  .  ‘.

de  1,50 en el medio. Todas  las uiidades  lanzadas’ al agua desde 1900 :  .‘

se  pirecefl  corno silueta, uñqUe  l  .dsplazanhient  haya  pasado de’.  .  ‘‘  •.

400  700 toneladas y la velocidad de 27 á  35 nudos.
Los  americanos, 4espués de habei  construido  unos  quince des

troyerS  de  40  á  500, toneladaS (tipos 4.awrenCe» y  Barry»)  desde  ,  ‘‘  ••

luego  h9Y r’mados  ymuy  niarinrOS, haadoPtado  el iodeO  inglés  .

Tartar»  para sus  veinte unidades ultimas, actualmente en  gradas ó
en  pruebas (tipos »Flusser» y  »BurroWS», de 700 a 900 toneladas)

italia,  qulia  proyectado buques  de combate tan notables, parece  ‘  ,  ,  .  ‘  ,

-   sr  ribuara  del extranitO  para  los destroYers’. Sus  seis  Dardo de  ‘:‘

320 tons,”proCede1 de Schichail, mientras  que los planos de los seis
AquilOfle  y de los oc,llo Artigliere  son ingleses. Son buenas unidades  •‘  .

interiuedi5  Como valor entre  nuestros Arc y Voltigeúr.  Con los  nue—
yos  detrOYer  de 500 tons.  en constrUCCión, aborda  el tipo  de  alta

-   6 aUtOflOfliO.    ‘‘  ,,  ,.     ,,  ,  ,     •‘ .  ,  .

-“Las, mismas observaçioueS se  apiCati á Austria, que  pose  doC
•cQntra,tqrPederos de 300 ton.  y 28 imudos (tipo »Huszar»), debidoSá  .‘

•o  planos dé la çasa YarrOW  ‘  .              .  .  

Rusia, que ha podido apreciaidUrante  su  última  guerra  todo  el  ‘  ‘

1 attiO  que puede  sacarse  del  destroyer,  ha  construido  70  desde  ‘‘  

‘1904 á 1910, la mayor parte  de  ellos uperiores  5 500 tous.,  muy ar-  .  ‘

doS,  muy robutoS,  y prbyectados. (como los River  im,gleses)ba0  “
-  el puitQ de vista de las  cualidades náuticas y  de  la’ velocidad’real.

Asi, toda la experiencia rusa se resume en este priliCipto «que para  -  -

‘-  enCeí  al enefliigO es  preciSp, en pri’nir  lugar, poder  sostenerse.  eii  .  .

 mar ‘práctiCametlte con XodgS tiempos»..  .‘   ‘    ‘   ‘‘  ‘      •.

E  cuanto al Japón, se apres’uró igualnienté cii aumentar su floti-  :‘   “«

‘    Hade destrOYers, construyendo en  cuatro añps (1905-1908), con ma-.
•    térale  y pIamOS ii,gleses,.32  buques  de 390  tons.  y  29  nudos,  Ile-’  ‘

  ,vando un arnlaniento formidable para  su tamaño,, seis  de  76  mm. y’  .    ‘

•  dos  *bos  lanzatorPedos,  pero  naturalmente  1’ costa  de’ ‘robustez.
AdemáS, tres  oceai1 gomng destroyer» de  1 170 tons  y  33 iiudos es-
Un  en construcción (tipo UrnikaSe  que poseráfl  ‘ei.él más alto gra
do, las  cualidades exigidas para.laS operaciones ofensivas,r         Tales son, descritas a  grandes trazos, las caracteriStiCas distinti
a,del  material de destrOyei’s en las dierentes  marinas.

Aún  InS  que lo  otros buques  de guerra,” los  destrOyerS xigen
•  etar  agrupados  para alcanzar u.máximna ttiIización militar; En’etec-  •

o,  por  su’ iulmero es  como pueden asegurar  la  vigilanclá eficaz e  •  :
   un  bae,  sostener  el contacto con  una  escu,adra enemiga,’ jr  hác’er  .  ‘  •¿
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irresistible  sus ataques’ çontra los-acorazados enemigos. D  aquí SLI
constituci6n en flotillas que se componen de 24 unidades en Inglate
rra,  12 (y 4)  en Francia y 11 en  Alemania, y  llamadas’ á  obrar en
cooperación.     “

Según su utilización, las flotillas se divideii cii tres clases
l.a  Flotillas  aulc5nonuxs, capaces no solamente de explorar la

marcha d  las escuadras prácticamente con todbs tiempos y en ma
res abiertos, sino además bastante rápidas y resistentes, y  bastante
bien arniadas para poder entregarse -aisladaniente”á una’ vigorosa
ofensiva sin tener que temer el alcance de los expl,oradores y cruce
ros-acorazados. Las primeras flótillas inglesa y  aleniaiUi conipues
‘tas  respectivamente de Beugles y de Tartdrs  A 27 y’ 35 pudqs y ‘de -‘

Grosse Torpedobooten A 32 y 34 nudos, son las únicas que pertene
cen á esta categoría, cii la  cuales se clasificarán también los Boa
cliers franceses.

2.°  Flotillas  de alta mar  ó de escuada, capaces de se’guir -A las,
fuerzas acorazadas iii  originai’les retardo Los «Rivera ingleses (y
sus derivados recientemente construidos para el brasil  y  Australia)
son excelentes representantes (le esta clase, asi como todos los ‘tor.

•           pederos’ alemanes puestos cii  grada desde 1904. En cuanto A los des—
•            troyers franceses de 400-450 toneladas, sólo en el Mediterráneo ppe

den considerarse cuino buenos auxiliares de escuadra.  -

Su falta de franc-hord les impide afrontar los iiares del Atlántico
y  del mar del Norte.               ‘

3.°  Flotillas costeras ó  defensivas, que no podrán acompañará
una  escuadra en alta mar y  con todo tiempo sin  seç un motivo de’
cuidado. Todas las flotillas británicas’á excepción de la primera y de
la  segunda, pertenecen A esta clase. Los.’30 knolters y 27 knolters iii
gleses no pueden en efecto sostener, con mar moderada, la velcidad
de  crucero de una escuadra moderna, lo  mismo le  sucede A los de
30(1 y  336 toneladas franceses y- también los Carabinir$,  que sud
armas de buen tiempo,  armas de ocasión, como sus, similares italianos
y  austriacos.  ,  ,  ‘

Esta misma debilidad de estos últiino  y  la  presencia en el mar
Tirremo  yen el Adriático, de numerosos torpederos de 200 toneladas
para abajo, hacen que nuestros contratorpederos en srvició  conser
ven  un valor  muy apreciable.  ..  -

Asi,  la acción de. los destroyers defensivos será excepcional, la de
los  destr,oyrs  de escuadra limitada, y únicamente podrán alcaiizr  el

-              máximo de utilización militar  de  su clase .y los grandes destroyerS
llaniadqs autónomos, porque sólo ellos respondii  á las .necesidades
de  la guerra miaval y son capaces de ir  A buscar al enemigo, de sos
tene? el ‘contacto con él sin dejar escapar ocasión de atacarle. Vaho
ss  exploradores ii  todas circümrstaflcias, torpederos con el auxilio
de la obscuridad de la noche ó de la niebla, ppralizarán los movimien
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tos  del adverSaO  Con Sq trama»  elástica pero rsistente,  sobe  todo  ‘  ‘

si,  como ucede en liiglaterra r  Alçmania, tiençnen  u  favor no sola-  .  -

mente  eli1úmer0, sino taaibién  el  apoyo  e  éxploradoréS y crucelos
açoraZadOs.’ r’4pcaDe duda s.opre la influencia ecisiva  qu  ejercerán
en  ja,  próin1a  guerra  y  tampóco la tienen las marinas  organizadas,,.

vara  la’o!eflSiva, como lo demuestra lapolitiCa seguida en Inglaterra ‘:
y  Alemania, donde se  ¿onstruyell al añ  por términoniediO, un total
de  más de  30 eontratorpçderos..  .  .  .  .  .  .          .  ,

Seg1n  la  opinión de  oficiales biitáiiCO5’ (contralmirante Baçon,
coronel  A. RepjngtOfl, Jiie,  etc.), y otros muchos reputados oficiales,
los combates entre fIQtillaS y ‘Us  apoyos abrirán las futuras  hstili  .   .  

dades  y señalarán  tod,a  las fases decisivas.          •- .  .  -,,  .‘

EsreciSO  recóllOer  que Francia está  mal  preparada  ara  este  •

neo  de operaCiones Sus  defnSas  móviles. no tienen más qué  un
zalor’fiQmi11aL Sus’flotillaS,11a1)15  de  escuadra,  desprovistas  de  -

cualidades  náutiCaS”Y yeloidad  real, ¡10 tienen ni «buques nodrizas»
ui’auliaÍes  de ninguna clse.  .  .  .  .  .  :

s  cierto que  en 1912 entaráfl  en  servicio 18 destroyers. de 75
tneládas,  de un  tipo,.al parecer, excelente y aptd  para e!  cometi&,  •‘

de  xploradOr; pero la sitüaçióIJ  relativa apellas mejorará á causa de
    Ja mayor actividad de  MarinaS rivales. Sid hablar de 1ngaterra   .

Alemania, tendrá  lt’lia en la misma fecha con  sus  doce contratOrpe-  -

.derS  ‘e  600 toteladas  convoyados por tres  exploradores  de  3.300  ‘‘-  .  

toneladas  y 27 nudos (tipo «Bixio»).un  flotilla supériOr á l  nuestra
bjo  e! ‘punto de vista de la exploración y aun de  la utiliacófl  gen-  ‘:
ral,y’uflá  ve,rdadera f1otilla’qufÓflqm, capaz de acción independiente.  ‘
sin’ tener’ que tefrIer náda del lado .francs.                               ‘  ‘  .

Así,  en  ui  orgni’4ació1! militar  ver1aderarneflte modcrrza, los  ,‘  :
grnes  destrOyerS,  exploradore  y  cruceros  acorazados forman un

trio  inseprabl’e,,de lo  ‘elementos de ‘exploraçiófl y de ofeniva  en
-cuya  uniófl radica  furz.  Es  cosa prevista  que un ¿onflicto en  el
mar  lel  Noite  tendria  P01  efecto  inmediato precipitar  una  sobre
‘otras  las flotillas inglesas y alemanas, las primeras apoyadas por sus

4jnothersliiPS,  exploradores é «IndomitableS»Ç y las segundas aom-’
pañada  de los «Mailiz» y.»Von’derTdn». ‘                                     “‘ ,  ‘  -      .-  -

-   ‘  Es  cierto  que  la presencia  en  nuestrOs lotillas  de”31 nudos de tx
ploradores  de  10.000  toneladas y 30 nudos (en’ proyect  liaría  du-  ‘

plicar’sU  valor. DesgraCiadauleilte,dl nuevo prograflia’ francés,’ta1
notable  bajo tantos  puiitoS de  vista,  desprecia  completamente este  -

-  lado  tan  0iportante  de la  potencia naval y,consagra  oficialmente el  -  ,  ‘  ‘

abandono,  ó  por  lo  menos  la  inferioridad  de  nuestras,  flotillas.—  ‘
(MENSAGER) —(De Le  Yachl)
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MEEMOE1IA
SOBRE EL CONGRESO INTERNACIONAL DE LAS APLICACIONES

DEL MOTOR DE EXPLOSIÓN Y DE COMBUSTIÓN INTERNA A LA MARINA
DE GUERRA, A LA DE COMERCIO, A LA PESCA Y DEPORTES NÁUTICOS

Celsbrado en Paris con motivo de la XI exposición del automóvil,
en los dias del 21 al 30 do Diciembre de 1908.

Pci  el  Teniente  (le  iavio  (le  1.’

SR.  MARQUÉS  DE  MAGÁZ.

(Continuación.)

SEG1J%I)t  SECC1Ó%

APLICACIONES  A LA MARINA DE  COMERCIO

G  ________  L  programa  de esta sección comprendía  los
 siguientes  temas:
embarcaciones  menores de  los  buques.
 Motor  auxiliar en  los grandes  veleros  y

consecuencias  de su aplicación.
            Características especiales de este  tipo  de

motor—Motores  con  gásógeno.
Aplicación  de los motores  á  la  pn3pulsión de buques de

comercio  de  pequeño y mediano  tonelaje.
La  tracción  en  los  canales.—Remolques.—Característi

cas  especiales de estos motores.

L:  
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Navegación  fluvial en las colonias.
Tan  extenso programa  se desarrolló  en la  tarde  del  día

29  y en  la del día 30.
La  primera memoria,  presentada  por  M. Nouet, secreta

rio  técnico  del  Comité  Central  de  Armadores  de  Erancia,
examinaba  el  tema de  las pequeñas  embarcaciones  de  mo
tor  adecuadas para el  servicio  de  los  buques  de  comercio,
estudiando  las condiciones que  debían  llenar  para  cumplir.
debidamente  su cometido.

De  sus conclusiones sólo entresacamos la de  que,  en  el
momento  actual, no  se  encuentra  aún  ningún  buque  mer
cante  que  posea botes  con motor.  Esto es  debido,  sin  duda,
á  no  haberse  ocupado  los  constructores  de  crear  un  tipo
apropiado,  por  haber  dedicado  todas  sus  iniciativas  á  la
construcción  de embarcaciones de regatas. Es del  mayor in
terés,  por lo  tanto,  que la  industria automóvil  se  de  cuenta
de  todas las ventajas que  le  reportaría  esta  nueva  rama  de
sus  aplicaciones, y estudie el  medio de dotar  á  la marina de
comercic  de botes, de motor.

No  dejaron  de  hacerse  importantes  objeciones  á  esta
memoriai  basadas principalmente  en el peso de los motores,
muy  grande,  or  necesidad, cuando  estos funcionan alimen
tados  por petróleo.  M.  Lumet  preconiza  el  motor  relativa
mente  ligero de alcohol,  con reductor  de velocidad,  y  uná
nimementese  convino en  la utilidad  de  concursos  estable
cido  por  los  mismos  armadores,  quienes  conocen  mejor
que  nadie sus  propias necesidades.

M.  Legrand  dió  lectura á su  memoria  sobre  lcs motores
de  gas  Iobre  en  la navegación fluvial y marítima.

Esta  materia reviste á nuestro juicio  excepcional  impor
tancia  y sentimos .no haya sido  más profundamente estudia
da  en  el Congreso.  El motor de  gas  pobre resuelve, en efec
to,  uno  de lQs problemas  tratados  con  mayor  amplitud,  lo
que  por  sí sólo revela  su  importancia:  el  de  los  combusti
bles.  Puesto que  en los motores con  gasógeno  es  el carbón
la  fuente de energía,  desaparecen en ellos todas las dificulta
des  de aprovisionamiento  y de  precio repetidamente  señala-
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dos  para toda  clase de combustibles  líquidos. Es verdad que
al  no  emplear  productores  de  gran  complicación  y  volu
men,  á todas luces impropios  para  los  buques,  había  por

Ixecisión  que  limitarse  á . quemar  antracita ó cok;  pero los
trabajos  de Thornycroft,  Capitaine.y Beardniore parecía que
habían  resuelto ya la mayor  parte  d  las dificultades,  y  que
si  no  era todavía  un hecho  el poder  generar  el gas pobre en

•     los buques con  toda  clase de combustibles se  estaba  en  ca
mino  de  conseguirlo.  Desgracidamente  la  memoria  de
M.  Legrand, de  la que transcribimos  cuanto á esta asunto se
refiere,  no  permite, por  el momento al menps,  forjarse gran
des  esperanzas.

•        M. Legrand  expone á grandes  rasgos  los  carácteres  ge
nerales  de  los motores de. gas  pobre, y sus ventajas  con  re
lación  á la  máquina  de vapo.r. Analiza  las  condiciones  que
debe  llenar  un  motor marino,  la  necesidad dé que se  preste
fácilmente  á las maniobras, y á una  marcha no interrumpida
de  alguna duraión.

Los  grandes  motores de gas  pobre, dice, existen ya en la
actualidad,  pero no  así  los grandes  gasógenos  destinados  á
fuerza  motríz. La tendencia,  por  el contrario,  es la de insta
lar  baterías en las que  cada gasóeno  sólo proporcione unos
250  ó  31)0 caballos.

Aunque  se empleen muy buenos  carbones es  preciso de
cuando  en  cuando  una  limpieza, y esta operación  hace des
cender  el valor calorífico de  los gases, por ejemplo, de 1.200
á  800 calorías. El empleo de varias unidades atenúa  este  in
conveniente,  pero aumenta  el volumen de la  instalación.

La  capacidad  del gasógeno,  propiamente  dicho,  no pue
de  t.inpoco  reducirse demasiado, para  una  potenciá  deter
minada.  Al  disminuirla sería preciso  emplear un régimen de

combustión  tan sumamente  activo que  se fundirían las cefi
zas  y no  resistirían los materiales refractarios. Se  ha  tratado
de  construir gasógenos  enteramente metálicos,  pero  no  pa
rece  hayan dado todavía resultados  prácticos.  El prescindir,
por  otra  parte,  de órganos  metálicos expuestos al fuego, co
mo  ocurre  en los grandes  gasógenos  sin emparrillado,  con-
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duce  á. malgastar la gran  cantidad de  carbón, que  imierfec
tamente  quemado se precipita en el cenicero.

Tampoco  los depuradores  pueden  disminuirse  de  volu
men  sin  reducir,  al  mismo tiempo,  la velocidad de  paso  de
los  gases, lo que  disminuiría  su eficacia.

Parece,  por  tanto,  poco probable que puedan  construirse
gasógenos  marinos de menos  dimensiones que sus similares
empleados  corrientemente  en tierra.

La  reglaridad  del gas producido  depende  de la  regula
ridad  con  que  se efectúa la carga de  combustible,  cuyo  es
pesor  debe  ser  absolutamente constante.  En tierra se llega á
este  resultado  empleando tolvas apropiadas;  pero  es  de  te
mer  no  sean igualmente  convenientes en un  buque  agitado
por  el balance.

Los  mejores  depuradores  no  contienen ya  cok.  El  agua
cae  en forma de lluvia  á través de una  serie de discos super
puestos,  perfectamente  horizontales  para  que  los  gases  no
encuentren  un  camino de menor  resistencia; pero esta insta
lación  es imposible sobre una  plataforma  movible.  Los  de
puradores  de materia  Laming ó de serrin  constituyen recep
táculos  en los que  una  explosión es siempre  posible...

Es  indudable que  puede  fabricarse gas  para  los motores
con  los carbones  crasos, un ejemplo es el gas del alumbrado;
pero  no es  posible embarcar  en un  buque  todos los elemen
tos  de que  dispone una fábrica de gas, ni pueden  simplificar-
se  los  complicados depuradores  que  en ella existen, renun

-       ciando tan sólo  á  la utilización de algunos  productos  apro
vechables.

Si  se  carga  un  gasógeno  carbones bituminosos,  forman
estos  uia  bóveda  y  el  carbón  no  desciende.  Esta es,  sóbre
todo,  la causa de haber sdo  imposible hasta aquí  conseguir
que  funcionen  para  alimentar  un  motor los gasógenos  car
gados  con carbón  más ó menos  craso. No sólo por la dificul
tad  de absorver los alquitranes, sino porque aquellas obstruc
ciones  hacen  penosa y difícil la conducción deifuego,  y  la
producción  del  gas resulta sumamente  irregular si el gasó
geno  no  es  múy grande.
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Estos  inconvenientes  no  pueden  evitarse por ingeniosos
procedimientos  de  alimentación, en los que  el combustible
se  ingiere  por  la  parte  inferior,  ni  utilizando  los gases que
pasan  por  donde  la  combustión es más activa,  ni  depurán
dolos  por  su  proyección  sobre  una  columna  calentada  al
rojo;  todos estos medios y  aún  otros que han  sido recomen
dados  para hacer  desaparecer  el  alcíüitrán, distan mucho  de
ofrecer  una  eficacia absoluta.

Es  necesario,  por  consiguieflte,  emplear hullas secas y,
aún  con  éstas,  se requiere  un  cribado  apropiado.  Si los pe
dazos  de carbón  son muy. gruesos, no ofrecen, sobre todo en
las  pequeñas  instalaciones, la superficie necesaria, formándo
se  chimeneas por  las que  pasan  demasiado rápidamente  los
gases,  sin dar  lugar  más que  á  la formación de ácido carbó
nico.  En trozos demasiado  menudos,  el carbón  opone  esce
siva  resistencia al paso del gas, y los fragmentos pueden ser
arrastrados  á las tuberías.

De  aquí  que  no  sea sencillo  ni  mucho  menos el  proble
ma  del aprovisionamiento de combustible.

El  empleo  de los gasógenos,  por otra  parte, exige la ins
talación  de  algunos servicios auxiliares.  Es  preciso ventilar
perfectamente  los  locales donde  funcionan,  no  sólo nor  el
extraordinario  calor  que  irradian,  lo mismo que  as  tuberías
de  conducción,  sino porque  durante  las paradas, lás fugas de
gas  pobre  pueden  viciar y hacer irrespirable la atmósfera por
el  óxido  de carbono que  contienen.

El  autor pasa seguidamente revista  á  las aplicaciones ya
realizadas  de que ha tenido noticia. Son éstas muchas más de
lo  que  razonablemente pudiera esperarse después  de las difi
cultades  expuestas; pero los resultados,  en la generalidad  de
los  casos, no  parece han  respondido  por completo á las pre
visiones.  Así se  desprende,  por  otra parte,  del hecho de no
haber  tenido  continuidad  ni desarrollo  ninguno de los ensa
yos  hechos  aisladamente.  Citaremos  como más importante,
el  de un  buque  de la Marina británica, el Ratiler, dedicado á
la  instrucción  de aprendices navales en el Clyde.

Este  buque,  según manifiesta el  autor de la memoria que
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venimos  sintetizando, es el  mayor desplazamiento (715 tone
ladas)  que  ha funcionado  con gas  pobre.  Su antigua  máqui
na  de vapor  fué reemplazada por un motor Capitaine de 500
caballos  construido  por  la casa  Berdniore.

Al  proyectar este motor se  ren unció al  doble efecto, pre
tendiendo  llegar al  límite de  potencia en cada cilindro  bajo
la  base  de  no  tener que  emplear circulación de agua  en  el
émbolo,  límite que  fijaron en  100 caballos,  lo que suponía
cinco  cilindros  para alcanzar la potencia deseada.

Al  proyectar  este motor se  renunció al doble  efecto, pre
tendiendo  llegar al  límite de potencia en cada cilindro  bajo
la  base  de  no  tener  que  emplear circulación  de agua  en el
émbolo,  limite que  fijaron en  100 caballos,  lo que  suponía
cinco  cilindros para alcanzar la  Potencia deseada.

Desde  el año  1905  se  cuenta pór’ lo tanto con  un  motor
marino  de gas  pobre,  de simple efecto,  y  de  500 caballos,
construído  por M. Boadmore. Primeramente  se propusieron
combinarlo  con  un gasógeno que pudiera  quemar  toda clase
de  carbones,  según  se desprende  de la  comunicación  pre
sentada  or  M. Thornycroft  á  los Naval Architects, en  1906;
pero  posteriormente  han  debido  aljreciar todas las dificulta
des  que  este  problema entraña.

MM.  ‘Uhornycroft, en efecto,  sólo  aconsejan  el empleo
del  carbón  de  eña, del cok ó de la antracita, pal-a los motores
que  fabrican normalmente,  en la actualidad,  de una potencia
máxima  de  70 caballos.

Las  pruebas  del  Ratiler  demuestran  la  posibilidad  del
motor  marino de gas  pobre  con una  potencia  de  500 caba
llos;  el  problema sin  embargo,  no  está aún resuelto  en  su
totalidad.

[11  opinión  de M. Legrand ninguna  utilidad  ofrece  ni
puede  esperarse para  la Marina militar.

Las  embarcaciones  de  recreo  encontrarán  preferible,
verosímilmente,  el motor de petróleo  para las pequeñas  po
tencias,  y  la caldera de vaporización rápida  para  las más im
portantes.

Tampoco  creen que  puedan  utilizarlo las embarcaciones
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destinadas  al  servicio  de  ¡asajeros  en los puertos  ó  en losnos,  á menos  de recurrir  á ciertos artificios para facilitar las

maniobras.  Los experimentados  hasta hoy  parecen compli
cados  y costosos.

Las  grandes  chalanas autdmotoras  pára  el  transporte  de
carga  parece  que ofrecen,  sobre  el actual sistema de remol
que,  las ventajas de menor  consumo de combustible y cierta
independencia  administrativa; pero es preciso que  estas ven
tajas  no  queden  anuladas  ante los gastos de artiortización  y
entretenimiento  de un  aparato costoso y complicado.

El  autor  termina manifestando que  el estudio y la resolu
ción  del  problema  que nos  ocupa, corresponde  por entero á
los  constructores de gasógenos,  puesto que  existen ya bue
nos  motores á que  acoplanlos.

Hemos  insistido en  esta Memoria porque creemos refleja
con  exatitud  el  estado  actual  del  motor  marin.o  de  gas
pobre,  y plantea las dificultades que  hay que vencer si ha de
llegar  á  aplicarse  prácticamente.  Esta fué pon otra  parte  la
impresión  unánime  de la  sección,  siendo  M. Legnand calu
rosamente  felicitado  por  el  pnesidente  al  terminar  su  lec
tura.

M.  Quernel  se ocupó acto seguido de las aplicaciones del
motor  de explosión á los buques  de comercio de  pequeño y
mediano  tonelaje. Sucesivamente  nos dió  á  conocer algunas
aplicaciones  en buques  mixtos de vela,  y en embarcaciones
de  carga  destinadas á la navegación de calotaje,  expresando
su  confianza  en el  desarrollo  reservado  á  las  aplicaciones
marítimas  del motor.

M.  Lavezzari,  por  último,  trata de las aplicaciones  á  la
navegación  fluvial en las colonias, proponiendo,  corno resu
men  de  su  trabajo,  que  el  Congreso  se  declare  propicio
al  fomento  de la  industria  del alcohol en las colonias.  Este
voto  fué  aprobado  por  unanimidad,  después de una  ligera
discusión.

En  la sesión celebrada  el  día  siguiente,  se  trató del  re
molque  y propulsión  de barcazas destinadas á  la navegación
interior  por la lectura  de dos largas,  y  muy  documentadas
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Memorias,  de MM. O. Gallice,  Fabre y Legrand,  aprobán
dose  varias mociones con  las mismas relacionadas.

M.  Berger  lee su  Memoria dedicada  al  bote automóvil,
desde  el  punto  de vista colonial, examina las condiciones de  -

los  motores, de  los combustibles y  de los  cascos, y cierra su

trabajo  con  una interesantísirna infbrmación acerca del  crite
rio  que  sustenta gan  número de  fabricantes sobre la  mayo
ría  de los puntos  por  él examinados.

De  esa información  se  deduce cuán  lejos se está aún  de
la  unidad  de pensamiento  que  es necesaria  para  el verdade-.
ro  progreso,  aún  descontando,  como es natural,  los intereses
encontrados  de los que  cultivan distintas especialidades den
tro  de  la  gran  industria de  los motores  de  combustión in

-  terna.
Con  la lectura  de esta  Memoria  terminaron  los trabajos

de  la segunda  sección.

Cn%  SE(Cióx

APLICACIONES  A LOS BUQUES  Y EMBARCACIONcS DE  PESCA
t

El  programa  á  estudiar era el  siguiente:
Condiciones  de la pesca en las costas  de  Francia  y  sus

necesidades  desde  el  punto  de  vista del motor.  Pesca con
embarcaciones  de motor  en el extranjero.

Elección  de tipo de motor.—Estudio de los motores fran
ceses  y extranjeros  que  funcionan  con  petróleo  del  alum
brado.

Pesca  de arrastre  con  motor; empleo principal de la pro
pulsión  mecánica; de  la propulsión  awdliar;  de la  maniobra
y  del cabrestante  con motor.—Resultados observados,  espe
cialmente  desde  el  punto  de  vista  del  rendimiento  de la
pesca.

Organización  de  concursos  de embarcaciones  de  pesca.
Estudio  de  las medidas económicas destinadas á  favore

cer  el  desarrollo  de  las  ap]icaciones  del motor á  la pesca
marítima.
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Los  trabajos  de esta sección  se  repartieron  también  en
dos  días, teniendo  lugar  las respectivas sesiones en  la  tarde
del  26 y en la mañana del 28.

Los  temas que  constituian el programa fueron  brillante
mente  desarrollados  en  nueve  memorias,  sosteniéndose,
además,  frecuentes é  interesantes  discusiones,  y  leyéndose
cartas  de  armadores  que  permitieron  aclarar  algunos  con
ceptos  dudosos.  En nuestra modesta  opinión,  la labor reali
zada  fué sumamente  completa,  y muy fecundos  sus  resulta
dos  por  el gran  número  de  mociones  redactadás  y  apro
badas.

Imposible  presentar,  en  los  estrechos  límites  de  una
memoria,  un  extracto siquiera  de los trabajos  presentados  y
de  las discusiones  sostenidas,  cuya  total  importancia  sólo
puede  apreciarse por  su  lectura  y conocimiento  completos.
Trataremos,  no  obstante; de condensar  las  principales  con
clusiones,  aunque  con la dificultad que  nos  ofrece  un  tema
cuya  técnica conocemos muy imperfectamente.

Parece  desde  luego evidente que  las  embarcaciones  de
pesca,  sea  cualquiera el  arte que  utilicen  para  su  industria,
han  de encontrar  en la  proulsión  mecánica y  en el empleo
de  tornos, bombas y cabrestantes del motor,  poderosos  au
xiliares  para  el  mejor  rendimiento  de su explotación. Los
vapores  pesqueros, empleados  hoy en  muchas naciones, son
la  mejor  prueba  de esta aserción, y .también la tendencia, en
algunas  partes realizáda, de aplicar á  las  embarcaciones  de
pesca  el  mótor de explosión, de  menor volumen  y  de  eón-
sumo  más reducido  que  el  de vapor.

El  motor  de explosión ofrece, por  otra  parte,  una  solu
ción  á la  que  no se  presta  fácilmente la  máquina  de vapor.
Nos  referimos á  la instalación de un  motor  auxiliar  en  las
embarcaciones  de vela, para  utilizarla en las entradas  y sali
das  de  puerto si el viento  no  es  favorable,  para  la  misma

pesca  en las calmas y para  las maniobras  ó cálado  de  redes
que  en algunos  casos se efectúan con botes al remo.

Los  motores de explosión  que  actualmente  produce  la
industria,  no  parece probable  que  sustituyan á  las máquinas
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de  vpor  en  las embarcaciones de algún  tonelaje  dedicadas
principalmente  á  la pesca de arrastre. Los ensayos hechos en
este  sentido  en  Inglaterra  y  Alemania, tenemos entendido,
que  no  han dado  un  resultado favorab]e, y han  perjudicado
más  bien  al  desarrollo de  otras  aplicaciones  más  modestas
•pero no  menos útiles.

El  problema  varía, en efecto, cuando  se trata  de  peque
fias  embarcaciones,  que sólo en determinado  casos  necesi
tan  de la intervención del  mot9r.  Cuando sólo  han de  utili
zar  la  propulsin  mecánica  para  dirigirse  al  lugar  de  la
pesca,  ó al  contrario, ó bien  accesoriamente para  las manio
bras  de  la pesca misma,  cuando  ésta exige muy poco esfuer
zo;  ó,  por  último, para levar las artes de pesca.  Así se emplea.
en  Noruegaen  las 700 ú 800 embarcaciones  de  motor  de
dicadas  á la  pesca del bacalao y  del arenque; en Dinamarca,
donde  existe un  millar de embarcaciones con  motor,  de dos
á  tres  toneladas, parcialmente  cubiertas, y cerca de cien  ba
landros  de 30  á 40  toneladas,  provistas,  en su mayoría, de
vivero  y de  motores de  12 á  15 caballos; en  Suecia,  donde
la  pesca se ejerce por miliares de pequeñas  barcas  de una  á
cinco  toneladas,  dotadas  casi  en  su  totalidad de motor,  y
donde  los vapores pesqueros  apenas  se  conocen;  y  en  los
Estados  Unidos, finalmente, en los que  existen también  mi
llares  de embarcaciones de pesca con  motor de explosión.

Puede  sentarse como regla general  que los países en que
más  se  emplea  la pesca con  motor apenas se  usa el  arrastre.
Y  esta abstención  se observa  aun  cuando  no  lá  impongan
las  condiciones topográficas de sus  estuarios. Por  el  contra
rio,  en las naciones en que  la pesca de arrastre se efectúa co
rrien±emente, sólo en casos especiales, y con gran timidez, se
ensayan  los motores de explosión.

La  explicación de estos hechos parece residir  en  l.o mal
que  se prestá el  motor que  nos ocupa para la pesca de arras
tre,  en la que  se necesita una gran  potencia, puesto que,  en
la  generalidad  de los casos, la tracción de las redes  absorbe
un  enorme  derroche  de energía.

Y  aunque  hemos tenido  ocasión de  ver qúe  se  fabrican
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motores  marinos de  500 y más caballos, éstos no  tienen,  ni
con  mucho,  las  condiciones  que  para  la  pesca  se  nece
sitan.

Los  motores  de  una  embarcación  pesquera,  en  efecto,
están  destinados á  sufrir un  servicio  sumamente  duro,  y  á
ser  manejádos  por  toscos  marineros  prevenidos  muchas
veces  en  contra suya.

Verdaderamente  apropiados á  este objeto  solamente  los
fabrica  hoy la industria de  una  manera  corriente  para  po
tençias  de  50 á ñO caballos como máximum. Estós pequeños
motores,  en cambio,  han  sido probados y se utilizan  con  el
mayor  éxito.

No  todos,  sin embargo,  son igualmente  apropiados.  Los
que  funcionan  con esencia parece deben  descartarse  en  ab
soluto,  no  sólo por  ser en general demasiado delicados y por
el  mayor precio del  combustible, punto  éste  interesantísimo
en  una  industria como la de la  pesca, sino  por  los  muchos
peligros  á que  su uso expone. De  los que  funcionan con pe
tróleo  ordinario,  tampoco parecen aceptables los de combus
tión  del tipo «Diesel», á pesar de  su reconocida economía de
consumo,  por la extremada  complicación de sus órganos. En
general,  se  da la  preferencia á  los de explosión, alimentados
con  petróleo  é ignición  automática tipo  «Dan».

Estos  últimos  motores  tienen  toda  la  sencillez  que  es
propia  de  los  de  explosión,  y  como la  inflamación  de los
gases  se verifica espontáneamente  en una  bola  hueca  man
tenida  al rojo  obscuro  sin necesidad de pilas,  acumuladores
ni  magnetos,  responden  indudablemente  mejor que  otros  á
su  especial destino. Su construcción es robusta y  poco coni
plicada  y,  por lo tanto,  barata. Son muy fáciles  de manejar,
y  en ellos no  existen apenas  causas  de  perturbación  de  la
marcha.  Por último, no  sólo pueden  alimentarse  con los pe
tróleos  ordinarios  del alumbrado,sino  que  queman  perfec
tamánte  aceites pesados, como el de Tejas  ó el Mazout.

Es  también  ventajoso el adoptar  el ciclo de dos tiempos,
con  lo que disminuye  el volumen  del motor y el número  de
piezas  en  movimiento,  y  se  evitan  las  enojosas  válvulas,
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causa  constante  de averías, é  incompatibles  con  el  empleo
de  los aceites densos.

Una  enseñanza se  deduce también  de  los  trabajos  que
reseñamos,  y  es  que, cuando  se trata de un  motor auxiliar,
conviene  no  darle  más potencia de la  estrictamente  necesa
ria  para comunicar  á  la embarcación una velocidad  igual, ó
algo  menor, de  la que  puede alcanzar á  la  vela  en  circuns
tancias  ordinarias.  Es más bien  preferible lo último para que
el  patrón no  abuse  del motor,  en  detrimento  del  consumo
de  combustible, y dejando  holgar  al aparejo  más de  lo  ne
cesario.

Parece  también  deducirse  que  la hélice de  palas reversi
bles  es  el sistema más práctico y conveniente  para el cambio
de  marcha.

El  motor de explosión  puede asimismo  emplearse  para
activar  las bombas destinadas  al lavado de la pesca ó el tor
no  para levar las redes; pero esta  última  aplicación se hace
difícil  por  la falta de un  sistema  apropiaçlo de  acoplo auto
mático.  Debe  observarse,  en  efecto, que  si  la  máquina  de
vapor  sufre transitoriamente  tui  esfuerzo  de  resistencia ma
yor  que  la energía desarrollada, en  nada se ierturba  su ulte
rior  funcionamiento; la máquina  se pal-a y vuelve por sí sola
á  ponerse  en marcha  en cuanto la resistencia  cede.  Con el
motor  de explosión no  sucede lo mismo, puesto que, cuando
se  para, hay  que  proceder á la enojosa operación de ponerlo
otra  vez en movimiento.  Es  indispensable, por lo tanto, que,
en  casos semejantes, pueda  desconectarse el motor del torno
ó  cabrestante para que  siga girando  con  independencia  en
los  momentos  en  que  es  incapaz  de  vencer  la  resistencia.
Este  efecto se  produce  con frecuencia  al  meter  á  bordo  las
redes  á  la deriva, y se  aprovecha  el efecto  del  balance para
cobrar  de ellas .únicamente cuando quedan en banda,  aguan
tando  lo cobrado  cuando  tesan.

Los  sistemas de  ácoplo  con  palanca ó  ped’al, manejLidos
por  el  conductor  del  cabrestante, exigen  una  atención  con
tinuada,  y aun  así no  han dado  buenos resultados.

La  solución más práctica, aunque  algo  grosera  desde  el
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punto  de vista mecánico, consiste en el  empleo de la trasmi
Sión  por correa,  graduando  su  tensión  d  modo  que resbale
sobre  las  poleas  en  cuanto  la  carga  sea  excesiva  para  el
motor.

Las  dificultades para  él  desarrollo  de las aplicaciones del
motor  á  la  pesca, no  dependen  únicamente  de las condicio
nes  especiales en  que  esta industria  se  efectúa en los distin
tos  paises ni en la carencia de motores  apropiados.  Básanse
en  alto grado  en la rutina,  difícil de vencer entre  la gente de
mar,  y más aún  en las condiciones económicas y financieras
del  problema,  siendo éste verdaderamente  insoluble cuando
se  trata de patrones  aislados  sin más capital que sus  embar
caciones  y artes  de pesca.

Para  vencer  la fuerza de la  costumbre, á  la que  tan fieles
sç  muestran los pescadores, es  preciso mostrarles el ejemplo
de  aquellas  regiones  en las que  no  se  comprende  la  pesca
sin  motor.  Hay  que  crear centros  de  demostración,  donde
los  principales  interesados  instalen  gratuitamente  el h-iotor
auxiliar  en ocho ó diez embarcaciones pertenecientes  á pes
cadores  ó á un  sindicato, pudiendo  una  de  ellas  servit  de
escuela  de pesca, á semejanza del  Goeland. Es de  alto inte
rés  organizar contirsos  bien reglameútados y en  los que no
se  atienda  únicamente á  la velocidad.  Es necesario impulsar
la  formación de sociedádes  cooperativas  de  pesca que  pue
dan  proporcionar  al  pescador  los  medios  de acción y el ca
pital  necesarios. Es preciso, en fin, solicitar  leyes favorables

á  la hipoteca de pequefias  embarcaciones y que  permitan el
empleo  de los  combustibles líquidos sin  gravámenes  ni  tra
bas  fiscales cuando  han  de ser consumidos en  la mar.

Sólo  así  podrá  fomentarse  esta importante  aplicación en
beneficio  de la pesca  marítima y  de  la  industria,  cada  día
más  pujante,  del motor  de. explosión.  .

CUJ4K’f  SECC1ÓX

NAVEGACIÓN  AUTOMÓVIL  DE  RECREO

En  dos sesiones celebradas en  la tarde  del día 28 y  ma-



190                FEBRERO i9ii

flana  del día 29, se  desarrolló el programa señalado para los
estudios  de  esta sección, que  era el siguiente:

Regatas.—Trabajos  de  la Association  lnternationale  du
Vachting  Automovile.—Reglamentos  de  regatas  en  el ex
tranj ero.

Fórmulas  para la predeterminación  de la potencia en  los
motores  de explosión.

Potencia  limitada  por el  consumo.—Aparatos  de  com
probación.  —  Registradores  de consumo.

Medida  de  la potencia  en  el eje de la hélice.—Dinanó
metros.

Reglamentación  y responsabilidad  de la navegación mix
ta  en  el  mar  y  en  los  ríos.—Unificación de  luces  y  se
fial es.

Yates  con  motor.
En  el primer  día es de señalar la  presencia  del Ministro

de  la Industria  y del Comercio  en el  Congreso  con motivo
de  su visita á la  Exposición.  Después de  haberle  sido pre
sentados  los delegados  extranjeros y de  haber  escuchado  la
lectura  de  una Memoria,  tomó  la  palabra, dirigiendo  ama
bles  frases de felicitación  á  los  organizadores del Congreso
y  dando  las  gracias á  los Gobiernos  extranjeros  que  en  é[
estaban  representados.

Personalmente,  dijo,  me  intereso vivamente  por  el pro
greso  de nuestra  navegaçión  comercial y,  P°  consiguiente
en  las  aplicaciones del  motor  de  combustión  interna ó de
explosión  á la Marina.  Esto es  deciros  que  el Gobierno  se
guirá  vuestros trabajos con  la mayor  solicitud, inspirándose
en  los  consejos, noticias  é  indicaciones que  tengáis í  bien
proporcionarle.

La  primera Memoria examinada por  la sección fué la re
dactada  por  el conde  Recopé, dedicada- á  hacer  la historia
del  bote  automóvil y de  su rápido  desarrollo, gracias,  sobre
todo,  á la  creación de regatas  internacionales, entre  las que
descuellan,  por  su interés y por  la  importancia  de  sus  pre
mios,  las que  anualmente  se verifican bajo  los auspicios del
International  Sporting  Club de Mónaco.
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Las  dificultades de reglamentación, que un principio  sus
citaron  disgustos y rivalidades,  se  han  resuelto  últimamente
gracias  á  la redacción  de  un  reglamento  único  por el  Con
greso  celebrado  en  París en  Junio  de  1903, al  que  se  han
adherido  todas las naciones que  suelen concurrir  á esa clase
de  pruebas.

La  dificultad estribaba  en encontrar  una  fórmula razona
ble  que  permitiera  luchar en  condiciones de igualdad  á em
barcaciones  distintas. Algo  semejante  al  peso  con  que  se
igualan  las diferencias de los caballos de carreras.

En  la fórmula aceptada,  la velocidad, que  es el  principal
y  único  aliciente de  toda  clase de. regatas,  se  iguala á  una
expresión  en la que  intervienen la  potencia  de máquina, el
desplazamiento  y un  coeficiente. Este  coeficiente es  el  que
viene  á dar  idea  de las buenas ó malas  condiciones de una
embarcación  desde  el  punto  de vista  exportivo;  es decir, de
la  finura de  su casco y de  la utilización  de  su propulsor,  lo
que  resulta más claro todavía cuando  se comparan  dos em
barcaciones  de igual potencia y dsplazamiento,  pero de dis
tinta  velocidad. Corresponderá  indudablemente  mayor coefi
ciente  á la  primera en llegar á  la meta.

Pero  así  como el desplazamiento se  ha  medido  siempre
sin  dificultad, la  apreciación  de  la  potencia  del  motor,  en
cambio,  suscitaba frecuentes controversias y disgustos.

Por  el reciente  convenio la potencia se deducirá  del  nú
mero  de cilindros y de su  diámetro, tomando como base lbs
ensayos  hechos  por  el A. C.  E.  sobre  un  gran  número  de
motores.

La  siguiente  memoria,  debida  á  M  L.  Perissé,  discute
precisamente  esta manera  de  determinar  la  potencia  en  la
fórmula  de  rating,  y  expresa  la  conveniencia  de  medirla
directamente  sobre el  eje. Recuerda, con este motivo, que ya
en  el  Congreso  de  1904  había  manifestádo  la  utilidad  de
construir  chumaceras de empuje  en las que  se  pudiera  me
dir  este elemento,  como uno  de los más indispensables para
estudiar  técnicamente  un  bote  automóvil,  y  como  el  único
que  ofrece el medio  de comparar  las embarcaciones, no por
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las  potencias noiriinales, sino  por  la  Potencia  real  utilizada
por  el iropulsoi.

Desde  aquella fecha el problema  se  ha  modificado  por
completo,  por  haberse instalado, para la propulsión  de  dis
tintos  tipos de  buques,  las  turbinas  de  vapor.  Se  sabe,  en
efecto,  que  en esa clase de máquinas  es  imposible  emplear
el  indicador de  Watt para  la medida de la potencia, como se
hace  corrientemente en  las máquinas de cilindros.  Esta difi
cultad  ha inducido á  los constructores ingleses á medirla di’
rectamente  sobre  el eje  del propu]sor  valiéndose de  nuevos
medios  y de  adecuados  aparatos,  llamados  indicadores  de
torsión.

Describe  á este propósito,  muy ligeramente, los numero
sos  aparatos  de este género  que  hoy existen, eléctricos,  me
cánicos  y ópticos, para  deducir  se  poseen ya  los  elementos
de  estudio necesarios para medií- el  par  de  torsión  del  eje
dei  propulsor,  y que  únicamente  falta aplicarlos  á  la  nave
gación  automóvil  para  aprovecharse  de los  interesantes  re
sultados  obtenidos.

La  jiiedida  de los consumos, por  otra  parte,  presenta so
luciones  aún  más fáciles y sencillas que  la medida de  la po
tencia,  existiendo ya  registradores  que  dan  los  mejores  re
sultados.

Con  estos dos nuevos elementos,  opina  debe  abordarse
la  modificación de las fórmulas de rating  empleadas hasta la
fecha.

El  método  más sencillo es el  de expresar el factor poten
cia,  que  en ellas  interviene,  bajo  la  forma  de!  trabajo  por

hora  expresado en cabrias.
Como  el consumo  específico varía necesariamente según

el  estado del mar,  conviene multiplicarlo por  un  coeficiente
variable  y dependiente  de  aquella causa.

Las  ventajas pricticas  de  este sistema las sintetiza su  au
tor  como sigue:

Nada  más fácil, conocidos  los  elementos  anteriores  y  el
poder  calorífico del combustible empleado,  que  calcular  la
cantidad  de  éste necesaria á  cada embarcación  para recorrer
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el  trayecto total de  la regata.  Esta sola cantidad sería  la  que
se  facilitase á  cada uno de  los concursantes.

Si  uno de  ellos declara  una  potencia  inferior  á  la  real,
para  ser  clasificado en una  categoría inferior á la  que  le co
rresponde,s  encontrará necesariamente sin combustible an
tes  de terminar la  prueba.

Si,  por  el contrario, á  fin de disponer  de  más  combusti
ble,  manifiesta mayor  potencia de la  que  efectivamente  tie
ne,  tendrá  que  luchar  con  embarcaciones  de  motores  más
poderosos,  que  utilicen  mejor el combutible,  y  será  igual
mente  vencido.

En  la larga  discusión que  esta memoria provoca se acep
ta  al fin por unanimidad  la  moción  redactada por  su  autor.

Las  memorias de  MM. Saconney y Telhier, leídas  en  la
sesión  del  día 30, estudian especialmente la cuestión  de  los
hidroplanos.

Tres  son  los  tipos  bien  determinados  en  que  pueden
subdividirse  las embarcaciones automóviles destinadas á rea
lizar  altas velocidades.

El  de aquellas  cuyo barco permanece sumergido  duran
te  la marcha.

El  de  los botes, cuya forma especial de carena les permi
te  deslizarse ó patinar  sobre la superficie del  agua.

Y  el  de  las  embarcaciones,  cuyo  casco, al ponerse en
movimiento,  emerge totalmente del agua, apoyándose sobre
planos  sustentadores,  ó sea el verdadero  hidroplano.

Si  se sigue la marcha de tres embarcaciones pertenecien
tes  á cada uno de estos tipos,  es fácil apreciar, en  la primera
la  formación de una  ola importante  que  la sigue en  su  mo
viniiento;  en  la  segunda  una  ola de  mucha menos conside
ración  y una  ancha estela; y al  paso  del  hidroplano  única
mente  la estela y pequeñas  proyeccioncs  de  agua  en  forma
de  fina lluvia.

La  energía, inútilmente  consumida  en agitar  el agua,  va
siendo  menor  en cada uno de  los tipos,  lo  que  basta  para
caracterizarlos  y  demostrar  el  favorable rendimiento  de los
últimos.

Toso  LXVIII



194 FEBRERO  1911

De  la historia’de  los hidroplanos,  algo  más  antigua  de
lo  que  generalmente  se cree, y de  los  favorables  resultados
que  han  proporcionado  los construidos hasta el día, tanto en
Francia  como en  Inglaterra, Estados Unidos  é  Italia,  dedu
cen  los autores  de estas memorias  un brillante porvenir para
este  nedio  de locomoción, y lo creen aplicable aun á buques
de  algún  tonelaje.  La embarcación de regatas  puede decirse
que  existe ya, gracias,  sobre  todo, á  los trabajos  de  los  ita
lianos  Crocco y  Ricaldoni, quienes  han sabido estudiar, pro
yectar  y construir el primer hidroplano verdaderamente  prác
tico.

Mny  enlazado con  los hidroplanos,  siquiera en  ellos  no
pueda  considerarse más que  como  una  solución  transitoria,
está  el estudio  de las hélices aéreas.  M.  el  conde  d’Agoult
proporcionó  algunos  datos sobre  las experiencias que ha lle
vado  á cabo  con  este medio de  propulsión,  aún  poco  estu
diado,  pero  que  tiene  cada  día  más  importancia  por  sus
aplicaciones  á  la navegación aérea. No creemos que  en nin
gún  caso pueda  llegar á tener utilidad  práctica en las embar
caciones,  en ellas sin  embargo es  donde  en  mejores  condi
ciones  pueden  ensayarse  y  perfeccionarse  este  género  de
propulsores.

M.  el conde de Clercq  lee su memoria  sobre  la  necesi
dad  de reglamentar  la navegación  mixta marítima y  fluvial,
unificando  las luces y señales. Las conclusiones de la memo
ria  se  adoptaron  por  unanimidad.

La  memoria  leida á  continuación, debida  á  M.  Renault,
estudia  las aplicaciones de] motor alimentado  con  un  com
bustible  volátil á  los yates y embarcaciones de  pesca.

Separándose  de la opinión generalmente sustentada en el
Congreso,  cree  que  el  empleo  de  la  esencia,  aunque  no
exento  de peligros,  y  desacreditado  quizás  por  nó  haberse
llevado  á  cabo  hasta  hoy  con  las necesarias  precauciones,
ofrece  ciertas ventajas que  no son de desdeñar.

Los  motores de petróleo,  dice,  excepción hecha del Die
sel,  adolecen todos  de una gran  falta de elasticidad de  mar
cha,  de ser  de conducción  extremadamente difícil, y presen
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tar  consumos anormales por  no  ser completa,  las más de las
veces,  la combustión  de  los  aceites  con  que  se  alimentan.
Esta  misma causa los hace sucios y  mal olientes.

Todos  estos  inconvenientes  se  evitan  con  el  motor  de
esencia,  y vale la pena de  estudiar las precauciones que  de
ben  tomarse  para evitar los peligros de  incendio.

Es  necesario, al efecto, colocar los depósitos de cornbüs
tibie  por encima  de  la flotación, y encerrario  en una  doble
envuelta  provista de  ín  tubo  de  drenaje  al  exterior.  Igual
precaución  debe tomarse  con el  carburador, al  que  conven
drá  situar lo más lejos  posible de la máquina.

Entre  los combustibles  volátiles  merece  citarse  el  alco
hol,  puesto  que á  las ventajas de la esencia une la de ofrecer
menos  peligro. Su empleo,  no obstante,  es  menos  sencillo,
su  capacidad  calorífica menor, y su precio  mucho  más  ele
vado,  condiciones  que han de limitar necesariamente su uso.

Esta memoria suscita una importante discusión, acerca de
los  peligros  propios  de  la  esencia,  en  la  que  toman parte
gran  número  de congresistas. Como transacción se reconoce
pueden  tomarse ciertas precauciones con las que disminuyen
considerablemente  esos peligros; pero se  presenta al  propio
tiempo  una  moción, que  la sección adopta,  por  la  que  im
plícitamente  se  reconocen las ventajas del motor de petróleo.

Con  esto terminaron  los trabajos  de la sección.



EL AUMENTO DE EFICIENCIA
DE  LA ARTILLERÍA NAVAL EÑ LAS  PRINCIPALES

POTENCIAS MARÍTIMAS

(Del  Naeti0us  de  1910.)

(Continuación.)

FRANCIA

1.—EL  MATERIAL

Como  el  Nauticus  de  1909  se  manifestaba, existían en  Calibres.

Francia,  acerca de esta  cuestión,  dos  opiniones  diferentes.
Representaba  una  de  ellas,  el  punto  de vista que  una  arti
llería  gruesa  de  mediano  calibre como  la  montada  en  los
buques  de  Ja clase  «Danton», era necesaria. Ofrece este cali
bre  sobre el  máximo,  la ventaja de  ser menos costoso y más

-      práctica la dirección  del fuego,  sobre  todo, en  la centraliza
ción  de éste en  los primeros  momentos del combate, evitan
do  la  pérdida  de  proyectiles  de  la  artillería  gruesa,  que,
según  la opinión  mencionada  no  debía  emplearse con  este
fin,  sino romper  el fuego con  ella cuando  la  distancia  fuera
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completamente  conocida. Claro es, que este proceder requie
re  ejercicios  previos de calibración para  conocer las correc
ciones  que  en el alza  de la  artillería gruesa  deben  introdu
cirse.  Por otra parte,  á distancias grandes de combate en que
no  es dable  sperar  efectos  de  consideración en  el impacto
aislado  de una granada  explosiva,  es más importante  el nú
mero  de  proyectiles que  chocan  en el  costado  del  buque
combatido  bajo  el punto  de  vista moral  por  la mayor  pro
babilidad  de blanco,  pero de menor  rapidez de fuego,  que
la  mayor  probabilidad  de  blanco  que  ofrece  la  artillería
gruesa.  Los adversarios de esta, opinión  exponen que  la cali
bración  exacta de dos calibres diferentes no  es tan fácil como
suele  suponerse,  ni de resultados de confianza para  el f.iego
á  grandes distancias, como la experiencia viene demostrando.
Además,  en la observación de los choques  de los proyectiles
en  la superficie del mar se hace difícil, cuando  no  imposible,
diferenciar  los que  corresponden al calibre medio grueso,  de
los  pertenecientes  al  grueso propiamente  dicho,  imposibili
tándose,  por  tanto,  la dirección  del fuego. Finalmente,  según
se  ha  comprobado  en  los  ejercicios,  no  es  necesaria, ó  al
menos  completamente necesaria,  la  observación de los  im
pactos  en  el  mar  para mantener  el  centrado  de  las piezas.
Lógrase  ésto más fácilmente por la variación continua  de sus
alzas,  cuyas correcciones las da un  aparato cronotelemétrico
á  partir  del período,  considerado como inicial, en que  la dis
tancia  fué con exactitud conocida y se obtuvieron  las prime
ras  variaciones.

Al  tiro de horquilla se ha renunciado  completamente y la
observación  de los rebotes no  tiene más fin que  confirmar ó
verificar  la  exactitud del alza,  pero no dar  la magnitud  de
ésta.  Por último, consecuencia ineludible  del progreso  reali
zado  en la  medición  de  distancias  debe  ser,  (termina esta
opinión)  la aceptación  sin reservas de la unidad  de calibre en
el  armamento de combate.  Este criterio parece ser el llamado
¿1 prevalecer en los buques  del tipo  «Jean Bart».
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11.—CAÑONES

Características  del cañón de 30,5 del modelo del 93 al 96,  C&r  do

montado  en los  buques del tipo  «Republique», es el  de dis
parar  un  proyectil de 340 kilogramos y poseer  á  4.500 me
tros,  sobre el blanco de 8 metros  de altura,  un  espacio bati
do  de 200 metros. Como  en  Inglaterra y los Estados Unidos
se  toma en serio,  al parecer,  la construcción de  una pieza de
34  cms.

Con  este calibre lo que  se  pretepde  es eficiencia máxima  Cre

de  la  defensa contra torpederos,  requiriendo  de ella con  tal
fin  una  rapidez de fuego de ocho tiros por  minuto,  y la con- /

tinuación  de éste diirante algunos minutossin  que provoque
cansancio  en los sirvientes de las piezas. El calibre adoptado
con  carácter  más ó menos provisional es el  de  13,5, aunque
la  aspifacién  de obtener  para  el  mismo  objeto  una pieza de
calibre  superior  se  advierte  en la  opinión  marítima, perrni
tiendo  sospechar que  á  su empleo en el  combate diurno  no
se  ha renunciado  completamente todavía. La atención parece
fijarse  en el calibre de  16,4,  disminuyendo su velocidad  ini
cial  para  darle  mayor  aptitud  como  cañón  antitorpedero.
Otra  solución del mismo problema que es también objeto de
reflexión  y  controversia es  dotar al cañón de 13,9 cms. de un
proyectil  más pesado.

A  juzgarse de algunas  insinuaciones hechas por el Minis-  Cierre.

1ro  de Marina,  pudiera  creere  como  vérosímil que  se trata
seriamente  de  dotar á las nuevas piezas de  un  cierre distinto
al  caracteristico  de tornillo de la  Marina  francesa  inspirado
en  el sistema de cuña. No parece  improbable el  intento si se
tiene  en  cuenta que  su sistema actual ha sido causa principal
de  los accidentes y siniestros  ocurridos  en los últimos  años.

111.—MUNICIONES

Se  usaban  hasta  ahora en la  Marina  francesa  granadas  Pioyeeti

perforantes  (obús de rupture), granadas semiperforantes (obús
de  semirupture), ambos cofiados, y granadas  ordinarias (obús
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en  fonte).  La carga de  los  primeros,  igual  al  2 por  100 dei
peso  del  proyectil, primitivamente de  pólvora, más tarde  de
melinita,  produciría  muy escaso efecto explosivo.  Los semi
perforantes  debían  emplearse contra  protecciones  débiles  
contra  partes del  buque  enemigo  desnudas  de  protección
Tienen  una  carga  de melinita  equivalente  al  t5 por  100 del
peso  de  la granada,  ó  sea  21  kilogramos para  el  proyectil
de  340 kilogramos del calibre  30,5, y  10,5  kilogramos para

•    el de 170 del  calibre  de 24  centímetros.  Las granadas  ordi
•   nanas  de fundición estaban cargadas conpólvora  ó con  me

linita.  Se renunció  posteriormente á este último proyectil por
ser  frecuente  su  explosión durante  el  recorrido  del  ánima
con  las consiguientes  consecuencias. La dotación de proyec
tiles  de  los acorazados de  la  clase  «Patrie» se  compone ex
clüsivamente  de las granadas  perforantes y semiperforantes.

Después  de la guerra  rusojaponesa, y como consecuen
cia  de las experiencias en ella  adquiridas, se planteó de nue
vo  el  probieina de los  proyectiles,  manifestándose, como en
otras  partes las dos opiniones ya  mencionadas,  inclinándose
unos  á la  creación  de un  proyectil  cuya eficiencia había de
radicar  en el  efecto destructor  de la  explosi6n, renunciándo
se  á velocidades  iniciales extremas, y otros al proyectil semi—
perforante  mejorado, alargando  su cuerpo  para darle  mayor
capacidad  de  carga interna, y con mayor  espesor de paredes
con  el fin de darles la resistencia necesaria al mantenimiento
de  altas velocidades iniciales. Lograríase con ello trayectoria
rasante  y gran  probabilidad  de blanco en el combate á gran
des  distancias.  Prevaleció el  último  criterio y  se  construy
un  proyectil perforante denominado  «obús alourdi» con car
ga  interna  de 3 por  100, y que  se  adoptó  como  proyectil.
único  para la  artillería gruesa  de  30,5 de  los’ buques de  la
clase  «Danton<. Se acerca este proyectil, por sus condiciones
balísticas  y potencia perforatriz, más  al  proyectil perforante
propiamente  dicho,  que  á  la granada  semiperforante. Para el
calibre  de  30,5 tiene un  peso de 440  kilogramos, con  13,2,
kilogramos  de carga;  para el  de 24  centímetros,  un  peso de•
220  con  6,5 de  carga. Al mismo  tiempo, el  Ministro  de  la
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Guerra  construyó  una  granada,  inspirándose en  las ideas
opuestas,  llamada  .P»  (de] nombre  de su  autor,  Perruchon)
y  destinada á  la artillería de costa.  Es del  calibre de 24cen-
tímetros,  con  peso de 200 kilogramos y 40 de cresita de car
ga  interna,  cuyas cualidades  explosivas son  equivalentes á
las  de la  melinita. Tiene  la  punta  aplanada,  y es  cualidad
distintintiva  de este  proyectil la  de  no  rebotar  al  choque en
el  agua, sino  continuar  su  trayectoria  por  debajo  de la su
perficie  hasta herir  el costado del buque  eliemigo. Al menos
esto  es lo  que  con él  se pretende.  El máximo  efecto se pro
duce  cuando  la explosión tiene lugar á  una  distancia de 5 á
20  metros  del costado.  La exp]osión se  produce  por  una es
poleta  de  cabeza de gran  sensibilidad.  La  velocidad inicial
es  de  555 metros.  Fué empleado  este proyectil en los ejerci
cios  de  fuego contra el  lena,  consiguiéndose  hacer algunos
blancos.  Las  explosiones  no  parece  que  fueron  completas;
como  consecuencia  de la debilidad  de las  paredes. Resumi
remos  brevemente  los  resultados  de  conjunto obtenidos en
este  ejercicio  que  tanto  interés  despertó en  el  mundo  ma
rítimo.

Granadas  perforantes.

1  El obús  de  rupture  dió  buenos  resultados. Después
de  haber  atravesado la  plancha, estallaron  estos  proyectiles
en  un  número suficientemente grande  de fragmentos.

El  obús  semiperforante es el  con  el  que  se  obtuvieron
mejores  resultados, respondiendo,  tanto en penetración como
en  efecto  explosivo,  á  las  esperanzas  que  en él  se habían
puesto.

El  obús  Alourdi,  aunque  también de buenos  resultados,
no  respondió  el efecto explosivo á lo que  de  este  proyectil
se  esperaba.

Proyectiles  puramente  explosivos.

Se  .ensayó un l?royectil de este género  del calibre  de  16
centímetros  con  carga  interna igual al 10 por 100 de su peso.
Contra  las dudas  que inspiraba en  cuanto á  la seguridad  de
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los  disparos  se  acreditó  este  proyectil,  no  produciéndose
ninguna  explosión  prematura  en  el  ánima de  la pieza. Su
efecto,  en cambio,  sobre el blanco fué  pequeño,  producién
dose  su  ruptura  al impacto con  la plancha,  produciendo  en
ésta  escasa huella.

La  granada  P,  disparada en  los ejercicios por la artillería
de  costa desde  las baterías, correspondió  en sus efectos á  lo
que  podía esperarse  de  la  magnitud  de  su  carga  interna,
pero  su  escasa velocidad  inicial, y por tanto,  la gran  curva
tura  de su trayectoria, hace incompatible  este  proyectil  con
la  artillería de los buques.

La  nueva espoleta W.. (Watson)  funcionó  perfectamente
al  choque  con  planchas  de  cuatro  mm., mientras que  las
empleadas  hasta entonces requerían un  espesor  mínimo  de
15  milímetros.

El  efecto  de  los  gases  producidos  por  la explosión, se
observó  en  animales  colocados  convenieñtemente,  cuyas
bajas  fueron, en SLI mayor  parte,  ocasionadas por las heridas
producidas  por  los fragmentos  de las granadas,  parecieiido
no  afectarles  de  manera  visible  la aspración  de  los gases
venenosos  de la exploión.  Pueden resurnirse de  la  manera
siguiente  las experiencias obtenidas, ateniéndose  á lo que ha
podido  traslucirse en  la prensa.

Las  granadas,  con  carga  interna moderada,  lanzadas con

gran  velocidad  inicial,  son  preferibls  á  las  granadas  de
mucha  carga  cuya velocidad inicial es  menor. El  efecto  ex
plosivo  no crece proporcionalmente  al peso de la  carga  in
terna.  La explosión de  las grandes  cargas es  incompleta.  La
unidad  de proyectil  no  es recomençlable para todos  los cali
bres.  La artillería de medio calibre  debe  emplearse  exclusi
vamente  con proyectiles explosivos, es  decir,  con  granadas
propiamente  dichas, y abrirse el fueg.o con ella aun á distan
cias  en que  el efecto de la granada  perforante de la artillería
gruesa  sea prácticamente nulo.  Es decir,  que se  reconoce  la
utilidad  del armamento  medio  para  el combate de día.

El  resultado  no  completamente  satisfactorio  del  obús
alourdi  con una  carga  del 3 por  100 y el  excelente  alcanza-
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do  con  el de semi-ruptura  con el Ó por  lOO, ha inducido,  al
parecer,  según  las  noticias  publicadas  por  la prensa, á la
adopción,  en lo futuro, de un  tipo  intermedio entre  ambos,
cuya  carga será del 5 por .100 y cuyo peso para el calibre de
30,5  será de 400 kilogramos.

Cosa  parecida ocurre con los proyectiles de calibre medio,
en  los que  parece renunciarse  al  10  por  100  de  carga  del
obús  alourdi,  reemplazándolo por otro  con  el 7 por  100.

En  definitiva, los ejercicios del Jena han  conducido  á  la
conclusión  de que  el límite máximo de  carga  interna,  com
patible  con potencia perforatriz satisfactoria, es del 5 por  100,
y  que  en el proyectil, con  el que  se  atiende  más  al  efecto
explosivo  que  á la  perforación, el  límite superior de carga es
del  7 por  100 si aquél ha  de ser  completo y las paredes  han
de  tener  espesor suficientemente resistente.

Como  ventaja esencial conseguida  en los  últimos  tiem-  Velooidad

pos  con  el  progreso de los mecanismos de carga y puntería,  de fuego.

ha  de  considerarse  la  obtenida  en  la vlocidad  de fuego.
Esta  velocidad  no  pasába, incluso  en  los  acorazados  de  la
clase  «Patríe» por  no  poder cargar más que  en una posición,
de  la  tercera parte de  lo correspondiente  á las  piezas  ingle
sas  de calibre  igual  para las montadas  emtorres.  En las  ins
talaciones  posteriores de  los  buques  tipo  Democratic»  la
velocidad  máxima es  de tres tiros por cada dos minutos.  En
cambio,  en las torres del tipo  «Danton»  se  confía  obtener
con  las piezas de  30,5 dos tiros por minuto y tres con  lasde
24  centímetros.

Con  el calibre de 13,8 es posible, aunque no  aconsejable
bajo  el punto  de vista de la  seguridad  en  la dotación,  llegar
á  la velocidad  de ocho  tiros por  minuto.

Las  instalaciones eléctricas de la dirección del  fuego  no
parecen  haber satisfecho; en cambio,  la trasmisión de  órde
nes  por  medid de  aparatos que funcionan  con  aire  compri
mido,  montados  por el comandante  Gerucain,  se consideran
satisfatorias.

Para  dar  término  á  esta  parte  del  material  ponemos  á



204 FEBRERO 19:11

continuación  algunos  datos  acerca  del  rendimiento  de  las

piezas  principales.  No los ofrecemos  como  de  absoluta  se
guridad  por  el  secreto  con  que  todo. lo  referente  á  estas
cuestiones  se guarda  en  las marinas extranjeras.

;Kiílg  Edivard
Lord  Nelson

Majestic
Formidable

Dreadnought
St.  Vincent

Neptune
Orion

ESTADOS UNIDOS

Florida
Delaware
Michigan
Virginia
Wyoming
Arkansas

La  cuestión  referente á  la penetración de  las  corazas ha
sido  muy discutida en vista de los resultados de  la campaña
rusojaponesa..  Los puntos de vista en este  terreno han  varia
do  recientemente muchísimo. Ateniéndose á los escasos efec
tos  de  penetración  que  se  dieron en  aquella guerra,  la opi
nión  general  se inclinó  por entonces á considerar  al Øroyec
ti!  como inferior  á la coraza y,  en consecuencia,,una tenden
cia  á disminuir  los espesores de protección  pareció acusarse

CLASE  D  1UQUE
CALIBRE

1ilgadas

9,2. M. X
9,2.  M. XI
12. M. VIII
12. M.  IX
12,  M. X

12.  M. XI

CALIBRE

Centímetros.

23.  L.  47
23;4.  L. 50
30,5. L. 35
30,5.  L. 40
30,5.  L.  45

30,5.  L. 50

PESO  Voloci-  Energía
de  pro-  dad  en
yectil.  inicial,  la boca.

172    870    6.600
172    880    6.800
386    720   10.250
386    786   13.300
386    884   15.400

386    902   16.000

12     30,5. L. 45
/

12     30,5. L. 50

12     35,6. L. 50

394  (
375.

635

823   13.600

920   16.200

790   20.30(1

9,44
1212

12

24.L.50
30,5.  L. 45
30,5.  L.  40
30,5.  L.  45

FRANCIA

Danlon
Massena

Republique
Dan  ton

220    875    7.600
1  340    780  10.540
340    815  11.800
440    826 ¡ 15.300
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en  atunas  Marinas.  El corto  período de una decena de años
ha  sido suficiente  para  demostrar  el error  de  aquellas pre
sunciones.  Como anteriormente  se ha  manifestado, el cañón
grueso  de la actualidad es superior  á las  planchas de coraza
en  uso,  incluso en el limite superior  de las distancias medias
de  combate.  Dem.uéstrase con  ello que  las conclusiones fun
dadas  en la experiencia  de la guerra  misma,  deben  ser cui
dadosamente  formuladas,  excluyendo de  ellas  todo carácter
de  permanencia  que  la  evolución  de  las  armas  acaba  por
destruir  más ó  menos á la  larga.

Se  ha  intentado  explicar osteriormente,  la contradicción
entre  los resultados de  penetración en la  campaña aludida y
los  obtenidos  en experiencias de polígono, pretendiendo  en
contrar  sus causas en  las diferencias grandes  que  en comba
tes  á largas distancias existen entre  los  ángulos de  caída de
los  proyectiles y en  el  movimiento  oscilatorio ó caída  del
proyeçtil  en su  trayectoria. Todo  ello puede  influir, segura
mente,  como  también los cambios de dirección del proyectil
y  alteraciones  de su  posición  con  respecto á la  trayectoria-e
producidos  por los rebotes.  Las oscilaciones  del buque  des
de  el que  se hace el  fuego, pueden  también  influir desfavo
rable  ó ventajosamente en  el ángulo  de  caída.  Pero,  de to
dos  modos,  estas  pretendidas  explicaciones  son  de escaso
valor,  y en último resultado  no han  podido  contener  el au
mento  de protección  que  el  creciente  rendimiento balistico
de  las piezas ha hecho  necesario.

Un  fenómeno  inesperado  se presentó en la última guerra
y  que  se ha  repetido  algunas  veces  en  las  experiencias de
tiro  de  la Marina francesa. Proyectiles que  hieren la superfi
cie  del  mar  en  la  proximidad  del  buque  á  que se  dispara
cuando  esta proximidad  no  es  superior  á 20  metros, suelen.
continuar  sü trayectoria  submarinamente  á herir la obra viva.
del  enemigo,  produciendo,  o°’ tanto, efectos  grandes á  pe
sr  de su escasa velocidad. Por esta causa, los buques  france
ses  tipo  «Tean Bart» y los  modernos  ingleses  tienen  cintu
ras  de coraza de bastante  mayor ancho  que la de  sus prede
cesores.
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11.—MANEJO  DE  LA  ARTILLERÍA

o;rección  Las  ventajas  inherentes á  una  posición  elevada  para la
del  fuego,  observación  del fuego dieron  motivo á  la elección de  las co

fas  para  instalar los puestos  de  observación; pero ya  las ex
periencias  de  fuego  sobre  el  acorazado  Hero  inspiraron
aprensiones  serias en  cuanto á las  desventajas que  tales  po
siciones  elevadas ofrecen  por su exposición a] fuego del ene
migo,  pudiendo  considerarse  como cosa  segura  que  en lo
futuro  los lugares para  el fin  indicado escogidos,  estarán en
la  misma cubierta  y protegidos  por  planchas  de coraza. Los
nuevos  buques  estarán provistos de una torre acorazada para
el  desempeño  de este servicio.

Hasta  ahora,  sin  embargo,  la dirección tiene lugar desde
las  cofas donde  se instalan los  telémetros y observadores  de
los  rebotes.  Las cofas tienen  comunicación  telefónica con  la
llamada  estación central  de artillería, instalada  con  protec
ción  de corazá en la proximidad  de  la torre  de mando  cen
tral.  De esta  estación  parten  todas las comunicaciones de ór
denes  á las baterías principales. Para  la trasmisión de distan
cias  y desvíos laterales, existen en uso dos aparatos diferentes.
El  funcionamiento  de  uno de ellos es  tal, que  el número  in
dicador  de aquellos elementos se  hace  visible por una  lám
para  que  se enciende  tras él.  El del otro  aparato  es tal, que
el  movimiento de un  marco graduado  hace  aparecer el  nú
mero  indicador  enfrente  de  una  ranura  situada como los
números  iluminados  del otro  aparato,  enfrente del sirviente
encargado  del alza.  Para evitar  errores en  la  trasmisióñ de
los  desvíos, no se  trasmiten  éstos con  indicación  de  dere
cha»  ó  «izquierda» desde  la estación  central, sino  sencilla
mente  por  medio de números  comprendidos  entre  1 y  10O
sabiéndose  ya que, del 50 á  100, son  desvíos á.la derecha, y
desde  el 1 al 50 desvios á la izquierda. El spotter ú observador
de  os rebqtes, da  la distancia en yardas á la estación central.
En  ésta se encuentra  el aparato llamado reloj; como su nom
bre  indica, es un  aparato  de  relojería  que  da  automática
mente  la  distancia á  partir de una  inicial  en  que  se  coloc6
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su  indicador  y en situañón  su  mecanismo  determinada  por:
los  rumbos  de ambos buques y sus  velocidades  respectivas.
La  voz de  «listo  se trasmite por una  campanilla eléctrica, y
la  de  «fuego», por  un  zumbido producido  eléctricamente en
un  aparato que lleva en el pecho el cabo  de cañón.  Baterías
y  torres  pueden  dividirse en grupos  para  hacer  disparos si
multáneos  con  ellos.  Con la  abolición de  las  estaciones en
las  cofas, la dirección  del fuego se  conducirá ó podrá  con
ducirse  desde  la torre  de mando  unida  telefónica y acústica-
mente  con  torres y baterías.

A  la artillería ligera se  le dan  las órdenes por  medio  de
teléfonos  portátiles.

Constituyen  estos. ejercicios lo más importante  de la ms-  EjdroioiOB

trucción  militar en  Inglaterra. Nasta en los últimos  años  se  do fuogo.

realizaban  estos ejercicios en ciertos lugares escogidos  y  en
circunstancias  de  tiempo  y  mar  excepcionalmente  favora
bles.  Pero  este estado de cosas se  ha  modificado  completa
mente,  realizándose hoy  los  ejercicios en circunstancias, al
gunas  veces,  de  extrema  dificultad, y procurando  siempre
que  se  aproximen lo más posible á.  lo  que  la  realidad  del
combate  ha de ofrecer. gn  la valoración de  los resultados se
afecta  de coeficiente más elevado, á los  obtenidos  en  malos
tiempos  y condiciones de menor  diafanidad en la atmósfera.

El  estado de instrucción y práctica de los apuntadores  se
prueba  en los ejercicios llamados Ounslayers’test.  Desde  el
año  1907 se realizaron éstos á distancias eiitre 2.100 y 2.300
metros  contra un  blanco de 4,9  metros  contra  6,5  metros,
contándose  como  blancos,  exclusivamente, los que  dan en
un  rectángulo  interno (bulI’seye) que  para  las piezas de 30,5
y  de 25,4 çm. es de las dimensiones  de 4,3)<  4,3, y. para el
resto  de los calibres de  3,0 >< 2,4, el tiempo que se concede

á  los tiradores  es de  un minuto para  el cañón de  15 cm.; de
un  minuto y cuarenta y  cinco segu’ndos para  el de  19,4; dos
minutos  para los  de 23,4 y 25,4, y de dos minutos y cuaren
ta  y cinco segundos  para  los de  30,5.  Los datós  relativos al
ejercicio  de 1909 y de su  comparación con  los del  anterior,
son  los siguientes:
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Número  de  buques
Número  de  cañones
Número  de  blancos
Tiros  perdidos
Tanto  por  ciento  de  blancos

30,5  y 25,4 cms
23,4  cnis
19  crns
15  cms

‘iTemeraite>’
Superb»
Dreadiiooght
<Be]lerophon
«1nvincib1e

30,5  Marka  IX.  Hiberniar
30,5 Marka  VIII. ‘PrinceGeor

ge
30,5  Marka  IX. i<Queen
30,5  Marka  VII!. nMars

Artilleria  gruesa  y  de mediano  calibre.

907

121
1.265
4.073
4.465

42,7

1908

117
1.277
4.826
4.183

53,6

1909

116
1.312
5.108
4.330

54,1

Promedio  de  blancos  por  cañón  y minuto.

1907 908 .!09

0,40 0,56 0,63
2,01 2,20 1,94
1,58 2,51 2,47
3,32 3,58 4,03

Lo  más interesante es  lo concrnierite  á la  pieza de  30,5
del  tipo  rDreadnought».  En e! año  1907, en un  ejercicio de
fuego  de este buque  ejecutado en presencia del  Rey Eduar
do,  las torres  de popa  hicieron  nuevé blancos en  el  ojo  de
buey  de  12 tiros. En el año  1908, el mismo buque,  hizo  35
blancos  de 53  tiros, ó sea, 2,55 blancos por  torre y siete mi
nutos.  En el año  1909 obtuvieron

Tiros  por
minuto y torre.

3,13
3,17
4,42
2,84
3,64

•  Siancos por
minuto y torre.

2,62
2,62

.2,47
1,90
1,45

Del  resto de  los buques,  los que  obtuvieron  mejor resul:
tado,  fueron los siguientes:

908
Nuumero

de                 Tiros por    Blailcos porti  ros.    Blancos     mo it, mito.     mi,,,, to.

19      14

Tiro  de
combate
(b  a ti  e
pr  ac ti
ce:.

17
19
14

3,45       2,55

7       3,09
8       3,45
9       2,55

1,64
1,45
1,64

Se  han  realizado  estos  ejercicios  á  distancias  variables
entre  4.600  y  6.400  metros  sobre  blancos fondeados y re-
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molcados,  empleando las piezas de  una banda en  la  corrida
en  una  dirección y las de  la otra en la dirección opuesta que
toma  el buque  al  llegar al término  de la corrida. En el juicio
de  los resultados se  tiene en  cuenta  la  importancia  aislada
de  cada cañón  para apreciar el valor de combate que el con
junto  de las piezas representa.

Precede  á estos ejercicios el que  ha dado en  flamarse de  Calibra

calibración  para apreciar  las diferencias entre  las  distancias  CIÓL

de  alza y las que  se  logran  en  la  realidad,  permitiendo  su
resultado  obtener  las correcciones que á las primeras  caben
aplicarse.  Se fondea  para esto el  buque  en posición fija, y se
fondean  también blancos á  tres  distancias  diferentes  com
prendidas  entre  los límites de  1.500 y 6.000 yardas. En cada
tiro  (con carga de combate) se  mide  con exactitud la distan
cia  entre  el  iml?acto en el agua  y el blanco,  y  el  promedio
entre  un  cierto  número  de disparos de  esta  distancia  es  la
corrección  que  se busca.

Ateniéndose  á  los  resultados  coñocidos  por  la prensa
profesidnal,  puede admitirse  que  en los  ejercicios  de  com
bate  el tanto  por  ciento medio  de blancos oscila entre un 35
y  un  40  por  100, excepción hecha de algunos  casos en  que
el  rendimiento  aislado de ciertos barcos alcanza hasta  el  65
P”  100.

Acerca  de  la eficacia del tiro simultáneo de varios barcos
sobre  un  mismo  blanco,  varían  las  opiniones.  Opinan  los
adversarios  de tal proceder que  esta concentración del fuego
sobre  un  barco  ó  grupo  de  barco  enemigos,  deja  á  los
demás  en excelente disposición para tirar cop la misma tran
quilidad  ue  en  un  ejercicio,  y que  la observación de los
impactos  en el mar,  por  efecto de  la  misma  concentración,
se  hace muy  difícil. Los partidarios  de la concentración afir
man  que  la última dificultad es dominablecon  la  experien
cia,  y que  aquélla  es necesaria, corno regla de  táctica  inelu
dible,  para aniquilar  al enemigo.

Repetidas  veces ha sido la concentración  objeto  de  en
sayo.  Una  de ellas  tuvo lugar  en Noviembre  de 1908 en  las
experieiicias  contra  el acorazado Hero. En la primera corrida

Toio  LXVIII                       1-1
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dispararon  sobre él  los buques  Hibernia  y  Doininion  que,
con  otros  de  la  escuadra  del  Canal, formaban en línea de
fila,  cuya  cabeza  ocupaba  el  King  Edward.  Dispararon’
aquellos  á  distancias comprendidas  entre  5.400 y 7.200 me
tros  con las piezas de  15 y 23,4 cms.  En seis minutos  hicie
ron  130 disparos,  obteniendo  28 blancos, es  decir, el  22 por
100.  En  la  segunda  corrida dispararon  seis buques  á  una
distancia  de.700  metros. De  115 tiros se obtuvieron  20 blan
cos,  ó  sea  el 20 por  100.  Pinalmente  el  Dominion hizo  la
tercera  corrida  completamente sólo, y en  un fuego de nueve
minutos  obtuvo  un 50 por 100 de blancos. Demuestran estos,
datos  que  la eficiencia del  fuego  de  conjunto  disminuye  
medida  que  aumenta  el  número  de buques y que su  ejecu
ción  tropieza con serias dificultades en la práctica.

Desde  fecha  reciente,  como  antes  hemos  manifestados
existe  el  propósito  de  utilizar  la  artillería gruesa  contra  el
ataque  de los torpederos, empleando granadas Schrapnel. La
principal  dificultad con que  se  tropieza es el deficiente poder
luminoso  de los  proyectores para las distancias  actuales de
lanzamiento  eficaz. Se proyecta ó se ensayan para obviar esta
dificultad,  proyectiles luminosos,  pero de todos modos,  hasta
el  momento  presente  no  puede afirmarse que  exista clara y
precisa  una  verdadera táctica de defensa contra el ataque de
torpederos.

En  la  medición  de  distancias  el  instrumento  de aplica
ción  es el  conocido telémetro Barr Strond,  cuyo principio y
descripción  es de cono&miento familiar,  por lo  cual no  nos
detenemos  en  ella.  Es  sabido  que  la  rectificación  de  este
aparato  y  sus indicaciones,  se alteran  con  las coñmociones
de  los disparos, con  los golpes de los transportes y hasta con
las  influencias del tiempo reinante, por  lo cual debe ser obje
to  su  rectificación. de frecuentes observaciones.  A este fin se
utilizan  objetos cuya distancia es con exactitud conocida ó las
estrellas  d,e noche.  En  los  nuevos  aparatos  de este sistema,
llevan  un  instrumento  especial  de  rectificación que  permite
regular  la  posición del eje óptico,  eliminándose  los errores
con  un  disco llamado de ajuste.  La base de estos nuevos te-
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lémetros  es de 4,57 metros, habiéndose  con ello disminuído
el  error de  apreciación del aparato  desde  85 metros que  á la
distancia  de  10.000  corresponde  á  los de base de  2,74 me
tros  á  50 metros. Claro es, que estos errores,  que son los que
pueden  cometerse cuando no  existe ninguna causa perturba
dora,  no  son otra  cosa que  índices de  la bondad  del instru
mento..

ESTADOS  UNIDOS

El  conjunto de la  dirección  del fuego ha experimentado  Dirección

en  los últimos años considerables mejoras y aplicádose á  18  delfuego.

buques  acorazados durante  el año  1909.  Estas instalaciones
han  continuado  en el actual, pretendiendo  proveer con ellas
á  todos  los buques de la flota de algún valor militar.  La es
tación  telemétrica se encuentra  actualmente en la cofa de  los
palos  de  celosía; pero  ni éstos satisfacen á  la opinión,  por la
vibración  grande  que  en ellos provocan  las conmociones de
los  proyectiles y las mismas vibraciones  del  barco en nave
gación  ordinaria,  ni la  situación elevada de  la estación en
cuentra  partidarios  por las mismas razones que en otro lugar
se  han  expuesto. Se marca  por ello la  tendencia  á  instalarla
bajo  protección de coraza en la cubierta ó en ia misma torre
del  comandante,  ofreciendo en pro  del proyecto los buenos
resultados  obtenidos  en las experiencias previas con  este fin
realizadas.  A dar  crédito á  las noticias de la prensa,  á  todos
los  buques  de la  flota del Atlántico  se  les proveerá con  ins
talaciones  de  estaclase.

Tanto  la  gruesa  como la artillería  media  están  bajo  la  Iniolación

dirección  de  oficiales situados en la  cofa del  palo.  En ésta  del ruego.

están  el telémetro, un  aparato  de  diferencias de distancias y
un  instrumento de relojería  análogo  al que  se  citó al hablar
de  lnglaierra.  Está la cofa  en comuncicación  telefónica con
la  estación  central  y con  el  puesto  de  observación  de  los
spotters.  Se  inicia el fuego con  la artillería gruesa  con la dis
tancia  que  suministra el telémetro.  Los  observadores de  los
rebotes  marcan  la  distancia  en que  el  tiro  resulta  corto ó
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largo  y comunican  este  dato  á  los oficiales de la  dirección
del  fuego. Estos corrigen la  distancia  y el desvio  lateral. La
diferencia  de  distancia  determinada  con  el aparato corres
pondiente  con  los datos de rumbos y velocidades del enemi
go  y del propio  buque,  permite  poner  en  marcha  el instru
mento  de  relojería  que,  automáticamente,  y  mientras  no
cambien  aquellos elementos, da en cada  instante la. distancia
á  que  el adversario  se encuentra. Centrada  la  artillería grue
sa,  se inicia el  fuego con  la media,  en cuyas alzas se introdu
ce  la corrección  que  calibraciones preias  han  determinado
con  precisión, y la  continuación  del  fuego se  ejecuta dispa
rando  ior  ráfagas  de ambas clases de artillería con arreglo á
las  indicaciones que  el aparato de relojería suministra.

Ejercicios  Se  practican en la Marina  americana ejercicios de fuego
de fuego.  parecidos  á los de la Marina inglesa:  el  llamado Record tar

get  practice y el fire  control  practice.  Las  condiciones  del
primero  se  han hecho  mas difíciles  recientemente, aumen
tando  la  distancia á  1.800 metros y haciendo que los buques
en  línea caigan  á una  ú otra banda para  dificultar las punte
rías.  Cosa parecida ocurre  con el  segundo  ejercicio, en que
los  buques  en él  empeñados  carecen de  autonomía  propia
y  son conducidos  por buques  cabezas que  hacen el papel de
insignia.  Los blancos van remolcados. Se afecta de coeficien
te  especial al ejercicio con  mal tiempo.

En  general e  tiene en todas partes la impresión  que los
Estados  Unidos  practican estos ejercicios con  tanta  energía
como  éxito. Hasta ahora  el  telémetro  empleado  es  el  Barr
Strond,  pero parece  haberse  conseguido  uno  de  invención
americana  llamado á  reemplazar á aquél en todos los buques
de  la flota.

FRANCIA

Ya  digimos, al  tratar  del  armamento,  que  en  Francia
hasta  ahora  se consideraba  la  artillería  de  mediano  calibre
por  el  menor coste de sus municiones más apropiado  que  la
gruesa  para  la iniciación del  fuego.  Centrado  el blanco por
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medio  de  ella, era  llegado  el  momento de  que  entrara en
combate  la gruesa,  siendo  ambas desde  entonces  dirigidas
simultáneamente.  Los datos de-los ejercicios previos de cali
bración  facilitan  el  procedimiento  que  queda  bosquejado,
que  necesita, naturalmente,  en el  período  posterior del com
bate,  de la  ayuda del telémetro y del aparato que,  automáti
camente,  da las diferencias de  distancias, parecido é igual en
sus  funciones  al aludido  al  tratar  esta  cuestión en las seccio
nes  de  Inglaterra y  los Estados Unidos.La  clase de fuego no
está,  al  parecer,  determinada,  predominando,  sin  embargo,
la  tendencia  al  fuego de ráfagas. La iniciación  del fuego pa
rece  fundarse  en romper  éste  con  tiros  cortos y  corregidos
con  aumentos  de  alza de  100 metros.  En os  buques  de la
clase  «Danton,  se confía este centrado  del blanco á  las pie
zas  de 24 centímetros,  é ignoramos  i  igual  proceder se  se
guirá  con la  artillería de medio calibre de los acorazados tipo
«Jean  Bart». Se trabaja celosamente  en  el  riíejoramiento de
los  aparatos  telemétricos, con  los cuales no  parece haber sa
tisfacción  completa. El usado,  según  creemos, en la  Marina
francesa  es el  Ponthus  Therode,  que  da errores de 500 á 600
metros.  Recientemente se  tenía la intención  del  remplazado
con  el Bar Stroud,  aceptando  el de  base de 2,74 metros para
la  estación de  observación, y dél base  de  1,37 metros  para
las  torres gruesas.

Se  han  aumentado  éstas  considerablemente,  y los  resul-  Distanolas

tados  del  ejercicio practicado en Octubre de 1909 por el aco-   
cias.razado  RepizbIique, que alcanzo distancias de 10.000 y 15.000

metros,  fueron completamente satisfactorios.
Las  grandes  dificultades que  se  presentan á  la buena  di-  Tiro enEs

rección  del tiro  de conjunto  de varios  barcos,  dió  ocasión  Gua rs.

en  el  año pasado á  una  experiencia  que  debe  mencionarse.
Se  fondeó el antiguo  acorazado  lonnére,  y en  la  dirección
de  su plano longitudinal  se fondearon  también dos  blancos:
uno  en la dirección  de la proa, y por  la popa el  otro, y am
bos  situados  á 400 metros del  Tonnére. Una escuadra de seis
acorazados  se dividió  en dos divisiones  de  tres buques,  in
corporando  á cada una  un  cuarto  que  no  tenia en el ejercí-
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cio  otro  papel  que  el  de conducirla  como  buque  cabeza
Cada  división,  así  formada, desfiló en el primer ejercicio por
el  costado del  Tonnére á distancia que  no conocemos,  y ha
ciendo  fuego por  ráfagas para centrar  el tiro.  Las ráfagas se
sucedían  de  barco á barco á  intervalos  de  diez  segundos.
Cuando  todos  ellos habían hecho  fuego  en  un  intervalo de
dos  minutos, el  buque  cabeza daba,  por  señal, la  orden  de
romper  el fuego,  corregido,  á  discreción.  Mientras  éste  se
mantenía  acertadamente,  el  buque  insignia  no  intervenía;
pero  en el momento  en que  dejaba  de serlo  con el  esparci
miento  consiguiente  de rebotes, hacía aquél  la señal de inte
rrumpido  y proceder á  nuevo centrado.

El  segundo  ejercicio se  realizó en  forma diferente. Cada
buque  de  la división  centraba el  tiro disparando  sus ráfagas
sobre  el correlativo de  la línea, es  decir, el número  uno  so
bre  el blanco del mismo número,  el buque  número  dos so
bre  el segundo  blanco.  Centrado  el  tiro  por  este  procedi
miento  encada  barco,  se rompía  el  fuego  corregido  sobre
el  Tonnére. Cuando  cualquiera  de  los  buques  juzgaba  que
había  perdido  el  centrado, -repetía la experiencia  anterior,  y
así  se  continuaba sin  intervención  de  señales y á  discreción
completa  de  los comandantes.  El resultado  de  ambos  ejer
cicios  fué  muy favorable al  segundo,  como  era  de  esperar
de  la autonomía  otorgada  á cada búque.  El número  de blan
cos  obtenidos  osciló entre  el  15 y  el 20 por  ciento.

La  marina francesa  no  ha omitido  gasto  ni  esfuerzo  en
los  últimos años para  aumentar  el  perfeccionamiento de  sus
ejercicios.  Tres  antiguos  buques se  han  sacrificado con  este
objeto.  En el año  1909 se puso  á disposición de  la escuadra
del  Mediterráneo  para  que  le sirviera de blanco el viejo aco
razado  Fulminante y á la  de la escuadra  del Norte el Tonné
re,  en los tiros  de concurso.  Los ejercicios de tiro  corregidó
se  realizaron contra  blancos fondeados por buques  aislados,
pero  conducidos  ior  otro, con  ignorancia del conducido,  de
la  distancia al blanco y de los  cambios de rumbo  que  el bu

•  que  cabeza había de ejecutar. El tiempo otorgado para la du
ración  del fuego era de seis minutos.
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En  los ejercicios de noche de defensa  contra  torpederos
estaba  el blanco foiidéado; pero  era condibión  del  ejercicio
e]  suponer  al buque  sorprendido  en  momento  dado  por  el
ataque,  otorgándole á  partir de este  momento,dos  minutos.
y  treinta segundos  para  el  fuego de  defensa.

Todo  lo concerniente al planeo y mejoramiento  de ejer
cicios  está confiado á  una  sola dirección de la que dependen
la  Escuela de  Artilleria y los buques afectos á  ella.

Sobre  los resultados  de  los ejercicios de  concurso  en  el
año  1909 la prensa  francesa ha dado  los siguientes  datos:

Tanto
por       Diatancia

Blancon.    cinnto.       mndia.

cDetitocratie»34      54       6.500
«Saulois»69      25       5.800
«Justice»26      25       60’3’3
«Bouvet»44      21       580€)
4Patrie»33      17       6.500
«Jaureguibarry»19       16       6.000
-Liberté»14       19       6.000
«Condé»32       15       6.000
«Republique»29       14       6.800
•»Verité»12       13       6.100
«SaintLóuis»28       8       6.200
«<Charlemagne»23       8       6.300
«<Jules Ferry»10       4       7.500

Sorprende  las diferencias que  existen entre  buque  y bu
que.  Las distancias han  aumentado considerablemente sobre
las  empleadas en años anteriores.  Los resultados  de defensa
contra  torpederos no  parecen haber satisfecho completamen
te.  El alcance de los próyectores se  considera defiéiente.

c  



as  líneas de tpedüs ekctrica—iiiixtüs.

Por  el  Teniente  de Jiavio
D.  Manuel Fernández Almoyda,

!.°  Conianclanto  do la  Estación  toipeclis—
-                           ta del  apostadero  de Códiz.

9A  REvIsTA OENERAL DE MARINA en el cua
(‘  derno  de  Junio  próximo  pasado,  publica

-       un trabajo del teniente de navío D. Carlos

()       1 Preysler, que  pudiera  prestarse á erróneas
¡—-  interpretaciones  dando  lugar  á  juicios

poco  favorables  para  nuestras  estaciones
torpedistas:

Por  el destino  que  en la de este apostadero  desempeña
mos,  nos importa hacer constar  que  nuestras líneas se  tien
dn  siguiendo los naturales y éorrientes principios fundamen-
tales,  y que  las dificultades que  resultan  son  propias de la
disposición  eléctrico-mixta y no de sistema especial de nues
tras  estaciones como pudiera  creerse.

Dichas  dificultades hace tiempo son perfectamente cono
cidas  y en lo que  nos afecta podemos  asegurar, que  por este
concepto  la  eficiencia  de  nuestra defensa se  encuentra  ae
gurada  hasta donde  puede asegurarse el éxito de un  arma de
fortuna  y or  medios  que son  los que  creemos más  adecuá
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dos  al ambiente  en que se  desarrollan  estascuestiones  en la
práctica.

•   Nuestra opinión  sobre la totalidad del problema que  nos
ocupa  se  condensa  en  modestos  apuntes  que  además  de
haber  sido revisados  y  aprobados  por  muchos compañeros
fueron  también  sancionados  en  la  práctica.  Esto  nos  hace
creer  no  estamos  equivocados  no  obstante  la  opinión  de
nuestro  compañero  el  Sr. Preysler,  que  al  conocerlos creyó

podría  encontrar  soluciones más adecuadas  por otros  derro
teros,  soluciones  que  son  las  contenidas  en  su  estudio ya
citado  de  las  cuales  disentimos,  y  esto  nos  hace  publicar
nuestros  modestos  trabajos sólo como medio  de que  compa
ñeros  de  reconocida  competencia,  puedan  emitir  su autori
zada  opinión  sobre estas cuestiones en momentos que son de
actualidad  por  estar pendiente  de  adquirirse  el nuevo  ma
terial.

Los  modestos trabajos á que aludimos son los siguientes:

EL  CARRETE ADICIONAL EN UNA LÍNEA
DE  TORPED’)S ELECTRICO-MIXTOS SERVIDOS POR  LA MISMA

BATERÍA DE SEÑALES

Diciembre  1908.

La  elección del carrete  adicional en las lineas de referen
cia,  asunto  es  que  merece más estudio  que  el  que  sepamos
se  le  ha  dedicado  hasta ahora,  estudio  mediante-el  cual se
obtienen  fórmulas fáciles  que  nos garantizarán una acertada
elección,  tanto  para  conseguir  la  eficiencia de  la  línea con
regulación  segura  de  los  conmutadores  de  señales,  coiiio
para  no  incurrir en exageraciones.

Fácilmente  podrá  elegirse un  carrete  que  llenase la mi
Sión  de  aumentar la eficacia y rendimiento  de lo que  sin su
presencia  sería  una  línea  de  torpedos  electroautomáticos,  si

•      por el  solo  hecho  de  c.icha  presencia  no  se  originasen  difi
cilltades  que  complican  el  problema  y  hacen  de  todo  punto
imposible  dejar  la  elección  al  capricho.  Estas  dificultades
provienen  de  que,  distribuyéndose  la  corriente  de  señales
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entre  todos los torpedos  agrupados  á  la misma  bateria,  pre
cisa  guiar aquélla  en forma  tal que  la  línea resulte eficiente
y  no  se produzca por  el contrario  las  anomalías que  son de
esperar  si en la elección del  carrete  no  mediase  un  estudio
detenido.

Consideremos  el caso más sencillo que puede presentarse:
Una  línea  dé torpedos  éléctrico-mixtos, cuyos  circuitos

parciales  estén formados  por  elementos  de igual  resistencia,
con  un  retorno  común  á todos ellos.

El  carrete adicional que  elijamos  ha de  garantizarnos el
perfecto  funcionamiento  de  la  línea, garantía  de  funciona
niiento  que  se logrará  si conseguimos  que  en  cualquier cir
cunstancia  no  haga  explosión más  torpedo  que  aquel cuyo
cerrador  sea chocado  por el  enemigo.  Como  la explosión se
obtiene  por el  funcionamiento del  aparato  de  señales al  in
troducir  éste  en línea la  batería  de  fuego,  consecuencia de
ello  es que  la  línea será  eficiente  cuando  se consiga  que  en
ningún  caso funcione más aparato que  el correspondiente  al
torpedo  cuyo cerrador sea chocado.

Esto  último se logrará  siempre  que  hagamos que  la mí
nima  intensidad de señales por  torpedo  chocado sea mayor
que  la máxima por  torpedo  no  chocado, por  cuanto sólo así
podremos  hacer  una  regularización  adecuada,  sin cuya cir
cunstancia  no  sería posible conseguir.

Ahora  bien;  la mínima  intensidad de señales por torpedo
chocado  corresponde  al primero  que  lo sea, toda vez que en
este  caso es cuando  más se distrae  por  el arco múltiple  for
mado  por  el resto de  los que  componen  la  línea, y la mayor
por  torpedo  no  tocado corresponde  indudáblemente  al últi
mo  que queda en línea después de la explosión de los demás.

Si  llamamos:                     .

E  =  F. e. m. de la batería  de señales.
R’  =  Resistencia de  la parte de circuito de cada torpedo.

interior  á  los puntos de derivación,  esto es: (electro de seña
les  +  cable +  espoleta +  carrete adicional +  retorno has
ta  su  unión  con  el general).

R  =  Resistencia del carrete adicional..
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r  Resistencia exterior  á  los puntos de derivación,  esto
es:  (batería de señales +  retorno general).

a  Número  de torpedos que  componen  la línea.
La  intensidad  de  señales  por  el  primer  torpedo  cho

cado  es:

R’

(A)=        E        ______  =

1xR     1+R

r  4-

E
r  (R  -F (n —  1) R) -1- RR’  R

y  por  el último  torpedo  que se quede en  línea sin tocar es

-      -           (B)=R,

y  por  lo tanto

E                   E
r(R  +(n                    r-í-R’

o
rR’±(n—1)Rr+RR’<rR’--R’2

y  poniendo  en vez de R’ su igual  R +  R  quedárá

R20fRRc—(n—1)Rr>O

lo  que  exige que

       (1)

Es  decir,  que  la línea que  venimos considerando sólo se
rá  eficiente cuando  se verifique la  anterior  desigualdad.  En
ella  vemos  que  las variaciones de r y u tienen mucha mayor
influencia  en  R  que  las de R y que dentro  de los límites na
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turales  de lo que es  razonable ocurraen  la  práctica,  no  son
de  tener  en cuenta  las pequeñas  alteraciones  de  R,  máxime
si  a] elegir R  se procede según  veremos más adelante.

Si  en  las expresiones  (A) y  (B) transformadas  en  forma
adecuada  diésemos valores crecientes á  R,  veríamos que al
aumentar  éste,  aumenta también la  intensidad por el  primer
torpedo  tocado,  y disminuye  por  el último  en  línea,  y  que
para  R  =•   el  valor  de  (A) es  máximo  y  el  de  (B) es
cero.

Para  valores decrecientes de  R  á  partir  del  mínimo  in
clusive,  la linea cada vez irá  siendo  más deficiente, deficien
cia  que  consistirá, en que  irán  haciendo  explosión  aun  sin
ser  tocados, los torpedos  por los  cuales la  intensidad  de  se
fa1es  sea por  lo menos  igual  á la que  se  obtuvo  en  el  pri
mer  tocado,  ó más  l)ropamente  dicho,  á  la  de  regulación
hecha  para  él.

Dedúcese  de lo  expuesto, que  el carrete adicional  en las
líneas  que venimos considerando,  tiene dos límites: El supe
rior  es  puramente  de orden  económico  y  dependiente  sólo
de  la  batería  de  fuego  de  qUe se  disponga.  El  inferior  es
esencialmente  fundamental.

Regulación.—Conocido  el  valor mínimo de R,  la in
tensidad  de  regulación deberá ser  tal,  que garantice no  fun
cionará  más  aparato  de  señales  que  el  correspondiente  al
torpedo  chocado,  cuestión fácil de resolver, siempre  que en
la  elección del carrete  haya mediado el estudio  que anterior
mente  hemos  hecho. Sólo así podremos conseguir que dicha,
intensidad  de regulación sea menor  que  la  correspondiente
al  primer torpedo  tocado y mayor  que la que corresponde al
último  que  se  quede en  línea sin tocar, con  lo cual quedará
resuelto  lo que  nos proponemos.

Llamando:
R  =  Resistencia de la batería  de señales.
R  =  Idem  de los electros de señales.
R1=  Idem del retorno general.
r,  R’, R, R,  E y n =  Las  cantidades  ya  conocidas  del

cálculo  anterior.
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X  =  La resistencia introducida  en  el reostato  (valor me
dio)  iara  hacer la regulación.

La  intensidad de regulación será

___E___
R  +  R  -FX        = Ci

La  intensidad por  el primer torpedo  tocado es

(A)(R,÷(El)R)+R  XR’

La  intensidad por  el último  en línea sin tocar  es

E(B)  -  --  R’ ±  R 

y  según  hemos dicho  debe ser (A)>  Ca>  (B) y sustituyendo
valores  en  cada  una  de  las  dos  desigualdades  resultantes
tendremos  para  la primera

E                          E
—  1)R)  -  RR’          Rf+R. -X

o
r  R’ 4- (o —  1) R r 4- RR <R  Rb +R’  R. 4- R’ X

donde  sustituyendo en vez- de  R’ su igual R -f-- R  y transfor
mando  se tendrá

X>[(r_Rb)+(R_R)]   (n—1)Rr

ó  lo. que  eslo  mismo

(  Resistencia  exterior  del  ]    (,—1)  R r
X>  1     circuito de fuego del    +    R        (3)

L   torpedo tocadorn  C

Del  mismo  modo  para  la  desigualdad  segunda  ten
dremos

E                E
<  Rb+R-X
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de  donde

X  <(R  z’ +  R —  R)  +  R

ó  lo que  es lo mismo

E  Resisténcia exterior del 
X  <      circuito de fuego der  j ± R        (2)

L  torpedo tocadoJ

Para  valores crecientes de  R  aumenta  el  segundo  tér
mino  de  la desigualdad  (2) y disminuye  el  de  la  (3), es  de
cir:  que  al  aumentar el  valor del carrete  adicional,  se  sepa
ran  los márgenes  entre  los cuales se  han  de regular  los apa
ratos  de señales, circunstancia fa7orable al fin que persegui•
mos  por  cuanto más fácil será conseguir una regulación des
ahogada  y segura entre  márgenes distanciados que  entre  lí
mites  próximos.

Por  el contrario,  para valores decrecientes de R ,  dichos
márgenes  se van acercando  y llegado el momento en que  R

sea  igual  á  RRse  tendrá  R  =  —   /  ()_b(n-I)Rr

en  cuyo momento  la línea ya no  es eficiente toda vez que  no
será  posible encontrar  una  regulación  que  evite que  al  que
darse  un  solo torpedo  en ella haga  explosión sin ser tocado.
De  aquí  en adelante según  disminuya  R  rán  aumentando
los  que  en conjunto  harán  explosión sip qqe  sus  cerradores
sean  tocados.

Como  los límites de regulación son consecuencia  de las
intensidades  por el  primer torpedo  tocado  y  por  el  último
en  línea sin tocar, no  es  raro que  tanto  esta discusión  como
la  que  hicimos  anteriormente,  coinciden  en  sus  resultados,
respecto  á  que  los aumentos del carrete adicional  son siem
pre  favorables á  la eficiencia de la  línea en  cuanto á su  par
te  fundamental afecta.

La  sencilla discusión que  acabamos de  hacer  es  de gran
utilidad  en la  práctica, toda  vez que  nos facilita el  medio de
distanciar  los límites de regulación,  en forma que la diferen
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cia  entre  dichos  límites sea  mayor  que  !a cifra  que  aproxi
madamente  represente la sensibilidad de los aparatos  de se
fiales.

Modo  de  proceder  en  la  práctica.—Por  la  fórmula  (1)
se  calculará el valor  mínimo del carrete adicional, dando á R
y  r no los valores medidos  previamente,  sino  los  máximos
que  sean de esperar  como  consecuencia de  aumentos  posi
bles  en las resistencias de los  distintos  elementos  que  inte
gran  el sistema, durante el tiempo  que han de estar las líneas
fondeadas.

Conocido  el límite mínimo  del valor de  R  se  escogerá
un  carrete  de valor mayor que  dicho mínimo y  tan suficien
temente  alejado  de él como grado  de descanso ú holgura sé
desee  obtener  después en la regulación  y partiendo siempre
del  previo  conocimiento que  hemos  de tener de  la cifra que
aproximadamente  represente  la sensibilidad de  los  aparatos
de  señales.

Particularizando  á  los conmutadores  que  existen en esta
estación,  diremos que  sus electros de 22 ohmios acoplados á
una  batería  con  1,5 voltios y 5 ohmios admiten  como máxi
mo  una  regulación  tal  que  cayendo  los  péndulos  con  40
ohmios  en el réostato  no  lo  hacen  con  57,  y  por  lo  tanto
siempre  que se  trate de  líneas qué  aproximadamente  reunan
esas  condiciones deberán  elegirse  carretes  que  permitanlí
mites  más  distanciados,  si  hemos  de  tener  una  regulación
segura  y descansada. Como medida general puede tenerse en
cuenta  que  por  cada ohmio que se aumente el carrete adicio
nal,  se  aumenta  por  lo  menos  en  otro  tanto  la  diferencia
entre  los límites de regulación.

Después  de elegir R  se sustituirá su valor en las fórmulas
(2)  y  (3) y  se regularán  los conmutadores  con  límites com
prendidos  entre  los  dados  por dichas  fórmulas  sin  olvidar
que  acercarse al límite máximo  (2) si bien  trae consigo ma
yores  garantías  de éxito  en  el  torpedo  tocado es á  costa  de
hacer  también  posible  a  explosión del  último  torpedo  que
se  quede  en  línea sin tocar;  en  cambio  acercarse  al  límite
mínimo  será siempre imprudente  por lo expuesto que  se está
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 que  no  funcione  el. aparato de señales del primer  torpedo
que  sea  tocado,  debido  á  momentáneas  alteraciones  de  la
línea  que  coincidan  con el  instante. del choque..

Tanto  por  esto como por  otras causas  que en  la práctica
perturban  el sistema será conveniente,  dentro  de cifras razo
nables,  distanciar suficientemente  los  límites  de rregulación
ciados  por las fórmulas  (2) y (3)  escogiendo carretes adicio
nales  en  consecuencia.

Observaciones  generales.—1!’  Las fórmulas  (1), (2) y
(3)  corresponden  al  supuesto  que  hicimos  para  hallarlas.
Dicha  agrupación  tan sencilla, es  la que reune mayores ven
tajas  por  todos conceptos y  por  consecuencia la que  razona-.
blemente  deberá siempre emplearse.  En la práctica ocurrirá
que  los circuitos  parciales no serán  exactamente iguales, de
bido  no  sólo á  lo difícil que  es  igualar  todos  los elementos
que  los integran,  sino  también á  la desigual distancia  de los
torpedos  á  la caja de empalme general.  Estas diferencias son
despreciables  dentro  de  los  límites  naturales  de  lo  que  es
probable  ocurra,  bastando que  los cálculos se  hagan toman
do  por  base  el  valor  de  R  correspondiente  al  circuíto de
mayor  resistencia total.

Nunca  será  procedente  agrupar  á  una  misma  batería
torpedos  en que  las expresadas diferencias sean de  conside
ración  á  no  ser igualando  todos  los  circuitos parciales con
resistencias  adicionales,  en  cuyo caso ya estamos  dentro  de
nuestro  supuesto;  Podrían  agruparse  dichos torpedos  á una
batería  independiente, aprovechando  la disposición que para
ello  tienen  las  cajas  de  conmutadores de señales; pero esta
solución  no es aceptable  por  la  circunstancia de quedar  en
arco  múltiple las baterías correspondientes á una misma caja.

Una  agrupación  distinta  también  de  nuestro  supuesto,
resultaría  si aún  permaneciendo  iguales  los circuítos parcia
les,  se  afirmasen á  la  misma caja de conmutadores,  almas
procedentes  de distintas  cajas de empalme.  Esta caprichosa
agrupación  que citamos sólo por haberla visto en algún texto,
tiene  muchos inconvenientes que  no la  haéen recomendable.
El  carrete adicional mínimo que  necesita, es un  poco  menor

TOMO  LXVIII                                        15
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que  el obtenido  por  la fórmula  (1) ari que  puede emplearse
desde  luego  dicha  fórmula,  porque  de  lo  contrario,  para
h]larlo  tendremos  necesidad  de  hacer  cálculos exagérada
mente  largos y engorrosos que  no  éstán á la altura  de todos.

N.  del A—De  la  agrupación  resultante  da  idea  el  esquema  si
guiente,  y  razonando,  según  venimos  haciéiidolo,  la línea  será  eficieii—
te  cuando  la  menor  corriente  ó  intensidad  de  señales  por torpedo  to
cado  sea  mayor  que  la  que  se  obtenga  por  el último  en línea  sin
tocar,  cuya  condición  da  lugar  á Ja siguiente.desigualad:

2rt-j—R’
E                              4

1

de  cuya desigualdad  se  deduce

2       ± í(  K -  2 /

±      27        +

rb  f
_____  2rt+R

rt  +  -2R         4

2rt+R’          RR’
—        rI  2R-R’

R’            E
2  R -FR’  >  r  ±  rt  ±  R

rL

/  K±-—  (2      )2(_u__27

0
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2•a  Juiciosamente  pensando, hemos  de dar  por seiitado
que  los electros de señales corresponderán en sus  caracterís
ticas  á  las de  las líneas en  que hayan  de emplearse,  dentro,
por  supuesto,  de límites razonables. De no  ser asi, el asunto
es  más complejo  de  lo que á  primera vista parece; por la ín
tima  relación que  entre sí guardan  el carrete  adicional y las
baterías  de fuego y señales, pudiendo  hasta darse el  caso de
que  dichos  aparatos  no  sean  utilizables,  lo  que  ocurrirá
siempre  que  no se pueda verificar la desigualdad (3). Las fór
mulas  halladas  si  se  manejan  con  alguna  práctica  Podrán
darnos  en cada caso, concreto la  solución que esté más indi
cada  sin  perder  nunca de vista la batería  de fuego de que se
disponga,

Esta  y otras no  menos  importantes  cuestiones  se  resol
verán  cori gran  facilidad el día en que  el acumulador sea re
glamentario  en el servicio de defensas, sin que  por  ello  las
fórmu!as  halladas  pierdan  Su utilidad.

3.”  Del modelo reglamentario de Diario de Estación y de
los  proyectos que  para  reemplazarlo se  vienen  haciendo  se
deduce  que  no se  ha de utilizar más que  una  batería  de  se
ñalés,  cualquiera  que  sea  el  número  de  torpedos  de  que
conste  la  defensa.  Nosotros,  por  el  contrario,  entendemos

en  la  cual

X=R’+J-=R+R+

nz=rr—R
a  =  —  (2  rs rt  -—  3  rs R  f— 2 rt  R)
K=l2rsrtR±4r’tR

Como  se ve, los  cUcuios  á  que  ciaría Jugar  el  obtener  R,  serian
extremadamente largos  y engorrosos,  y  lustifican  que, de  eaiplearse
tan  caprichosa y poco recomendable agrupación  alguna vez,  se cal
cule  R  por  nuestra  fórmula  (1),  ó sea,

R  >  —  —--            + (a”  —  1)  R r  que  daría  un  valor  un

poco  mayor  que  el  verdadero,  en  lo, cual  no  habría  perjuicin  para
nuestrc,  objeto.
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más  práctico subdividir  la parte  del  Diario correspondiente,
en  1.a  batería,  2.  batería,  etc.,  según  el  número  de  las
que  se  empleen y partiendo  de que asignaremos  una  distin
ta  por  cada caja de conmutadores  que  suelen constar de sie
te  electros. La razón es bien  sencilla  Según  hemos visto de
duciéndolo  de la fórmula  (1), el  valor  del  carrete  adicional
mínimo  aumenta con n y r, cantidades que hemos  de soste
ner  dentro  de ciertos límites para  no  tener  que  emplear  ca
rretes  tan grandes  que  hagan  necesaio  exageradas  baterías
de  fuego. Así,  ejemplo, ocurre  en esta Estación que con
tando  con una  espléndida  batería  siguiendo nuestro criterio,
resultaría  escasa  si  pusiéramos  en  práctica  el  sistema que
condenamos.

4•4  También  encontraríamos  aceptable  Cli la  práctica el
empleo  de  un  distinto prensa  de  amarre  por  cada  agrupa
ción  que  se utilizara. En dicho  prensa se  unirían  el  retorno
general  de la agrupación  y el pb  correspondiente  de seña
les,  previniéndose  así contra  las  anomalías  que  pueden  re
sultar  de las faltas de aislamiento.

5.    Cuanto hemos  expuesto se  inspira  en el uso  de  los
conmutadores  de señales sistema  Bustamante,  de  cargo  en
esta  Estación. Claro es que se hace extensivo á todos los apa
ratos  análogos cuyas uniones fijas y demás disposiciones pro
duzcan  iguales resultados, y aunque  por regla  general todos
los  conocidos responden  al mismo objeto,  hacemos esta sal-
vedad  por si existiera algún  modelo por nosotros no conoci
do  en que  no  ocurra  así.
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EL AGUA POTABLE A BORDO
——--  —-

La  esterilización  del  agua  potable  por  los
rayos  ultraviolados  (1).

Por  el Mddico  1.0  de  la  Armada
D.  NICOLÁS  GÓMEZ  TORUEL

irector  del  Laboratorio  delHospital
de  Marina  de  Ferro].

________     UAÑDO parecía que se había dicho la última
palabra  en  materia  de  esterilización  del
agua  potable y que  con la ozonización por
por  un  lado  y con  los modernos  aparatos
esterilizadores  por  el calor á presión,  por
otro,  colmaba el higienista  sus exigencias,
he  aquí  que aparece en e] vasto campo de

la  ciencia  un  medio  nuevo  de  agotamiento  biológico  del
agua  de alimentación  que  sorprende  por  su misma bondad
y  rapidez.

En  cuatro  comunicaciones  (2) hechas  durante  e] pasado

(1)   De un trabajo  próximo  á publicarse.
(2)   22 de  de  Febrero,  8  Marzo,  12 Julio  y 2  Agosto  1909.

•  _

2)22)2X52  2)
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año,  por  los señores  Courmont  y Wogier  á  la Academia de
Ciencias,  de París,  ha  sido estudiado el poder  esterilizador
de  los rayos utraviolados  de las lámparas de cuarzo, á vapor
de  mercurio, sumergidas  en un  liquido.

Posteriormente  Wogier  hizo otra  comunicación  á  la So
ciedad  de  Higiene pública, de Francia, en la sesión del 23 de
Marzo  del presente año, acerca del mismo punto,  presentan
do  su aparato  y  dando  lugar á  la discusión del  tema,  en la
que  el profesor de Física de la facultad de Medicina, de Lyon,
hizo  gala  de sus profundos conocimientos.

¿Cuáles  son los rayos’ultravioleta? Todos  los que  hemos
estudiado  Física conocemos el  espectro solar.  La luz solar al
atravesar  un  prisma  se descompone  en los siete colores mo
nocrom áticos j ustapuestos: rojo, anaranjado, amarillo, vei de,
azúl,  añil y  violado.

El  rojo es el  color menorrefrangible,  y tiene una  longi
tud  de onda  bastante grande.  La refrangibilidad va aumen
tando  al  paso que  la longitud  de  onda disminuye,  hasta el
violado  que  tiene la longitud  de onda  menor.  De suerte que
el  espectro visible está comprendido  entre las vibraciones de
longitud  de onda ()  0,761  .  (1) que  es el límite extremo del
rojo  y las vibraciones  de longitud  de  onda 0,397 v• que  co
rresporiden  al límite extremo del violado.  1_as longitudes  de
onda  de  las vibraciones  del  rojo extremo,  son aproximada
mente  dobles de  las del violeta extremo.

Pero  sabemos  que  el  espectio visible no  es sino una  pe
queña  parte  del  espectro total.  Más acá del rojo  (mfra rojo)
se  han  áprcciado  vibraciones de  longitud  de  onda  muy su
3eriores  (de  30 .)•

El  mechero  Aüer produce  vibraciones  de  60 .  El ¡nfra
rojo  es del dominio  del espectro invisible calorífico.

Del  otro  lado del espectro, del  lado  del  violado,  existe
también  una  parte  invisible, esta es  la zona  del altravioladoç
espectro  más químico  que  calorífico y del cual la placa foto
gráfica  es el  mejor reactivo, gracias  á  la cual ha podido  ser

(1)      i. =  niilésiiiia  de miLímetro.

4,
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estudiado  el  ultravioleta. La longitud de onda  de  los  rayos
altraviolados van en  disminución; hasta llegar  para el espec
1ro  solar á 0,295 .,  y  aún la observación de espectros metáli
cos  ha  permitido  obtener  radiaciones de  longitudes  de onda
aún  más cortas.

El  estudio  hecho  por  Lyman del  espectro  de  diversos
gases  (argon,  oxígeno,  azoe,  etc.), ha permitido  la observa
ción  del  ultravioleta extremo en el que  la longitud  deonda
puede  descender á  0,103  ,..

En  suma, se puede  formar el cuadro  siguiente:

Límite  del mfra  rojo (mechero  Aüer  p)..
Idem  del mfra  rolo  solar.

= LONGITUD DE ONDA

A =  60,000
A =  30,000

i

‘.

Idem  íd. rojo A =  0,761 i.

dem  íd. violado A =  0,397 ‘.

Idem  íd. ultraviolado  solar • A =  0,295 i.

Idem  íd. íd.  metálico A =  0,120 ‘-

Idemíd.  íd. extremo  (espectrode  gases). A  =  0,103 -

Para  examinar  el  espectro  ultraviolado,  se  emplean
espectroscopios  y mejor aún  espectrógrafos.

l-lugstrom,  fundado  en  observaciones hechas  con  estos
aparatos,  ha propuesto  como unidad  de medida  de longitud
de  onda =  O ,.  0001  que se le  designa con  la inicial  A,  de
suerte,  que  el ultraviolado comienza entonces en A =  3,970 A
hasta  cerca de .  =  1,030 A según mediciones de Shumany
de  Lyman.

Pero  en esta zona, bastante extensa, se  pueden  distinguir
Ires  clases de ultravioleta que no  se diferencian bajo el punto
de  vista físico, más que por longitudes de ondas cada vez más
cortas  y que  son:

i.°  Ultraviolado  ordinario que  se: extiende  entre  A =
3,920  A á ,  =  3.000 A. Nogier le denomina ordinario porque
los  instrumentos  corrientes  (espectroscopios de  prisma  de
cristal)  permiten ponerle  en evidencia.
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2.°  El ultráviolela medio  que  va  desde   =  3.000  A  
=2,2OOA(1).

3.°  Liltravioleta extremo que  va  desde  , =  2,200 A  á
=  1,O00A.

Los  manantiales  de ultravioleta ordinario  son el arco vol
táico  rodeado de  un  globo  de  vidrio ó la lámpara de vapor
de  mercurio  de  Cooper  Hewitt en la cual el  tubo es  igual
mente  de vidrio.

Está  probado  que  el vidrio ordinario  en lámina  delgada
se  opone  en efecto al  paso de rayos de longitud  de onda más
corta  que  2 =  3.000  A,  no  dejando  por  lo  taiito atravesar
sino  los rayos ultraviolados ordinarios.

Los  manantiales de  ultravioleta medio son: el arco voltái
co  descubierto  (sin vidrio), el arco de llama en la que  se o
latiliza  e.  cadmio ó el zinc y la lámpara á  vapores de mercu
rio  con tubo de cuarzo,  que deja salir todos  los rayos emiti
dos  por  el vapor  de mercurio,  luminoso en el vacio hasta los

=  2,225 A.
Las  fuentes  de  ultravióleta  extremo  son  el  arco  de  la

llama  en  Ja  cual se volatiza  el  hierro  ó  el  alutiiinio,  y  los
tubos  de Oeissler modificados por  Lyman. Estos aparatos se
componen  de un  tubo de  pared de cuarzo muy  delgada,  en
el  interior  del  cual existe una  atmósfera enrarecida,  de  ar
gon,  de oxígeno,  de nitrógeno,  de  óxido de carbono  ó de
anhidrido  carbónico.

Se  hace pasar un  corriente de alta potencia, sumiiiistrada
por  una bovina de inducción.  Los gases indicados luminosos
en  el vacío,  suministran rayos  ultraviolados  de  longitud  de
onda  límite  =  1.030 A.

Propiedades  de  los rayos  ultraviolados.

Las  tres regiones de ultravioleta que acabamos de indicar
poseen  la  propiedad  de  descargar  los cuerpos  electrizados
negativamente,  de excitar  al  más altó grado  la  fosforescen-

(1)   Es decir,  á los extremos limites del  espectro  de  mercurio.
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cia  y  la  flourescencia,  y  de  impresionar  la  placa  fotG
gráfica.

El  ultiavioleta ordinario puede provocar á la larga el  tos
tado  de la piel,  conforme lo producen  los rayos solares (este
efecto  de  los rayos solares  se  debe  á la acción  de  los ultra
violeta);  no  es  nocivo para  la retina, á  menos de  radiaciones
muy  intensas y muy largas. No es  bactericida según  demos
traron  ya (1906), Nogier  y Therenot.

El  ultravioleta medio es muy nocivo  para  la piel, (llega á
provocar  la necrosis),  iara  el  ojo,  que  es atacado por  irra-’
diaciones  de algunos segundos,  de conjuntivitis con supura
ción,  quemosis y fotofobia. El ultravioleta  medio es altamen
te  bactericida,  atraviesa varios centímetros de  agua y su ac
ción  es  prácticamente  utilizable  en  uü  radio  de  treinta
centímetros.  Es  poco  absorbido  por  el  aire  y  atraviesa  el
cuarzo,  la flourina y la sal gema.

El  ultiavioleta extiemo  es más nocivo  aún  para la  piel y

para  el  ojo  que  los dos anteriores, pero sus efectos son todos
en  superficie;  es muy bactericida perb  no  es  penetrante  su
acción  porque  tanto  el  cuarzo  como  el  agua  l.e absorben
enérgicamente.  El ozono,  el  oxígeno y el aire,  le absorben
también,  por cuyas  razones no es prácticamente utilizable.

Si  se comparan  las tres regiones  de ultravioleta, se coro-
prueba  que á  medida que la onda disminuye, las radiaciones
se  hacen  más  fácilmente absorbibles  y  actúan por  lo tanto
menos  prdfundamente.

La  región mejor pata la esterilización es .quella  que com
prende  los rayos más bactericidas y á la  vez suficientemente
penetrantes,  que  son los que  están comprendidos  entre  ,
2.900  A y  , —‘  2.250  A; es decir,  en los límites  del espectro
del  mercurio, que  son casi todo  el ultravioleta medio.

A  caúsa  de la  absorción  de  los  rayos,  se  precisa, para
-utilizar  provechosamente  su  acción bactericida,  colocar  la
fuente  de ultravioleta lo  más cerca posible del  líquido,  den
tro  del mismo liquido  de  ser factible,  para  aprovechár  las
radiaciones  en todas direcciones.  Por eso  la lámpara de va
por  de mercurio  se  presta perfectamente al objeto.



234                FEBRERO 1911

No  necesitarenios recordar  que  e] manantial natural de
rayos  ultraviolados es  el Sol.  Estos rayos  ultraviolados  son
dichosamente  más  absorbidos  aún  que  los  infiarojos  por
la  atmósfera terrestre,  y decimos  dichosamente,  porque  de
no  ser así serían sus efectos altamente nocivos para  los orga
nismos  vivientes. Esta acción absorbente es debida  al oxige
no  del aire.  Los  pocos  rayos  ultravioleta  medios  que  nos
llegan  son  la causa de.. la pigmentación  de  la piel, de la  in
solación,  de  la asimilación clorofílica de las  plantas y de la
acción  baétericida  de  la  luz solar,  especialmente sobre  el
agua.  Su papel, como se ve, es tan grande  como desconoci
do  era hasta nuestro tiempo.

¿Cuál  es mejor  manantial  artificial  de rayos  ultravio!a
dos?  Va lo  hemos indicado: la lámpara de cuarzo á vapor  de
mercurio.  Insistimos en este. punto  para  hacer  comprender,
con  algunas aclaraciones  el mecanismo de la producción de
los  rayos en  el aparaté.

Va  hemos dicho que  no  todas las  sustancias  son igual-.
mente  permeables  para  los rayos  ultraviolados,  pues mien
tras  unas,  como el vidrio ordinario,  detiene  todos  los ultra
violetas  á  partir  de  =  3.000 A,  otras,  como  el  cuarzo, es
transparente  ó se  deja penetrar  por los  rayos  ultraviolados
hast   =  1.500 A. El cuarzo es, pues,  el material  ideal para
el  aparato productor.

Se  sabe, por  otro  lado, que el  mercurio se  hace lumino
so  en  elvacio  haciendo  pasar por él una  corriente  eléctrica.
Avons  y Cooper-Hewithán  construído  aparatos basados en
este  principio  ya en 1892.

El  de este último  se compone de un tubo largo de vidrio,
á  cuyos extremos están adaptados  los dos electrodos. El elec
trodo  positivo está  sobre  hierro,  el negativo  sumergido en
un  diverticulum del  tubo. Se hace el vacío  en el tubo.  Para
iluminar  la lámpara se la hace bascular; entonces un delgado
hilo  de mercurio  corre por  el tubo  estableciendo  ¡a corrien
te.  Establecido un  corto  circuito  entre  los  electrodos,  una
parte  de.] mercurio  se volatifiza; la  lámpara  se  remite á su
primitiva  posición y la corriente  continúa  establecida á tra
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vés  de los vapores de  mercurio, que  se  hacen  luminosos en
tanto  que  se mantiene  la corriente. Esta luz es muy pobre  en
rayos  caloríficos, prácticamente es  fría.

La  construcción,  por  lo tanto, de aparatós productores dé
rayos  ultraviolados utilizables para  la esterilización, exige:

1.’  Permeabilidad  á  los raros  de pequeña  longitud  de
onda,  lo  que  se  consigue,  como  sabemos,  con  el  tubo de
cuarzo.  -

2.°  Producción  de rayos  ultraviolados de  .  =  2.900 A
á  x =  2.250 A, que  son,  precisamente, los que  se  producen
haciendo  pasar la corriente  eléctrica por los vapores de mer
curio  en el  vacío (ultravioleta  medio  de  acción bactericida
penetrante).

Estas.  coidiciones  han  sido  aprovechadas  por  Nogier
para  la  construcción de  su aparato,  que  además  necesita al
pbjeto  de la  esterilización llenar las  siguientes  condiciones:

1  Utilizar el máximum  lós rayos  ultravioleta emitidos
por  la lámpara  de  cuarzo á vapores  de  mercurio  (esteriliza
ción  perfecta y econÓmica de corriente  eléctrica).

2.’  Hacer  cesar  automáticamente  la  salida  del  agua
cuando  iior cualquier  motivo la lámpara deja de funcionar.

3.’  Esterilizar el agua bajo presión.
La  primera  condición  no puede  ser  realizada  más ue

por  la  inmersión  de  la lámpara en  el agüa.  De este modo,
además  de funcionar  mejor  porque  la iámpara  no  se  calien
ta,  se utilizan  los rayos  emitidos  en  todas  direcciones y se
evita  la  interposición  de una  capa de aire  que,  corno sabe
mos,  absorbe,  ior  la aéción  del  oxígeno,  enérgicamente  los
rayos  ultravioleta. Todo  otro  procedimiento  que  no  sea este
no  será  un  procedimiento  económico.

Para  garantizar  la  esterilización, Mr.  Nogier  ha ideado
un  grifo  registrador  automático  en  combinación  con  un
electroimán  puesto  en circuito  con  la lámpara, de suerte que
cuando  ésta se ilumina el  electroimán actúa  sobre el grifo y
el  agua  sale; cuando  ocurre  una  interrupción  cualquiera,
sea  voluntaria  ó accidental,  pot  mecanismo opuesto, el agua
cesa  de circular.
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La  presión es  necesaria para que  las capas de agua se va
yan  nóniendo  en contacto de!  tubo ó  lámpara,  en  el  cual se
producen  los rayos, y  lo consigue Mr.  Nogier haciendo  pa
sar  el agua  entre  un  diafragma y el  tubo. Además la presión
es  necesaria para evitar  la  interposición del aire y conseguir
la  salida continua.

En  suma,  el  aparato  ideado  por  Nogier  consta  en los
modelos  corrientes:

1.”  De  la lámpara ó  tubo de cuarzo, de  15 centímetros,
unida  por sus  extremos á los dos electrodos,  por donde  llega
la  corriente  que  pasa á  través del mercurio del mismo modo
que  hemos  explicado en la  lámpara  de  Cooper-Hewit,  de
pared  de  vidrio ordinario.

2.°  De una  envoltura ó tubo  metálico  mayor donde  va
contenida  ó  sustentada la lámpara.  Dentro  de  este cilindro
rdetálico,  que  se  abre  en  dos  sernicilindros á  beneficio de
una  charnela  que  lleva en  la parte  inferior  con  objeto de
poder  colocar la lámpara,  existe un  diafragma,  á  travésdel
cual  pasa el  tubo  d  cuarzo  con objeto de conseguir  que  el
agua  pase en capa delgada á  lo largo del  tubo.  Un  orificio
lateral,  cubierto  con  un  grueso  cristal tallado,  permite  ob
servar  si la lámpaa  está  iluminada  y,  por  lo tanto,  si la es
terilización  se verifica.

Lleva  también el grifo automático  que  antes nemos  des
crito,  cuyo  principal  papel  es  impedir  la  salida  de  agua
cuando  ocurre  una  interrupción.  Lleva  taml’ién  al  lado
opuesto,  como  es  natural,  un  orificio para  la  entrada  del
agua  en el aparato.

Esta  lámpara funciona con corriente  continua;  la tensión
necesaria  es  de 30 á 35  wolts, la intensidad  es de 5 á  7 am
peres.

Para  utilizar el aparato con corriente alterna es necesario,
naturalmente,  instalar un  transformador de corriente.
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Por  el capitán  de  Çi,agata
DON  SATURNINO MONTOJO

L  oficial naval (lo decimos así  porque  sería
muy  largo decir: «el oficial del cuerpo  Ge

neral  de  oficiales de  guerra  de la  Arma
  da») no  tiene que  esperar  como  el  oficial

  militar de tierra  á  obtener  un  grado  su-¿         perior en su  carrera para  mandar  en com
bateó  en la mar  al  menos, varias ó  todas

las  armas de combate.  Desde que  es teniente  de navío 6 sea
capitán,  puede mandar  un  buque,  desde  el tor3edero al aco
razado.  Por esta razón, es  decir,  porque  el torpedero  coritie
ne  artillería, torpedos, y porque  navega con  máquinas  pro
pulsoras  y contiene como  el acorazado máquinas  eléctricas,
de  vapor,  hidráulicas, de  combustión  iiiterna,  etc.  (y  quien
dice  torpedero  dice cañonero,  crucero,  destroyer 6 submari
no),  es que  el oficial naval debe  poseer desde  que  es  tal Te
niente  de navío, los conocimientos correspondientes que son:
Navegación,  Artillería, Torpedos y Maquinaria  de todas cia-
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ses,  con las bases para estos conocimientos, que son, á su vezr
las  matemáticas en cierto grado,  la física, la mecánica, la quí
mica  (por la parte de explosivos), etc. Claro es que  además la
educación  naval  exige un  cierto grado  de cultura  superior á
lo  general,  por  la sencilla razón de que el  comandante de un
buque  tiene más jurisdicción  que  un Jefe  en tierra, primero
porque  puede ser independiente,  y  después  porque  manda
en  el extranjero y en la  mar,  donde  respectivamente  repre
senta  á su  patria, y ejerce tin mando  universal  y  tina  juris
dicción  internacional.

Bien  sentado y reconocido que  todos,  absolutamente to
dos  los oficiales navales, han  de  poseer las  ciencias  y  artes
necesarios  sin exceptuar ninguna,  es  decir, admitido  que  el
oficial  naval tiene que  ser general en  sus  conocimientos  y
aptitudes,  se presenta  la  cuestión  de  las  especialidades del
siguiente  modo:  ¿Es conveniente  ó no que  haya oficiales es
pecialistas?

Nosotros  no vamos á  resolver  esta  cuestión  caprichosa
mente.  Vamos simplemente á hacer  una  información  sobre
ella.  Si la teoría  de  nuestras opiniones está  de  acuerdo  con
la  práctica,  tendremos  una  mediana  seguridad  de  haber
acertado.  De otro  modo,  ó nuestra teoría  sería una  utopia é
nuestra  práctica sería una  rutina, según  una  genial  y  exac
ta  frase de  un filósofo y político español.

Claro  que  esa práctica no  pierde  su valor porque  sea -Ile
‘ada  en el extranjero, porque  ¡or  mucho  que  sea  conve
niente  la originalidad,  ella no debe  impedir  nunca  la  coni
paración,  que  es, sin duda  alguna,  el  medio  más  poderoso
de  ciencia. ¿Qué  progreso  no se  debe  en  cierto  modo  á  la
comparación?

Pues  bien; el  óficial naval no  es siempre  comandante  de
buque.  Este necesita de  un  cierto número  de  oficiales. ¿Nc
sería  conveniente  que  en tanto que  no son comandantes, los
oficiales  navales sean especialistas en  cierto grado?

Teóricamenté  parece que  sí. El mando  del buque  podrá
ejercerse  con facilidad por un  oficial general si  tiene  á  su
órdenes  especialistas en maquinaria,  en  artillería,  en  torpe-
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dos  y en navegación.  Es más: parece no  sólo  esto, sino que
el  mando  del  buque  no  podrá  ejercerse  bien  ni  mal,  de
ningún  modo,  sin  esta  condición.  Y  no  sólo se necesita
rían  oficiales especialistas, sino  que  también  clases  y  ma
rineros.

Así  sucede en realidad,’y río hay más  que verlo  que su
cede  con  las máquinas propulsoras  confiadas con más ó me-
nos  independencia  de todo  lo  demás  á  un  cuerpo  especial
de  maquinistas.

Veamos  cuál ha sido la evolución  de este cuerpo  en va
rias  naciones.  El progreso  paulatino de la  máquina de vapor
aplicada  á  los buques ha  permitido que  en un principio bas
tara  un  cuerpo  de artífices mecánicos,  llarnémosle así. Poco
á  poco,  la  importancia  de ]as  máquinas  fué  creciendo, los
conocimientos  científicos necesarios aumentando y desde en
tonces  ese  artífice-maquinista  ha  recorrido .por  grados  una
carrera  de progreso  que ha necsitado  un  cuerpo de oficia
les  maquidistas.  En los Estados  Unidos  llegó á  crearse este
cuerpo,  paralelo al de oficiales de  línea, ó sea  de  alcázar y
batería,  es  decir,  de  maniobra  y  artillería.  Se encontraron
pronto  con  dos  órdenes  de  mando  en  los  buques:  el  de
máquinas  y el de puente, y como esta división no  podía sub
sistir,  vino la  amalgama  ó  fusión  de  ambos  cuerpos.  Esto
era  inevitable, fuesen cualesquiera los inconvenientes. El he
cho  se ha consumado.

¿Qué  se  desprende  en buena  crítica  de  esta  lección  de
hechos?  A nuestro juicio,  el principio fundamental  orgánico
siguiente:

No  debe intentarse de  ningún  modo & tener  dos cuerpos

de  oficiales, uno para  el  buque  y  otro  para  las  máquinas.
Debe  tomarse ya la  fusión hecha y procurar,  lo  que  es muy
factible,  que  todos  los oficiales sean á  la  vez de puente y de
máquina,  como antes lo  eran  del  aparejo  propulsor.  Debe
conservarse  un  cuerpo  de  maquinistas  subalterno,  del cual,
sin  embargo,  puedan  algunos, no  todos,  sino  una pequeña
parte,  poseer  altas graduaciones  más  como  premio  á  sus
servicios  que  como necesidad  orgánica.  El  mando  y la alta
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dirección  de las máquinas pertenece al oficial naval  especiü
¡isla.  Esto es  lo  que  deducimos  del  hecho  señalado  y  de
otros  que iremos  señalando  sucesivamente.

Según  una  reciente  información  oficial, en . Italia  van á
separarse  las funciones del maquinista manual y del director
de  máquina.  Dice asi:  -

«Los  primeros recibirán  en Venecia una  instrucción  casi
exclusivamente  práctica y constituirán  un  cuerpo bien paga
do;  pero  modesto y sin aspiraciones.. Los  segundos  se  edu
carán  en  Livorna  con  los  alumnos  del Cuerpo  General y
podrán  aspirar  á los  empleos más elevados en la Marina.

«La  función desempeñada  por  el maquinista  de  empleomás  elevado será la de jefe de las guardias  en los acorazados;

en  estos buques  los  oficiales maquinistas harán el  servicio
de  inspección, no  el de guardias. »

Veamos  lo que  sucede en  Francia:  Las últimas reformas
sancionadas  por el  almirante Lapeyrére, á propuesta  del co
mandante  de  la Escuela naval, son las siguientes:

«Respecto  á máquinas,  el oficial de Marina debe ser apto
para  dar  órdenes  á las máquinas  lo mismo  que  á  cualquier
otra  parte  del bLique; en consecuencia, al cabo  de  tres años
de  estudio, los alumnos deben  estar en  condiciones, iio so
lamente  de  comprender  el  funcionamiento  del conjunto  de
una  máquina  /  la  importancia respectiva de  los diversos ór
.ganos,  sino aun  de dirigir  efectivamente el  manejo y entre
tenimiento  de un  aparato  motor y evaporatorio y; si llega el
caso,  ordenar  una  reparación.»

.En  las flotas modernas,  dice el  comentarista del  Yatc/z,
todos  los oficiales deben ser, desde  luego,  marinos, después.
artilleros  y  maquinistas.» Esto no,tiene tanto  de difícil como
parece  á  primera vista. En efecto, la desaparición  del apare
jo  ha dejado sin uso una  gran  parte  de  la  capacidad  de co
nocimientos  y del tiempo  que  disponía el oficial naval  para
su  instrucción.  .  .  .

En  los tiempos  vélicos, el oficial de Marina no  dejaba de
estudiar  teórica  y prácticamente, la maniobra  del aparejo  en
toda  su vida.  En la escuela naval  (el tiempo de guardia  ma-
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rina  no  tenía otro objeto)  la  maniobra  vélica era asignatura
general  de. todos  los cursos.  Ahora hay que  hacer lo mismo
con  la maquinaria.  No creemos sea más difícil ni más ageno
de  un  guardia  marina registrar  una  bomba  de aire,  arreglar
las  articulaciones  de  una  barra,  cambiar  el  vástago  de un
émbolo,  (como puede  hacerse  en un  torpedero) 6 poner  car
bóri  en  los hornos  que lo  era tesar las jarcias, tomar un  rizo

/  <5 uiia  empuñidura.  Bajar  á  las  máquinas  es  tan  fácil  ó
mucho  más, que  subir  á las vergas y para  la generalidad  de
los  hombres  infinitamente más fácil.  No debe olvidarse que
uno  de los fundamentos  de  admitir  jóvenes, casi niñbs,  en
todas  las marinas,  ha  sido la facilidad relativa en que  éstos
se  encuentran  para adquirir  la agilidad  y destrega necesarias
n  las maniobras  por los  altos.

¿No  había  entre  las tripulaciones terrestres  reclutadas en
ciertas  emergencias, hombre que prefería ser fusilado á  subir
.á  las veras  con mal tiempo?

Es  cierto,  que  ei joven que  dedique  todo su  aprendizaje
á  máquinas y  cue  no  se ocupe de navegación,  ni de artille
ría,  podrá  ser más  práctico que el  otro. Pero eso puede con
aeguirse  en  el  cuerpo  subalterno  de  maquinistas,  que  es
siempre  absolutamente  necesario. ¿Qué  hubiera sido  de los
buques  si además  de  los oficiales maniobristas no  existieran
los  contramaestres?  y  ¿qué  sería  de  los  ingenieros  sin  los
maestros?

No  incurramos  tampoco  en  apasionamientos.  No  pre
tendernos  decir que  la máquina  y  el aparejo sea.n dos cosas
iguales.  Reconocemos que son  muy distintas aún cuando  su
objeto,  la propulsión, sea el mismo. Hay una diferencia ese-ii
cial,  y es,  que  el anarejo era manejado y  dirigido  desde el
puente  y  la máquina  no!  ¿Qué modificación orgánica  debe
introducir  en los buques esta circunstancia esencial? Veamos:
Con  el  aparejo  se  resolvió la  dificultad haciendo que  todos
los  oficiales fueran maniobristas vélicos. No habríase podido
ejercer  el mando  de la maniobra  por los oficiales navales sin
los  contramaestres,  clases y marinería.

Con  las máquinas  sigue  siendo necesario que  todos’ en
‘To,.io LXVIII
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tiendan  de ellas en cuanto  pueden ser comandantes.  Pero ya
ci  oficial que  está en el  puente no dirige por si mismo la má
quina.  Debe,  pues, existir á  bordo  de los  buques  un  cierto
número,  pequeño relativamente, cuatro,  por ejemplo,  en los
buques  grandes,  que  alternen en la vigilancia y dirección  de
las  máquinas,  exceptuados de servicio en el  puente  y en  la
rtllería.  Estos oficiaies podrán dedicarse, después de adqui
rir  práctica suficiente, á estudios supletorios para  ingenieros
de  máquinas,  continuando  incluidos  en  el  escalafón y pu
diendo  aspirar á los más altos grados  de la Marina  en donde

•      serían muy útiles.
•         De manera,  que  en vez de sacar los ingenieros navales 

arquitectos  navales  del  cuerpo  general como  lo  hacían las
ordenanza  de 1748, cosa hoy día descontada  como imposi
ble  en Marina  (por lo menos sigüiendo  en el mismo escala
fón),  obtendríamos  ahora  ingenieros  mecánicos capaces tal
veá  de proyectar  é  instalar máquinas,  de ser inspectores de
«maquinaria en una  palabra.  Esto no  es del  todo nuevo. ¿No
hemos  tenido y aún  tenemos  ingenieros  hidrógrafos  entre
los  almirantes  y  demás grados?  ¿No tiene  Italia inspectores.
de  artillería dentro  del cuerpo  de Estado  Mayor,  ó  sea, ge
neral  de su  Armada, continuando e,n el  mismo escalafón?

Porque  sacar os  inspectores  de  maquinaria  de los  ma
quinistas  subalternos  tiene  muchos  inconvenientes.  Entre
ellos,  el que  siendo pocoslos  necesarios en los altos empleos
y  no  pudiendo  ser comandántes de buque,  ni almirantes, á.
no  ser como asimilados,  porque  les faltarían conocimientos
y  práctica de navegación  y  de  artillería, su escalafóñ  tiene
que  ser algo  acéfalo. No teniendo  cabeza suficiente el cuer
po,  Íos ascensos tendrían  que  ser  lentos.  Necesitarían  toda
la  vida, como ahora,  para llegar  á  ser comandantes, y  en fin
y  sobre todo, voiveríase al  dualismo  que  debe  impedirse  á
toda  costa. Además, que  los inspectores  de  maquinaria  de
ben  entender  de navegación,  de  campañas  y  combates  na
vales,  no  sei  ya solamente especialistas como lo  eran  cuan
do  dirigían  máquinas en  los buques.  Deben ser  geneiales, y
algunos,  Generales ó Almirantes.

(Con/irniará).
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(Continuación.)

CAPÍTULO  XIV

EFECTO  DE  ‘LAS INVASIONES  DE  AGUA SOBRE  LA’ESTABILIDAD

§  1.0  Compartimento  central.—Supongamos  un  bu
que  de  forma  de  paralelepípedo  (fig. 144)  dotado  de  un
compartimento  central enterizo,,  es decIr,  limitado sólo por
dos  mamparos  estancos  transversales  corridos  de banda  á
banda,  y cuya situación  sea tal  que su  inundación  no  afecte
á  la diferencia de calados.

Es  evidente que la  flotabilidad  del  compartimento inun
dado  se pierde,  por lo que  tendrá  que  ser  sustituida por La
reserva  de flotabilidad de los compartimentos intactos, calan
do  el  barco hasta E’ L’ por  ejamplo.  Se habrán  tues  produ
cido  dos efactos.
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a)   Aumento de calado.
b)   Modificación de la altura  metacéntrica.
a)   Aumento de calado.—Pácil es calcular  lo que el bar

co  hunde  por esta  causa.  Sean L, M y C la eslora,  manga y

calado  del paralelepípedo  intacto,  C’, el nuevo  calado y  ¡la
longitud  del compartimento  inundado.

Tendremos

Volumen  del deslazaniiento  antes  de  la  avería  =  L x  M><  C
-     »       después              .     (L—l,)XM  .»< C’

y  como el  desplazamiento no ha sufrido alteración, y la den
sidad  del medio  es la misma

L>(M><C=(L—l)x  MXC’

L.M.C
—  (L—1)><M

la  inmersión  ¡ será, pues,

—     —   1.M.C  —  volumendeflotabilidadperdida
—     —  (L—l) XM          órea intacta  de  flotación

b)   A/lara  metacént,ica.•—-El radio  metacéntrico  está
dado  como sabemos, por  -.

—  momentoinerciaplanodeflotación
—.    ‘olumen  del  desplazamienT

como  el área deflotación  disminuye,  su momento  disminu
ye  también, -y el iumerador  de la expresión  anterior  se hace

Figura  144.
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menor  continuando  constante  el  denominador,  con  lo que
 se  reduce (1).

Por  otra  parte,  el  aumento  de calado haçe subir  al C P
y  con  él al metacentro, y como la pdsición del C O no varía,
la  altura  metacéntrica resulta por esta causa aumentada.

Se  demuestra  con  facilidad que  un  paralelepípedo,  cuyo
plano  de  flotación  es un  rectángulo,  lo que  la  altura meta
céntrica  aumenta por  esta causa puede ser mayor que  lo que
disminuye  por  pérdida  de  área de flotación central, y que en
resumen  la altura  metacéntrica resulte mayor  qué  antes de la
avería.  En un buque  de extremidades  aproximadamente  tri
angulares,  cuya área es por tanto-mucho menor  que  la de las
extremidades  del paralelepipedo,  el área de flotación al  cen
tro  representa  un  tanto  por  ciento  considerable del área de
flotación  total,  por  lo que la pérdida  de su momento  de iner
cia  ejerce influencia predominante  y en ellos La altura  meta
céntrica  resulta invariablemente muy disminuida, y tanto más
cuanto  mayor  área  de  flotación abarque  el compartimento.

Si  el compartimento  no  estuviera  vacío, si  se trata,  por
ejemplo,  de  una carbonera  rellena,  de  un  cofferdan en las
mismas  condiciones, etc.,  el espacio  libre al agua  será me-
flor;  menor,  por lo tanto,  la entrada  de  agua, y menores los
efectos  producidos.

Compaitimento  central subdividido por un mamparo Ion
gitudinal.—En  este  caso  la  flotabilidad  perdida  es  sólo  la
mitad  del caso anterior; iero  se produce,  en cambio, un efec
to  de escora que  en ciertas condiciones pudiera  llegar  á  ser
peligroso.  Se corrige admitiendo agua  en  el  compartimento
simétrico  de  la otra  banda.

Compartimento central  limitado poi  una  plataforma  es
tanca.—En  este caso puede producirse  la  avería por encima
ó  por  debajo de dicha plataforma.

Si  es  por debajo  de  ella, el  área  de  flotación continúa

(1)   En el  caso  extremo  en  que  todo  el plano  de  flotación  se  pier
de,  en  un  submarino,  por  elemplo,  el  radio  metacéntrico  se  anula,  es
decir,  que  el  metacentro  viene  ó  coincidir  con  el  C.  P.  Es  lo  que
hemos  visto  en el  capitulo  anterior.
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intacta  é igual  el desplazamiento,  por  lo que el valor de  no
altera.

El  aumento de calado  será, como  antes, el  volumen  de
flotabilidad  perdido  dividjdo  por  el  área  del  plano  de  flo
tación.

Como  la  parte  del  volumen  del  compartimento  coni
prendido  sobre  la plataforma continúa  formando  parte de la
flotabilidad  total,  el C.  P. se  encontrará  más  elevado y con
él  el metacentro  Resulta, por  lo  tanto,  que,  en  general,  la
altura  metacéntrica resulta aumentada  en este caso. Un lige
ro  estudio  de  las  cuñas  de  inmersión  y  emersión  prueba
también  que,  bajo  todos  conceptos,  la  estabilidad  inicial
aumenta.

Si  por el  contrario, la avería ocurre por encima de la pla
taforma,  sus  resultados son muy  distintos.  En este caso hay
pérdida  de  momento de  inercia del plano de flotación y, por
consiguiente,  reducción  de altura  metacéntrica en la misma
proporción  que  en el  caso del  compartimento enterizo, Por
otra  parte, la flotabilidad de  la iarte  del  compartimento si
tuado  debajo  de la plataforma  continúa  formando  parte  de
la  flotabilidad total, con  lo que  el C.  P.  baja, y con  él el me
tacentro.  La altura metacéntrica se verá, pues, muy disminuI
da;  y como  al niismo tiempo  el aumento de  calado trae con
sigo  disminución de obra muerta,  disminuirán también  el li
mite  y el ángulo  maximo de estabilidad.

En  los barcos de guerra  muy subdivididos los efectos an
teriores  serán,  en general,  de  poca  importancia.  La  escora
producida  se corrige, como hemos dicho, admitiendo agua en
compartimentos  simétricos. Se ve, sin embargo, la necesidad
de  que  las puertas estancas se mantengan  cerradas  para que
la  inundación  s  limite á  un  número  reducido• de comparti
mentos  y  no  pueda  extenderse  nunca  á. todos  los  de uiia
banda  de  la sección inundada.

Línea  de flotación.  Como  sabemos,  el  momento  de
inercia  es  función  de la  distancia al  eje de cada una  de las
partes  que  integran  el  plano;  en  otras  palabras,  la  pérdida
de  momento  de inercia  del plano de flotación será tanto ma-
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yor  cuanto más alejado se halle el compartimento inundado
del  eje de momentos.

En  este caso se hallan  los compartinientos latérales situa
dos  junto  á la flotación, que  son al  mismo  tiempo  los  más
expuestos  á verse inundados  por  desgarramiento  en  los  fo
rros.  Por esa razón  la subdivisión celular se extrema todo lo

posible  en  esa parte  del buque.
Compartimenios extremos.——Cuando se produzcan  entra

das  de  agua  en compartimentos no  centrales, se  expenimen
ta,  al mismo  tiempo que  un  aumento,  un  gran  cambio  de
calados,  corno en el  caso de  introducir en  él  pesos  de  im
portancia  considerable en relación al desplazamiento. Cuan
do  estos compartimentos  son de proa,  por  ejemplo, la  roda
sumerge  aproximándose  al caperol de ella la  línea de  flota
ción,  y aun  en caso  de  no  ser  considerable  la  invasión  de
agua,  el  cambio  que  experimenta  la  diferencia  de  cálados
deja  al barco  en situación muy comprometida. Esto deniues
tra  de nuevo  la importancia  de  que  los  mamparos  lleguen
lo  más  alto posible, la posición excepcional que  para  la se
guridad  del barco ocupa  el mamparo  de colisión  y la nece
sidad  de  que  las  escotillas  y  aberturas  de  cubierla  posean
cierres  que  aseguren  una  rápida  estanqueidad.  Se  puede
mejorar  la  situación admitiendo  agua en  compartimento si
métrico  de  la extremidad opuesta,  que  corrija  la  diferencia
de  calados  aun  á costa de mayor  hundimiento  de la línea de
flotación  lo más paralela posible.

En  esta  clase de averías consideraremos  también dos ca
sos:  que  la vía de agua  se  produzca  en  un  compartimento
limitado  horizontalmente por una  plataforma ó doble fondo;
ó  que  el nivel  del agua  no encuentre obstáculo para subir li
bremente.

Primer  caso: Puede  aplicarse el cálculo ya  explicado  de
introducción  de un  peso de importancia  y  posición  conoci
das  que  dejará  conocer la  inmersión y diferencia de calados.

Segundo  caso: La superficie del líquido permanece libre,
(fig.  145), sea A A’ el mamparo que iimita el compartimento
averiado.
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Dividiremos  el iroblema  en  dos:  Inmersión  media  lor
pérdida  de flotabilidad, y cambio  producido  en la diferencia
de  calados.

1.0  E! barco,  debido.á  la  averia  pierde  la  flotabilidad
representada  3or  el  volumen  del  compartimento  inundado
AA’L,  y  suponiendo  primero  que  la  inmersión  es  paralelar
lo  que  el barco sumerge  estará  dado  como  en  el  caso  del
compartimento  central por                     /

—       volumen de  AA’L cii  ms.
¿  area  del  plano  de  flótación  en  ms.

2.°  Al perderse la fracción de la flotabilidad correspon
diente  al  compartimento  inundado,  el centro de presión se
trasladará  á un  punto  tal  como el B’, y la proa, caerá bajo lai

influencia  de un  par cuyo momento está dado por W>(  BB’.
Calculando  el  momento  para  cambiar los caladoa un  centí
metro  correspondiente  á  l  flotación fi  el  cociente

W<BB’
momento  para  cambiar  calados  un centímetro

dará  la  diferencia de  calados, que dividida en partes pro por
cionales  á  las distancias o ¡ y of  (o, centro  de flotación de la
nueva  linea de aguaf  1, y por consiguiente, de E’ L’), y apli
cados  los resultados á  los calados primitivos, dará  los nuevos
calados..

Efecto  acumulado  dei  agua  que penetra  por  una vía de
agua.—Como  tan pronto se produce una  avería, en un com
partimento  central  ó extremo,  trae consigo  escora ó cambio

Figura  145.
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de  asiento, puede  suceder que  aunque  la  cantidad de agua
que  entre  en  un principio  sea pequeña, á medida que el bar
co  escora ó cambia sus calados, aumenta la cantidadde  agua
que  penetra gradualmente,  y su efectó acumulado puede ser
tal,  que  baste para  vencer la reserva de flotabilidad, y la es
tabilidad  Grosso modo puede decirse  que  si la presencia de
las  superficies libres  de  agua,  llegase á producir  la pérdida
de  la  cüarta  parte  del  plano  de  flotación,  en  un  barco
de  guerra  de formas corrientes,  la altura metacéntrica se anu
laría,  y  el  par  de  estabilidad  tomaría  valores  negativos.
A  este efecto fué probablemente  debida la voltereta del aco
razado  Oslabya  en  el combate de Tsushinia, al recibir una
extensa  herida en  las proximidades  del plano de flotación á
proa,  que penetraDa en  el agua  en los balances  y cabezadas.

Vuelve  á  aparecer de nuevo,  por esta  causa, la necesidad
de  la  minuciosa subdivisión estanca,  por  encima de la cu
bierta  acorazada,  en  las  proximidades de  la flotación,  y  al
mismo  tiempo las ventajas  de  la  coraza vertical del costado
sobre  las cubiertas bajas protectoras.

§  2.°  La estabilidad  en  combate.—Todo  lo anterior
demuestra  la necesidad de precaverse,  al entrar en  combate,
contra  los efectos  perniciosos de  las entradas de agua  sobre
la  flotabilidad, estabilidad y, ángulo  de escora, tomando  para
ello  medidas  preventivas  que  aminoren  dichos efectos todo
lo  posible.

La  medida  que  á primera vista aparece  más  indicada,  es
la  de reforzar transitoriamente el brazo de palanca del par de
estabilidad.

En  lá mayoría  de los buques de guerra modernos,  el C O
se  encuentra situado  en las proximidades del plano de flota
ción;  como al entrar  en combate gran  parte  de los pesos al
tos  que  entoflces, estorban, ó bien se llevan á las partes bajas,
se  desembarcan  ó  se  arrojan al agua;  por esta  causa resultá
ya  beneficiada la altura metacéntrica. (En este caso se hallarán
probablemente  los botes, 20  ó 30 toneladas de peso forzosa
mente  alto que  es  evidente,  y  la  experiencia  adquirida  lo
confirma,  resultarán no  sólo inservibles  al  poco  tiempo  de
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entrar  en fuego,  sino  que  provocarán  y  alimentarán  el in
cendio).

Puede  reforzarse aún  más el par de estabilidad  inicial lle
nando  de agua  los dobles fondos;  pero á tal medida no  debe
apelarse  sino  con gran pulso, y considerando  detenidamente
todas  las  consecuencias.  Por  de pronto,  es  preciso que  el
agua  llene por completo el compartimento  para evitar la pre
sencia  de carenas interiores contraproducentes.

Si  en la parte  de  los fondos correspondientes  á un  com
partimento  lleno  de  agua  se  produce  una  explosión,  p
choque  con  una  inina  ó torpedo,  es lo probable que la masa
de  agua  trasniita íntegro  el choque  al  forro  interior,  desga
rrándolo  y anulando  sus ventajas, mientras  que  si  el  com
partimiento  estuviese vacío, los gases de la  explosión confa
rían  con  todo el espacio  para expansionar.

La  admisión  de agua en los dobles fondos, aumenta ade
más  el  calado, y  P  coniguiente  altera  la  posición de  la
cubierta  protectora  relativamente á la flotación, y aumenta el
desplazamiento,  además  de acercar al agua  el canto  alto  de
la  faja. Si en  tales condiciones  se produce  una  avería  en  el
costado  por  encima de la protectora,  será  mucho  mayor  el
volumen  de  agua  que  penetre  alojándose  sobre  dicha  cu
bierta,  y este aumento  de volumen  puede  muy  bien  ser  la
causa  determinante  de la pérdida  de  estabilidad y la voltere
ta  por consiguiente.

E!  aumento  de  desplazamiento se traduce  por otra  parte
en  pérdida  de velocidad.

Por  último, el aumento  de  altura  metacéntrica  aumenta
la  viveza y amplitud  de los  balances,  y  peri udica  la  buena
utilización  de la artillería.

Será  preciso, por consiguiente, antes de proceder á adop
tar  esa medida,  en un  caso  determinado, psar  las ventajas
y  desventajas en  relación con  las cualidades del buque  y cir
cunstancias  del momento. Es evidente,  por ejemplo,  que  en
caso  de  mal tiempo es  interesante  contar  con  mayor  brazo
de  palanca que  con  buen  tiempo.

Mayor  importancia  presenta  tener en  cuenta  los  puntos
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débiles  de la  instalación defensiva y aminorar en  lo  posible
los  perniciosos efectos que  de ello se pueden derivar. Desde
que  se inicia el combate,  los esfuerzos del enemigo  se  din
jen  á anular  las cualidades del flotador, destruyendo su esta
bilidad  y  flotabilidad,  así  como  los  propios  tenderán,  con
respecto  á  él, al  mismo fin. En un  combate entre  buques de
cualidades  poco más ó menos iguales (1), es, pues, factor im
portante  el tiempo; es decir, procurar,  no  la  inmunidad  del
buque,  porque  eso es imposible,  sino que  la destrucción del
buque  propio  sea suficientemente lenta para  que  dé  tiempo

 destruir  antes al buque  enemigo.
Las  medidas  que se  adopten,  (es  decir,  la  preparación

para  el  combate), deberán,  pues, ser:
1’  Atacar al  buque  enemigo  en  sus  puntos  débiles,

tratando  de  anular su flotabilidad y estabilidad antes de que
I  consiga anular  las del buque  propio.

2.’  Arbitrar medios que  refuercen la capacidad defensi
va  contra los ataques de  esa naturaleza, que, ya que no anu
len,  aminoren  por  lo  menos  sus  efectos, haciendo  la  des
trucción  del barco  lo más lenta posible.

Para  lo primero  es indispensable  un  gran  conociniiento
de  los  buques que  continuamente  se  construyen,  estudián
dolos  en sus menores  detalles bajo  el punto  de  vista militar,
y  medios  de defensa con que cuentan como flotadores; prin
cipalmente  aquellos que  pueden  flegar á  ser  enemigos pro
bables.

Lo  segundo  exige un  estudio  incesante y asiduo del  bu
que  propio,  de  sus ‘cualidades  defensivas,  puntos  débiles,
efecto  de  la  inundación  de  sus  distintos  compartimentos,

modo  más apropiado  de  corregir  las escoras y  cambios  de
asiento,  etc.

Este  segundo  punto  es el  que interesa aquí, por más que,
como  fácilmente se comprende,  su  estudio  puede  sólo  ha

(1)   Tngase  en  cuenta  que la frase  «buques  de  cualidades  aproxi
madarnente  iguales;  indica:  buques  de  fuerza  absoluta  aproximada
mente  igual,  igualmente bien  manejados  y  organizados.
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cerse  de un  modo  muy general,  siendo  como son los  facto
res  determinantes,  las diversas cualidades que puede presen
tar  un  caso concreto.

Buques  acorazados—Las  fajas de  flotación  de  los  bu
ques  acorazados  presentan,  como  es  sabido,  al  centro  su
mayor  espesor; pero éste  disminuye hacia  las extremidades,
las  que, ó  bien  se  hallan totalmente  indefensas por  encima
de  la cubierta  acorazada, en caso de faja parcial, ó si ésta  es
total  si  espesor es fácilmente  atravesado  por  los proyectiles
de.  mediano  calibre.  Esta parte  es, por  consiguiente, la más
expuesta  á verse  inundada  en  combate  con  pérdida  de la
fiotabilidad  del volumen situado  fuera de la faja  gruesa,  así
como  la parte  de  área del plano de  flotación situado  en esas
regiones.

La  influencia que  tal  pérdida  de volumen y área del pla
no  de flotación, probables en combate, ejercen sobre las cua
lidades  del  flotador,  se  tienen  en  cuenta  al  proyectar  el
buque.

Es  evidente que, para  que  éste se  encuentre en condicio
nes  favorables para  continuar  el combate,  es necesario:

1.0  Que  el canto alto  de la faja de flotación se  manten
ga  por  encima de ésta.

‘2.°  Que la altura  metacéntrica sea siempre  positiva.
Supongamos,  por  vía  de  ejemplo,  un  paralelepípedo

de  120 >< 23 >< 8 metros,  con  una  gruesa  cubierta protec
tora  situada  1,5  metros por  debajo de  la flotación normal,
en  las extremidades.

Supuestas  las partes  de  éstas  situadas fuera de las fajas
inundadas  por encima de la protectora,  demuestra el cálculo
que,  para  distintas longitudes  de faja, la altura del canto  alto
de  la coraza y  la altura  metacéntrica necesarias para garantir
las  condiciones antes anotadas,  varían del modo siguiente, á
medida  que  se acorta  la longitud  de la cintura:

Si  ésta abarca los  de  la eslora,  el canto  alto de la faja
debe  hallarse á  más de medio metro de la flotación normal  y
la  altura  metacéntrica debe  pasar de 90  centímetros.

Si  se reduce  á la mitad,  dichas  cantidades deben ser, 
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lo  menos, altura  de la faja:  1,50  metros, y altura  metacén
trica:  2,40.

Por  último, con  faja sólo al  1/,  de  la  eslora 3,(iS  y  3 res
pectivamente.

Si  en lugar  de un  paralelepípedo  se considera  un buque
de  formas  corrientes  y  las  mismas  características, es claro
ue  ei  él  el área y volumen  de laa  partes  extremas  serán
menores,  y menores,  por tanto,  los  efectos  producidos  por
ka  inundación  en combate en  las mismas  condiciones; pero
el  efecto general  de tales averías será el mismo, es decir, que
mientras  más corta  sea la parte  de  flotación  protegida  por
coraza  gruesa,  mayores serán el  aumento  ue calado y dismi
nución  de  altura metacéntrica.

En  los buques  tipo  «Inflexible>’ antiguo,  en  que,  como
sabemos,  la faja, aunque  de enorme  espesor, abarcaba sólo
el  l/,  de  la  eslora; para garantir  el barco  contra  las  averías
probables  de  combate, la altura  metácéntrica era de 2,5 me
fros,  y el ‘canto alto de la faja llegaba hasta 3 metros por en-
dma  de la flotación.

El  caso anterior  supone  las extremidades  inundadas  en
tóda  su  extensión; puede suceder, sin  embargo, y así  será,
por  lo menos en  los primeros  momentos  del  combate,  que
se  inunden sólo: ó los compartimentos  situados  á  la  banda
directamente  atacada  ó los de una  de las extremidades.

Si  la  inundación se  limita á sólo los  compartimentos  de
una  banda,  la pérdida  de  altura  ‘metacéntrica y aumento  de.
calado  serán,  naturalmente,  menores;  pero se  producirá,  en
‘cambio,  un  efectó de escora, que  si es pronunciada  hará en
‘trar  en  el agua  el canto alto de la coraza en la banda averia
da  con  emersión probable  del canto bajo en la banda opues
ta.  Sabemos ya que  este efecto se  corrige  admitiendo  agua
en  los compartimentos simétricos ó’puestos.

Si,  por  último, la avería se  produce  únicamente  en una
de  las extremidades, también en  este caso el aumento  de ca
lado  al medio  y reducción  de altura  metacéntrica serán me
‘flores que’ en caso de inundación  total,  pero va acompañado
de  un  gran  cambio en los calados.  En el paralelepípedo  del
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ejemplo  anterior,  la inundación  de una sola  de  las extremi
dades  producirá:

En  caso  de  cintura  =   de  la  eslora,  un  cambio de
asiento  de  1,28 metros  con un  metro  de aumento  de  caladc
en  la extremidad  averiada.

Si  la  cintura  =  ‘/  eslora; cambio de asiento =  2,74 me
tros,  y aumento de calado en la extremidad inundada  =  2,16
metros.

Por  último, con  faja =  ‘/  eslora;  dichas, cifras sor. 3,41
y  3,05 metros  respectivamente.

Tambiéii  ahora,  como  en en el  caso anterior,  en un  bu
que  dichas  cifras  serán menores  que  en  el  paralelepipedo;
pero  igual el  efecto general producido.

Debe  recordarse  también que  la pérdida de la flotabilidad
de  compartimentos  extremos  reduce  notablemente la altura
metacéntrica  longitudinal  y, consiguientemente, el momento
para  cambiar el asiento un  centimetro.

La  discusión anterior  supone al barco  en  reposo. Cuan-
do  un  barco se mueve  avante, ocurren  también cambios de
asiento  debido  á la  formación de olas, que  no son suscepti
bles  de  ser  calculadas, pero que  fueron deducidas  en  1877
por  el  ingeniero  inglés M. E. Froude,  de  experimentos ile-.
vados  á  cabo  con  un  modelo  del  Inflexible  dispuestó  de
modo  qne sus extremidades indefensas podían ser perforadas.
en  cualquier  posición con los compartimentos  extremos va
cios  y la protectora intacta.

Supuestas  las dos extremidades  inundadas,  la diferencia.
de  calado era próximamente  la misma  qe  antes de  proctu
cirse  las avenas  mientras  el  modelo  permanecía en reposo;,
pero  al ponerse en movimiento avante  se originaba  un cam
bio  de asiento en algunos  casos considerable.

•En general  las experiencias  demostraron  que,  á medida.
que  se  trasladaban hacia proa  los, orificios de  esta extremi
dad,  el can2bio de asiento  era más  pronunciado  y  mayor la
inmersión  de la  proa.  La figura 146  muestra  las  posiciones.
que  tomó  el modelo  á las velocidades correspondientes á las.
de  O y 8 millas del buque.
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No  se realizaron experiencias para  el caso de avería sólo
en  una  de las  extremidades;  iero  es  casi  seguro  que si la
avería  se  produce  muy  á proa  se  experimentarán grandes
cambios  de asientos aun  con velocidades muy moderadas.

De  lás someras  consideraciones anteriores pueden dedu
cirse  ya algunas  de las precauciones que deberán  tomarse al

•     •

entrar  en  combate para  aminorar  las  consecuencias de las
a’erías  experimentadas en las extremidades  debilmente pro
tegidas.

Figura  14(L



256                FEBRERO 1911

Como  hemos  visto  en  el  párrafo  anterior,  cuando  un
compartimento  se  inunda, su  flotabilidad e  pierde sólo en la

‘paite  de su volumen accesible al  agua,  sucediendo lo mismo
con  respecto á  la pérdida  del área del plano  de flotación; en
otras  palabras, la parte  de espacio y  área.ocupados por efec
tos  que.  roban  •espacio al  agua,  son  flotabilidad y área de
flotación  conservadas en caso  de  avería.  Lógico  es,  pues,
deducir  la  conveniencia  de proteger  las partes  blandas  del
buque,  rellenándolas todo  lo posible, y si fuera factible, con
sustancias  tales como  el  corcho y la celulosa, que  al hume
decerse  esponjan, aumentando  su  volumen y obturando  el
espacio;  á  falta de ellas se rellenarán  los espacios  con  toda
clase  ie  cargos y efectos; siendo  muy  útiles, bajo este punto
de  vista, los  barriles y cajas  vacías y  el  carbón,  y pudiendo
utilizarse’ también  los coys y maletas de la  gente.  Claro está
que  los cofferdans deberán  también  estar bien  rellenos.

Para  corregir  cambios  de  asiento  y  escoras pronuncia
das,  tan pronto  se presenten,  la  instaación  de  inundar debe
hallarse  completamente  lista,  para admitir  agua  en compar
timentos  simétricos.  Al corregir,  sin embargo,  cambios de

asiento  por  inundación  de una de las extremidades, si se uti
lizan  para  ello  compartimentos  del doble fondo,  y esta ex
tremidad  resulta también averiada al poco tiempo, como para
corregir  el nuevo  cambio de asiento, no  habrá más remedio
que  admitir  agua  en los dobles fondos  de la primera,  puede
darse  el caso que  al poco tiempo  de irliciarse el combate las
extremidades  se encuentren  inundadas por encima  y por de
bajo  de  la protectora. La manera mejor  de evitarlo será  pro
bablemente  admitir  el agua desde luego efi espacios situados
sobre  la, protectora,  al  ocurrir  la  avería  en  la  extremidad
opuesta,  es decir,  en las expuestas  á  verse Ironto  también
inundada  por  desgarramientos  en el forro.  De esa  manera,
‘las averías posteriores,  no representará  ya  nuevos cambios,
por  no producirse  ya más eiitradas de agua.

Buques  p,otegidos.—Estos buques cohio es sabido, llevan
como  protección horizontal  una  gruesa cubierta  acorazada
submarina;  pero  carecen  de  protección  vertical  metálica,
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confiándose  en ellas  la  defensa de  la flotación al  carbón  al
macenado  en  las carboneras altas,  que  ocupan  una  gran  ex
tensión  de la  eslora al  centro.

El  combustible  estivado  en  esas condiciones  puede ser,
considerado  bajo  dos puntos de.vista:

1°  La protección material que  presta,  es decir,  su re
sistencia  efectiva á la penetración.

2.°  La protección  á las cualidades del flotador, fiotabili
dad  y  estabilidad,’ por  el espacio que  roba al agua,  una vez
perforado  el  costado.

1.0  Bajo  el primer  punto  de vista, se hicieron  en  Ingla
terra  experiencias eon  el  Resistance,  con  objeto de  investi
gar  la resistencia á la perforación del combustible almacena
do  en carboneras;  se  encontró  en ellas que  seis  metros  de
espesor  de carbón,  detuvieron  un  proyectil de  152 milime
tros  y nueve metros  uno de 203 rhilírnetros, lo que  equivale
í  decir  que  24 unidades  de espesor de carbón;  presentan la
misma  resistencia á  la perforación  que  una unidad  de espe
sor  de hierro  forjado..

Al  mismo tiempo, cuando  de.ntro de  la  masa  de  carbón
estalla  una  granada,  sus efectos se encuentran  considerable
mente  disminuidos  «anulados,  pues los cascos quedan  dete
nidos  por  el carbón, que  absorbe toda  su fuerza viva.
•    2.°  Cuando  las carboneras  altas están rellenas sabemos
que  el combustible  ocupa aproximadamente  los  del espa
cio:  quedan  por tanto  sólo  de él  libre  al  agua;  es  decir,
que  el  peso de agua que  penetra  y  la  pérdida  de  área  del
plano  de flotacióh son sólo  ls  7.del  caso en  que las carbo
neras  estuvieren vacías.

Se  deduce, pues, evidentemen’te, que en los cruceros pro-,
tegidos,  el carbón de  las carboneras altas debe  ser  conside
rado  como de reserva, sin  utilizarlo hasta el  último  monien
to,  eñ tiempo de  guerra.

Podrá,  pues, presentarse  el caso de encontrarse  el buque
con  siis.carboneas  altas rellenas y las bajascasi  vacias.  Tal
distribución  de  pesos eleva considerablémente  el C. .  é in
fluye  por  tanto  en las características de la estabilidad;  la  al

To,jo  LXVIII         .                                 17
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tura  metacéntrica se reduce7 y es  preciso ante todo  que  esa
reducción  no. sea. tal que  llegue’ á poner  en  peligro  pol’ ese
sólo  hecho la seguridad  del flotador.

Esta  característica es  de  construcción;  al  proyectar  un
crucero  protegido,  la distribución  del  carbón  debe  resultar
tal,  que  con  las carboneras  bajas vacías y  las  altas  rellenas,
el  barco posea  altura  metacéntrica  inicial  satisfactoria. Los
historiales  deben  contener  además  una casilla en que  se  ha
ga  constar  claramente que  puede llegarse á tal  situación sin
peligrq,  ó  en caso contrario,  la forma en  que  puede  mane
jarse  el carbón,  para garantizar  al  barco  la  mayor  defensa,
compatible  con  las cualidades náuticas del flotador.

Suponiendo  estas garantidas,  con  e1 barco  intacto, es  fá
cilver  que al  producirse fendas en elcostado  que  pongan el
interior  del buque  en comunicación  con el  mar, el carbón es
entonces  más favorable  para  la  estabilidad  almacenado  en
las  carboneras altas que  en las bajas.

En  la figura  147 puede verse-el efecto sobre la altura me
tacéntrica,  á  medida  que  se  van  desgarrando  los  costados
en  un gran  crucero  protegido  interesando  cada  vez  mayor
número  de carboneras  altas; correspondiendo  la  línea (1) al
caso  de  estar repartido  el  carbón  entre  las  carboneras  altas
y  bajas, y muestra que  con una altura metacéntrica inicial de
0,97  metros á  medida que  las carboneras se  van  desgarran
do  una  tras  otra, la  altura metacéntrica va gradualmente  dis
minuyendo,  hasta que  al encontrarse todas ellas en comuni
cación  con  el mar, se  reduce á 0,30 metros dicha  altura me
tacéntrica.

La  línea (2) muestra  el efecto cuando  las carboneras altas
están  vacías, es decir,  cuando ‘todo  el  carbón  se  encuentra
almacenado  en las carboneras bajas; de modo que el calado,
antes  de producirse  las averías, sea-el mismo en  ambos  ca
sos.  La altura  metacéntrica inicial  es  entonces  1,09 metros;
mayor,  como es  natural,  que al  encontrarse el  carbón  en las
carboneras  altas; pero  al empezar los  desgarramientbs,  baja
con  mucha  mayor  rapidez que  la anterior;  y  al  encontrarse
inundadas  tres  carboneras, se; reduce á cero.
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tes  coii gran rapidez, hasta  que,  si todas  las carboneras  co-.
munican  con el  mar, dicha altura  es de —  0,67 metros.

MECÁNICA  DE  LOS  FLOTADORES         259

A  partir de este  momento, si  los  desgarramientos  conti-
núan,  lá altura  metacéntrica toma valores negativos, crecien
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Por  último,  la línea (3) corresponde  al  caso  de  hallarse
rellenas  las carboneras  altas y bajas. Con todas las carbone
ras  inundadas,  la altura  metacéntrica,  aunque muy pequef’ia,
conserva  valor positivo.

El  caso anterior  supone  las carboneras  desgarrándose  á
ambas  bandas  iaralelamente;  si las averías  son  sólo  á  una
banda,  la reducción  de altura  metacéntrica es, naturalmente,
más  lenta; con  las carboneras  llenas, la escora  que  el  barco
adquiere  es  de 6° y de 21° con  ellas vacías.

Repetiremos,  para  terminar,  que  la  anterior  discusión,
muy  general,  tiene solo por  objeto mostrar  el efecto que  las
averíás  ejercen sobre  la estabilidad y la gran  importancia de
organizar  medios  que  aminoren  sus  efectos,  y  procurar  la
concentración  del fuego sobre  las partes  poco  acorazadas 6
no  rotegidas  del casco en  las proximidades  de la  flotación.

-           zz,
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 sección.  —  Persecución  del  enemigo
después  del combate.

1.—Divisiones  ¡•a  y  3.—El  combte  cesó  por  la noche.
Las  divisiones 1  y 6.L se separ.ron  y bajaron hasta el Sur
del  Mar Amarillo para cerrar  al enemigo  su  camino de hui
da.  El almirante Togo  estimó que  era  oportuno proceder  de
acuerdo  con  la 2a  escuadra  que  estaba  en los  estrechos d
Corea,  y telegrafió á  las diez y treinta  de  la noche  ordenán
dola  que  se acerease á la isla Ross. (Al SO. def archipiélago
de  Corea,  Lat. 34—05 N.; Long.  125°—07  E.,  altura  1.905
pies.  Más de la  mitad de  la isla está cubierta  por una  abun
dante  vegetación; la costa es piedra cortada á pique). [111,  á
as  dos de la  madrugada,  se recibió  aviso de  que el  Askold

_-



202                  FEBRERO 1911

y  el Novik  habían escapado hacia  el S., y que  el  Suma,  que
les  perseguía,  no  logró darles  alcance  por  su  menor  veloci
‘dad y había  regresado.  Alamanecer  no  había  logrado  el al
mirante  Togo dar  con  el  enemigo  y volvió  sobre  sus pasos
con  la  1!’ división.  Desplegó  hacia el E. á la 3•  división en
orden  de  exploración y hacia  el  .  á  la  6.’,  ordenándoles
que  hiciesen  proa al NO.  En aquel  momento  llegó un  tele
grama  de la 6.a división diciendo:  «Doy caza al  Askold,  que
huye  hacia el  SSE.» El almirafitc Togo le  ordenó que  coñti
nUase la caza. .A las  seis y  treinta  avistó la  1•a división,  por
la. proa, un . contratorpedero  enemigo, y  el  comandante  en
jefe  destacó  para  perseguirle  al Kasug.  A! contralmirante
Dewa  le ordenÓ que  destacase hacia la  l.’  división al  Taka
sugoyalChitose.’  El contralmirante  Dewa  contestó que  es
taba  dando  caza.á dos contratorpederos  enemigos, y que sólo
destacába  al  Takasago; pero antes de que  éste llegase se in
corporaba  el Asama  á  la 1!’ división.  Este. buue,  después
del  combate  del día anterior,  había ido  delante de la Escua
dra  enemiga,  con la  idea de  llegar hasta el S. del cabo Shan
toung,  y había  hecho  rumbo s•  SO; el  U,  muy de maña
na,  aistó  á la primera división yse  reunió  con ella. El almi
rante  Togo ordenó  al Asama  que  se colocase  por la  amura
de  estribor de  la 1.d división, y como también llegó el Taka
sago,  le  colocó hacia el  [. á  la  vista  del  Asama.  El almi
rante  Togo recibió en el día telegramas de todas partes,  que
le  dieron  la seguridad  de que  la mayor  parte de la Escuadra
enemiga  había  regresado  á  Port Arthur.  Mandó al contral
mirante  Dewa, que  había’ regresado  á Dalny,  que  con los
torpederos  y contratorpederos  ejerciese la más estrecha vigi
lancia.  A la 2!’ Escuadra la ordenó  que regresase á los estre
chos  de  Corea, y  á las 11 llegó  con la  1.” división al S. de
Kang-to-tao  y  fondeó allí  transitoriamente.  El Itasuga,  que
había  ido  á dar  caza  á  los  contratorpederos  enemigos, no
pudo  desarrollar  velocidad  suficiente y los dejó  huir. Se di-
rigió  á  practicar  un  reconocimiento  hasta  cerca  del  cabo
Shan-toung  y luego se volvió hacia la Escuadra.

La  3.adivisión  cesó de combatir  el 10 á  las ocho y trein
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fa  y dos de  la noche y se  dirigió hacia  el E. primero,  y  des
pués  RUSO la  proa al SSE. Al dia siguiente  por  la mañana,  á
las  seis  y  25, se volvió hacia  el N.  Recibé  entonces  un  tele
gramade  la 0d  diciendo  que  daba caza al  Askold,  y el con
tralmirante  Dewa se volvió hacia el S. para  dar  caza también
á  dicho  crucero; pero  como no  logró  avistarlo, volvió hacia
el  N. Desplegó su división en orden  de  exploración, y poco
después  avistó humo á  lo lejos  hacia  el  NE. Poco  después
vió  que  eran  dos  contratorpederos  enemigos.  Cuando  se
1anzaba  á  darles caza  con  el  Yakumo, recibió  el  telegrma
del  almirante Togo  pidiéndóle el  Takasagr; y  el  Chitase, y
destacó  sólo  al  Takasago. Después gobernó  con el  Yakumo
y  el  Kasagi  al  NNO.  mientras que  el  Chi/ose daba caza, á
toda  fuerza,  á los contratorpederos. Como por aquellos para
jes  había  varios  transportes de tropas  nuestras, les  avisó el
contralmirante  Dewa de que  no  estaba  franca la derrota,  y
después  gobernó  al  NO., viendo  entonces  por la  amura  de
estribor  al  Asama:

Este  buque,  cuando  se  incorporó  aquella  mañana á  la
primera  división,  había recibido  orden  de buscar al enemigo
y  después  regresar  á su  división.  El  contralmirante  Dewa
formó  en línea de fila, colocando detrás del  Yzkuino  al Asa
ma  y  al Kasai,  y gobernó  hacia  el S. de la isla Encounter.
A  las doce  de la noche  envió á  estos  dos  últimos  buques á
su  puesto de bloqueo,  mientras que  con el  Yakumo iba á las
islas  Elliot para  trasbordar los  heridos al  buque  hospital.

El  Chi/ose, que había ido  á dar  caza á  los contratorpede
ros  enemigos,  no pudo  desarrollar  ve’ocidad suficiente; per
dió  de vista los cascos y siguió viendo humo. Así llegó hasta
las  islas Tsia-tung.  (En la costa NO. de Corea, Lat.  370  —

40’  N., Long. =  125° —  42’  E. Entre la Isla Grande  de Tsia-.
tuig,  al N., y la Isla Pequeña  de Tsia-tung, al S., se encuen
tran  diseminados  gran  cantidad  de  islotes  y  de  piedras).
Cuando  seguía en  dirección N.  encontró poca  agua. La ma
rea  estaba baja y era imposible continuar  en línea recta. Go
bernó  al  O.  y  tuvo  salideros  en  el  condensador.  Además,
como  la navegación era poco segura, cesó en su persecución.
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Llegó  después  al  S.  de  Sho-hei-to,  y  lueg  fué  hacia isla
Ronde.  El 12, antes  de amanecer,  recibió ordeii del almiran
te  Togo  para.que  volviese  á  buscar  á los  contratorpederos
enemigos.  Se  volvió hacia la  mar; pero  como  no  descubrió
nada  regresó  á las islas Elliot.’

2.  Divisiones 6.  y  las once  de la noche del  10
puso  la proa  la  6.a división al 5.  L/  SE.  con objeto  de  per
seguir  al  enemigo  que  huía hacia el  S. Al  amanecer  del  1 1
vió  al Askold  por  la amura  de  babor.  Mandó  el  contralmi
rante  Togo que  saliese  de  la  línea  el  Akitsushinza  porque
tenía  averías en la máquina,  y con el Akslzíy  el Izurnise  di
rigió  hacia elAskold.  Este  andaba  entonces  unas  17  6  1S
millas  y se  iba alejando.  Cuando el contralmirante Togo  iba
á  renunciar  á  perseguirle,  llegó  un  telegrama  del  coman
dante  en JeFe mandándole  que  continuase dándole  caza. En
tonces  mandó  dar  toda  la  fuerza posible;  pero  á  las  diez
y  veinticinco de  la mañana,  perdió  completamente  de  vista
al  caso  enemigo  y para  dar  cuenta de  esto  á  la  2.’  Escua
dra  gobernó  entonces hacia el  N. de la  isla Ross.  En  el  ca
mino  recogió  al  Akitsushirna.

Por  fin, á las diez y  cinco de  li  noche  pudo  obtener  co
municación  con la 2.  Escuadra  para darle  cuenta, así  como
al  Oran Cuartel  General  de la fuga del  enemigo  hacia  el  S.
El  12 á  las nueve y treinta  de  la  mañana  se  unió  con  esta
Escuadra,  de la  que se  separó  en  cuanto  el  contralmirante
Tágo  dió  al vicealmirante  Kamimura detalles sobre  el com
bate  y  estado del  enemigo.. Gobernó  al  N.   NO.  desple
gando  sus buques en orden  de exploración y el 13 ¿í. las cua
tro  de la ,tarde llegó  á las islas Elliot.

El  vicealmirante 1<amimura cruzaba al N.  de  Tsushima,
con  las fuerzas á  sus órdenes,  desde 1  7  de  Agosto.  El  10
mandó  á sus  buques que  rellenasen de carbón.  A  las  cinco
de  la tarde  recibió  las primeras noticias de la salida de la Es
cuadra  enemiga  y preparó  á  su  Escuadra  para  hacerse  á  la
mar.  Ejerciendo estrechísima vigilancia esperó  nuevas  noti

cias.  El 11 lor  la  mañana, informó el almirante  Togo  al  vi
cealmirante  Ramimura del resultado del combate y le mandó
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que  se dirigiese á  la isla  Ross.  El vicealmirante  Kamimura,
dejó  entonces  á la 4•i  división y á  los torpederos en  los  Es
trechos  de Corea para  defender el  paso y él sedirigió  á  las
diez  y cuarenta al  punto  indicado  con  la  2.d  división  (Izu
mo,  Azuma,  Tokiwa, Mate) y el aviso Chihaya.  A  l.s  siete
y  treinta de la noche,  envió al Iwate y al  Tokiwa á  cruzar  al
S.  de la isla Guelpárt (Isla elevada que está situada al S. de la
costa  O. de Corea,  lat.  330  22’ N.;  long. =  126°  35’  E.;
su  longitud  de ENE. á OSO.  es de unas 47 millas  y  su  an
chura  es  de  17 millas; las costas N. yE.  están  desmontadas
en  su mayor  parte; e  campo está  cultivado  hasta una altura
de  unos 2.000 pies; las montañas que  en el  monte  Kau-ran
san  alcanzan una altura  de 6.558 pies, están cubiertas de s
pesos  bosques de  pinos). Con  el Izwno  el Azuma  y el  Chi
haya  se dirigió  hacia el N.  de  aquella isla.  Recibió los tele
gramas  de la 6.’  división.

El  12á  las nueve y treinta  de la mañana  le ordenó  el al
mirante  Togo  que  regresase á  los Estrechos de  Corea  y  vi
gilase  aquel  paso, Encontró  después á la 6.’  división que  le
dió  cuenta de  los acontecimientos que  habían  tenido  lugar
desde  el  10, y luego se le  incorporaron  el  Tokiwa  y el Iwa
te.  Las divisiones 6.’ y 2.  se  separaron  entonces,  y  ésta  úl
tima  emprendió  su rero1  Llegó el  1 3 por la  mañana á las
aguas  de Tsushima.

3.   5.  división y  cañoneros. —La 5.  división que  había
suspendido  el  fuego  al  anochecr  del  10,  llegó  al  día  si
guienteal  amanecer cerca de la  isla Ronde.  Vió  al  Kasu,ni
(l.  flotilla) y el  Número 37  (2.a escuadrilla) que  parados to
maban   remolque  al  Número 38,  de la 2!’  escuadrilla, que
tenía  averías.  Les prestaba  su oncurso;  cuando  descubrió al
S.  de  la isla Encouuter  al Pemesviet, al Pobieda y al  Poltava
que  volvían hacia Port-Arthur.  Se apresuró  á  dar  cuenta  de
ello  varias veces á  las  demás’ divisiones;  peró  aparte  de  la
del  Fase que  estaba en  Dainy no recibió  contestación  algu
na.  El contralmirante  Vamada mandó al’Matsuslzima que ba
jase  hacia el S. y telegrafiase la  situación del  enemigo  al al
mirante  Togo  hasta que  hubiese obtenido contestación. Con
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el  Hats/zidate y el  Ciii’yeiz se colocó entre  la isla Encouuter
y  Sho-hei-to vigilando los movimientos del enemigo. Por la
tarde,  reuniendo  todas las noticias,.supo que  cinco  acoraza
dos,  el crucero  Pallada,  un contratorpedero  y el buque  hos
pital  habían vuelto á entrar  en el  Puerto; pero no  pudo  lle
gar  á  determinar la  situación. de]  Tísezarevitcli y  otros  bu
ques..  Por fin el  Itsukushima que  había reparado  sus  máqui
nas  se  incorporó  y los tres buques  se  dedicaron  al  servicio
dbloqueo.

El  capitán de fragata Hirose  Katsuhiko, comandante  del
Chokai  estaba con  el grupo  de cañoneros al S.  de  Sho-hei
to,  cuando  salió el en’emigo’del puerto y se .didgió  al S. de
la  punta  Lao-lui-chui preparándose  á  combatir.  Por  la  no
che  regresó  hacia Sho-hei-to.  Al día siguiente por  la  maña
na,  avistó á  10 lejos  dos buques  enemigos y al buque  hos.
pital.  Trató  de  perseguirles  con  el  C’/zokai, el  Muza  y  el
Akagi  y tres  cañoneros auxiliares; pero  cuando  el  enemigo
l]eaba  bajo  el Liao-te-shan, tuvo que. renunciar  á  sus  pla
nes.  Avistó enseguida  por el,S. al  Retwizan,  Peresviet y Po
bieda  y advirtió inmediatamente de ello á la 5fl  división; pe
ro  aun  cuando  vigilaba al  enemigo,  acabó  por  perderle  de
vista  tras  una garúa  fina y espesa. Se  volvió  hacia  Sho-heito  pero no  tardó en avistar los, cañoneros  enemigos  que  se

dirigían  hacia Ryu-o-to. El Muza,  el Akagi  y los, cañoneros
auxiliares  se dirigieron, enseguida  hacia  ellos  y  rompieronfuego;.  pero apenas  acaban  de  regular  su  tiro,  el  enemigo

desapareció.    .    .  .                  -

Se  pudo  ver solamente, que  un  proyectil  del  Akagi  ha
bia  dado  en un  buque  tipo  «Oiliak». Cuando  el enemigo  se
retiraba,  se incorporaron  los dos cañoneros  al  Cliokai  en  la
mar  frente á  Ryu-o-to.. Después de vigilar á  los  buques  ru-.
sos  durante  algún tiempo, se volvieron á Sho-heito.  Elcapi
tán  de fragata Nirose, comandante del Chokai trasmitió á las
flotillas  y escuadrillas la orden  del almirante Togo de ejercer
durante  la .noche extremada  vigilancia.

Cuando  los partes del  combate  del  Mar Amarillo ]1ega
ron  á conocimiento  de 5.  M. el Emperador,  sé dignó conce
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der  el  12 de Agosto  al  almirante Togo comandante  en jefe
de  la escuadra,  el rescripto siguiente:

«La escuadra ha atacado en  la mar  frente á Port Arthur á
la  escuadra principal  del enemigo  y  la  ha producido  consi
derables  pérdidas».

Estoy  extremádamente  satisfecho, por  su valor».
LI  13, el  vizconde I<agawa, gran  chambelán ‘de S.  M. la

•   Emperatriz envió de parte çle S. M. el  mensaje siguiente:
«La  notici’a cte quela  escuadra había atacado al  enemigo

•   cuando  trataba  de huir  de Port  Arthur y que  le ,había recha
zado  en  gran  desorden,  ha  llegado  á  conocimiento  de
5.  M. la  Emperatriz. Ha manifestado la profunda satisfacción
que  lá causa:,el valor y la fidelidad,de los oficiales y marine
ros  que  han  lógrado  tan soberbio éxito»..

El  mismo  día  S. A. 1. :el príncipe  heredero  envió, el  men
saje  siguiente:  ‘

«Ha  llegado  á  mi ‘la  noticia  de  que  la  Escuadr  habi
veilcido  por  completo á  la enemiga  , que  intentaba, forzar el
bloqueo,  y la,ha  obligado.á  huir  en-gran  desorden.  Felicito
á  los oficiales y  marineros  por su valor y fidelidad».

El  12 dirigió  el almiranté Togo  la siguiente  contestación
al  rescripto imperial:  ‘  .

«No  podemos  expresar  la  admiración que, nos produce
el  rescripto  que  en Su  Munificencia  sé . ha  dignado  conce
dernos  V. M. con motivo  de  la  victoria  alcanzada sobre  la
escuadra  enemiga  de Port  Arthur.  Aun cuando  loque  que
la  de  los buques  enemigos ha sido obligado á encerrarse en
Port  Arthur,. continúan  las  operaciones en todos  los demás
puntos.  Estamos decididos á redoblar nuéstros esfüerzos.para
lograr  la victoria final.  Presento  respetuosamente  esta con
testación».                   -

El  13 dirigió  la  contestación siguient  al  mensaje  de la
•  “    Emperatriz.

«No  podemos  expresar la admiración  que nos inspira  el
mensaje  que  en Su Munificencia, V. M. se ha  dignado  con
cedernos  con motivo de la ‘ictoria  alcanzada sobre la Escua
dra  enemiga’ de Port Arthur,  y estarnos  ‘resueltos áredoblar
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en  esfuerzo para lograr la victoria final. Presento  respetuosa
mente  esta respuesta».

El  mismo día dirigió  al  príncipe  heredero  la  respuesta
siguienteal  mensaje deS.  A. 1. el príncipe  heredero.

No  podemos expresar la admiración  que  nos inspira  el
mensaje  que  en Su  Munificencia se ha dignado  concedernos.
V.  A. 1. con  motivo  de  la  victoria obtenida  sobre  la Escua
dra  enemiga de  Port Arthur,  y estamos resueltos  á redobl.r
nuestros  esfuerzos para llegar á la victoria final. Presento res
Ietuosamente  esta  contestación».

1  —Parte  del contralmirante  Matousevitch,  jefe  de  Estado  Mayor
de  la Escuadra  del Paciflco.—El  28 de  Julio.(I€  Agosto)  salió  Ja Es
cuadra  de  Port  Arthur  al amanecer.  Los  seis  acorazados  iban  en  ca
beza;  después  los  cruceros  Askold,  Diana,  Pallada  y  Novik  y ocho
contratorpederos  se  alejaron  del  puerto  i  las  nueve  de  la mañana.  El
enemigo  se  reunió  para  venir  al encuentro  de  nuestra  Escuadra.  Una
división  estaba  constituida  por los  acorazados  Asahi,  Mikasa,  Fuji,
Yashima,  Shikishimu,  y  por los  cruéeros  Nisshin  y  Kasaga;  otra  di
visión  la  formaban  los  cruceros  Yakumo,  Kasagi,  Chitose  y  Takasa
go;  Ja tercera  división  estaba  compuesta  de los  cruceros  Akitsashi—
ma,  Izu,ni,  Matsuslunza,  Ikutsusfii,na,  Hashidate  y  del  acorazado
Chin-Ven.  También  había  treinta  torpederos.  Nuestra  Escuadra  ma
niobró  para  pasar  entre  las  lineas  enemigas.  Los torpederos  japone
ses  intentaron  dejar  torpedos  de  deriva  en  nuestro  camino;.pero  pu—

dimds  impedirles  la  realización  de  ese  proyecto.  A la  una  de latarde,
despué  de  un conibate  de  cuarenta  minutos,  siguió  nuestra  Escua
dra  con  la  proa  al  cabo  Shantoung.  El  enemigo  nos  siguió  á toda
fuerza  y  volvió i  empezar  el  combate.  Durante  varias  horas  estuvo
indecisa  la  lucha; pero  murió  nuestro  comandanté  en  jefe,  fué  herido
el  comandante  del: Tsezarevitch.y  no quedó  nadie  para  dirigir  el  com
bate.  Casi  al mismo  tiempo,  la  máquina  y el timón tuvieron  averías,  y
duiante  unos  cuarenta  minutos  no fué  el  Tsezarevitch  dueño  de  sus
movimientos.  Todos  los  demás  buques,  que  no pudieron  detener  su
marcha,  rodearon  al buque.  Entonces  el  oficial que  había  tomado  el
mando  del  Tsezarevitch,  trasmitió  el  mando  de  la  Escuadra  a  Prín
cipe  Ouchtomsky.

Después  de  la  puesta  del  Sol,  no  fué  capaz  el  Tsezarevitch  de
seguir  á la  Escuadra,  á  la  que perdió  de  vista  en  la obscuridad.  Varió
entonces  de  rumbo  para  dirigirse  á  Vladivostok.  Durante  la  noche,
fué  atacado  por  los torpederos.  Cuando  anianeció,  llegó al cabo Shan
toung.  El buque  había  sufrido  averías  de  consideración,  y  no  resul
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taba  posible  llegar  á Vladivostok.  Para  proceder  á  las  reparaciones
necesarias,  se  determinó  ir  á la  bahía  deKiao-tclieou.

Durante  este  combate,  murieron:  el  comandante  en  jefe Vitgeft,  el
oficial  Azerieff,  el ayudante  EUis y  el oficial  Dragichevitch.  Yo  tam
bién  fui ligeramente  herido;  así  como el primer  ayudante  Kedoroff, el
comandante  del Tsearevitch,  lvanoff,  MM. Schumoff,  Nenikoff,  Beli—
kiny  y  Leontieff.  .l  número  desuboficiales  y marineros  muertos  ó
heridos  ¡lo se  conoce  aún  con  exactitud.  El  Tsczarevitcli  entró  en
Kiao-tchou  á las  nueve  de  la  noche.  Allí  se  unieron  el  crucero  No-
vil  y  el contratorpedero  Bezsehurnny.  Me complazco  en poder  ates
tiguar  ante  y.  M. el  valor  desplegado  por  los  oficiales  y  tripulación.

Tengo  el honor,  etc.

2.—Parte  del contraliniragle  subordinado  Reitzensteia.—El  28  de
julio  (10 Agosto)  desde  las  cinco  de.la  niañanafué  aliendo  nuestra
Escuadra  al  fondeadero  exterior.  A las  ocho  se  fornió  en  línea  de  fila
como  sigue,  ¿nviando  por  delante  buques  rastreadores  de  torpedos:

Uno,  Tsezarevitch;  tres,  Pobieda;  cuatro,  Percsviet  (insignia  del
comandante  de  la  2a  divi3ión  de  acorazados,  contralmirante  Ou
chtomsky);  cinco,  Sevastopol;  seis,  Poltava;  siete,  Askold  (insignia
del  comandante  de  los  cruceros,  contralmirante  Reitzenstein);  ocho,
Pallada;  nueve,  Diana.

El  Novil  iba  á vanguardia;  la  1a  flotilla  de  contratorpederos  se
colocó  por  el costado  del  Tsezarcvitch,  la  2•a flotilla  y dos  cañoneros
convoyaban  á los  bjiques  rastreadores  que precedían  á la  Escuadra.
El  vapor  Mongolia,  con, la  bandera  de  la  Cruz  roja, iba  al costado  de
Ja  Escuadra.  Al cabo  de  dos  horas  quedaba  franco  el  canal  de  salida
del  fondeadero.

A  las  nueve,  el  comandante  en  jefe izó la  señal:  Dirigirse  á  VIa
clivostock».  Nos  alejamos  del  fondeadero.  Las  divisiones  enemigas,
que  no sabían  todavía  si abandonábamos  el  puerto  definitivamente,
iban  apareciendo  unas  después  que  ¿tras  por  todas  partés,  encon
trándose  hacia  nuestra  .Escuadra.  A  las  diez  y  quince,  los  buques
rastreadáres  regresaron  al puerto.  Nuestra  Escuadra  eguló  su  ve
locidad  á ocho  millas,  después  á diez millas  y  arrunibó  mar  á  fuera.
Los  dos  cañoneros  y  la  2.’  flotilla de  contratorpederos  regresaron  al
puerto,  coiivoyando  á los  vapores;  y entonces,desde  las  doce,  la ve
locidad  fué  de  trece  millas.  En aqnel  momento  uia  Escuadra  enemi
ga,  compuesta  de  los  acorazados  Asahi,  Mikasa,  Fuji,  Shikishima,  y
cruceros  acorazados  Kasuga  y  Nisshin  que  estaba  por  babor,  trató
de  cortar  nuestra  derrota.  Además,  se  veía  en  el horizonte  á tres  cru
ceros  tipo  «Matsushima»,  un, buque  tipo  ‘<Iwate», tres  cruceros  aco
razados  tipo  ‘<Takasago.  y  44 torpederos  que. cruzaban.  Repentina
mente,  la  Escuadra  enemiga  se  alejó  por  movimiento  á  un  tiempo.
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Cainios  á  ]a derecha  para  evitar  su  amino,  y  desfilamos  de  vuelta
encontiada  y  empezó  el  primer  encuentro,  ú una  distancia  tan  coni—
derable,  que  no  se  puéde  decir  si los proyectiles  alcanzaban  ó no. Un
momento  después  volvieron  las  dos  escuadras  -á  pasarse  de  vuelta
encontrada,  y luego  como la  Escuadra  japonea  se  distanciaba,  eva—
Iucionó  para  navegar  ‘con  iumbo  paralelo  al nuestro.  En aquel  ms
aiite  finalizó  el  primer’ehciientro.  Durante  el  combate,  atacaron
nuestros  cruceros,,’Askold y  Pallada,  por la  popa  á la  Escuadra  japd’
nesa  que  nos  seguía.  Los proyectiles  enemigos  hicieron  blanco en sus
chinieneá.  Nuestra  división  de  cruceros  se  separó  de  la línea  de  fila
y’fué  á  ocupar  u  puesto  por  el través  de babor  del Tsezarevitc/z,  Por
entonces,  se  había  acercado  poco  á  poco  la Escuadra  japonesa,  y  á
-una  distancia  de  cuarenta  cables  (un  cable  182,8 metros),  volvió  á
empezar  el’ combate.’ A las  cinco  y treinta  el  Tsezarevitch  cayó á es
tribor  bruscamente  atravesándose  enel  cariiino, é hizó  la  señal:  «El
almirante  Vigcft  cede  el mando».  Desde  aquel  momento  fué  coman
dante.en  jefe  de  la  Escuadra  el  cúntra-Imirante  Príncipe  de  Ouch
tomsky.

Continuó  nuestra  Escuadra  batiendo  al  enemigo  con  sus  piezas
de  retirada,  y  se  retiró  en  línea  de  frente;  pero  el enemigo,  que llega•
ba  por  todos  lados,  procuraba  cercarnos.  Como yo vi que  la situación
de  nuestra  Escuadra  era  muy crítica,  ¡nc dirigia  hacia  el  punto  más
débil  del  enemigo  y.medecidí  �í romper  el círculo  que  se  estrechaba
sobre  nosotros.  Izé entonces  la señal  «Seguirme»  é hice  rumbo  á van
guardia  con el Askold  para  abrir  paso  á  la Escuadra.  El Novik  me  si-
guió  enseguida;  el Pallada.y  el Diana  un poco  más  tarde.  Nuestra  Es
,cuadra  de  cruce.os  se  lanzó  también  al  encuentro  de cuatro  cruceros
y  de  varios  torpederos  enemigos.  Después  avistamos  por la izquierda
tres  cruceros  tipo  «Matsusliima».  Estos  siete  buques  se  dirigieron
reunidos  hacia  los  nuestros  y rompieron  fuego.  Cuando  me  acercaba
á  la  línea  enemiga,  pude  observar  que,  entre  los  cruceros  dichos,
hab’ía  uno  acorazado  tipo  «Asama»  que  gobernaba  para  cortar  nues
tro  rumbo,  El Askold  hizo  contra  él  un fuego  ntuy  nutrido  y  le  pro
dujo  numerosas  averías;  se  vió  salir  llantas  del  Asama.  Entonces
éste  buque  nos  dejó  el paso  libre  y  se  retiró  de  la  lítica  de  combate.

En  aquel  momento,  cuatro  torpederos  enemigos  se  habían  acer
cado  poco  á  poco  al  Askold  y  le  atacaron  lanzand  cuatro  torpedos
que  no le. alcanzaron.  ‘Nuestros  proyectiles  de  152 ii,ini. hicieron  blan
co  en  un  torpedero  enemigo,  y dispuse  que  se  continuase  haciendo
fuego  sobre  él  hasta  echarle  á  pique;  pero  los  demás  le  prestaron

-  auxilio  para  retirarse.  El combate  era ya  muy  encarnizado.  No  dur&
arriba  de  veinte  minutos;  pero  los  proyectiles  enemigos  caían  como

-      granizo espeso  sobre  el  Askold,  produciéndole  numerosas  y  graves
averías.  No  obstante,  el  Askblq’ y  el  Novik,  éste  indenine,  lograron
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romper  el  crco  en  qie  nos  encontrábamos.  El  Pallada  y  el  Diana
lograron  escapar  también.  Los  cruceros  enemigos  se  lanaron  á per—
seguii  al  Askold  y  al NoviJ.  Entonces  orc1ené la  velocidad  de  veinte
millas  para  evitar  ser  atacados  por  el  enemigo.  Entró  la  noche,  y  en
la  obscuridad  perdí  de  vista  al Pallada  y al Diana,  En este  momento,
considerando  que  estábamos  libres  de  la caza  del  enemigo,  esperé  á
los  dos  buques.  Por  otra.parte,  se  imponía  la necesidad  de disminuir
de  fuerza  ácausa  de  las  averías  de  las  chimeneas,  calderas  y cascos.
Para  evitar  átaqies  de  los  torpederos  que  pudiera  haber  en laproxi—
rnidad  del. cabo  Shaiitoung,  goberné  hasta  el  amanecer  para-  conser
varnos  á igual  distancia  de  las dos  costas.  El Novik,  gracias  á su ve
locidad,  había  forzado  el bloqueo  attes  que  iosotros.  Los  comandan
tes  de  los  buques  enemigos  debieron  caisarse  de  darnos  caza:  Al
amanecer  aumentó  su  veldcidad  el Askold,  pero  encontró  más averías
que  debieron  ser  causadas  por  el nutrido  fuego  de  los  siete  buques

•        énemigos. Dos  chineneas  estaban  completamente  desechas;  el  con
sumo  de  carbón  aumentaba  con  rapidez  é iba  Siendo muy difícil sos
tener  gran  velocidad,  y  por  lo  tanto,  imposible  llegai- áVladivostok
pasando  por  los  Estrechos  de  Corea.  -

•           Examinadas las  averías  del Askold,  me  convencí  de  la  necesidad
de  entrar  endique.  Un  viaje en  semejantes  condiciones  era  peligro
so,  y  en  esta  regiób  donde  son  tan  frecuentes  los  teniporles,  no
podía  esperar  que  durase  mucho  un tiempo  tan en calma  como el que
teníamos  desde  el  día anterior.  Entonces  determiné  variar  de  rumbo
é  ir  á refugiarme  en  el  puerto  neutral  de  Shang-hai.  El 30 de  Julio  á
las  tres  y  veinticinco  de  la  tarde,  fondeamos  en  la  isla  Botile  y
aprovechamos  la pleamar  para  salir  el mismo día para  On-Song  donde
fondeamos.  (Ori-Song,  en la  desembocadura  del Yangtse,  en  la  cen
fluencia  del  río On-Song,  Lat. 31° —35 N.; Log.  121°—31’ E.  á  doce
millas  más  ab1tjo que  Shang-Hai).  Al día  siguiente  llegamos  al  fon—
deadéro  exterior  é hicimos  preparativos  para  entrar  en  dique.

•         A bordo  del  Askold  fueron  heridos  el  teniente  de  navío  Co’ide  de
•       Maider, los  guardiamarinas  Medoviondeff,  Riklwff y  Birofí,  -y murió

el  guardiamarina  Ronkiisky.  Entre  la  gente  hubo diez muertos;  quince
heridos  gravemente  y  veinticinco  leves.  Hablando  con justicia,  es
muy  difícil precisar  quiénes  se  han  distingido  más  tanto en  el Askold

•       como en  el Novik;  porque  todos,  comandantes,,  oficiales,  oficiales ma
quinistas,  médicos  y  suboficiales,  han  demostrado  un  valor  á  toda

-        prueba ante  el  peligro.  En  especial,  he  podido  ver  por  mis propios
ojos  al  Pope  Porpizyre  que  se  mantenía  sobre  cubierta  en  las  funcio
nes  de  su ministerio,  dando  valor  á la gente,  rogando  por  el  triunfo
de  nuestras  armas  y  prodigando  auxilios  á los  heridos  y á  los  mori
bundos,  á  los  que  recogían  los  médicos  bajo  una  granizada  de  pro
yectiles.  ‘  -
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El  que suscribe, Reitzenstein, tiene el honor, aunque indigno,  de
dirigir  á y.  M. el  parte  precedente,  detallando  los  sucesos  del  coni
bate.

3-—Parte  del contralmirante  Príncipe  Ouchtomsky  comandante  su
bordinado—El  38 de  Julio (10 Agosto)  toda  nuestra  Escuadra,  coni
puesta  de  los  acorazados Tsezarevit cli, Retwizan,  Peresviet,  Pobieda,
Poltava,  Sevastopol;  de los  cruceros  Askold,  Pallada,  Diana,  NoviA y
de  ocho  contratorpederos,  salió  de  Port  1.rthur  para  dirigirse  ¿1 VIa
divostok.  Después  de  haber  salido  sin  obstáculos  de  la  zona  donde
estaban  fondeados  los  torpedos,  éncontró  á  unas  veinte  millas  de
Port  Arthur  á la  Escuadra  jaPonesa.  Después  de  hora  y  media  de
cmbate,  nuestra  Escuadra  110  habia  sufrido  aún  más  que  averías
ligeras.

Alas  cinco  de  l  tarde,  la  Escuadra  enemiga  se  acercó  á unos .38
cables  (182,8 metros  uno).  El combate  vol’’ió ¿1 empezar  y  continuó
hasta  las  siete  y treinta.  En aquel  momento,  el  Tsezarevitch  tuvo  una
avería  en  el timón  y  se  salió  de  la  línea  diciendo,  por  señales,  que  el
coniandante  en  jefe  resignaba  el  mando.

Las  cofas  del Peresviet  estabaii  destruidas.  Era  imposible  hacer
señales  en  los  penoles  de  las  vergas,  y mandé  izar  á tope  del palo  de
proa  la señal:  Seguirmie,  pero  los  demás  buques  no daban  mues
tras  de  verla.

El  Peresviet  tenía  numerosas  averías  y  de  gran  consideración  y
niuchos  ihuertos  y  heridos.  El material  militar,  el  casco  y  los  apara
tos  eléctricos,  habían  sufrido  mucho.  Emi consecuencia,  determiné  re
gresar  á Port  Arthur.  El Retwizan,  el Pobieda,  el Poltawa  y  elSevas
topol  nie siguieron;  el  Tsezarevitch  se  colocó  á la  cola  de  la  línea.

La  Escuádra  siguió  avante  poco  ¿í poco;  pero  la  noche  era  obscu
ra,  y tuvimos  que  sufrir  numerosos  ataques  de  torpederos  que  nos
obligaron  á  cambiar  con  frecuencia  de  rumbo,  y  nuestra  Escuadra
acabó  por  dispersarse.  El día  siguiente  al  amanecer,  el  Peresviet,  el
Pobieda,  el  Retwizan,  el  Se’astopol,  el  Poltava,  el  crucero  Pallada  y
tres  contratorpederos  llegaron  á la  entrada  del  puerto.

Los  muertos  y  los  heridos  del Peresviet  eran  los siguientes:  Muer
tos:  teniente  de  iavio  Sartanoff  y  uardiamarina  Delivron;  grave
mente  reridos,  el  capitán  de  navío  Bayoman  y  teniente  de  navío
Bikoff.

El  capitán  de navío  Bayonian, aun  cuando  gravemente  herido,  per
maneció  sobre  el puente  hasta  que  el  buque  entró  en  puerto,  esto  es,
durante  veinticuatro  horas.

Las  prdidas  de  la  Escuadra  son  las  siguientes:  muertos,  38 hom
bres;  heridos,  21  oficiales  y  286 suboficiales  y  marineros,  entre  los
cuales,  5(1 lo estaban  gravemente.
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En  la actualidad,  nuestros  buques  están.en  reparación,  unos  en
el  arsenal  y  otros  utilizando  sus  propios  recursos.

Las  fuerzas  japonesas  que  tomaron  parte  en  el  combate,  son  las
siguientes:  Cuatro  acorazados  de  1a  clase,  uno  de  2a  clase,  cuatro
cruceros  acorazados,  cinco  cruceros  mñs  pequeños  y  sesenta  tor
pederos.

Yo,  Ouchtomsky,  á  falta  del  comandante  en  jefe,  he  tomado  el
uando  de  la Escuadra  de  Port  Arthur.

3a  sección.—Opéraciones contra los  buques

rusos  que huyen.

1.—Apresamiento  del «Reshitelny».—El día  10, cuando
nuestros  buques vigilaban  la reunión  de  la  Escuadra enemi
ga  que  salía  del  puerto,  recibió  orden  el  contratorpedero
ruso  Reshitelny de llevar la noticia de la  salida.  Logró dejar
í  Port Arthur  sin ser visto y llegó  á media  noche. á Chefou.
El  Asas/zio y el Kasumi  de la  1.a flotilla de  contratorpederos
persiguieron  durante  la noche del  iü  á  un buque  que  se di
rigía  al  O.,  y  después  perdieron  su  rastro;  sin  embago
siguieron  sus exploraciones y se dieron cuenta al día siguien
te  por  la  mañana  de  que  aquel  buque  había  entrado  en
Chefóu.  Manteniéndose  fuera de las aguas territoriales, le vi
gilaron,  y como no  salía del puerto,  entraron  para recono
cer  el  puerto.  Vieron  al. contratorpedero  enemigo  que  no
parecía  estar desarmado,  sino que  por  el contrario,  perma
necia  á bordo  su  dotación y que hasta embarcaba carbón. El
día  siguiente12  á las 3 de  la mañana,  el  comandante  de la
flotilla,  Fujimoto,  envió á bordo  del biique enemigo  al alfé
rez  de navío Terajima  Usabi con  diez suboficiales y  marine
ros  para  decir al  comandante,  que  de  habíamos perseguido
y  vigilado, y comprobado  que  había entrado  en el  puerto  la
vispera  á  las 4 de la mañana y que aún  no  había  salido. Que
si  dentro  de una  hora  no  había  salido ó no se  rendía,  toma
ríamos  cuantas  medidas  nos  pareciesen necesarias».  El co
mandante  ruso,  con pretextos varios,  aprovechó la ocasión
para  llenar de insultos á  nuestro  oficial, y acabó por  venir. á
las  manos con  el alférez de  navío Térajima.  Los dos cayeron

ToMo  LXVIII                                                    18
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al  agua.  El alférez de  navío Tarajima  fué el primero  que  su
bió  á bordo  y  mandó  á  su gente  que se  apoderasen del bu
que.  El  comandante  enemigo  llegó  á  nado  á  la  popa del
buque  y trató de ericaramarse, pero  no pudo lograrlo, y tuvo
que  huir  á tierra. Los marineros  enemigos arrojaron  al agua
al  primer maquinista Tsuneji  y á varios  de nuestros marine
ros,  pero  més de la  mitad de lbs rusos acabaron por  arrojar-
se  á la mar  y huyéron  á  tierra.  Entonces,  á las 4 y 35 de  la
mañana,  el alférez de navío Terajima, mandó  izar la bandera
japonesa,  y  auxiliado  por  diez  hombres  del  Kasurni que
habían  acudido  para  intervenir, visitó el buque.  Al lado de la
chimenea  de proa apresaron  á un marinero  enemigo.  Cuan
do  llegaban al puente estalló el pañol de municiones de proa;
murió  un  hombre  y quedaron  heridos  el  alférez de navío y’
diez  hombres;  del  prisionero no  se supo  lo que le acaeció. El
alférez  de navío Terajima envió los heridos á sus buques res
pectivos,  mandó  que  salvasen  á  un  marinero enemigo  que
estaba  á  punto  de ahogárse,  apagó el  incendio, largó la  ca
dena,  y  por  último á  las 5 y  15 se acercó  con el  Reslzitelny
al  Asas/ib  que  le cogió á remolque,  y  alió  del puerto.  El
Kasurni  se hizo á la  mar  pocó después  y  siguió  al Asas/jo.
Convoyando  su presa llegaron  los dos á  Dainy á las 10 de la
noche.

2.—Desarme  del «Tsezarevitch» y  de los contratorpede
ros.—El  buque  almirante  del enemigo  Tsezarevitch, fué du
rante  el combate el blanco del  fuego de. toda nuestra  Escua
dra.  Tuvo  numerosas  averías  y  su  dotacióh  experimenV
muchas  pérdidas.  Como  no  podía  andar á  la misma veloci
dad  que  sus compañeros, trató de dirigirse  sólo hacia Viadi
vostock.  Aprovechando  la obscuridad  de la  noche,  desarro
116 toda  la fuerza de máquina  que le permitía su estado; pero
sus  chimeneas estaban  destruidas  y  el  consumo de  carbón
era  considerable. Además, todos sus instrumentos  de derrota
estaban  inútiles.  No tenía otro guía  que  las estrellas.  Al  día
siguiente  al amanecer  se encontró en la proximidad del cabo
Shantoung  y pudo  precisar su situación. Como  era absoluta
mente  imposible llegar  á Vladivostock, determinó dirigirse á
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la  bahía  de l<iao-tcheou. Cambió de rumbo y entró en dicha
bahía  á las 11 de la  noche.  Casi  al  mismo tiempo llegaron
el  crucero  Novik  y el contratorpedero  Besz/zumny.  Los con
tratorpederos  Bespostcliadny  y  Restrac/zny se  les  unieron
también  allí al día siguiente.

El  almirante Togó  que  había  conducido  á las islas Eliiot
á  todas sus  divisiones, tuvo enseguida  conocimiento de  esto
y  dispuso que  se  hiciese á la mar enseguida  el  contralmiran
te  Dewa con  el  Yakumo,el  Asama,  el  Jakasago y el buque
auxiliar  Nikko-Maru.  En el  camino debía recoger  al Chitose,
que  buscaba al enemigo  por  las  vecindades de la isla Pen
yong-do  y llevárselo  con  él á  Kiao-tcheou.  (Isla Pen-yong
do,  es  la  más  septentrionál  del  grupo  de  Sir  James-Hall,
latitud  37°—57’ N., longitud  124°—40’ E.;  su  extensión de
E.  á  O. es  de unas 6  millas y su anchura  de unas 4). El con
tralmirante  Dewa mandó  salir desde  luego  al  Takasago y al
Nikko-Mani;  después dejó  las islas hIliot con el  Yakumo y se
le  unió  en  el  puerto  exterior  el  Asama.  Cuando  algunas
horas  después se dirigía hacia la isla Ross, recibió el siguien
te  telegrama del  almirante Togo:  El Novik ha salida esta ma
ñana  de  Liao-tcheou, runibo  desconocido.  Nada se sabe to
davía  del Askold.  Considerando el contralmirante  Dewa que
era  difícil  encontrar  al Novik que habia  salido ya del puerto
juzgó  que  era preferible impedir que  huyese también el  Tse
zarevitch.  A las  8 y 10  de  la noche,  mandó  por  delante al
Asama.  El da  siguiente  13 á las 3 de  lá tarde,  la  segunda
flotilla  de contratorpederos  que  en  virtud  de orden  del al
mirante  Togo,  había  ido á  esperar al  Yakumo y á  los demás
cruceros  al  S.  7,  SO.  de  la isla Ross, se  unió  á  la 3a  di
visión.  El contralmirante  Dewa, á  bordo  del  Ya/huno  llegó
con  esta flotilla al O.  de la isla Ross  donde  se incorporaron
el  Asama y  el  Takasao.  Esperó noticias del enemigo.  pero
como  nada llegaba, dispuso  que  el  Asama  y  el  lakasago
se  colocasen  al  5.  ‘/.  SO.  de  la  isla Ross para vigilar, y el.
Yakwno  quedó  sólo al SO.  de esta isla  El  14 por  la maña
na  llegó el  Chitose procedente de  Peng-youg-do  para  tratar
de  obtener  noticias sobre  el  enemigo,  y  el  contralmirante
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Dewa  llamó al Asama  y al  1akasago.  El, con  el  Yakumo y
el  Asama se dirigió hacia l<iao-tcheou. Mandó que le siguie
senel  Takasago y la 2•a  flotilla de contratorpederos  y envió.
al  Clzitose con  el  Nikko-Maru  hasta  la  bahía  de  Ozaki en
Tsushirna,  En esto llegó  un  telegrama  del  almirante  Togo,
anunciando  que  la Escuadra de Vladivostock  se  había  pre
sentado  aquella misma mañana en las aguas  de esta  isla y le
ordenaba  que aplazase para  un  poco más tarde la realización
de  sus  planes.  (Véase la  III parte).  El contralmirante  Dewa
se  volvió  inmediatamente hacia la isla Single,  detuvo  al Chi-
tose  y al Nikko-Maru  y reunió  todos  sus buques.  Fondeó  al
S.  del archipiélago  Oyu-ni  para  esperar órdenes.  (Archipié
lago  Quy-ni,  en  la costa  SO.  dé Corea;  comprende  la isla
de  Ouy-ni  y las numerosas  rocas del E.  de esta isla,  latitud
34°—36’  N.,  longitud  125°—52’ E.;  su PLinto más elevado
es  de  1.175 pies, la forma aguda de  su cima,  constituye una
excelente  marcación para  navegar).  Por  la tarde  supo  por
un  telegrama del almirante Togo  que  la 2•a  Escuadra había
derrotado  á  la de Vladivostock y echado ápique  al Rurik; y
recibió  orden  para  volver de nuevo  hacia Kiao-tcheou.  En
tonces  envió el  contralmirante  Dewa al  Chitose  y  al  Nikko
Maru  hasta la bahía  de Ozaki y mandó  que  se uniese con  él
la  2.’ flotilla de contratorpederos  después de rellenar de  car
bón.  El 14 á  la  1 de la tarde,  se dirigió á  Kiao-tcheou con el
Yakumo,  el Asama  y el 7akasago.  En el camino encontró al
Kasagi.  El 16 á las 6 y 45  llegó  á las aguas de Kiao-tcheou.
Cuando  la 2.  flotilla de  contratorpederos  se le unió,  mandó
embarcar  en  el  lkazuki á  su  ayudante  el  capitán  de  cor
beta  Varnaji Ichizen y  al  alférez  de  navío  Kaburaki  Tako
del  Yakumo  y  envió  ese  contratorpedero  á  Kiao-tcheou.
Todos  los demás buques quedaron  en  la  mar  vigilando  al
enemigo.

El  capitán de  corbeta Vamaji y el  aférez de navío  Kabu
raki,  destacados á Kiao-tcheou, encontraron, cuando entraban
en  el puerto,  á un oficial  alemán  del  Estado Mayor que  les
guió  átierra  inmediatamente.  Sé  dirigieron  á  casa  del  go
bernador,  capitán de navío Torpper,  pidieron informes acer-



HISTORIA  OFICIAL  DE  LA  GUERRA .       277

ca  de  los buques rusos refugiados en el  puerto, y se  les ma
nifestó  lo siguiente:

El  Tsezarevitch y los tes  contratoipederos habían arriado
la  bandera  la. víspera. Los cierres de los cañones y las piezas
más  importantes  de las  máquinas se  habían  desmontado  y
conducido  á  tierra.  Se procedía  también á desembarcar  de
los  contratorpederos  las pólvoras y proyectiles.  Las ddtacio
nes  estaban  detenidas á bordo.  Los buques  de  guerra  y los
torpederos  alemanes estaban  encargados de vigilar estrecha
mente  á los  buques rusos,  que  permanecerían  en  el puerto
hasta  la conclusión  de las hostilidades. El capitán de corbeta
Yamaji  regresó á bordo  del Ikazuchi,  que en seguida se hizo
¿1 la mar; y se  volvió á su Escuadra. Cuando el contralmiran
te  Dewa recibió esta contestación, manifestó que  nada tenía
que  objetar  ante las medidas adoptadas por el gobernador,  y
á  las tres y diez y siete de la tarde  emprendió  el regreso con
todos  sus barcos hacia las islas  EIliot, donde  llegó  el día si
guiente  á las tres y treinta  de la tarde.

3.   Destrucción del Novik.—Durante  el  combate del  10
de  Agosto, el crucero  ruso Novik  había recibido  tres proyec
tiles  por  encima  de la flotación; pero había podido, felizmen
te,  escapar  del lugar  del combate al  mismo  tiempoS que  el
Askold.  Amparado  por la  oscuridad  hizo rumbo  al S.,  lije-
go  perdió  de vista al Askold.  El  11, al  amanecer,  entró  por
unas  horas  en lKiao-tcheou, donde  había  embarcado carbón
en  seguida.  El 12, antes de amanecer,  se  hizo á la  mar para
ir  á  Vladivostock, pasando  por el E. del Japón. Cuando  llegó
esta  noticia al  Gran  Cuartel General,  el general  Ito, jefe  de
Estado  Mayor,  mandó  que se vigilase la  derrota  de este bu
que,  y mandó  al vicealmirante  Kamimura, que  estaba en el
Estrecho  de  Corea, que  enviase á  toda  fuerza  dos  buques
rápidos  al  Estrecho de Tsugaru.  El almirante  Togo le tele
grafió  que  destacase el  Chitose y el  Tsushinza.  El  vicealmi
rante  Kamimura, que había  ya desigiiado  dos buques  de  la
cuarta  división  cuando  recibió esta  orden,  envió inmediata
mente  al  Chitose y al  Tsushima  hacia  el N.  En  aquel mo
mento  había  salido el  Chitose de la  isla Ross  para  dirigirse



278                IEBRERO 1911

á  la  bahía  de  Ozaki,  y  el  Tsuslziina había  Salido  de  esta
bahía  para Sasebo.  El comandante  del  Tsushiina pensó, pri
mero,  en esperar al  Chitose; pero  después,  temiendo  llegar
demasiado  tarde, se dirigió  solo á toda fuerza hacia Hakoda
te.  El Chitose llegó á  Ozaki  al  crepúsculo; duránte  la noche
rellenó  de carbón  y agua,  y antes de  amanecer  se  hizo á la
mar  para dirigirse  á toda  fuerza á  Nakodate.
::  El  Tsushima, que era  el primero  qüe  había  salido, llegó

á  1-lakodate el 17 á las cinco y treinta  de la tarde. Su coman-
te,  el capitán  de fragata  Seuto, se  puso  de  acuerdo  con  el
capitán  de navío Miyaoka, comandante  superior  de los bu
ques  apostados  para  vigilar  el  Estrecho  de Tsugaru,  sobre
las  medidas que  debían  adoptar  para  cerrar  el  paso.  El día
siguiente  se  dirigió  en reconocimiento hasta  el punto  elegi
do.  El  Chitose fondeó en  Hakodate el  18 á la una y cincuen
ta  de la tarde.  Su comandante,  el  capitán  de corbeta Takagi
Sukeichi,  se reunió  en  consejo con  el  capitán  de navío Mi
yaoka  y  con  el  capitán  de  fragata  Seuto,  comandante  del
Tsushima,  ue  había  regresado  al  puerto.  Cuando  habían
convenido  en las medidas  que  debian adoptar, llegó un des
pacho  del general  Ito, jefe del  Estado  Mayor, diciendo  que
era  de temer  que  el Novik pasase el  Estrecho aquella misma
ñoche.  El  Tsushirna se hizo á la mar  en  seguida y el Chitose
á  media noche.  Se reunieron al amanecer  cerca de Oshima,
y  después el  Chitose gobernó  á toda  fuerza,  hacia e1 Estre
cho  de Lapérouse. Llegó  allí  hacia  las  cuatro  de  la  tarde.
Supo  que  el Novik  había  franqueado aquella mañana misma
el  canal de  Kunashiri con  rumbo  al NO.  Aumentó todavía
fiiás  de fuerza, y el día  siguiente,  á  las  tres  de  la  mañana,
llegó  á  unas 20  millas al  NO. del Rei-tun-to. Cayó entonces
al  E. y se  dirigió al  cabo Soya para  buscar al enemigo, Hizo
fumbo  al  cabo Siretoko. (Lat. =  400  —  2’  N., Long. =  143°

10’  E. Forma  la punta  SE.  de  Sakhaline).  A las nueve y
cuárenta  avistó al NO.  al  Tsushima.  Este buque  había reci
bido,  en las aguas  de Oshuma,  órdenes  del general  Ito, jefe
del  Estado Mayor general,  y había  llegado á toda  fuerza. El
comandante  Takagi, del  Chitose, envió  inmediatamente al
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7’sushima  hacia Korsakovsk. (Al S. de Sakhaline, en la cbsta
Norte  de la  bahía de  Aniwa,  Lat. =  460 —  40’  N., Longi
tud  =  142° —  42’  E. El Chitose, después  de haber buscado
l  enemigo  en  el Estrecho, se  dirigió  al  mismo  punto.  El
Tsus/iima  se puso en  seguida  en  camino, y el 20,  á las cua
tro  de la  tarde,  cuando  estaba á  10 millas  al  S. de  la  punta
Enduna,  avistó á lo lejos una  columna  de  humo  que  salía
del  fondeadero de.  Korsakovik; puso  la  proa á este punto  y
descubrió,  por  fin, al  Novik  que  hacía  rumbo  al  S.  (Punta
Enduna,  Lat. =46°  —36’  N., Long.  142° —46’  E., á4
millas  al S. de  Korsakovik). El  Novik,  que  había  escapado
con  felicidad  de  nuestras  persecuciones, había  llegado por
primera  vez á un  puerto  de  su  país y proyectaba  continuar
hasta  Vladivostok. Al salir del puerto  encontr6  al  Tsus/zima.
y  confiado  en la  superioridad  de  su  andar  intentó  escapar,
El  Tsushima  telegrafió en séguida  al  Chitose: «El Novik á la
vista;  le ataco».  Dando toda  fuerza y gobernando  á  cortarle
la  proa,  rompió  el fuego.  El enemigo  contestó con  energía;
pero  recibió tres  proyectiles por  encima  y por  debajo  de la
tiotación:  el agua  invadió  de  repente  el  departamento  del
timón  y hubo  averías  en  el  servomotor  y en  las  máquinas.
A  las cinco y cincuenta  y seis de  la tarde  decidió regresar  á
Korsakovik.  El Tstislzima se  disponía á  perseguirle  cuando
‘iii  proyectil  que  recibió por  babor, bajo  la  flotación, le hizo
escorar.  Suspendió  el fuego y el enemigo se salió del alcance
de  los proyectiles. Cuando  el  Tsushirna se ocupaba de cegar
su  vía de agua  encontró  al  Chitosé, al  que confió el cuidado
de  continuar el  combate.  Los dos  buques se separaron,  y el
Tsushtma,  que  había  hecho  una  reparación  provisional,
pudo  quedarse  haciendo  servicio  de  vigilancia  durantela
noche.  El  Chitose, recogiendo la tarea que le dejaba el Tsus
hirna,  gobernó  hácia la punta  Enduna;  pero el  Sol se puso
y  la noche fué muy oscura,  por lo  que  se  quedó  parado  en
el  exterior del puerto  vigilando  al  enemigo. El  día siguiente
le  avistó un  poco  al O.  de la punta  Enduna.  Al acercarse
pudo  ver  que  el IVovik estaba varado en un  bajo  no  lejos de
la  ciudad de  Korsakovik y estaba  inclinado  á  estribor, y la
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dotación  iba y venía  en los botes de vapor  y otras enibarca
clones.  A  las seis y veinticinco  rompió  fuego  el  Clzitose á
una  distancia de 8.000  metros; pero como no podía apreciar
el  resultado  de sus tiros, se acercó  hasta 2.500 metros y no
cesó  de  hacer fuego hasta  que  tuvo la certidumbre  de que
el  buque  enemigo  quedaba  completamente  inutilizado. Se
reunió  en  seguida con  el  Tsusliima, y  los dos  buques  em
prendieron,  á las  dos de la  tarde,  su  regreso.  Pasaron  por
Otaru  y Hakodate.  El  Tsushi,na se unió el 7  á la 2.  Escua-•
dra,  y e,l Cizitose el 28.

Con  motivo de la destrucción  del.Noiiik se dignó  el em—
perador  el 22  de Agosto conceder  el  rescripto  siguiente  al
vicealmirante  Kamimura Hikonojo,  comandante  en  jefe  de
la  2a  Escuadra:

«El  Cizitose y el  Tsushima han  destruido  en  e! puerto  de
Korsakovik,  á  un  buque  enemigo,  logrando  su  objeto  des
pués  de  una gran  persecución. Estoy profundamente  satisfe
cho.

El  23,  el vizconde Kagawa Keizo, gran  chambelan  de la
Emperatríz  dirigió  de parte  de 5.  M. el  mensaje siguiente  at
vicealmirante  Kamimura:

«La  noticia del  éxito logrado, gracias al valor y fidelidad
de  nuestros  oficiales, suboficiales y  marineros  ha  llegado  á
conocimiento  de  la Emperatríz. Ha  manifestado  su  profun
da  satisfacción.»

Al  día  siguiente,  el  vicealmirante  Kamimura.dirigió  la
cóntestación  siguiente  al rescripto imperial:

«El  éxito  logrado  por  el  Tsuslzima y  el  Cizitose en  e
puerto  de  Korsakovik  se  debe  á  las Augustas  virtudes  de
S.  M. el  Comandante  Supremo.

No  podemos  expresar la profunda  admiración que  nos
inspira  el rescripto que  en  Su  Munificencia  se  ha  dignado
concedernos  V. M.

E1  humilde  súbdito  Hikonojo  presenta  esta  respuesta
con  un  temor respetuoso.»,

El  mismo día dirigió la respuesta siguiente al Mensaje de
S.  M. la Emperatriz:
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Oracias  á  las Augustas virtudes de S. M. el Comandan
te  Supremo,  han  logrado  un  éxito el  Cliitose y  el  Tsuslzinuz
en  el puerto  de Korsakovik.

»No  podemos  expresar nuestra  admiración por  el  Men
saje  que  en Su Munificencia V. M. se  ha dignado  conceder
nos.

»Presento  respetuosamente esta  contestaéión, »
4.   Desarme del «Askold»,  del  Groszovoi» y  del  «Dio

na».—El  Askold  que  arbolaba  la insignia del contralmirante
Reitzenstein,  çomandante  en Jefe de  la división de cruceros,
navegaba  á  la cabeza de todos los buques para romper  nues
tra  línea. después del  segundo  encuentro,  y escapar hacia el
S.  Durante  el combate había  recibido  más de  10 proyectiles
y  sufrido la baja  de 50 hombres  entre muertos y heridos. No
obstante  las averías de las chimeneas y de  las  calderas,  ha
bía  podido  huir  fácilmente desarrollando  un andar  de  vein
te  millas. A  consecuencia de  la oscuridad  de la noche,  con
cluyó  or  perder  de vista á sus  compañeros. El estado de las
chimeneas  era motivo para  un  consumo  enorme de  carbón,
y,  ior  lo tanto,  era muy difícil que  pudiera  llegar  á  Vladi
vostock  directamente.  Entonces determinó  el  contralmirante
Reizenstein .dirigirse á Shang-haf,  bajó  hacia  el  S.  durante
dos  días y el día .i2 á  las tres y cuarenta de la tarde  entró en

-      el puerto  de On-Song.  El  contratorpedero  Grozovoi  había
llegado  allí el  mismo dia á las doce y treinta.  Inmediatamen
te  remontaron  hasta Sang-haf. Cuando  llegaron  estas  noti
cias,  el almirante  Togo  trasmitió  órdenes  al  vicealmirante
Kamimura  que  estaba en los Estrechos de Corea. De confor
midad  con  las instrucciones del general  Ito, jefe del  Estado
Mayor  general,  destacó  al contralmirante  Uryu,  que se hizó
á  la mar  el 19 á  las cinco de la  mañana  con  el  Tokiwa,  el
Naniwa,  el Nütaka  y los torpederos  Hibari y Uzuru. El 20 á
las  cinco y veinte de  la tarde  llegó al S.  de la  isla Elliot  (la
titud  =  30° 46’N.; long.  122° 23’E.; á unas  11  millas  al
E.  T/  SE. de  la isla Saddle). Envió al Naniwa y al  Hibari  á
On-song  y al otro  torpedero al  canal  de  Tung-sha.  (Canal
abierto  en la parte  de  abajo  del  cauce  del  Yang-tsi-kiang.



282                 FEBRERO 1911

El  buque  faro de Tung-sha  está por  lat. =  300 07’N.; longi
tud  122° 00’E.) Mandó detenerse á  los demás  buques en
la  mar. El día siguiente, 21  por  la mañana,  llegó á  la proxi
midad  de la isla Saddle  (lat.  300 49’N.; long.  =  122° 11’
E.  En ]a parte  más elevada de la  isla hay  un  faro).  En  ella
encontró  al torpedero y  fondeó. Envió á las doce  de  la  no
che  al  Takasago para  que vigilase cerca de la roca  Amherst
(lat.  =  31° 10’N.; long.  =  122° 24’E.; roca á  flor de agua  á
unas  24  millas al  NNE. 5.° E. de la isla Saddle).  El con tral
mirante  Uryu  había  organizado un  servicio  muy  activo  de
vigilancia,  cuando,  el 29, adquirió  la certeza, por  noticias fi
dedignas,  de que  los buques rusos habían empezado  á  des
armar.  En virtud  de las órdenes  que tenía  del Gran  Cuartel
General  envió  desde luego el 2 de Septiembre,.Nan/iva á los
Estrechos  de Corea.  El mismo con  el  7okiwa,  Niitaka,  Hi
bari  y  Uzuru se hizo á la mar  el  0, y llegó  el 8  á  las seis  y
cuarenta  y cinco de  la mañana al  fondeadero  de  la  2.’  Es
cuadra.               -  /

Por  último; el  crucero Diana  había  recibido  durante  el
combate  del  10 de  Agosto un  proyectil  en  cubierta  y  otro
por  debajo  de la flotación, y tuvo la baja de  20 hombres  en
tre  muertos y heridos.  Cuando  se puso el Sol, el Diana, ha
bía  huido  al mismo tiempo tiempo que  el Novik y el Askoid.
Navegando  á  toda máquina,  fué el primero  que  llegó  al Ca
bo  Shan-toung;  después  arrumbó  hacia  el  S.,  pasó  por  la
proximidad  de Shang-hai y entró en Guan-tchéan-wan (gran
bahía  situada por  lat.  21°  08’N. y  long.  =  112°  14’E.)
después  recaló  á Hon-gay  (al NE.  del  golfo  del  Tonkin)  y
por. último, el día 24  entró en  el puerto  de  SaYgon. Cuando
llegó  á Tokio esta  nota noticia, entabló negociaciones  el Ja
pón  con  Erancia, y el  10 de Septiémbre  arriaba el Diana  su
bandera  y quedó  desarmado. Se decidió  que  su  dotación  se
quedase  en aquella  colonia francesa.

(Continuará.)
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PROYECTOS  DE BUQUES. —  Según  informes  de  la agencia  Reuter,  en
el  5  de  Abril próximo  se  abrirán  concursos  eji Londres  y Wasiugton
para  la  construcción  de  dos  acorazados  de  25.000 toneladas  con arti
llería  gruesa  de  13 pulgadas.

ALEMANIA

EL  COSTE DE LOS BUQUES DE GUERRA—Dic  Flotte,  diario  de  la
liga  naval  alemana,  publica  un  artículo  que  contiene  datos  interesan
tes  acerca  del precio  de  los  buques  de  guerra  en  diferentes  paises.
Según  la  citada  publicación,  el acorazado  trancés  Voltaire,  de  18.400
toneladas,  costó  54.000.000 de  fraiicos,  distribuidos  de  la  manera  si
guiente:  casco,  23,2; máquinas,  84;  torres  y artillería,  16,6; gastos  de
administración  y  pruebas  (le máterial,  1,9; pertrecho,  4,00. El  Invin
cible  inglés,  de  17.250 toneladas,  costó  44.700.000 francos,  distribui
dos  en los  siguientes  grupos:  casco  y  protección,  20; máquinas,  12,4;
artilleria  y  montajes,  11,3; gastos  de  administración,  0,9.

EJ  precio  medio  de  la  tonelada  de  los  cuatro  primeros  <Dread
noughts  ingleses  tué  de  2.667 francos,  mientras  que  el  del  primer
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«Dreadnouglit»  fué  de  2.757 francos.  El precio  de  la tonelada  del aco
razado  francés  Dan fon,- construido  por  la  industria  privada,  tué de
2.961  francos.  El de  la  tonelada  del acorazado  alemán  Nassau,  fué de
2.484  francos,  si bien  este  precio  debe  considerarse  de  mera  aproxi
mación  por  lo parco  que  es  el  Gobierno  alemán  en  dar  datos  de  con
fLinza  del  valor  de  sus  costrucciones.  El  coste  de la  tonelada  del
acorazado  austriaco  Radetslty  fué  de  2.793  frncos.  En  los  barcos
rusos  se  hace  subir  el precio  dela  misma unidad  á más de  3.000 fran
cos.  El de  la  tonelada  de  los  «Dreadnouglits  italianos  se  estima  en
3.000  francos.  El acorazado  Minas  Geraes  costó  á 2.410 francos  la to
nelada.  El  Coneclicut, de  los  Estados  Unidos,  importó  á 2.500 francos
tonelada.  En  cuanto  á  cruceros  acorazados,el  Blücher  y  el Von  der
Tann,  alemanes,  importaron  á  2.300 trancos.  Los  nuevos  <Scouts’,
italianos,  cuestan  á 3.600 francos,  y el  dcstroyer  inglés  Suiff,  de  1.800
toneladas,  importó  3,469 francos  la  tonelada.

EJERCICIOS  EN  LA  ESCUADRA  ALEMANA.—UII  cierto  número  de
barcos  antiguos,  separados  el año  pasado  de  la  lista  de  buques  en
activo  servicio,  han  de  servir  de  blancos  en  los  ejercicios  de  fuego
de  las flotas  de  alta  mar  durante  la primavera.  El cañonero  Hununel,
el  crucero  protegido  Iagd,  y,  posiblenente,  el  acorazado  Bayern,  se
dispondrán  especialmente  para  tal  fin. Al Huininel  se  le  protegerá  en
su  parte  central  de  la flotación  con planchas  de 9,75 pulgadas,  que es
el  espesor  de  cintura  del Nassan  y de  sus  similares.  Los  buqués  que
tomarán  parte  en  este  ejercicio  SO  dos  acorazados  del  tipo  «<Deuts
chland>.  El crucero  Iagd  quedará  á merced  de  la división  de  cruce
ros,  pero  no empleándose  contra  él  piezas  de  calibre  superior  á  9,4
pulgadas.

Experiencias,  también  lo más  próxinlas  á la  realidad  que la índole
de  las  mismas  consiente,  deben  realizarse  con las  flotillas  submari
nas.  Aunque  no  se  conocen  detalles,  parece.  que  la finalidad  de  estas
experiencias,  que  deben  llevarse  á  cabo  en  el  Mar  del Norte,  es  la

destrucción  del antiguo  cañonero  Vorwdrís  con  el  lanzamiento  de
torpedos  en  condiciones  de  guerra.  Una  idea  de  la  extensión  que
deben  alcanzar  estas  experiencias  es  la  suma  que  en ella  ha de  gas—
tarse.  En el  año  1910 se  gastaron  70.000 libras  en equipar  buques  an
tiguos  como  blancos,  y  25.000  se  emplearon  en  el  lanzamiento  de
torpedos.  Se  ignoran  las  cantidades  que  han  de  gastarse  en  el  año
corriente,  pero  la  opinión  general  es  que han de  ser  niayores  todavía.
Hasta  ahora  el téatro  de  estas  experiencias  ha  sido  eonstantemente
el  Mar  Báltico,  eII  el  que  zonas  determinadas  estaban  avalizadas  cmi
este  objeto,  vigiladas  por  buques  menores  que  impedían  el  acceso  ú
buques  mercantes;  pero  este  año  se  realizarán  en  el  Mar  del  Norte,
donde  las  dificultades  de  su  ejecución  son  mayores.

Se  asegura  que  la mayor  parte  de  los  submarinos  en  construcción
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para  la flota  alemana,  serán  provistos  con motores  Diesel  y  tendrán
una  velocidad  de  suprficie  de  14,5 millas.

BOTADURAS EN EL AÑO 1911.—Las botaduras  en perspectiva,  ade
más  de  otros  buques  menores,  son  las siguientes:

El  buque  en  construcción  que  remplazará  al Hildebrand  (Imperial
yard,  Kiel); el  que  reemplazará  al  Heimda  U  (Valcan  yard,); al Hagen
(“Howaldtyard,  Kiel); al  Aegir  (Schichan  yard,  Danzig);  al  0dm  (Ger
juan/a  yard,  Kiel);  al crucero  acorazado  H (Blohrn and  Voss, Hambur
go).  Los  pequeños  cruceros  que  han  de  remplazar  al Bussard  (Weser
yard,  Brenien)  y  Ful/ce (1/alcan  yard,  Stettin);  el  Cormorgn  (Weser
yard,  Bremen)  y  Candor  (imperial  yard,  Wilhems  haven).  Incluye,
pues,  esta  lista,  cinco  acorazados,  un  crucero  acorazado  y  cuatro
cruceros  pequeños.  Estos  acorazados  serán  los  primeros  provistos
con  máquinas  turbinas.

CALIBRE DE LA ARTILLÉRIA.—Con niotivo  del aumento’  de  calibre
de  las piezas  de  la  artillería  gruesa,  acerca  del cual  se  anuncia  para
los  futuros  acdrazados  alemanes  el  límite  de  14 pulgadas,  se  discute
‘también  en  la  prensa  alenian  el  de  la  artilleria  secundaria,  defen
diendo  el  aumento  de  calibre  de  la  misma  por  las  razones  tantas
‘eces  expuestas  de  su  éxito  en  la  última  guerra,  el  mayor  alcance
actual  de  los  torpedos  y  la  mayor  resistencia  estructural  de  los  des
troyers  que  hace  dudoso  que  una  granada  de  6  pulgadas  pueda  po
nerles  fuera  de  conibate.  Estas  consideraciones,  aunque  discutibles,
sugieren  el  calibre  de  8,2 pulgadas  conio caracteristico  de la artillería
antitorpedera  para  los  futuros  acorazados  en  proyecto.  El último  mo
delo  de  esta  pieza  tiene  50  calibres  de  longitud  de  ánima, pesa  16,5
toneladas.  La velocidad  inicial  es  de  2.900 pies  por  segundo.  El peso
de  los  proyectiles  es  de  309 libras,  y  la velocidad  de  fuego  de  cuatro
tiros  por  niinuto.  A  3.000  yardas  puede  atravesar  10,5 pulgadas  de
acero  Krupp.  No  cabe  duda,  desde  otros  puntos  de  vista,  que en
combate  á  distancias  moderadas  es  esta  pieza,  dadas  sus  condiciones
balísticas  de  gran  utilidad.  De 6.000 á  8.000 yardas  puede  atravesar
la  cintura  de  los  acorazados  anteriores  al  tipo  Dreadnought»,  y  en
todo  caso  producir  grandes  efectos  destructores  en  las extremidades
de  éstos.  En todo  ello  parece  de pronóstico  realizable  la introducción
de  esta  pieza  en  los  futuros  acorazados  alemanes.

EL  ACCIDENTE  DEL  SUBMARINO  y.  3.—El  secretarie  de  Estado  de
la  Marina  ha  dado,  el  19 de  Enero, ante  la  Comisión-de presupuestos
explicaciones  acercá  del  accidente  de  este  submarino.  Según  estas
explicaciones,  el  submarino  se  preparaba  á  zambullir’se,  cuando  el
agua  se  introdujo  por  una  válvula  é invadió  rápidamente  la  cámara
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de  máquinas.  El comandante  ordenó  el  vaciado  de  los  tanques  y  sol
tar  el lastre  de  plomo  de  seguridad.  Pero  la  entrada  de  agua  rapidí
sima,  obligó  á la  dotacióná  evacuar  la cámara  de  máquinas  y mante
nerse  en el puesto  central.  Hubo  también  de abandonar  éste  oblig(da,
según  se  supone,  por  los  gasesdesprendidos  de  los  acunu’ladores,
refugiándose  en  el  compartimento  de  proa,  mientras  el comandante
lo  hizo  en  la  torrecilla.

Mientras  tanto,  embarcaciones  llamadas  por  el  crucero  Augsbur
go,  acudieron  al  socorro  del  submarino.  El  Vulkan  llegó  al  sitio  del
accidente  á la  tina  y veinticinco  cte la  tarde,  pero  no  pudo  contribuir
desde  el primer  moniento  al salvamento  del subrnariiio  porque  las  ma
niobras  de  las  grúas  flotantes  impedían  su  aproximación  á éste.  Se
hizo,  desde  1ueo,  llegar  aire  al compartimento  de  proa  por medio  de
aberturas  practicadas  al  efecto,  sin  lo  cual, la  dotación  allí  refugiada,
se  hubiera  axfisiado por  la acumulación  de vapores  de  cloro. El coman
dante  se comunicaba  con  el exterior,  iiiipriniiendo al periscopio  movi
mientos  correspondientes  al  sistema  Morse,  y desde  el exterior  se  le
contestaba  colocando  tabletas  escritas  enf rente  de  aquél.  Se  intentó
hacer  llegar  el  aire  exterior  á  la torrecilla  por  medio  del periscopio.
Se  fracasó  en  este  intento  porque  fué  imposible  á los  hombres  ence
rrados  en  la  torrecilla  abrir  la  base  del  periscopio.  Se  intentó  varias
veces  levantar  al submarino  entero;  pero  los  cables  faltaron.  Cuando
el  Vulkan  logró  realizar  la  maniobra  y se  abrió  la  torre,  no  existían
en  ésta gases  axfisiantes,  y el comandante,  segundo  y timonel  etabart
muertos  en  su puesto.  En rigor,  seún  se  desprende  de  este  relato,
no  se  conoce  con  toda  exactitud  la causa  del accidente.

Este  submarino  tiene  un desplazamiento  de  200  toneladas  en  la
superficie  y de 255  sumergido.  Se  construyó  en  Danzig  y  ha  hecho
una  travesía  de  Cuxhaven  á Kiel  á razón  de  doce  millas y  media.

The  Nary  and  Army  Gazette  rinde  un  trabajo  de justicia,  elogian—
do  la noble  conducta  del  comandante,  segundo  y  timonel,  que  murie
ron  en  sus  puestos,  y  agrega:  «El rápido  salvamento  del  resto  de  la
dotación  fué  un  hermoso  trabajo  que  merece  prodigar  felicitaciones
á  los  que  lo realizaron.  No parece  que  sea  debido  al  buque  especial
de  salvamento,  el  Vulkan,  sino  á las chalanas  grúas  que acudieron  de
Kiel  y  levantaron  la  proa  del submarino,  permitiendo  la  salida  de  la
dotación  por  el  tubo  de  lanzar.  Posteriormente,  pudo  levantarse  al
submarino  por  medio  del  Vulkan  y abrir  la  torre.  El  agua  era  poco
profunda,  y  de  ahi quela  extremidad  del  periscopio  apareciera  por
encima  de la  superficie.  Felizmente,  en  el  momento  de  la  avería,  la
niar  era  bella,  y  así  se  mantuvo  durante  las  operaciones  de  salva—
mento.  Ni la boya  telefónica  ni el  sistema  para  renovar  el  oxigeno
parecen  haber  dado  resultados  completamente  satisfactorios;  pero,
en  rigor,  apénas  tenemos  información  acerca  de  estos  inteiesantes
extremos.»
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NUEVO TORPEDO.—Leemos en  la piensa  extranjera  que  un iiuevo
torpedo  se  ensaya  en  la  marina  alemana.  Hasta  ahora  el  más  grande
empleado  en  esta  marina  tenía  el  diámetro  de  19,5 pulgadas  y  un  al
cance  máximo  de  4,200 yardas  recorridas  á una  velocidad  de  21  mi
llas.  El nuevo  torpedo,  se  dice,  tiene  22  pulgadas  de  diámetro,  su
carga  es  de  300 libras  y  el alcance  máximo  de  5.000  yardas.  Todos
los  destroyers  que  se  han de  construir  este  año  parece  que  se  ar
marán  con este  nuevo  torpedo  que también  se  instalará  en  los  aco
razados  y cruceros.

ESTADOS UNIDOS

NUEVAS CONSTRUCCIONES.—La Comisión  naval  del  Coiigreso  re
coniienda  que  el programa  naval  para  1912 consista  en  la  construc
ción  de  dos  acorazados,  dos  cruceros,  ocho destroyers  y cuatro  sub
marinos.

LA DEFENSA DEL CANAL DE PANAMÁ.—-El gobierno de  los  Estados
Unidos,  según  informes  de  la  prensa  americana  ha  resuelto  preseñ—
tar  al  Congreso  para  su aprobación  el  proyecto  de  fortificación  del
canal  de  Panamá.  La  Dirección  de  fortificaciones  propone,  á tal  fin,
medidas  cuyo  importe  aproxiniado  se  aprecia  en  2.500.000 libras.  Fi
gura,  además,  en  el proyecto  el estacionamiento  de  doce  compañías
cte  artillería  de costa  en los  aproches  del  canal,  con cuatro  regimien
tos  de  infantería,  un batallón  de  artillería  cte campaña  y  un  escua
drón  de  caballería.

Recomienda  la  Dirección  mencionada  que  los  fuertes  dominantes
de  la  entrada  monten  ocho  piezas  de  14 pulgadas,  doce  de  seis  pul
gadas  y 24 morteros  de  doce  pulgadas.  No parece  que  el  Congreso
haya  de  poner  reparos  al  proyecto,  al contrario,  la  opinión  corriente
presume  que  el presupuesto  de  los  dos  millones  y  medio  de  libras
será  notablemente  rebasado  en  la  ejecución  de  las  obras.  En cuanto
á  la  cuestión  del  derecho  que  asisteá  los  Estados  Unidos  á fortificar
el  canal,  no parece  que  se  ofrezca  dificultad  seria  e  parte  de  las Po
tencias,  que  considerarán  el  asunto  como materia  exclusiva  de la po
lítica  doméstica  de  aquella  nación.  No parece  tampoco  probable  qúe
los  Estados  Unidos  se  sientan  inclinados  á  someter  la  cuestión  de
derecho  al  tribunal.del  Haya, aunque  un grupo  de  Potencias  lo  de
seara.  El canal  es  una necesidad  estratégica  de  los  Estados  Unidos,

/        aunque no es  fácil, como  algunos  americanos  suponen,  que  su  domi—
nio  la  ponga  en condiciones  de  disminuir  su  expansión  naval,  es  de
cir,  el aumento  constante  de  sus  fuerzas  navales.  Desde  el  punto  de
vista  comercial  es  dudoso  que el rendimiento  del canal  sea  remune—
ración  suficiente  de  los  gastos  de  su  construcción  y  fortificación.
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VUELO  DE UN AEROPLANO DESDE EL MAR—En  la bahía  San  Diego,
en  California,  consiguió  Curtiss,  ante  una  comisión  de  oficiales,  ele
varse  desdc  la  superficie  del  agua  con ayuda  de  un  hidroaeroplano.

Con  este  aparato,  del tipo  biplano,  accionado  por  un  motor  de  60
caballos,  se  deslizó  rápidamente  por  la  superficie,  después  se  elevó
en  el  aire.  Terminado  un  circuito  de  dos  km.  descendió  sobre  el agua
en  vuelo  planeado.  Curtiss  se  puso  en  seguida  en  marcha  sobre  el
agua.  El aparato  alcanzó  una  velocidad  de 70 km., se  elevó  á 30 me
tros  de  altura,  voló  por  encima  de  los  buques  y  volvió  á  descender
al  agua.

FRANCIA

EL  CAÑÓN DE  GRUESO CALIBRE.—No hay  duda  que,  actualmente,
el  cañón  vence  á la  coraza.  Desde  hace  algunos  años,  la  fabricación
de  las  planchas  de  blindaje  no  han  hecho  progresos  muy  notables,
mientras  que  la potencia  de  perforación  de las piezas  de  grueso  cali
bre  ha  aumentado  de  un  modo  sensible.

En  las  experiencias  de  1909 contra  el  lena,  los  tiros  efectuados  á
las  distancias  reales  de  combate  han  demostrado  la  exactitud  de  las
cifras  que  se  habían  deducido  de  los  ensayos  de  polígono  á distancia
reducida.

Se  sabe  que  los  resultados  obtenidos  en  esta  ocasión  sobrepuja
ron  á lo  que  se  esperaba.

Estas  investigaciones  llevaron,  naturalmente,  ¿1 la mayor  parte  de
las  Marinas  á aumentar  en  los  buques  de  nueva  construcción,  el  es
pesor  de  la  coraza  de  cintura.  Es  un  movimiento  inverso  del que  se
iniciaba  hace  algunos  años.  Así que  en  Inglaterra,  después  del  Lord
Nelson  en  el  que  este  espesor  era  de  305 milímetros,  el  Dreadnougth
en  que  era  de  274 milímetros  y del  tipo  «Saint Vincent»  en que se  re
dujo  á  254  milímetros,  se  ha  vuelto  á  274  milímetros  para  el  tipo
«Neptune»,  y  á  305 milímetros  para  el  Orion.  Los  alemanes,  de  230
en  los  «Braunschweig»,  pasan  á  240 en  los  »Deutschland>,  á 280 en
los  «Nassau»,  á 300 en  los  «Heligoland».  Los  americanos,  de  230 mi
límetros  en los  «Idaho», pasaron  á 255 en el Michigan,  á 270 en  el  tipo
«Delaware»,  y   280 en el  Wyoming  y Arkansas.  En  Italia  y en  el  Ja
pón,  la  evolución,  aunque  tal  vez  menos  marcada,  es  en  el  mismo
sentido.  Francia  la  ha  seguido  volviendo  para  el Jean  Bart  y  el  Cour
bet  á 270 milímetros,  como para  el  tipo  «Patrie»,  después  de  los  250
milímetros  de  los  «Danton».  Hay que  tener  en  cuenta,  que  si  bien  el
espesor  máximo  de  las  planchas,  las  que  corresponden  a  centro  del
buque,  es  un poco  menor  en  nuestros  buques,  en  cambio  la protec
ción  de  las  extremidades,  siguiendo  una  tradición  de  la  Marina  fran
cesa,  esta  mejor  asegurada.  Pero  por  mucho  que  impresionen  estas
cifras,  es  preciso,  para  apreciar  su  valor  real,  tener  en  consideración
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los  resultados  obtenidos  bajo el punto  de  vista  de  la peforación  con
l  cañón de  30 centímetros,  de  nuestro  modelo  1902; en  tiro  oblicuo
(incidencia  de  18°)  el proyectil  llamado  pesado,  de  440 kilogramos,
atraviesa  470 niilímetros  de acero  á 4.0Ó0 metros,  410 á 6.000 metros,
y  360 á 8.Ó00 metros.

Se  trhta  de  aceros  de  la  mejor  calidad,  cuya  resistencia  á la  pene
tración  es  casi  idéntica,  procedan  de  la  casa  Krupp,  de  la casa  Vic—
kers,  de  ]os  talleres  de  Bethlehem  ó  de  las  fábricas  francesas.  Del
mismo  modo, el  valor  (le  los  cañones  no  difiere  muy  sensiblemente
de  una  nación  ¿1 otra.  Y  es  preciso  observar,  además,  que  las  cifras
de  perforación  citadas  anteriormente  se refieren  á  un modelo  de  arti
llería  algo  anticuado  ya  entre  nosotros  y  en  otras  Marinas;  los  caño-
¡les  de  los  °Danton,  y  sobre  todo  los  de  los  Jeant  Bart»,  tendrán
ún  más  poder.  No parece  que  se  esté  cerca  de  poder  poner  al abri
go  de  sus  tiros  la  flotación  de  los  acorazados,  ni  aumentando  sufi
Lientemente  el espesor  de  los  blindajes,  lo  que obligaría  á  un  gran
aumento  del  desplazamiento,  ni  por  un progreso  en  la fabricación  de
las  planchas,  progreso  que  debería  ser  inmenso  para  ser  eficaz.

Sin  embargo,  en el  momento  eh  que  la superioridad  del  cañón  pa
rece  tan  asegurada,  y  para  un largo  período,  es  cuando  en  todas  par
tes  se  trata  de  adoptar  para  el armamento  de  las  futuras  unidades  de
combate  un  calibre  superior  al  de  30 centínietros.  Se habla  de  343
niilínietros  en  Inglaterra,  de 355 en  los Estados  Unidos,  de  401 en Ita
lia.  En  Alemaiiia,  que  acaba  de  renunciar,  y  no sin  sentimiento,  al ca
ñón  de  280 que  había  sido siempre  hasta  ahora  su mayor  calibre,  pen
sará  ya  dar  un  nuevo  paso,  y  se  sabe  que  nuestro  Consejo  superior,
en  su  última  sesión,  encargó  el estudio,  por  los  servicio  técnicos  de
la  irtiilería,  de  un modelo  de  cañón  de  34 centímetros,  para  las nue
vas  construcciones  del año próximo.

No  insistiremos,  en  lo  que  concierne  más  particularmente  á  la
Marina  francesa,  çn  el  mayor  inconveniente  que  habria  en  que  los
buques  que  seguirán  á los  Jean  Bart» no fuesen  idénticos  á éstos.

La  distribución  en  escuadras  homogéneas  que  constituye  la  base
del  programa  naval  del  álmirante  de  Lapeyrére  quedaría  inmediata
mente  destruida.

Además,  la nueva  dificultad  que  se  crearía  en la  regulación  del tiro
concentrado,  disminuiría  el poder  de  nuestras  fuerzas.

Pero  no  consideraremos  aquí  más  que  la  influencia  del aumento
de  calibre  de  las  piezas  gruesas,  sobre  el valor  militar de  un  unidad
de  combate  aislada.

Hemos  visto  que  la  potencia  de  perforación  de  la  granada  de 30
centímetros,  es  más  que  suficiente.  La  de  una  granada  de  34,  seme
jaritemente  construida  sería,  inútilmente,  mayor  aún.  Pero,  sin
aumentar  este  factor,  podría  obtenerse  una  ventaja  sobre  la poteiicia
explosiva  por  el  aumento  de  la  carga  interior.  Los efectos  producidos

TOMO  LXVIII
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detrás  del  blindaje  serian  entonces  más  considerables.  Este  es,  sin
duda,.  uno  de  los  mejores  argumentos  que puede  darse  en  favor de un
calibre  más  elevado.  Conviene  observar  que  este  aumento  de poten
cia  explosiva  podría  obteneise  con  el  proyectil  de  30  centímetros
adelgazando  ligeramente  sus  paredes,  á  cambio  de  contentarse  con
una  perforación  un  poco  inferior,  que  aún  sería  suficiente.  Pero  la

•  necesidad  de  este  aumento,  ó  aún  su  utilidad,  no  está  demostrada.
En  las  experiencias  coiitra  el  lene,  en  efecto,  las  minuciosas  investi—

•gacioiies  que  se  hicieron  después  de  cada  disparo,  hicieron  resaltar
la  importancia  de  los  estragos  causados  por  las  granadas  que  esta-
liaban  detrás  de  los  costados  acorazádos;  y  estos  resultados  se  al—

•  canzaban  con granadas  en  que  la proporción  de  la  carga  interior  no
rebasaba  deI  3 por  100. No hay, pues,  un interés  evidente  en tránspor—
tar  mayor cantidad  de explosivo  detrás  de los  costados  acorazados.

•    ¿Las probabilidades  de  dar  en el blanco  serían  más  numerosas?
Bajo  el  punto  de  vista  puramente  balístico,  estas  probabilidades

dependen  de  la  velocidad  del  proyectil.  Direnos,  desde  luego,  que  la
velocidad  inicial  no aumentará;  pero  el proyectil  conservará  mejor  su
velocidad,  porque  será  más  pesadd;  lo que aumentará  la zona peligro-

•  Sa. Por  consiguiente,  la  influencia  de  un  efror  sobre  la  distancia  será
menor,  y  en  una  aproximación  de  los  dos  adversarios,  no será  nece
sario  modificar  tan  frecuentemente  el  alza.

Esta  ventaja  sería  sobre  todo  apreciable  á  muy  grandes  distan
cias,  á partir  de  8.000 metros,  en  que la  zoila  peligroa  podría  pasar
de  400  á  450 ó tal  vez  500 metros.  Pero  8.000 metros  es  ya  una  dis
tancia  á la  cual los  aparatss  de  medidas  que  existen  actualmente,  por
perfeccionados  que hayan  sido  en estos  últimos  años,  no dan  más que
resultados  muy  inciertos;  los  errores  de  apreciación  rebasan,  no so
lamente  la  ventaja  realizada  en  la zona  peligrosa,  sino  que,  si las  cir-
curistancias  atmosféricas  no  son  favorables,  al  valor  mismo  de  esta
zona  peligrosa.  Sería  preciso  aparatos  de  medida  perfectos  para  dar
á  esta  ventaja  un valor  práctico.

Es  cierto,  que  se  aumentaría  la  importancia  adoptando  mayores
velocidades  iniciales.  Pero  seria  preciso  para  esto aceptar  el aumento
depresión  en  la  recámara,  y  aumentar  la longitud  del cañón  (perma
neciendo  constante  la  relación  de  la  longitud  del  ánima  al  calibre).
Esto  sería  exponerse,  primero  á  dificultades  de  fabricación  tal  vez
insuperables,  después  á  los  peligros  de  las  erosiones  que  dismi
nuiriarr  sensiblemente  la  duración  de  las  piezas.  En  realidad,  parece
que  el  principal  objeto  perseguido  en  Inglaterra  en  el  estudio  de  un
cañón  de 343  milímetros  ha  sido  disminuir  estas  erosiones,  mp!ean—
do  una  carga  del  mismo  peso  que  la del  de  305 milímetros,  es  cieeir
disminuyendo  la  presión  de  carga.  El almirantazgo  se  preocupa,  en
efecto,  no sin  razón,  del gasto  rápido  producido  por las  pólvoras  de
nitroglicerina.  En Francia,  donde  podemos,  únicos  en  todas  las man-
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iias,  hacer  desde  hace  tres  años  todas  las  escuelas  de fuego  con car
gas  de  combate,  la experiencia  nos  enseña  que  semejante  preocupa
ción  sería  injustificada.

Al  lado  de  las  dudosas  ventajas  que  acabamos  de  estudiar,  los
inconvenientes  de  un calibre  mayor  son  numerosos  y evidentes.

Las  piezas  son  más  pesadas,  las  torres  deberán  serlo  también,  é
igualmente  todos  los  aparatos  destinados  á su maniobra.  Por  consi
guiente,  en  un  buque  del mismo  tonelaje,  disminución  del número  de
piezas  que  es  posible  instalar  (ocho  cañones  de 37 ó diez  de  34, en
lugar  de  doce  de  30), ó  bien  para  conservar  el mismo  número  de pie
zas,  aumento  considerable  del  tonelaje  y  precio.  Y no  hablemos  de
las  dificultades  ténicas,  muy  serias,  que  se  encontrarán  en  el estudio
de  las  torres  dobles  de  34 ó  de  37 y de  sus  consolidaciónes.

Los  proyectiles  son  más  pesados  (440 kilogramos  el  de  30, 620 el
de  34 y  800 el de  37), de aquí  disminución  de  la  velocidad  de  tiro  y,
por  consigtiiente,  inferioridad  con  relación  al  cañón  de  30 en  lo que
concierne  á la  intensidad  del fuego  y,  por  lo  tanto,  mayor  dificultad
en  la  regulación  á  causa  de  la disminución  del púmero  de  puntos  de
caída;  por  último,  imposibilidad  probable  de  maniobrar  á mano los
montacargas  en  caso  de  avería  en  los  aparatos  mecánicos.

Ninguno  de  estos  defectos  son  de  despreciar;  son,  sin  duda,  los
que  hacen  dudar  á las  autoridades  navales  de  todos  los  países.  Por—
que,  en  realidad,  parece  que  ninguna  nación,  á pesar  de tantas  infor
maciones  contrarias,  haya  adoptado  aún  para  sus  nuevas  unidades
calibre  superior  al  de  305.

Sin  embargo,  si  alguna  nación  se  decide,  debemos  imitarla? No lo
creemos.  En  el estado  actual  de  la  ciencia,  el cañón  de 305 es bastan
te  suficiente  contra  los  obstáculos  que  puedan  oponérsele,  y esto  á
las  distancias  extremas  en  que,  en  condiciones  convenientes,  parece
posible  romper  el fuego.  Aun  si la  claridad  de  la atmósfera  y  el per
feccionamiento  de  los  aparatos  de  medida  de  distancias  permitiesen
romper  elfuego  más  lejos,  á  11.000 ó  12.000 metros,  por  ejemplo,  las.
ventajas  del  cañón  de  34 ó  de  un  cañón  aún  mayor,  no parecen  bas
tante  seguras  para  compensar  sus  inconvenientes.  A  igual  número
de  piezas,  un  acorazado  armado  de  cañones  de  30  no  nos  parece
debe  ser  inferior  á  otro  que los  tenga  de  34. Su  coste  será  inferior,
lo  que  tiene  bastante  importancia.  Esperamos  que nuestra  Marina  no
tomará  la  iniciativa  de  un  cambio  cuyo  beneficio  sería  niuy discuti.
ble,  y que  aún  sabrá,  sUlega  el caso,  resistir  á  la tentación  de  imitar
lo  que  pudiera  hacerse  en  este  sentido  en  el  extranjero.—(l-IENRI
BERNAY).—(De  Le  Yacht).

EL  SERVICIO DE RECONOCMIENTO.—Una instrucción  autorizada
por  los  Ministros  de  la  Guerra  y  de  Marina,  y que  dió  lugar  á  largas
conferencias  entre  los  dos  departamentos  encargados,  en  común,  de
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la  defensa  de  las  costas,  acaba  de  reoganizar  el  servicio  de  recono
cimiento  (le buques  en tiempo  de  guerra  por  los  puerfos  del litoral.

Servicio  de  la  más  alta  importancia,  puesto  que  es  el  que  debe
permitir  ó  prohibir  la entrada  en  nuestras  radas  á todo  buque  que se
presente  para  franquear  las  pasas  y  dar  á las  baterías  indicaciones
que  son  en  la  práctica  órdenes  de  fuego  ó  de  suspensión.

La  naturaleza  confidencial  del asunto  nos  impide  entrar  en  deta
lles  sobre  las  prescripciones  del nuevo  reglamento.  Pero  no haremos
traición  á los  secretos  de  la  defensa  nacional  al  congratularnos  del
principio  claramente  expuesto  que  »el  servicio  de  reconocimiénto
está  asegurado  por  un  personal  exclusivamente  marino».

Era,  en  efecto,  para  el personal  de  los  buques  de  guerra,  un  mo
tivo  de  inquietud  real  saber  qué  personas  extrañas  á la Marina  (cual
quiera  que  fuesen,  desde  luego,  su  buena  voluntad  y.  su  celo para
ejecutar  las prescripciones  reglamentarias)  pudieran  tener,  en tiempo
de  guerra  que  decidir  sobre  la  clase  y  nacionalidad  de  los  buques.
Está  bien  que  se  multipliquen  las  garantías  para  hacer  casi imposible
se  con fundan  las  señales  previstas  entre  los  buques  y la tierra  y evi
tar  los  errores  que pueden  producirse  en  la  interpretación  de  estas
señales,  sobre  todo  á  la distancia  de tres  millas  (límite de  las  aguas
territoriales)  en  que  deben  hacerse  normalmente.  Mejore que  toda
combinación  de  banderas  ó gallardetes,  la  silueta  del buque  avistado
dará  indicios  seguramente  al  marino,  á quien  llamará  la atención  cier
tos  detalles  desapercibidos  para  cualquier  otra  persona.

Tenemos  ahora  una  garintía  que  nos  faltaba.  En los  puertos  mili
tares,  el  servicio  de  la  defensa  fija está  encargado  del  reconocimien
to  de  buques,  bajo  las  órdenes  de  su  comandante,  en  relaciones  di
rectas  con  el  jefe  de  Estado  Mayor  del  departamento,  comandante
del  frente  de  mar y  con  los  escalones  de  la  artillería.  En las  plazas
marítimas  menos  importantes,  el jefe  del  servicio  será  el  mismo  co
mandante  del  frente  de  mar;  es  decir,  el  oficial  de  Marina  agregado
con  este  objeto  al  general  comandante  superior  del  sector.

Una  comisión,  presidida  por  el  contralmirante  Ganchet,  ha  sido
encargada  por  el  Ministro  de  estudiar  en todos  los  puntos  de  la cos
ta  los  detalles  de  organización  que  pudieran  aún  necesitarlo.

No  sin  dificultades  admitió  el  Ministerio  de  la  Guerra  los  princi
pios  que  acabamos  de  indicar;  se  sabe  cuan afecto  es  á conservar  la
defensa  de  las  costas  (que,  sin  embargo,  las  demás  naciones  confían
á  Ja Marina).  Esta  es  una  discusión  ya  antigua,  de  Ja que  se  conocen
todos  los  argumentos  de  una  y otra  parte  y  sobre  la cual  no hay que
volver,  el estado  actual  dcbe,  por mucho tiempo,  sin  duda,  prevalecer
á  toda  otra  consideración.

Se  ha  encontrado,  sin  embargo,  esta  vez  un  nuevo  argumento
para  pretender  que  no  era  indispensable  dar  á la  Marina  el  servicio
de  reconocimiento;  se  sostiene  que casi  todos  los  buques  de  guerra,
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estando  dotados  de  aparatos  de  telegrafia  Sin hilos,.podian  señalar
con  antelación  su  llegada  de  tal  manera  que  su  reconocimiento  sería
extreniadamente  simplificado.  La  objeción  no  deja  de  tener  valor;
pero  es  preciso  contar  con  las  posibles  averías  de  los  aparatos,  so
bre  todo  si los  buques  entran  eti el  puerto  después  de  haber  tenido
un  encuentro  con  el enemigo,  y  además  la telegrfia  sin hilos  permite
sorpresas  de  muchas  clases...

En  realidad,  será  preciso  que los  buques  de  reconocimiento  sean
numerosos   constantemente  listos  para  salir;  que  las  reglas  concer
nientes  á  la  detención  de  los  buques  que  piden  la entrada  sean  muy
claras  y estrictaniente  aplicadas;  en fin, .que la vigilancia  en tierra  sea
hecha  continuamente  con  el  mayor  cuidado,  y  esto  por  personal  ha
bituado  á interpretar  señales  y familiarizados  con  las  pat ticularida
des  exteriores  de los  buques.

La  nueva  instrucción  responde,  afortunadamente,  á  estos  deseos.
A.  LE FRANc.—(Moniteur  de  la Flotte.

LA AVIACIÓN EN  LA MÁRINA.—El Ministro  acaba  de  determinar
las  condiciones  por  que  se  regirá,  en  los  servicios  centrales  de  la
Marina,  el  estudio  de  la aviación  (personal  y material)  elT tiempo  de
paz  y  en  tiempo  de  guerra.

La  Dirección  del  servicio  de  aviación  se  confiará  á los  oficiales de
Marina,  y como  el  estudio  de  este  material  muy  especializado  está
esencialmente  ligado  al cometido  militar  que  se  le  confiará,  el  servi
cio  se  centralizará  en  el  Estado  Mayor  general  cuya  cuarta  sección,
según  el  decreto  de  30 Abril  1910, debe  ya  seguir  las  cuestiones  re
lativas  á la aerostación  militar.  Los  oficiales  destinados  al  servicio
de  aviación  estarán  bajo  las órdenes  inmediatas  del  jefe  de  Estado
Mayor  general,  el  que  determinará’el  tiempo  de  permanemicia en  las
diferentes  escuelas.

Las  cuestiones  técnicas  se  estudiarán  de acuerdo  con,  la  Direc
ción  de  construcciones  navales.  Las  direcciones  interesadas  conser
valáu  la  gestión  de los  gastos  correspondientes  á  los  capítulos  del
presupuesto  que  administren.

Así  las  construcciones  navales  ordenarái  las  compras  de  apara
tos  y  de  hangars  desmontables;  á los  trabajos  hidráulicos  correspon
derán  los  gastos  de  instalación  de  aeródromo  y de  hangars  fijos, y la
intendencia  hará  trente  á  los  gastos  de  materias  de  consumo.

El  biplano  ‘Maurice  Farman»,  adquirido  por  la  Marin’a, se  envia
rá  provisionalmenteá  Vincennes,  y  se  encargará  de  él  el teniente  de
navío  Byasson.—(P.  REYMOND.  Moniteur  de  la Flotte.)

EL  PRESUPUESTO DE  MARINA PARA 1911.—LAS NUEVAS CONS
TRUCCIONES.—El presupuesto  para  1911  se  eleva  á  412  millones.
Tiene  un  aumento  notable  sobre  los  presupuestos  anteriores  que,
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desde  algunos  años,  están  en  progresión  rápida.  Este  aumento  es  de
36  millones  con relación  al  presupuesto  de  1910, y  de  79 y  93  millo
nes  respectivamente  con relación  á  los  presupuestbs  votados  para
los  años  1909 y  1908.

El  siguiente  cuadro  indica  por  títulos  y  capítulos  la  distribución
de  sus  créditos  para  1911:

Millones

Capítiilos.                            _________

TITULO  1.—Gastos generales de  administración.
Entretenimiento  de la Marina  Militar.

1    ‘Sueldo.del Ministro,  del  Subsecretario  y del  per
sonal  de  la  Administración  central3,3

2    Demás personal  de  servicio  en  Paris0,3
3    Material de la  Administración  central0,2
4    lnipresiones.—Libros  y folletos0,6
5    Personal del  servicio  hidrográfico0,4
6    Material y  gastos  diversos  del  servicio  hidrográ

fico0,4
7    Intervención de  la Administración  de  Marina0,3
8    Oficiales de  Marina10.0
9  -   Oficiales  maquinistas2,1

10    Dotaciones de  la flota48,6
11    Asignación de mesa3,9
12    Justicia marítima.—Policia  y vgilancia  de  las cos

tas,  puertos  y  establecimientos2,3
13    Personal diverso  de  iiistrucción0,2
1.4    Personal del  servicio  de  la  Intendencia  marítima    1,2
15    Servicio de subsistencias,  vestuarios  y acuartela

miento—Sueldos0,8
16    Servicio de  subsistencias.—Material  é  indemnizaciones  representativas19,6
17    Servicio de  vestuarios  y  acuartelaniientos.—Ma

terial4,2
18    Servicio de los  aprovisionamientos  de  la  flota.—

Sueldos0,4
19    Servicio de  los  aprovisionamientos  de  la  flota.—

Material  y  gastos  accesorios20,4
20    Personal del  servicio  de  Sanidad2,0
21    Servicio de  hospitales.—Sueldos0,4
22    Servicio de  hospitales.—-Material2,3
23    Personal del  servicio  de construcciones  navales    5,0
24    Construcciones  navales.—Servicio  general,  com

prendido  los  gastos  indivisos.—Sueldos6,8
25    Construcciones  navales.—Servicio  general,  com

prendido  los  gastos  indivisos.—Material8,1
26    Construcciones  navales.—Conservación  y  repa

ración  de  la flota  construida  y del  material  flo
tante  del  movimiento de  los  puertos.—Salariosi    6,2
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Millones
Capitulos.                             fraeos.

27    Construcciones  navales.—Conservación  y  repa
ración  de  la  flota constriiída  y  del  material  fío
taiite  del  movimiento  de  los  puertos.—Mate
rial10,7

28    Personal del servicio  de artillería2,2
29    Artillería naval.—Servicio  general,  comprendido

los  gastos  indivisos.----Sueldos21.
30    Artillería naval.—Servicio  general,  comprendido

los  gastos  indivisos.—Material3,6
31    Artillería naval. —-Reparaciones.—-Mejoras,  con

servación  y escuelas  de  fuego.—Sueldos2,1
32    Artillería naval.  —  Reparaciones.—Mejoras,  con

servación  y escuelas  de  tuego.—Material13,7
33    Personal del servicio  de  los  trabajos  hidráulicos    0,8
34    Servicio de  los trabajos  hidráulicos0,5
35    Obras marítimas, caminos  é inmuebles.—Mejoras,

conservación  y  servicio  general,  comprendido
los  gastos  indivisos2,8

36    Servicios administrativos.—Personal  de  gestión
y  de ejecución4,1

37    Gastos de  transporte  del personal.—Dietas3,8
38    Gratificaciones, socorros,  subvenciones.—Indem

ilizaciones  de  licenciamiento.—Gastos  diver
sos1,8

39    Oficiales generales  y asimilados  del cuadro  de re
serva0,9

40    Gastos secretos0,1

TITULO  II—Marina  mercante  y pesca.

41    Personal de  la  administración  de  la  inscripción     -

marítima1,2
42    Personal del servicio  de  pesca  y de la navegación

marítima1,1
43    Pesca y  navegación  maritima.—Reconipensas  y

socorro  á la  gente  de mar.—Material,  gastos  di
versos  y  subvenciones0,6

44    Repatriación de  los  marineros  del  comercio0,1
-43    Subvención á la  Caja  de  inválidos  de  la Marina    16,1

TITULO ¡11.—Obras nuevas. —Aprovisionarnien tos
de  guerra.

46    Aprovisionamientos  diversos  de  la  flota—Cons
titución  de  los  depósitos  de  guerra.—Herra
mental.1,2

-47    Construcciones  navales.-—  Nuevas  construccio
nes.—Sueldos13,2

48    Construcciones  navales.——Nuevas  construccio
nes.—Material49,4

-    49    Construcciones navales.—Nuevas  construcciones
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Millo  no

CapítuIo. finucos.

por  la  industria  particular.—Adquisicioiies59,7
50    Coristiucciones navales.—Nuevas  construccioiies

y  aprovisionamientos:  torpedos  y minas5,5
51    Construcciones  navales.—HerrainentaJ.—Adqui

siciones  y  nuevas  instalaciones.—Transforma
ciones  de  talleres  y gradas8,2

52    Artillería.—Nuevas  construcciones  y  stocks  de
aprovisionamiento.—Sueldos2,8

53    Artillería.—Nuevas  construcciones  y  stocks  de
aprovisionanhientos.—Mate  rial36.

54    Artillería.—Herramental.—Adquisiciones  y  nue
vas  instalaciones—Transportes  fuera  de  los
talleres2.0

55    Obras marítimas,  caminos  é inmuebles.—Nuevas
obras1.7

56    Obras extraordinarias  de  los  puertos  de guerra  y
de  las  bases  de  operaciones  de  la  flota13,4

TOTAL412,0

RECAPITULACIÓN

Personal  de  oficiales  y administrativoSueldos.    45,9
Gastos  generales  de  administraciónMaterial.    3,4
TripulacionesSueldos.   48,

Conservación  y  reparación  de  la  flota
Sueldos.    160Nuevas  construcciones  de  la  flotaÇMaterial.  151,2

1-lerraniental  y  trabalos  de  los  puertos  de  guerra.  Material.  41:4

Marina  mercanteSueldos.    19,1

TOTAL de  los  capítulos  de  sueldos147,7
TOTAL de  los  capítulos  de material264,3

LA  CONTEXTURA DEL PRESUPUESTO—El aumento  se  lleva  princi
palmente  á  las  obras  nuevas,  bien  se  trate  de  construcciones  de
buques  de  la flota  ó  de  la habilitación  d  los puertos  de  guerra.  Se ha
introducido  en  la  contextura  del  presupuesto  una  modificación  inte—
resante:  todos  los  capitulos  relativos  á obras  nuevas  se  han  reunido
en  un  título  especial  que permite  su  examen  más  fácilmente.  Es  de
aplaudir  esta  innovación,  destinada  á facilitar  la fiscalización  del Par
lamento.  Siit  embargo,  debe  coinpletarse;  las  obras  iiuevas  tienen
esta  particularidad,  que  duran  en  general  varios  a6os,  y  por  conse
cuencia  se  pagan  en  varios  ejercicios.  Es indispensable  que  en  el mo—
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niento  en  que coinienzen,  las  coniisiones  de  presupuesto  y  el Parla—
metito  tengan  conocimiento  del  importe total  del gasto así  corno de  su
repercusión  en  los  diversos  ejercicios;  la  indicación  de  la  primera
anualidad,  amenudi  muy pequeña,  que  es  la  única  que  figura  en  el
presupuesto,  es  evidentemente  insuficiente.  Estas  indicaciones  se
dan  para  una  parte  de  las  obras  nuevas,  las  que  conciernen  á  la
construcción  de  los  buques  de  la  flota;  el  estado  H  está  dispuesto
para  este  efecto.  Pero  ninguna  indicación  de  este  género  se  da  para
las  demás  obras  nuevas,  como son  la  adquisición  de los çlepósitos  de
aprovisionamiento  de  municiones  que  deben  constituirse.  para  cada
buque  que  se  construya,  el herramental  de  los arsenales  (nuevas  ins
talaciones  de  talleres),  las  obras  extraordinarias  de  los  puertos  de
guerra  (dragado  de  las  radas,  diques,  etc.)  La  nueva  nomenclatura
del  presupuesto,  que  reune  en  un  solo  titulo todas  las  obras  nuevas,
hace  resaltar  claramente  lo anormal  que  es  no remitir  al Parlamento
más  que  los  gastos  totales  de  una  parte  de  las  obras  que  son  objeto
de  dicho  titulo  y no pra  la  totalidad  de  ellas.

En  otros  términos,  el  estado  H  (gastos  previstos  por  anualidades
hasta  la terminación  de  las  obras  comenzadas)  concierne  á los  capí
tulos  47, 48, 49, 50 y  una  parte  de  los  capítulos  52 y  53.  Y  no  tiene
relación  con  los  capítulos  46, 51, 54, 55, 56y  el resto  de  los  52 y  53.
Para  los  capítulos  47, 48, 49, 50, el  estado  H  es  satisfactorio  y nada
hay  que  modificar  en  él.  Podemos  aún  observar,  en  elogio  de  la ad
ministración  actual  de  la  Marina,  que  desde  hace  dos  años  está  de
acuerdo  con las  otras  partes  del  presupuesto  y  los anexos.

Para  los  capítulos  52 y  53 (artillería),  el  estado,  H  no  indica  los
gastos  relativos  á  los  buques  en construcción  más  que en  lo que  con
cierne  ó los  cañones  y  la fracción  del  stock  de  municiones  destinada
á  ser  enibarcada;  el  resto  del stock  de  municiones,  destinado  á  que
dar  en  tierra  y llamado  <stock  de  aprovisionamiedto»,  no figuran  en
él.  De  manera  que  el  total  general  indicado  en  el  H  como  coste  del
buque,  no es  coste  total  del  buque,  sino  solamente  una  fracción  del
coste  total;  es  preciso  añadirle  el  precio  del  stock  de  aprovisiona
miento,  que  se  eleva  de  6 á 7 millones  por acorazado.

Por  último,  para  los  capítulos  46, 51, 54, 55 y 56 no se  da ninguna
indicación  en  el presupuesto  que  permita  conocer  el importe  total  de
los  gastos  y  la repartición  por  años;  sólo  se  consigna  el  valor  de  la
primera  anualidad.  Por  ejemplo, leemos  para  el capitulo  51:

Créditos pedidos
para  1911.

Construcción  de  una  fábrica  en  Guérigny  para  la  fa
bricación  de  las planchas  de  acero  cementado    400.000 fr.

Dique  flotante  para  salvamento  de  submarinos..’   1.000.000 »
Diques  dársenas1.440.000  »
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¿Cuánto  costará  la construcción  total  de  la  fábrica  en  Guérigny?
¿Cuánto  tiempo  durará  la  construcción?  ¿Cuál  será  el  gasto  cada
año?  Cuantas  cuestionas  capitales  sobre  las  cuales  debe  ser  infor
mado  el  Parlamento  antes  ue  la instalación  haya comenzado  y sobre
los  cuales  nada  dice  el presupuesto.  La  misma  observación  para  la
construcción  de  los  diques,  depósitos  flotantes,  etc.,  en  una  palabra,
para  todas  las obras  de  importancia  que  importen  millones.

En  resumen,  pedimos:  1.0  Que  para  todas  las  obras  nuevas  im
portantes;  es  decir,  para  todas  las  que  son  objeto  de  los  capitulos
del  presupuesto  que  forman  el  titulo  III,  se  añadan  al presupuesto
unos  estados  que  indiquen  el importe  total  de  los  gastos  necesario
part  la  ejecución  de  Ja obra  proyectada  y la repartición  de  los gastos
previstos  por  anualidades.  2.°  Que  en  especial  se  den  estas  indica
ciones  por  buque  para  todas  las  municiones  destinadas  al  buque
considerado  y  figuren,  en  consecuencia,  en  el  estado  H con los  otros
gastos  relativos  á  la construcción  del buque.

EL  PRESUPUESTO Y SU POLÍTICA NAVAL.—La política  naval  que se
deduce  del presupuesto  actual  es  muy  clara.  Se.ha  hecho  un gran es
fuerzo  paraaumentar  el  número  de  los  acorazados  de  la flota. Por  el
contrario,  se  ha  disminuido  considerablemente,  sino  suspendido
completamente  la  construcción  de  los  submarinos.

La  disminución  de  la  construcción  de  los  submarinos  y el aunien
to  de  los  gastos  para  los  acorazados  resaltan  muy  claramente  del
siguiente  cuadro,  que  indica  las  sumas  consignadas  anualmente  en
el  presupuesto  para  la  construcción  de  las  diversas  unidades  des
de  1098:

Créditos concedidos por el  presupuesto
para  la  construcción de

.

Acorazados de
escuadro,

52.237.191  fr.

Submarinos
y  sumerpiblos.

19.083.518  fr.Presupuesto de 1908

» 1909 70.248.352  » 16.791.682

» 1910 81.147.386  » 16.416.200

» 1911 107.515.779 » 11.206.555 »

Estas cifras no necesitan comentarios. Si se  observa,  además,  que
la  construcción  de  torpederos  está  completamente  suprimida  desde
hace  varios  años,  se  ve  á que  política  naval  obedece  al actual  presu-
puesto:  disminución  considerable  de  los  buques  destinados  á deten-
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der  nuestras  costas,  aumento  de  los  buques  de  combate  de  alta mar.
No  discutiremos  hoy  esta  politica.  Es  inútil  decit’  que  no es  la  unes
fra.  La  creemos  peligrosa  para  Francia.  Es  extremadamente  dispen
diosa  (lo  prueba  la  elevación  de  100 millones  para  gastos  navales  en
algunos  años)  sin  realizar  el  objeto  esencial  de  nuestra  Marina,  que
es  mantener  la  seguridad  de  nuestras  costas,  y sin  ser  capaz de  sos—.
tener  en  ninguna  parte  la  suprernacia  de la flota  francesa  en alta mar.

LA CONSTRUCCIÓN DE LOS ACORAZADOS—De la  suma  de  francos
107.515.779  consignadas  en  el presupuesto  de  1911 para  la  construc
cción  de  los  acorazados,  son  65.660.654  fr.  para  los  acorazados  tipo
Danton»,  y 41.855.125 fr. para  los  dos  acorazados  de  23.000 tonela
das,  puestos  en  grada  en  1910, el  Courbet vJewi  Bart.  Ningún  crédi
to  se  ha  pedido  para  los  acorazados  que se pongan  en grada  en  1911.
El  Ministro  hace  saber,  sin  embargo,  en  la nota  preliminar  del presu
puesto,  que piensa  encargar  dos  en  dicho  año.  Los  gastos  relativos
á  estos  buques  se  añadirán,  si el  Parlamento  autoriza  su ejecución,  á
los  que  figuran  en  el  presupuesto.  Deberán,  por  consiguiente,  ser
objeto  de  créditos  suplementarios,  e1eváiidos  á varios  millones.  Es
de  deplorar  estos  errores  de  la  Marina,  que  consisten  en  no consig
nar  en  presupuesto  más  que  una parte  de  los  gastos  previstos  y  lle
var  las  otras  á los  créditos  suplementarios,  á menudo  coliSiderables,
y  cuya  eventualidad  es  conocida  aún  antes  de  presentar  los  presu
puestos.  Tales  prácticas  son  incompatibles  con la nivelación  del pre
supuesto  y  una  buena  gestión  de  nuestra  Hacienda.

Los  acorazados  de  18,000 toneladas  tipo  ‘Danton>  estáti  termi
çiándose  y  deben  estar  listos  en  1911.  Los  acorazados  de  23.000 to
neladas  se  pusieron  en  grada  en  1.  de  Agosto  de  1910 en  Brest  y
en  Lorient.  Se han  tomado  las  disposiciones  convenientes  para  ter
minarlos  en tres  años;  merece  elogios  la Administración  de  la  Mari
na  sobre  este  punto,  por  haber  aceptado  la mayor  parte  de  las  ob
servaciones  hechas  por  la  comisión  de  investigación;  los  planos  han
sido  hechos,  según  las  indicaciones  dadas  por  el  Ministro,  antes  de
empezar  la  construcción,  y  la Marina  ha  adquirido  el compromiso  de
no  modificarlos;  los  arsenales  han  sido  habilitados,  tanto  en  herra—
mental  como  personal,  para  realizar  la  construcción  en  el  plazo  de
seado.  El personal,  principalmente,  ha  sido  reforzado  con la  admisión
de  obreros  auxiliares;  los  gastos  previstos  de  jornales  en  el  capítulo
47,  lluevas  construcciones,  son  las  siguientes:
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Promedio >

(1cOSú1tirnos 1910 1(111 19J
anos.

Arsenal  de Brest 3.000.000 3.669.000 3.655.000 2.841.000

Arsenal  de Lorient 2.750.000 3.530.000 3.959.000 2.695.000

El  personal  afecto  á las  ituevas  construcciones  ha  sido  aumenta—
do  en  un 20 °/  en  Brest  y  un  40  7  en  Lorient.  El  anterior  cuadro
pone  de  manifiesto  que  es  necesario  poner  en grada  en  1912 una  nue
va  unidad  en  cada  uno  dc  estos  dos  arsenales  para  obtener  una  bite—
na  utilización  del  personal:  estos  dos  nuevos  buques  ser5n  desde
luego  suficiente  para  asegurar  trabajo  en  1912 5 todo  el porsonal  em
pleado  en  1910 y  1911.

Contra  lo que  se  afirma por  varias  personas,  tal  vez  un  poco  iii—
teresadas,  los  arsenales  de  la  Marina  pueden  perfectamente,  sin  al.
ternativas,  construir  acorazados  en  tres  años,  si  se  escalonan  con
venientemente  las  construcciones.  Para  que  el  personal  se  utilice  de
una  manera  normal,  es  preciso,  en  estas  condiciones,  comenzar  un
buque  cada  diez  y ocho  meses  ó cada  dos  años  lo  mSs.  El  gasto  de
mano  de  obra  (construcciones  navales)  es  de  7.400.000 francos,  pró
ximamente,  para  un  buqie  tipo  Courbet.  La  repartición  de  los gas
tos  para  umia construcción  en tres  años  y  poner  una  quilla  cada  dos
años  seria  la  siguiente  (en  millones  de  francos):

g2    C)    

______  __________    

Buque  A1,2  2,5  2,5  1,2
»  B1,2  2,5  2,5  l,2  ¡

C1,2  2,5  2,51 i,2
D1,2  2,5 2,5 1,2
E1,5  2,5

TOTAL3,73,73,73,73,73,73,7  3,7

Se  consigue  así  un gasto  uniforme de  3.700.000  francos  de  mano
de  obra  por  año,  sin  alternativas,  sin  estas  perjudiciales  alternativas
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de  créditos  sucesivamente  grandes  y pequeños,  que  algunos  habían
declarado  inevitables  y  caracterizados  con  el nombre  de  »dientes  de
sierra».  Los  créditos  afectos  actualmente  á Brest  y  á Lorient  corres
poiiden  precisamente  á esta  marcha  regular  de  los  trabajos,  con  al
gunas  pequeñas  diferencias  solamente,  debidas  á la  terminación  de
los  acorazados  de  18.000 toneladas.

LAS MÁQUINAS, CALDERAS Y BLINDAJES  DE  LOS ACORAZADOS. IN
DRET  y  GUÉRIOUY.—Si la  Marina  atendió  las  observaciones  de  la
Comisión  de  investigación,  en  lo que  respecta  á  la  construcción  del
casco  de  los  acorazados,  no sucede  lo mismo  en  lo  que  concierne  á
los  cncargos  hechos  á  la  industria  privada  para  las  máquinas,  calde
ras,  torres,  blindajes  y municiones  de  estos  buques.

Recordemos  que  la  Conisión  de  investigación  quedó  sorprendida
de  cómo  se  repartían  los  pedidos  entre  los  constructores  y  de  la ele
vación  ficticia de  los  precios,  resultado  de la  ausencia  de  competen
cia,  cada  uno  de  los  proveedores  se  señalaba  una  parte  de  los  pedi
dQS.  La Comisión  indicó  diferentes  medidas  que debían  tomaise  para
la  defensa  de los  intereses  del Estado;  las  más  elementales  consis
tian  en  realizar  un  concurso  real,  haciendo  por  que  el  número  de
concursantes  sea  mayor  que  el  de  artefactos  objeto  del  concurso,  y
en  poner,  cuando  pudiera  hacerse,los  talleres  del  Estado  en  compe
tencia  con las  tábricas  particulares,  para  obligar  á éstas  á  bajar  sus
precios.

Nada  de  esto  se  ha  hecho,  y  la repartición  de artefactos  entre  los
concursantes  ha  sido  tan  abusiva  como  en• el  pasado,  con  la  consi
guiente  elevación  de  precio.

Las  md quinas y  calderas.  Indret.----Otras veces,  para  las máquinas
alternativas,  el  establecimiento  de  lndret  hacía  competencia  á  la  in
dustria  particular  y la  Marina  pudo  obtener  precios  razonables.  La
Comisión  de  investigación  hizo  notar  que  cuando  las  turbinas  susti
tuyeron  á  las  máquinas  alternativas,  no  se  habilitó  lndret  para  tal
cambio,  y  se  dejó  á la  industria  particular  sin  la  competencia  del Es
tado.  Resultó  dé  aquí  que  los  dos  constructores  partkulares  se  re
partieron  las  turbinas  de  los  seis  acorazados  de  18.000 toneladas,
tres  á  cada  uno,  y  que  hubo  que  deplorar  una  elevación  de  precio
injustificado  que  la  Comisión  evaluó  en  10  millones  por  lo  menos.
Costando  la  instalación  de un taller  para  turbinas  unos  dos  millones
próximamente,  resulta  que  la  Marina  pagó  las  tábricas  de  sus  pro
veedores  y  les  dió seis  millones  encima,  y  ella  no  posee  ningún  ta
ller  de  construcción  de  turbinas.  La Comisión  demostró  la  necesidad
de  habilitar  lndret.  La  Marina  nada  ha hecho  y  no parece  dispuesta  á
hacer  gran  COSa;  110  presenta  ninguna  proposición  en  este  sentido.
De  manera  que  aún  está  ahora  y  por  un  periodo  indeterminado,  á
merced  de  los ptoveedores.
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Resultado:  Ha  pagado  las  turbinas  de  los  acorazados  Courbet y
jean  Bart  á  174 francos  por  caballo,  en  lugar  de  123 ‘trancos,  preck
de  las  antiguas  máquinas  alternativas,  ó sea  un  aumento  de  más  de
un  millón  por  buque,  mientras  que  hubiera  debido  obtenerse  una
disminución  de  precio,  costando  notablemente  menos  cara  la  cons
trucción  de  las  turbinas  qne  la  de  las  máquinas  de  pistón.  Hecho
digno  de  notar:  salieron  á  concurso  las  turbinasde  dos  buques;  hu
bo  dos  postores;  cada  uno  obtuvo  una.  Es  sabido  que  e  mucho  más
económico  construir  dos  máquinas  semejantes  en  la  misma  fábrica,
que  construirla  en  dos  fábricas  diferentes.  Como sucedió  que no hu
bo  disminución  de  precio  por  la  adjudicación  de  los  dos  aparatos
motores  al  mismo  constructor?  Sin embargo,  es  lo que hubiera  debi
do  resultar  de  un  concurso  normal.  La  misma  observación  para  las
calderas.

Los  blindajes.  Gtiériguy.—Para  los  blindajes,  la  Comisión  de  iri
vestigación  tomó  nota  de  las  declaraciones  del  Inspector  General  de
Ingenieros  Navales,  en  las  que  hacía  conocer  que,  si se  instalaba  una
fábrica  de  aceros  para  blindaje  en  Guériguy,  se  podría  tener  á  mitad
de  precio  (pagados  todos  los  gastos  generales)  los  blindajes  de  los
acorazados.  Añadía  que  era  de  lamentar  no  se  hubiese  construido
aún  esta  fábrica,  á pesar  de  las  proposiciones  de  los  directors  de
Guériguy.  El coste  de  esta  instalación  seria  de  5.500.000 francos;  el
precio  pagado  por  los  blindajes  es  de  15.000.000 próximamente  para
cada  acorazado;  con una  disminución  aún  muy  inferior  á  la  de  que
hablaba  el Inspector  General  de  Ingenieros,  la  economía  realizada  en
un  solo  acorazado  bastaría  para  pagar  la  instalación  de  referencia.
Sin  embargo,  en  el presupuesto  de  1911 sólo  se  consignan  400.00[)
francos  para  la  creación  de  esta  fábrica  de  acero.  La  Comisión  de
presupuestos  de  la Cámara  de  diputados  preguntó  en  qué  época  es
taría  terminada  la  fábrica  y  cuál  sería  la repartición  de  los  gastos  en
los  ejercicios  próximos.  Se  le contestó:

Aao  1910.            Aio 1911.        Aiios 1912, 1913, 1914 y siguientes.

•        250.000        400.000             4.850.000

No  se  ptide  decir  más  claro:  »Emprendeiimos la instalación  por
que  el  Parlamento  lo exige,  pero  diferimos  la terminación  á las  calen
das  griegas».  La  industria  particular  podrá  así  aumentar  los  precios
á  su  gusto  durante  varios  años  aún  y  realizar  los  beneficios  que
desea.

La  Comisión  de  presupuestos  no  encontró  sin  duda  satisfactoria
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la  respuesta  cuando  aumentó  á  un  millón  los  créditos  para  el  año
1911. Aplaudirnos  tan  prudente  decisión.  Es preciso  que cii dos  años,
tres  á lo más,  la  acería  de  Guerigny  esté  en  pleno  funcionamiento.  La
mejor  utilización  de  los  créditos,  que  debernos  tener  como  norma,  lo
exige.

SUSPENSIÓN DE  LA  CONSTRUCCIÓN  DE  SUBMARINOS  Y  TORPEDE

ROS.—Para  los  submarinos,  la  Marina  no ha  creído  deber  tener  en
consideración  las  observaciones  de  la  Coniisión  de  investigación;  la
Adiniiiistración  actual  de  la Marina  ha disniinuído  considerablemente
la  construcción  de  submarinos.

Recordemos  cuál  es  la  situación,  bajo  este  punto  de  vista,  situa-.
ción  .que  hemos  señalado  amenudo  indicando  los  medios  de  reme-
diaria.  Tres  arsenales  construyen  submarinos:  Tolón,  Cherburgo,  Ro—
chefort,  y  gastan  en  este  trabajo  unos  4.500.000 francos  de  mano  de
obra  próximamente  por  año.  Un submarino  de  400 toneladas  necesita
mi  gasto  de  450.000 francos  de  mano  de  obra,  de lo  que resultan  diez
submarinos  como producción  anual  de nuestros  arsenales.  Eii  1905 se
pusieron  en  gradas  veinte  submarinos  y  diez  y  ocho  en  1906; es
decir,  en  dos  años  la producción  de  cuatro  años;  si  se  añade  los  bu
ques  anteriorniente  en  construcción,  se  comprueba  que  los  créditos
de  mano  de  obra  de  los  tres  arsenales  en  cuestión  staban  completa
mente  comprometidos  hasta  1911 ó 1912. Todos  los  submarinos  pues
tos  en  gradas  posteriormente,  iio hall existido  más  que  en  papeles,  y
las  veintiuna  unidades  que  el  Parlamento  votó  la construcción  en
1907,  1908 y  1909, y  con  las  que  contaba  Francia,  110  comenzaron
nunca  á construirse.  El  año último  han  desaparecido  del  presupues
to.  Singular  manera  de  respetar  las decisiones  del Parlamento.

Era,  sin  embargo,  muy  sencillo  aumentar  la  producción  de  los  ar
senales  de  Tolón,  Cherburgo  y  Rochefort;  bastaba  hacer  para  ellos
lo  que  se  hizo  para  los  de  Brest  y  Lorient  ii  favor  de  los  acoraza
dos:  aumentar  el personal  actual  por  la admisión  de  obreros  auxilia
res.  La  Marina  se  niega  á  ello. ¿Será  porque  no quiere  construir  sub
marinos?  No nos  atrevemos  á creerlo.

Lo  que no  hay  duda  es  que  se  ha  disminuído  la producción  de los
arsenales  en  submarinos.  En efecto;  se  ha  dispuesto  en  1910 la cons
trucción  en  dichos  arsenales  de varios  contratorpederos,  necesitando
un  gasto  de  mallo de  obra  de  3.160.000 francos  sin  aumentar  el  per
sonal.  Es  otro  tanto  menos  que  se  podrá  destinar  á  la  construcción
de  submarinos.  La  producción  de  los  arsenales  en  submarinos  se en
cuentra  por  esto  reducida  en  siete  unidades.  Es  la suspensión  casi
completa  de  la  construcción  de  submarinos.

Resultados:  se. ha  tardado  cinco  y  seis  años  en  construir  los  sub
marinos  comenzados  en  1905 y  1906, y después  no  se  ¡za puesto  en
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grada  ningún  submaiino.  No  se  prevé  más  que  cuatro  para  los  dos
años  19.10 y  1911.

De  manera  que  en  cinco  años,  habremos  emprendido  la  construc
ción  de  cuatro  submarinos.  Perdemos  toda  la  delantera  ganada.

Además,  los  últimos  submarinos  proyectados  son  de  mucho  tone-
Jale,  de  750  toneladas,  llamados  submarinos  de  escuadra.  Inutil  de
hacer  observar  que  los  buques  que  acompañen  á  las  escuadras  en
alta  niar  no  estarán  en  los  puertos  ó  centros  de  defensas  para  pro
teger  nuestras  fronteras  marítimas  que  quedarán  así  descubiertas.
Los  oficiales  que  han mandado  estas  pequeñas  unidades  están  unáni
mes  en  reconocer  que,  para  ser  manejables  y evolucionar  con  facili
dad,  un  submarino  no  debe  rebasar  un cierto  tonelaje.  Es  también  la
opinión  de  M. Laubeuf,  el  eininente  ingeniero,  creador  del  tipo  ac
tualmente  adoptado  por  la marina  francesa.  Los  submarinos  de  mu
cho  tonelaje  son  de  un  manejo  extremadamente  difícil;  son  cada  vez
de  un  precio  mucho  más  elevado  que los  submarinos  actuales.  Aban
donando  los  submarinos  de defensa,  la Marina  renuncia  á dar  á estos
buques  el destino  para  que  fueron  concebidos,  que  desempeñan  ad
mirablemente,  y  en  el  cual  constituyen  un arma  muy  peligrosa,  arma
esencialmente  francesa,  la  más  temible  tal  vez  que  pudiéramos  opo
ner  á nuestros  enemigos;  ella  da  á los  submarinos  un  destino  para  el
cual  no están  hechos  y  que  rio pueden  desempeñar  más  que  de  una
nianera  aleatoriá.

Ir  á  los  tonelaje  excesivos,  hacer  del  submarino  la  escolta  de
honor  y como  el guardian  del  acorazado,  es  entregarlo  á un  descala
bro  cierto,  es  de  algún  modo—lo hemos  dicho  y  escrito  más  de  una
vez—preparar,  organizar  un  fracaso.  Tal  no es,  seguramente,  el  pen
samiento  dei Ministro  de  Marina.

Para  los  torpederos,  la  situación  es  más  crítica  aún.  Desde  hace.
casi  diez  años  no  se  ha  construido  ninguno  y  van  desapareciendo
progresivamente.  Los  torpederos  tienen  sin  embargo  una  utilidad  iii-
contestable;  son,  sobre  todo  de  noche,  adversarios  temibles  para  los
acorazados;  se  vió  bien  en  las  maniobras  dirigidas  por  el  almirante
Fournier.  Constituyen  un medio de  defensa  económico.  Cada torpede
ro  vale  de 4 á  500.000 francos;  se  pueden  tener  150 por  el  precio  de
un  acorazado.  Los  torpederos  tienen  una velocidad  mucho  mayor  que
los  submarinos  y navegan  con  más  facilidad;  si los  submarinos  tie
nen  la  ventaja  de  poder  utilizarse  en  pleno  día,  los  torpederos  vuel
ven  á tomar  su  superioridad  durante  la noche.  Impedirán  aproximar—

-    se á la  costa  á toda  escuadra  de  acorazados.  Poseemos  actualmente
•    cerca  de  300 torpederos  y  niás  de  40 submarinos;  sustituirlos  todos

por  94  submarinos  para  Francia,  Argelia,  Túnez  y  colonias,  como
propone  el  Ministro,  es  desguarnecer  nuestras  costas.  Medida  de
grandes  consecuencias.  La  cosa  merece  ser  examinada  seriamente.

Resulta  el  presupuesto  aumentado  en  cerca  de  100 millones  y con
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la  promesa de un próximo  aumento casi  igual;  .y  con todo  nuestras
ironteras  no  están protegidas.  El  Ministro  cuenta defenderlas con
escuadras  acorazadas de alta mar.  Naturalment.,  se encuentra obli—
gaclo  de diseminarla y de colocar tina parte considerable de ella en el
Océano y  la Mancha,  en un punto donde podríamos tener superiori
dad  sobre nuestros adversarios. De manera que la política actual nos
hace el más débil en todas partes; más débil que Inglaterra y  Alema
nia  en el Norte,  que las flotas de la triple  en el Sur.  ¿Dónde,  pues,
prguntarenios,  sería posible la victoria? ¡Y nuestras costas abiertas
al  enemigo! Tal  es la política que se nos propone presentándonos tui
aumento  de gastos anuales de  150 millones y  un programa de 2.000
millones.

Dejemos de un lado los intereses particulares  que favorecen de
nianera  indirecta,  é involuntariamente, estoy seguro de ello. Por res
petables  que sean, no deben anteponerse nunca al interés general.

Pero  es ésta la política  de la  Francia republicana, política  cuya
tendencia  debe ser asegurar la salvación de la Patria, y  que M.  Cle
menceau definió un día tan felizmente en estos términos: «La paz en
la  dignidad.«

¿Cuál  debe ser, en efeto,  el objetivo  principal  de  Francia en la
mar?  Asegurar la defensa de sus costas y  conservar  en el  Medite
rránen  la.superioridad indispensable para que esté siempre  libre  el
camino  entre la metrópoli  y  nuestro  imperio  africano.—l-IENRY Mi
Ci-IEL.—(De  La Marine  française.)

INGLATERRA

NUEVOS  «DREADNOUOHTS’<.—LaLS quillas  del Jorge y  y  del Centu
.rión  que se acaban  de poner aumentan el número de «Dreadnoughts»
construídos  y  en construcción á 24, si  se excluyen el  Ajax  y  el  Au.
dacious  y  el nuevo crucero del programa corriente. En  sunia 27 bu
ques  modernisinios que en su totalidad estarán en secvicio en la pri
mavera  del año 1913. Eii  este año, llamado el crítico, según consenti
miento  general, por el aumento formidable que para  entonces habrá
tenido  taiiibién la flota alemana, dispondrá Inglaterra de siete buques
propiamente  «Dreadnoughts» por  sus ligerísimas variantes  con el
tipo  inicial  (tipos «Dreadnought», «Bellerophon  y  «Temeraire><) con
un  desplazamiento total de 131.450 toneladas, setenta cañones de 12
pulgadas  y  andanada de conjunto  de 56 de  estas piezas. Siguen el
IVep rano, Hecu1es  y  Cblossus cuyas andanadas son de diez cañones
de  12 pulgadas y  desplazamiento de  conjunto de  60.400 toneladas.
Asociados  á estos buques existirán cuatro  grandes cruceros acora
2ados  con andanada de ocho piezas del calibre señalado y  desplaza
miento  de- 70.500 toneladas. Hay que agregar los  cruceros  acoraza

To)io  Lxviii                                             2(1
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dos  para  el  servicio  colonial  con  diez  y  seis  cañones  de  12 pulgadas
y  37.600 toneladas.

Hace  ahora  diez  y  ocho  meses  que  se  puso  la  quilla  al último  bu
que  que  había  de  montar  la pieza  de  12 pulgadas.  Desde  entonces  se
han  comenzado  el  Orion,  el  Thunder,  el  Monarch  y  el  Con queror,
acorazados  de  22.680 toneladas,  y el  Lion  y  el Princess  Royal,  cruce-
ros  de  26.360 toneladas,  que  montan,  respectivamente,  diez  y  ocho.
cañones  de  13,5 pulgadas.

Se  crée  que el  Rey Jorge  y  y  los  tres  que  le  son  similares,  serán
semejantes  al  Orion  con  1.000 toneladas  de  desplazamiento  adici—
nal,  y  el  nuevo  crucero  semejante  al Lion.

LA  MEMORIA  DE  MR.  WILLsor’.—La  memoria  de  Mr.  Willson
acerca  de  la  defensa  naval  de  Inglaterra,  contiene  algunos  conceptos.
que  merecen  ser  considerados.  Este  Almirante  considera  que  la  re—
distribución  de las  fuerzas  navales  verificada  en  Inglaterra  hace  al
gunos  años  (conocida  de  nuestros  lectores)  ha dado  niayor vigor  á la
estructura  orgánica  de  la  defensa.  En  primer  lugar,  dice  Mr.  Will
son,  poseemos  las  flotas  del  Atlántico  y  la  de nuestras  aguas  (Home
‘Fleet)  compuestas  de  acorazados,  cruceros  y buques  auxiliares,  que,
aunque  nominalmente  radiquen  en nuestras  costas,  están  siempre  en
aptitud  de  prestar  servicio  en  puntos  ó niares  lejanos  de  las mismas.
En  este  momento,  por  ejemplo,  las  divisiones  primera  y  segunda  de
la  Home Fieet  se  dirijen  á Vigo para  el propósito  de  concurrir  con la
flota  del  Mediterráneo  á las  maniobras  navales  de  este  año,  dejando
solamente  en  nuestras  aguas  los  buques  viejos  de  las divisiones  ter
cera  y  cuarta.  Eii  segundo  lugar,  en  adición  á  los  buques  compren
didos  en  las  flotas  mencionadas  tenemos  un  sistema  de defensa  nió—
vil  en  la  costa,  en  constante  actividad,  que  se  extiende  desde  Dun
dee  en el  Norte  hasta  Dover  y á  longo  del  canal  hasta  Portsmouth
y  Devonport.  Esta  cadena  de  defensas  consiste  en  destroyers,  tor
pederos,  submarinos,  cruceros  rápidos  y  múltiples  barcos  auxilia
res  necesarios  para  la  organización  y eficiencia  de  aquéllos.

Añade  el  Almirante  que,  aun  en  la hipótesis  de que  todas  las fuer
zas  iiavale  estuvieran  empeñadas  en  región  distinta  de  las  costas
nacionales,  la defensa  móvil  destruirá  los  transportes  enemigos  que
intentaran  hacer  un  desembarco.  Concluye  Mr.  Willson  manifestan
do  que  aun  el  desembarco  de una  fuerza  nioderada,  como la  que  re
presentan  10.000 hombres,  es,  en todo  caso,  una  absoluta  quimera.

MAN!OBRAS  NAVALES.—E1  23  del  pasado,  ls  flotas  combinadas
del  Atlántico  y Mediterráneo  dejaron  el  puerto  de  Vigo para  realizar
ejercicios  tácticos  contra  la  Home  Fleet  fondeada  en la  Ría  de Aro
sa.  El día anterior  el  Africa,  Achilles  y  Bristol  se  incorporaron  á  la
última,  con  el fin de  igualar  las  flotas  contendientes.  Durante  la  ma—



NOTICIAS .                    3U7

Sana  del 24 se  avistaron  éstas  y  empeñaron  conibate,  al  término  del
cual  se  separaron  para  volver  á tener  otro  encuentro  durante  la tar
de  del mismo  día. Con  estos  ejercicios  se  dieron  por  terminados  los
tácticos  de la  primera  semana  de  maniobras.  El  resto  de  la  semana
se  dedicó  á  ejercicios  estratégicos.

El  primero  de  estos  empezó  el  día  25; las  flotas  estaban  dividi
das  en  dos  énemigas:  la Roja  qu  era  la  Honie Fleet,  y  la  Azul cons
tituida  por las  del  Mediterráneo  y  tiántico.  Los  cruceros  Achules,
Brisfol  y  Africa  se  incorporaron  á  sus  flotas  respectivas.  Al  rom—
perse  las  hostilidades,  la flota  Roja estaba  n  la proximidad  de Tigo.
La  Azul  estaba  dividida:  la  flota  del Mediterráneo  situada  á  unas  300
millas  al  Oeste  de  la  costa  española,  la  del  Atlántico  en  la  misma
longitud,  pero  á 250 millas  más  al  Sur.  La  flota  Roja  era  superior  á
cada  una  de las  flotas  enemigas,  pero  inferior  á  ambas  combinadas.
Si  la  Roja pretendía,  por  tanto,  obtener  un  éxito  decisivo,  debía  em
peñar  combate  y destruir  una  de las  enemigas  antes  que ésta  pudie
ra  reunirse  con la  otra.  El supuesto  estratégico  de  la  flota Azul  con
sistía  en  tomar  el  puerto  de  Vigo  De  modo  que  el  esfuerzo  inicial de
la  Roja debía  dirigirse  á obtener  la  situación  de  una  de  las  flotas  ad
versarias,  tarea  que  sólo podían  realizar  los  cruceros.

Con  objeto  de  crear  una  situación  que  pudiera  tenér  alguna  se
mejanza  con  la  guerra  efectiva,  el área  de  investigación  de  los  cru
ceros  de  las tres  flotas  estaba  limitada  en  el principio  de  las  hostili—
ciades,  de  ipanera  que  no pudiera  localizarse  la  situación  de  ningu
na.  Para  mejor  simular  las  condiciones  de  guerra—en  la  cual  no  es
probable  que  dos  flotas  operando  de  conjunto  y  encontrándose  en
momento  dado  separadas,  sepan  sus  respectivas  posiciones  con
exactitud—se  dió  5 las  flotas  azules  un punto  de  encuentro  que  sólo
conocieron  en  el momento  de  roniperse  las  hostilidades.  Debían  en
tonces  separarse  y  abrir  pliegos  reservados  en  los  cuales  se  ins
truía  á sus  almirantes  de  la  situación  que  debían  adoptar  sus  flotas
respectivas  en  el momento  de  empezar  verdaderamente  las  opera
ciones.

Esto  verificado,  era,  por  consiguiente,  esencial  para  las  flotas
azules  localizarse  mutuamente.  Esto  sólo  podía  realizarse  por  tele
grafía  si  hilos,  con lo cual  se  ponía á prueba  el valor  estratégico  de
este  medio  de  comunicación.  Si  los  cruceros  rojos  conseguian  inter
ceptar  esta  comunicación,  las  flotas  azules  se  veían  imposibilitadas
de  concentrarse.  Un radiograma  cambiado  con éxito  entre  ambas  las
dió  conocimiento  de  su  situación  respectiva.

A  las  cinco  de  la  mañana  del  26,  la  flota  del  Adriático  se  dirigió
primero  hacia  el  Sur,  pero  pronto  se  observó  que los  cruceros  rojos
Achules  y Liverpool  iban  en su  seguimiento,  y 5 nieclida  que avanza
ba  en  su  derrota  se  veía el  horizonte  más  cubierto  por  el  humo  de los
‘cruceros  exploradores  adversarios.  Se destacó  entoices  al  Venerable
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para  contener  el  avance  de  éstos  y  rechazarlos, pero  sirvió  de  poco
esta  medida  porque  aumentaba  el  número  de  aquéllos  situándose
á  larga  distancia  en  los  flancos  de  la  escuadra  que  continuaron
persiguiendo  á  ésta  durante  todo  el día.  En  tales  circunstancias  era
imposible  que  con  el  empleo  de  la  radiografía  quedase  la  flota  roja
ignorante  del  rumbo  seguido  por  aquélla.  Con  el fin de  eludir  la  vigi
lancia  de  los  cruceros  cambió  de rumbo  la flota  azul  haciendo  proa al
NO.  con igual infructuoso  resultado.  Posteriormente  enniendó  de ime
yo  el rumbo  hacia  el E.  pretendiendo  lograr  una rápida  conjunción  con
la  otra flota  azul  en  lo  cual  radicaba  el único  medio  de  salvación  po
sible.  Llegó  la  noche  y  continuó  con  igual  tenacidad  la  persecución
de  los  cruceros  rojos.  Habían  éstos  desenipeñado  á  la  perfección  el
papel  que  les  correspondía  cuando  la  flota  roja,  mediada  la  noche,
cayó  sobre  la az,  siguiéndose  un  encuentro  rápido que terminó  con
la  victoria  de  la  primera,  debida,  naturalmente,  á su superioridad  mi—
mérica.

Al  principio  del  ejercicio  estratégico,  el  día  25, comunicó  el  Im
plocable  que  hacía  agua  á  consecuencia  del  desprendimiento  de  al
gunos  remaches  de  su  costado,  por  lo cual  se  le  dió  orden  de  pro
ceder  á Gibraltar,  ocupando  el  Venus  su  posición  en  la  línea.

Los  buques  de  la flota  azul  son  los  siguientes:
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.
cttaado.

Cr-iacerts
acoraa3.oz.. Cncercá..

Dreudnougkt.
Collingwood
St.  Vincent
Temeroire
Superb
Agamenon
Hindustan

Indomitable  .

Invincible
Infiexiblé
Defence
Warior
Natal
Achules

Bristol.
Liverpool.
Gloucester.
Glasgow.

•

Hibernia Cochirane
Do,ninion
Britannia
Africa
Lord  Nelson

FLOTA  ROJA

Exmoath Drake Doris.
Duncan Black  Prince
Cornwahis
Swiftsure
Prince  of Wales....

London
Formidable

Duke  of Edinburg.
Lan  caster
Aboakir
Saffolk

Implacable
Qaeen
Venerable

ITALIA

SOBRE EL «DANTE  ALIGHIERI».  — De  la  revista  Mittailangen  aus

deni  Gebiete des Seewesens  tomamos  lo siguiente:
«El  contralmirante  italiano  Astuto  dice  acerca  de  este  acorazado,

que  ya  eii su  botadura  se  habia  manifestado  un  exceso  de  peso,  que
cuando  el  buque  estuviera  completo  alcanzaría  la  cifra dé  1.200 tone
ladas.  Que  este  exceso  de  peso  había  de  manikstarse  era  ya  cono
cido  al  creador  del tipo,  ingeniero  Masdea,  sin  que  le  inspirara  rece-
los  ni  intranquilidad  alguna  respecto  á  las  cualidades  tuturas  del
barco.  El  Ministro  de  Marina,  contralmirante  Leonardi  Cattolica,  dió
al uh corresponsal  del  Corriere  della  Sera  la  seguridad  dé  que  care
cían  de tundamento  alguno  los  rumores  esparcidos  de  que  el buque
experimentaría  detrimento  importante  en  su.valor  militar y  pérdida
de  velocidad  entre  dos  y  tres  millas.  El mismo  Ministro  afirmó que el
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exceso  de  peso  mencionado,  aunque  lamentable,  no afectaría  á la ve
locidad  más  que  en  algunas  décimas  de  milla,  que,  por  otra  parte,
podrían  aminorarse  durante  la  construcción  del  buque,  adoptando
para  ello medidas  adecuadas.  Agregó  el Ministro  que el  buque  esta
ría  acabado  en  la  época  prevista,  sin  que las  innovaciones  en  él  in
troducidas  afectaran  á las cualidades  previstas  en el proyecto.  En una
palabra,  que  el  buque  responderia  plenamente  al  designio  del  que  le
proyectó.  El contralmirante  Astuto  se  hace  solidario  de  estas  tran
quilizadoras  declaraciones  del Ministro,  afirmando  que  su propia  con
vicción  está  formada  después  de  estudio  detenido  del  asunto,  care
ciendo,  por  tanto,  de  todo  asomo  de  justificación  el  rumor  de  que  el
barco  sufrirá  en  su  valor  militar.  Por  otra  parte,  teniendo  en  cuenta
que  el aumento  ya  existente  de  1.200 toneladas  rio ha  de  experimen
tar  nuevo  incremento  durante  la  construcción,  sino  por  el  contrario,
dismiiución  efectiva  por  la  atención  que  los  constructores  en  todas
partes  dedican  á disminuir  los  pesos,  no  ya  sólo  reduciendo  á un mí
nimuni  los  pesos  movibles,  sino  los  de  las  nusmas  estructuras  cuan
do  una  solidez  excesiva  por  sí misma  no tiene  influencia alguna  en  el
podér  ofensivo  ó defensivo  del  buque,  es  completamente  seguro  que
no  hay  motivo  para  suponer  el Dante  defectuoso.

La  primera  consecuencia  del  exceso  de  peso  existente,  agrega  el
contralmirante  Astuto,  srá  elevar  la  línea  de flotación en 40 cm. Este
aumento  de  calado  tendrá  á su  vez  las  consecuencias  siguientes:

1.   Una pérdida  de  Velocidad de  0,3 á 0,4 de  nulla.
2.   Una mayor  inmersión  de  la  cintura  de  coraza  de  40 cm.
Caiece  la primera  de  importancia  si se  tiene  en  cuenta  que  la  ve

locidad  de  proyecto  del Dante  es  superior  en  0,6 de  milla ¿ lo  otros
tres  <Dreadnought  demás  reciente  proyecto.  Y en  cuanto  ¿ la  se
guda,  es  de  advertir  que  no resulta  tan  desve;italosa  si se  atiende  ¿1
que  en  el  Dante,  en  su  línea  de  proycto,  lo mismo  que  en  la  mayor
parte  de  los  acorazados  italianos,  basta  una  inclinación  de  3” para
poner  al  descubierto  partes  no protegidas  de  la  obra  viva.

En  cuanto  ¿ la aminoración  de  las superestructuras  on  el  f iii  de
encontrar  compensación,  en  el  grado  posible,  á aquel  aumento  de
peso,  no cree  el contralmirante  Astuto  que  sea  completamente  acon
sejable.  La  mayor  reducción  ¿ que  podrá  aspirarse,  es  ¿  una  econo
mía  de peso  de  190 toneladas  ¿ proa  y  90 á  popa.  En total  280 tone
ladas  que  disminuiría  en  9  cm.  el  calado,  ganándose  un  décimo  de
milla  en  la niarcha.

Ventajas  insignificantes  de  muy  escaso  valor,  y  que,  por  otra
parte,  mio se  obtienen  sin  repercusiones  desventajosas.  Si  se  dismi
nuye  la  altura  de  obra  muerta  reduciéndola  en  dos  metros  á proa,
basta  una  pequeña  cabezada’ para  llevar  la  cubierta  á  la  superficie
del  mar  con  la mayor  facilidad  que  de  ello se  deriva  para  la  invasión
de  aguas  en  la  proa.  Y en  mar  agitado,  la  mayor  proximidad  ¿ la  su-
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perficie  de  la hélice,  obligando  á menor  marcha  de  la  máquina,  pro—
ducijá  disminución  de  velocidad  mayor  que  el pequeño  aumento  ob—
tenicio  con  la reducción  del calado.

La  comisión  nombrada  para  la  investigación  de  estos  efectos  en
lo  concerniente  al Dante, ha  llegado  á  las  mismas  conclusiones  que
las  manilestadas  por  el  contralmirante  Astuto,  renunciándose  por
tanto  á la  proyectada  disminución  de  las  superestructuras’.

C0NSFRUCCIONES.—E1 resultado  de  las  deliberaciones  reciente
niente  tenidas  por  el  Almirantazgo  ha  sido  que  á la  terminación  de
los  buques  que  actualmente  se  construyen,  debe  empezarse  la  de
cuatro  más  de  24.000 toneladas  de desplazamiento,  armados  con ocho
cañones  de  34 centimetros.

De  los  cuatro  «Dreadnoughts’  en  construcción,  se  dieron  dos  á la
industria  privada,  el  Giulio  Cesare á la  casa  Ansaldo,  en  Sanipierda
rena,  y  el  Leonardo  da Vinci  á  la  casa  Odero,  y  dos  al  arsenal  de
Spezia,  de  los  cuales,  el Dante  Alighieri  se  encuentra  en armamento
y  el  Cavnur en  construcción  en  grada.  Hasta  la  fecha van  construidas
2.000  toneladas  de  peso  y se  asegura  que se  botará  en Agosto  de este
año.  Si  esto  se  comprueba,  el tiempo  que  habrá  estado  en  grada  será
un  aio,  y  ello  acusa  un progreso  extraorchnario  en  la  velocidad  de
las  construcciones  italianas.                    -

JAPÓN

ORGANIZACIÓN DE LAS ESCUADRAS PARA 1911.—Se han  organiza-
do  del  siguiente  modo:  1•a escuadra  (ahpirante  Kamimura):  Satsuma,
Hizen,  Asahi,  Kajima,  Isu/cuba, Ibuki  y las  1a,  7a,  9a  y 13a  escuadri
llas  de  contratorpederos;  2•a  escuadra  (vicealmirinte  Shimamura):
I’Jisshin,  Kasuga,  Izumi,  Chihaya;  3a  escuadra  (contralmirante  Ka
washima):  Tsushima,  Akitsushinia,  Uji,  Sumida,  Fashimi.

RUSIA

-   Se asegura  que  la  reorganización  de  la marina  rusa  es  actualmen
te  objeto  de  las  preocupaciones  de  su  gobierno.  En  cuanto  á nuevas
construcciones  hay  en  examen  varios  proyectos,  siendo  creencia  ge
neral  que  merecerá  la pteferencia  el de  la  casa  alemana  «Blohm und
TOSS  ».

MISCELANEA

Los  GASTOS NAVALES—El Almirantazgo  británico  acaba  de  pu
blicar  una  Memoria  sobre  los  gastos  navales  de  las  siguientes  po-
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tencias:  Oran  Bretaña,  Francia,  Rusia,  Alemania,  Italia,  Estados  Uiii
(lOS y Japón.

Esta  Memoria  contiene,  además  del presupuesto  de  cada  una  de
las  Marinas  durante  los  dos  últimos  años,  comprendido  el  último
presupuesto  votado,  el  importe  de  los  gastos  de  las  nuevas  cons
trucciones  y  el tonelaje  de  los  buques  lanzados  cada  año.

La  Memoria  tiene  en  cuenta  los  gastos  especiales  en  cada  una  de
las  Marinas,  y  que  no  deben  figurar  en  el total  comparativo;  así  se
eliminan  los  gastos  referentes  á pensiones,  guardacostas,  reservas  y
subvenciones  á  la  Marina  mercante  del  presupuesto  británico;  los
gastos  d  los  Inválidos,  los  gastos  secretos,  etc.,  del presupuesto.
francés;  los  gastos  de  los  faros  del  presupuesto  ruso,  y asi  sucesi
vamente.

Esta  Memoria  contiene  muy  útiles  enseñanzas.  El tonelaje  de  bu
ques  lanzados  durante  el  año  económico  que  precede  inniediata—’
mente  al  ejercicio  actual,  es  el siguiente:  Francia,  93.308 toneladas;
Oran  Bretaña,  92.957 toneladas;  Alemania,  83.184 toneladas;  Estados
Unidos,  80.822 toneladas;  Rusia,  4.371 toneladas;  Italia,  2.404 tonela—
das;  Japón,  nada.

Aunque  Francia  aparece  en  cabeza  como  tonelaje  lanzado,  no.
puede  decirse  que  la  actividad  en  nuestras  construcciones  nuevas
sea  superior  á la  de otras  Marinas.  Esta  cifra  elevada  es  el resultado.
de  haber  puesto  en  grada  simultáneamente  los  seis  acorazados  de
1906, y si se  toma  la  media  de  dicho  año y el  anterior,  resulta  inferior
la  de  Francia  á. la  de  Alemania,  Inglaterra  y Estados  Unidos.

La  comparación  entre  los  gastos  de  la flota,  presenta  también  uit
gran  interés,  pues  permite  darse  cuenta  de  los  esfuerzos  hechos  por
cada  Marina  para  el  material  naval.

A  continuación  pouemos  los  gastos  de las  seis  prncipale  poten
cias;  las  cifas  son  las  del último  presupuesto  sotado:

Presnp,iosto  total.    N,iovas coi,sttuoejo,ies

Inglaterra1.01  5.1i92.5l0 francos..  373.933.250 francus
Francia375.575,475   «  ...   124.442.050
Alemania530.877.250   »  ...   284.821.400
Italia183.744.150   »  ...    54.530.000   »
Estados  Unidos686.861.350     ...   172.225.125
Japón189.759.050     ...    67.306.500

Este  cuadro  explica  la  asombrosa  rapidez  del  aumento  del niate—
rial  naval  alemán;  en  efecto,  los  gastos  previstos  para  los  buques  en
construcción,  sólo  son  inferiores  á  los  de  Inglaterra  en  89 millones;
son  superiores  en  112 millones  á los  de los  Estados  Unidos,  y en  160
hiillones  á los  de  Francia,  y  son  muy  aproximadamente  iguales  á las
de  estas  dos  últimas  potencias  reunidas.
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Alemania  dedica  53 por  100  de  su  presupuesto  naval  total  á las
nuevas  construcciones;  Inglaterra,  36 por  100; l  Japón,  35 por  100;
Francia,  33 por  100;  Italia,  28 por  100, y  los  Estados  Unidos,  25 por
100  solaniente.

Esta  proporción  es  la  del  último  presupuesto  votado  para  cada
una  de  las potencias,  y  podría  parecer  fortuito;  pero  lo que  explica
el  orden  de  clasificación  actual  de  las  cuatro  primeras  Marinas,  es  l.
totalización  de  los  gastos  de  construcciones  para  cada  lina  de  ellas.

Los  de  Inglaterra,  que  son  los  mayores,  han  variado  anualmente
entre  250 y  375 millones;  estas  cifras  no  han  sido  alcanzadas  por
ninguna  otra  potencia,  excepto  Aleniania  que,  durante  los  dos  últi—
nios  años  solamente,  ha  gastado  el  límite inferior  de  los  créditos  de
construcción  de  Inglaterra.  De  1901 á  1910,  ha  gastado  Alemania
para  sus  construcciones  1.578.608.250 francos;  la  Marina  americana,
1.582.137.600 francos,  y Francia,  1.117.106.525 francos.

Alemania  ocupará  mañana  el  segundo  lugar  entre  las  flotas,  los
Estados  Unidos  el tercero  y Francia  está  ahora  en  el  cuarto  lugar,
porque  sus  gastos  para  material  durante  el último  período  decenal,
han  sido  inferiores  en  más  de  450 millones  á los  de  los  dos  concu
rrentes  para  el  segundo  lugar.—A.  ROUSSEAU.—(Del Moniteur  de la
Fío fte.)

MANIOBRAS NAVALES ITALIANAS EN EL ADRIÁTIC0.—(De la  Rivis
fa  Nautica  italiana).—Las  maniobras  navales  de  este  año,  saludadas
y  esperadas  por  todo  italiano  con legítimo entusiasmo,  sufrieron  des
de  el principio  algunos  contratiempos,  que  deternunaron  cortes  crue
les  en  el programa,  renunciando  á uno  ó dos  de  los  más  importantes
episodios  iniciales.  Como  consecuuíicia,  las  diversas  acciones  que
fueron  desarrolladas  deben  considerarse  más  como acciones  separa
das  é independiente.s  una  de  otra,  que  como un  complejo de acciones
organicas  ligada  una  á  otra  como lo hubieran  sido si  el tema,  sabia
mente  pensado  hubiese  sido  llevado  por  completo  á  la  práctica.

Las  condiciones  sanitarias  en  la  Puglia perturbaron  sensiblemen
te  no sólo la primera  parte  del  tema  sino también  una parte  que debía
preceder  al tema,  la  preparación  rápida  de  los  medios  ofensivos  y
defensivos  de  alguno  de  los  puntos  de  la  cUenca Jónico-Adriático,
reservada  al partido  nacional;  y  sobre  todo  la parte  del tema  que  se
proponía  experimentar  la  eficiencia  de áprovisionamiento  de  la nueva
basede  Brindisi,  en  especial  en  sus  relaciones  con  la  plaza  fuerte
de  Tarento,  de  la que  depende.  Al día  siguiente  de  la  botadura  del
Dante  Alighieri,  todas  las  unidades  de  la Escuadra  debían  poneise
en  nlovinliento  hacia  Tarento  para  efectuar  allí su  aprovisionamiento,
subdividiéndose  después  los  partidos  según  las  instruccione  del
tema.  Pero  las  noticias  que  llegaban  de  la  Puglia  aconsejaron  retar
dar  algunos  días  la  reunión  en  Tarento  de  las  fuerzas  navales,  que



314                   FEBI<ERO 1911

por  esa  razón  se  distribuyeron  entre  Mesina,  Augusta  y  Siracusa.
Afortunadamente,  las  buenas  condiciones  sanitarias  de  Tarento  y  la
localización  de la  epidemia  en  los puntos  atacados,  permitieron,  algu
nos  días  después,  reunir  los  buques  en  aguas  de  Tarento  y  realizar
allí  todas  las  operaciones  de  aprovisionamiento;  las  que,  por  otra
parte,  no  podían  efectuarse  en  los  puertos  de  la  cuencaoriental  de
Sicilia,  que  no  se  encuentran  ciertamente  en  condiciones  de poder
aprovisionar  toda  una  fuerza  naval  como  la  que fué  llamada  á operar
en  las  aguas  del  Adriótico.  Pero  las  operaciones,  que  debian  ser  lle
vadas  á cabo  en Brindisi,  y que tanta  utilidad  hubieran  prestado  como
primer  experimento  de  aquella  base,  fueron,  con  razón,  sacrificadas,
dada  la  proximidad  de  Brindisi  á  la  zona  atacada  por  la  epidemia.
Este  corte, del  tema  fué un  doloroso  pero  necesario  sacrificio,  pues
las  responsabilidades  políticas  y militares  que  hubieran  podido  den—
varse,  hubieran  sido  gravísimas.

Pero  si  fué  desagradable,  bajo  el punto  de  vista  técnico,  tener  que
prescindir  de  parte  del  tema,  no  por  eso  han dejado  de  tener  las  ma
niobras  de  este  mes  la  importancia  que,  no  sólo los  técnicos,  sino
todos  los  italianos  le  conceden.  Eso  redunda  en  elogio  de  los que,  no
obstante,  la  gravedad  de  las  condiciones  sanitarias  de  una  región
comprendida  dentro  de  la zona  de  las  maniobras,  prefirieron  reducir
el  tema  á proporciones  mús modestas  antes  que  trasladar  las  manio
bras  de  un  mar  ó  otro,  cosa  que  hubiera  sido  interpretada  de  un
modo  poco  digno  y  simpdtico  para  Italia.

El  tema  se  basaba  en  un  supuesto  atrevido  y  audaz,  pero posible;
el  enemigo,  aprovechando  que al  romperse  las hostilidades  la  fuerza
enemiga  no estaba  aún toda  reunida  en  el teatro  de la guerra,  intenta
ün  audaz  golpe de  mano, operando  con desembarco  de  tropas,  tra
tando  de  ese  modo  de  desbaratar  los  planes  del adversario.

Con  ese  fin, el  31 de  Agosto,  es  decir, el de  la apertura  de  las hos
tilidades,  los  dos  partidos  se  encontraban:  el  A, es  decir,  el  nacional,
dividido,  parte  en  Tarento  y  parte  en  Augusta,  mientras  el partido  B,
adversario,  se  encontraba  reunido  en  Corfú en  un  punto  próximo  á
aquel  que  se  proponía  atacar  por  sorpresa,  operando  el  desembarco
antes  de  afrontar  el choque  con la  Escuadra.

De  tal  modo  al  partido  nacional  sorprendieron  las  hostilidades
antes  de  haber  podido  efectuar  su concentración,  mientras  el  enefiii
go,  aprovechándose  de  ello, se  poní1 audazmente  en  movimiento  para
realizar  su  atrevido  golpe  de  mano,  con lo que  pretendió  trasformar
los  planes  de  movilización  del adversario.

Pero  el  mal tiempo  que  desde  hacía  dos  dias  reinaba  en  el  Adriá
tico,  obligó  á  la Dirección  superior  de  las  maniobras  á  renunciaç  al
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desembarco  del cuerpo  expedicionario,  el cual,  por  razones  de  pre
supuesto,  debe  ser  efectivamente  de  sólo 800 hombres,  aunque  en  el
supuesto  era  de 30.000.

Tal  decisión  fué  tomada  al mediodia,  cuando  ya  las  dos  mitades
del  partido  adversario  hablan  abandonado  el fondeadero  de  Corfú  y
se  movían  en  formación  compacta  hacia  el punto  elegido  para  el des
embarco.  Un  radiotelegrama  de  la  Dirección  superior  alcanzó  á la es
cuadra  del partido  B, casi  á la  altura  de  Manfredonia,  y  encerró  las
dos  partes  del partido  A, nacional,  en los  respectivos  puertos  de Ta
rento  y  Augusta.

E]  desembarco,  pues,  quedehía  tener  lugar  entre  seis  y  siete,  de
Ja  mañana  en  ün  punto  de  la costa  á poco  más  de  40 millas  de  Anco
na,  n  tuvo  ya  lugar.

Se  deduce  de  ahí que,  en  caso  de  guerra  verdadera,  es  preciso
tener  en  cuenta  el estado  adverso  del tiempo,  que,  en  caso  análogo,
hubiera  favorecido  al  partido  nacional.  El enemigo  se  proponía  efec
tuar  un  desembarco,  pero  la mar  gruesa  se  opuso  á  ello;  nada  más
natural  ni más  importante  al mismo  tiempo,  en  particular  si el enemi
go  se  propusiese  asestar  un  audaz  golpe  de  mano ó la  ruptura  de
hostilidades,  supuesto  que  formaba  parte  del tema  de  las  maniobras.
En  guerra  verdadera,  el  tiempo  hubiera  trastornado  los  planes  del
enemigo,  pues  hay que  tener  en  cuenta  que el partido  B (aprovechar

do  su  monientáneo  dominio del  mar,  debido  al  hecho  de  encontrarse
dislocadas  las  fuerzas  de  A,  parte  en  Tarento  y parte  en  Augusta),
se  proponía  producir  graves  daños,  desembarcando  un  cuerpo  expe
dicionario  antes  de  que  el  enemigo,  verificada  su  reunión,  pudiese
acudir  para’ contrarrestarlo,  ó,  si ya  el  desembarco  se  hubiese  efec
tuado,  tratar  de  cortar,  por  lo menos,  su  línea  dé  comunicaciones.

El  tema  fué bien  estudiado  y  pensado,  porque  en  vez  de partir  de
supuestos  poco  admisibleS  en  caso  de  verdadera  guerra,  tendía  á re-
producir  acciones  previstas  corno posibles  (y quizás  seguras)  en  los
primeros  días  de  la movilización,  cuando  por  imprevista  ruptura  de
hostilidades,  uno  de los  contendientes  se  encuentre  con  sus  fuerzas
navales  dislocadas  en  dos  puntos  distintos,  y  obligado  á  proceder
rápidamente  á  la  movilización  de  la  flota,  al armamento  de  las  obras
de  defensa,  al  aprovisionamiento,  etc.  El teína,  pues,  daba  gran  lugar
¿i  lo  imprevisto,  y tenía  en  cuenta’ guerras  recientísimas  que  han  es
tallado  de  pronto,  Jo que  habla  en  favor  del concepto  deque  partió
el  autor  del  tema.

Era  al mismo  tiempo  lógico  é intensivo,  porque  en  el  rápido  des
arrollo  de  todas  las  acciones  estaban  previstos  todos  los  objetivos
de  la guerra,  de  la  movilización  imprevista,  de  la busca  del  enemigo
en  el niar,  la  ofensiva  contra  las  costas,  el desembarco,  la rápida  pre
paración  estratégica,  el  útil  empleo  de  las  fuerzas  navales  en  la
acción  táctica  en  la mar.
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Bombardeo  de Ancoaa.—Ataque  de  los  swnergibles.—La  crónica
del  2  de  Septiembre  registra  uii  doble  acontecimiento  de  guerra;  el
bombardeo  de Ancona  y el ataque  de  los  sumergibles,  pertenecientes
á  la  defensa,  contra  los  buques  que  efectuaban  el  cañoneo  de  la
ciudad.

El  bombardeo  de  Ancona  no figuraba  entre  las  acciones  previstas
en  el programa.  Pero,  habiendo  tenido  que  renunciar  al  desembarco,
á  causa  del nial  tienipo,  este  episodio  riel bombardeo  pudo  ser  consi
derado  como  un  número  fuera  del programa,  que,  por  otra  parte,  no
dejó  de  presentar  interés,  sobre  todo  si se  tiene  en  cuenta  que  uno de
los,  principales  objetivos  de  la guerra  maritima,  es  causar  daños  ó los
puertos  mercantes  del enemigo;  destruir  su  comercio  marítimo,  sus
medios  de  aprovisionamiento,  etc.

El  bombardeo  de  Ancona  fué  aconsejado  al  partido  B por  la ini—
portancia  de  aquel  puerto  comercial,  destruir  sus  astilleros,  paralizar
la  vida  mercantil  é industrial  de  la  ciudad,  determinar  el pánico  en  la
población,  etc.

Semejante  acción,  por  otra  parte,  no  debe  ser  considerada  sólo
por  el  lado  de  su  oportunidad,  y menos,  en  caso de guerra  verdadera,
de  bombardear  una  ciudad  como  Ancona.  Fué  útil,  especialmente,
como  ejercicio,  por  dar  motivo  para  estudiar  y  realizar  un  plan  de
ataque  que  timé el  siguiente:  una  división  del partido  B atacó  el lado
N.  de  la defensa,  mientras  la otra  se  dispuso  en  línea  de  frente,  na
vegando  á seis  millas;  se  atacó  primero  la batería  del  semáforo,  des
pués  el  semáforo  Capuccini,  y  por  último  las  dos  divisiones  se  re
unieron,  procediendo  al  bombardeo  de  la  ciudad.

La  maniobra  fué hábilmente  desarrollada  y  dirigida  por  el  viceal
mirante  De  Orestis,’  y  aunque  el bombardeo  de Ancona  constituyó  un
episodio  de  recurso,  en  vez  del fracasado  desembarco,  fué,  sin  eni—
bargo,  igualmente  útil,  pues  no  debe  perderse  de  vista  que  tales
ejercicios  se  realizan  principalmente  como  medio  de  preparación  y
ánimo  al personal.

Pero  el episodio  más  brillante  y  más  eniocionante  fué  el  de.  los
tres  sumergibles  destinados  á  la  defensa  de.  Ancona,  los  cuales,  á
pesar  de la  mar,  dejaron  el fondeadero  é  intentaron  el  ataque  contra
los  buques  de  la  escuadra  enemiga.  Ha  sido  la  primera  vez  que  con
mar  semejante,  estos  audaces  é  insidiosos  barquichuelos  se  han
arriesgado  á  afrontar  todo  los  peligros  de  la  navegación  é  inmer
sión,  entre  los  gruesos  golpes  de  mar  que  sacuden  las  frágiles  em
barcaciones  que  encerraban  en  su  seno  el terror  y la  muerte.  El pri
niero  en  salir  fué  el  Foca, al  mando  del teniente  de navío  Giovannini,
valeroso  oficial, que  al regresar  al puerto  después  de  la tentativa,  con
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visible  satisfacción  exclamó:  »l-loy más  que  nunca  comprendo  la  fe
que  debemos  tener  en  nuestros  sumergibles».  En  efecto,  el  Foca
salió  venciendo  la  gran  resistencia  de  la  mar  arbolada,  y  realizando
diversas  inmersiones  á 15 metros  en puntos  en  que  el fondo  era  sólo
(le  16; no fué descubierto  hasta  encontrarse  á  1.200 metros  del buque
ilmirante,  que  canibió  rápidamente  de  rumbo.

Los  otros  dos  sumergibles  Glauco y Narvalo,  mandados  respecti
vainente  por  los  tenientes  de  navío  Vaccano  y  Giberti,  siguieron  el
ejemplo  del  Foca.

En  caso  de guerra  verdadera,  quizás  nuestros  sumergibles  hubie
ran  visto  coronada  su  audacia  por  el éxito.  Pero,  dada la gruesa  mar,
es  preciso  aplaudir  el valor  de  los  comandantes,  la abnegación  de las
dotaciones,  que  en  tan  desastrosas  condiciones  de  mar,  afrontaron
todas  las  dificultades  y  peligros  de  taO temeraria  tentativa.

Pero  conviene  al  mismo  tiempo  recordar  que  á  los  ejercicios  de
nuestros  sumergibles  han  dado  nueva  prueba  de  la  inteligente  auda
cia  de  nuestro  personal  y  bondad  del material;  Italia  que  marcha  ¿1 la
cabeza  en  la navegación  submarina,  tiene  aún  mucho  que  hacer  para
organizar  de  un  modo  eficiente este  importante  servicio,  tanto  en  nú
mero  de  sumergibles  como  en  organización  de  todos  los  indispensa—
Nes  medios  de  salvamento.

Viendo  maniobrar  á los  tres  sumergibles  en  aquellas  desespera
das  condiciones  de  mar,  y  en  un trayecto  en  que  cruzaban  diez  bar
cos  de  guerra,  y  navegaba  también  un  buque  mercante,  recordaba
con  cierta  preocupación  que,  entre  las potencias  que  han  organizado
flotillas  de  sumergibles,  sólo  Italia  no se  ha  preocupado  hasta  ahora
del  problema  del  salvamento  de  los  submarinos.  Nuestra  Marina  no
posee  todavia  ni un  solo  buque  especial  para  ese  fin, ni medio  alguno
para  proceder  á  la  comprobación  periódica  de  la resistencia  de  sus
cascos.  ¡Austria  con  un  número  de  subnmarinos inferior  al  nuestro,
tiene  ya  su  buque  de  salvamento!

Los  ejercicios  de  Ancona,  pues,  si  por  un lado  llenan  de  justo  or
gullo  el  corazón  de  todo  italiano  deben  por  otro  ser  eficaz  acicite
para  que  aquellos  que tiencii  á  su cargo  la  responsabilidad  de  nues
tra  preparación  naval,  completen  lo antes  posible  el servicio  de  nave
gación  submarina,  que  debe  estar  provisto  de  todo  lo necesario  para
asegurar  su  salvamento  y para  mejorar  la  eficiencia  singular  y  colec
tiva  de  esos  insidiosos  barquitos.

El  combate  naval.—También  el combate  naval  que  tuvo  lugar  cmi
la  mañana  del 3  de  Septiembre,  á  30 millas  al  E.  de  Ancona,  casi ¿i
mitad  de  distancia  entre  la  costa  italiana  y la austriaca,  debe  ser  con
siderada  cono  una acción  aparte  de  lms ya realizadas  por  las escua
eras  y  de  las  que  quedaban  por  realizar.  Los  dos  partidos  contra
puestos  llegaron  al  contacto  táctico,  no  para  empeñar  combate  én
consecuencia  de  las acciones  estratégicas  ó tácticas  realizadas,  ó que
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se  suponían  realizadas  respectivamente  por  los  dos partidos,  sino con
el  fin más  sencillo y quizás  más  positivo, de llevará  la práctica  un ejer
cicio,  por  partidos  contrapuestos,  que  permitiese  experimentar  la
aplicación  cii la  mar  de  las leyes  tácticas,  de  los  estudios  tácticos  del
Estado  Mayor,  leyes  y  estudios  que  no  nos  es  dado  ciertamente
conocer.

Es  útil  resumir  en pocas  líneas  la  acción  desarrollada  por  ambas
escuadras,  y que  sacamos  de  los  diarios  publicados:

Cuando  el  partido  B avistó  la  escuadra  del partido  A, por  el  tra
vés  de  estribor,  dispuso  sus  buques  según  el  gráfico,  dirigiéndose  á
12  millas  de  velocidad  contra  el adversario,  que  se  alejó  en  forma
ción  de  frente.  El partido  B aumentó  á  12 millas  la  velocidad  de  sus
buques  Brin  y Pisani  (que representaban  dos  «Dreadnought»)  y per
siguió  al partido  A, el  cual,  con  rápida  maniobra,  se  dividió  en  dos
grupos,  é invirtiendo  el  rumbo,  se  dirigió  audazmente  contra  B.  La
escuadra  B entonces,  metiendo  á estribor,  concentró  el  fuego  sobre
el  grupo  de  buques  enemigos  tipo  «Elena>’, para  alejarse  después,  y
atacar  el  otro  grupo  guiado  por  el Emmanuele  y.  Pero  cuando  se  or
denó  á la  división  de  reserva  de  B atacar  á la  división  de  buques  ti
po  «Elena»,  atacó  al  otro  grupo,  envolviendo  su  cabeza.  Estrechadas
las  distancias  con la  división  Einmanuele  y,  cesó  la acción.

Sería  quizás  imperdonable  pretensión  nuestra  pronunciar  juicio,
ni  aun  sencillamente  tratar  de  hacer  consideraciones  sobre  las  di
versas  maniobras  de  combate  realizadas  por  las dos  escuadras  con
trapuestas,  no sólo  por  la  dificultad  de la  cosa  en  sí, sino  porque  es
de  suponer  que  los  dos  repartos  de  unidades  mayores,  esto  es,  los
dos  buque.s  tipo  «Dante>’, y los  barcos  adversarios  demenor  fuerza
singular,  representados  por  los  tres  buques  tipo  «Elena>’ llegaron  al
contacto  táctico,  y  empeñaron  combate  según  reglas  preestablecidas
que  np conocemos,  ni debemos  conocer.  Para  poder  juzgar  los  efec
tos  parciales  y  definitivos  de  una  acción  como  ésta,  además  de  cono
cer  las  reglas  pstablecidas,  basadas  en  los  estudios  tácticos  recien—
teniente  verificados  por  nuestras  oficinas  de  Estado  Mayor,  sería
preciso  conocer  también  las  subsiguientes  depreciaciones  sufridas
por  el coeficiente  de  conibate  de  cada  unidad  sencilla,  y, por  tanto,  el
de  la. escuadra  de, que  formaban  parte.  Esto no  se  conoce,  y,  por tan
to,  no es  posible  juicio  alguno.

Bastará,  pues,  decir,  que  las  dos.  scuadras  opuestas  maniobra
ron  muy  bien  y sostuvieron  el  combate,  trataido  cada  una  de  pre
sentar  s.us buques  en  la posición  más  favorable  para  el fuego,  dados
los  coeficientes  de  ofensiva  y defensiva  de  cada  uno  de  los  buques
propios,  en  órdenes  oportunos  de  combate,  desarrollando  curvas  en
volventes,  pal-a tratar  de  poner  fuera  de  formación  un  grupo  enemi
go,  etc.  .
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Resultarán  útiles,  sin  embargo,  algunas  consideraciones,  110 rela
cionadas  exclusivamente  con la  acción  táctica  desarrollada  frente  á
Ancona  entre  los  partidos  A y  B,  Sino  bajo  un  punto  de  vista  más
complejo  y general.

Siendo  el  objetivo  esencial  en  la  guerra  batir  la  escuadra  enemi
ga,  las  principales  marinas  del mundo,  y  la nuestra  entre  las  prime—
1-as, se  han  &dicado  al  severo  estudio  de  las leyes  tácticas,  de  cuya
exacta  aplicación  (unida  al genio  del  Jefe y  al valor, del personal)  de
pende  el  éxito  del combate  naval.  La  táctica  viene  á ser  casi exclusi
vamente  el arte  del  mejor  y  más  racional  empleo  de  la  escuadra  de
línea,  y,  por  consiguiente,  de  las  distintas  unidades  que la componen;
resulta,  por  tanto,  evidente  que  si estas  unidades  son  de  tipo  y re—
quisitos  diferentes,  el estudio  de  las  leyes  tácticas  y  su  aplicación
son  mucho  más  complejas  y difíciles.

Cuando  una  escuadra  se  compone  de  grupos  de  buques  de  dis
tinto  coeficiente  de  combate  (es  decir,  con  características  de  arma
mento,  protección  y velocidad  distintos  entre  si)  la  responsabilidad
del  que  lleva  al fuego  tal  escuadra  es  bastante  más  ardua  y  difícil,
que  la del  que  dispone  de  una  escuadra  compuesta  de  grupos  tácti
cos  iguales  ó  equivalentes,  ó  por  lo  menos  poco  desemejante  en
tre  sí.

Por  esa  razón,  en  los  ejercicios  entre  las dos  escuadras  A y B, 
cada  buque  se  le habían  asignado  determinados  requisitos  de  ofen
sa,  defensa  y velocidad;  por  ejemplo,  el Brin  y  el Pisani  del  partido
B  figuraban  como  dos  «Dreadnought>’ arniaclos  con trece  piezas  de
305  mm. cada  uno;  mientras  el  grupo  enemigo  de  tres  buques  tipo•
>‘R Elena»,  representaban,  como  armamento,  un  conjunto  de  doce
cañones  de 305,  y veinticuatro  piezas  del  calibre  inmediatamente  in
ferior.  Ambos  grupos  tenían  respectivamente  tras  de  sí  los  otros
grupos  de  su  propia  escuadra,  compuestos  cada  uno  de  buqnes  que,
ásu  vez,  figuraban  otros  tipos,  con  requisitos  distintos,  que  no  co
nocémos.

Es  precisamente  la  diversidad  de  tipos  de  que  se  compone  una
flota,  lo que  complica  y  hacé  difícil el  estudio  y aplicación  de  las  le
yes  tácticas.

Si  la  Marina  italiana,  por  ejemplo,  tuviera  en  breve  plazo  que
afrontar  una  guerra,  se  encontraría  en  la  dura  miecésidad de  poner
en  línea  grupos  tácticos  notablemente  diferentes  entre  sí.

Dado,  pues,  la  notable  diferencia  de  tipo  á tipo de  buque,  el estu
dio  de  la táctica,  ya  difícil por  sí,  se  hace  en  nuestra  Marina  bastan
te  más  complicado,  en  especial  hoy  que  el  cañón,  con  el  tiro  á  dis
tancia,  y la  concentración  del fuego,  es  el  verdadero  factor  que  deci
de  la  suerte  de  los  combates.

Es  por  esa  razón—sobre  todo  después  de  las enseñanzas  de  Tsu
shima—que  las  principales  marinas  del  mundo  (Inglaterra  y  Alema—
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fha  en  primera  línea)  han  renunciado  á  la  construcción  de  buques  de
tipo  y desplazamiento  diferentés;  y compiten,  en  cambio,  en la  cons
trucción  de  un tipo  único  de  buque  grande,  el  tipo  ‘>Dreádnuught»
armado  con cañones  de  calibre  único, 305 mni. Dentro  de pocos  años,
pues,  las  grandes  escuadras  estarán  compuestas  de  buques  comple
tamente  equivalentes  entre  si, ya  que  hoy  se  entiende  por  buques  de
combate  ó acorazados  de  línea,  sólo  los  que  superan  las 20.000 tone
ladas  de  desplazamiento,  armados  con  cañones  de  305  (y  dentro  de
poco  con  cañones  de  calibre  superior),  con  velocidad  superior  á  22
millas,  y eficazmente  definidos  ci’. toda  la  extensión  de  la  eslora.

Cuando  las  escuadras  estén  compuestas  de  buques  del  mismo ti
po,  el arte  de  la táctica  se  habrá  simplificado  mucho,  porque  las  es
cuadras  llamadas  á encontrarse  unas  contra  otras  se  compondrán  de
buques  similares,  y  equivalentes  tanto  en  la  defenEiva  como  en  la
ofensiva.  Será,  pues,  lucha  de  eficiencia  de  escuadras,  de  número  de
buques;  la  victoria  será  del que, á  igLialdad  de  pericia  para  utilizarla,
tenga  á su  disposición  mayor  número  de  estos  modernos  buques  de
combate;  al  que,  en  una  palabra,  concentre  más  rápida  y  densa
mente  mayor  número  de  proyectiles  de  trescientos  cinco  sobre  el
enemigo.

Y  mientras  las  marinas  tienden  todas  al  mismo concepto,  como es
la  construcción  de  un tipo  único  de  barco  de  combate,  hasta  la  pre
paración  para  la guerra  de  estas  grandes  marinas,  el  desarrollarse  y
perfeccionarse,  empieza  á  ser  común  y  equivalente.

He  ahí  por  qué,  cuando  asistía  al combate  naval  entre  los do  par
tidos  A y B, viendo  las  escuadras  compuestas  de  buques  de  tipo tan
distintos,  formulaba  en  mi  interior  el  voto,  que  los  cuatro  buques
tipo  ‘<Dante’> y  «Giulio Cesare>’ estén  listos  lo  antes  posible,  y  que
la  quilla  de los  otros  se  pongan  en  seguida.  Dentro  de dos  ó tres  años,
los  buques  del  tipo  «Vittorio  Emmanuele»,  no poseerán  ya  valor  po
sitivo  alguno  ane  las  modernas  unidades  ya  construidas  ó  en  cons
trucción  de  nuestros  presuntos  adversarios,  y,  sobre  todo,  que  la
orientación  actual  en  las  construcciones  para  nuestra  Marina  se
mantenga  constante  y  continua;  porque,  bueno  es  recordarlo,  una  de
las  razones  de  nuestra  inferioridad  naval  está  preéisamente  repre
sentada  por  la inestábilidad  de  criterios  que  ha  presidido  á  la forma
ción  de  nuestra  flota.  De  los  barcos  de  gran  desplazamiento,  pasa
mos  á los  de  tonelaje  medio,  para  volver  después  á  los  clesplaza
rnientosmayores,  y descender  de  nuevo.  En  los  últimos  diez  años,
por  ejemplo,  de  los  buques  de  13.500  toneladas  tipo  ‘<Margherita>’
pasamos  á  los  ‘<Vittorio Emmanuele»  de  12.600; y  mientras  todo  ha—
da  suponer  que  al tipo  «Vittorio  Eninianuele»  seguirían  buques  de.
mayor  desplazamiento,  descendimos,  por  el contrario,  á los tipo  «Sami
Giorgio»,  de  solo  10.000 toneladas,  sin  ningún  cañón  de 305; y de  és
tos,  cmi igual  desenvoltura,  liemos  saltado  á  los  barcos  de  20.000  y
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más  toneladas:  ¡no es  posible  que,  en  breve  plazo,  nb  se  dé  algún
otro  salto  atrás!

Austria,  en  cambio,  nos  da  un  ejemplo  admirable  de  progresión
constante,  sin  tantéos,  sin  ese  fatal  zig—zag que  deploramos  en  nues
tras  modernas  construcciones.  En efecto,  en  el mismo  denario,  Aus
tria,  del tipo  Habsburg>,  de  8.340 toneladas,  pasó  al  tipo  <Erzerzo  y
Karl>,  de  10.000, y de éstos  al tipo <Radetray»,de  14.500 toneladas,  pa
ra  llegar  ahora  á los  <Dreadnoughts»,  de  22.000  toneladas.  Aparece
claro  que  Austria  ha  tenido  constantemente  á la vista  el objetivo  pre
ciso  y  bien determinado  de  pasar  de  la  flota  defensiva  á  la  ofensiva;
le  los  buques  guardacostas  á los grandes  buques  de  combate.

El  ejemplo  de  Austria,  sin  embargo,  de  nada  nos  ha  servicio  en el
pasado:  esperemos  por  lo menos  que  en  lo sucesivo  no  se  repetirán
los  errores  que  ahora  lamentamos.

El  ataque  á  Venecia.—La  función  principal  de  la  plaza  fuerte  de
Venecia,  es  puramente  defensiva;  sería  grave  error  esperar  de  Vene
cia  lo que  puede  obtenerse  de  algunas  otrade  nuestras  plazas  fuer
tes.  Magdalena,  por  ejemplo,  á las  funciones  pasivas  de  la  defensa,
posee  las esencialísimis  de  la  más  alta  capacidad  ofensiva:  puede
cooperar  para  apoyar  y  sostener  las  fuerzas  nacionales  que  manio
bren  en  la cuenca  interior  del  Tirreno.  Venecia,  en  cambio,  poco  ó
nada  podrá  ayudar  en  caso  de  guerra  á la  escuadlra  que  opere  en  el
Adriático,  así  como  tampoco  debe  contar  para  sri  defensa  con la  Es
cuadra,  la  cual,  libre  de  toda  precaución  de  concurrir  en  todo  ó  en
parte  á la  defensa  de  Venecia  debe  hallarse  ea  la  mar, lista  y  com—
pacta,  pata  afrontar  el  combate  naval.  A  la  defensa  de  Venecia
contra  los  ataques  por  mar,  deben  bastar  los  numerosos  fuertes,
construidos  y  por  construir,  en  su  frente  marítimo;  las  escuadrillas
de  torpederos  y  sumergibles  bien  distribuídos  en  los  puntos  más  fa
vorables  para  los ataques  insidiosos  contra  los  buques  enemigos:  las
Jíneas  de  totedos  de  bloqueo,  automóviles,  etc.

Este  es,  en adelante,  el  concepto  que  informa  la  nueva  prepara—
cióti  militar  de  Venecia;  éste  es  también,  en  términos  sencillos  y
prácticos,  el  concepto  del  ejercicio  de  ataque  á  Venecia,  realizado
por  toda  nuestra  Escuadra,  ejercicio  cuyo  tema  se  ligaba  con  otro
supuesto  militar,  que  la fuerza  enemiga  debía  atixiliar  el  obletivo  del
ejército  invasor,  garantizándolo  en  su  avance.

Como  se  ve,  el  tema  del  ejercicio  establecía  un  puente  de  enlace
al  tema  inicial  de  las  maniobras;  pero  bueno  es  repetirlo:  este  tema
inicial  resultó,  por  efecto  de  la  fatalidad,  del  cólera,  del  estado  de  la
mar,  amputado  eti  alguna  de  sus  partes,  paralizado  en  otras;  razón
por  la  cual  las  diversas  acciones  sucesivamente  realizadas,  todas  in
teresantes  por  su  importanciapropja,  deben  ser  consideradas  como
independientes  ó  casi  independientes  una  de  otra.  En  consecuencia,
el  ataque  contra  Venecia  tuvo  gran  importancia  en  sí,  es  decir,  en  el
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sentido  de  eperimentar  la  capacidad  defensiva  de  esta  plaza,  y  la
eficiencia  de  SUS obras  del frente  á  la mar.

Establecida  esta  prenTisa  el comandante  de la defensa  en  Venecia,
y  el de  las  fuerzas  atacantes,  prepararon  y  ejecutaron  sus  planes,  el
primero  defensivo  y  el  segundo  ofensivo,  á  los  que  aludimos  en
lineas  generales  por  tratarse  de  un  tema  bastante  delicado,  en  que la
prensa  no  puede  ni debe  profundizar.

¿Cuáles  eran  los  objetivos  progresivos  de  la  escuadra  de  ataque?.
¿Cuáles  los  resultados  obtenidos  con  la  ejecución  de  esos  planes?
Antes  dellegar  al  ataque  contra  los  fuertes,  se realizaron  algunas  ac
dones  preparatorias  é  insidiosas,  tales  como  el  embotellamiento  de
los  pasos  de  Tignon  y  de Lido,  el  fondeo  de minas  en  las  proximida
des  de  los  pasos,  el desembarco  de una  compañía  de  niinadores  para
cortar  las  líneas  de  comunicación  por  el  ferrocarril  de  Chioggia.
Estas  diversas  operaciones  fueron  ejecutadas  con  resultados  favora
bles.  El Agordat  desembarcó  sus  minadores  y voló el puente  sobre  el
Adige;  el  Vulcano  realió  el  embotellamiento  del paso  de Malansocco;
el  Par(enope  situó  sus  minas  en  los  puntos  preestablecidos;  las floti
llas  de  cazatorpederos  rastrearon  la zona  en  que la  escuadra  debía
realizar  las  diversas  evoluciones  de  ataque  y  bombardeo.  Estas  son
las  noticias  del  comandante  de  la  escuadra  ofensiva.  Queda  por  ver,
al  confrontar  estos  datos  con  los  de  la  defensa  de  Venecia,  si todas
estas  operaciones,  brillantemente  ejecutadas  por  los  buques  men
cionados,  deben  ser  todas  consideradas  útiles  en  sus  efectos
reales.

Vengamos  ahora  al  plan  de ataque  contra  los fuertes.  Como es  sa
bido,  la  escuadra  atacante  se  componía  de  cuatro  divisiones;  las tres
priiiieras  tenían  la  misión  de  realizar  el ataquecontra  los  fuertes,  ini
ciándolo  en  el extremo  N.  de las  defensas  frente  al  mar,  mientras  la
cuarta  división,  compuesta  del  Garibaldi  y  Varese,  se  destacó  de  la
formación,  para  atacar  las  obras  del  extremo  S.  de  las  defensas  del
frente  al  mar,  de  Venecia.  No  es  del  caso  seguir  á los  barcos  en las
diversas  fases  del ataque;  consideraciones  elementales  vedan  al  es
critor  público  seguir  á  la  escuadra  en  las  diversas  operaciones  del
ataque  contra  los  fuertes.

Bastará  decir  que  la  escuadra,  con hábiles  maniobras,  brillante
mente  desarrollados  por  las  diversas  divisiones  que  la  componían,
procedió  gradualmente,  con oportunas  evoluciones  y conversiones  á
distintas  velocidades,  al  ataque  de  los puertos  por sectores,  hasta  al
canzar  el  objetivo  final, es  decir,  el  bombardeo  del arsenal  de  Vene
cia.  Después  de  lo  cual, terminaron  los  ejercicios.

Resumida  así  en  grandes  líneas  la  acción  de  la  flota  atacante,
resumiremos  también  la no menos  eficaz de las  defensas  de  Venecia,
qu  tenían  por  principal  objetivo,  mantener  su  frente  al mar  en  con
diciones  de  la  mayor  eficiencia para  acechar  la escuadra  enemiga,  y
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sostener  col!  éxito  el  choque.  ¿Cuáles  eran  los  factores  principales
que  la  defensa  de  Venecia  tenía  á su  disposición?  Ya lo hemos  dicho:
las  baterías  filas,  las móviles,  los  torpederos,  los  sumergibles,  los
torpedos,  las  mina.  Estas  obras  y  estas  armas  podían  ser  hábil é in—
teligenteniente  empleadas  por quien preparó  el plano ile defensa,  cosa
que  fué  hecha  de  modo  digno  de  todo  elogio.

Pasemos  la parte  relativa  á la  obra  de  los  diversos  grupos  de  ba
terías  que  constituían  la  defensa  fila del frente al mar,  de  las baterías,
que  realizaron  sus  tiros  contra  la  flota  según  las  indicaciones  de  las
distancias  preestablecidas,  supriores  en  eficacia á  las de la  artillería
de  la  flota.

¿Cuál  fué  el resultado  real  del  duelo,  empeñado  entre  la  artillería
de  la  escuadra  y  la de  los fuertes?  La  respuesta  la  dará  la  dirección
superior  ile las  maniobras,  cuando  hayan  confrontado  los  datos  de los
barcos  con los  de  las  baterías.

En  lo que  se  refiere  al empleo  del  torpedo,  la defensa  de  Venecia
tenía  á  su  disposkión  escuadrillas  de  torpederos  y  sumergibles.  Los
torpederos  no  realizaron  ataque  alguno  contra  los  barcos  grandes  de
la  escuadra,  cosa  por  otra  parte  lógica  y  prevista,  puesto  que,  tra—
tándose  de  ulla  acción  á la luz  del día,  hubiera  constituido  un  derro
che  inútil de  vidas  y material.  En vez  de  las  escuadrillas  de torpede
ros,  de  los  que  darían  cuenta  fácilmente  los  barcos,  concentrando
sobre  ellos  el fuego  de  la  artillería  pequeña  (el torpedero  es  arma de
noche,  como quedó  una  vez  más  demostrado  en  el  ataque  nocturno
entre  los  buques  en  movimiento  Brin,  Verte Pisani,  Saint  Bon,  de día
se  emplea el  sumergible,  á los  que  corresponde  la  tarea  de  acechar
las  aguas  por  que  ha  de  pasar-la  escuadra  enemiga,  y torpedear  á los
buques  que  pasan  á alcance  efectivo.

Esto  fué  precisamente  lo que  se  hizo,  cosi  éxito,  en  buena  parte
afortunado:  algunos  sumergibles  se  aproximaron  á los  buques  de  la
escliadra  atacante,  y  dos  buques  fueron  torpedeados  útilmente  por
aquellas  insidiosas  navecillas:  lo que  induce  á sacar  la  consecuencia
que  la defensa  de  Venecia  debe  tener  á su  disposición  un  número  de
sumergibles  mayor  que  el actual,  pues  los  sumergibles  representan
un  arma  de  grandísima  eficacia,  no  sólo  como daño  efectivo,  Sino
también  y  sobre  todo  como  efecto  moral  sobre  quien  manda  una  es—
cuadra,  y  se  siente  acechado  por  esos  invisibles  y  formidables  ene—
migos.  A bordo  del Brin,  donde  estábamos  embarcados,  experirnen
tamos  una  impresión  indefinible  cuando fueron  avistados  los  perisco
pios  de  algunos  suniergibes,  á  distancia  útil  de  lanzan1iento  de
algunos  de  los  búques  mayores  de  la  escuadra.  Esta  experiencia  de
Venecia  es,  pues,  una nueva  afirmación en  favor de  esos  barquichue—
los,  á  los  que  quizá  con  más  razón  que  á  los  mismos  torpederos,
puede  aplicarse  la  frase:  in pace ininima,  itt  bello  colossus.

Para  completar  la  defensa  de  Venecia,  se  utilizaron  torpedos  de
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bloqueo,  los  que situados  cii líneas,  en puntos  que  no nos  es  dado  co
nocer,  deben  servir  para  minar  la navegación  de la escuadra,  ú obligar
por  lo  menos  á  ésta  para  mantenerse  lo  más  a!ejada  posible  de  la
plaza.  Pero  las  escuadrillas  de  cazatorpederos  de  la  escuadra  ras
trearon  las  aguas  en  que  ésta  tenía  que  realizar  sus  evoluciones  de
ataque.  Queda  por  ver  si el punto  en  que  empezó  el  rastreo,  estaba
antes  ó  después  de  las  lineas  de  torpedos  fondeados’por  la  defensa.

En  conclusión,  los  importantísimos  ejercicios  de ataque  á Venecia,
están  lleno  de  enseñanzas  para  los  dedicados  á la obra  de  prepara
ción  para  la  guerra  naval.  Se experinientó  la  eficiencia  defensiva  ac
tual  de  la  plaza  (le  Venecia,  la  que  debe  ser  completada  lo  antes
posible,  poniéndole  en  condiciones  de  poder  atender  por  si  sola  á  su
propia  defensa,  asegurándole  absoluta  autonomía,  de modo  que pueda
pensar  en  sostenerse  y  defenderse  por  sí  sola,  sin  exigir  ayuda
alguna  de  la  flota,  que  tendrá  otros  objetivos  que  perseguir,  otros
problemas  que  resolver.  Urge  pues,  dar  á Venecia  lo que  aún  le  falta,
para  responder  á  ese  fin  defensivo;  mejorar  y  completar  lo  que  ya
posee,  y  sobre  todo  es  indispensable  que  se  realicen  lo antes  posible
los  trabajos  y  obras  que  deben  asegurar  la  aptitud  definitiva,  conio
plaza  fuerte  de  Venecia.

DIARIO  DE  LAS  OPERACIONES  DE  LOS  DOS  PARTIDOS  A  Y  B

Partido  A—Como  se  estableció  en  el  tema  de  las  maniobras,  la
situación  inicial  de  los  buques  del partido  A, era  la  siguiente:  2a  di-
visión;  Tarento,  Trípoli,  Venecia.  Cazatorpederos:  Tarento.  Torpecle
ros:  Venecia.  Según  las  órdenes  comunicadas  por  el  contralniirante
Amero  d’Aste  Stella,  Comandante  en  Jefe  del patido  A, las  dos  divi
siones  que  componían  Pa fuerza  naval  nacional,  al  recibir  el  telegra
ma  de  apertura  de  las hostilidades,  que  llegó la noche  del  l.°  de Sep
tiembre,  se  pusieron  inmediatamente  en  movimiento  de  los  fondea
deros  de  Tarento  y Augusta  para  proceder  á  su  unión.

Durante  la  navegación,  se  mantuvieron  en contacto  reciproco
radiotelegráfico  y en contacto  con las  estaciones  de  la costa,  y de nue
vo  dieron  estas  maniobras  ocasión  á  apreciar  los  inestimables  ser-
vicios  que  este  sistenia  de  señales  puede  prestar  durante  el  desa
rrollo  de  la  guerra  naval.

En  la  navegación  nocturna,  las  dos  divisiones  adoptaron  una  tor
mación  protegida  por  buques  menores  y  cazatorpederos  de  ex)lora
ción,  dispuestos  á rechazar  los  ataques  de  torpederos.

El  almirante  recibía,  al  mismo  tiempo,  noticias  de  que  el partido
adversario  no  había  podido  efectuar  el  desembarco  por  causa  de  la
mar,  y  después  el  anuncio  del bombardeo  de  la  plaza  de  Ancona  de
parte  de  las  fuerzas  navales  del partido  B.

Recibió  también  un  radiotelegrama  que  le  comunicaba  que  los
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torpederos  nacionales  no habían  podido  operar  durante  la noche  por
efecto  del  viento  duro  y  la gruesa  mar.

A  mediodía  deI 2  de  Septiembie,  el nial  tiempo  que  el  día  prece
eiite  había  reinado  en  la parte  N. del  Adriático,  se propagó  también
al  S., alcanzando  á la  Escuadra,  en  la  tarde  de  dicho  día  violentos
chubascos  con viento  duro  y  mar  gruesa  del 40  cuadranfe,  que  roló
durante  la  noche  al NE. y  después  al  ENE.

El  Almirante  ordenó  en  consecuencia  á  sus  torpederos  y  buques
menores  que  buscasen  refugio  en  la  península  Gargónica,  mientras
con  el grueso  de  sus  fuerzas  se  dirigió  hacia  e] N.,  al  encuentro  del
partido  B, para  proceder  á la acción  táctica.

Las  dos  fuerzas  navales  se  avistaron  á las  ilueve  del  día siguien
te,  y  á las  diez  entraron  en  contacto.

El  combate  duró  cerca  de  una  hora,  y  ambas  fuerzas  navales  ma
niobraron  con extraordinaria  precisión,  desarrollando  brillantes  ente—
nos  tácticos  contrapuestos.

A  la  acción  asistió  S.  M.  e! Rey  á  bordo  del  Trinacria,  y  el
Comandante  en  Jefe  de las fuerzas  navales  reunidas  y Director  Supe
rior  de los  ejercicios  á  bordo  del San  Giorgio.  A las  once ordenó  és
te  por  un radiotelegrama  cesar  la  acción,  y las dos  escuadras,  en for
mación  de  niarcha  en dos  columnas,  se  dirigieron,  á  las  órdenes  de.
S.  E.  el  Comandante  en  Jefe  de  las  fuerzas  navales  del Mediterráneo,
al  fondeadero  de  Peloroso  (Venecia),  donde  llegaron  al amanecer  rIel
4  de  Septiembre.

31  Agosto  1910, 6  Ii.
Partido  B.—Salida  del particlo  B de  Cortó:  Navegación  hacia  An

cona.
1.0 Septiembre,  20  Ii.

Se  recibe  por  el  Vulcano un  pliego  del Comandante  Superior,  que
confirma  el  tema.

1.0  Septiembre,  22  1?.
Se  recibe  un  radiotelegrama  del San  Giorgio  que  ordena  consi

derar  ya  efectuado  el desembarco,  esperar  órdenes  en  el  paralelo  de
Ancona,  y  prepararse  para  el  desarrollo  del tercer  tema  táctico.

2  Septiembre,  9,30  Ii.

Se  recibe  otro  radiotelegrama  que  ordena  atacar  al  mediodía  las
defensas,  semáforo  y  ciudad  de  Ancona.

2  Septiembre,  15 fi.
Se  ordena  á la  tercera  división  ataque,  al lacIo N.  de  las defensas.

Se  dispone  la primera  división  en  línea  de  frente  al  Rmg  220° y 6.mi-
llas.

2  Septiembre,  16,06  fi.
Se  inicia el  ataque  á  la batería  rIel semáforo.  Duración,  veinte  ini—

nutos.
2  Septiembre,  16,26  h.

Ataque  al  semáforo  de  M. Capesccini:  Duración,  dos minutos.
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2  Septiembre,  16,30 Ji.
Unión  á la  tercera  división,  para  proceder  reunidos  al bombardeo

de  Ancona.  Se avista  un  sumergible  en  la  rada,  que  poco  después
avanza,  y viene  á  lanzar  contra  los  buques  extremos  de  la  forma
ción:  es  el  Foca.

2  Septiembre,  17 Ii.
Boiiibardeo  de  la  ciudad  de  Ancona:  todos  los  barcos  en  línea  de

fila  al Rmg 750  y  9 millas:  duración  diecinueve  minutos.

2  Septiembre,  17,20 Fi.
Cesa  la acción:  se  continúa  en  movinnento  poco  á  poco  sobre  el

paralelo  de  Ancona,  en  espera  del partido  A,  para  el  desarrollo  del
tema  tercero,  acción  táctica  de  ambos  partidos  contrapuestos.

3  Septiembre,  10 Fi.
Se  avistan  los  buques  de  la  segunda  Escuadra  por  el  través  de

EN.  Nos  ponemos  á 12 millas,  disponiendo  los  buques  como  indica
el  gráfico:  nos  dirigimos  hacia  el  enemigo.

3  Septiembre,  10,30 Fi.
La  escuadra  adversaria  se  retira  en  línea  de  frente  al parecer.  Se

aumenta  hasta  15 millas  la velocidad  del Brin y del Pisa/u,  que  repre
sentan  dos  Dreadnoaglzts  italianos.

3  Septiembre,  11,35 Fi.
Se  ordena  al  y.  Pisani  ponerse  en  línea  de  frente  con  nosotros.

La  escuadra  enemiga  se  divide  en  dos  grupos,  que  invierten  el  ruin
bo   e  dirigen  hacia  nosotros.

3  Septiembre,  11,40 Fi.
Se  niete  á  estribor,  conceiltraildlc) el  fuego  sobre  el  grupo  del

Elena.
3  Septiembre,  11,50 11.

Nos  alejamos  de  éste  para  combatir  el  otro  grupo  que  guía  el
V.  Emmanuele;  se  ordena  á la  división  de  reserva  que  ataque  ¿1 la di
visión  Elena.  Esta,  por el  contrario,  ataca  al otro  grupo,  envolviendo
su  cabeza.  Se  estrechan  las  distancias  con la  división  Eminanuele  V.

3  Septiembre,  ¡2,14 Ji.

Cesa  la acción.
3  Septiembre,  12,45 Ji.

Se  safuda  á la  voz al  paso  del  Trinacría.  Forma  toda  la  flota  en
dos  columnas,  y  se  dirige  á. Venecia.

3  Septiembre,  17 Ii.
Se  redncé  la velocidad  á  seis  millas.

3  Septiembre,  24  Fi.
Se  reduce  aún  más: á cuatro  millas.

4  Septiembre,  8,10 Fi.
Se  da  fondo  á un  tiempo  ante  Malamocco,  con  arreglo  al  gráfico.

6  Septiembre,  21 Fi.
Embarcados  los  senadore  y  diputados,  rpamoS:  y seguidos  por
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€1  Pisani  que  lleva  á bordo  á S. M. el  Rey,  y por  el  Saint  Boa;  sali
mos  para  hacer  eiercicios  (le torpedos  con  cabeza  deformable.  Rrng
120°,  velocidad  ocho millas.

6  Septiembre,  22  h.
Se  apagan  las  luces,  y  se  llama  la gente  á  cubrir  sus  puestos  de

defensa  contra  ataque  de torpéderos.
6  Septiembre,  23,43  h.

Se  avistan  por  estribor  dos  torpederos  tipo  «A>, de  los  cuales
uno  ataca  al  V.  Pisani  por estribor  lanzando  eficazmente  un torpedo;
el  otro  pasó  por  la proa  del  B.  Brin  y  lo  ataca  por  babor,  lanzando
también  eficazmente  un torpedo.

7  Septiembre,  0,03  h.
Se  avistan  dos  torpederos  tipo   por  babbr,  que  atacan  al

Brin.  El Pisani  enciende  sus  faroles  de  situación  y maniobra  con in
dependencia.

7  Septiembre,  0,10 Ii.
Se  invierte  el  rumbo  dirigiéndonos  al  fondeadero.

7  Septiembre,  2,50  h.
Se  da fondo  en  Malamocco,  para  desembarcar  las comisiones  par

lamentarias:  no  vienen  á buscarlos,  por  lo  que deciden  continuar.

7  Septiembre,  4  Ii.
Se  zarpa,  saliendo  á la  mar.

7  Septiembre,  5  h.
Ataque  de  sumergibles  que  se  avistan  emergidos.

7  Septiembre,  5,30  h.
Se  avistan  la 2.° y  4,a  división:  se  nos  reunen,  y  se  procede  al

itaque  de  Venecia.
7  Septiembre,  6,40  h.

Se  ordena  á los  buques  formar  con arreglo  al  gráfico.

7  Septiembre,  7,18 h.
Avanzamos  á catorce  millas.  Rmg 284°.

7  Septiembre,  7,19 Ii.
Se  inicia el  ataque  contra  el  pontón  Robusto:  duración  dieciséis

iiiijutos.
7  Septiembre,  7,35  h.

Se  mete  á un  tiempo  ¿1 los  249’: se  reduce  la  velocidad  á  cuatro
iiillas.

7  Septiembre,  8,02  h.
Se  inicia  la acción  contra  las  baterías  del  grupo  N de  la  defensa

durante  la acción  se  mete  álos  170 mag.  y  se  para  la  máquina:  dura
ción  del ataque,  veintiocho  minutos.

7  Septiembre,  8,16 Ii.
Se  inicia  el bombardeo  del arsenal  de  Venecia:  distancia,  14.500

metros:  dura  la acción  catorce  minutos.
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7  Septiembre,  8,30  Ii.
Cesa  la acción:  desembarcan  los  parlamentarios.

7  Septiembre,  9  h.
Nos  dirigimos  al fondeadero.

7  Septiembre,  10,20  Ii.
Fondo  frente  á Malamocco.

La  «Revista  Naval» —A  las seis  y  treinta  de  la  mañana  del  8  de
Septiembre,  los  buques  mayores  y  torpederos  se  ponen  cii  movi
miento,  y á las  ocho,  cuando  el  San  Giorgio  con  S. M. sale  de los Al—
beroni,  los  buques  han  adoptado  ya  la  formación  que  dispone  el
gráfico.

El  San  Giorgio  desfila á  12 millas,  á lo largo  de  los  buques  almi
rantes  de  las  cuatro  divisiones,  en  movimiento  á 6 millas, después  de
lo  cual  se  verifica  el  desfile.

El  San  Giorgio  reduce  su  velocidad  á  6  millas,  y  los  barcos  se
ponen  á  12 millas,  siguiendo  la  maniobra  acostumbrarla  de  los  otros
años:  los  torpederos  desfilan  por  escuadrillas  en  formación  abierta.

Se  forman  después  lineas  de  división,  pasando  después  con  cani—
bio  de  rumbo  del Jefe  de  fila, á  línea  de  fila, de la que, próximo  al fon
deadero  de  Pelorono,  se desarrolla  la  doble  línea  de  frente  de Escua
dra,  con lo que  se  da  fondo ¿1 un  tiempo  á  la una  y  cincuenta  y cinco.

A  las  dieciséis,  tiene  lugar  en el  San  Giorgio  la  gran  reunión  de
oficiales  del Ejército  y  Marina,  para  asistir  á las  dos  conferencias  de
crítica  de  las  maniobras  desarrolladas  por  el almirante  Bettolo  y  ge
neral  Vigano,  interesantes  entrambas  é  instructivas.

LA AVIACIóN—Todas las  potencias  se  ocupan  hoy  de  las  condi
ciones  que  deben  llenar  los  aeroplanos  de  guerra,  y  en  Alemania  se
acaba  de  studiar  las  cualidades  que  deben  tener  los  aeroplanos  para
poderlos  destinar  á lisos  militares.

Estas  cualidades  no  son  exactamente  las que  debe  poseer  un  ae-
roplano  marítimo,  pero  nos  parece  conveniente  dar  á conocer  las con
clnsiones  alemanas,  porque  su adaptación  á la  Marina  no es más  que
cuestión  de  adaptación:

1.”  El  aeroplano  debe  ser  absolutamente  seguro  durante  su vue
lo,  y  su  maquinaria  merecer  toda  confianza.  Es  preciso  dos  motores,
de  manera  que  si uno  falta  el  otro  esté  listo  para  funcionar.  Para
mantener  el  equilibrio  es  preciso  emplear  el  péndulo  ó  el  giróscopo.
Existe  un  giróscópo  de  10 cm. de  diámetro  que  gira  con  tina  veloci
dad  de  10.000 revoluciones  por minuto.

2.”  Su  gobierno  debe  ser  perfecto  para  que  pueda  evitar  los
proyectiles  enemigos  bien  elevándose,  bien  girando  rápidamente.

3)   Debe poder  llevar  por  lo menos  dos  tripulantes:  un  piloto  y
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un  observador;  combustible,  u  cañón  de  tiro  rápido,  municiones  y
herramientas  para  reparaciones.

4.’  Su  velocidad  debe  ser  de  25 á  40 millas  por  hora;  debe poder
utilizarse  con vientos  de  12 metros  por  segundo  y  poder  volar  por  lo
mermas dos  horas  y media  con brisa  moderada,  lo que  le  da  un  radio
de  acción  (le uaas  60 millas.

5.”  Debe  ser  capaz  da  elevarse  por  lo  menos  á  1.000  metros,
siendo  necsario  una  altura  de  450 metros  para  evitar  los  tiros  de
los  cañones  ordinarios  de  tierra,  y  1.000 metros  para  escapar  al fue-.
«go de  una  artilleria  especial.

6.”  Deberá  poder  partir  de  cualquier  punto  con  sus  propios  me
dios  y  aterrar  con toda  seguridad.

7.’  El asiento  del  oficial  observador  estará  colocado  en  tales
condiciones  que  pueda  observar  y  tomar  la  dirección  de  la  máquina
instantáneamente.  Deberá  construi rse  enteramente  con  materiales
corrientes.

Por  otra  parte,  en  los  Estados  Unidos,  el  aviador  Eugenio  Ely
arrancó  en  un vuelo  desde  la  cubierta  del  crucero  Birmingham  y
descendió  en  tierra.  Una  comisión  naval,  presidida  por  el  subsecre
tarjo  de  Marina,  asistía  á esta  experiencia,  que  dejó  dniostrado  que
la  utilización  de  los  aeroplanos  por  la flota  no tiene  nada  de  quiméri—
ca.—(Le  Moniteur  de la  Flotte).

CERTAMEN CIENTíFICO LITERARIO Y  CONCURSO OBRERO—La co
misión  departamental  de  la  Cruz  Roja  de  Cartagena,  deseando  so—
leninizar  la  bendición:  de  sus  banderas,  acto  que  apadrina  5.  M.  el
Rey,  anunia  un  certamen  científico literario  y  un  concurso  obrero,
que  se  celebrará  con  sujecióli  al  siguiente  programa:

Sección  de  Poesia.  Flor  natural.  A  la  mejor  poesía  de  asunto  y
metro  libre.  Segundo  premio,  consistente  en  una  figura  en  bronce,
representando  un  minero,  á  la  mejor  poesía  en  que  se  cante  «La
unión  hispano—argentina,  con motivo  de  su  centenario>».  Tercer  pre
mio,  un objeto  de  arte  á la  mejor poesía  sobre  el  «Altruismo  humano
y  la  caridad  evangélica».  Cuarto  premio,  un  objeto  de  arte  para  la
ulejor  composición  en metro  libre,  inspirada  en  el lema  «Por  amor  de
Dios,  sobre  todas  las  cosas»,  en  la  que  se  elogie  la  conducta  de  las
religiosas  de  los  hospitales  de  Melilla,  durante  la  última  guerra.
Quinto  premio,  objato  de  arte  para  el  niejor  canto  á la  Cruz  Roja  es
pañola.  Sexto  premio,  objeto  de  arte  al  mejor  canto  sobre  cosas  de
Cartagena.  Séptimo  premio,  objeto  de  arte  para  los  tres  mejores  so
netos  en  que  se  canten  los  temas  clásicos  «Patria,  Fides,  Amor»  y
octavo  premio,  un objeto  de  arte  para  la mejor  poesía,  con  libertad  de
metro  y asunto.

Trabajos  en  prosa.  Tema  primero.  Higieiiización  de  Cartagena.
Medios  prácticos  para  conseguirla.  Tema  segundo.  El patriotismo  en
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la  educación  obrera.  Terna  tercero.  La  insuficiencia  de  nuestros  pre
supuestos  navales  corno causa  primera  de  la  decadencia  marítima  de
Espaia.  Tema  cuarto.  Apuntes  biográficos  de  los  hijos  ilustres  de
Cartagena,  durante  los  dos  últimos  siglos,  etc.  Terna  quinto.  Impor
tancia  niilitar  de  Cartagena.  Terna  sexto.  Reorganización  de  la
Hacienda  municipal  de  Cartagena.  Tema  séptimo.  Artículo  periodísti
co  sobre  una  reforma  importante  de  Cartagena.  Tenia  octavo.  Histo
ria  documentada  de  la  Cruz  Roja en  Cartagena.  Tema  noveno.  Pro
grama  para  la  instrucción  de  los  camilleros  de  la  Cruz  Roja.  Terna
décimo.  Influencia  de  la  ensefiaiiza  naval  elemental  para  el porvenir
de  las  naciones  marítimas.

Para  cada  uno  de  estos  tenias  se  ofrece  como premio  un objeto  de
arte.

En  eJ concurso  obrero  se  ofrecen  iniportantes  premios  en  metáli
co  al  que  haya  construído  el mejor objeto  de arte  en  metal, tallado  en
madera,  ó  al mejor  trabajo  tipográfico,  desde  el punto  de  vista  arti—
fico.  También  se  conceden  premios  á la virtud,  la ancianidad,  á la ab
negación  y  el  desinterés..

En  este  concurso  sólo  podrán  toniar  parte  los  obreros  que  estén
domiciiiados  en  el  término  municipal  de  Cartagena.  -

CORROSiÓN DE LOS PROPULSORES.—LaS profundas  picaduras  que
se  presentan  en  la  base  de  las  palas  de  las  hélices  movidas  á  gran
velocidad,  sigue  llamando  la atención,  y despertando  interés  los  nue
vos  casos  que  de  vez  en  cuando  se  presentan.  El más  notable  en  es-
tos  últimos  meses,  es  el  de  los  propulsores  de  proa  del  Mauritania,
que  ha  dado  lugar  á  gran  discusión  entre  los  ingenieros.  La  teoría
más  moderna  para  explicar  la  verdadera  causa,  es  la de  que  el  aire
llega  en  mayor  cantidad  á las  palas  de  las  hélices  movidas  por  tur
binas,  que  á las  de  las  movidas  á velocidad  relativamente  menor,  por
máquinas  alternativas.  No carece  de  evidencia  la  idea  e  que cuando
el  agua  lleva  mucho  aire,  aumentan  las  propiedades  corrosivas.  Está
demostrado  por  la  experiencia  que  los  fondos  de  los  buques  cubier
tospor  una  delgada  capa  de  agua  se  oxidan  con  mayor  rapidez  que
los  que  se  mantienen  sumergidos  en aguas  más  profundas;  y que  la
corrosión  de  los  condensadores  se  ha  atribuído  al  hecho  de  que  el
agua  de  circulación  se  ponía  en  c6ntacto  con el  aire,  cuando  pasaba
primero  por  un  tanque  antes  de  llegar  al  condensador.  Sin  embargo,
debemos  recordar  que  las  hélices  movidas  por  turbinas,  en  muchos
casos,  no giran  con  mayor  rapidez  que las  de  otros  buques  de  gran
velocidad,  tales  como los  destroyers  y torpederos,  y  por  este  lado no
resulta  satisfactoria  aquella  explicación.  Que  el  aire  llega  al  núcleo
de  las  hélices,  está  demostrado  por  muchas  fotografías  tomadas  de
modelos;  pero  antes  de  llegar  al  núcleo,  ha  tenido  que  pasar  por  el
resto  de  la  superficie  de  las  palas,  y  es  necesario  explicación  más
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satisfactoria  para  el hecho  de  que  las  picaduras  se  presenten  todas
siempre  en  las  bases  de  éstas.  En  otras  ocasiones,  hemos  indicacl
que  puede  contribuír  á ellas  la flexión  de las  palas  que  casi  cón  se
guridad  se  prodLlce; y también  que  fa forma  que se  da  generalniente
á  la  base  de  las  palas  para  disminuir  esta  flexión,  es  tal que  agita  las
aguas;  y  deja  en libertad  el  aire  que  sé  pone  en  contacto  con  el  me
tal.  En tales  condiciones  la  acción  del aire  es  más  activa.  Si  esta  ex—

•  plicaciÓn  es  buena,  el  hecho  de  que  la  corrosión  se  presente  casi
siempre  en  forma  de  picaduras  puede  atribuírse  á que  las  asperezas

•   producidas  en  la  superficie  por  una  corrosión  inicial,  tendería  á  a
sorber  el  aire  y de  ese  modo  se  aumenta  y  localiza  el  efecto.  Este
asunto  precisa  examen  más  detenido.  En  el MauritanÓl, se  ha  obser
vado  el hecho  curioso  de  que los  propulsores  de  popa  no  resultan
picados  con  la misma  intensidad  que  los  de  proa.  Esto  se  ha  atribui
do  á que  siendo  expulsado  el  aire  del agua  por  los  de  proa,  llega  el
agua  á las  de  papa  casi  sin  aire.  Desgraciadamente,  las  comidiciOlleS
para  cada  paresa  de  hélices,  no  Son las mismas.  Las  de  proa  n  sólo
están  más  cerca  del barco,  sino  que  son  de forma  diferente;  y sus  ex—
tremimos están  inclinados  hacia  popa,  á fin de  aumentar  su distancia  al
casco,  que  por  ser  pequeña,  era  causa  de  la  vibración  que  en  sus
primeros  tiempos  se  notaba  en  el buque.  Esta  disposición  puede  ayu
dar  á acumular  aire  sobre  las hélices y  ser  causa  de mayor  corrosión.
Empleando  hélices  de  acero  muy  pulimentado,  con  mucha  cantidad
de  manganeso  para  aumentar  el efecto  electrolítico,  se  obtendrán  rá
pidamente  indicaciones  sobre  la  extensión  de  las  superficies  que son
más  directamente  atacadas  con  diferentes  formas  de  palas,  etcSe
ría  interesaiite  saber,  si las  ruedas  de paletas  que  están  sienipre  en
contacto  con agua  muy  aireada,  están  sujetas  á acentuada  corrosión.
(Time Engineer,).

TURBINAS—LOS incidentes  ocurridos  á  bordo  del  Voltcmire y  del
Cavalier  han suscitado  de  nuevo  las  controversias  entre  partidarios
y  adversarios  de  las  turbinas.  Estas  averías  tienen  bastante  impor
tanda,  pero  de  aquí  á condenar  en  absoluto  las turbinas,  en  lanieiitar
su  instalación  á  bordo  del Jean  Bart,  hay  mucha  distancia.  Son en
efecto  mecanislilos  nuevos  que  es preciso  estudiemos,  como ya  lo hail
hecho  nuestros  vecinos  los  ingleses  y alemanes.  Unos  y  otros,  menos
radicales  que  nosotros,  montaron  primero  las turbinas  en  buques  de
tonelaje  niedio,  á  manera  de  buques  de  estudio,  que  les  permitieron
examinar  la  cuestión  durante  mucho  tiempo  y ejercitar  su  pci sonal.
Ciertamente  que  al principio  habrán  tenido  faltas  que  se  liami guarda
do  muy bien  de  lanzar  á  todos  los  vientos;  por  lo  demás,  poco  nos
importa,  la  conclusión  que  debemos  considerar,  es  que  todos  sus
buques  modernos  son  de  turbinas.

De  esta  conclusión  es  preciso  partir  y  no  desanimllarllos si mies-
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tros  primeros  ensayos  no  han  sido  completamente  satisfactorios.
Desde  las  primeras  ensaladas  de  paletas  (puesto  que  hubo  ensalada)
se  emitió  la  opinión  de  la  posibilidad  de  un defecto  de  construcción,
de  haberse  asegurado  mal  las  paletas  al  rotor,  opinión  bastante
atendible  puesto  que,  por  primera  vez,  nuestros  astilleros  construían
las  turbinas  Pasons.  A  la  velocidad  de  los  aparatos,  se  comprobó
que  las  paletas  no fueron  arrancadas  del  rotor,  sino  dobladas,  des
puntadas  y  cortadas  al  ras,  que  las  averías  existían  sobre  todo  en las
de  crucero,  en  las  que  la presión  de introducción  es  nutad  menor que
en  las  turbinas  de  alta  presión,  donde  las paletas  no  se habían  inovi—
do;  quedaba  pues  á salvo  el fundamento  cíe las  turbinas  Parsons,  y
desechado  el  juicio  sobre  mala  construcción  por  nuestros  astilleros.
Era  preciso  buscar  otra  causa.

Del  examen  de  las  turbinas  iio  pudo  sacarse  ningima  deducción;
no  aparecía  ninguna  causa  segura  de averia,  éstas  estaban  repartidas
un  poco  por  todas  partes.  S  tomó  entonces  en su  origen  y  se  llegó rl
pedir  la  supresión  de  las  turbinas  de  crucero.  Era  tal  vez  ir  un  poco
deprisa,  porque  es  preciso  no  olvidar  que  si las  turbinas  de  crucero
están  fuera  de  circuito,  y  por  consiguiente  inútilCs  á  las  grandes  ve
locidades,  constituyen  en  canibio  para  las  marchas  moderadas  una
ventaja  considerable,  y  su  supresión  traería  consigo  un  consumá
doble  para  las  velocidades  (le viaje  de  12 rl  17 nnllas,  es  decir,  una
disminución  de la  mitad  del radio  de  acción,  cosa  inadmisible  en  par
ticular  para  nuestros  contratorpederos.

Tal  vez  haya en  todos  estos  incidentes  una  práctica  insuficiente,
una  falta de  manejo  en  los  momentos  en  que, pasando  de  pequellas
á  grandes  velocidades,  ó inversamente,  se  pone  la  turbina  de  cruce
ro  fuera  de  circuito  ó  se  intercala  en  él, sometiéndolas  á  diferencias
bruscas  y  considerables  de  temperatura  y  presión.  De  cualquier
modo  que  sea,  estimamos  que  es  inútil  alarmarse,  porque  seria  tener
poca  confianza  en nuestro  personal  maquinista  que  sabrá  muy  pron
to,  lo mismo  que  en las  demás  marinas,  sacar  de  las turbinas  todo  el
partido  que  hay derecho  á  esperar  de  dichas  máquinas  cuando  se
esté  más  familiarizado  con  ellas.  Así es  de aplaudir  la medida  tomada
por  el  Ministro  de  que  asistan  á las  pruebas  del  Voltaire  los  maqui
nistas  en  jefe  de  los  otros  acorazados.

Aún  seria mejor,  á  nuestro  parecer,  embarcar  en  el  Voltaire  y  el
Condorcet,  en  las salidas  que efectúen,  á todos  los maquinistas  oficia
les  y subalternos  de  los  otros  cuatro  acorazados.  Y puesto  que  tene
mos  en  servicio  contratorpederos  de  turbinas,  ¿por qué  no  aumentar
las  dotaciones  de  maquinistas  para  destinarlos  luego á los  ‘<Danton»?
Los  gastos  que  causarah  esta  medida  no serían  perdidos,  porque  nos
darían  un personal  más adiestrado,  y  esto  es  principalmente  lo que es
preciso  en  la  actualidad.—L.  V.—(Moniteur  de laflotfe).
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Juicios SOBRE LAS TURB1NAS.—Hay una  opinión  en  contra  de  las
turbinas;  después  de  haberlas  desacreditado  antes  que estuvieran  en
servicio,  se  alarma  á ]a opinión  pública  aumentando  la  iniortancia
de  ligeras  averías  ocurridas  en  estas  nuevas  máquinas.  Apenas  ter
minadas  las  pruebas  de  las  turbinas  del  Voltaire,  cuando anunciaban
ya  algunos  diarios  que no habían  sido  satisfactorias,  con  el piincipal
pretexto  que  la  temperatura  era  muy  elevada  en  la  cámara  de  las
máquinas.

Ciertos  diarios  marítimos  se  admiran  que  después  de  seis  meses
de  servicio  se  señalen  numerosas  averías  (le  paletas  en  las máquinas
de  los  contratorpederos.

No  compartimos  esta  admiración,  y ]o contrario  nos  sorprendería
mucho.  Sería,  en  efecto,  muy  extraordinario  que  las  turbinas  fueran
tan  perfectas  para  que,  puestas  de  repente  y  sin  previa  preparación
en  manos  de  un  personal  no e(ercitado  en  su  manejo,  no hubiese  pe
queñas  averías.  En  particular,  las averías  del  Carabinier  y  del  Chas—
seur  parecen  debida3  á  defectos  de  nianiobras  de  las  purgas;  no será
difícil  poner  remedio  á ello.

Se  quiere  siempre  comparar  las  turbinas  que  tienen  pocos  años
de  existencia  á  las  máquinas  alternativas  que  han  tardado  más  de
treinta  años  en  alcanzar  su  actual  perfección.

En  particular,  las  repataciones  de  paletas  son  múy fáciles  y  rápi
das  si  se  tienen  las  piezas  de  afírniar  y las  paletas  de  respeto  nece
sarias;  un  tambor  entero  se  monta  en tres  días.

Sin  imitar  ciegamente  á las  naciones  marítimas  vecinas,  puede,
sin  embargo,  tenerse  en  cueiita  que  si  Inglaterra,  después  de  haber
coiistruído  las  escuadras  con  turbinas,  no  abandona  este  medio  de
propulsión,  es  que está  satisfecha  de  él. Silos  alemanes,  después  de

_haber  hecho  prudentemente  y  con  precaución  ensayos  sobre  peque
ños  buques,  han  decidido  también  dotar  con  turbinas  sus  nuevos
.Dreadnought’,  hay motivos  para  pensar  que  no  lo  han  hecho  sin
serias  razones  militares.  Se  reprocha  bastante  á menudo  á  la  marina
trancesa  de  ser  retrógrada  para  aprobarle  no  haber  deseado  dema
siado  marchar  por  el camino  abierto  por  Inglaterra.

Decir  que la  turbina  tiene  defectos  militares,  sería  engañar  ¿  la
opinión  pública;  la  turbina  és,  por  el  contrario,  un  motor  militar  de
primer  orden,  muy  superior  á la  máquina  alternativa.

A  la  cabeza  (le las  cualidades  militares  de  la  turbina,  puede  po
nerse  su  resistencia  á las  grandes  velocidades.  Todos  saben  lo que
cuesta  obtener  una  gran  velocidad  en  un  buque  de  combate,  y  no se
ignora  los  sacrificios,  á menudo  irracionales,  que  se  han  hecho  eii el
armamento  ó  Ja protección  para  ganar  una  ó  dos  millas  más.  Sacrifi
cio  muchas  veces  inútil  puesto  que  las  velocidades  de  pruebas  se
vuelven  á  obtenér  difícilmente  otra  vez,  y  cuando  un  buque  lleve  en
servicio  algún  tiempo,  no  puede  pretender  más  que  una  velocidad
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máxima  notablemente  inferior.  Adeniás,  puede  dar  esta velocidad  du
rante  mucho  tiempo?  Todo  el mundo sabe  que no;  nuestras  máquinas
alternativas  110  tienen  resistencia  para  las  grandes  velocidades  y
además  el consumo  de combustible  es  considerable  á  esta  marcha.

Las  turbinas,  al contrario,  están  siempre  listas  para  dar  su  velo
cidad  máxima;  la  dan  sin  esfuerzo  durante  todo  el  tiempo  que  se
desee;  su  rendimiento  á  la  velocidad  ináxinia  es  mejor,  y  el  gasto
menor  que  con las  máquinas  alternativas.

Ahora,  las  maniobras  enseñan  que  toda  operación  estratégica  se
hace  siempre  necesariamente  á la mayor  velocidad  posible;  es,  por lo
tanto,  un  interés  militar  de  prinler  orden  poder  dar  el mayor  tienipi
posible  toda  su  velocidad.

Recordaremos  tanlbién,  sin  insistir  el! ello,  las  siguientes  venta
jas:  gran  sencillez  de  funcionamiento;  economía  de  lubricación;  faci
lidad  de  manejo  y  entretenimiento;  conservación  del  rendimiento
disponibilidad  constante.

Por  consiguiente,  en  lugar  de  criticar,  pongámonos  resueltamente
á  la  obra,  aceptemos  el progreso;  hagamos  todo  escuela  de  buena  fe
con  el  deseo  de  dotar  á  la Marina  de  las  máquinas  que tiene  necesi
dad  pata  llenar  su misión.

¡Qué  se  hubiera  dicho  en  otros  tiempos  si, con  el  pretexto  de  las
imperfecciones  de  las  máquinas  de  vapor,  se  hubiera  preconizado  la
vuelta  al  buque  de  vela!—L. S.—(Del Moniteur  de la Flotte.)

MARINA  MERCANTE
ALEMANIA—Los  Stettiner  Maschinenban  Actien  Oesellschaft

Vulkan»,  de Stettin,  han creado,  hace  poco,  en Haniburgo,  un segun
do  astillero  en  el  que  se  trabaja  actualmente  en  la  construcción  del
buque  monstruo  Europa,  de  la  Hanlburg  Amerika  Linie,  que  es  el
buque  mayor  en  construcción.  En efecto,  su  tonelaje  es  de  50.000 to
neladas  y sus  principales  dimensiones  son  las  siguientes:  eslora  26
metros,  manga  29  metros,  puntal  19,5  ‘iietros.  Está  dispuesto  para
5.000  pasajeros.

Los  astilleros  Vulkan,  de  Hamburgo,  tienen  por  el  momento  tres
gradas  de  construcción,  cuyos  cimientos  para  las  líneas  de  picaderos
tienen  hasta  250 metros  de  largo,  lo  que  permite  la  construcción  de
buques  de  300metros.  Estas  gradas  están  dotadas  de  los  aparatos
más  perfeccionados  para  transportar  y  presentar  en su  sitio,  con  la
mayor  rapidez,  todas  las  piezas,  cualquiera  que  sea  su  peso,  que
entran  en la  construcción  del  casco  del  buque.  Los  elementos  de  ar
madura  metálica  que  han  servido  para  formar  y  sostener  las  vías
aéreas  de los  carros,  grúas  y  otros  aparatos  de  elevar  pesos  por  en-
cima  de  la  grada,  representan  un  peso  de  más  de 3.000 toneladas  de
ace  ró.
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Observatorio meteorológico magnético central de Méjico.

Este  importante  centro  de  observaciones  meteorológicas  y  mag
néticas  de  la  república  mejicana,  continúa  publicando  sus  Boletines
mensuales,  eu los  que  con  la mayor  escrupulosidad  y esmero  apare—
ccii  consignados  los  trabajos  que  constantemente  se  están  en  él  ve
rificando.

Siguiendo  la  patita  trazada  de antemano,  y  de  la  que  ya  hemos
dado  cuenta  extensamente  en  otras  ocasiones,  el  Boletin  condensa
en  sus  páginas  los  datos  que  suministran  al Observatorio  central  los
tres  observatorios  que  tiene  establecidos  el  Gobierno  federal,  los
veintiono  de  los  gobiernos  de  los  diferentes  estados,  los  cuatro  del
clero,  uno  particular,  las  veintisiete  estaciones  meteorológicas  de
primera  clase  que  el gobiernQ  federal,  los  estados  y  los  particulares
mantienerr  en  diversos  lugares  de  la  república,  las  129  estaciones
termopluviométricas  de  primera  clase  que  existen  en  ella,  las 44 del
servicio  meteorológico  de  los  Estados  Unidos  del Norte,  las  140  de
los  telégrafos  federales  y los  datos  que  la oficina  central  recoge  di—
rectamente  por  medio  de  los  instrumentos  en  ella instalados.

Con  tan valiosos  elementos,  fiel y escrupulosamente  compulsados,
se  fornia  el  Boletín  mensual,  cuya utilidad  es  tan  evidente  que  salta
á  la vista  con  sólo  olear  sus  páginas,  y  permite  qtie  sea  fácil  formar
en  todas  partes  una  idea de  la  inmensa  labor  que  se  realiza  en  la ofi
cina  donde  se  redacta,  así  como de  la idoneidad  y competencia  de las
personas  que  se  hallan  al frente  de  las  varias  secciones  que  concu—
tren  á formar  el Observatorio  central  mejicano.
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NONCIÁTURAS IRRÓN11AS
Por  el  Capitán de navío

D.  RICARDO DE LA GUARDIA

L  artículo  titulado  Orgánica naval.—Ran
go  y  antigüedad,  que escrito por el distin
guido  capitán  de  fragata  D.  Saturnino
Montojo,  ha visto la luz en la REVISTA co
rrespondiente  á  Enero  último,  estimula  á
insistir  sobre  un  punto  del que  ya  me  he
ocupado  diferentes  veces,  animado  del

deseo  de que cese  una  anomalía  tan  inexplicable  como  la
que  se  nota en  las denominaciones  con  que  se  designan los
diferentes  grados  del Oeneralato  en la  Marina;  y,  dada  mi
profunda  convicción de que,  en la  realidad  de  la  vida,  no
son  cosa baladí  las nomenclaturas.

Cada  vez  que  nuestros  buques  reunidos  en  Escuadra
concurren  con otros  extranjeros,  se  plantea  el  conflicto;  y,
en  vez de ponerle  su lógico,  natural y sencillisimo remedio,
se  recurre  al  tópico  de  conceder  insignias  de  preferencia,
mientras  que,  en la  intimidad se formulan lamentaciones so-

ToMo  LXVIII 73



346                          MARZO 1911

bre  lo inútil  del  empleo  de  Capitán  de  navío  de  primera.
clase,  causa aparente  de la perturbación  y que  parece  resul
tar  uua  especie de pegote entre  las escalas  de  jefes  y  almi
rantes.

Pero,  los que  así razonan  no  se fijan en  que  lo  que  en
este  caso sobra no  es  talmente ese empleo,  sino  su denomi
nación:  si fuera aquél, no  subsistiría.

Del  mismo modo que  ha sido  reconocida  la convenien
cia  de que  las insignias  de los marinos  sean similares en to
das  las naciones,  debe  considerarse  que es  mucho  más  ne
cesario  aún  el que  sus  denominaciones no  discrepen;  sobre
todo  en  los empleos superiores,  dado que  éstos disfrutan de
ostensibles  honores  que, por  lo  ruidosos,  no  pueden  pasar
desapercibidos.

Y,  para  equiparados,  se  hace  indispensable  tener  en
cuenta  la asimilación que  cada empleo  tiene  en  su  ejército
respectivo;  pues, lo más grave  del caso  es  que,  como  ocu
rre  ahora en España, se  figure con los  mismos nombres que
en  el extranjero, y, sin  embargo, no  se correspondan en rea
lidad  por  no  concordar  su  respectiva jerarquía  militar,  cosa
que  queda evidenciada á la simple inspección de los siguien
tes  cuadros:

NOMBRES         .           EQUIVALENCIAS

ALEMANIA

1.   Almirante general ógran
almiranteGeneral  Mariscal de  campo.

2.   AlmiranteGeneral.
3.   VicealmiranteGeneral  teniente.
4.   ContraalmiranteGeneral  mayor.

AUSTRIA
1Mariscal  de campo.
2.   AlmiranteGeneral.
3.   VicealmiranteGeneral  teniente.
4.   ContraalmiranteGeneral  mayor.
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NOMBRES                    EQUIVALENCIAS

ESPAÑA

1.   Almirante»Capitángeneral.
2.   VicealmiranteTeñiente  general.
3.   ContraalmiranteGeneral  de división.
4.   Capitán de navío  de  1 General  de brigada.

clase

FRANCIA

1.   AlmiranteMarisca.l  de Francia.
2
3.   VicealmiranteGeneral  de división.
4.   ContraalmiranteGeneral  de brigada.

INGLATERRA  .

II.   Almirante de la flota.. .    Mariscal de campo.
2.   AlmiranteGeneral.
3.   VicealmiranteTeniente  general.
4.   Tras ó subalmirante.    Mayor general.

ITALIA

1
2.   AlmiranteGeneral  de Ejército.
3.   VicealmiranteTeniente  general.
4.   ContraalmiranteGeneral  mayor.

RUSIA

1.   General almirante  ó  al
mirante  generalMariscal  de  campo.

2.   Almirante. General  completo.
3.   VicealmiranteGeneral  teniente.
4.   ContraalmiranteGéneral  mayor.
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¿Manera  de unificar las designaciones y remediar  nuestra
discrepancia?  No nay que  decirlo, porque está á la vista: con
llamar  á  nuestro almirante Almirante general ó Almirante de
la  flota  y correr las otras  denominaciones  de  modo  que  á
los  actuales  nombres  de  Vicealmirante, Contraalmirante  y
Capitán  de navío de 1a  clase  correspondan  los  inmediata
mente  superiores dé Almirante, Vicealmirante y Contraalmi
ranté,  queda  todo  en perfectas condiciones, sin  tener siquie
ra  que hacer  variación en  los distintivos,: toda  vez  que  los
que  se  usan  en  la  actualidad  coinciden  precisamente  con
este  cambio, viniendo á ser un argumento  más en su favor (1).

Ahora  bien;  creo. oportuno  hacer notar  que  la denomi
nación  Contraalmirante debería substituirse  por la  de  Sub
almirante,  que  está  más en armonía  con lo que  representa;
puesto  que,  el prefijo sub,  significa dependencia, subordina—
ción,  mientras que,  contra, denota oposición; y así lo entien
de  Inglaterra, llamándoles  Rear-admi, als.

Antes  de dejar  la pluma, me voy á  permitir  tocar  otros
puntos  referentes también á nomenclatura, aunque  de menos
imlortancia  que el  anterior.

Las  diferencias en rangos  debe  desaparecer,  porque  no
indican  jerarquía, sino cülidad: un  primer  teniente se  coni,
prende,  desde  luego,  que  es superior  en mando  á un segun
do;  pero, decir  un  teniente de  primera  clase,  no  denota  en
realidad  otra  cosa  sino  un  oficial escogido, más acabado,
más  competente,  más fino

Nuestros  calificativos actuales, que  se eligieron hace más
de  dos  siglos,  no  pueden  modernizarse,  sustituyendo  los
nombres  de navío, fragata  y corbeta por  otros más  en  rela
ción  con la época,  dado  lo  mucho  que  hoy se ha dividido

(1)   La última  vez  que  hemos  tenido  dificultades  originadas  por
la  anomalía  que  nos  ocupa  fu  cuando  la  intervención  común  de
Francia  y  España  en  Marruecos:  el  vicealmirante  Fouchard  era  más
moderno  en  su  empleo  que  el  contralmrante  Matta  en  el  stiyo, y am
bos  estaban  equiparados  á generales  de  división.
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el  material naval; pero como desde  luego resulta un anacro
nismo  el que  subsistan, y la misma variedad  á que  me refie
ro  hace que  se requieran iombres  menos concretos; propon
dría  para  el Cuerpo general  ó básico de  la  Armada,  los  si
guientes:

GENERALES

Almirante  coii equivalencia á   Teniente general.
VicealmiranteGeneral  de división.
SubalmiranteGeneral  de brigada.

JEFES

Capitán  navalCoronel.
Vicecapitán  naval    Teniente  coronel.
Subcapitán  navalComandante.

OFICIALES

Teniente  navalCapitán.
Viceteniente  navalPrimer  teniente.
Subteniente  navilOficial  alumno.

Cadete  navalCadete.
Aspirante  navalAlumno  de la Escuela.

El  almirante  más antiguo  ó benemérito figuraría, después
de  S. M. el  Rey, al.frente de todos los  cuerpos de  la  Arma
da  como  Capitán general de ella, y disfrutando de  los  mis
mos  goces y preeminencias que  sus similares del Ejército.

Las  escalas en que  se divide el  Cuerpo  general,  en  vez
de  llamarse de mar y tietra, contracción  inexplicable,  debe
rían  designarse como Piimera=Se,vicios  generales,  ó  sean
buques,  defensas, centros consultivos, etc.; y Segunda_—Ser
vicios  auxiliares; esto  es,  arsenales,  reclutamiento,  justicia,
etcétera.

Las  plantillas conviene fijarlas cadá. año al mismo tiempo
que  el  contingente de fuerzas navales; porque,  en buena  ló
gica,  han  de depender  del  número  de  buques  armados  y
destinos  que se  creen ó suprimen.
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Por  últimó, los comandantes de  Marina  deben  denomi
narse  Gobernadores mar/timos (1).

En  los tiempos de  laOrdeñanza  no  existían tales entida
des  que vinieron  luego con  los Tercios navales  por  modifi
çaciones  sucesivas; y que  ahora  tienen más jurisdicción  que
ninguna  otra  en las provincias, siguiendo  inmediatamente á
las  politicas y sólo posponiéndose á  las militares cuando  son
generales  por  este  exclusivo  motivo:  el nombre  actual no
expresa  ni con  mucho  su importancia,  dando  lugar  á  roza
mientos  tanto  más  justificados  cuanto  que  los  jefes de  la
Guardia  civil y Carabineros,  que  no  son  autoridades,  tam
bién  se llaman  Comandantes de sus  respectivos institutos en
la  localidad.

(1)   Creo que  asi  se  llaman  en Alemania  y Chile.



MHtMOEjIA
SOBRE EL CONGRESO INTERNACIONAL DE LAS APLICACIONES

DEL MOTOR DE EXPLOSIÓN Y DE COMBUSTIÓN INTERNA A LA MARINA
DE GUERRA, A LA DE COMERCIO, A LA PESCA Y DEPORTES NAUTICOS

___    —

Gelebrado en Paris con motivo de  la  Xl  exposición del automóvil,
en  los diaS del 24 al 30 de Diciembre de 1908.

Por  el  Teniente  de  navío  de  1.’

SR. MARQUÉS DE MAGÁZ.

(Continuaciói2.)

QU3IiT’1’A  SECCIÓX

TÉCNICA DE  LA NAVEGACIÓN AUTOMÓVIL

 _______  OMPRENDÍA los  siguientes  puntos  el  vasto
Gf   I’  programa cuyo estudio estaba confiado  á

.        er       esta sección:

_______       Estudio de  la  forma  y  dimensiones  delcasco.—Velocidad  y confort.
Botes  resbaladores  (glisseurs).
Estudio  de  los  motores,  determinación

de  sus características,  velocidad  angular  compatible con  un
buen  rendimiento  de la hélice.

Turbinas  de explosión.—Oasificadores de bencina.
Estudio  de los combustibles.—MedidaS destinadas á evi

tar  los peligros  de  un  combustible  volátil  á  bordo  de  una
embarcación.
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Estudio  de  los cambios de marcha.
Hélices  reversibles.

Estudio  de la  hélice.—Varjacjón de la relación  -  con

los  diferentes tipos de buques.
Fácil  es  comprender que un programa  técnico  tan suma

mente  extenso,  y  relacionado además  con  materias tan dis
tintas  y  complejas, sólo podía  tratarse  en  líneas generales,
dada  la  índole especial y  la limitación de  tiempo  y  espacio
que  imponen  los congresos  á  los  trabajos  Presentados.  De
aquí  que  en la mayoría  de los casos, los temas fueran apenas
desflorados,  ó  que se  refiriesen á casos muy especiales.

No  podía  esperarse más de las dos sesiones que  á  estos
estudios  se dedicaron  en  los  días  26 y  27  con  un  tota] de
cinco  horas  útiles.

Un  ejemplo  de lo que  venimos diciendo  es  la  Memoria
presentáda  por  M.  Laubeuf,  en  la que  el conocido autor  de
los  sumergibles,  si bien con la competencia que  le es propia,
se  dedica  á dar  algunas reglas generales, deducidas por com
paración,  acerca de las dimensiones  y  formas que  conviene
dar  á  los  cascos-de  las  embarcaciones  menores  para  que
éstas  tengan  buenas condiciones  marineras.

Estas  condiciones,  y la robustez necesaria para  resistir á
un  trabajo generalmeñte duro y constante, se encuentran rara
vez,  en  efecto, en las embarcaciones con motor que  la  indus
tria  proporciona corrientemente. Débese esto, en gran  parte,á
haberse  atendido  hasta ahora, con preferencia á la  velocidad,
y  conviene tener  en cuenta, como dice muy bien  el  autor de
la  memoria,  que  las embarcaciones de servicio  son á  los ra
cers,  y aún  á los racing-cruisers,  lo que  el vehículo  de trans
porte  al  automóvil de  carreras.  .

Digna  de mención  és  también la Memoria  de  M.  Lema
le  sobre  los turbo-compresores,  por cuanto los datos y  resu]
tados  que  en ell,a se ‘consignan suponen  un  paso más,  y  un
paso  de  relativa importancia,  para  la realización práctica  de
las  turbinas de combustión  interna.

Los  simultáneos adelantos  de los motores de explosión y
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de  la turbina de vapor han  hecho lógicamente pensar  que el
motor  ideal del porvenir pudiera ser  la combinación de  am
bos  sistemas: la turbina de combustión interna. De este modo
se  dotaría á  la industria  de una máquina  que reuniría  en ad
mirable  consorcio  la mejor utilización calorífica y la mecáni
ca.  Para  la marina en  particular  presentaría la doble ventajá
de  ocupar  poco  volúmen y necesitar  poco combustible para
un  desplazamiento,  una velocidad y un  radio  de acción de
terminados.

El  llevar á  la práctica este  desideratum  presenta, sin  em
bargo,  muchas y no  pequeñas  dificultades.  No es  la menor
entre  ellas, la enorme temperatura  desarrollada durante la ex
plosión  ó  combustión  de  los  gases,  que  el  material  de la
turbin  debe sufrir de una  manera continua;  pero  MM. Ar
mengaud  y Lamale consiguieron, hace ya tres ó cuatro años,
vencer  este inconveniente por  medio de  ingeniosos  procedi
mientos,  llegando  á  poner  en  marcha  una  turbina que  fun
cionaba  por  la  combustión continua de la mezcla de vapores
de  petróleo  con aire comprimido.  La turbina estaba en reali
dad  creada; pero  su rendimiento era nulo ó poco  menos por
tenerse  que  emplear en  muy malas condiciones la casi totali
dad  de  su potencia en  la compresión del aire necesario.

De  aqui  la  inmensa  importancia  del  turbo-compre
sor,  al  ¿lue  el  autor  de  la Memoria atribuye un’rendimien
to  igual  al de los compresores  de cilindros,  sin  que  se trate,
no  obstante,  de un  sencillo ventilador, sino de  una verdade
ra  máquina  de  compresión capa  de ejercerla en  la cuantía
de  varios  kilos.

Independientemente  de  su  aplicación  á  la  turblna  de
combustible  interna, M. Lamale señala la  utilidad  que  para
la  Marina puede  presentar el  turbo-compresor,  tanto  para  el
establecimiento  del tiro forzado en  las  calderas  conio  para
la  ventilación de los pañoles de municiones.
•   El turbo-compresor  celular, como su  autor  lo  llama,  se
compone  en esencia de una serie de ventiladores  centrífugos
montados  á continuación  unos  de otros  para  la acumulación
de  sus  efectos. De  este modo se consiguen  presiones  consi
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derables,  sin necesidad de enormes  velocidades  periféricas,
con  un  mecanismo semejante, aunque  inverso,  al  empleado
en  las turbinas  Curtis.

Muy  interesante también y muy detallado,  el  estudio  de
combustibles  presentado por M. Ventou-Duclaux,  en el que
pasa  revista al gran  número  de  hidrocarburos  susceptibles
de  ser empleados  en los motores de  combustión interna.

Los  obtenidos  por la destilación fraccionada del petróleo
y  las esencias densas (huiles solaires); los aceites de  esquisto,
procedentes  de  la  destilación  de  esquistos bituminosos; la
naftalina,  la bencina y los aceites densos, entre  los productos
extraídos  de  la hulla; la  mecla de  naftalina y esencia de  pe
tróleo;  la  de  bencina  y  esencias  densas,  conocida  con el
nombre  de  white spirit; alcoholes  desnaturalizados,  alcoho
les  carburados y el alcohol  acetileno;  todos  y  cada uno de
estos  combustibles  son  sucesivamente  examinados  por  el
autor.

Cada  uno  de ellos tiene  cualidades  especiales, y  es  un
error,  dice, que  con frecuencia se comete, el de alimentar un
mismo  motor con  diferentes combustibles.

No  basta un  cambio de carburador  para  que  se  pueda
emplear  eficazmente otro combustible,  porque,  lo mismo  el
carburador  que  el  motor,  deben  ser  los  apropiados  á  un
combustible  determinado.

Señala  también  los riesgos á que  puede dar  lugar el em
pleo  de la esencia en pequeñas  embarcaciones, ya  que  para
las  grandes  parece estar fuera de duda  la  conveniencia  del
petróleo,  é  indica  los  medios  de  atenuar  estos  peligros.
Medios  semejantes á los ya recomendados  en otra  memoria
por  M.  Renault, aunque  más detalladamente explicados.

Los  depósitos se  construyen de cobre,  de chapa  de  hie
rro  forrada de  plomo ó estañada ó  de aluminio. En este últi
mo  caso se hacen  fundidos de una  sola pieza.

La  perfecta estanqueidad  de los depósitos  se  asegura  lo
mejor  posible,  estañandó  previamente  las  superficies que
deben  soldarse, y empleando,  sobre  todo, el menor  número
de  uniones que  se pueda.  Estas deben hacerse doblando  una
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superficie  sobre  otra,  consolidando  después  el  enlace  con
remaches,  y corriendo,  por  último, una  abundante  soldadu
ra,  de buena  calidad y poco plomo,  por  la cara exterior  y la
interior  de la unión,  y por todos  los remaches. Es preciso no
cortar  el material  para formar los vértices de los  fondos.  La
hechura  conveniente  se debe  dar  con una  matriz ó  á  marti
¡lo,  porque  de lo  contrario son causa de frecuentes salideros.
Desde  el  punto  de  vista de la solidez conviene atenuar, los
choques  de toda la  masa líquida contra las  paredes  del  de
pósito  á  causa de los balances, estableciendo mamparos que
retarden  y mantengan  entre ]ímites extrechos los movimien
tos  del combustible.

Una  vez construídos  los depósitos, debe  comprobarse su
impermeabilidad  por medio  de la prensa  hidráulica.

A  pesar de  todas estas precauciones, es  prudente  colocar
los  depósitos por encima  de  la flotación, metiéndolos dentro
de  otro  receptáculo  y  rellenando  los  huecos  intermedios
con  arena fina. La envuelta exterior  llevará  un  tubo  de  des
agüe  que  vierta fuera  del  casco  las  pérdidas  que  pudieran
existir.

El  carburador  se colocará también  por encima de  la  flo
tación,  provisto  de una  envuelta y  tubo de  purga,  como  el
depósito,  y lo más lejos  posible  dl  motor.  La  tubería  de
conducción  desde  el depósito  al carburador  puede  también
rodearse  de una  envuelta,  pero esta complicación puede evi
tarse  comprobando  con la mayor  frecuencia el estado  de  la
canalización.

Los  medios  de establecer el  cambio  de  marcha  en  los
motores  de éxplosión, es el tema de una  comunicación  pre
sentada  al Congreso por  M. Varlet.

De  ella  deducimos que  continúa  en pie  el, problema  de
la  reversivilidad,  aunque  ésta se consigue con  éxito por  los
medios  indirectos de  todos conocidos en motores de peque
ñas  potencias.  Es de temer,  en efecto, que todos ellos acusen
falta  de robustez y seguridad  cuando  se tratase de  aplicacio
nes  más  importantes.

M.  Robida estudia,  en otra  memoria, la  trasmisión. eléc
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trica  entre  el motor y el  propulsor,  citando  algunos casos en
que  este sistema ha sido satisfactoriamente empleado.

Para  terminar esta rápida  reseña,  citaremos  únicamente
la  nota  presentada  por M. Marchand-Bey  acerca  de  la  pro
pulsión  hidráulica.

El  turbo-propulsor  Marchand, con  el que su autor espera
obtener  un  rendimiento  superior  al  de las ruedas y las  héli
ces,  consiste en dos turbinas  montadas sobre  el  mismo  eje,
una  para  la  marcha  avante y otra  para  la marcha atrás, si
tuadas  bajo la  popa  y  precedidas  y  seguidas  de  un  tubo.
Según  la posición del eje motor,  que  puede  correr  longitu
dinalmente  por  cualquier  medio mecánico, gira  una  sola de
las  turbinas,  mientras la otra  permanece  en  reposo.  De esta
manera  se  consigue sencillamente el cambio de  marcha  sin
que  el  motor  deje  de  girar  constantemente  en  el  mismo
sentido.

El  autor  cita las aplicaciones hechas  en un  bote, un yat y
un  bote salvavidas, con  satisfactorios  resultados  al  parecer.

SESIÓN  DE  CLAUSURA

Esta  sesióii tuvo lugar  el día 29 de Dkiembre  á las cinco
de  la tarde, bajo  la presidencia de’M. Loreau, Presidente del
Çongreso.  En la  mesa,  constituida  por  los  Presidentes  de
las  diferentes  secciones  y  el  Secretario  general,  tomaron
lugar,  así mismo,  los delegados extranjeros.

El  Presidente,  después de algunas  frases de cortesía para
cuantos  habían  coadyuvado á  la organización  y trabajos  del
Congreso  y de expresar á  los  delegados  italianos  la  parte
que  tomaba en el duelo  terrible que  afligía á  su  patria  ior
la  catástrofe de Mesina,  cuya noticia telegráfica había  llega
do  aquel  mismo  día,  invitó  á  los  presidentes de sección á
hacer  el resumen  de sus  trabajos.

Terminado  éste, fueron puestas á votación  las  mociones
presentadas,  siendo todas aprobadas  por unanimidad.

He  aquí  el resumen  por secciones.
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PRIMERA  SECCIÓN

1.—El  Congreso emite  el  deseo  de  que  la  Marina  de
guerra  efectúe en sus motores de explosión ensayos de  ren
dimiento  y consumo  con  el  alcohol  carburado,  muy  espe
cialmente  en las pequeñas  embarcaciones que  utilicen  mo
tores  de gran  masa.

2.—El  Congreso  emite el deseo de  que,  con  objeto  defomentar  y ayudar  á la  industria de los  esquistos  bitumino

sos,  colocada más que  otra  alguna  bajo  la  estrecha  depen
dencia  del régimen  de  aduanas, y expuesta por  otra  parte  á
todas  las fluctuaciones de cotización de los petróleos,  lo cue
la  deja en  la incertidumbre  del mañana,  se  asigne una  parte
imiiortante  al  aceite de esquisto,  producto nacional, siempre
que  su  precio uiO lo  impida, para  el consumo  hecho  en  los
puertos  (derechos pagados), en las embarcaciones y botes de
la  Marina  de gueria  y. del  servicio de Ingenieros.

3.—El  Congreso emite el deseo de  que  se  modifique  la
tarifa  aduanera  actualmente aplicada  á  los  petróleos  impor
tados,  en sentido que  permita  la entrada en Frarcia  de todos
los  petróleos brutos susceptibles  de ser  económicamente  re
tinados  y permitiendo la  obtención  de residuos baratos.

Llama  la atenciç5n del Ministro de Marina sobre  las  po
sibles  ventajas  de  esta  modificación, por la que  podría  au
mentar  los recursos potenciales de nuestra Marina de guerra,
bien  entendido  que  estas  modificaciones  no  caúsarían  el
menor  perjucio  á la  industria  nacional  de  los  esquistos,  y
que  más bien  la protegerían.

SEGUNDA  SECCIÓN

1.—El  Congreso emite el deseo  de  que  los  armadores
tranceses  sometan á  un  concurso la creación de  un  tipo  de

bote  con motor  (excluida la eseñcia) que responda  á sus  ne
cesidadesy  á  las exigencias de  los  reglamentos  marítimos,
debiendo,  los constructores de  cascos y los constructores de
motores,  colaborar  estrechamente  unidos  en  el  precitado
estudio.

2.—El  Congreso  emite  el  deseo  de que la  industria au
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tomóvil  estudie  motorer  especialespara  la’ maniobra  de los
chigres  y aparatos  auxiliares empleados  en  la Marina de  co-•
mercio,  así como  para la  propulsión  auxiliar de los buques
de  vela, debiendo  estos motores estar alimentados  preferen
temente  con  combustibles que  no den lugar al peligro de in
cendio  y,  sobre todo, de explcsión.

3.—El  Congreso emite  el  deseo  de que se  exima de los
derechos  de consumo, y se reduzcan  en lo Posible las forma
lidades,  el embarco  de los combtistibles líquidos destinados,
no  sólo á  la propulsión  de los buques, sino también á la ali
mentación  de todos los servicios auxiliares.

4.—El  Congreso  emite. el  deseo de que  se  favorezca la
navegación  automóvil en las colonias, invitando  al  efecto á
sus  respectivos gobernadores  para  que  dediquen  una  parte
de  los fondos obtenidos por medio de empréstitos á  mejorar
las  vías fluviales, y á favorecer el  desarrollo de  la fabricación
del  alcohol industrial en  las mismas.

5—El  Congreso emite el deseo  de que  los constructores
de  motores orienten  sus investigaciones al objeto de propor
cionar  álas  barcazas de carga,  motores sumamente sencillos,
y  que  los cargadores vean  el modo de  modificar su explota
ción,  reduciendo  en  lo posible el tiempo perdido  en  la carga
y  descarga para  contribuir  á la aplicacióñ de  los motores.

TERCERA  SECCIÓN

1.—El  Congreso, considerando  el  alto interés  que existe
en  que  se  utilice el motor  auxiliar en la  flotilla  pesquera de
las  costas  de  Franeia,  emite el  deseo  de  que  se  organicen
centros  de  demostración  sobre todo  el  litoral,  utilizando  al
efecto  el personal  y  el  material afecfo  á  la  vigilancia de la
pesca,  y con  la colaboración  y  el estudio  de todos los inte
resados.
•    2.—El Congreso, teniendo en cuenta los esfuerzos hechos
por  el Ministerio de Marina para favorecer las pruebas auto
móviles  entre embarcaciones de pesca, emite el deseo de que
el  expresado Ministerio y la iniciativa privada, bien  conjun
tamente,  bien  por separado,  dirijan  todos  sus  esfuerzos á
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propagar  en el  litoral los concursos  entre  embarcaciones de
pesca  con  motor automóvil,  principal  ó auxiliar,  que  nave
guen  con Ia  tripulaciones enroladas,  y  sin  que  la rapidez
constituya  el elemento principal  de esos  concursos.

3.—El  Congreso emite el  deseo de que  la  institución de
la  Caja nacional de préstamos á  los pescadores,  creada bajo
el  nombre  de Credit  Maritime  por la ley de 23  de Abril  de
190Ó, y próxima  á  ser completada por ótra  ley actualmente
sometida  al Senado,  por  la que  se permiten los préstamos á
larga  fecha, facilite á nuestros armadores y patrones, así como
á  los pescadores dotados de  iniciativa, lá mejora,  la renova
ción  ó el  aumento de nuestro material.

El  Congreso emite  también  el  deseo  de que  los bancos
examinen  el  interés que  pudiera  presentarles la apertura  de
créditos  destinados á facilitar la compra  de motores para  las
embarcaciones  de pesca.

4.—El  Congreso  emite el  desço de que  el  Ministerio de
‘Marina  fomente, de ud  modo rápido y efectivo, la formación
de  sociedádes cooperativas de pesca que  puedan  proporcio
nar  á los  pescadores los capitalesy  los medios  de acción que
les  son  indispensables.

Que  los Ministros ‘de Marina,  del Comercio  é Industria,
y  de  Haciénda intervengan  cerca del  Párlamento para  obte
ner  la modificación de la ley que  impide la  hipoteca de em
barcaciones  de menos de veinte toneladas.

Que  el Ministerio de  Hacienda conceda la  rebaja de tasa
legal  completa de 0,10 francos, del petróleo  empleado en  la
mar,  á la totalidad  de los usos de á bordo, aún en el caso. de
estar  refinado en  Francia;  que  no  existan otras gabelas  que
disminuyan  la  rebaja  haciéndola  ilusoria,  y  que  sean  las
menos  posibles  las formalidades; y que, por  otra parte, se fa
cilite  con  la mayór  amplitud la concesión de terrenos para el
establecimiento  de depósitos auxiliares.

Que  se  simplifiquen las formalidades  que  hoy eigen,
desde  el punto  de vista de la construcción,  para la concesión
de  los depósitos.

5.—El  Congreso  emite el  deseo de  que  los constructores
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y  vendedores  de  motores marinos,  como principalmente  in
teresados,  concedan  ]as mayores  facilidades á  los armadores
y  marinos.

6.—E1 Congreso emite el deseo  de que, por  medio de la
administración  marítima, se instruya á los pescadores de  las
conclusiones  del Congreso que  especialmente les  interesan.

CUARTA  SECCIÓN

1.—El  Congreso  emite el deseo de  que,  en  los  futuros
estudios  de la fórmula de rating,  la  potencia,  expresada  en
función  del  diámetro  de  los  cilindros,  se reemplace por  el
trabajo  horário exprésado  en calorías, tanto para los concur
sos  como para  las regatas, con  lo que  podrían  luchar  entre
sí  todos  los tipos de motores y de embarcaciones.

2.—El  Congreso  emite el deseo  de  que  el  permiso  de
navegar  concedido por  la autoridad  rnaríima,  sea igualmen
te  valedero para  la navegación fluvial.

Que  los yates debidamente  inscriptos  en  el  registro  de
su  país y que  formen  pa.rte de  un  club  conocido,  queden
dispensados  de  la  visita  al  contar con  el  permiso para  na
vegar.

Que  se hagan  uniformes, en los límites de lo posible, las
reglas  para  la navegación,  las de seiales,  higiene,. responsa
bilidad  y,  si es posible, de seguras.

3.—El  Congreso,  reconociendo el interés de que los cons
tructores  de motores y los refinadores de petróleo,  estudien
de  común acuerdo  las mejores condiciones de funcionamien
to  de los motores con  este combustible,  emite  el  deseo  de
que  estos  estudios  se  efectúen  muy especialmente bajo  la
definición  y las características de la composición  de  los  pe—
tróleos  del comercio.

Emite  igualmente el deseo  de que los constructores fran
ceses  estudien un  tipo de  motor marino  á propósito  para  el
empleo  del petróleo  ordinario del alumbrado.

QUINTA  SECCIÓN

1.—El  Congreso  emite  el  deseo  de  que  se organicen
concursis  para  las embarcaciones de servicio en  la  mar,  en



MEMORIA. 3Ó1

•  las  mismas condiciones á  las ya  impuestas  á  las  embarca
dones  de  pesca.

2.—El  Cóngeso,  á fin de que  puedan  publicarse  metó
dicamente  los resultados  de experiencias, emite el  deseo  de
que  los constructores los envíen,  en el mayor  nómero  posi
ble,  á  las  Association  Technique  Maritime  y  al  Bureau
Ventas.

3.—El  Congreso  llama la atención  de  los  constructores
sobre  el  interés  de  estudiar  áornparativarnente  las hélices
aéreas  ylas  sumergidas,  concentrando  los  resultados  en  las
dos  asociaciones antes  mencionadas.

4.—El  Congreso  emite el deseo de  que los’constructores
de  pequeñas  embarcaciones rápidas,  en  las  cuales  no  son
considerables  los gastos de hélices de  prueba,  multipliquen
los  ensayos y concentren  los resultados obtenidos en las dos
asociaciones  mencionadas.

5.—El  Congreso,  apreciando  la  alta  importancia  de  la
obra  de M. E. Hospitalier sobre la terminologia técnica, par
ticularmente  desde  el punto  dvisL  de  la técnica  de  nave
gación,  emite el dçseo  de que  se reuna un  Congreso  inter
nacional  para fijar la expresada  terminología  técnica.

A’ proposición  de M. Guiselin,  el Cóngreso decidió con
fiará  la Mesa el cuidado  de perseguir  la.realización  de  las
conclusiones  votadas.

Terminada  la votación, el  Presidente  tomó  de  nuevo  la
palabra  para felicitar á M. Rives,’ Presidente  del  Comité  de
organización,  por  el fecundo resultado  de su feliz  iniciativa.

Rogó  así mismo á  los delegados trasmitieran  á  sus  res
pectivos  Gobiernos  el agradecimiento  del expresado  Comi
té,  y les dió  personalmente las gracias  por su ‘concurso.

Acto  continuo declaró terminados  los trabajos  del  Con
greso.

(Continuará.)

TOMO  LXVIII



•  EL  AGUA  POTABLE Á BÓRBO
La  esterilización  del  agua  potable  por  los

rayoS  ultraviolados.

Por  el  Módico  1°  dn  la  Arniada
D.  NICOLAS  GÓMEZ  TORNELL

Director  de  Laboratorio  del  Hospital
de  Marina  de Ferrol.

(Continuación.)

________     oder bactericida de los  rayos  ultraviola
dos.—Ya  hemos  dicho  anteriormente  que
los  rayos de ultravioleta medio y ultraviole

-1(   ta  extremo  eran  altamente  bactericidas.
También  hemos  indicado  más atrás que  el
poder  bactericida  de  la  luz solar,  compro
bado  infinidad  de  veces  y  muy  especial

mente  en las aguas, era  debido á los ultravioleta del Sol, que
llegan  á  tierra sin ser absorbidos  por la  atmósfera.

El  problema  de la esterilización con los rayos ultraviola
dos,  está reducido  á un  problema de penetración. Según  las
experiencias  de  Courmont  y  Nogier  en lo que  respecta  al
agua,  la esterilizaçión es  completa hasta una  distancia de  30
centimetros  de la  lámpara, aunque  en realidad su  poder  de
penetración  es algo mayor.

En  el aparato Nogier,  la  esterilización es casi instantánea
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y  se verifica en el espacio de tiempo  que  medÍa entre  la en
trada  y la, salida del agua en dicho aparato sin  nterrumpir el
chorro.  En  otras  condiciones  la  esterilización  de, un  agua
muy  contaminada  se verifica  en  un  tiempo que  varia desde
algunos  segundos  á  un  minuto como  máximun.

Las  únicas condiciones necesarias iara  la esterilización de
un  agua son  la limpidez y la ausencia  de  materias coloides.
La  primera  condición  se  comprende  perfectamente  puesto
que  un  agua  turbia no  deja penetrar bien  los rayos ultravio
lados.  El entorpecimiento  producido  por  las substancias co
loides,  ha sido  comprobado  por  las exeriencias  de  Cour
mont  y  Nogier,  contaminando  dos aguas  con  colibacilos y
exponiéndolas  á  los rayos ultraviolados, antes y después  res
pectivamente  de  añadir peptona y ácido fénico por el proce
dimiento  de  Vincent,  comprobándose  que  la  adición  de
peptona  impedía la acción bactericida de los rayos.

Diremos  de paso, á título de curiosidad solamente porque
nos  1esvía  de nuestro asunto,  que  el  poder  esterilizador de.
los  rayos ultraviolados sobre el aire,  es nulo porque  ya sabe
mos  el  poder absorbente  del oxígeno y casi nulo  con respec
to  á la  leche, vino, cerveza y sidra, así como sobre los caldos
de  cultivo,  en razón de  las materias coloides que contienen,
que  absorben  los rayos enérgicamente.  Para llegar  á la este
rilización  de  pequeñas cantidades,  ha sido preciso hacer uso’
de  una  exposición muy larga  en capa de  líquido muy delga
da,  es decir, que  la aplicación  práctica  ó  industrial  hoy por
hoy  es casi  nula  por lo que  respecta  á estos líquidos.

Resultados  bacteriológicos.._Courmont, en su laboratario
de  higiene en  la facultad de Medicina de Lyon, en colabora
ción  con  Nogier, ha  verificado las experiencias siguientes:

Ha  contaminado aguas con cultivos de colibacilos,llegan
do  hasta la cifra de  1.800.000 lor  centímetros cúbicos. Otro
tánto  ha  hecho  cori cultivos  de  bacilos tíficos, y  con otras
aguas  contaminadas  con  varios miles de bacterias por  centí
metro  cúbico,  obteniendo  una  esterilización  perfecta,  es
decir,  ha hecho sus  experiencias colocando el agua  en unas
condiciones  de  polución  muy por encima  de  las  naturales
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E  Entrada  del agua.
S  Salida  del agua.

d  y  d’  Diafragma.
e  y  e’  Electrodos.

t  Tubo  de  cuarzo.
a  y a’  Ampollas  coiT mercurio.
ch  y ch’  Charnelas.
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Entrada  del  agua.
Salida  del  agua.
Extremidad  de  los  electrodos
Charnelas.
Ventana  por  donde  se  vigila  la  marcha  de  la  operación.
Espacio  por  donde  se  fija al  eje,  alrededor  del  cual  hace

los  movimientos  de  inclinación.

CORTE VERTICAL DEL APARATO NOGIER
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con  resultados excelentes.  El tiempo  máximo de  exposición
ha  sido de un  minuto  para  las. aguas  muy cargadas de bac-
tenas.  La desaparición de los microbios  fuécompleta.  Pero
son  mucho  más interesantes y concluyentes las experiencias
hechas  por el  eminente bacteriólogo Miquel  én su laborato
rio  de París.

Este  ilustre experimentador  ha  estudiado  la acción este
rilizante  del aparato Nogiersobre  el agua canalizada de París,
y  sobre  otras  sembradas  artificialmente con  colibacilos  y
bacterias  con  esporos.

ExpERIENcIAs  DEL DR. MIQUEL EN 30 DE DICIEMBRE DE  1910)

   TeuiperaLura     BacLorias urdi—

  :i         —               UIibou1o
 :-  E              Aiaen

         ‘     Agua  OJO        bruto, coli
-            .            Agua trataila.

bruto.          baeilos por
litro.

12  h. 30  ni.  180  11°1  12°1              55.200.000 0 en400c.cub.S

1  Ii. 30  ni.  180  11°1  12°1    »         55.200.000 0 en400c.cub.s

4 h. 30  ni.  180  n°1  t1°9  3.595.000   0  55.200.000 0 en400c.cub.°

3  h. 30  ni.  180  11 °2  1 2°5              55.200.000 0 en 400 c. cub.s

5  Ii. 30  ni.  198i 11°   12°    »         55.200.000 0 en400c.cub.s

Como  puede  verse por el cuadro  anterior,  la acción este
rilizante  de les rayos ha sido completa tanto para  los micro
bios  ordinarios  del agua  como  para  el  colibacilo ó  bacteria
del  colom,  micro-organismo sumamente  resistente y de  ori
gen  intestinal que  en muchas ocasiones infecta las aguas na-.
turales.  Análogas experiencias ha hecho con el bacilo tífico y
el  vibrión colerígeno.

Con  respecto  á  las bacterias con  esporos resistentes, ha
verificado  Miquel experiencias  con  el  bacillus vulgaiis  y el
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B.  inesentérieus rube,  cuyQS esporos  ú  órganos  reproduc
tores  resisten  la  temperatura  de  la  ebullición  durante  va
rias  horas.  Los  resultados  han  sido tan concluyntes  como
con  los anteriores.

En  varias  aguas  contaminadas  con  un  número  variable
de  bacilos hasta  128.200.000 por  litro,  la desaparición.de  los
mismos  ha  sido complea,  resultando  las siembras  de  400
centímetros  cúbicos de agua  á  la salida del  aparato  comple
taniente  estériles. Desuerte,  que lbs  bacilos con  esporos son
completamente  destruídos  y  entre  estos  se  cuentan  los del
carbunco  y  del  tétano que  son también  destruídos en algu
nos  segundos.  Lo mismo ha sucedido  con el bacilas  subtllis
muy  frecuente en las aguas,  y qüe  resiste obstinadamente  á
la  esterilización por el ozono.

Modificaciones  de  las  substancias  químicas
contenidas  en  el agua

Bajo  el  punto  de  vista  químico,  las  modificaciones son
insignificantes.  De las experiencias practicadas, se comprue
ba  que  la  materia orgánica  no  se  altera  y  sólo  en algunos
casos  sufre una reducción infinitesimal. El amoniaco y los ni
tritos  sufren igualmente  sólo en algún caso una pequeña  re
ducción.  Los nitratos y demás sales no sufren ninguna  alte
ración.  En  suma,  la  acción  quimica  no  es  paralela  á  la
bactericida.

Por  último, Nogier y  Courmont  verificaron la  experien
cia  de suministrar agua  irradiada  por  los ultravioleta,  como
bebida  á  los animales  de  experimentación  del  laboratorio,
perros,  gatos,  etc., durante  un  mes seguido sin haber  obser
vado  en dichos animales a1teracin  alguna  de-peso, detem
peratura,  etc.,  ni siquiera la menor  repugnancia  al  beberla.
No  es, pues,  nociva para  la bebida el  agua  irradiada.

Se  ha  hecho la objeción  al procedimiento,  de que verifi
ca  la esterilización por  la acción del ozono ó de agua oxige
nada  formados. Courmont  y Nogier han demostrado que  en
el  tiempo necesario para la  esterilización no  se produce ozo
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no  por  no  haberle  encontrado  con  los  reactivos  que  de
ordinario  le ponen  en evidencia en el agua.  Lo mismo puede
decirse  del agua  oxigenada.  Van Aubel ha necesitado cator
ce  horas  de  irradiación para  encontrar  en un  agua,  indicios
de  agua oxigenada  (H  O).  La cantidad  necesaria para con-
seguir.una  esterilización, necesitaba ser infinitamente mayor,
pero  sobre  todo se ha  comprobado. que  en el  tiempo preci
so  para  esterilizar por medio del aparato  Nogier no  hay  pro—
dución  de agua  oxigenada.  De suerte que el  poder  bacteri
cida  de los rayos  ultraviolados es  debido  á  una  acción abio
tica  especial sin  intervención de ningún  otro agente.

Según  repetidas experiencias de Courmont,.las toxinas de
los  microbios,  diluidas  en  el  agua,  son  destruidas  por  la
irradiación.

En  resumen,  podemos  deducir  las siguientes  conclusio
nes  con  respecto á este  medio esterilizante.

La  esterilización es rápida y completa.
La  esterilización se  hace en frio.
La  irradiación  destruye las toxinas microbianas.
La  esterilización se  verifica  una acción  directa abio—

tica  especial y no  por  intermedio del  ozono.
La  esterilización  es  dificultada por  la mezcla  con  subs

tancias  coloides.
El  agua  irradiada  no  es  tóxica,  ni  produce  ningún  tras

torno  orgánico.
Las  sales y substancias quimicas del  agua  no son  altera

das  por  la irradiación.
El  agua  irradiada  no  tiene mal sabor  ni está alterada su

composición  química.
Con  estas condiciones ¿es aplicable á  los barcos este pro

cedimiento  de  esterilización del  agua  de  bebida?  Vamos á
analizarlo.

Sabemos  que  este  procedimiento  no  altera la composi
ción  química  del agua, como  la destilación, la ozonización y
la  ebullición,  de suerte que  podemos  proporcionar  á  las do
taciones  un  agua  completamente  natural  con  los  mismos
componentes  químicos  que en  tierra, sin los peligros de una
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infección,  pues está probado  que  la esterilización es rápida y
completa.

El  agua  sale  del  aparato  á  la  misma  temperatura  que
entra  próximamente, de  suerte, que como la estetilización se
hace  en frio,  no  es  desagradable,  ni toma mal sabor,  como
con  otros  procedimientos,  ni es preciso esperar á  que sea re
frigerada.  La esterilización se va haciendo  á medida  que se
consume,  no  hay pues peligro  á  una contaminación á poste
riori,  ni el agua  necesita ser guardada  en algibes especiales,
ni  ser aireadacomo.la  destilada  ó la hervida.  El marinero la
beberá  sin dificultad alguna.

El  generador  eléctrico  le  encontramos  en  el  b’arco en
constante  funcionamiento  y  llena todas  las condiciones ne
cesarias.  Ya hemos  dicho  que el tubo  ó aparato Nogier  fun
ciona  á corriente  continua y la  necesaria tensión á los límites
es  de 30 á  35 volts; la intensidades  de 5 á  7 amperes.

Vemos  pues, que  todas esas condiciones las encontramos
á  bordo  y  que  el gasto  de fluido es insignificante teniendo
en  cuenta  además que  el aparato  no funciona  continuamen
te  ni  mucho  menos.

Hasta  la fecha no  sabemos que  haya  sidø  adoptado por
ninguna  marina, á  causa  indudableniente  del escaso tiempo
que  media,  desde  su descubrimiento,  pero  yo creo,  que  es
un  medio  ideal  para  la  utilización  del agua  en  los barcos,
donde  se  necesita  un  aparato  que  exija  pocos  cuidados  y
que  sea  de reducido  volumen.

La  primera condición  la llena,  porque funciona automá
ticamente  como  sabemos (al  bascular  el  aparato  corre  el
mercurio  y se establece la  corriente) y con respecto á  la se
gunda  la  cumple también,  porque  sería  preferible  instalar
varios  modelos pequeños  en  distintos sitios del  barco  ó te
ner  un  solo aparato grande.

Dos  inconvenientes  encuentro,  no  obstante, que  convie
ne  tener  en cuenta; uno es  la  fragilidad del tubo,  el  otro la
necesidad  de emplear  un  agua  limpia y  clara  para obtener
una  buena esterilización.  El primer  inconveniente, se  salva
colocando  los aparatos en  sitios resguardados,  donde  no  es-
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tén  exluestos  á golpes  ni  á fuertes trepidaciones. Los balan
ces  por  sí solos, no  provocarán  la rotura  del tubo.. Además,
el  tubo  ó lámpara  de cuarzo  ó  cristal de  roca, no  es cara y
al  aparato siempre  acompañan tubos  de respeto.

Con  respecto  á  la limpidez  del agua, se debe  salvar te
niendo  un  especial cuidado  deno  embarcar  sino agua com
pletamente  transparente, y en caso  de  encontrarse  con  un
agua  algo  turbia,  hacerla  pasar antes  por  un  filtro, desgro
sador,  bien de  carbón  ó  de arena  ó de otra  substancia, pero.
de  poros grandes,  lara  retener  únicamente  las  materias en
suspensión  y que  su  rendimiento  sea grande,  pues el apara
to  Nogier se  encargará  de destruir las bacterias.

Finalmente,  la esterilización  por  los rayos  ultrarkdados
la  encuentro  superiór  al filtrado, á  la destilación, á la esteri
lización  por el calor  y á la  ozonizaciÓn que  tienen  inconve
nientes,  como sabemos, más difíciles de allanar.

Ahora  que la  vecindad del temido  huesped  llamado  có
lera  no  hace pensar  en la necesidad de  esterilizar las aguas
de  alimentación,  vehículo que  escoge  preferentemente para
su  difusión,  seria muy  oportuno  practicar  experiencias  en
los  laboratorios oficiales y  hacer en  los  barcos de guerra  un
ensayo  de este podei-oso medio bactericida

(Continuará.)

¡



EL  PROBLEMA OBRERO

EN  LOS ARSENALES BE MARINA
-               Por el TenienLe de  navío

D.  ARMANDO  BURLAMAQUI
Jer-ista  _1o,’itima  li-rozileha.

(Conclusión.)

III

RESULTADOS  COMPARATIVOS

________       E Ufl  resumen  hecho  por  el ingeniero fran
-    cés Mr. Berrier Pontaine, tomamos los dos

cuadros  comparativos que siguen; por ellós
  puede apreciarse la verdad  de las asercio
nes  de Mr.  Thonison, así  como las venta
     jas reales del sistema de trabajo  á premio.

El  simple examen de  los  tiempos  em
pleados  para  la ejecución de losmismos  trabajos,  variando
el  régimen  de  remuneración  ó la  calidad de  las  máquinas,
pone  de manifiesto, las ventajas  del trabajo  á premio  y la de
los  buenos mecánicos.

Mr.  Thomson  hizo observar,  además,  que  la instalación
de  los mecanismos,  el orden  en  lós talleres, su  ventiláción,
amplitud  y aseo son otras tantas  condiciones favorables á la
mejor  y rápida  ejecuçiún del trabajo.
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Número  1.0

Tiempo empleado con los mismos mecanismos.

1.—Tornearun  cigüeñal.
11.—Ajuste  de  tres  ci

güeñales
111.—Terminación  de  los

orificios  de  un ci
güeñal

IV.—Tornear  un  eje  iii—
•         terniedio

V.—Tornear  un  cigüe—
-         ñal escéntrico...

V1.—Terminar  de tofnear
un  eje  de  cigüe
ñales  .

V1l.—A juste  de  una  placa
de  fundación  .

V1II.—Ajuste  de  un  con
densado  r

IX.—Ajuste  de  un  cilin
•         dro de  alta  pre

sin
X.—  Pulimento  interior

de  los  orificios de
un  cigüeñal

•  Xl.—Aplanar  seis  chapas
de  acero  para-  la
construcción  de
12  brazos  de  ma
nivelas

CLASE  DE  TRABAJO
TRABAJO  TRABAJO

tiepo:    pre1io.

lTøzas.     iloaa.

43’/2    36

31        24’/

.72/     5/

MEJOR    MINIMÓ

instalación.  i  caliza  do.

!-loraa.      ¡Jo,o.

35        29 ‘/

22  ‘/     20

4       3 ‘/

Número  2.°

TIEMPO  EMPLEADO  CON

mecanismos  viejos. mecanismos  nuevos.
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CÁLCULO  DE  ECONOMÍA

El  siguiente  cuadró  es el  resumen  de los resultados  ob
tenidos  por  la mejor  instalación deun  gripo  de  tres máqui
nas;en  él se ve que  la economía  es importante..

ECONOMÍA___________                                        1

DESIGNACIÓN  DE  LAS  MÁQUINAS                                      do
Ile  tiempo.  de  (linero.  procIucci6i.

1.—Móquina de  taladrar-  3,9 1/,     2;5 °/,      4,0 0/
11.—Máquina de aplanar-los can-

tos  de las barras de do

ble  T22,5  0/,    14 0/     29 0/

111.—Torno de modelar las barras

de  conexión12,8  °/     8,3 0/     14,7 (I/o

Las  condiciones de trabajo  de las tres máquinas eran  en
todo  lo posible las mismas; tanto  en  el buen  taller como  en
el  malo,  esto es, en  aquel en  que  la instalación no  obedecía
á  las grandes  exigencias de comodidad, orden,  aseo é higie
ile;  los  trabajos  ejecutados  eran idénticos  y  las  máquinas
manejadas  por los  mismos obreros  trabajando á  premio. En
estas  condiciones,  y  considerando  el  reEultado de  las  tres
máquinas,  Mr.  Thomson  presenta los  siguientes  resultados:
resumen;  el salario  del obrero  beneficiado en  9,3 por  100;
la  ganancia  de la fábrica en  8,3 por  100.

La  producción  aumenta  en 15,9 por  100 debido  exclu
sivamente  á una  mejor  disposición  é instalación  de las tres
máquinas.  -

-     OBJECIONES

El  sistema de trabajo  á tarea  con remuneración  de pre
mio  no  fué acogido  desde luego  con  entusiasmo y  simpatía
por  los obreros.  Sólo el  tiempo y la lección de  los  hechos
consiguieron  disipar  las prevenciones y acentuar  las venta
jas  que  de él se  derivan.  -
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-     En  Francia,  en los  establecimientos  del  Ministerio  de
Marina,  apesar de  todo,  aun se nota  cierta oposición al sis
tema,  ya aplaudido  por  todos os  que  han estudiadó  el-asun
to  sin  espiritu de partido.

Los  sindicatos obreros,  más  que  los mismos  obreros, se
han  extremado en sus críticas,  reduciendo  siempre  al míni
mo  los beneficios y ventajas obtenidas, á veces,  por  los mis
mos  miembros  de los sindicatos.

Alegan  que  el sistema no  puede  aplicarse  á  todos  los
trabajos,  de modo que  el beneficio sólo alcanza á un  peque
ño  número,  con  perjuicio  de la  mayoría,  lo que  es  el  pre
dominio  del individuo  sobre la colectividad.

Si  el sistema evidentemente no  puede generalizarse á to
dos  los trabajos, no .por eso su  aplicación deja  de satisfacer
á  una  proporción  más que  razonable  para que  se  adopte,
pues  alcañza  casi  al 80. por  100  de  los  trabajos.  Con  la
orientación  moderna  de  dedicar  los arsenales de  marina  á
todas  las reparaciones, por  incumbirles  mantener  la  escua
dra  en eficiencia de combate,  el sistema nó es tan fácilmente
aplicable  como sería si  el  régimen  fuese el  antiguo,  real
mente  injustificado.

EMPLEO  EN  LOS  ARSENALES

Por  otro lado, las reparaciones  se  dividen  en dos clases,
y  las dificultades sólo existen para las pequeñas  carenas, que
ya  no  se hacen  por  los arsenales, sino  por  los talleres de  á
bordo  ó  en los buques talleres, por obreros  militares que es
tán  bajo otro  régimen.

Para  las grandes carenas la  observación  ha  conseguid&
determinar  uñ tiempo  medio y se establece para la  cuadrilla
que  está encargada de  la obra  un  premio que  se  distribuye
proporcionalmente  á  la categoría de  los obreros.  Un  ejem
plo  aclarará la  idea.

EJEMPLO

Un  buque  llega al arsenal  para  sufrir  reparaciones  de
averías  graves.  Los ingenieros  calculan  que  la  -reparaciór
puede  hacerse  en un  tiempo determinado  (15  dias), con un
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cierto  número  de obreros  (30),  trabajando  ocho  horas  por
día;  si  la  reparación  se  termina  en un  número  menor  de
días  (12), la cuadrilla  tiene un  premio  en proporción  al  nú
mero  de días  (3), que  economizó.  Este premio se divide en
tre  todos  los  obreros,  escepto  los  aprendices.  El premio es
función  del total de  los  salarios  de los obreros  y se ca!c’1a
segun  la regla adoptada.

DISPOSICIONES DEL  ALMIRANTAZGO INGLÉS

El  Almirantazgo inglés,  teniendo  en cuenta  la reorgani
zación  de los establecimientos de  aprendizaje  rñecánico y la
distribución  de clases  supernumerarias  de  oberos  en  los
guardacostas,  resolvió concentrar en dichos  establecimientos
todos  los trabájos de los talleres de los puertos.

Con  relación  á  las  avenas  de  los buques  estableció  el
siguiente  orden,  en que deben darse los áuxilios.

Buques  de la escuadia.

1.— Los propios  rcursos  de  los buques.
II. —  Los .establecimients  de  aprendizaje mecánico.
111.—Los arsenales.

Dest, oyers, depósitos y  buques auxiliares.
1.—Los propios  recursos.
11.—El destroyer-depósito,  esto es,  el  jefe  de  la  flotilla.
Ill  .—Los establecimientos de aprendizaje.
IV.—Los arsenales.

MÁS  OBJECIONES

Volviendo  á  las diversas  objeciones  presentadas,  tene—
mos  que  considerar  la que  dice  ser  el sistema  propenso  al
favoritismo,  por  dejár  la distribución  de las tareas á  los in
genieros,  á  los jefes de los  talleres ó á  los maestros  y con
tramaestres,  que tienen  en sus manos un  medio poderoso de
favorecer  á  sus protegidos.

Muchas  otras de  igual naturaleza  han  sido  presentadas
pero,  si tienen  un  fondo de exactitud, no  por  esto destniyen
la  excelencia del  método.  Sería el  caso de  no  hacer  leyes
por  temor  que  fueren mal aplicadas.  El remedio  para  tales
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suposiciones  es  sencillo,  si  hay  contraventores  la  ley  los
castiga.  Los  perjudicados tienen  el  recurso  legal  de queja.

DESIGNACIÓN DE LAS TERNAS

No  puede dejar  de ser  de la incumbencia de los jefes de
los  talleres  la  distribución  de  las  tareas  diarias,  como  ya
vimos,  pues la  determinación  de estas tareas  es asunto  deli
cadisimo  y sujeto á estudio especial,  de modo,  que una  vez
determinada,  la  acción  de  los  jefes  de  los  talleres  es  de
anotar  y fiscalizar.

Los  ingenieros  deben  presidir esos actos,  comprobar  su
ejecución,  procurar,  ei  fin,  por  todos  los  medios,  que  la
marcha  de  los trabajos tenga  lugar  normalmente.

Los  reglamentos  ingleses, franceses, de  todos los arsena
les,  exigen  la presenci  de los ingenieros en los talleres desde
que  se abren,  asistiendo al principio  de  los trabajos.

Esta  disposición es muy ventajosa y se complernenta con
la  presencia de ingenieros ó un ingeniero á la terminación de
los  trabajos.

TRABAJO  DE  LOS  INGENIEROS

LOS  ingenieros están  diididos  en dos grupos, que  se re
levan,  conforme las necesidades del servicio, según las órde
nes  del jefe del taller, el ingeniero en jefe. Dichos grupos son:
ingenieros de talleres y de oficinas. Estos proyectan,  calculan,
dibujan,  etc.; aquéllos ejecutan.

La  división  es  útil y racional;  no  hay confusión  de atri
buciones.  El personal de ofkinas trabaja desde que  se abren,
un  poco más tarde que los talleres; el de  los talleres tienen el
régimen  de los obreros.  Ambos bajo  la dirección  responsa
ble  del  ingeniero jefe del taller, y, este lazo establece la coor
dinación  del esfuerzo, la unidad  de  acción.

COMPARACIÓN

En  los establecimientos europeos, los jefes de talleres tie
nen  un  gran  auxiliar para  la dirección de detalles, policía de
ejecución,  fiscalización y enseñanza, en una  especie de inge
nierós  prácticos, auxiliares directos y  valisos,  que  vienen á
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er  como  los  suboficiales  de  á  bordo  en  relación  á  los
oficiales.

Estos destinos son reservados á  los  maestros de mayor
aplicación,  celo, habilidad  y  actividad, siendo  escogidos por
los  ingenieros  y sujeta la elección á la aprobación de los di
rectores  de  los  arsenales,  siendo  el nombramiento  del  Mi
nistro.

En  este problema todos los detalles son importantes, si se
desprecia alguno s  arriesga  el éxito.

No  se puede en teoria precisar punto alguno, menos aún
concretarlo.

Todos  los PUntOS deben ser meticuiosamente conside—
radas.

LA  INFLUENCIA  DEL  ESTADO  SOCIAL

Toda  organización moderna de  servicio tiene que tener
en  cuenta la influencia del estado social del pueblo, sus ten-
deiicias,  su educación,  SD  índole. El  estado de  civilización
actual lJresenta como una de las cuestiones más delicadas y
difíciles—la del proletariado—que crece en fuerza y en am
bición.  Sus condiciones son enteramente nuevas y exigen de
los  legisladores las más serias y justas medidas. La cultura y
preparación de los obreros, las dificultades de su misión, las
enormes exigencias de la creciente evolución de todas las in
dustrias y la invasión e  los mecánicos, transformaron com
pletamente el modo de aprovechamiento del  trabajo indivi
dual.  Saber estimular y premiar es tener resueita una de las
fases.  Todo  trabajo para ser útil debe ser premiado, según el
esfuerzo, aplicación, celo y habilidad profesional del indivi
duo.  Contenta la  unidad,  difícilmente podrá formarse un
todo  descontento.  Es el secreto de la industria inglesa en esta
cuestión.  El obrero sabe que  tiene el premio de su  mérito y
esfuerzo,  que está en  sus manos obtenerlo y por  esto mismo
las  cuestiones obreras  son resueltas  en  Inglaterra muy dife
renteinente  de los otros paises.

Es  también una  consecuencia de las cualidades y hábitos
del  pueblo. No hay, çomo se observa generalmente,  la misma
recompensa  en la igualdad de remuneración  por la igualdad

ToMo LXVIII



37$                   MARZO 1911

de  clasificación. Los métodos de trabajo y el rendimiento son
factores  de  los sistemas de rem’uneración.  Todo sistema de
pago,  para  ser bueno,  justo  y aceptable,  tiene que ser mdi
viduil.

Las  leyes  que  adoptan  recompensas  generales  estable
ciendo  salarios iguales no pueden ya subsistir. Son contrarias
á  las legitimas ambiciones de los obreros.

ASCENSO  POR  ANTIGÜEDAD

No  puéden  tampoco  subsistir más los que  regulan  e] as
censo  or  el tiempo  de servicio.

La  edad  no  es  criterio bara  el  mérito;  la  antigüedad  no
puede  ser  ya  garantía de promoción.  Las leyes sólo tienen
que  prenhiar el celo y la  competencia, y estas cualidades son
de  los  individuos y no  de los cuerpos colectivos.

Para  estimular el  esfuerzo, despertar  el  celo y obligar  la
competencia,  la ley debe hablar  directamente  al  interés del
obrero.  Los salarios deben ser razonables  y  equitativos, en
relación  directa con e] rendimiento  líquido de la fáixica, de
jando  un  margen  compensador  al  capital,  sin  sacrificar los
factores  principales del rendimiento.  No  debe  perjudicar-al

patrón  ni  lesionar al  obrero; debe considerar  los intereses de
ambos  que  convergen  en el.mismo  punto, aunque  de inten
sidades  distintas.

El  obrero  debe gozar inmediatamente del resultado de u
esfuerzo,  tener  las ventajas  directas de su  interés en la  pro
ducción  de la fábrica.  Los salarios deben  ser horarios.  Los
pagos  deben  ser  quincenales.  Los  premios  deben  pagarse
puntualmente  con  los salarios.

DEBERES  DEL  ESTADO

Legislando  sobre  todas las cuestiones sociales  el  Estado
tiene  el  deber,  como  tienen y practican los grandes  estable
cimientos  industriales,  de  facilitar á sus  obreros  las  herra
mientas  más perfeccionadas,  las  instalaciones más conforta
bles,  la protección más razonable.

Para  exigir trabajo  bueno y rápido,rendimieiito  superior
debe  contribuir  con los recursos indispensables.  Evitar  todo
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lo  posible la lucha  entre el  capital y el  trabajo es furción  de
los  poderes  públicos. El medio  más seguro  de evitar el cho
que  es el de  legislar  con  el fin de armonizarlos para  un  ob
jetivo  único——la prosperidad  creciente  de  la  industria  que
explotan—siendo  de este modo  uno  el interés de los dos.

La  consecución  de  este  objetivo  es  fácil desde  que  •el
obrero  comprenda  y vea que no es explotado,  que su esfuer
zo,  su  actividad, su inteligencia reciben las recompensas que
le  son debidas.

PROSPERIDAD  DE  LAS  INDUSTRIAS

Los  hechos prueban  que  las indusLrias progresan  en Io
paises  donde  los salarios soii elevados;  los  Estados Unidos
son  el país que  mejor paga  á sus  obreros, donde  la mano de
obra  es más cara y esto no  impide que  la prosperidad  de las
industrias  americanas sea  creciente, disputando  las manufac
turas  americanas  el  mercado  universal.  Es cierto  que otras
causas  contribuyen  para  esto, pero  en este aspecto  particular
la  influencia es real.

Si  particularizamos la industria de construcción  naval ve-
renios  que  Rusia, con la mario de obra más barata,  construye
más  caro,  ocupando  la  cabeza,  quedandoel  último  lugar
para  lhglaterra  que  paga  salarios elevados.

SALARIOS  EN  VIGOR

Los  obreros  rusos, por  término medio,  ganan  3,10 fran
cos  por  día  y  los ingleses  6,30 francos;  los  franceses 4,20
francos  y los  alemanes 4,50 francos. En cuanto á Italia es úna
escepción  de la regla,  tiene mano de obra  barat,  sin  enca
recer  mucho  su  construcción.  Después  de  Inglaterra es el
país  que  construye más arreglado.

Los  austriacos pagan  bien,  y  el  precio de la  unidad  de
construcción  naval,  tomando  el  precio total  del  buque,  es
relativamente  bajo. Aunque  así sea, no se pueden  acepta  los
hechos  como reguladores  perfectos de la cuestión, por  cuan
to  la influencia de otras causas  es  bastante  valiosa para que
se  omita. Al señalar  los hechos,.  queremosdesde  luego  pre
sentar  ejemplos de que  no debe intimidar á nadie la persec
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tiva  de  los  salarios elevados,  si  la  vida  industrial no  tiene
otros  motivos que  entorpezcan su prospepridad.  Se basan en
uñ  estudio  minucioso que  cada caso,  por  no  decir  general
mente  cada país, tiene su solución.

Esta  tiene que considerarlas  condiciones de la vida local,
que  presenta variedades  muy especiales,  como  nos sirve de
ejemplo,  aún  en esto, la Inglaterra del  Norte y la del Sur,

En  el  Brasil 110  puede  haber una misma legislación sobre
el  asunto  para todo  el  territorio, siendo  injusto  pagar  á  los
obréros  los mismos salarios en  Amazonas que  en  Río Gran
de  del Sur,  en  Maranhao  que  en San  Pablo.  Podemos aún
decir  que  el salario debe variar conforme la zona, porque así
varían  las facilidades de la vida.

INFLUENCIA  DE  LAS  RAZAS

Ha  llegado el momento  de concluir.  Sólo nos falta con
siderar  la  influencia de las razas,  que  es  también un  factor
importante.

La  raza latina es  inferior en  este puiito á  la anglo-sajona.
Los  latinos tienen  la preocupación del empleo.  Aman la ma-
movilidad  y  todos hacen  por obtener  un  destino vitalicio.
Antes  de  obtenerlo,  es  de una  actividad notable,  ofrece un
gran  porvenir,  es una  bella esperanza. El pretendiente  latino
tiene  cualidades escepcionales,  es aún  virtuoso—una vez en
posesión  del empleo las energías se adormecen,  la ambición
se  limita, las cualidades desaparecen.

Es  prediso que no  tenga  la  certeza de que  su destino  es
fijo  para que  continúe siendo el mismo hombre activo y em
prendedor,  aunque  menos  de lo que  prometía.

•   En  las otras razas existe el  mismo defecto: el  pretendien
te  es  siempre mejor  que  cuando está  empleado,  pero  como
su  ambición  nunca está satisfecha,  su  esfuerzo está  latente,
no  le abandona  el deseo de una mejor  posiçión.  En el latino
este  deseo  tiene necesidad de estímulos.

El  mejor  estímulo es la  amovilidad de los empleados,  el
ascenso  por mérito,  la remuneración  POE servicio.
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AMOVILIDAD

Creo  que los obreros no deben ser  inarnovibes,  y  como
los  obreros  ningún  empleado  público.

El  temor  de que  puedan  ser  destituídos  es  algún tanto

pueril,  dado que  la ley estará alerta contra el despotismo. La
producción  de los establecimientos del Gobierno  nunca será
la  que  debe ser  en tanto que  los empleados  sean  inamovi
bles  y tengan  el ascenso por antigüedad.  Toda  nueva ley so
bre  personal debe  combatir  estos dos males.

El  tercero, eside  en la  idea que  tienen los obreros de que
no  pueden  ser trasladados  de un  punto  á  otro  del país. Esta
suo3ición  es gratuita,  no  existe en  la ley, y es  debida á  la
costumbre.

Es  preciso  que  quede  establecida  la movilidad  de los
obreros.

Todos  los obreros,  como  los funcionarios públicos, pue
den  ser trásladados.

Podernos  ahora  resumir nuestro  modo  de pensar  sobre
el  problema obrero  aplicáIdolo  al servicio naval del Estado.
En  primer lugar,  debemos darle  la preferencia entre  los fac
tores  de la  eficiencia de  los  arsenales.  Esta depende  de di
versas  causas; ninguna,  io  obstante, iguala  á  la  influencia
del  personal.  Por muy  buena  que  sea  su  organización,  de
nada  valdrá si la dirección  y administración  no  son las me
jores,  no  tienen  la virtud  de la fe y el  deseo de conseguir  el
máximo  rendimiento  posible.

coNcLusióN

Para  tener  la mejor  y  más  rápida  producción,  lo  que
equivale  al  perfeccionamiento d1  trabajo y la  disminución
del  precio de  la obra, es necesario:

1.  Una  instalación  moderna,  en  amplios  locales,  con
mecanismos  fuertes, rápidos y  precisos.

11.  Unbuen  réginen  de  trabajo  con  la  remuneración
proporcional  al esfuerzo individual. Salario regular, facilidad
para  la adquisición de premios,
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III.  lndispensb]e  protección á  los  inválidos por  enfer
medades  ó accidentes del trabajo y muchos años de servicio.
Ley  sobre accidentes  del trabajo, con  pensiones y asilos.

IV.  Los destinos amovibles.
V.  Movilidad del personal.

VI.  El ascenso por  méritos,  con  preferencia á  la anti
güedad.

VII.  Educación  técnica  por  cuenta  del  Estado  en los
estabecinijentos  del Gobierno.

Todas  estas condiciones deben  existir. tinas  sin las otras
no  resultan.  Por bueno  que sea  el  reglamento,  la. aplicación
es  todo; pero siendo ésta  la mejor, si los  elementos y recur
os  no  fueran los  mejores el  resultado  es  mediano. El pro
blema  no  contiene soluciones parciales, tiene que  ser consi
derado  en  conjunto.

ORGAN!ZACLÓN  DEL  PERSONAL

Con  relación  al personal  obrero, entendemos  que debe
componerse  de jefes de  talleres, maestros de cuadrillas, cori
tramaestres,  ayudantes, obreios  de 1Y y 2.’  clase y aprendi
ces  de  1a   2i  clase.

Los  jefes  de talleres  son  nombrados  por  cf Ministro  de
Marina,   Propuesta  del jefe  del  establecimiento,  mediante
informe  de los ingenieros directores.

Los  maestros de cuadrillas, por el  director  del arsenal, á

propuesta  de los directores,  mendiante  inforrn  de los inge
nieros  ayudantes.

Los  contramaestres y obreros  de  las dos  clases, por  los
directores,  mediante  informe  de sus  auxiliares.

Los  aprendices  son adinitidos en la 2.’ clase por el direc
tor  del  establecimiento; teniendo  un  curso  en  la escuela y
Prácticas  en  los talleres.

El  Pase á  1’  clase se  hace por concurso, después  de tres
años  de permanencia en la 2.’ clase.

APRENDICES

La  edad  de  entrada como  aprendiz  de  2.”  clase es  de
doce  años cumplidos, debiendo  el pretendiente  tener  nocio
nes  adelantadas de instrucción Primaria.
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La  segunda  enseñanza se estudia  en  la  escuela del arse
nal.  Todos  los obreros, empleados  del Ministerio de Marina,
oficiales  de las clases inferiores de la Armada, tienen derecho

 ñiatricular  sus hijos  como  aprendices  de 2.L clase  con  un
pequeño  sueldo  mensual. Por  esto  el  número  es ilimitado.
El  de  l.’  clase es   del de  2.’

Ambas  clases tienen  ireferencia  para  los destinos  en los
cuerpos  de  oficiales inferiores  de  la Armada,  quedándoles
reservado  un  tercio de las vacantes. Además tienen preferen
cia,  en  igualdad  de  condiciones  á cualquier  emplo  en el
Ministerio  de Marina, siéndoles  reservados  los  destinos  de
obreros  militares.

PROTECCIÓN

Muchas  otras ventajas  les  son  concedidas á fin de  esti
mularlos.  Sobre  todos estos  puntos  existen buenas reglas,  y
los  principios  por que  se rigen  tienen  la sanción de  la prác
tica.  Aplicarlas á  nosotros no  es tarea difícil y será  un  servi
cio  meritorio.

Como  guía,  creo  que no  podremos  tener  otra  mejor que
Inglaterra,  que  estudió  bien  el  asunto, lo  conoce perfecta
mente  y  lo  han  aplicado  de  la  manera  más  satisfactoria.
Otros  países lo conocen bien; pero lo han aplicado con poco
éxito.

Irancia,  más  que cualquier otro,  lo ha estudiado mucho;
pero  ha fracasado en la  aplicación.

En  nosotros,  si tales principios  son conocidos, lo son del
modo  más  imperfecto. Las rarísimas  veces  que  fueronem
picados  lo fueron  incompletamente, sin previo estudio de las
condiciones  y circunstancias. Tuvieron  un  carácter transito
rio.  Han sido soluciones momentáneas  de grandes dificulta
des  pasajeras, medios  de seducción  para  ci momento  difícil.
Nuestra  experiencia debe  dejarse á  un  lado, y debemos aco
meter  el  asunto  desde  el  principio,  estudiándolo  bien  y
viendo  en qué  condiciones  puede  aplicarse  entre  nosotros.
Reconozco  que  este estudio  incompleto  no puede servir más
que  de punto  de partida. Sólo el estudio sobre el terreno por
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una  comisión  competente  podrá  señalar  los errores de  las
ideas  que  defiendo, resultado  de un  estudio  largo  y de pa
ciencia,  estudio  de  la vida  obrera  en los arsenales ingleses,
franceses  y alemanes,  con el  concurso  de  valiosas  informa-
dones  de  algunos grandes  establecimientos particulares de
la  industria naval.

MODELO DE  WEIR & RICHMOND

REGISTRO  DEL MODELO  NÚM.  1.                     NÚM

Tarea.

REGISTRO  DE  LA  TAREA

Número  del  trabajo.          Número  de  la  máquina.

Nonibre.                Ns.

Número  de  piezas.

Clase  de  piezas.

Clase  del  trabajo.

Tiempo  efectivo.

Principo  del  trabajo.

Fin  del  trabajo.

Tiempo  empleado.

Tiempo  economizado.

Certificado  del  trabajo  ejecutado
Nombre  del  ingenIero.

y  del  tiempo  empleado.

OBSERVACIONES

REGISTRO  DEL  MODELO  NÚM.  2.              NÚM

Tiempo.

REGISTRO  DEL.  TIEMPO

Número  del  trabajo.          Número  de  Ja  máquina.

Nombre.                Ns.

Número  de  piezas.

Clase  de  piezas.

Clase  del  trabajo.

Principio  del  trabajo.

Fin  del  trabajo.

Tiempo  empleado.

Certificado  de  la  ejecución  del  Nombre  del  ingeniero.

trabajo  y  del  tiempo  empleado.

OBSERVACIONES
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IODELOS  DE  JAN’IES  ROWAN

REGISTRO DE         REGISTRO DE  TAREA       TALLER DE.,.
TAREA                ORDEN N.             MÁQUINA N.

Número  Tarifa  Suma
?  O M BR  E    Salario  (le  horas.

E.       do!                     ud    dci

b         horario.o  telo.            G. P.  premio.  premio.

O  =  gastada...
P  =  premiada..

E0...
E0  economi-     Máquina principal  (II.)           N.. de  piezas..

zailo             Clasedeltrabajo.          ____________

Maesfro.                       Fiscal.

Tiempo  efectivo.               Tiempo extra.
Principio  dci  trabajo.
Fin  del  trabajo.
Tienipo  perdido.                Suplt. extra

-  .  .  ___            /  _______

(1)   50 por  100 del salario  horario  ganado  durante  el  tiempo  ex
tra  además  del salario.

Premio  se  calcula  con el salario  aumentado  del suplemento.

REGISTRO
TAREA

DE REGISTRO  DÇ TAREA  .

ORDEN N.

TALLER  DE...
MÁQUINA N.

.

.

E.

NO  M E RES

dolos
obreros.

Número
Salario  de  horas.

horario.
1-’.

Tarifa

(lO!
•

premio.

1  romio

total.

Tiempo  economizado.
Máquina.                      N. de  piezas.
Clase  del  trabajo.

Jefe  del taller.                   Fiscal.

Tiempo  efectivo.
Principio  del trabajo.
Fin  del trabajo.

O BSER VA  ON ES
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ORGÁNICA  NAVAL

-

Por  el capitán de  fiegata
DON  SPTURNINO  MONTOJO

(Continuacióli.)

•   _____       os partidarios  de que  exista un  cuerpo  es
  a  pecial de oficiales maquinistas paralelo  al

1      (a  de oficiales de puente,  ó  de  línea,  ó  de
Q)tl—        alcázar y batria  como se  decía  antes,  se

fundan  precisamente  en  la  teoría  de las
•  especialidades.  Son partidarios  de  las  es
pecialidades.  En  buena  lógica,  deberían

serlo  también  de otras muchas. ¿Por  qué  no  aplican  el  mis
mo  criterio á  la artillería ó á  la navegación,  á  la  maniobra,
á  los torpedos  ó á  la electricidad? La única razón  que  pue
den  ofrecer es  que  las máquinas propulsoras están separadas

•  y  aisladas del resto del buque.  Pero este aislamiento es  pu
ramente  material y no  intrínseco.  En  los  torpederos,  des
tro’ers  y  buques  de  flotilla,  el  aparato motor  está más en
contacto  con el comandante  que  el antiguo  aparejo.  El  co
mandante  no  puede  ver  á bordo  otra  cósa que  máquina  y
máquinas,  como aníes no  veía  nás  que  velas, palos  y  cuer
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das.  El comandante,  ó es  maquinista,  ó no es nada, en cuan
to  se refiere al interior del  buque.  Y  lo mismo los oficiales
embarcados  en  un destroyer, torpedero  ó submarino.

En  un  buque  grande,  ni la artillería, ni  la  maniobra,  ni
los  torpedos,  ni  los  botes,  ni las anclas, ni  el timón, ni  las
máquinas  eléctricas, ni  los  proyectiles,  ni  la  telegrafía  sin
hilos,  nada  puede  manejarse sin ayuda del maquinista.  Pa
rece,  en fin, que  precisamente la  única generalidad es, justa
mente,  la que s  quiere sea especialidad.

Ese  criterio del especialismo  á  ultranza  se  refleja  muy
bien  en  un  articulo  de  Engiizeering, traducido  en nuestra
REVISTA GENERAL DE MARINA  (cuaderno de  Junio  de  1909),
que  hace,  creemos, la  crítica  más severa que  puede  hacerse
del  nuevo  sistema inglés de educación  naval, y por lo tanto,
del  norteamericano,  á que  dió  lugar la fusión.

Dice  Engineering: «Es ciertamente absurdo  que al joven,
cuya  vida oficial ha de  desarrollarse en la cámara de máqui
nas,  se le obligue  aldominio  detallado de  todo lo que  con
cierne,  y es la esencia del oficial de Marina».

Pero  la vida  del  oficial  especialista  en  maquinaria,  tal
como  lo entendemos  nosotros, no  ha de  desarrollarse  ente
ramente  en  la cámara de máquinas.  Esto sólo sucederá con

-los  maquinistas  prácticos. El especialista oficial,’ después de
practicar  en  los buques y de hacer  unos estudios  superiores
de  maquinaria,  ha de  ejercer la inspección en los buques,  en
las  escuadras  y  en los arsenales y en  las fábricas de la ma
quinaria  encargada  para  los buques.  Ha  de formar parte  en
los  empleos superiores de los Estados Mayores, de las Juntas
orgánicas.  Puede  ser  director  general de maquinaria  como
hay  directores generales  de artillería naval,  de  navegación,
de  armamentos.

Lejos  de  encontrar  esto  absurdo,  nosotros,  de  acuerdo
con  la  evolución  incontrastable  que  va teniendo  lugar en
todas  las marinas, lo que encontramos  absurdo  es  lo  exis

•  tente,  es decir,  que  el oficial maquinista no  sea un completo
oficial  de Marina, de tal modo que,  sino es á fuerza de tiem
po,  no  tenga  idea del objetivo  supremo  á  que  concurre  en
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el  combate  y  en el corriente  á  que  también  concurre  en la
navegación  ordinaria.  Porque  así  no  existe  la  unidad  de
acción,  ni la  unidad  de mando,  ni  una total é  intensa  com
penetración  entre  el  mando  del buque  y la  manera  de  mo
verlo.  La máquina  es un  arma  de  combate,  y esa arma,  lo
mismo  que  la artillería que  los torpedós, no  puede,  rio debe
tener  independencia  de ninguna clase.

La  especialización intensa  no  puede  tener  realidad  en
Marina  por dos razones, una  de  índole  moral militar y otra
de  índole  física.  La  primera  es la unidad  de  mando.  La se
gunda  es  la falta de espacio material á bordo  de  los  buques
para  el numeroso  personal que  haría  falta.

El  comandante  Chandier,  un  ardiente  partidario  de  la
fusión  de oficiales maquinistas y de Ips ofkiales  de puente y
batería  realizada en los Estados Unidos, pone  de  manifiesto
en  el cuadro  adjunto  á qué  cifra subiría  el número de oficia
les  de un  buque  por  un  criterio de  especialización intensiva.

Cuerpo  de  mando
»    de cubierta  y  ejecutivo

de  navegación
de  compases  (bitñcora)
de  artillería.
de  torpedos
de  eIectiiidad
de  telegrafía  sin  hilos
de  señales..
de  cañones  de  torre  y  baterías.

»    de dirección  del fuego
de  calderas
de  maquinaria

El  mando  puede considerarse como una especialidad, del
mismo  modo que  la maquinaria.  ¿De qué le sirve al coman
dante  de un  buque  en combate el  saber reparar  ó  condqcir
una  máquina dinamo?                -

El  oficial de navegación podría  desdeñarse de arreglar  y
compensar  las agujas,  absorto como estaría en  su  espçciüli
ciad  de trato íntimo  con  los cielos y sus astros que  observa
ría  minuciosa é  inteligentemente.

4  oficiales.
lo   »
4   »
4   »
4
4
4          »
4   »
4

20   »
10   »
10   »
lo   »

Total92   »
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Las  calderas y  las máquinas son  dos  especialidades dis
tintas.

Claro  que, á  ser  posible, lo mejor es el  especialismo. En
tierra,  cuando  uno padece  de los ojos, se va á ver  á  un ocu
lista  y no  á u•n laringólogo.  Más, ¿cómo  hacer  convivir  en
un  buque  y sujetar á la  disciplina militar á  mi  conjunto  he
terogéneo  de sabios especialistas? Pero es  que,  además,  no
habría  ni sitio donde  alojarlos.

El  buque  ó la escuadra son  compendios  universales  de
todos  los  conocimientos  y  de  todas  las  necesidades. Son
miniaturas  de  la patria,  una  provincia  del  territorio  nacio-.
nal.  ¿Cómo  es  posible en tan poco espacio satisfacer á tanta
demanda?  No  ha.y más  que  un  medio y es el que se  viene
practicando.  Reunir en  un  pequeño  número de  hombres  es
cogidos  otro  número, el más grande  posible, de conocimien
tos.  Así, el médico de  un  buque  tiene que  ser algo  superior
á  lo corriente  si ha de cumplir  con sus deberes más difíciles,
y  sobre  todo  más  heterogéneos.  Porque  lo  mismo  puede
verse  obligado á ser  médico, que cirujano, que higienista, de
todos  los órganos  y miembros  del cuerpo humano.

La  maquinaria  es una ciencia y  un  arte,  cónstituído ya,
mientras  que  la  artillería  y la electricidad están aún  en un
período  constituyente. ¿Por  qué  en estos asúntos no se pien
sa  tanto  en el especialismo? El comandante  C7zandle! opina
que  esto. consiste simplemente en que  estas ciencias  y  artes
han  sobrevenido  por sórpresa, á saltos,  bajo  el  sistéma  de
fusión  (sin especialidades), y se han  impuesto,  mientras  que
la  maquinaria  vino  adelantando  muy  despacio  y  regular
mente.

Pero  nosotros aceptamos el  especialismo posible y abso
lutamente  necesario. Aceptamos especialistas en artillería, en
torpedo  y en  navegación. Estas tres  especialidades  son  de
primer  grado,  y  deseamos  una  especialización en segundo
grado  para  maquinaria.  Aun  cuando  no  fuera necesaria esta
última  para  la conducción  y manejo de las máquinas,  siem
pre  sería conveniente para el mando y. la  inspección.  Tarn.
bién  nos parece bien  la especialidad de armas portátiles, ca-
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ñones  de  tiro rápido,  de desembarco  v  táctica  niilitar  (que
tienen  en Francia).

En  el  «Report»  del Secretario de Marina  de los Estados
Unidos  para  1910, se manifiesta bajo  el título «Maquinaria»
(Engineering)1a  observación siguiente:

«<Está ahora generalmente  reconocido  que desde que  fué
abolido  el antiguo  curo  de Ingenieros (maquinistas) como
tal  cuerp.o separado, los oficiales navales (une), hoy día,  pue
den  compararse favorablemente encuanto.ámaquinistas prác
ticos  con los miembros del antiguo cuerpo. Casi todos los de
beres  del oficial naval moderno,  tienen algo que ver de algún
modo  con  maquinaria.  El oficial naval respira por decirlo así
dna  atmósfera  muy  cargada  de  maquinaria  y  sus  deberes
respecto  á artillería y maquinaria eléctrica, son tan de la Pro
vincia  del  maquinista  como, las  máquinas  propulsoras.  ‘El
curso  regular  de  instrucción  de  los  guardiasmarinas(mid
shipman)  en  la Academia Naval, ha sido llevado ámayor  al
tura  que  el de los antiguos  cadetes ó alumnos  maquinistas y
como  curso práctico es probablemente  mejor que’el de cual
quier  otro  Colegio  de maquinaria en este país..»

Y  vamos  á  otro  punto  que  se relaciona.con  éste.  En la
Marina  hace falta una clase de oficiales que  sean ingenieros
de  máquinas.  Es decir,  proyectistas  ó  inspectores de cons
trucción  y montaje de  máquinas. Los arquitectos navales son
otra  rama  distinta.

¿De  dónde  sacar ese  personal?  ¿No es  más lógico sacar
lo  de los Qficiales navales maquinistas,  que  de.los  arquitec
tos  navales?  Pues esta. es otra ventaja  de esa especialización
de  que tratábamos.

El  cuerpo  de maquinistas depende  así  del cuerpo  gene
ral  sin tener  mucho  que  ver  con los arquitectos. navales que•
eso  son  nuestros ingenieros  principalmente  Del cuerpo. ge
neral  deben especializarse  en  segundo grado  algunos,  muy
pocos  oficiales,  que  despus  de.haberpracticado  á  bordo,
puedan  ejerçer-la facItad  de  «<ingenieros maquinistas»,  que
es  tan  distinta del maquinista práctico como del.  «arquitecto.
naval».  Así se hace recientemente en los Estados Unidos.Los
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oficiales que  se especializan (que son pocos), no aspiran ya a!
mando  de  buques,  pero obtienen  grandes  ventajas  en  sus
destinos  y  no se  consideran separados  de!  cuerpo general,
debiendo  conservar un  contacto  constante con  las necesida
des  prácticas de  los buques y escuadras.  Claro que  llegan á
la  categoríá de  almirante.

Esto  mismo que  se  hace COIl la  maquinaria,  se hace tam
bién  con la artillería en los Estados Unidos  y en Italia.

Una  cosa es la construcción de cañones y máquinas, (tjue
esto  se deja en ambos  paises á  la industria particular) y otra
es  su  instalación, su  montaje á  bordo,  su inspección y su
administración.  Para  lo primero hacen falta una  clase de in
genieros  que  no  tienen  las marinas respectivas. Son ingenie
ros  industriales, no  militares.  Pero  para lo otro, se  cree que
basta  con  oficiales navales especialistas.  Bajo  este punto  de
vista  los oficiales del cuerpo general que hace poco (en Espa
ña)  haii hécho estudios especiales de artillería y han pasado al
cuerpo  de Artillería de la Armada,  pudieron y  debieran  ha
berse  quedado  como especialistas dentro  del cuerpo general.

Hace  mucho  que se  trató de la fusión de ambos  cuerpos
y  á  nuesti-o juicio  con mucho  fundamento. No creemos deba
abandonarse  esa idea.  Pero por  lo menos,  es  evidente.que
esos  oficiales deben  proceder  de  la nueva escuela, colegio ó
academia  naval.

En  fin vamos  á dejar  sentado un  punto  en  el  que  están
conformes  tcdos  los criterios  que  se han  exteriorizado en  el
mundo  marítimo sobre  educación  naval y que  nadie  ha ne
gado  todavía públicamente  ni en España ni en el  extranjero.
Es  el  siguiente.

El  oficial naval moderno  ha de ser en cierto  grado  un
ingeniero  mecánico  ó  un  maquinista  práctico,  en  cierta
rama  especial  de  esta  generalidad.  La  cinética  de  nietales
debe  substituir á  la cinética de cuerdas, vergas y velas.» Así
lo  reconoce  un  enemigo  de  las  reformas de Lord Fislir  en
Inglaterra  que  firma Adn?iral en el número último de Natio
nulReview  un  artículotitulado  «La evolución del  ITiaquinis
ta  naval».
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Ya  se echa de ver  pór  lo pronto, que  los contrarios  á las
ideas  prevalentes en Ahiérica é Inglaterra, sobre especialida
des,  no  niegan que  el  oficial naval ha de ser  maquinista en
cierto  modo.

Pero  ¿es que  pretenden  establecer un  cuerpo  de oficiales
de  máquinas paralelo  ó  asimilado al cuerpo  de  línea ó d

puente?  Ahora vamos á  ver que  no.
Empieza  Admira!  por  reconocer,  que  antiguamente,  la

supremacía  naval consistía en  tener  los  mejores  marineros
del  mundo  (aparte los medios materiales) mientras que ahora
consistirá  en tener los mejores mecánicos ó maquinistas.  Esto
es  el  principio general en  que nos inspiramos  nosotros mis
mos.  Por  esta razón queremos  que  los oficiales navales sean
maquinistas  desconfiando mucho de cualquier  otra solución.
Antes  se encaminaba la edncación  naval de oficiales á  la ma
niobra.  Ahora debe encaminarse  á  las  máquinas.  Estamos,
pues,  conformes al parecer.

Describe  después Admiral  la  evolución del  maquinista.
Expone  cuánto trabajo  costó que  los antiguos  oficiales tran
sigieran  con  el carbón,  el  aceite y  las  máouinas.  Cómo  se
estableció  un  estado de  guerra  latente entre  marinos y  ma
quinistas.  De  qué  modo,  por  la  testarudez  ingénita, por  el
apego  al aparejo del  marino y la evidente derrota  de las ve
las  y las cuerdas, el  maquinista (á quien  no se  habrá  presta
do  la atención y la  importancia que  tenía) se  hizo dueño del
buque  hasta un  cierto grado.  Afortunadamente no  abusaron
de  su fuerza entonces. Antes bien,  los  antiguos  maquinistas
merecieron,  lo mismo eti Inglaterra que eh España, el  mayor
aprecio  de los comandantes  y almirantes.  Pero,  ¿qué suce
dió?  Triste  es decirlo: lo que pasa siempre  que un hombre, ó
un  cuerpo  ó  conjunto cualquiera  de  ellos, así, por  ejemplo,
corno  nuestros  actuales  «obreros  diputados’,  se  encuentran
de  pronto  elevados á una posición de importancia y de noto
riedad  pública para  la  que no  estaban  preparados. Las  botas
les  venían estrechas. Y esto sucedió cori nuestros maquinistas
navales.

Conste  que  ésto se  dice de Inglaterra y con reservas pos
TolLo  LXYIU                       2f
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teriores  Nosotros no  queremos,  ni mucho  menos, aplicar lo
literal  ni libremente  siquiera  á los nuestros:

«El  Asuntoes  delicado», continúa Ad,niraI  «pero si he
mos  de eiitender qué razón—ó ior  lo menos cuál fué la prin
cipal  razón—por  la  cual Sir John  flsher  emprendió  la tarea
de  suprimir nuestro cuerpo  de  maqLlinistas navales, es  pre
ciso  recordar  que  éstos,  ó  mejor  una  parte  de  ellos (y yo
creo  que  una  parte  muy  pequeña,  pero  muy  ruidosa),  han
dado  mucho  que  pensar  al  Almirantazgo, agitándose  con la
«Sociedad  de Maquinistas  del N. E.», con el  objeto de obli
gar  al Almirantazgo á aumentarles  los  sueldos, el  rango y á
proveerlos  de  uniformes y de títulos  más  brillantes  y  alti
sonantes.»

«En  gran  parte  este  movimiento  tuvo  éxito; así  es que
ahora,  tenemos en muestra:  «Navy List», títulos tan vanos y
vacíos  de  sentido  como  «capitán de  navío  maquinista»,  y
«maquinista  contraalmirante». Y la agitación  entre  los ma
quinistas  para obtener  el  uniforme: el rango y el mando  del
oficial  ejecutivo subsistirá, porque  la situación actual de  los
capitanes  de fragata máquinistas,  de  los  de  navío  y  de  los
Almirantes  es  anómala, por no  decir  otra cosa.»

«Al  hacer  las anteriores  indicaciones, entre  ellas  la  de
que,  á los maquinistas,  les venían las  botas estrechas, 6  que
sufrían  de un  ataque  de  importancia  (swelled head),  como
dicen  los yankees, he querido  decir  una parte  de  ellos y no
todos  los maquinistas. En efecto, examinando atentamente la•
«cuestión  de los maquinistas»  en  el  período  de  cincuenta
años  durante  la transicion de  la vela  al  vapor,  me convenzo
cada  vez más de que  la mayoría  de naestros  maquinistas no
estaban  descontentos de su posición y status. No se avergon
zaban  de si  profesión. Eran  «maquinistas», y buenos maqui
nistas.  No  querían  llamarse  por  otras  denominaciones  sin
lazo  de conexión con  su oficio imitando á  nuestros médios
del  Ejército. Se cuidaban  muy  poco  de  uniformes y de  asi
milaciones  de rango,  aunque,  como era  natural,  necesitaban
ser  mejor pagados  á  medida  que crecían sus responsabilida
des.  Esto últimó  lo merecían y lo obtuvieron  de vez en cuan-
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do  parsimoniosamente,  es  verdad, y no  tanto  como  habría
sido  justo,  porque  sus  deberes crecieron  muy rápidamente á
medida  que  el vapor y la mecánica  sustituyeron  como fuer
zas  á  velas y hombres.»

Basta  todo  esto  por  ahora  como  información. Nuestro
caso  es el  siguiente: Dentro  de  cuatro  años  tendremos  tres
acorazados  que  exigen  una  organización  igual, para  dotar
los,  que  si  fueran  treinta.  La  única  diferencia es que  para
treinta  se necesita diez veces IfláS número  de  personal;, pero
la  calidad es la misma.

Se  va á  abrir  (á nuestro juicio  debería  hacerse en segui
da)  una  academia  ó  colegio  naval.  Es  preciso  determinar
qué  clase  de  educación  naval se  impone, y de nuestros  in
formes  resulta:

Que  el oficial naval debe educarse como maquinista prác
tico  para  poder  mandar  buques  y dotaciones, que  son res
pectivamente  máquinas y  mecánicos.

Que  esta educación  no  basta para  que  en los grados su
periores  un  oficial pueda  ser inspector de  maquinaria ni in
geniero  n’iaquinista.

Que  unos  pocos oficiales deben  hacer, después de prac
ticar  en  ¡os buques,  unos  estudios superiores de  maquinaria
que  les habiliten de ingenieros maquinistas.

Que  este mismo sistema debe  seguirse  para  obtener  al
gunos  oficiales que,  incluídos  hasta su separación  del servir
cío  en el  mismo Cuerpo  General,  posean  conocimientos en
artillería  muy superiores á la generalidad  y sustituyan al ac
tual  Cuerpo  de Artillería  de la Armada.  Es verdad  que  los
artilleros  que  así  se  obtengan  no  serán  ya, tal vez, capaces
de  inventar  ni de fabricar cañones.  Pero, en cambio,  estarán
en  íntimo  contacto con  los  buques  y escuadras y se evitará
el  equívoco actual, que  consiste en suponer  que  los oficiales
de  guerra  de  la Armada  no  son  artilleros,  cuando  precisa-
mente  su arm?i principal es la  artillería. El director  ó jefe de
los  servicios de  artillería, y  auii el jefe de construcciones de
artillería,  debe  ser unalmirante.  Ya hemos  manifestado an
tes  que,  á nuestro juicio, la  fusión  debió  haberse  efectuado
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hace  muchos años. Nuestro ilustre almirante Antequera  pen
saba  así.

Que  debe  estudiarse  la constitución de un cuerpo  de ma
quinistas  bajo  la base del actual, mejorando su porvenir y su
instrucción;  pero  rio es  preciso sea  ni paralelo ni asimilado
en  todos sus grados,  sino  en  los  necesarios, al Cuerpo  Ge
neral.  Ni  parece que  la educación de su personal, aun  cuan
do  sí tal vez su  examen y preparación en ciertos de aquéllos,
deban  tener lugar  en la misma academia ó colegio naval.

Que  el arreglo de este  cuerpo  es tan importante  como el
de  oficiales navales. Sin ese personal no se podrá  nunca con
tar  con  las máquinas  de los buques  más que  en grado  pre
cario.

No  hemos agotado,  ni  mucho menos, el asunto de las es
pecialidades,  pero no  aspiramos tampoco  á ello, y no  faltará
quien  pueda  hacerlo mejor.  Deseamos que, ya  que  se  pre
seffia  la  ocasión, al  abrirse ó  reanudarse  nuestro  Colegio  ó
Academia  naval, sea ésta  lo más  getieral  posible.  Creemos
que  la  contabilidad  puede  muy  bien  enseñarse  en ella, y
creemos  más. Creemos que,  para  ejercerla  en  la  Armada,
bastaría  una nueva especialidad dentro  del  Cuerpo  general
¡Cuántos  inconvenientes no  disminuiría esa modificación! Y,
además,  estaría comprendida  en la  Ley  de  7  de  Enero  de
1908,  que  preceptúa  reducir  el  número  de  cuerpos de  la
Armada.

Antes  de terminar,  por ahora,  debemos advertir  que, en
las  especialidades que  hemos mencionado,  solamente admi
tiriamos  tenientes de navío que  llevaran cuatro ó  cinco años
de  embarco  como oficiales. Y esto para  asegurar  la  sgenera
lidad  de todos ellos.

Cuatro  palabras sobre  tropas de  Marina  y  sus  oficiales.
Una  de  dos:  ó  la  Infantería  de  Marina  constituye un

cuerpo  especial de tropas en  el Ministerio de la1üuerra  que
no  conserve de  Marina más  que el título glorioso  que  con
quistaron  esas tropas  desde  la  constitución  orgánica  de  la
Armada  por  las Ordenanzas  de  1748, ya á las órdenes de los
oficiales  del Cuerpo  general  de los de guerra  de  la  Armada
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(que  por  esto se llamaba general), ya  á  las  de  sus  propios
oficiales  (hace menos de un  siglo), ó solaiieiite  estará  cons
ituida  por las guarniciones  de  buques y de establecimientos
de  la Marina.

En  ninguno  de  los  dos •casos  hace,  ni  hará falta, una
academia  especial; porque  si lo primero,  los  oficiales debe
rán  pertenecer  propiamente  al  Ejérciio,  y  si  lo  segundQ,
como  quiera  que  el número  de las tropas  exigirá muy  corto
número  de jefes, ningún  general  especial  (ya  son  bastante
los  Almirantes), y que  los  oficiales subalternos  pueden  en
contrarse  entre  los graduados  de los cuerpos subalternos  mi
litares  de la  Marina, puede proveerse á  su mando,  bien  con
los  niismos oficiales del Cuerpo general,  bien constituyendo
una  especialidad.  Así tendrían  porvenir,  el mismo del Cuer
po  general,  y  éste ganaría  un  número  de  plazas que no sería
despreciable  como aumento;  pero  que  nunca podrá  ser  bas
tante  para formar un  cuerpo  independiente  de oficiales.

Como  se vé somos partidarios de una Academia General
y  de  restituir  á  su  primitivo estado, y devolver su  legítima
significación  al  Cuerpo  General  de oficiales de guerra  de la
Armada,  que por  algo  se  llamó y se  llama así.



Las lilleas d tüip1ts 1tis-iiiixtos.
Por  el  Teniente  de  navío

D.  Manuel  FernndO  Almeyda,
9.°  Comandante  de la Estación  torpodis

ta  del  apostadero  de C9diz.

(Continuación.)

NECESIDAD  DE  UN  APARATO  QUE  DESCONECTE

LA  BATERíA DE  SEÑALES

Julio  de  1909.

N  el  ligero  estudio  que  á  continuación

E  i(  hacemos, nos referimos á uiia línea de tor
pedos  eléctricos-mixtos  servidos  por  una

jç  batería de señales y utilizando  los conmu
tadores  sistema  Bustamante  que  son  lbs
del  cargo  de  esta  estación.  Cuantas con
clusiones obtengamos son en general apli

cables  á  otra clase de conmutadores de señales y fuego cuyas
disposiciones  produzcan  análogos  resultados.

Si  en la línea considerada  y  dispuesta para  su completo
funcionamiento  eléctrico-mixto, entra  la  corriente  de fuego
en  el  circuito de un  torpedo ya sea automáticamente ó á yo
luntad,  las baterías defuego  y señales obedeciendo  á  las co
nexiones  de los aparatos  en uso,  quedan  agrupadas en  arco
múltiple  en la  forma que  da idea clara el esquema siguiente:

g:
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Por  cohsecuencia de tal agrupación,  se  originan dificul
tades  que  dependerán  en  cada caso  de las  resistencias que
entran  en las líneas, de las fuerzas electromotrices y resisten
cias  de  las baterías de  fuego  y  señales,  y  de la orientación
relativa  de  éstas,  dificultades de tal importancia que  pertur
ban  el sistema hasta  el  extremo de hacer imposible su fun
cionamiento.

De  la  discusión de las fórmulas que dan los valores de las
intensidades  1F,  l   l  y  en  partiçular  de  la  del  valor  de
Is  podríamos  deducir  cuanto acabamos  de  exponer  y  sacar
consecuencias  de  generalidad;  pero la diversidad  de  varia
bles  harían  el trabajo de una  pesadez  innecesaria,  cuando  el
solo  estudio de un  caso práctico conduce á iguales  resultados
con  suma sencillez. A  él por  lo  tanto  nos  referiremos esco
giendo  una  línea  de  siete  torpedos de  esta defensa, cuyos
elementos  fijos y calculados son los  que  á  continuación  se
expresan:

tsp/
15 Ohmios

Eeofro-oeAsle     Crdu, dol mu/lS//e L’eo/ u/ ioedo     oo/  u l  bo,a    ,.  

I  øh,u,uç/.Ohvisejid()hos,mo.j  [_9’2O),i,,cei.—o--o                                                                 lT’0 -  -

A rn,,dura del cioble ,,/t,1’le   Ario’ ¿el reme] a/iO/o5/i      iris ole! raisaJa le buyo       i. 

/2  Ohm,e.,                OZOhsuoi        o! Ohmuv.,

La  resistencia  del  contact  de  fuego  prácticamente  es
despreciable.

La  batería  de  fuego de  que  se va á hacer  uso son cuatro
cajas  reglamentarias  de. elementos cuyas  características son
1,4  voltios y 0,4 ohmios cuya batería se considera teóricamen
te  suficiente para las necesidades de la línea tanto  en su  fun
cionainiento  electro-automático como á voluntad.  Al escoger
una  bateria  á todas luces insuficient,e para  las necesidades de
la  práctica  lo  hacemos precisamente  con  perjuicio de nues
tras  conclusiones según  ya veremos.
Voltaje  total de la batería  de fuego.  .  .    =   56    voltios.
Resistencia  íd. de. la  íd. de  íd=   16    ohmios.
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La  batería  de  señales está  formada  por  dos  elementos
Daniell,  cuyas características en total son lás siguientes:

Voltaje  de  la batería  de señales=    1,5 voltios.
Resistencia  de la  íd. de íd6    ohmios.
Idem  de cada circuito derivado deseñales.  =   80,5    íd.
Idem  íd. de fuego á voluntad  menos retorno

general58,4    íd.
Idem  de cada circuito de fuego electro-auto

mático  menos  retorno  general.  .  .  .  =   16,6    íd.

Con  estos datos los  límites que  resultan para  la regula
<  (17.8 -4- 41.8 =  59.6)  ohmios.

cián  de aparatos de señales son:
(17.8  +  20.8 =  38.6) ohmios.

La  regulación  se hizo para que, cayendo siempre los pén
dulos  con  40 ohmios en  el reostacto, no lo  hicieran con  57.
Es  decir, que  los aparatos  dé  señales  funcionarían  siempre
con  intensidades  menores  de  0,0220 amperios  y  mayores
de  0,0177. Aunque  no  haga al  caso, adveitiremos  que  la es
trechez  de límites de regulación  nos la  impusimos  volunta
riamente  ante  el  deseo  de  aprovechar  carretes adicionales
existentes  y  tratarse de  período  de prácticas y no de circuns
tancias  reales.

Con  los  datos  recopilados  hagamos  los  dos  supuestos
siguientes:

1.°  Que la batería  de señales se oriente en distinto  sen
tido  que  la de  fuégo, bajo  el punto  de vista de la dirección
natural  de sus  corrientes.

2.°  Que ambas baterías se orienten en el mismo sentido.
Dentro  de cada caso podrá  ocurFir que  se trate del fuego

electro-automático  ó del fuego por  observación, y supondre
mos  que el  fuego electro-automático  corresponde  á un  mo
mento  en que  se  encuentra  eliminado el carrete adicional de
la  línéa de ese torpedo.
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jer  caso.—Bateria  de  señales

orientada  en  opuesto  sentido  que  la  de fuego.

Aplicando  las leyes de  Kirschoff:

Fuego electro— a u toma fico
•     J6  ‘O),rnn’s

IF—1S1A0
!iOh,s                          IFRF +  IARA  EF

1SRS_IARAES

Despejando  ‘F  1s en  la  segunda  y  tercera  y  sustituyendo
dichos  valores en la primera tendremos

EF—lARA      Es-f-IARA
IA    IF —  Is  =         — ——p

EFRS  —EsRF—lARA  (Rs-1-EF)
RFR5

y  despejando,  será

EFRS—ESRxA      RFRS ±  RA(RS ±  RF)

—  lARA      Es(RA-f-RF)+EF RA
Rs           RFRS+RA(RS+RF)

EF  (RA    Rs -1-- Es RA
IF=IA+lS

EF  Rs +  RA (Rs -1-- RF

En  cuyas  fórmulas,  sustituyendo  valores,  tendremos

IA=  1.4933 aniperio
Is=O.l695    íd.
1Fr=  1.6628    íd.

Como  al  no  existir  la  duración  de  señales,  la  corriente
de  fuego  sería  de  1.65Ú8 amperios,  hemos  obtenido  una  pe
queñísima  ventaja  por  este  concepto.

Por  cada  uno  de  los  seis  torpedos  restantes,  tendremos

una  intensidad  de  señales  --  0.0282  amperios  qüe,  como

es  mayor  que  la  de  regulación,  hará  caer  los  eis  péndulos,
y  como  consecuencia  de  ello,  harán  explosión  los seis torpe-
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dos,  puesto  que  pasará  por  cada  espoleta  una  crriente
1           56de  --  X            58.4 =  0,34 amperios.

fiega   vu/ufuJ
584  Ohm,vj

lA  0.6267  amperios.

Is=0.1159  íd.

IFO.7426  íd.

Como  al  no existir las derivaciones de señales, la corrien
te  de fuego sólo sería  de 0.7407  amperios,  también  obtene
mos  una insignificante ventaja  por  este concepto.

Por  cada uno de  los seis torpedos  restantes,  tendremos

una  intensidad de señales --  =  0.0193  amperios,  cantidad

comprendida  entre  los límites  de regulación,  y por  lo tanto,
existirá  cuando  menos  una  posibilidad  de que  puedan  fun
cionar  lbs aparatos de señales, y por  consecuencia,  de  que
hagan  explosión los seis torpedos.  Esta posibilidad pasaría á
ser  seguridad  si no  nos hubiésemos  quedado  dentro  de  Ii
niites  teóricos al escoger la  batería  de fuego.

2.°  caso.—Que se  oriente  la  batería  de señales
en  el  mismo  sentido  que  la  de  fuego.       -

Las  leyes de  IKirschoff dan

Fuego e/ec/ro-uiIomi/,ro
/56  Ohmios

IF  +  IS —  IA  O
IFRF  +  JARA  EF

�.  5)’it,.-u  i’/m            6           ‘  -

—       1                    ISRS+JARA=ES1
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En  las cuales, despejando  ‘A,  15 é  ‘F  como  en el caso an
terior,

EFRS+ESRF          -

lA  =  —-—-——  -———————.  =  1.6339  amperios.
RFRS  -f- RA(RS -1- Rr)

E(RA  +RF)—EF  RA       — 00237      íd
RF  RS  ±  RA (RS  +  RF  )

IF  =  EF(Rs-l-RA)—ESRA           16577      íd
RFRS  f  R(Rs  +  RF)

La  corriente  de  fuego  aumenta  también  en  este  caso  eh

muy  pequeña  cantidad.

Por  los  seis  torpedos  restantes  no  pasa  en  este  caso,  co

rriente  capaz  de  hacer  funcionar  sus  electros  de  señales,  pero

á  través  de  la  batería  de  señales  existe  una  gran  corrienfe

de  0.0237  amperios  en  sentido  contrario  á  la  flecha  dibuja

da  en  la  figura,  que  efectuará  un  trabajo  electrolítico  inver

so  sobre  dicha  bateria.  Si  la  batería  de  fuego  elegidafuçse

la  que  corresponde  razonablemente  en  la  práctica,  mayor

sería  también  la  intensidad  Is.

Fuego  a  vo/Llntdd

lA  =  0.7699  amperios.

Is  =  0.0297      íd.

““‘      IF =  0.7402      íd.

Es  decir  que,  salvo  la  despreciable  disminución  de  am

perios  0,005  en  la  corriente  de  fuego,  el  sistema  en  este  caso

no  presenta  dificultades.

Resumen.—Que  cuando  el  polo  negativo  de  señales  se

une  directamente  á  las  líneas,  disposición  que  es  la  que  debe

adoptarse,  según  los  autores,  se  tropieza  con  el  serio  incon

veniente  de  que,  al  entrar  la  batería  de  fuego  en  el  circuito

cte  cualquier  torpedo.  las  corrientes  derivadas  por  los  res-

584  Ohmios
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tantes  es suficiente para  hacer funcionar  sus  electros  de  se
ñales,  dando  lugar  á la explosión  de dichos  torpedos.

Si  á  la vista de  la  formula  1s     ES(RF±RA)+EFRARFRS +RA(Rs+RF
que  da el valor de  la intensidad de señales  nos  propusiéra
mos  encontrar  la solución dando  riayores  valores al carrete
adicional,  nada  con  ello conseguiríamos,  porque los áunien
tos  del carrete  traen  consigo los de la batería  de fuego, y por
consecuencia  los de  I,  en mayor  proporción que la disminu
ción  que  obtuviéramos  por  el otro  concepto.

Si,  por el  contrario,  unimos  directamenteá  las líneas el
poio  positivo de señales, disposición que  no  es  la recomeñ
dada,  hemos de procurar  que  á través de dicha  batería no se
efectúe  trabajo electrolítico  inverso  que  en mayor ó  menor
grado,  según  intensidad y tiempo,  pudiera  dejarla en malas
condiciones  para sus  posteriores servicios.

ES(RA-J--RF)—-EFRADe  la formula 1s =  iRs  +RA (Rs  RF  se deduce que

l  será nulo  ó positivo cuando  Es   E  RF±RA  es  decir,

siempre  que  la diferencia de  potenciales de la batería  de se
ñales  sea igual  ó mayor  que  la que  origina por sí sola la ba
tería  de  fuego en los puntos  comunes  de derivación,  condi
ción  que si á  primera vista parece  fácil de satisfacer, aumen
tando  batería  de  señales,  disminuyendo  la  de fuego ó cori
ambas  medidas  combinadas,  soluciones  son  éstas  que  no
siempre  serán factibles por la íntima y recíproca relación que
entre  sí  guardan  con  el carrete  adicionaJ.  Aunque  así  n&
fuese,  la  incostancia de  las baterías y la mayor  parte  de  los
elementos  que  integran  las líneas de torpedos,  unido  al  me
dio  ambiente  en que  se  resuelven  en  la práctica estas cues
tiones,  no  hacen  materialmente, posible someter  los asuntos
á  los resultados precisos que  arrojasen  los  cálculos que  ha
brían  de hacerse  para  cada caso.
•  La  cuestión de que  venimos ocupándonos  quedará  satis
factoriamente  resuelta el  día  en que  los  acumuladores  sean
reglamentarios  en los  servicios  de  torpedos;  pero  mientras
esto  no  ocurra,  hay que  buscar la solución con  los medios
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existentes  actualmente, solución que consistirá en un artificio
cualquiera  que  interrumpa  la corriente  de  señales  antes de
entrar  en funciones  la batería  de  fuego.

Particularizando  á  los conmutadores  sistema Bustamante
del  cargo de esta  estación, el caso  quedaría  resuelto  con el
mismo  desconector  Pérez Cuadrado  con tal de que  éste fun
cione  con  la corriente  de una  pequeña batería  independien
te  y no  con  la de fuego, como  lo hace en el  proyecto  de su
autor.  El  circuito  de  dicha pequeña  batería (dos elementos
Daniell),  se  cerraría  por  los  mismos  péndulos  de señales
antes  de entrar  éstos en los contactos de fuego, para lo  cual
los  haríamos  pasar entre  dos lengüetas  flexibles  correspoti
diente  cada una á  un  polo distinto  de ella. Las lengüetas co
rrespondientes  al mismo polo, se  unirán por  medio de  con
ductores  adosados al asiento de  ebonita de  los  timbres,  ter
minando  al  exterior en  sus correspondientes prensas.

Por  este  sencillo  procedimiento  ú  otro  análogo,  y  en
comunicación  las prensas  con la pequeña  batería  y  aparato
Pérez  Cuadrado  en  forma  que  omitimos por su  extremada
sencillez,  quedaría satisfactoriamente resuelta la cuestión  de
que  nos hemos ocupado.

(Con tinuaiá.)
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CAPÍTULO  XV

MOVIMIENTOS  DE  BALANCE  Y  CABEZADA

Movimientos  en aguas ttanquilas.—El  caso de un buque
que  oscila en aguas tranquilas no presenta importancia prác
tica,  ya  que  en esas  condiciones los  barcos  no  balancean;
sirve,  sin embargo,  y bajo  ese punto  de vista presenta su es
tudio  gran  utilidad para,  conocidas  las  leyes  que  rigen  las
oscilaciones  del buque  en  ese  caso, considerar  después  el
más  complicado de  un buque  que  oscila entre  las olas.

Cuando  una  causa exterior cualquiera  separa al barco de
la  posición de equilibrio,  las  oscilaciones  que  efectúa para
recuperarla  pueden  verificarse alrededor  de un  eje horizon’

To,o  LXVIII
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tal  cualquiera  dependiente  de  la  dirección  en  que  actúa la
fuerza  que  prturba  el  equilibrio; basta, sin embargo, consi
derar  las que  efectúan  alrededor  de  los dos  ejes principales
de  momentos,  longitudinal  y transversal, pues los demás no
serán  más que  combinaciones  de estos dos.  Los que verifi
can  alrededor  del eje longitudinal  se denominan balances, y
son,  con mucho,  los más  importantes; los que  efectúan alre
dedor  del  eje transversal, toman el nombre de cabezadas (1).

Balance  en aguas tranquilas.—EI trabajo  que  las fuerzas
escorantes  tienen  que  realizar  paaa comunicar  al  barco la
inclinadón  o queda  almacenado en él en  forma  de energia
potencial  «de  posición. Al cear  dÍchas fuerzas, baja a  acciór
del  par  de estabilidad, la energía  potencial se  transforma en
energía  cinética ó  de movimiento, y el  barco  adquiere  velo
cidad  angular.

Enel  seno de los medios, agua  y aire que  lo  rodean. se
desarrollan  resistencias que absorben paulatinamente la enei-
gía  que  anima al barco,  transformándola  á  su vez en calor y

movimiento  trasmitido á  dichos medios, y el barco, después
de  un  ciertonúmero  de oscilaciones, llega  al reposo.  Hare

(1)  No son estos los únicos movimientos  que los buques  verifican
al  ser  separados  de  su posición  de  equilibrio,  sino  que se  origillan  al
mismo  tiempo  otros  movimientos  secundarios.  Como  los  barcos  no
son  simétricos  en  relación  ar plano  transversal,  al inclinarse  la  care—
na  la  cuña  de  inmersión  es  por  un  instante  mayor  ó menor  que  la de
emersión;  este  desequilibrio  momentáneo  entre  el peso  y  la flotabili
dad  da  origen  á  una fuerza  vertical  que  cambia  periódicamente  de
signo  y  que  produce  un  movimiento  oscilatorio  del  C. G. ilrededor
de  su posición  normal,  y  de  toda  la masa  del buque  por  consiguiente.

Conocido  es  el principio  de  que todo  balance produce  también ca
bezada.  En efecto,  la  asimetría  citada  hace  que  al  originarse  una  os—
ci•lacióntransversal  haya  cambio  de  forma  de  la  carena  y,  por  tanto,
traslación  longitudinal  del  centro  de  presión;  de  ahí que  el par  de  es
.tabilidad  que  se  genera  por  la  inclinación  obra  siempre  en  un  plano
oblicuo,  obligando  al  barco  á  girar  también  alrededor  del ele  trans
versal,  únque  con amplitud  muy pequeña.

Tales  movimientos  en  buques  de formas  ordinarias  son,  sin  m
bargo muy pequeños,por lo que puede considerárseles como prác
ticamente  despreciables.  .
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mo,  sin embargo, abstracción por ahora  de dichas resisten
cias,  suponiendo  que  el  barco flota entre  fluidos  perfectos,
es  decir, no resistentes.

Balance  en  medios  tranquilos  no  resistentes.—En este
caso,  al llegar  á  la posición  de  equilibrio,  la energia  ciné
tica  (fuerza viva) que anima  al barco  e  igual á  la potencial
que  le ha dadp origen,  y el  barco  continúa su  movimiento
angular,  escorando á’a  otra banda,  y transformando de nue
vo  la energía  cinética  en  potencial hasta  formar su  ángulo
igual  á  o. De esa  manera el balance  continuará  indefinida
mente  con  energía alternativamente potencial y cinética, for
mando  á una  y otra  banda  ángulos iguales  con relación á la
posición  de  equilibrio.

El  tiempo que  el  barco emplea  en formar esos ángulos á
una  y  otra banda  de dicha  posición,  se  denomina pe,íodo
natural  de baknce,  y  doble período el  que  transcurre  entre
dos  inclinaciones sucesivas á  una  misma banda. El valor del
ángLllo  correspondiente  al  período  natural,  se  deuiomina
amplitud  de la oscilación.

Período  natural.—Al  considerar el periodo  de un  buque
que  oscila en aguas  tranquilas y medios no resistentes, se es
tablecen  las siguientes hipótesis:

1.°  Las resistencias que  los medios ambientes oponená
la  oscilación son nulas.

2.°  Las oscilaciones se verifican, alrededor del eje hori
zq,ntal, longitudinal  que  pasa por el  centro de  gravedad.

3.°  El buque, al  inclinarse, conserva invariable  el volu
men  de su  carena.

4.°  El ángulo  de inclinación O es suficientemente peque
ño,  para que  el momento  del par  adrizante pueda suponerse
dado  por  la expresi6n  W (  —a) sen o.

5.°  Que  las  oscilaciones secundarias  que  hemos visto
acompáñan  á  todo balance  puedan despreciarse.

Admitido  lo anterior,  el barco,  al oscilar,  es comparable
á  un  péndulo  cuya longitud  sea  la altura  mçtacéntrica y su
peso  igual  al  del  buque,  por  el  hecho  de  queseparados
ambos  el ángulo  o de su posición de  equilibrio, son’ blicita’
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dos  ambos á volver  á ella por  e1 par  V  (—  a) sen o (1).  La
fórmula,  pues que  da el  período  T,  llamando  1 al  momento
de  inercia  de la  masa  del  buque  con  respecto al eje longi
tudinal  que  pasa por el  Ç. S. será la del péndulo,  es decir

Radio  de giración.—Se  da el  nombre de  radio de gira
ción  á una  distancia k  tal, que

WXk2=l
siendo  el eje de  momentos el  de oscilación del buque.

De  la  igualdad  anterior  se  deduce

que  ustituido  es el  valor del período
-                                 Kr  =   ____

El  cálculo de k  es muy laborioso,  pero  ha sido determ
tiando  en ciertos casos, deduciendo  de él el valor de T.

Del  examen de la fórmula  anterior se deducen  á primera
vista  las siguientes leyes.

1.°  El tiempo  T  es  independiente  de la amplitud de  la
oscilación;  éstas son.isocronas  dentro de los limites de la  es
tabilidad  inicial, es decir, para oscilaciones no mayores de 12

 15 grados.
2°  Es función  directa  de

____              K=/

(1)   La comparación  del  barco  con  un  péndulo  no  subsiste  si se
pretende  extenderla  á  la  naturaleza  íntima del  fenómeno,  ya  que las
oscilaciones  de  un péndulo  son  tanto rns  lentas  cuanto  niayor  sea  su
longitud,  mientras  las  del  buque  se  aceleran  al  aumentar  la  altura
metacéntrica.  La  correspondencia  seria  perfecta  con  un  péndulo  de

longitud  .  en  que  r  es  el radio  de inercia  del  buque  con res-

pecto  al eje  de  rotación.
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crece,  pues,  con  el  momento  de  inercia,  y  decrece con  el
desplazamiento.

3°  Es función inversa del radio  metacéntrico.

Se  sigue  de  aquí  que  puede  obtenerse gran  período  de
oscilación.

1.0   Aumentando el radio de giración.
2.°  Disminuyendo  la altura  metacéntrica.
Isocronis,no.—Las  hipótesis en que  se basa la determina

ción  del período  suponen,  como hemos  visto, que  la ampli
tud  de la oscilación no rebasa  los límites, 10 á  15°, de la es
tabilidad  inicial, para  los  que  puede  suponerse,  sin  error
sensible,  que G=z  O M )< o; es decir que  el  brazo  de pa
lanca  varía  proporcionalmente  al  ángulo  de  inclinación 
que  la  curva de  estabilidad se confunda  con una  línea recta.

Rebasado  ese  límite, en  que  la curva de  estabilidad no
puede  ya  suponerse, ni en  mucho,  confundida  con  la tan
gente  en el origen,  el isocronismo  no  se  mantiene y el pe
ri  odo crece al  aumentar  el ángulo.

Balance  en’ medios  resistentes. —  Las  resistencias  que,
corno  hemos  anotado,  se  desarrollan  en el seno de  los me
dios.  reales que  rodean  al barco y que  absorben  la energía
del  balance hasta dejar  al barco  en reposo en la. posición cte
equilibrio,  se descompone  principalmente así:

1.0   Rozamiento del  agua con  la superficie exterior.
2.  O  Influencia de las partes saiientes de la. carena.
3.°  Formación  de olas superficiales.
4.°  Resistencia del aire.
1.0  Rozamiento  con  la superficie del costado—La  resis

ten  cia que á  la marcha del  buque  opone  el  rozamiento dei
agua  coii el  costado, obliga  á alisar éste  todo  lo posible, ra
zó  n por  la cual la resistencia al  balance  debida  á  esta causa
no  es nunca considerable.

2.°  Paites  salientes de  la carena.—-No pasa  lo mismo
con  la resisterfcia opuesta por  las partes salientes de la care
na:  su efecto es parecido  al  que experimenta  una  superficie

-  plana  sumergida  y remolcada  á velocidad  uniforme  en di-
reccióri  normal  á dicha  superficie. Esta resistencia es provo
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cada  en los buques  por  las partes planas  de la carena, tales.
como  el timón, astillas muertas,  quillas  de  balance, que  se
mueven  en  dirección  normal  á sí mismas  al  columpiar  el
barco.  El hecho,  sin embargo,  de que  en un  barco  el  movi
miento  no  es uniforme,  hace  que  esta  resistencia difiera en
algunos  Puntos importantes  de  la  de  una  superficie plana
que  se mueve uniformemente. Más  adelante volveremos so
bre  esto, al estudiar  el efecto de  las quillas de  balance.

Olas  superficiales—A  cada balance, se  origina en la su

perficie  del  agua,  á banda y banda,  una  ola  producida  por
•   el  desplazamiento de  la carena  en el seno del líquido y des

arrollada  á expensas de la fuerza viva que anima al barco en
el  bandazo.  Una ola,  por  pequeña  que  sea su altura,  repre
senta  siempre  un  gran  consumo  de  energía,  constituyendo
de  ese modo una  resistencia efectiva que crece rápidamente
con  la amplitud  del balance.

Resistencia  del aire.—Esta  resistencia es  de gran  impor
tancia  práctica en los buques,  dotados  de aparejo, y es  bien
conocido  el efecto beneficioso de las velas para aumentar  el
periodo.  En los buques  actuales  su  acción  es  muy pequeña
en  circunstancias ordinarias,  por lo que  no  suele ya tenerse
en  cuenta.

Experimentos  de halance.—De las resistencias anteriores,
la  producida  por  el rozamiento de la carena y por resistencia
-del  aire pueden  ser  eliminadas, teniendo  en cuenta sólo las
¡xoducidas  por  formación de olas y por  las  partes salientes
de  la  carena. Aun así,  sin  embargo, no  ha  sido posible so
meterlas  al cálculo.

Si  se  conociese exactamente su expresión matemática, es
decir,  la  de la reacción  que  el agua  genera al  movimiento
de  una  carena que  oscila en su seno, el cálculo de las correc
ciones  que  habria que. introducir en los.resultados obtenidos
al  suponer  al, barco oscilando en medios no  resistentes para
adaptarlos  al caso real de medios  resisientes, no  presentaría.
grandes  dificultades. Al  intentar, sin  embargo, establecer la
expresión  analítica  de esas  resistencias, se  encuentran tales
inseguridades  que  su  efecto sobre  el balance se  estudia  ex-
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clusivamente  hasta  hoy  por  medio  de  experiencias en bu
ques  ya construidos, y en  algunos casos en experimentos de
modelo;  estas últimas, sin  embargo,  indican el  efecto gene
ral  de  la instalación de apéndices,  tales como  quillas de ba
lance,  etc.; pero  su  efecto  cuantitativo  sobre  el  buque  no
puede  obtenerse,  pues es un  hecho reconocido  que  su  efec
to  sobre  la  resistencia, es proporcionalmente  menor  en  un
buque  que  en su modelo.

El  cálculo demuestra,  no obstante,  que  las fuerzas resis
tentes  que  el  balance  desarrolla  son  tanto  más  enérgicas
cuanto  mayor  es la amplitud de las oscilaciones, que acaban
por  desapareçer,  ó  si. insiste  la  causa  que  las  motiva, por
equilibí arlo, manteniendo constante  el  ángulo límite  de  ba
lance  en un  barco bin  construído.

Curva  de  decrecimiento del  balance.—En  buques  bien
construídos,  se  provoca generalmente  el  balance,  haciendo
correr  la  dotación  de una  banda  á  otra,  de  modo  tal que
pasen  por  la  línea central  precisamente  en  el ‘momento en
que  el barco  se halla adrizado, y el  costado  que  se dirigen
empieza  á  descender,  para  emprender  el  regreso,  en el  mo
mento  en  que la oscilación ó esta banda ha terminado, é ini-
cia  el barco el  moviinierito de reacción.  Al álcanzar el ángu
lo  que  se  desea,  la dotación se agrupa  en crujía.

En  los  experimentos  hechos  en  Inglaterra  con  el  Re
venge,  se  comunicó  el balance  por  medio  de  los  cañones
de  305  milímetros  trasladádos  periódicamente  de banda á
banda.

Obtenido  el ángulo  de balance,  y  agrupada  la  dotación
en  crujía, se deja  al  barco oscilar libremente  hasta llegar al
reposo;  se mide  el ángulo  de balance correspondiente á cada
inclinación,  y con  este ángulo  y  el  número  de oscilaciones
se  traza la curva de la figura 148,  denominada  curva de de
crecimiento  del balance. La forma de esta curva  acusa el va
lor  de  laS resistencias;  si es  muy pendiente,  las resistencias
serán  grandes,  y pequeñas  en caso contrario.

Por  medio  de  las experiencias efectuadas se  ha  podido
también  expresar analíticamente la  ley de decrecimiento  de
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balance,  por  medio de la fórmula

en  donde  x o es, en grados,  lo que  el ángulo  de balance dis
minuye,  entre  2 oscilaciones consecutivas, y a  y b dos coefi
cientes;  a  expresa el efecto de las resistencias superficiales, y
b  el  de los apéndices de  la carena y  rozamiento.

Suponiendo  a  0,1 y b  0,02,  por ejemplo, cori ángu
lo  medio de balance de  10°, el decrecimiento del  balance en
cada  oscilación será

O=O,1x1O-FO,O2>  1O=3°.

Está  cantidad  o toma el nombre  de coeficiente del decre—

Figura  148.

es  función  directa del momento  de

-L•  
s
-ç

cimiento  del balance,  y
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estabilidad.  La curva de decrecimiento del balance sirve para
comprobar  el  efecto producido por los aumentos  de  resis
tenciautilizadospara  contrariar  el  balance,  tales  como  las
quillas  laterales ó de balance.

MEDIOS  UTILIZADOS PARA CONTRARIAR EL  BALANCE.

Quillas  de balance.—--Entre los varios  medios propuestos
para  disminuir  el balance  en  los buques,  el  adoptado  uni
versalmente  en la actualidad es  el de instalar quillas latera les
ó  de balance, una á cada banda, en la curvatura del pantoque
al  centro,  extendiéridolas lo que  se  juzgue  necesario [hacia
popa  y proa. En algunas ocasiones se  han instalado  dos qui
itas  á  cada  banda,  pero  tal  procedimiento  no  se  ha gene
ralizado;  dos  quillas  estrechas  presentan  menos  aptitud
para  extinguir las oscilaciones que  una sola de área igual á su
suma;  es  además difícil, como no sea en barcos muy grandes
instalar  dos quillas á una misma banda,y á suficiente distancia
una  de otra,  sin  que se  presente el  riesgo de que  la más alta
emerja  durante  el  bandazo, lo que  las somete á choques vio
lentos  al entrar  de  iluevo en el agua, y aunque  tal  cosa no
puede  decirse  en absoJuto que sea causa de debilidad  estruc
tural,  produce  Sili  embargo  ruidos y vibraciones muy moles
tas.  Por esa razón,  cuando  se instala una  sola quilla,  debe  ir
á  profundidad  suficiente para  ue  no  salga del agua  ni aún
en  los grandes bandazos.

Dimensiones  de las  quillas.—[l  ancho  que  se da  á las
quillas  de balance se  determina  generalmente  por  conside
raciones  prácticas.  Las quillas de  balance relativamente an
chas  deben  presentar  gran  resistencia en  su unión  con el
resto  de la estructura,  por  tos  grandes  esfuerzos  á  que  su
misma  misión  las somete. En los  acorazados y grandes  cru
ceros  se tiene en cuenta, al  fijar sus  dimensiones, las de los
diques  en que  ordinariamente  ha  de entrar  el barco.

Efecto  arnoitiguador de  las quillas.—El  efecto  amorti
guador  de  las  quillas de balance  io  ha sido  aún  explicado
plenamente;  consideradas  como  superficies planas  que  se
mueven  en el seno del líquido en dirección  normal  á su su-
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perficie,  al  aplicar á  ellas las leyes que rigen la resistencia en
ese  caso,  el  efecto  atenuante  observado  no  está en abso
luto  de acuerdo  con  dichs  leyes. La experiencia, sin  embar
go,  comprueba  plenamente su influencia, iio sobre el período,
pero  sí sobre  la amplitud y sobre  el  coeficiente de decreci
miento  del balance.

En  los experimentos ya citados  del Revenge en  Inglate
rra,  con y sin  quillas, para  reducir  el  ángulo  de balance de
seis  á dos grados,  necesitó  el  barco 50  oscilaciones sin qui
llas  y sólo 8 con  las quillas de balance.

De  la  forma de  la ecuación  o =  o + b o  y valores obte
nidos  para  a y b en diversos experimentos, se deduce que  el
efecto  de  las quillas aumenta al  aumentar el ángulo  de mcli
nacióti.  En el Revenge los valores de a  y b con el barco des
cargado  eran a  =  0,084 y b =  0,019.  Para ángulo  medio de
balance  de  10 grados,  el  coeficiente  de  decrecimiento  del
balance  era de 2,7 rados,  ó sea, aproximadamente, la cuarta
parte  del  ángulo  de  oscilación, mientras que  con  20 grados
de  ángulo  de balance medio  el  decrecimiento era 94  gra
dos,  casi la mitad  del ángulo.

Algunos  escritores  han  afirmado que  la instalación de las
quillas  de  balance reduce en  los barco  mercantes la veloci

/       dad de un  modo apreciable;  en los  experimentos realizados
en  los buques  de  guerra,  sin  embargo, tal  disminución de
velocidad  se  ha encontrado  siempre  nula  ó muy pequeña;
se  ha podido,  en cambio,  comprobar  que  mejoran  las cua
lidades  evolutivas,  disminuyendo  el  diámetro  táctico y  e
avance  en  la dirección  del rumbo  al meter  caña.

Cámaras de agua.—En cierta clase  de  buques de gran
des  alturas metacéntricas y períodos relativamente pequeños,.
se  ha probado  para  contrariar el balance, en vez  de las oui
has  laterales, la instalación de cámaias de agaa, que consis
ten  en  tanques  instalados  transversalmente y parcialmente
llenos  de agua.  En uno  de los  acorazados tipo  «Inflexible»
aqtiguo,  se instaló una  cámara  de esta  naturaleza, dispuesta
de  modo que  podía  abarcar toda  la  manga  del barco,  20,4
metros,  ósólo  15,5 ó  13,1 metros,  su  longitud  era  de  4,8
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metros  en  sentido  de la eslora, y su  altura de  poco más de
dos  metros.  Al inclinar el barco,  el agua  se corre á la banda
de  la escora, produciendo  efecto  opuesto al  de  la dotación
cuando  corre  de  una á  otra  banda  en los  experimentos de.
balance.  Para  ángulos pequeños  de balance, el efecto amor
tiguador  de  las cámaras es mayor  que el de las quillas y me
nor  para ángulos grandes.

En  la actualidad se ha  abandonado  el empleo de  las cá
maras  de agua, usándose exclusivamente  las  quillas de ba
lance:  El uso del giróscopo  se  encuentra  aún  en el terreno
experimental;  pero con  éxito  creciente y grandes  probalida
des  de sustituir á las quillas de balance en  un  porvenir qui
zás  no  muy remoto.El  período en medios reales.—La  teoría, confirmada  por

Ips  numerosos  experimentos  realizados,  tanto  de  modelo
como  en los buques,  permite asegurar  que  la resisténcia de
los  medios  influye sobre  las  oscilaciones  inucho  más para
extlnguir  lá amplitud, que en el período. Para éste, con gran
dísima  aproximación,  se aplicala  misma  fórmula obtenida
para  aguas  tranquilas y medios  no  resistentes; aplicándose,
por  tanto, las consecuencias obtenidas, al caso del balance en
medios  reales.

Las  pequeñísimas y prácticamente. inapreciables  diferen
cias,  siempre en exceso, que  se  encuentran  en  los  períodos
medidos’ directamente  al  oscilar  los buques  con  respecto á
los  calculados para el balance  en medios  perfectos, se expli
can,  observando  que  el liquido que  por  rozamiento  arrastra
la  carena, puede considerarse  como una  masa que  forma en
ese  momento  cuerpo con  el buque,  cuyo momento  de  iner
cia  aumenta  así ligeramente.  La  practica  confirma  también
el  isocronismo casi perfecto de las oscilaciones  de  balance,
en  medios  reales,  dentro  de  los  límites  de  la estabilidad
inicial.

Se  deduce,  pues, de la fórmula que  da  el  período,  que
éste  puede  ser  aumentado  en  un  buque  de dos maneras,
como  en el caso de  medios no  resistentes:

1.0   Aúmentando el  radio de giración.
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2.°  Disminuyendo  la altura metacéntrica.
De  los dos factores de  que depende  el  primero,  el  des

ilazamiento  es una  cantdad  fija; el momento  de inercia  de
pende  de  la  distribi.ición de  pesos; mientras  más se alejei
éstos  del plano diametral,  mayor  será el  momento  de  iner
cia  y  mayor el  período.  En los barcos de guerra,  dicna  dis
tribuctón  obedece  á razones  de  más  importancia que la  de
obtener  determinado  periodo  de oscilación; pero  deberán,
en  general,  esperarse  balances más lentos en buques  acora
zados,  que  en los  no  acorazados  de  igual  desplazamiento,
como  no  sea grande  la diferencia de  altura metacéntrica. En
un  buque  de  aquella  clase,puede  admitirse  como  valor
aproximado  del radio  de giración  las tres  cuartas  partes  de
su  semimanga.

La  alteración  de  altura  metacéntrica  produce  también
considerable  efecto sobre  el periodo  natural de balance, y es
ordinariamente  el factor  que  se  modifica  al  proyectar  un
barco,  para  dotarlo de  período  aceptable dentro  de la  nece
saria  estabilidad.

Períodos  en los varios lioos de buques de guerra.—En la
mayoría  de  los distintos tipos de buques  de  guerra,  se  han
hecho  experimentos de balance  para  determinar  sus  perío
dos  naturales ó  en aguas tranquilas.  El siguiente  sumario da
un  resumen de los valores medios obtenidos:  -

Pequeños  cañoneros,  torpederos y  bu-
•  ques  menores en general2  á 3  segundos.

Debiéndose  períodos tan pequeños  á los radios de  gira
ción  consecuentes á  su poca manga,  y necesidad  de  asegu
rarles  buena  altura  metacéntrica.
Cañoneros  grandes  y  cruceros  pe

queños3  á  4   segundos.
Grandes  cruceros  protegidos5  á  6       íd.
Cruceros  acorazados6  á  7       íd.

Aunque  los grandes  cruceros rápidos modernos  llegan á
períodos  de ocho segundos,  debido  á poseer  menores  altu
ras  ifletacéntricas que  los de tipos anteriores.
Acorazados7  á  9    segundos.
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El  balance en la marcha avante—En  las experiencias ve
rificadas  con  el Revenge,  en Inglaterra, confirmadas después

por  las realizadas con el  cazatorpedero Star,  quedó  demos
trado  que,  cuando  el  barco navega avante, el período decre
ce  de un  modo  sensible, debido,  probablemente,  á  una  dis
nkinución  en la masa de agua  que  acompaña al  barco  en  el
balance,  y que  el  efecto amortiguador  de las quillas  de ba
lance  se hace aún  más sensible que  con el barco  en  reposo.
La  siguiente tabla resume  los períodos  obtenidos  en  los  e*-
perimentos.

Nú
.

melo  derevoluciones
Doble  periodo  en  segundos

(le  las  nsáqsiinas. ,,  siiiqnillas.

5,61

5,46
5,07
5,06

(3
90

200
260
275

. 5,59
5,5
5,4
5,37

Cabezadas—La  gran  estabilidad  longitudinal  hace  su
mamente  difícil provocar  artificialmente las cabezadas, en la
forma  que  hemos visto se practica para el  balance.  Por  esa
razón,  la infQrmación experimental  con  que  se  cuenta  res
pecto  á  los  períodos  de  cabezadas  en aguas tranquílas es
muy  escasa, sucediendo lo mismo en  cuanto á los coeficien
tes  de resistencia para  inclinaciones longitudinales.

La  fórmula para  e  período  de cabezada, en fluido no re
sisente,  puede  expresarse analíticamente en la misma, forma
que  la del período de cabezada, sustituyendo naturalmente en
ella  la  altura metacéntrica longitudinal  en vez  de  la trans
versal,-y  tomando el  radio de giración  k’ con relación al eje
transversal  en vez del longitudinal.

Aunque  el momento  de  inercia en  relación al eje trans
versal  es mucho  mayor que  con  relación al longitudinal,  el
efecto  de la gran  altura metacéntrica hace más que equilibrar
el  de dicho  momento,  y el resultado es  un  período  longitu
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dinal  considerablementé menor  que el de balance, halIándo
se  en muchos  casos comprendido  entre  ‘/  y   del período
de  balance.

(Continuará.)
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CAPÍTULO  XVII

OPERACIONES  DESPUÉS  DEL  COMBATE  DEL  MAR  AMARILLO

tu  seceión.—Movimientos  de las  escuadras.

Después  de haber  vencido á  la escuadra  enemiga el  10
de  Agosto, supo  el  almirante  Togo,  comandante  en jefe de
la  flota, que la  mayor  parte  de la  escuadra rusa había vuelto
á  entrar  eii Port Arthur.  El día  12 fondeó  en las  islas Elliot
con  la  1.C división el Nisshin, el Kasuga y el  Yaeyama. Man
dó  á todos  sus buques  que  se  preparasen  para  continuar  las
operaciones  inmediatamente; ordenó al vicealmirante Katao
ka  que vigilase el  puerto  exterior  de  Port  Arthur  con  el
Nisshin,  el  Kasuga y  el  Yaeyama,  y á  la 5•  división (Has
Iiidate,  Shikislzima,  Matushirna,  Chin yen),  que  estaba  en
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Sho-hei-to,  la mandó  que  estuviese atenta y siguiese los mo
vimientos  del  ala  izquierda  del  tercer  Ejército, que  debía
continuar  su  avance el  día siguiente.  De  acuerdo  on  las
instrucciones  que  le había telegrafiado el general  Ito, jefe del
Estado  Mayor,  destacó la 3•  división (menos el  Chitose) y
la  2.  flotilla de contratorpederos  hacia  Kiao-tchéou para te
ner  noticias de lo que  había  sido  de los buques rusos que se
habían  refugiado  allí.  El  14 le  comunicó  al  vicealmirante
Kamimura,  comandante  en jefe de la 2a  escuadra,  que  esta
ba  en  los Estrechos de Corea,  la noticia  de haber  tenido  un
encuentro  con  los cruceros rusos  de Vladivostok frente á la
bahía  de  Pamiat-Didimova,  y después  de  un  combate de
cinco  horas  se  había  ido á  pique  el Rurik,  y  los  otros  dos
buques  habían  huido  hacia  el  N. con  averías  graves. Des
pués,  no sabiendo  si el Novik, para dirigirse á Vladivostock,
pasaría  por  fuera del Japón, el  contralmirante  Dewa, que  se
dirigía  hacia Kiao-tchéou,  destacó  al Chitose  hacia Tsushi
ma.  En virtud  de  órdenes  del  vicealmirante  Kamimura, se
destacó  la 4•  división (menos el Akashi  y  el Takachiho, más
el  Tokiwa) y  dos torpederos  de  la  1.’  escuadrilla (Hibari y
Uzuru)  para vigilar en  Shang-haY al  Askold  y a].  Grozovoi.
Aquel  mismo día, e!  general Nogi,  comandante  en jefe del.
tercer  Ejéi cito,  que  preparaba  un  ataque general,  se puso de
acuerdo  con el comandante  en jefe  de la flota  para enviar,
desde  luego,  proposiciones  al enemigo  para  que capitulase.
El  a!mirante  Togo dijo  que, por su  parte, la única condición
que  imponía  era que  se  rindiesen  todos  los  buques enemi
gos  que  se encontrasen  en e]  puerto;  fuera de  esto, dejaba
al  general  en jefe del Ejército la elección del momento opor
tuno  y de los  medios para hacer  llegar  al  enemigo  las pro
posiciones.  El  15, cuando  el  segundo jefe de Estado  Mayor
Ijuin,  le dió  la noticia  de la fuga  del Novik,  telegrafió al vi
cealmirante  Kamimura que  enviase á  toda fuerza  al  Chilose
y  al  Tsushima al Estrecho de Tsugaru  para destruir  á dicho
buque.

El  día siguiente,  16, recibió  la noticia de que  el enemigo
salía  del puerto.  Se puso en  movimiento  con  la  .‘  división
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y  los  demás buques;  pero  después de recorrer  los diferentes
puestos  de bloqueo,  se  convenció de que la noticia era falsa;
sin  embargo,  dejó  frente á  Port Arthur  á  la  mayor  parte de
SUS  buqIes.  Aquel mismo día envió  el general  Nogi al  ofi
cial  del  Estado Mayor, jefe de escuadra de artillería, Yamao.
Ia  Kumaji, á  parlamentar  con el  comandante  de  las  fuerzas
de  mar  y tierra de  Port  Arthur.  Llevaba  las  proposiciones
relativas  á los  no  combatientes y á la  rendición  de la  Plaza,
que  se  dignaba  hacer S. M. el  Emperador  con su-gran  sabi
duría.  En previsión de  un  ataque general, el almirante Togo
preparó  la más activa vigilancia. (Desde este momento cruzó
la  1.d división en  la  proximidades  ‘de la isla Ronde; la 3.’,
por  el S. cje Liao-ti-shan; la  5.,  por  la proximidad  de  Cap
Island;  la ,  por  las cercanías de la isla [ncounter;  las floti
llas  y escadrills  ejercían la más  extremada  vigilancia para
impedir  la salida  del enemigo  y la entrada  en el  puerto  de
cualquier  buque).  El  17 comunico  él  general  Nogi  que  el
enemiga  había  rechazado las proposiciones,  y que  el ataque
general  del EjércitÓ tendría  lugar  el  18.  En  consecuencia,
envióel  18 el  almirante  Togo á  todas  las  dMsiones  á sus
puestos  de bloqueo.  Además, pal-a apoyar  el ala derecha del
tercer  Ejército, mandó  al  contralmirante Uosoya que  enviase
á  la bahía  de Soto-wan á  la división Sai-en (Sai-en, Akagiy
cañoneros  auxiliares Hijikawa y Al-en, y también las lanchas
de  vapor del  Nisslzin y del Kasuga»

El  ataque  general se  retras  un  día,  por  mal tiempo. El
19,  al amanecer,  empezó  el  bombardeo,  y durante  dos días
batió  las  fortificaciones enemigas  la  artillería de  sitio  (con
ella  la artillería desembarcada de la escuadra). Sufrieron gra
ves  daños  las  baterías  y  fuertes  comprendidos  entre  ¡<u
KuanShan.  del  E.  y el  Ni-ryu-san.  I)urante  este  tiempo
nuestra  escuádra vigilaba atentamente y bloqueaba á los bu
ques  enemigos;  pero ésto  no  se movían del fondo del puer
to,  y de vez en cuando  ayudaban  á sus  tropas  disparando la
artillería.  El general  Nogi  dió  noticia  al  almirante Togo de
que  la  Infantería  empezaría el  ataque  el  21  al  amanecer.
Trasmitió  esta noticia  á los buques  para que  redoblasen la

To),o  txvrn                                             28
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vigilancia.  El enemigo  seguía  sin moverse en el puerto; pero
gran  número  de  rastreadores  limpiaban  la  canal  hasta la
proximidad  de  Kai-yang-shan.  El  21  salieron  más  afuera
esos  buques.  Entonces mandó  el  almirante  Togo  álos  con
trátorpederos  que  estorbasen sus  operaciones. Para  impedir
al  enemigo  forzar el bloqueo,  dispuso que  las vedettes de los
buques  vigilasen  de noche.  La  noticia  de  haber  obtenido
éxito  el  ataque de  nuestro Ejército, no llegaba.  Los buques
enemigos  y las baterías de costa disparaban  por  retaguardia
de  las tropas  para  ayudarlas;  especialmente las baterías de
Roritsu-shi  siguieron  haciendo fuego  durante  la  noche. Al
siber  esto el  almirante Togo, ordenó al vicealmirante Katao
ka  que  se dirigiese, con  el Nissfiin y el Kasua,  á  la  proxi
midad  de  Ryu-o-to para  procurar  hacer  fuego contra el ene
migo.  El 23  llegaron al Mikasa el capitáfi  de  navío  Oshir
Genzabari,  ayudante  de S. M. el  Emperador, y el  capitán de
fragata  Kurórniza Kozaburo, ayudante  de 5. A. 1. el Príncipe
heredero,  llevando  noticias de 5. .M. y  de  S. A. 1. y regales
para  los  heridos y enfermos.  El almirante Togo  expresó su
profunda  gratitud  por  los beneficios  con  que  S. M. se dig
naba  colmar á la escuadra.  -

El  tercer  ejército,  continuó  sin  descanso  atacando  al
enemigo  día ynoche  causándole enormes pérdidas.  Ene!  ala
derecha,  su  .1.a división  tomó  como  objetivo  Yi-tseu-chan
(Montaña  de  la Silla)  y  á  Ngnan-tseu-chan (Montaña de la
Mesa);  en el centro  la 9fl  división  atacaba  las baterías del E.
y  O. del  Nan-ryu-shan;  en el ala  izquierda  la  11.a división
dirigía  sus esfuerzos contra  las  baterías del Ki-kouari-chan
del  E. y las situadas al  N. de esta Montaña.  El ejército pudo
por  fin apoderarse de las baterías dél E. y del O. de Han-ryn

•shan;  pero resistía  el  enemigo  tan obstinadamente  que  fué
imposible  tomar  ningún  fuerte más. El general  Nogi rñandó
suspender  el ataque y se decidió pr  tomar sucesivamente las
posiciones  enemigas por ataques  de frente.  El 24  ior  la no
che,  comunicó instrucciones en este sentido  á todo  el ejérci
to  y l)aLticipó sus proyectos á la escuadra.

El  almirante  Togo se dió  entonces cuenta  de que  el sos-
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tenimiento  de  un  estrecho bloqueo  en  Port-Arthur  no  ade
lantaría  ni un día la rendición  de la plaza. El 24 comunicó su
opinión  al  cuartel general del  ejército,  y  manitestó al gene
ral  Nogi  su  sentimiento por  las pérdidas que  había  sufrido
el  tercer  ejército en los ataques sucesivos de los días anterio
res.  E  2Ai comunicó á toda la escuadra el estado actual de las
operaciones  en  tierra; dijo  que  la rendición  de  Port  Arthur
no  era  más  que  cuestión  de  tiempo,  y  que  con  paciencia
acabaría  la escuadra pr  llegar al resultado definitivo que  es
peraba.  El  27 dió  el general  Nogi  las  gracias  á  la escuadra
por  su concurso y por las manifestaciones de sentimiento que
le  había  enviadó,  y decía además, que  el ejército se disponía
á  atacar  y  tratar  de  adelantar aunque  no  fuese más que en
un  dia,  el apoderarse  de  la plaza.

El  almirante  Togo.  reguló  el  servicio de bloqueo  de  las
flotillas  y escuadrillas (1.,  2.’,  3•,  4d  y 5.” flotillas, y escua
drillas  1O.’, 14.,  16.k y 20.8). El 3,  pedidas  por el ejército,
puso  á  su disposición 12 piezas de tiro rápido de 47 milíme
tros.  El mismo día, chocó el Hayatosi  de la 4.  flotilla con un
torpedo  sutomático,  .á  unas  2  millas  al  S.  de  Sho-hei-to
cuando  se dirigía  con el  Murasame á su puesto  de bloqueo.
El  buque  quedó  partido en  dos trozos y sin dar tiempo para
hacer  nada  para  salvarle,  se  fué á  pique  unos  minutos  des
pués  de la explosión. La 5.’  división y el Murasame recogie
ron  al  capitán de fragata Nagai, comandante  de la  flotilla
á  7 oficiales y oficiales graduados,  y á  47 suboficiales y ma
rineros,  y desaparecieron, el médico de 2a  clase Ishikawa, el
comisario  de 2a  clase Ishiwaba, el contramaestre Tsuta y 17
más  entre  suboficiales y  marineros.  El  l4urasame estuvo  á
punto  de  chocar también con  un  torpedo  automático  que
logró  evitar, aunque le pasó muy cerca.

A  consecuencia de este accidente,  varió todos  los días  et
almirante  Togo,  los lugares  de  vigilancia de las  divisiones
3.’,  5.’ y 6.  y  mandó  que  se plestase  suma atención  á  los
torpedos  automáticos del enemigo.  Mandó al vicealmirante
Kamimura  que  estaba en  los estrechos de Corea que  enviase
a  as  islas Elliot á  la 9.° escuadrilla de  torpederos.  El 5 des-
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pués  de  haber dado  instrucciones  á  todos  los oficiales que
debían  intervenir, mandó  desembarcar 2 cañones de 15 cen
tímetros  de  tiro rápido  para unirles á  Ea batería que  se había
enviado  ya á disposición del ejército. Para impedir que entra
sen  buques subrepticiamenteen Port Arthur ordnó  el día ña!
contralmirante  Hosoya que  destacase un  torpedero  (número
37  de la  2a  escuadrilla)  y un  cañonero auxiliar Miyaslzima
Maru  á las aguas  de  la isla Hwan-tching-tao  del  Norte.  El
9  llegó  de Tsushima  la g•a escuadrilla  y reemplazó á  la  16.a

en  el grupo  de buques  empleados en  el bloqueo.  La 16.” es
cuadrilla  se  envió á las órdenes del contraalmirante  Hosoya.
El  1 2  se  incorporaron  el  Tatsuta y  el  Cfzitose, después  de
terminar  sus reparaciones. (El  Tatsuta  había  varado  el  15
de  Mayo  en  la  costa  SO.  de  Kwang-loo-tao y fué  á  Vb
kosuka,  donde  terminó  sus  reparaciones  el  30  de  Agosto;
el  C’hitose, que  había  ido  á Sasebo después del  combate del
Mar  Amarillo; quedó  completamente reparadb  el 9  de  Sep
tiembre).

El  almirante Togo  destinó  al  Tatsuta  para  sustituir  al
Yaeyama,  al  que  envió  á Sasebo; y  mandó  al  Chitose que
se  incorporase  á  la  3!’ división en  su  puesto  de  bloqueo.
Mandó  al  vicealmirante Kataoka que  enviase al Matsushiina
á  Chemulpo  para ejercer vigilancia en dicho puerto. En este
día,  había trascurrido  un  mes  desde  el  combate  del  Mar
Amarillo,  y el  enemigo  debía  haber terminado  sus  repara
ciones.  El tercer  Ejército se  acercaba cada vez más al puerto
y  la Escuadra se encontraba  entre dos fuegos.  Temiendo  el
almirante  Togo  que  el enemigo  intentaba otra  vez escapar,
se  preparó, desde  el  14, para prevenir cualqukr  movimiento
en  ese sentido.  El 16 llegó  de Sasebo el  Otowa (3.000 tone
ladas,  21 millas, comandante el capitán de navío Arnisa Ryo—
kitsu),  que venía  á  formar  parte  de  la  1 .‘  Escuadra.  El 18
llegó  el  contraalmirante  Misu de los Estrechos de Corea con
el  Iwate y el  Tokiwa. El almirante  Togo  mandó  incorporar-
se  á la  división al  Tokiwa y  al  Otowa, y el  Asama  y  el
Jwate á  la  1.8 Además  mandó  al  contraalmirante. Dewa  que
enviase  los cruceros de  2.”  y  3.” clase al  golfo  de  Pe-tchi-li
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para  vigilar á  los buques que  tratasen de entrar ocultamente
en  el puerto.

Desde  el 24  de Agosto  había  cesado  en  sus  ataques  el
tercer  Ejército, y  completaba  su contingente,  los aprovisio
namientos  de  municiones  y aumentaba  la artillería.  Se  dis
ponía  para  destruir  la  Hnea enemiga atacándola  de frente.
El  9  de Septiembre  empezó el ataque por el ala derecha.  La
1d  división  tomó  por oljetivo  al Ni-sei-san, al  Kaizan-oan,

y  las baterías al S.  de Suishi-ei; la 9•d  división  las baterías al
N.  de Ryu-zan. El 20, el Sai-en, que  cruzaba las aguas  de la
bahía  de So-to-wan,  nvió  la  noticia  siguiente:  El  Hei-en,
que  habia salido á  practicar servicio de vigilancia,  no  había
fegresado.  y se había  encontrado  sus embarcaciones al  gare
te.  Era de creer  que  este buque  hubiese chocado  con  algún
torpedo  automático  y  se  hubiera  ido  á pique.  El Sai-en se
dedicó  enseguida  á  buscarle, y al crepúsculo,  había  encon-.
trado  en la  isla del  Reuf á  cuatro  suboficiales  y  marineros
del  Hei-en.  Por  lo  que  dijeron,  se  pudo saber  lo ocurrido.
El  18, desde  el amanecer,  cruzaba entre la  isla del Reuf  y la
de  Si-hao-shan.  Hacia las siete y  cuarenta  de  la  noche,  se
disponía  á fondear  y  navegaba  como á  1  milla al  E.  de
Si-lao-shan  cuando  chocó  por  estribor haia  el  centro  con
un  torpcdo  que  estalló. Instantáneamente  invadió  el agua  la

•    cámara de  máquinas,  y el  buque  se  inclinó rápidamente  á
estribor  y se  fué á  pique en  cuatro ó cinco minutos. Toda  la

•   dotación,  excepto  el  capitán  de fragata Asaba Kuizabaro  y
dos  oficiales que  permanecieron  en el puente,  había  embar
cado  n  los botes,  pero  éstos fLleron absorbidos  por  los  re
molinos  del  buque  al sumergirse.

Perecieron  el comandante,  capitán de fragata  Asaba,  17
oficiales,4  graduadós y 181 suboficiales, marineros  y emplea
dos.  Fuera  de los cuatro hombres  recogidos,  no quedaba  de
la  dotación del Hei-en  más  que  el segundo  y un  oficial que
estaban  en tierra con  la  batería de los cañones de marina y
la  tripulación  del bote  devapor  (1 oficial y 7 suboficiales y
marineros)  que  estaban cerca de la  costa en el  momento  ce
la  explosión.  El 23  supo el  almirante Togo por  su ayudante
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el  capitán de  fragata Iwamura Danjiro, al que  había  erviado
al  tercer ejército, que  este se había apoderado  de las baterías
próximas  á  Rigu-san, las de Sui-shi y  las del Kai-zan-san y
que  apesar de furiosos y repetidos ataques  no  había logrado
tomar  el Eul-ing-chan,  á causa de la obstinada resistencia de
•sus ddensores  sostenidos por  la artillería del Liaotie-chan  y
del  Tai-yo-ko.  No  había  podido  por  lo  tanto realizar el  fin
que  se había  propuesto.  La  1a  división iba á volver á  atacar.
El  24 el almirante Togo,  supo que  el Russia el  Gromovoi y
cuatro  torpederos habían salido de Vladivostock el 21 duran
te  la  noche.  Envió inmediatamente  al contralmirante  Dewa
con  el  Yakurno hacia la 2!’ escuadra.  El 28  comunicó al al
mirante  Togo,  el comandante  Kuroi,  jefe de la batería  qué
estaba  en tierra,  que  disparaba con  sus cañones,  contra  el
Peresviet,  el  Povieda y otro buque,  y que  su  disparos eran
muy  buenos.  EJ almirante Togo  mandó  extremar  la vigilan
cia  de bloqueo  para  prevenir una  salida dé!  enemigo.

El  3 de Oclubre,  envió el almirante Togo el  siguiente te
legrama  al  gran  cuartel  general:  «No  hay  novedades  en
nuestra  situación. El enemigo  permanece  oculto en el  fondo
de!  puerto  y parece que continúa  sus reparaciones. Reunien
do  datos de  los que  me envían desde  el  1.0  de  Octubre,  he
•sabido que  dos ó  tres buques  enemigos cuyo casco está pin
tado  de rojo,  empezaban  á  pintar  de gris  ceniciento  y  que
teníau  calados  sus mastelerillos; quizás se preparan para  salir
de  noche.  Además, todos  los días, hace el enemigo  durante
algunas  horas, rastreos en los alrededores de la canal. Desde
el  28 la batería  que  tenemos destacada en  tierra, bombardea
diariamente  á los buques rusos que estaban en el interior del
puerto,  con  las piezas de 15 centímetros y de 12 centímetros;
20  disparos  han  hecho blanco en el PereSviet, Pobieda  y Se
vastopol  que  han  debido  causarles averías graves,  con toda
seguridad.  Nuestra  escuadra mantiene el  bloqueo siempre,
según  el  plan  primitivo que  se  adoptó.  Todos  los  buques
hacen  en  la mar  diariamente toda clase de ejercicios y se  es
fuerzan  en  adquirir  así  mayor valor militar.  Todos  los con
tratorpederos  y torpederos  van por  turno  entrando  en dique
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y  recuperardo  en gran  parte  la velocidad  que  habían perdi
do».  Como el  sitio de Port Arthur se prolongaba,  empezaban
á  escasear  los  víveres  y  municiones  en  la  plaza. Los rusos
prometían  grandes recompensas,  á  los que  se decidiesen  á
forzar  el bloqueo,  y  en consecuencia, hubo  numerosos vapo..
res.y  juncos  que  no vacilaban en desafiar el  peligró  y trata
ban  de  entrar  en  Port Arthur.  Entonces el almirante ‘Fogo
dedicó  toda  su atención  á  impedir  la salida de  la  escuadra
rusa  y  la entrada de los buques del comercio. Estableció una
línea  de bloqueo  frente á la canal;  con los torpederos  y con
tratorpederos,  y  después otra  constituida por  los  crucerOs
Además  destacó buques al golfo de  Pe-tchi-li y hacia el  cabo
Shang-tong  para  vigilar y aprear  á los  buques que  intenta
sen  forzar  el  bloqueo.  El 8,  á las 9  de  la  mañana,  avisó el
Fuso  al  almirante  Togo  que  el  Retwizan  había  salido  del
puerto  y estaba bajo el Man-teau-chan. Cruzabaentonces  con
la  1.’  división  al SE. de  la isla Encounter, y dando  poca  im
portañcia  á  este movimiento del  Reti.vizan dejó  la isla En
counteral  crepúsculo y mandó al contralmirante Yatnada que
si  el  Retwizan  no  había  regresado  al  puerto  aquellanoche
le  atacase con  los torpederos. En consecuencia, el contralmi
rante  Vamada  ordenó  á  las  escuadradrillas  de  torpederos
i2.’,  15a  .  16•a  que  atacasen. Estas escuadrillas  se pusieron
sucesivamente  en camino después  de puesta de sol  y busca
ron  al enemigo  por  la proximidad  de la canal; pero  el  Ret
wizan  había  vuelto  al  puerto  y  no  tuvo  lugar  el  ataque.

-    Aquel día comunicó el  ejército  que  desde  fines del  mes an
terior,  los cañones de  marina desembarcados y los morteros
de  28  centímetros diparaban  ctrn éxito  contra  lQs buques
enemigos  que  reciben cada dia varios  proyectiles. La escua
dra  rusa había  cambiado  de  fondeadero y todos  sus buques
se  habían  puesto al abrigo de los proyectiles al 5.  del Po-yu
san  ó en el  puerto del  E. donde  no se les podía  hostilizar. El
11,  9  contratorpederos enemigos  llegaron frente  á  Pye-o-to
al  SO. y dispararon  contra nuestro  Ejército por  su retaguar
dia.  El contralmirante Vamada mandó á las escuadrillas y flo
tillas  que. inmediatamente les atacasen. La 1 .»  flotilla de con-
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tratorpederos  que  estaba  en su  puesto de  bloqueo atacó  a
enemigo  con  las demás  flotillas y  les  obligó  á  retirarse. El
Harusame  de  la  4.  flotilla,  se  dirigía  hacía  Sho-hei-to  y
chocó  con  un  torpedo  al SE. de la Montaña de Oro.  La popa
quedó  destrozada, fueron heridos  el  médico y  7 hombres;
pero  rio hubo  ni un  solo muerto  y  el  buque  no  se fué á pi-
que;  el  Murasame le remolcó  hasta Sho-hei-to.  El 12 elSI2i-
rakata  (lÓ.  escuadrilla)  que  estaba en las aguas  de  la  isla,
Hwang-tsing-tao  del  N.  practicó  una visita al vapor  alemán
Fou-Ping  y encontró  en él; pólvora, víveres y además  al ca
pitán  Eggard  enviado del general  Kouropatkine, comandan-
te  en  jefe  de los ejércitos  de  la  Mandchuria.  El  almiranté
Togo  mandó  que secondujee  al capitán  Eggrd  á bordo  del
Mikasa  y se enviase á Sasebo al Fou-Ping.  Después, á  peti
ción  del  ejército decidió aumentar  con  2 piezas de  15 centí
metros  detiro  rápido  la  batería destacada  en  tierra,  y  dió
instrucciones  para  ese  fin al  contralmirante  Hosoya.  El ib,
recibió  aviso  el  almirante  Togo de que  el  Bayan  salía del
puerto.  Destacó apresuradamente al  Iwate y al  Asama hacia
la  pasa y reunió  al  resto de Ja i.a  división  en  la proximidad
de  la isla Ronde;  pero  observó que  no  tenía importancia  la
salida  del Rayan y llamó al iwate y al Asama.  Mandó á todos
los  buques  bloqueadores,  que  vigilasen atentamente  á  los
buques  que  procedentes  de  Takou tratasen de entrar  en el
puerto.  El 24 el  ayudante  Mamura le telegrafió que  se había
ya  decidido  que  desde  el  26 romperían  fuego con  los  mor
teros  de 28 centímetro  que  el 30 por la  mañana empezaría
el  bombardeo  general  y  que  á  la  1 de la  tarde  se  daría  un
asalto  á  las  fortifiéaciones de  Shi-kyá-ku-san del  Eu-lling
chan,  y del  N  del  Ki-kouan-chan del  E.  En consecuencia,
ordenó  el almirante  Togo que  redoblasen l  vigilancia todos
los  buques.  El 24 por  la noche,  chocó el Asahi  con  un  tor
pedo  automático á la ronza y tuvo averías leves por babor  por
bajo  la flotación;  y  el  almicante Togo,  le  mandó  á las islas
Elliot  para que  reparase rápidamente.  El 2 de Noviembre  el
Oboro  de la 2•a  flotilla que  con sus compañeros rondaba por
las  cercanías  del  Liao-ti-shan, chocó  con un .torpedo  auto-



HISTORIA  OFICIAL  DE  LA  GUERRA .      433

mático  hacia las2  y 30 de la tarde  al SO.  de aquel  cabo. La
obra  viva fué destruida  y  un  maquinista  desapareció;  pero
felizmente  no  se fué á  pique y le remolcó  el  Akebono  hasta
Sho-hei-to.  El  16  el  Asago  varó  y  se  fué .á  pique  en la
proximidad  de  Hwang-tshing-tao  cuando  vigilaba: para im
pedir  á  los buques  mercantes entrar en Port Arthur.  Aquella
mañana,  se dirigía  á  su  puesto  de  vigilancia  cuando  á  las
7  y 50  de  la mañana tocó  en  un  bajo  desconocido  situado
entre  las dos islas Hwang-tshing-tao.  El comandante, capitán
de  fragata Kubota-Hikoshichi,  procuró  cegar la vía de agua

pero  no  lo logró.  La proa  se sumergía lentamente y la  pér
dida  del  buque  era segura.  A las 8 y 5 mandó  embarcar  en
un  bote  las fotografías de SS. MM.  el  Emperadoi  y la Em
peratriz,  después  embarcó  una  parte.  de  la  dotación  en los
botes  y  en el  L’sukuino de la  3.’ flotilla que había  venido  á
prestarle  auxilio. Entonces se  arrió la bandera  y trasbrdada
al  Usukwno el  resto de la tripulación se fué el  buque  á pique

•  casi  inmediatamente.
•    A consecuencia del  segundo  ataque  general,  pudo,  con
gran  trabajo, apoderarse  & tercer  Ejército tan sólo de las ba
terías  de 1-chi-ko y de  Ryu-san.  Era  preciso  continuar  pol•
mucho  tiei±ipo las operaciones de sitio y no  se podía  fijar la
fecha  en que  se tomaría  la plaza. Durante este  tieiipo  había
formado  el enemigo  un  escuadra compuesta  de siete  acora
zados,  dos crúceros acorazados, cinco cruceros y nueve con
tratorpederos,  así  corno de varios  cruceros  auxiliares y bu -

ques  especiales  transportes  que  constituían  un  total de 40
•  buques.  Esta escuadra se designaba  con la denominación dé

segunda  escuadra del  Pacifico. Se había  hechoá  la  mar  en
[ibau  el  15 del  mes anterior.  Una  parte  había entrado  en el
Mediterráneo;  la otra,  más  considerable, seguía por  la costa
occidental  de Africa para  hacer  su  derrota  por  el cabo de
Buena  Esperanza. El  almirante  Togo  no  podía  abandonar
todavía  el  bloqueo de  Port  Arthur,  y.se decidió .á preparar
la  lucha  contra  esta  escuadra,  disponiendo  que  todos  los

•        buques, por  turno,  según  lo  permitiesen las  circunstancias,
fuesen  haciendo  las  reparaciones  indispensables. Envió al
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Japón  a  Asahi  (1.’ división); el  Takasago  (3a división), y el
Akitsushirna  (6.. división). Envió al vicealmirante Karnimura
instrucciones  en  este sentido;  le mandó  enviar  hacia  Port
Arthur  el Nippon-Ma,u,  el  Hong-Kong-Mata,  que  estaban
en  los Estrechos de  Corea, y pidió  telegráficamente  al jefe
del  Estado Mayor, general  Ho, que  dispusiese la mayor acti

-   vidad  para reparar  los buques.  Así  la escuadra,  sin dejar  de
mantener  encerrado al  enemigo  en Port-Arthur,  se disponía
para  combatir.á  la escuadra del  Báltico. El almirante Togo,
considerando  el  estado  de  nuestras  fuerzas,  deseaba ade
lantar,  aunque  no  fuera  más  que en un  día,  la  rendición
de  la plaza. El  10 envió al teniente  de navío  Tsukuda  Jiro,
del  Estado  Mayor de  la  3a  escuadra,  pra  llvar  una  carta
al  general  Nogi,  en que  le  exponía  sus  deseos.  El 13,. el
teniente  de  navío  Ijum  Toshi,  del  Estado  Mayor  de  la
tercera  escuadra, afecto al  Ejército, trajo  al  Mikasa  la res
puesta  del general.Nogi.  El Ejército no había terminado aún
los  trabajos  necesarios de  aproche  para  atacar á Ni-sei-san;
pero  el ataqüe  se dirigiría  l)rincipalmentecontra  este punto.
El  15 llegó  el  Yakumo procedente de Takeshiki. El almiran
te  Togo  dió  orden  al  contralmirante  Dewa para que  arbola
se  su  insignia  en  este  buque,  y envió  el  Tokiwa  á  Kure.

-   Después  el  Ministro de Marina  hizo  ir á Tokío al  contral
mirante  Nosoya. El contralmirante  Vamada le reemplazó en
su  ausencia. El capitán  de  navío Imai  Kensho, comandante
del  Chin-yen, reemplazó  al  contralmirante  Vamada. El  16,
un  telegrama  del jefe de  Estado Mayor, general  Ito, noticia
ba  al comandante  en jefe que  un  contratorpedero  enemigo
había  entrado  en Tche-fou.  El almirante Togo  mandó  á  la
primera  flotilla que  fuese á aquel  puesto  para  reconocerle y
proceder  como en  el  caso del Reshitelny.  Cuando  al día si
guiente  supo  que  el Rastoropuji después de ser portador  de
despachos  importantes  había desembarcado  su dotación y le
habion  volado, hizo volver á  la  1.a flotilla. Desde este  mo
mento  dió  á todos  los bloqueadores  orden  de que  vigilasen
aún  con  más atención los movimientós  de la escuadra  ene
miga,  sobre  todo por  la noche.  El .17 envió el Oran  Cuartel
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Oeneral,al  jefe del Estado  Mayor de  la escuadra, contralmi
rante  Shimamura  Hayao, detalles relativos  al viaje de la es
cuadra  del Báltico y un  cuadro  de  nuestras fuerzas y de las
del  enemigo.  Se le decía, en sustancia, lo siguiente:

«Considerando  los preparativos que  ha  hecho  la escua
«dra  del Báltico, es  evidente que  se  dirige  hacia el  Pacifico.
«Calculando  su viaje, según  viene  adelantando hasta  la fe
»cha,  se  puede preveer  que  llegará  los Estrechos d  For
mosa  en la primera  parte. de Enero.  Como  quiera que  aun
«trabajando  lo  más  activamente  posible  se  necesitan  dos
>‘meses para  hacer las reparacions  que necesita la escuadra,
‘si  las operaciones  de Port  Arthur se prolongasen hasta más
»aflá  de fin de Noviembre,  nuestra escuadra  se  verá obliga
»da.á  levantar  el  bkqueo.

Entonces  el almirante Togo envió al Cuartel General  del
tercer  Ejército  al capitán de corbeta Tsuchiya Kokui, del Es
tado  Mayor  de la 3•a  escuadTa, para  llevar  estas  noticias al
generaL  Nogi, exponiéndole la importanda  que  tenía el acti
var,  aunque  no  fuese  más que  un  día,  la  destrucción de  la
escuadra  enemiga y,  por consiguiente,  el apoderarse  del Ni
sei-san.  El 18 llegó de Sasebo  el Nippon -Maru y se  le  puso
á  las  órdenes del  contralmirante  Dewa, á quien  se  ordenó
que  enviase al  Ch/tose á Yokosuka.  El  19  encontró  el  Tat
seta  un  cargamento  sosÍechoso  á  bordo  del buque  alemán
Veteran y  le apresó. El 23  había salido de Sho-hei-to el  tor
pedero  núm. 66, de la  16.a  escuadijlla,  para  dirigirse á  las
islas  l4wang-tshing-tao. Cuando  á las once y. cuarenta y cin
co  de la niañana llegó  al SE. del Liap-ti-shan, chocó con un
torpedo:  la  popa  quedó  destruída  á partir  de la cámara  del
comandante.  Este fué herido y murieron dos marineros;.pero
el  buque  logró no irse á piquey  fué remolcado á Liao-p’ing
tao  por  el Shiras.’nh,de  la 53  flotilla  de  contratorpederos.
El  24, el jefe de Estado  Mayor  del  Ejército,  ljichi, anunció
que  el ataque general  volvería á empezar el 26 contra el Ob
servatorio,  jurando  que  esta vez se lograría el resultado  ape
tecido.  En  lo que  se refiere al deseo  de la escuadra de que el
Ejército  se apoderase  del  Ni-sei-san, se  haría todo lo posible
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para  conseguirlo. Con  esto, el almirante  Togo  mandó  redo
blar  la atención  ante el temor  de una  salida  probable de la
escuadra  enemiga.  El 26  empezó el  ataque  del  Ejército, y
poco  después  de haber  roto  fuego  la  artillería, trataron de
tomar  por  sorpresa las posiciones; pero no tuvieron éxito en
su  tentativa. Variando  entonces de frente, proyectó desde  el
27  el  ataque  del Ni-sei-san. Después  de una  lucha terrible
llegaron  á apoderarse  nuestras  tropas, por  un- instante, de la
cima;  pero  el enemigo  volvió á  la carga y los arrojó  de allí.
Inmediatamente  la  7U  división  dirigió  sus  esfuerzos hacia
ese  puñto  con  la ayuda de una  parte de  la  1a  división.

El  30 de Abril chocó el Sai-en con un torpedo  automático
y  se fué á  pique.  La «división Sai-en»  hacía  mucho  tiempo
que  estaba en la bahía So-.to-wan para  apoyar al ala derecha
del  Ejército.  Aquel  día, el  Sai-en, el Akagi  y  el  cañonero

-  auxiliar  Koryu-Maru, se dirigieron hacia la bahía del Pigeon
-   al  oir  el ruído  de  los disparos del ataque• de  Eul-ling-chan.

Cuando  estaba  el primero  de esos  buques  al NO.  /L  N.  de
•      la punta Saint-Abbs estalló un torpedo  por debajo del centro

•       de su casco. El comandante,  capitán  de  fragata Tajma  Ko-
•  -  retaka,  trató con  rapidez de atajar la vía  de  agua,  dirigién

dcise  al misnio  tiempo hacia la  costa; pero  sus esfuerzos re
sultaron  inútiles y  el buque  se  fuéá  pique  en tres minutos.

-    Los demás-büques acudieron para  prestarle auxilio, salvando
-  -  -    á la  tripulación. Se salvaron el segundo  comandante, capitán
-      de corbeta  Okuda Sadayoshi, 11 oficiales, 3graduados  y 180

suboficiales  y  marineros  (y 4  suboficiales y. marineros  que
-habían quedado  en el  bote  de vapor). El  comandante  Taji
ma,  6 oficiales graduados  y 31 suboficiáles y marineros des
aparecieron  con  el buque.  A  partir del momento en que em
pezó  el ataque  general  del tercer  Ejército, esta  división Sai
en había  permanecido  en la bahía  de Soto-wan  desafiando
los  peligros  que ofreáían los  torpedos  y los  temporales  del
golfo  de Pe-tchi-li, apoyando  el ala dercha  de  aquel  Ejér
cito.  Al  mismo tiempo prestaba  servicio de  bloqueo  en las -

aguas  de la  bahía  del Pigeon.  El  •tercer Ejército  había em
pezado  muy  temprano á  atacar á Eul-ling-chan.  Después de
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lucha  encarnizada acabó  por  apoderarse  de  la  mayor  iarte
de  los dos montes. Cuando’ estaban  luchanao  casi  cuerpo á
cuerpo,  se pudo  comprerde  que  era seguro  que  se  queda
rían  con las posiciones, y el general logi  telegrafió eitonces
que  no  necesitaba ya ayuda por la parte  del mar.Tl  almiran
teTogo’retiró  la división Sai-en de las aguas  de la  bahía de
So-towan  y la confió  la  misión  de  ejercer  vigilancia en las
islas  Hwang-tshing-tao  y en  la  bahía  del  Pigeon  Después
envió  al general  Nogi  e1 telegrama siguiente:

«Con  energía  invencible, después  de varios días  conse
»cu.tivos de ataque,  ha logrado  el  tercer  Ejército apoderarse
»de  un  punto  desde  el que  puede  destruir  la escuadra  ene
»miga.  ‘Por esta  gran  victoria le  envía la  escuadra su felici
»fación  más entusiasta,  y al mismo tiempo  le  manifiesta su
»profundo  sentimiento  por  el  gran  número  de  oficiales y
»sold’ados muerto  y heridos en  el combate.»

Cuando  se  apoderó  nuestro  Ejército ‘de  Eul-ling-chan,
desde  donde  dominaba  á a  escuadra  enemiga,  trataron  los
rusos  de evitar, por  todos  los  medios,  nuestros  proyectiles;
pero  no  lo consiguieron.  El segundo  jefe de Estado  Mayor,
general  Ijuin, envió u’n telegrama de felicitación  al  general
Nogi.  Al  mismo  tiempo  disponíaS que  e  rompiese fuego
cuanto  antes  contra  la  escuadra  enemiga,  haciendo  caer
sobre  ella una  lluvia espesa de granadas,  sin que  la quedase’
esperanza  de escmtpar á ella. El  1.0 de  Diciembre,  antes  de
amanecer,  sufrió  el  tercer  ejército  un  ataque  del enemigo
que  le desalojó de la cresta E. de la  montaña, y con  dificul
ta,d pudo  sostenerse en la cresta del O. Sabiendo  el ayudan
te  lwamura  que’se  podía  dominar  todo  Port Arthur  desde
esta  cresta, envió allí á  un oficial. Este pudo  ver  todo  el  in
terior  del  puerto;  en el  del E. estaban el  Bayan,  el  Ainour y
el  Sevastopol,  los  demás  ‘buques  estaban  fondeados  por
detrás  de la vertiente  meridional del  Pai-yo-chan.  Sin  dejar
de  luchar,  tenía presente el comandante  en jefe del  Ejército
que  su primer  deber .era el de procural  echar  á pique  la  es
cuadra  enemiga.  En consecuencia, resolvió fortificarse desde
luego  en las posiciones conquistadas,  preparar para  instalar



438               MARZO 1911

en  ellas morteros  de 28  cm. y los cañones de Marina, y con_
centrar  sus  tropas  para  apoderrse  completamente  de  las
altüras  del  Eu-ling-chan y estabecerse  sólidamente en ellas
Desde  el 27  de  Diciembre,  todos  lbs  esfuerzos  del  tercer
Ejército  se  dirigieron á  dicho fin, y el enemigo, por su parte,
se  defendió hasta morir.  En cuanto  ocupábamos  una  posi
ción,  volvía ál  ataque  y  nos  desalojaba  de ella. Todos los
días  tenian  lugar  ataques  furiosos,  de  los  que  resultaban
enormes  bajas  por ambas  partes. Los dos Ejércitos luchaban
materialmente  á brazo en  la cima, ganando  y perdiendo  te
rreno  alternativamente.  Entonces  el  almirante  Togo  envió
una  comunicación  al  tercer Ejército, en  la que, por un  lado,
se  asociaba á  sus ansiedades durante tan terrible luché, y por
otro  manifestaba su absoluta convicción acerca  de  lo  nece
sario,  que  era apoderarse  del Eu-Iing-chan. Si  el Ejército  lo
creía  necesario,ofrecía  enviar á  tierra  la  columna  de’ des
embarco  de  la Escuadra y aprovechar  el cansancio del  ene
migo  para  lanzarla al asalto de aquella posición.

Cuando  el  tercer  Ejército  se  disponía á  romper  fuego
contra  la escuadra enemiga  sin poder  prever aún  cuál  sería
el  resultado  de  las operaciones, envió ‘el almirante Togo,  en
23  de Diciembre,  una  orden  á  los buques  que  estaban  en el
Japón,  para  que  dedicasen todas sus  dotaciones  para activar
lo  más posible  las reparaciones.’ A  los  demás  buques  em
pleados  en  el  bloqueo  les encargó  que  redoblasen  la vigi
lancia,  porque  el. enemigo hábía  perdido  muchos  hombres
y  había  gastado  muchas municiones  en los combates de Ni
sei-san,  y la escuadra rusa,  sino  salía  del  puerto,  quedaría
destruída  por  nuestra artilleria.  El 5 repitió  el tercer Ejército
su  ataque  al  Eul-ling-chan  y  le  tomaron definitivamente.
Desde  aquel  momento  se  empezó  á  hacer  fuego  cori  los

•  morteros  de 28cm.  contra la  escuadra  enemiga,  regulando
el  tiro por  medio de las indicaciones de un puesto de obser
vación.  El enemigo  perdió  el  tiempo en atacar ese  observa
torio  todos  los días, y al fin tuvo que  reunciar  á  apoderarse
de  él. Por  último, renunció  también  el enemigo  á la defensa
de  esa región y se  retiró á  ia plaza. Entonces la artillería  de
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sitio  del Ejército, reforzada con  los cañones de Marina, con
centró  el fuego sobre  la  escuadra enemiga.  El  Retwizan  se
inclinó  notablement€t  á  estribor.  El  Poltava,  que  teni.a ya
avenaS  graves desde  el  bombardeo  anterior,  parecia  estar
‘inutil, ‘y el Peresviet y el Pobieda recibieron  con  frecuencia
proyectiles.  El 7 fué aún  más  eficaz el fuego de  la. artillería.
El  Pollava  se  había  sumrgido  y  apoyaba  en  el  fondo;
el  Relwizon  escoraba más y más, y en pleamar  lecubría  el
agua  la  cubierta  de  popa.  La artillería dirigió entonces  el
ruego  á  los otros  buque.  El Pobieda escoróá’estnibor,  y en
el  Peresviet se declaró un  incendio.  En el puerto  no  se  veía

•  ni  buque  ni embarcación que se  moviesen; el  enemigo  pa-
recia  haber  entregado  su  escuadra  por  completo  á los .dis
paros  de nuestra  artillería.  Al  día  siguiente .se sumergió  de
proa  el  Pobieda. El Pe,esviet siguió  la misma suerte  y en la
misma  forma pocd más ó menos  qua el  Poltava.  A  medio
día  se declaró  un incendio  en el Bayan,  queá  las  cuatro de
la  tarde  no  estaba aún  apagado. El Pallada,  á su vez, se fué
lentamente  á  pique  por  la  popa.  El tiro por  elevación de
nuestra  artillería había  dado excélentes  resultados,  echando
á  -pique ó dejando  inútiles á los cruceros y  acorazados ene
migos.  Sin embargo, el  Sevastopol había  escapado  al  pare
cer  de  la destrucción; el 9, antes de amanecer, dejó el puesto
del  E., salió de la canal y se fué á fondear  como á una milla
al  5.  deI Si-tai-shan, por  fuera del cañonero  Ostwajuy  para
estar  defendido  de los proyectiles.

Al  saberlo  el  almirante  Togo,  mandó  al  Kasuga  y aj
Nissiiin  para  que  le vigilasen, y á  todas las flotillas las man
dó  regresar  á sus  puestos de vigilancia.  Al  Clziyoda le  en
cargó  que  cruzase  entre• el  golfo  de  Pe-tchi-Ii y Che-fou
para  vigilar aquellos lugares.  Por último, Ial  .  división  bajó
un  poco más hacia el 5.  para impedir  el  paso  del  enemigo
si  intentaba  huir.  En  las  proximidades de  la batería  del Si
tai-shan,  mandó  fondeartorpedos  automáticos. A la  14•a es
cuadrilla  la  ordenó  que  atacase  en  cuanto fuese de nocheS
En  cuanto  esto  ocurrió,  cayeron  sucesivamente  sobre  el
Sei’astopol los buques siguientes:  (Véase  la  tercera  sección
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de  este capítulo), escuadrillas de’ torpederos (2,, 5,t  9•R  1Qa

l2.a,14.,  16.” y 21.”; en total,’ 30 torpederos),  el  grupo,  de
defensa  de  Dainy (dos torpedéros) y las vedettes del Mikasa,
del  Asahi  y  del  Fuso  (tres vedettes). Aquel  día el Bayaii,
agobiado  por  el fuego’de  la artillería’, escoró más  de  200  y’
dió  la voltereta,  El Pallada  se había  inclinado  hacia babor,
y  al  parecer  apoyaba  en  el  fon’do. El Gi/iak,  que  estaba al
Sur  del Pai-yo-cian,  escoraba, unos  50 grados y parecía des
truído  del todo. De  toda  la escuadra enemiga,  no  quedaba

-    ya más que  el  Sevastopol, el  cañóndro  Ostwajuy  y  algunos
contratorpederos.  El.  10  cruzaba  el  Akashi  en  su  puesto,
cuando  á las ocho y  diez  de  la  noche, estando  á  11 millas
al  S. de la isla Encounter,  hizo trepidar al buque  una  repen
tina  explosión. Comprendió  su  comandante,  el  capitán  de
fragata.Miyaji  Tei-Teu,  que había  chocado  con  un  torpedo
automático  al garete.  Envió á examinar  la vía de agua, y en
contraron  un gran  agujero  abierto por  la amura,de  estribor
y  la  despensa  llena  de  agua.  El  buque  se  sumergía lenta
mente  por la  proa, escorando ligeramente  á  estribor. Sopla
ba  viento fresco del  N. y grandes  olas barrían al  buque.  La
obscuridad  era mucha,  el frío muy penetrante  y  la cubierta
estaba  cubierta de hielo, así  que era  casi imposible  trabajar;
pero,  apesar  d’e todo,  la  tripulación  luchó enérgicamente
para  cegar la vía de agua, y se  prepararon  las  émbarcacio
nes  para  prevenir cualquier  eventualidad. Poco  á pocó adri
zó  el buque.  Mieiitras tanto, el  itsukushima  y  el  Hashidate
había  acudido  en su auxilio. El A/cas/ii navegó  muy  despa
cio  convoyado  por sus dos compañeros,  y el  12, á launa  de
la  tarde,  entró en el  puerto  de  Dainy.  El  12,  los puestos de
observación,  dijeron  que  un buque  grande,  arbolando  ban-’
dera  inglesa,, llegaba al cabo  Liao-ti-shan y se  dirigía  hacia
el.  Sevastopol.  El  almirante  Togo  rogó  al  jefe  de  Estado
Mayor  del Ejército Ijichi que  mandase hacer fuego sobre ese
buque  si entraba ‘en puerto  ó comunicaba por  medio  de sus
botes.  Poco  después del accideite  del Akashi,  chocaba  tam
bién  con  un  torpedo  el  Takasago  y  se fuéá  piue.  Este
buque  prestaba el servicio que  se le  había  confiado, cuando
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el  13,  á  las doce y uno  de la noche,  tuvo lugar  una  expio
.sión  violenta por  la aniura de babor.  El comandante, teriien
te  de navío Ishibashi  Hajime,  envió  á  examinar  la  vía  de
agua  y  avisó  del  accidente  á  los  demás buques.  Además
pidió  auxilio al  Otowa que estaba próximo,  y  encendió  sus
proyectores  para  marcar  su situación; pero  la escora aumeri
taba  rápidamente,  algunos  minutos,  después  del  accidente
era  de  120.  No  obstante  los  esfuerzos  de  la  tripulación,  la
inclinación  seguía  aumentando.  Cuando  llegó á  ser de  300,

la  máquina  cesó  de  funcionar.  El  comandante  ishibashi
mandó  subir  á  cubierta al  personal  de  máquina,  formó  la
tripulación  á  babor,  gritó  tres  veces «Banzai», y cantando
cancioes  guerreras,  esperaron  el  completo  naufragio del
buque.  A la una y veinte  el  Takasago dió  la voltereta  sobre
babor  y desapareció  por completo  en veintitrés  minutos por
Lat.  38° —  10’ ‘N., y Log. =  121° —  15’  E. Toda  la  tri
pulación,  excepto veinticjnco  hombres  que  estaban  en  las
embarcaciones,  se  arrojó  al  agua.  Reinaba  viento  fresco
del  NE. que trajo consigo una  nevada  y  no  se  veía  nada.
Los  proyectores del  Otowa no se distinguían apenas  á través
de  la nieve. El  Otowa,  dando  aviso del accidente á  los bu
ques  que  estaban en sus puestos  de bloqueo,  había  acudido
á  toda  fuerza el  Tíakasago. Al ver que  el naufragio era inmi
nente,  arrió  sus embarcaciones, y éstas, con las del  7akasa-
go,  hicieron  imposibles para  salvar la gente,  pero  el  viento

y  la mar  entorpecían sus  trabajos; la nieve que caía en abun
dancia  les impedía ver, y andaban  de un  lado  para  otro  sin
más  guía  que  las voces dejos  náufragos.  Las siete embarca-,
dones  ‘de los dos buques  tuvieron la dicha  de salvar  al  co
mandante  ishibashi,  á  diez  oficiales y  oficiales graduadosl
de  estos  murieron  tres después de recogidos) y á  151  sub
oficiales  y  marineros  (de  los  que  murieron seis después);
pero  perecieron  con el buque  el  capitán de fragata  Nakaya
ma  Teijiro, 22 oficiales y oficiales graduados y 251 suboficia
les  y marineros.

El  15, el almirante Togo,  dió  al  contralmirante Vamada
orden  de no  fondear más torpedos  automáticos.  Desde los

Tozo  LXVIII                                        29
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principio  de Abril,  que empezó el fondeo  de esos  torpedos
frente,á  Port Arthur,  hasta que  se dió  la orden  de suspender
su  fondeo  habían  transcurrido  ocho  meses,  durante  cuyo
plazo  habían rivalizado en celo para realizar esas operaciones
los  cañoneros auxiliares y los buques  portaminas; desafiando
los  proyectiles enemigos  y  apesar  de la  mar  y  del  viento.
Primero  el acorazado Petropaviosck y después numerosos bu
ques  enemigos habían  sufrido  averías  graves lor  causa  de
estos  torpedos, y por  la acción de los proyectiles enemigos 
por  otras  causas se fueron  á pique  varios de  los buques em
pleados  en este  servicio. Los muertos fueron ocho oficiales y
más  de  60  suboficiales  y  marineros.  El  16,  consideran
do  el almirante  Togo  que  la escuadra  rusa  había  quedado
destruíd  casi por  completo,  llevó al fondeadero  de las islas
Elliot  al Mikasa,  al Asüki,  al  Fuji y al  Nisshin, dejando  caer
el  anda  á  la  1 y 20  de la tarde.  Aquel  día vino á  bordo  del
Mikasa  el segundo jefe de Estado Mayor del ejército, tenien
te  coronel  de infantería  Oniwa Jiro,  para  manifestar el  pésa
me  del general  Nogi  por  la pérdida  de] Takasago.

Añadió  que  nunca  se  admiraría  bastante  á  la  escuadra
bloqueadora  por  los muchos riesgos que había corrido.  Que
yá  la escuadra  enemiga estaba déstruída casi por  completo y
que  como no fuera para  impedir la  entrada  de  buques  en el
puerto,  no  necesitaba ya el tercer  ejército  del concurso. de la
escuadra,  que  desde  aquel momentó Podía regresar al Japón.
El  almirante Togo,  telegrafió entonces al  comandante  Imai,
del  Chin  Yen que  cesase de atacar al Sevastopol.El  17 man
dó  al contralmirante  Dewa  que  se dirigiese  cón el  Yakwno
á  Vokosuka para  reparar  el buque  en lo necesario, y después
se  embarcó  en el  Tatsuta  y salió de las islas Elliot.  Pué  pri
mero  á Dalnyé  inspeccionó el  día  18 aquel  puerto. El  19 se
dirigió  á  Sho-hei-to y fué á ver  el  Sevastopol  cerciorándose
de  que  este acorazádo  tenía una  inclinación de  10° y estaba
incapacitado  para  navegar.

El  día siguiente 20,  fué  á  visitar al  general  Nogi  en  su
cuartel  general  y  después de habersé  hecho cargo de  la si
tuación  del  ejército de sitio,  regresó aquella  misma  tarde  á
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Talien-wan.  El día siguiente  llegó á las islas [Iliot  y se vol
vió  al Mikasa.  El 20 el  Asairi  de  la 4.’ flotilla de contrator

•  pederos  apresó  el  vapor  inglés  Kino-A,thur  que  huía  de
‘Port  Arthur.  Como  este buque  había  forzado el bloqueo,  le
enviaron  á  Sasebo. El 22, juzgando el almirante Togo que la

•  escuadra  enemiga’ quedaba  aniquilada  casi  por  completo,
pudo  hacer  público  que’  terminaban  las  operaciones  de

‘nuestra  escuadra  y  que  el  bloqueo  estaba  casi  á  punto  de
terminar.  Entonces envió la comunicación siguiente al gran
cuartel  general:

Gracias  al  indomable valor y á los pujantes  ataques del
ejército  sitiador,  ha caído ya en nuestro poder  la  colina de
203  metros que  decide  de la  suerte  de  Port Arthur.  Desde
allí,  ha podido  dirigir  su fuego la artillería de  sitio coiitra la
escuadra  enemiga refugiada en el interior del puerto.  El Pol
tava y el Retwizan se fueron á  pique enseguida.  El Pobieda,
el  Peresviel,  el  Paliada  y  el  Bayan,  fueron  siguiendo  la

•  misma  suerte.  Unicamente el Sevastopol, trató de huir, el día
O, de  nuestros proyectiles y  se refugió fuera del puerto  al pie
del  Sitai-shan,  fondeado  allí,  pero  iiuestros torpederos  ata
cándole  varias veces le han  producido  averías y queda  ahora
fuera  de combate é  incapaz de navegar.  La escuadra enemi
ga  qieda  destruída parcialmente. Los únicos buques que aún
restan,  son  el cañonero  Ostivajny sin valor militar y algunos

‘contratorpederos.  No es  ya necesario que quede aquí  toda  la
‘escuadra  para  sostener  el  bloqueo  tan estrecho  como le ha
venido  sosteniendo  desde el  1.0  de  Mayo.  Una parte,  puede
retirarse  y el resto bastará para evitar que fuerzen el bloqueo

‘los  buques  mercantes  y  para  vigilar estrechamente  lo  que
•  queda  de los  buques enemigos.

»Durante  este  largo período  de  bloqueo,  la escuadra ha
afrontado  sin  cesar los grandes  peligros que  ofrecen  los tor
pedos  fijos y á la ronza del enemigo, y los del viento,  mar y
nieblas.  Ha  tenido que  lamentar,  primero,  las pérdidas del
Miyako,  del  Yoslzino, del  Hatsuse, del  Os/daza, del  Akatsuki
y  del Kaiman  y  después  las  del  Hayatori,  del  IJei-en,  del

‘Asago,  del  Sajen  y  del  Takasago  con  gran  número  de
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valientes  oficiales y  marineros;  pero  durante  el  bloqueo  ha
tenido  la satisfacción  de  impedir  varias veces la realización
de  los intentos del enemigo  para  escapar  y  además, gracias
al  valioso concurso  del  ejército sitiador,  la de ver la destruc
ción  comiIeta  de la  escuadra que  el enemigo  tenía en  estas
aguas.  La escuadra  enemiga  de Vladivostok ha sido deshe

:cha. también por  la 2.  escuadra  y  queda  imposibilitada  de
moverse.  Todos  estos  triunfos  se  deben  únicamente  á  las
ilustres  virtudes deS.  M. el Cómandante supremo. Todos los
buques  á  ms  órdenes han hecho siempre, desde  el principio
hasta  el fin, cuanto  han  podido  para realizar cuanto se  les ha
ordenado,  y de ese modo han  conseguido triunfar.

•    »Las dotaciones  de  los buques que intentaron  el embote
llamiento,  hicieron en varias ocasiones el sacrificio de su vida
procurando  obstruir  la  canal.  No obstante  los  riesgos  que
envuelve,  han fondeado torpedos los barcos, y han levado los
fondeados  por  el  enemigo  y otros,  á  pesar  de  la lluvia de
proyectiles,  han  vigiJado  sin  cesar  á  la  escuadra  rusa; los
hombres  de los  puestos  de  observación  han  realizado  ese
servicio  con  los mejores  resultados  para el ejército  sitiador.
Siempre  tuve  la mayor  confianza en todos mis subordinados
que  han  demostrado  que la merecian».

El  23 ce  Diciembre,  envió el  almirante Togo  al contral
mirante  Nashiba á Sasebo con el Fuji para componer  allí este
buque.  Releyó al  comandante  lmai del  Chin-yen del  deber
que  le  había  impuesto de atender á la reparación  de las flo
tillas  y escuadrillas en sus puestos de bloqueo.  Nombro  co
mandante  superior  de  los grupos  bloqueadores  al contralmi
rante  Togo  que, estaba  en  aguas, de  Sho-hei-to;  le  ordenó
además,  que  si  se  presentaba  oportunidad,  atacase  á  los
contratorpederos  enemigos que  quedaban,  con  los torpede
ros  y Vedettes apoyados por  las  escuadrillas.  Releyó  al co -

•  mandante  Vamada  de  la ocupación de dirigir á los  buques
encargados  de limpiar de torpedos aquellas  aguas y  le  man

•  dó  que  devolviese á sus  buques  respectivos al personal  que
se  dedicaba  á  este  servicio.  Después  el  general  Ito  jefe

del  Estado  Mayor General,  telegrafió  las  instrucciones  si-
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guientes:  La  escuadra  debe disponerse  iara  el caso de que
llegue  la  escuadra enemiga de  refuerzo.  Con este fin,  el al
mirante  Togo dejará  ante  Port  Arthur y en  los estrechos  de
Corea  fuerzas suficientes  para  vigilar  el resto de  las  escua
dras  enemigas é impedir  la  entrada  de buques  en el puerto
y  regresará  al Japón con  todos los demás barcos  para volver
á  ponerles lo más rápidamente posible en estado de desarro
llar  su  máximo válor militar».

Dejaba  al vicealmirante Kataoka por completo el cuidado
de  próséguir  las óperaciones contra Port Arthur en combina
ción  con el tercer  ejército. Por último, el almirante Togo co-
mandante  en  jefe de la flota  y  el  vicealmirante  Kamimura’
comandante  en jefe de  la segunda  escuadra,  eran  esperados
en  el  gran  cuartel general.  El día 24  dió  el  almirante  Togo
al  vicealmirante Kataoka instrucciones sobre  la continuación
de  las operaciones  combinadas  con el tercer  Ejército. El día
siguiente  se despidió,  en la Orden  del  día,  de  los  buques
que  quedaban  frente á  Port Arthur.  Llegó á  Kure  el’ 28 .coit
el  Mlkasa, y  después,  con  su jefe de  Estado  Mayor Shina
mura,  se fué á  Tokyo. Entró el 30 en  la capital con  el  vice
almirante  Kamirnura  y  se  dirigieran  los dos al gran  cuartel
general,  donde  dió  cuentá  al  Emperadór,  del estado  de las
operaciones.  El viéealrnirante  Kataoká  cumpliendo  las ms
trucciones  del almirante  Togo,  cóntinuó  las operaciones  en’
Pórt  Arthur.  El 20  de  Diciembre izó su  insignia  en el  Itsu
kusfzirna.  Al día siguiente salió de  las  islas  Elliot  con  este
barco  y fué á Dalny.  El 28 el jefe del Estado Mayor del ejér
cito,  ljichi, le informó  de  que  la 9a  división  habia  volado’
aquella  misma mañana los parapetos  del fuerte  Niryu-san  y’
se  habia  apoderado  definitivamente de aquella posición á  las
7  de la  noche

•  Entre  tanto  la  11 .‘  división  había tomado las baterías del
Ki-konan-chan  del  E. El Ejército avanzaba entoiices en toda
la  linea.  El 3i  voló la  1.” división  la batería  dé Song-chon
t’onen  y la tomó.  El 1.0  de  Enero  de  1905, las divisiones  ga•

y  11 .‘  se  lanzaron  al asalto del observatorió y se apoderaron’
de  él.  La7.a  división persiguió al  enemigo  en’las alturas del
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Sur  del pueblecito  de  San-y-oto,  posterior,  y tomó  aquellas
posiciones.  Entonces el almirante  Kataoka  notició á  los bu
ques  que  tenía á  sus órdenes que  el tercer  Ejército había te
nido  una serie de victorias; que las baterías de Eul-lin-chagn
habían  caído en nuestro  poder, y que  las dos alas  del  Ejér
cito,  avanzando sin  cesar, llegarían  pronto  hasta el  corazón
mismo  del enemigo. Añadía  que  el deber  de la escuadra era
destruir  lo que  quedaba  de  los  buques  enemigos  ó apode
rarse  de ellos. Aquel día  el almirante Togo,  que estaba en el
Gran  Cuartel General,  en vista del estado en que  estaban las
operaciones,  disminuyó  la  extensión de la zona de bloqueo
de  las costas de la península  de Liao-Toung,  y lo proclamó
así  en  la forma siguiente:

«De acuerdo  con las órdenes del Gobierno  Imperial, que
dan  modificados, como á  continuación  se  dice,  os  límites
marcados  en 26 de  Mayo de  1904 á  la zona  bloqueada de la
península  de  Liao-Toung.  Desde el 1.0 de  Enero de 11905 los
buques  de  5.  M. bloquearán  de  manera  efectiva  las  costas
de  la península de  Liao-Toung  (China, provincia de Cheng
King)  al  O.  de la línea que parte  de la bahía  al S. de  Hei-to
y  llega al cabo Ching-Sie-cheon.  Los buques  de todas clases
que  ti-aten de forzar el bloqueo serán tratados  conforme á las
leyes  internacionales y á  los convenios  especiales  que  haya
entre  el Imperio y  las potencias neutrales.  Las disposiciones
que  se  contieneii en esta declaración  se cumplirán  estricta
mente.»

Aquella  misma noche  el ayudante  Iwamura  informó al
vicealmirante  Kataoka de que  un parlamentario enemigo ha
bía  ido al  Cuartel General  del tercer Ejército para hacer pro

.posiciones  sobre  la rendición  de Port  Arthur,  y que  el Ejér
cito  se  disponía á deliberar.  El 2 de  Enero  los  puestos  de
observación  avanzados anunciaron  que,  á excepción del Se
vastopol y el  Ostwanjny, habían  desaparecido todos los con
tratorpederos  y vapores enemigos  que  había  en  el exterior
del  puerto; y después, que  al  Oslwanjny le echaban  á  pique
donde  estaba fondeado;  que  el enemigo  prendía  fuego á  to
dos  los  buques  que  había en el  interior  del  puerto  y,  por
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iltimo,  que  n  vapor de  tres palos salía  del puerto  del  E. y
que  una vez en  la canal  le echaban á  pique  en ella. El vice
almirante  Kataoka se  dió  cuenta de  que  los  barcos  debían
haber  luído  de noche  hacia  Chefou ó hacia  Kiao-Tcheou
antes  de rendirse  la Plaza.  Destacó, pues,  al  Akitsushiina  y
á  la  1  flotilla  de  contratorpeleros  hacia Chefou,  y al  Chi
yoda,  al  Tatsuta  y á la 5•fl  flotilla á buscar  al  enemigo.  Por
el  jefe  de  Estado Mayor, general  ltc’, supo  que  los contra
torpederos  Statny,  Skoryi,  Vlast,  Serdityi  y  un  vaporcito,
habían  llegado aquella  misma mañana á Chefou. Para refor
zar  á  la  1.a flotilla destacó hacia el puerto  á  la  15.  escuadri
lla  de  torpederos  con  órdenes  de  evitar toda  lucha  en el
puerto  de  Chefou, y procurar  sencillamente que el enemigo
se  viese obligado  á destruir  por  sí mismo sus buques.

Entre  tanto  supo  que  el  Sevastopol, á remolque  de  un
vapor  grande,  se  dirigía hacia el S. El almirante.Kataoka or
denó  al  Asahi,  que estaba  en  las islas  Elliot, que,  á  toda
fuerza,  fuese hacia isla Ronde. Elmismo se disponía ásalir del
puerto  con  el Itsukushima,  cuando  supo  que  el Sevaslopol
había  largado  el remolque  en la mar  frente  á  Hai-yan-sharl
y  le habían echado á pique, por lo que se quedó en el puerto.

Todos  los  buques  enemigos  que  con  el Sevastopol se
habían  refugiado bajo  Si-tai-shan  al  empezar Diciembre,  ó
habían  huído  ó les  habían  echado  ellos  miamos  á pique.
Sólo  se  desconocía el paradero  de  dos contratorpedeios.  El
general  Nogi  había  convenido  con el  enemigd  que  los ofi
ciales,  provistos de plenos  poderes para discutir las cláusulas
de. la capitulaci’ón, se reunirían  el día  2 por  la tarde  en Sui
shi-ei.  El jefe de  Estado Mayor,  ljichi, del tercer  Ejército, y
el  ayudante.  lwamura,  de  la 3a escuadra,  eran  nuestros re
presentantes.  A las cuatro  y treita y cinco se fitmó la capitu
lación.  En  el mismo momento  se suspendieron  las operacio
nes  por  ambas  partes. Como las operaciones contra la escua
dra  de  Port  Arthur habían  terminado,  el vicealmirante  Ka
taoka,  cumplimentando  las órdenes del  comandante  en jefe,
devolvió  el Asahi  y el  Otoiva á  reunirse  con  la 1.a división
en  Sasebo.
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Supo  en  aquel  momento  que  tres  torpederos-vedettes
enemigos  habían entrado  en Chefou por  la  mañana, y que
los  contratorpederos  Boikii y  Smelyi, con  el  vapor  Pintan,
con  800 hombres,  habían  llegado á  Kiao-tchéou.  Con esto
se  completó  lo que  faltaba para saber lo que  había  ocurrido
con  todos los buques rusos, ycomo  todos  estabanen  puer
tos  neutrales desarmados,  mandó  el  vicealmirante  Kataoka
el  día 5 levantar  el  bloqueo  y  reunió  todos  sus buques  en
Dainy,  Se quedó  cón  los buques  enemigos  para  defender ¿fi.
Talien-wan  y envió los demás al Japón  con  objetd de repa
rarles  para  hacer  frente á  la segunda  serie  de operaciones.
El  7 dió  cuenta al  Oran  Cuartel Oeneral y al comandante en
jefe  de  la escuadra,  de haber  terminado el primer periodo  de
las  operaciones.  Hasta principio  de  Febrero, que  fué cuando
quedó  constitüída  la  Prefectura  Marítima  de  Port  Arthur,
permaneció  en  Dalny con  el  ItsukusIiimay  varios  buques,
organizando  la defensa de Talien-wan,  limpiando  de  torpe
dos  el acceso á  Port  Arthur y dirigiendo  cuanto  era dein
cumbencia  de  la Marina.

Con  motivo de la capitulación  de Port  Arthur,  se dignó
el  Emperador, en  6  de  Febrero, conceder  al  general  Nogi,
comandante  en jefe del tercer Ejército, y al  almirante Togo,  -

comandante  en jefe de  la escuadra, eJ Rescripto siguiente:.
‘<Port Arthur es una  de  las Plazas  más  importantes  del

Extremo  Orieite.  El tercer Ejército y la escuadra, procedien
do  en combinación,  han luchado durante  muchos meses con
el  frío y  el calor; han  vencido  las  mayores dificultades; han.
dado  prueba  en  los combates  de  un  valor sin igual, y  han
concluído  por  tomar  formidables  fortificaciones y  por des
truir  una  escuadra poderosa,  obligando  á capitular  al ene
migo.

»Estoy  profundamente  satisfecho de  los oficiales y solda
dos  que  han  cumplido  la misión que  se les había confiado y
han  logrado  un  éxito brillante.»

El  almirante  Togo elevó la siguiente contestación al Res
cripto  Imperial:

«Para  sastisfacción  de  V.  M.,  procediendo  de acuerdo
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con  el valiente tercer  Ejército, hemos podido  llegar al resul
tado  apetecido  en  las operaciones contra el enemigo en Port
Arthur.  Realmente  este resultado se debe  á las inmensas vir
tudes  de S. M. el Comandante  Supremo.  No  podemos  ex
presar  nuestra admiración  por  el Rescripto que en Su Muni
ficencia  se ha  dignado  concedernos  V. M. para recompensar
nuestros  esfuerzos. Decididos á hacer  cuanto  podamos para
poner  en  práctica  los  sabios  designios de V. M., elevarnós
la  expresión de  nuestra profunda gratitud.

«Elevo  esta respúestacon  respeto.»
El  mismo día,  5.  A. L  el  Príncipe  heredero,  se  dignó

enviar  el mensaje siguiente:
«Después  de muchos meses  de bloqueo,  vendiendo toda

clase  de  dificultades, y prestando  su  concurso al tercer  Ejér
cito,  ha concluido la  Escuadra por  destruir por  completo  la
del  enemigo  en  Port Arthur.  La felicito sinceramente poi  su
brillante  triunfo.»

El  almirante  Togo contestó como sigue:
«Gracias  á las ilustres virtudes de S. M.  el  Comandante

supremo,  ha  podido  llegar  la  Escuacka, con  la ayuda del
Ejército  sitiador,  á  destruir  la  Escuadra  enemiga  de  Port
Arthur.  No sabemos  expresar nuestro reconocimiento por el
mensaje  que V. A. 1. se ha  dignado  dirigirnos  en  reconoci
miento  de nuestros  trabajos.  Estamos  decididos á redoblar
nuestros  esfuerzos  para  alcanzar  el  objetivo  final  de  la
guerra.

»Presentó  respetuosamente esta contestación.»
El  7, el Vizconde  Kagawa  Keizo,  gran  Chambelan  de

S.  M.  la  Emperatriz,  envió  al general  Nogi  y al almirante
Togo,  de parte  de S. M.,  el  mensaje siguiente:

«El  tercer  Ejército y la Escuadra,  procediendo  en  com
binación,  han  sitiado á  Port  Arthur.  Durante  varios  meses
han  ejecutado repetidos ataques,  destruyendo  obstáculos  y
pasando  al través de  las líneas enemigas. Sin desmayar,  han
afrontado  la resistencia de la defensa y peligros extraordina
rios.  Por último,  han  obligado  al enemigo  á capitular.

»Cuando  llegó  al Augusto  conocimiento de S. M. la Em-
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peratriz  la  noticia de tan brillante  triunfo debido  al  valor  y
fidelidad  de oficiales, suboticiales, soldados y  marineros,  ha
manifestado  su  admiración profunda.»

El  almirante Togo  contestó  como sigo:
«dracias  á las ilustres virtudes de S.  M.  el  Comandante

supremo,  la Escuadra,  con la ayuda del Ejército  sitiador,  ha
podido  conseguir la destrucción  de la Escuadra  enemiga de
Port  Arthur.  No podemos  expresar  nuestro  reconocimiento
por  el  mensaje qúe y.  M. se ha  dignado  dirigirnos  en  re
compensa  dé nuestros trabajos. Estamos  decidos  » direiedo
blar  nuestros esfuerzos para  realizar los sabios gisásdo  n  de
-V.  M. y llegar  á conseguir  el objetivo final de la guerra.

»  Presentó  respetuosamente esta contestación.

(Continuará.)



9L9Q_@9

NOTICI-A-S
DE  LA

Ptensa  profesional  ettatetr&
POR  LA

SECCION  DE  INFORMACIÓN

ALEMANIA

ARMAMENTO DEL  Tl-IÜRINGEN.-—Segútl informe  del  «Navy  and
Military  Record»,  el  arniamento  de  os  acorazados  Türíngen,  ¡-fe!
golaiid  y  Ostjriesland,  es  el  siguiente:

Desplazamiento  21,300 toneladas,  12 cañones  de  12,2 pulgadas  y
45  calibres  montados  en  seis  torres  dispuestas  como en  el  Nassan,
aunque  al  parecer,  no  son  tan  voluminosas  como éstas;  12 cañones
de  6,7 pulgadas  y  50 calibres,  montados,  en una  batería  acorazada  de
7  pulgadas;  veinte  cañones  de  3,4 pulgadas,  cuya  disposición  se  des
conoce;  seis  tubos  submarinos.  La  cintura  acorazada  de diez  pies  de
ancho,  es  de  once  pulgadas  de  espesor  en el centro  y  de  5 en  las  ex
tremidades.  La  apariencia  en  conjtinto  es  la  del Nassau,  aunque  las
chimeneas  son  más  batas.

El  periódico  citado  da  estas  características,  no  como  seguras,
sino  como  probables,  pues  seguridad  acerca  de  ningún  detalle  de
este  barco,  no  existe,  á pesar  de  que  sólo  le  faltan  dos  meses  para
entrar  en  servicio.

Respecto  al  crucero  acorazado  Mol!ce,  son  más  escasas  todavía
las  noticias  que  se  poseen.  Su  artillería,  al parecer,  es  de  ocho  pie
zas  de  12,2 pulgadas  de  45 calibres  y  diez de  6,7 pilgadas.  La dispo
sición  de  los  cañones  gruesos  se  supone  igual  á la del  Von der  Tann.

EJERCICIOS DE FUEGO_Prácticamente  se  desconocen  en detalle
los  realizados  por  la flota  alemana;  pero  ahora aparecen  en  la prensa
algunos  datos  interesantes  aerca  de  los  realizados  en  el  lekano
Oriente,  por  el  buque  insignia  de  los  buques  alemanes  en  aquellas
aguas  en  el  mes  de  Diciembre  pasado.

Según  estos  datos,  el crucero  ScharnhorSt  disparó  sobre  blanco
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fj,sihiado  5  6.000 metros  de  distancia,  marchando  5 15 millas de  ve
locidad,  que  aumentó  hasta  16,5  al extreniarse  la  distancia  5 4.000
metros.  De  veintidós  tiros  de  las  piezas  de  8,8  pulgadas  resultaron
dieciocho  blancos,  y  de  treinta  tiros  de- las  piezas  de  6 pulgadas  re
sultaron  veintiseis  blancos,  á pesar  de  reinar  durante  el ejercicio  mar
de  conside:ación.

DECLARACIONES  EN  EL  REICHSTAO.—La discusión  de  los  presu
puestos  de  marina,  ha  sido  completamente  tranquila  y  de  muy  tibia
oposición  de  parte  de  los  socialistas.  Como  siempre  ha  sido  objeto’
de  controversia  el  objetivo  esencial  de  la  flota,  á este  fin  copiamos
las  siguientes  declaraciolles  del  Gobierno,  acogidas  con  aplauso  y
aprobación  unánime  de  toda  la  cámara.

»Constaiitemente  se  Ita declarado  aquí  por  el Secretario  de  Mari
na  y por  oti-os nuembros  de  la  cámara,  que  el  fin de  nuestro  arma
mento  naval  no es• agresivo,  sino  puramente  defensivo.  Es obvio,  sin
embargo,  que  si  la guerra  sobreviniera  nuestros  barcos  no se  limita
rían  5  estar  fondeados  en nuestros  puertos.  Sé harían  seguramente  5
la  mar  para  combatir  al  enemigo.  En esto  consiste  la  verdadera-pro
tección  de  nuestras  costas.  También  se  ha  dicho frecuentemente,  que
la  protección  de  nuestro  comercio  requiera  una  gran  flota,  lo cual  es
completamente  cierto,  aunque  con ello  no ha  de  entenderse  que  la
flota  militar  se  crea  para  ensanchar  el comercio  marítimo,  sino  para.
proteger  militarmente  el  existente.  Si  ntlestro  comercio  marítimo
desapareciera,  nuestra  marina  de  guerra  no  habría  de  darnos  otro.
Es,  pues  esta,  completamente  de  aquél  y  sirve  5 SU  protección  y
para  demostrar,  además,  en  todas  partes,  tangibleinente  que  Alema
nia  tiene  toda  la  fuerza  necesaria  para  la protección  de sus  intereses.
Siendo,  pues,  defensivo  el  objetivo  de  nuestra  flota,  es  de  esperar,
que  todo  motivo  de  mala  inteligencia  con  Inglaterra  desaparecerá
definitivamente,  no  siendo  pronosticable  que  nos  veanos  obligados
en  el  porvenir  á  forzar  el  aumento  de nuestras  construcciones  y con
vertir  nuestra  flota  de  defensiva  en  ofensiva».

LA  NUEVA ESCUELA NAVAL DE  FLENSBURO-MÜRWIK._DaITIOS 5
Colitilluación  la  fotografía  de  la nueva  Escuela  Naval alemana.  La  an
tigua,  como saben  nuestros  lectores,  era  Un hermoso  edificio  situado
en  Kiel,  cuya amplitud  ha  llegado  á  ser  insuficiente  para  las  necesi
dades  de  la marina  alemana.  El problema,  según  vemos  en la  revista
«Ueberall»,  de  levantar  un  nuevo  edificio  de  mayor  capacidad  y más
modernizado,  se  imponía  aprenliaiitemente,  y  era  motivo  de  reflexión•
la  eleccjóiidel  lugar  para  este  fin, considerándose  como  condición
altamente  apreciable,  la  de  procurar  el  alejamiento  de  los  alumnos-
de  todo  centro  urbano,  cuyos  atractivos  influyen  siempre  en  la ima
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ginación  de  Ja juventud,  desviándolos  de  la  vida  severa  y  laboriosa
propia  del  colegiado  naval.  La  administración  de  Marina  se  fijó en.
llensburg  y  se  dirigió  á  su  Municipio  pal-a la  elección  del  terreno,
que  le fué  cedido  gratuitamente.  Las  obras  se  acabaron  en  1910  y
hoy  se  encuentra  la  marina  con un  magnífico edificio  de  estilo  gótico,

•  maravillosamente  situado  y  de  condiciones  inmejordbles  para  su  mi
sión,  en contacto  con  el mar,  alejado  de  ciudades  poptilosas,  es  una
prueba  más  de  la  tenacidad  con que  persigue  sus  fines  la  marina
alemana, atendiendo esclusivameute á los dea1es del servicio.

El  siguiente es el discurso conque el Emperador se dirigió  á  los
alumnos  en  la ceremonia solemne  de  la inauguración.

Deseo  en esta mi primera visita  á la  Escuela Naval, dirigir  á los
alumnos  que me  escuchan algunas palabras acerca de la  profesión
naval  y  de los deberes que  incumben á los llamados á ejercerla.  No
tengo  necesidad de encarecer el ardiente entusiismo  que me inspira
la  Corporación, cuyo uniforme llevo en este  momento, y el  afecto  que
para  sus individuos alberga mi  corazón. Desde mi juventud soy tes
tigo  admirador d&sus esfuerzos en la dirección del servicio máritimo,
tanto  en aguas nacionales como en las extranjeras, y  de aquellos en
caminados á la organizaciçil y  desarrollo de la marina  alemana. Amo
igual  que vosotros, mis jóvenes y  queridos camaradas, la  profesión
que  habeis escogido, y tienen en ini alma repercusiones intensas,  la
belleza  y  el  orgLillo que  le son inherentes.  Pero  cenozco muy bien
cuanta  abnegación y  sacrificio  requiera  de parte de aquellos que la
representan y la  ejercen. Ya vuestro  periodo de  escuela no es nada•
tácil,  porque el  oficial de marina no sólo debe poseer pleno conoci
miento técnico de su  profesión, sino  distinguirse por  su  amplia cul
tura,  ello demanda muy  serios  trabajos de meditación  sobre los  li
bros,  de tanta más difícil  realización, cuanto que han de estar entre
sacados  de  vuestra  educación con  continuos ejercicios  prácticos.
Pensad,  al estudiar, que la suma de ideas y  conocimientos que  ad
quiráis,  no  son  solamente conocimientos en  si,  sino  manifestación
del  amor  al saber  y  de  la  energía  de  la  raza  que  lo  ha producido,  y
que  su  adquisición  completa  la personalidad  del  oficial  de  marina.
Nuestro  tiempo  necesita  hombres  completos,  hombres  de  hierro,  y
por  consiguiente,  el  carácter  figura  en  primera  línea  como cualidad
dominante.  La  formación  de  ese  carácter  es la  más  importante  tarea
de  vuestros  superiores,  pero  también  es  deber  príncipalísimo  de
vuestra  propia  conciencia.  Dad á  ésta  uii  fundamento  religioso  y ba
sad  en  el ideal  moral, en  el  cumplimiento  de  vuestros  deberes,  en un
amplio  espíritu  caballeresco  y  noble,  el  sentimiento  de  vuestro  com
pañerismo,  de  vuestio  orgullo  de  corporación,  sólo  legítimo  cuando
es  manifestación  de  vuestro esfuerzo en la  realización  de  aquellos
ideales.  Por  ellos  guiados  salvareis  todos  los  escollos  de  la  vida
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profesional,  imitando  el ejenio  de gloriosos  antecesores  que  os n—
señan  ‘que son  las  fuerzas  espirituales  las  fuerzas  del  alma  las  que
arrancan  al destino  la victoria,  y que  el origen  de aquellas  fuerzas  es
la  creencia  en  Dios. Tened  siempre  ante  los  ojos  los  altos  designios
de  la marina  para  vencer  tdas  las  durezas  y  dificultades  de  vuestra
misión,  como yo  os  deseo  y  la  patria  os  manda  que  seais,  hombres
dignos,  nobles,  capaces  de  afrontar  todas  las  tormentas  de  la  vida.

AUSTRIA

PROGRAMA DE  CONSTRUCCIóN.—El almirante  Montecuccoli,  ha
sometido  á las  delegaciones  austro-húngaras  el  siguiente  programa
de  construcción:  cuatro  acorazados  de unas  20.000 toneladas  de des
plazamiento;  tres  cruceros  de  3.500 toneladas;  seis  cañoneros-torpe-.
deros  de  800 toneladas;  doce  contratorpederos  de  alta.  mar  y  seis
submarinos.

Se  abrirán  créditos  cada  año,  desde  1911 á  1916 inclusive,  siendc
los  mayores  créditos  los  de  1912, 1913 y  1914.

ARMAMENTO  DE  LOS  ACORAZADOS.—El armamento  de los  nuevos
acorazados  austriacos,  fué  objeto  de  varias  interpretaciones  durante
el  debate  naval  de  las  Delegaciones  en  Buda-Pest.  Algunos  de  los
delegados  expresaron  el temor  de  que  el  calibre  de  12 pulgadas  de
la  artillería  en  proyecto,  fuera  insuficiente  y  resultaran  por  ello  los
buques  anticuados  cuando  entraran  en  servicio,  teniendo  en  cuenta
que  en  Inglaterra  y los  Estados  Unidos  se  adoptan  para  las  nuevas
construcciones  los  calibres  de  13,5 y  14 pulgadas  respectivamente
El  almirante  Montecuccoli  contestó  que el  sistema  austriaco  cte cons
trucción  era  superior  al  inglés  y  al  americano,  y  que  mientras  las
piezas  de  estas  naciones  podrán  disparar  con  seguridad  poco  más
de  70 tiros,  las  de  12 pugadas  austriacas  podrían  llegar  hasta  20(
sin  sufrir  deterioro.

Estos  cañones  austriacos  serán  según  informe  de  la  prensa  de  5b
calibres,  la  velocidad  inicial  de  3.300 pies  por  segundo  y  el  peso  del
‘proyectil  de 981 libras.

FECHAS DE LANZAMIENTO  DE LOS NUEVOSJDREADNOUGFjTS.--Se di
ce  en  la prensa  de  Viena  que  el primer  Dreadnough  austriaco  se  bo
tará  en  Trieste  el  27 de  Mayo próximo,  debiendo  estar  completamen
te  listo  en  Diciembre  del  año  próximo.  El segundo  Dreadnought  se
botará  en  el mes  de  Noviembre.  Ambos  barcos  son iguales,  de 20.50&
toneladas,  provistos  de  máquinas  turbinas  de  25.000 , caballos  de
fuerza.  A  dar  crédito  á las  noticias  que  corren  de  su  armamento.
montarán  cuatro  torres  triples  con piezas  de  30,5.

Ambos  buques  se  han construido  en  el  Stabilimento  tecknico  de
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Trieste,  sufragando los gastos esta sociedad, en  espera  de que las
Delegaciones votaran los créditos necesarios.

ESTADOS UNIDOS

NuEvo  SUBMARIN0.-—El 8  de  Febrero  fué  botado  en  Newport
New  el submarino. Seat. Este submarino  está destinado á  efectuar
grandes  cruceros en el Océano Sitj  ser convoyado. Su  eslora es de
49 metros, su  manga de 3,96 metros y  su desplazamiento sumergido
de  525 toneladas. Su armamento es de seis tubos lanzatorpedos, es
tando  provisto  de  diez torpedos.  Su radio de acción  será de 2.500
millas  en la superficie. La velocidad prevista  es de 9,5 millas suiner—
gido  y  14 millas en la superfice.

FRANCIA

EL  SUBMARINO P0RTAMINAS.—Cuando se habla,  para las futuras
guerras  navales, de enviai-buques  portaminas á sembrar de  torpe
dos  las aguas del adversario y  hasta las entradas de sus puertos, no
se.reflexiona  siempre  bastante en las  dificultades de  una operación
semejant.

Que  estos buques sean cruceros  transformados ó buques cons—
truídos  especialmente para llevar  torpedos, son visibles  desde muy
lejos  y vulnerables al cañón y al torpedo. Es preciso pensar bien que
el  enemigo dfenderá  lo mejor que pueda los parages donde se pue
da  tener interés en  fondear  minas. Proyectores, baterías de costa y
torpederos  entrarán en acción y sería  temerario esperar  que se en
cuentren  para sembrar de millas  las aguas enemigas las facilidades
de  las que se aprovecharon los  japoneses ante Puerto Arturo,  gra
cias  á la inercia de la defensa. Además, de noche (porque es eiden
te  que estas operaciones se intentarán  de noche) atracarse á costas
extrangeras,  mal conocidas y  cuyos faros  estarán apagados ó modi
ficados,  no dejará de ofrecer dificultades que en muchos casos llega
rau  á ser insuperables.  No solamente los  buques portaminas corre
rári  grandes peligros, sino las probabilidades de tener buen éxito en
sus  tentativas serán, á menos de circunstancias favorables, muy po
co  numerosas.

No  ser visto  viendo uno  mismo, tal  es la  primera  condición  de
éxito.  Esta condición la llena de día un buque mejor  que ningún otro
de  noche; es el submarino.

La  idea de utilizar  los  submarinos para fondear minas, fué ya ex
puesta  hace varios  años. Según  ciertas  informaciones,  la  marina
americana se ocupó de ello  por el año 1905. Pero en realidad, el es
;tudio,  si  estudio  hubo, no ha sido  nunca hecho á fondo, y  el  princi
pio  n  parece haber llamado aún la atención.
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Parece,  sin  embargo,  que  el  problema  ueda  actualmente  ser  no
solamente  presentado  claramente,  sino resuelto  de un  modo satisfac
torio.

Se  admite  que  las características  de  nuestros  submarinos  ofensi
vos,  y  sobre  todo  las  de  los  submarinos  del  programa  de  1906 (Ar
chi,nede,  Mariotte,  Ainirul  Bourgois,) son  suficientes  para  permitirles
ir  á bloquear  un puerto  enemigo  situado  á  gran  distancia.  Las  ma
niobras  efectuadas  muchas  veces  han  demostrado  que  los  Pluviáse y
los  Emerande pueden  emprender  esta  operación  eii condiciones  muy
aceptables.  Ahora  ¿qué  diferencia  hay  entre  una  operación  de  este
género  y  un fondeo  de  minas  en las  costas  enemigas?  La distanciad
recorrer  á  la ida y  á la  vuelta  es  la  misma,  pero  el  bloqueo  exige  fa
cultades  de  marcha  bajo  el  agua,  una  estabilidad  prolongada  y faci
lidades  para  cargar  los  acumuladores,  que  no  son  necesarias  en  el
mismo  grado  en  el caso  que  nos  ocupa.

Al  submarino  portaminos  bastaría  una  batería  menos  numerosa  y
motores  eléctricos  menos  potentes  que  los  que  es  preciso  montar  en
los  submarinos  Janzatorpedos.  La velocidad  en inmersión,  en  par
ticular,  podría  reducirse  muy sensiblemente  sin  ningún  inconvenien
te,  puesto  que  no se  trata  ya  de  alcanzar  un blanco  móvil, sino  sola
mente  de  mantenerse  á nimbo  á  pesar  de  las  corrientes.  Resultaría
de  aquí  una  ganancia  considerable  bajo  el punto  de  vista  del  peso,  y
por  consecuencia  del  tonelage.

Un  submarino  que  tuviera  en  la  superficie  la  velocidad  y el  radio
de  acción  del Arclrimedo y  sumergido  una  velocidad  (le 8  nudos  con
la  posibilidad  de  poder  navegar  unas  doce  horas  á marcha  moderada,
tendría,  al  parecer,  cualidades  suficientes.

Sería  preciso,  evidentemente,  que  su  construcción  se  adaptase  á
su  especial  cometido.  Las  instalaciones  materiales  de  las minas  de
berían  etudiarse  con  antelación  y  el  buque  proyectado  especial
mente  según  éstas  instalaciones,  porque  no  debe  pretenderse  un
buque  para  dos  fines,  cuyo  rendimiento  sería  igualmente  malo como
torpedero  y  como portaminas.

En  cuanto  al  modo  de  instalar  á bordo  estas  minas  y  fondearlas,
son  posible  varias  soluciones.  La que  parece  más  conveniente  con
istiría  en  suspender  estas  máquinas  á  lo  largo  del  casco,  sobre  los
costados,  protegidas  de  los  choques  por  una  plancha  prolongación
de  la  envuelta  de  los  tanques  de  lastre  exteriores.  La  forma  de  los
tanques  sería,  en  consecuencia,  modificada por  necesidad.

Respecto  al  número  de  torpedos  que  podría  llevar  el  submarino,
dependería  evidentemente  de  sus  dimensiones.  Un buque  de  50 nie
tros  de  eslora  (el ArcIzirnL’de tiene  56) recibiría  fácilmente’, al parecer,

‘25  torpedos  por  banda,  ó  sean  50 en total.  Como  estarían  sumergi
dos  en  e! agua,  sus  pesos  serian  insignificantes;  en  todo  caso  sería
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fácil,  por  una  maniobra de bomba,  restablecer  el equilibrio  de  flota
biliclaci  y  calados  del  submarino  á medida  que  se  fondearan  las
minas.

Un  buque  armado  de  50 minas  y  capaz  de  fondearlas  en  pleno
día  sin  ser  visto,  sería  una  excelente  arma  de  guerra.  Podría  reali
-zarse  ciertamente  en  la  actualidad  por  un precio  menor  que  el  del
Archimede  ó el  de  un  contratorpedero.

Sería  de  un  interés  grandísimo  estudiar  á fondo  este  problema  y
resolverlo  antes  que  las demás  naciones.—(A.  LE  FRANC. Moniteur
de  la Flotie).

Nuevo  MONOPLANO MILITAR.—El record  del  transportede  pasa
géros  en  aeroplano  ha  sido  batido  por  un monoplano  Bieriot  del  mo
delo  llamado  <nulitar°  de  cuatro  asientos.

Esta  máquina,  que  es  el  fruto  de  largos  estudios  y  pacientes  en
sayos  de  M. L.  Bieriot,  difiere  seiisiblemente  de  los  tipos  preceden
tes;  su  timón  de  profundidad  se  ha  llevado  á proa,  su  motor  á  popa,
y  los  sitios  del piloto  y  pasageros  están  por  debajo  del  plano  de  sus
tentación.

El  aparat’i  pesa  61)0 kilogramos  y  ha  elevado  desde  los  pi imeros
ensayos  hasta  nueve  personas.  En  contra  de  la• opinión  popular,  es
un  monoplano  el  que  ha  batido  el  record  de  la  carga  elevada  y  ha
realizado  la  proeza  de  hacer  volar  por  primera  vez  en los  aires  un
peso  mayor  de  una tonelada.

Se  concibe  que  aparatos  de  este  tipo,  potentes,  de  gran  radio  de
acción,  con  gran  campo  de  visibilidad  completamente  despejado  en
todos  sentidos,  lo  que  no  sucede  en  los  biplanos,  podrían  interesar
particularmente  O la marina  á  causa  de  las  condiciones  especiales  de
pilotage  y  observación.,  de  la  navegación  aérea  encima  del  mar,  y
para  los  ser  icios  de  exploración  y  noticias  de  las  escuadras  y  de
los  puertos  de guerra.

REFRIGERACIÓN DE LOS PAÑOLES.— El  arsenal  de  Cherburgo  ha
montado  recientemente  en los  cruceros  acorazados  Desaix,  Kléber y
Dupleix  nuevas  instalaciones  para  la  refrigeración  de  los  pañoles.

Mantener  una temperatura  inferior  á 30” en  parages  del buque  en
que  el termómetro  marca  corrientemente  350 y algunas  veces  40° no
es  cosa sencilla.

La  siguiente  solución  ha  sido  adoptada  y parece  dará  resultados
satisfactorios.  Las  unidas  figuras dan  uiia  idea  de  la instalación.

Circuito  de  agua.— Una  turbina  A aspira  en  el colector  L agua  del
mar  y la  impele  á alta  presión  en  una  máquina  frigorífica  B, aparato
de  enfriamiento  por  amoniaco,  que  hace  descender  la  temperatura
del  agua  de 28 ó  29” á las  proximidades  de 10 ó  15°. Desde  este  apa

Tuio  LXViII
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rato  se dirige el agua
5  un aerorefrigeran
te  C,de  donde vuel
ve  al  mar.

A ero refrigerante.—
Este  aparato  es  un
depósito  de  aire
fresco  que  alimenta
á  los  pañoles.  Está
constituido  por  una
voluminosa  caja  de
palastro  F,  forman
do  una  caja  de aire.
Los  depósitos  G ha
ceri  Comunicar entre
sí  una  serie  de lámi—
iias  1-1 torniadas  de
dos  planchas  ondu
ladas  de  palastro
(para  aumentar  la
superficie  re fr i ge—
rante)  muy  próxi
mas  una  de  otra  (2
5  3 centímetros),  en
las  cuales  circula  el
agua  fresca  (la de  la
máquina  frigorífica)
renovada  sin  cesar.
Hay  tres  planos  de
estos  refrigerantes
propiamente  dichos.
El  agua del  mar que
entra  por  1, sale  por
J, después  de  haber
recorrido  los  tres
planos.

Circuito  de aire.—
En  esta  masa de aíre
mantenida  á  baja
temperatura,  es  don
de  4spira  un poten
te  ventilador  H y Jo
impele  en  la  parte
superior  de  pañol.
La  parte  inferior  de

Crcjt,  de  agua

-o

Aereo  _  fr;r&n  t

Á.çamerito  de f  t’ufer
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éste,  está  unida al  aerorefrigerant&por  un tubo  1<, de  manera  que es
siempre  el  nusiuo  aire  el que  circula.

Esta  disposición  es  bastante  sencilla  en  principio,  como  se  ve.
Había  sido casi  adoptada  hace  ya  varios  años.  Su  novedad  es  la má
quina  frigorífica,  cuya  necesidad  es  evidénte  en los  parages  donde  la
temperatura  del  agua  del  mar  llegue  á 29 ó  300.

A  bordo  de  los  tres  Dessaix  hay  tres  grupos  de  pañoles;  proa,
centro,  pqpa,  y  por  consiguiente  tres  grupos  de  refrigerantes  forma
do  cada  uno  por  un  aerorefrigerante,  una  máquina  frigorífica,  un
ventilador  y  una  turbina  de  circulación.  Para  evitar  las  consecuen
cias  de  una  avería  de  la  máquina  frigorífica,  que  ocasionaría  instan
táneamente  una  elevación  de  temperatura  en  el  grupó  de  pañoles
correspondientes,  no se  ha  dudado,  á pesar  de  un trabajo  cbnsidera—
ble,  cii  unir  entre  sí las  ti-es máquinas  frigoríficas  por  un s  stema  de
tuberías  de  más  de 300 metros  de  largo  que se  extiende  por  el solla
do  de  proa  á popa.  le  e’sta manera,  cada  grupo  i:efrigerante  está  bajo
la  dependencia  de  una  cualquiera  de  las  tres  máquinas  frigoríficas.
Pero  como  en  los  paises  cálidbs  esta  parte  del  buque  estará  sonieti
da  á una  temperatura  considerable,  ha  sido  necesario  forrar  dicl]a
tubería  para  evitar  la pérdida  de  la  may’or parte  del  beneficio  de  la
refrigeración.  Para  aislarla,  se  le  reviste  de  una  mezcla  de  corcho  y
betún,  formando  una  envuelta  de  5 centímetros  de  espesor,  y  por úl
timo  se  farra  con  lona.  Pór  costosa  y  voluminosa  que  sea  semejante
instalación,  es  indispensable  en  todos  los  buques  que  tengan  que
frecuentar  los  paises  cálidos,  el Mediterráneo  entre  ellos, por  lo me—
nos  todo  el  tiempo  que  continúe  en  el  servicio  la  pólvora  B.  Las
nuevas  unidades  están  provistas  de  dichas  instalaciones  y  sería  de
desear  se  montasen  en  todos  los  buques  que  aún  lo  mereciesen’
(acorazados  y  grandes  cruceros  que  les  queden  aún  5 ó  6  años  de
vida).  El recueido  del  fono no  se  ha  borrado  aún.—(CHARMOILLE.—
Le  Yacht).

EJERCICIOS TÁCTICOS.—El1  las  salidas  de  la  escuadra  del  Medite
rráneo,  se  estudiará  en  los  acorazados  los  siguientes  puntos:  prime
ro,  el número  de  revoluciones  que  comunican  á  cada  buque,  para
ciertas  marchas  prescritas,  una  velocidad  igual  á la  del buque  alná—
rante;  segundo,  el ángulo  de timón  que  permita  á  cada  buque  descri
bir,  á diferentes  marchas  y  á tiempos  iguales,  curvas  iguales  á las
que  describe  el  buque  almirante,  empleando  éste  para  cada  marcha
señalada  el ángulo  de  timón correspon.diente  al  radio  de  evolución  de
450  metros.  Para  este  ejercicio,  los  buques  en  linea  de  fila orden  iia
tural  gobernarán  eri las  aguas  del buque  almirante  y  5  distancia  de
400  metros,  anotando  cada  30 segundos  el  ángulo  de  timón  que  mdi—
que  el  axiómetro,  Si  los  buques  se  mantienen  ¿ su  distancia,  cuando
el  Patrie  haya  descrito  una circunferencia  completa,  su  proq  deberá
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encontrarse  á 500 metros  á lo menos  de  la popa  del último  acorazado
de  la  línea  y  podrá  continuarse  siii  inconveniente  el  giro,  hasta  que
todos  los  buques  hayan  efectuado  una  vuelta  completa.  La  línea  se
morderá  la  cola,  como  suele  decirse.  Esta  pequeña  maniobra  no deja
de  presentar  algunas  dificultades,  sobre  todo  si las distancias  no  son
mantenidas  exactamente,  lo  que  es  bastante  difícil girando;  así  el al
mirante  ha  dado  las  instrucciones  convenientes,  porque  bastaría  una
avería  en  un guardín  para  que  hubiera  probabilidades  de  un  abor
dage.

CONSUMO  DE  COMBUSTIBLES:  CARBÓN  Y  PETRÓLEO.—--El  contra
torpedero  Cavalier llegó  recienteménte  á Tolón,  procedente  de  Cher—
burgo  para  agregarse  á la  primera  escuadra.  Este  contratorpedero,
como  se  sabe,  quema  petróleo.  Hizo  la travesía  á  un promedio  de  14
nudos  hasta  Oran  y  á 20 nudos  desde  este  puerto  á Tolón.  Ha gas
tado  201 toneladas  de  petróleo  á  150  francos  la  tonelada,  ó  sean
30.000 francos  próximamente  de  conibu stible.  Si  consideramos  su
antecesor  el  Chasseur, igualmente  de turbinas,  pero quemando  car
bón,  gastó  para  la misma  travesía  250 toneladas  de  carbón;  pero  es
un  consumo  excesivo,  así  podrá  ponerse  200  toneladas  como el  Ca
valier,  que. á 35 francos  hacen  7.000 francos.  Resulta  que  de  dos  bu
ques  semejantes,  con  turbinas,  el que  quema carbón  gasta  cuatro  ve
ces  y  media  menos  que  el  que  quema  petróleo.  Admitamos  solanien
te  cuatro  veces.  El  mismo  contratorpedero  con máquinas  verticales
y  calderas  quemando  carbón,  hubiese  hecho  la  misma  travesía  con
100  toneladas  de  combustible,  ó sea  un  gasto  de  3.500  francos.  Ex
preñado  de  otro  modo,  el  Cavalier gastó  tanto  como  ocho  contrator
pederos  semejantes  de  máquinas  alternativas  y  quemando  carbón.

PREPARACIÓN Á LA GUERRA.—Un cambio  trascendental,  dice  una
publicación  extrangera,  se  realiza  visiblemente  en  los  principios  y
métodos  que  rigen  la  preparación  para.  la  guerra  marítinia  en  Fran
cia.  Se  desconoce  hoy  el sipremo  valor  que  en  este  sentido  tiene  la
continuidad  en  el  esfuerzo  y  la  dirección  de  las  fuerzas  navales.
Hace  unos  años,  era  práctica  corriente  que  el  cambio  de  almirante
en  una  esnuadra,  era  acompañado  de  Ja destrucción  de  todo  lo orga.
nizado  por  su  predecesor,  creando  organizaciones  de  nueva  planta
más  ó nienos  bien  inspiradas,  pero  cuya  tendencia  era afirmar  la per
sonalidad  del nuevo  jefe.  De  ello resultaba  necesariamente  el  gasto
en  pura  pérdida  de  todo  el  talento,  energía  y  celo desplegado  pr
cada  almirante  en  el período  de  su  mando.  Desde  1908, sin embargo,
con  la  designación  de  Germinet  para  el mando  de  la escuadra  de  To
lón,  se puso  en  práctica  la  doctrina  que  desde  entonces  ha  prevale
.ddo:  la  de  dirigir  los  preparativos  de  guerra  en  armonia  con  senci—
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lbs  principios  tnilitares,  desde  largo  tiemp9 aceptados  en  Inglaterra,
pero  nuevos  en  Francia,  dónde  los  oficiaies  se  habían  familiarizado
con  la  idea  de  que  una  escuadra  maniobre  é inspirada  en  la  táctica
de  eludir  todo  combate  á fondo,  era  lo  más  conveniente  para  la  ma
rina  francesa  por  su  destino  visible  de  tener  que  luchar  contra  fuer
zas  superiores:  No era  este  el pensamiento  de  Qerminet,  quien  creía
que  toda  esciiadra  tiene  su  razón  de  ser  exclusiva  en la  preparación
intensa  para  el combate  á fondo y  que á  este principio  debían  subor
dinarse  no sólo  los  primeros  ejercicios  de  fuego  y  de  maniobras  na
vales,  sino  los  detalles,  al  parecer  más  insignificantes,  del  servicio
diario  y  de  rutina  de  los  buques.  Consideraba  este  almirante  la  gue
rra  como deporte  duro  y  varonil,  en  el  que el medio  de  ganar  consis
tía  en  empeñarse  en  él intensamente,  pegando  siempre  y lo más  dura
y  certeramente  al  enemigo,  y  á  este  fin nada  más  esencial  que  la
práctica  continua  de  ejercicios  de  fuego  en  condiciones  de  la  mayor
semejanza  posible  con  la  realidad,.para  llegar  á conocer  los  métodos
mejores  y adiestrarse  en  su  manejo,  porque  la  inferioridad  numérica
tiene  mucho  menos  valor  que  el  que  debe  suponérsele,  y es  en  cam
bio  trascendental  la  inferioridad  del personal  por  ser  irremediables
sus  efectos  desastrosos  en  el combate.

La  verdadera  revolución  introducida  en  el servicio,  maniobras  y
ejercicios  por  Oerminet,  se  ha  mantenido  por  su  digno  sucesor  el
almirante  de  Jomiquieres,  pudiendo  afirmarse  que  hoy  está  consti
hilda  la  organización  bajo  un  régimen  permanente  en  que  el cambio
de  insignia  no  significa  discontinuidad  alguna,  ni ea  métodos  ni en

personal,  pues,  hasta  el  mismo  jefe  de  Estado  Mayor  es  mantenido
en  su puesto  mientras  no  expire  el  periodo  regular  de  su  servicio.
Todo  ello  afirmado  por  la dirección  enérgica  del  almirante  Laperiére,
ha  conducido  la  marina  francesa  á  uit  grado  de  eficiencia,  en  breve
tiempo,  que no  era  ni siquiera  presumible  hace  muy pocos  años.

NUEVOS SUBMARINOS.—Se han dado  las  órdenes  al  arsenal  de
Cherburgo  de  la  construcción  de  dos  grandes  sumergibles,  Gustavo
y  Nereida,  que  deben  estar  acabados  en  el  período  de  dos años.  Es
tos  buqties  deben  tener  740 toneladas  de  desplazamiento  en  navega
ción  superficial  y  1.000 en  navegación  submarina.  La velocidad  ¿ flo
te  será,  se  dice,  de  18 millas,  y ha  dado en  designarse  ¿ estos  buques
ron  el titulo  de  cruceros  submarinos.  A  despecho  de  sus  excelentes
condiciones  de  estabilidad  y  de  las  demás  que  se  les  atribuyen,  los
juzgan  algunos  críticos  como  demasiado  costosos,  porque  con  el
precio  de  ambos  se  podrian  construir  cuatro  Pluviose»  cuyo  con
junto  representtría  un  valor  militar  superior.

Dos  ACORAZADOS NUEV.OS.—L0S dos  acorazados  de  23.457 tone
ladas  proyectados  para  el  año  corriente,  han  sido  recientemente
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aprobados  en  la cáñiara  francesa  por  461 votos  de  máyoría  contra  76
procedentes  de  los socialistas.  Sus quillas  se pondrán  antes  de Agos
to  próximo  y deberán  entrar  en  servicio  por  la niisma  época  en  el

año  1914. Todos  los  oradores  que  intervinieron  en  la  discusión,  ex
cepción  hecha  de  los  socialistas,  comentaron  la  actual  situación  de
inferioridad  de  la  flota  francesa,  considerando  apremiante  la  necesi
dad  de  hacer  un esfuerzo  para  levantar  su  nivel.  Ello  :deniuestra  el
interés  creciente  que toman  las  cámaras  francesas  en las  cuestiones
navales  de  tan  vital importancia  para  e! porvenir  de  Francia.

Una  drcunstancia  característica  de  la discusión  habida  es  la de
no  haber  tenido  en  ella  representantela  opinión  de  la  Jeune  Ecoleque  siempre  ha  dejado  oir  su  voz  hasta  ahora  en las  deliberaciones.

Mr.  Delcassé  afirmó  terminantemente  en  medio  del asentimiento  ge
neral,  que  el  mimero  de  acorazados  modernos  que  una  nación  posee
es  el  índice  exclusivo  de su  potencia  militar  eh  el  mar,  aunque  cii la
apreciación  de  la  situación  de  Francia,  agregó  el  orador,  ha  de  te
nerse  en  cuenta  que  contamos  con  aliados  y  amistades  poderosas.
lnsinuó  que  el Mediterráneo  sería  el probable  teatro  de  operaciones
de  las fuerzas  navales  francesas.  Declaraciones  de  esta  índole  pro
cedentes  de  un  político  de  tanta  influencia  en  la  política  internado—
nal  de  Francia,  no podrán  menos  de  provocar  conientaiios  y  cavila

dones,  inclinando  muchos  á creer  que  estamos  en  vísperas  de  una
más  estrecha  inteligencia  entre  Inglaterra  y  Francia.

Características  de  los  nuevos  barcos. —El almirante  Lapeyrére
anunció  que  los  nuevos  acorazados  serían  muy  semejantes  al  tipo
Courbet>’,  proyectado  en  1909. Su  armamento  es  de  doca  cañones
de  305 milímetros  y  45  calibres  montados  en  seis  torres  gemelas
dispuestas  de  manera  que  la  andanada  ea  de diez  cañones  y el  fue
go  de  caza  ó retirada  (le ocho.  La coraza  al  centro  tiene  un  espesor
(le  270 milímetros  y la  velocidad  de  proyecto  de  21 millas.  Caracte
rísticas  qne  en  opinión  del ministro,  garantizan  la potencia  militar de
estos  buques  como  capaces  de  medirse  con  cualquiera  de  los  arma
dos  á  flote.  No  deja  este  aserto  de  ofrecer,  cuando  menos,  dudas
acerca  de  su  exactitud,  si se  tiene  en  cuenta  que  el  Consejo  Supe
rior  ha  ultimado  el  proyecto  de  nuevos  buques,  cuya  artilleria  grue
sa  consistirá  en  piezas  de  340  mihiinetros  y  cuya  construcción  se
aplaza  hasta  el  año  próximo  en espera  del  resultado  (le  las pruebas
que  con  los  cañones  de  este  calibre  se  proyectan.  Se  asegura  que
los  buques  de  1912 llevarán  estas  piezas  y  veintidós  cañones  más (le
140 milímetros.

El  armamento  de  los  buques  aprobados  por  la  cámara,  fué objeto
de  mucha  discusión,  considerándose  por  algunos  diputados,  no sólo
inferior  ai  Orion  inglés  sino  á los  italianos  de  22.000 toneladas  dota
dos  de  trece  cañones  de  305 milímetros  y  23  millas  de  velocidad.
Pero  la  opinión  general  en  Francia,  no está  conforme  con esta  crítica,
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creyéiidcse  que  las  1.500 toneladas  de  inferioridad  de  desplazamien
to  de  los  barcos  fraiceses  sobre  los  italianos,  les  consiente  mayor
protección  y robustez.

Arsenales—Una  gran  parte  del  debate  se dedicó  á la  cuestión  si
debían  los  arsenales  del  Estado  ó la  industria  privada  encargarse  de
la  construcción.  En  ro  de  los  arsenales  del  Estado  llevaron  la  voz
los  diputados  de  Lorient  y  Brest,  apoyados  por  los  socialistas,  pero
ante las  declaraciones  categóricas  del  Ministro  de  la deficiencia  in
contestable  de  aquellos  arsenales  en  personal  y habilitación  técnica
(que  requiere  profundas  reformas  y gasto  enorme  en  colocarlos  al
nivel  necesario,  si  han  de  servir  á las  construcciones  modernas)  la
cániara  decidió  po.  247 votos  contra  137 la  construcción  en la  ir1dus—
tria  privada.

LAS ONDAS DIRIGIDAS Y  EL RADIOCOMPÁS—El estudio  de  las  on
das  es  fértil  en  sorpresas.  La primera  ha  sido  su  aplicación  á las  co—
lunnicaciones  O distancia,  de  donde  nació  la  telegrafía  sin  hilos.  Los
rápidos  progresos  realizados  en  esta  vía  tropezarán  pronto  con difi
cultades  que,  aunque  lejos  de  haber  sido  resueltas,  han  abierto  al
espíritu  de  los  sabios  más  amplios  horizontes.  Una  de  estas  dificul—
tades  es  la  dirección  de  las ondas.  La  antena  ordinaria  tal como  hoy
se  emplea  en  todas  las  estaciones  comerciales  y  militares,  radía  en
efecto  en todas  las  direcciones.  Resulta:  primero,  la imposibilidad  del
secreto  de  la  correspondencia;  segundo,  una  pérdida  de  energía  con
sideralile;  tercero,  una  perturbación  inevitable  que  se  introduce  en
las  líneas  aéreas  cuando  dos  estaciones  hablan  al misnio  tiempo.

Para,  remediar  este  gran  defecto,  se  han  ensayado  numerosas
modificaciones  en  los  aparatos  y  en  la instalación  delas  antenas.  De
todas  ellas,  no  citaremos  más  que  la  de  los  ingenieros  italianos  Be
Ilini  y  Fosi,  por  ser  la  que  ha  chducido  el radio  compás  del  que ha
blaremos  más  adelante.

La  eniisión  Bellini
Fossi  está  constituida
de  la  manera  siguiente:
cuatro  antenas  A. B. C.
y  D.  están  colocadas
dos  á  dos  en  pianos
perpendiculares.  Cada
uno  de  estos  dos  gru-                                      L
pos  está  en  relación  á
un  tambor  fijo  sobre  el
cual  se  arrollan  algu
nas  espiras  del  hilo.
Los  dos  tambores  es
tán  colocados  simétri
camente  entre  sí  y  sus  direcciones  son  rectangulares.  Un  tercer
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cuadro  C móvil, lleva  igualmente,  algunas  espiras  que  forman  parte
de  un circuito  oscilatorio  M en  resonancia  con las  antenas,  Haciendo
girar  el  cuadro  C en  derredor  deleje  se  varíaji  los  ángulos  que  for
man  los otros  dos,  y por  consiguiente  la inducción  en  éstos.  Los  dos
grupos  de antenas  emiten  ondas  cuya  interferencia  produce  una  re

sultante.  Esta  resultante  es  máxima  en  la  dirección  del  cuadro  nióvil.
Disponiendo  convenientemente  las  cuatro  antenas  puede  escogerse
la  dirección  en  que  las  radiaciones  alcancen  Ja  potencia  máxima.  Es
preciso  observar,  sin  embargo,  que  la  radiación  máxima se  hará  sen
tir  en  dirección  diametralmente  opuesta  á la  adoptada.

Para  la recepción,  el niontage  de  las  antenas  es  el  misnio. Las  es
piras  del  tambor  móvil,  se  intercalan  en  un  circuito  receptor  que
comprende  un condensador  K, una  self  L y  un  detector  d. Este,  ac
cionado  por  las  vibraciones  de  las  antenas,  experimentará  el  máximo
efecto  cuando  el  canipo  creado  por  los  tambores  fijos  sea  también
nláxinio,  lo. cual  ocurrirá  cuando  el  tambor  c  esté  orientado  en  la  di
rección  de  las  ondas  recibidas.  Por  este  procedimiento  se  puede,  por
consiguiente,  reconocer  aproximadamente  la  dirección  de  una  onda
cualquiera  marcando  la  orientación  del cuadro  móvil,  en  la  que  el
detector  está  más  fuertemente  impresionado.  De  ahí  el  nombre  de
radio-goniometro  dado  á este  género  de recepción  por los  inventores.

Este  sistema,  experimentado  en  Francia  y en  Italia,  ha  dado  re
sultados  que  parecían  medianos  en  razón  de  los  alcances  de  las  es
taciones  ordinarias,  pero  que  han demostrado,  sin  embargo,  que
para  estaciones  poco  lejanas  entre  si  (de  200 á 300 kilometros)  pie-
sentaba  grandes  ventajas  bajo  el  punto  de  vista  de  la  seguridad  en
las  comunicaciones.  El máximo  es  muy acentuado  en la dirección  es
cogida;  á  45° de  esta  dirección  la  energía  emitida  se  reduce  á la mi
tad  y  á 90 es  casi  nula.

Con  la  base  de  estas  experiencias  ha  tomado  cuerpo  la  idea  de
hacer  servir  la  telegrafía  sin  hilos  á la dirección  de  los  buques  en  la
mar.  Encontrar  el punto  de  la  nave  á la  vista  de  las  costas  en  tiem
pos  claros  es  la  cosa  más  fácil que  puede  irnaginarse.  Los  tamos de
gran  alcance,  las  luces  de  los  puertos  y las  boyas  luminosas  condu—
ccii,  por  decirlo  así,  al  navegante,  permitiéndole  conocer  á cada  mo
mento  la posición  que ocupa  cuando  navega  á  longo  de  costa  ó se
aproxima  á ella. Pero  es  preciso  contar  con  la  bruma  y  tiempos  ne
blinosos  que  reducen  el  alcance  de  los  faros  á algunas  millas  sola
mente,  algunas  veces,  á  algunas  centenas  de  metros.  Para  estas  cir—
cuiistancias,  en  ciertas  regiones  muy  frecuentes,  se  ha  instalado  al
lado  de  los  faros,  señales  sonoras,  trompetas  de  brunia  y  campanas
automáticas.

Se  estudian  desde  hace  algunos  años  señales  fónicas  submarinas
que  los  barcos  pueden  registrar  por  medio  del  micrófono.  Pero  to
dos  estos  procedimientos  son  rudimentarios,  muy  imprecisos  y fo—
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-   toriamente  insuficientes,  por  no tener  más  que  un  alcance  muy  débil
y  son  incapaces  de  prestar  auxilio  eficaz  aí barcos  que  navegan  á
gran  velocidad.  Un barco,  por  ejemplo,  que  recala  sobre  un conti
nente  á velocidad  de  quince  millas,  debe  contar  con una  buena  si
tuación  cuando  se  encuentra  de  ella á una  distancia  de  veinte,  y  esta
precisión  en  las  situaciones  próximas  á  la  recalada  es  lo  que  se  ha
pedido  á las  ondas  herzianas.  Un oficial  de  Marina  ha tratado  (le re

solver  este  problema  por  la  evaluación  de  la distancia  del  barco  á
una  estación  emisora  en  tierra.  Esta  evaluación  se  efectúacon  la  me
dida  de  la  energía  1 ecibida  en  la estación  de  á bordo  en  la  hipótesis
Lle  que  varia  en  razón  inversa  del  cuadrado  de  la distancia.  Si  el bu
que  se  encuentra  en  la  esfera  de acción  de dos  estaciones  terrestres,
la  medida  de  la  distancia  de  ambas  dan,  naturalmente,  la  situación
en  el  punto  de  encuentro  de  los  circulós  trazados,  con  centro  en las
estaciones  y  radio  correspondiente.

Este  procedimiento  supone  que  la  energía  cmiora  esconstante  y
que  las  estaciones  terrestres  y  la  de  á  bordo  están  perfectamente
sintonizadas,  es  decir,  que  tienen  período  y anlortiguanlientoperfec—

-tarnente  iguales,  puntos  sobre  los  cuales  es  imposible  tenel’ una  cer
tidumbre  absoluta.  Es  preciso,  además,  que la  antena  de  emisión  esté
perfectamente  aislada,  que  es  precisamente  lo más  difícil e  obtener
en  tiempos  brumosos,  en  que  la  humedad  establece  contactos  hasta
en  los  aisladores.  Es  preciso,  además,  que  la recepcióll  esté  al  abri
go  de  toda  causa  perturbadora,  circunstancia  casi  imposible  eII  un
barco  donde  las trepidaciones,  cambios  de teniperatura,  las canaliza
ciones  eléctricas,  etc.,  ejercen  una  influencia  más  ó  menos  sensible.
Por  este  cúmulo  de  razones,  el  sistema  aiudido  no  Ita entrado  en  la
vía  de  las  aplicaciones;  pero  su  estudio  no  ha  sido  abandonado  y es
de  esperar  que  la  experiencia  aporte  nuevos  perfeccionamientós  que
le  hagan  susceptible  de  aplicación  práctica.

Hay  otro  cuyo  porvenir  no  parece  dudoso.  Las  experiencias  (le
•qne  ha  sido  objeto,  han  dado  margen  á  esperanzas  conipletamente
lisongeras.  Este  procedimiento  se  deriva  del  sistema  de  ondas  diri
gidas  Belhini-Fossi.

Comparemos  la  instalación  receptora  de  cuatro  antenas  de  que
antes  dimos  cuenta.  Las espiras  del  tambor  móvil C se  intercalan  en
el  circuito  de  un  detector  de  teléfono  D.  Hemos  visto  que  la  acción
máxima  sobre  el detector  tiene  lugar  cuando  su  orientación  coincide
con  la de  la estación  eniisora.  Es  imposible  la percepción  máxima  del
sonido  en  el teléfono,  y por  consiguiente  fijar  de  tina  maóera  cierta
la  dirección  de  la  estación  emisora  por  la  orientación  del  tambor.
Pero  separando  éste  progresivamente  de  la posición  aproximada  del
máximo,  se  apercibe  primero  la  disminución  del  sonido  y  brusca—
metc  su  completa  desaparición.  Por  razón  de  simetría,  la  separa
ción  que  es  necesaria  dar  al  tambor  para  la  desaparición  del  sonido
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es  la misma  á  ambos  lados,  y habiendo  marcado  con  un  CoflipáS  las
dos  posiciones  extremas,  la  bisectriz  corresponde  á  la dirección  de
de  la  estación  emisora.

Esta  es  la  teoría.  La  práctica  es  menos  sencilla.  La complicación
proviene,  desde  luego,  de la  instalación  de las  cuatro  antenas  verti
cales,  pues  claro  es,  que  el aparato  receptor  es  completamente  inde
pendiente  de  la antena  grande  horizontal  que  va  de  polo á polo  para
las  comunicaciones  á gran  distancia.  Adems,  estas  antenas  vertica
les  tienen  un  desarrollo  muy  limitado,  su  longitud  de  onda  es  muy
corta  y  no pueden  sintonizarse  más  que  accidental  y  muy  imperfec
tamente  con  las estaciones  costeras  ordinarias.  Por  último,  el  sonido
propio  de  los  aparatos  unísonos  debe  ser  sensiblemente  diferente
del  de  las  emisiones  corrientes  á. fin de  que  no  pueda  haber  error  ni
perturbación  posible.  Hé  aquí  como  puede  preveerse  el  funciona

miento  futuro  de  este  aparato.  Los  faros  importantes  estarán  provis
tos  de  un puesto  emisor,  llamado  radio-faro,  de  corta  longitud  de on
da  y  sonido  agudo.  Los  buques  llevarán  un  puesto  receptor  de  la
misma  longitud  de  onda  llamado  radio-compás.  Tanto  (le  dia  como
de  noche,  el  radiofaro  emitirá  su  nombre  á intervalos  regulares  y
y  los  buques  obtendrán  la  situación  por  la  marcación  simultánea  de
dos  radio-faros.

Se  puede  pronosticar  que en breve  entrará  en servicio  el  sistema,
pues  la  compañía  Marconi  y  la  sociedad  de  faros  marítimos,  han emprendido  la  construcción.  Tendrán  los  aparatos  un  alcance  máximo.

de  80 millas  y  una  longitud  de  onda  de  80  metros.—(Toniado  del
Yac/mi,).

-        INGLATERRA

COMPARACIÓN DE LA  REPARTICIÓN  DEL PESO DE  UN BUQUE EN
DISTINTAS  ÉPOcAS.—La  conferencia  aniversaria  de  James  Watt,  en
Oreenock, ha sido dada este año por el profesor Biles,quien, por
medios  de  cuadros  y  diagramas  muy  interesantes,  mostró  cómo  se
repartían  los  pesos  de  los  diferentes  elementos  de  los  acorazados  en
diversas  épocas,  desde  1860 ¿í. 1905. A continuación  la  repartición  del
peso  total  del buque:

.

Fechas.

1860

Casco.

52,6

Corazas

14,1 10

Carbón.

9,8 3,5

Cargos.

10
1875 34 30 13 11 3 9
1880
1885
1892

38
34
43

28
29
25

10,5
14
8

10,5
9,5
10

4
9,5
lO

9
4
4

• 1903 36 26 11,5    6,516 4
. 1905 34 28 11,5    5 18 3,5
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Con  la adopción  de  los  cañones  de  343 milímetros,  se  modificará
la  repartición  de  pesos  de  1905.

EJERCICIOS DE .FUEOO.—El resultado  de  los ejercicios  de  fuego  en
1910  con cañones  de  12 pulgadas,  ha sido el siguiente,  según  la Pren
sa  inglesa:

riancos  or  zninnto_

SSo  19i.O  So  sca

Temeraire3,35         2,62
Superb2,40         2,62
Inflexible2,36
Bellerophon2,32         1,60
Dreadnought1,75         2,4T
Collingwood1,63
Invincible1,00
Sn.  Vincent1,06
Vanguarc11,04

TIEMPO EMPLEADO EN VARIOS EJERCIcIOS.—--Durante la  estancia
de  la  flota  inglesa  en  la  ría  de  Arosa,  entre  los  ejercicios  realizados
figura  el largado  y ferrado  de  las  redes,  y tiempo  empleado  en  esta
operación,  como  también  el  empleado  en  cchar  todos  los  botes  fuera
y  colocar  los palletes  de  colisión.

Como  datos  interesantes,  extraídos  del Ncivy ciad Military  Record,
publicamos  los  siguientes:               —- -      —-

Largar  las redes.    Aforrar las roJos.

Minutos.  Sogundos. Minutos.  Segundos.

Collingwood1       38       4       36
Duncan1       57       2   .  3
Temeraire1       59       4       12
Superb1  59  4  1    45
Britannia2       55       4       00
Hindustan4       10       4       50
Exmouth5       00       4       10
Africa5       15       5       20
St.  Vincent5       35       6       12
Venerable5       50       2        5
London7       lO       5       00
Swittsure22       10
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Echar  loo botes al agua.

—

Horas.  Minutos.  Segundos.

Duncan1      ()        5
Exmouth1      4       10
Venerable1      4       53
Collingwood1      5       12
London1      5       21
Natal.  . . 1      7       21
SwiftsL’re1      7       32
Africa1      9       11
Gloucester1     11       14
Terneraire1     13        2
St.  Vincent1     18       10
Britannia1     19       10
Donminion1     30       40
Superb1     32       40
Cornwalis1     37       10
Lord  Nelson1     37       34
Hindustan1     38       35

Colocación do palletes
do colisión.

. ---

Minutos. Segundos.

Duncan 2 58
Exmouht 3 5
London 4 5
Dominion 6 00
Lord  Nelson
St.  Vincent

7  i
7

38
57

Defence
Conllingwood

9
11

40
00

TURBINAS EN LOS CRUCEROS.—La mayor parte  de  lds  cruceros  in
gleses  provistos  de turbinas  Parsons  1levat  éstas  instaladas,  como
es  sabido,  en  cuatro  ejes;  pero  el crucero  Arnphion,  cuya  quilla  se
pondrá  en  Pembroke  e  mes  próximo,  llevará  turbinas  cQmbinadas
de  Curtis  y  Parsons,  que  consintirá  la  instalación  en  dos  ejes.  Cual
quiera  que  sea  el resultado  de  esta  innovación,  la  economía  en espa
cio  que  ha  de  obtenerse  es  grande  y  evidente.

El  sistema  de  cuatro  ejes  era  de absoluta  necesidad  en los  cruce
ros  tipo  «Boadisea»,  sopena  de  darlos  una  longitud  desmesurada  é
incompatible  con  el  buque  mismo.  Llevan  estos  buques  por  banda
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una  tui bina  de  alta  presión  avante,  otra  de  alta  presión  atrás  y otra
de  baja  presión  y  combinada  atrás  y  avante.  En los  cruceros  de  la
clase  <Boadisea»  las  turbinas  de alta  se acoplan  á los  ejes exteriores,.
las  otras  á los  interiores,  una  de  ellas  en  la región  de  proa  de  la cá
niara  y  otra  en  la  de  popa.  El condensador  se  instala  entre  las de  alta
y  baja,  quedando  prácticamente  ocupado  todo  el  espacio  que ofrecen
las  cámaras  con la instalación  de  la  turbina  de  crucero.  La  ventaja
que  se  derivará  del  empleo del  sistema  combinado  de Parsoiis  y Cur
tis,  es,  principalmente,  la  del empleo  de  dos  ejes  nada más.

El  movimiento  de  las  turbinas  se  producirá  inicialmente  por  ac—
cón  en la  sección  Curtis,  pasando  el  vapor  á  la  sección  Parsons,
instalada  con la  primera  en  el  mismo  motor  para  agotar  su  energía
trabajando  por  reacción.

ITALIA

NUÉVAS  DISPOSICIONES  ACERCA  DEL  SERVICIO Á BORDO—Se  re
fieren  éstas,  según  leemos  en la  Rivista Nautica,  á una  reorganización
del  servicio  en  puerto,  y  son  sus  características  más  importantes  las
siguientes:

Se  dispensa  á  los  tenientes  de  navío  del  servicio  de  guardia  en
puerto  para  que  puedan  dedicarse  á la  instrucción  y ejercicios  sin
que  distraigan  su  atención  los  menesteres  nienudos  de  la guardia  mi
litar  y  de  cubierta.  De  esta  manera  podrán  estos  oficiales  dedicarse
al  servicio  interno  del buque,  aiiviando  á los  segundos  comandantes
de  el peso  abruniador  del  trabajo  que  sobre  ellos  radica  en  la  or
ganización  existente.  Con  este  fin no  serán  los  segundos  coman
dantes  los  inmediatamente  encargados  de  los  trabajos  diarios  en  las
distintas  partes  del  barco,  sino  el  teniente  de  navío,  rigiéndose  por
las  instrucciones  de  aquéllos,  será  el responsable  de  su cumplimiento
é  intermediario  entra  el  segundo  comandante  y los  oficiales  de  cargo
y  maestranza,  como también  el  iiipector  de  la totalidad  de los  traba
jos  diarios  y  ejercicios  militares.  El teniente  de  navío  recibirá  el par
te  diario  de  los  trabajos,  y  no el  segtindo,  como  hasta  ahora  venía
verificándose.

Otra  innovación  es  la de  establecese  el  descanso  dominical en  el
verdadero  sentido  de  la palabra,  trasladando  del Domingo  al Sábado
la  revista  general  de  policía  del  buque,  Se  establece  también  que  el
servicio  de  guardias  en  puerto  sea  desempeñado  por el mínimo posT
ble  de  gente,  que  debe  procurarse  iio  exceda  al  tercero  de  la  dota
ción,  aunque  pueda  extenderse  á la  mitad  cuando  las  circunstancias
lo  imponen  como inexcusable.

Son  estas  disposiciones  verdaderamente  acertadas  y cuya necesi
dad  se  hacía  sentir  ha  mucho  tiempo,  y  con  ellas  es  compatible  una
mayor.  descentralización  en  los  servicios,  haciendo  que su buen  cuni—
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plinTieno  recaiga  directamente  sobre  los  tenientes  de  navío,  que  se
constituyen  as  en  auxiliares  eficaces  de  los  segundos  comandantes
con  responsabilidad  propia.

JAPÓN

NUEVO CRUCERO ACORAZADO.—Siendo pequeña  la grada  del  Ka
wacl?i, se  construye  otra  en  el  arsenal  de Yokosuka,  en  la que  en Oc
tubre  se  emprenderá  la  construcción  de  un  crucero  acorazado  de
26.800  toneladas,  gemelo  del  encargado  á la  Casa  Vickers;  el arma
mento  se  compondrá  de  14 cañones  de  305  milímetros;  pero  es  muy
probable  que  el  calibre  sea  superior  á éste.

MÁS ACORAZADOS EN PROYECTO.—Según noticias  de  la Prensa  de
Tokio,  recogidas  por la  Prensa  profesional  extranjera,  se  construyen
actualmente  dos  acorazados  de  20.800 toneladas,  cuatro  cruceros  y
cuatro  destroyers.  Uno de  éstos,  el  Yamaza/ca, construido  en  él arse—
iial  de  Nagasaki  Mitsu  Bishi,  no se  ha  botado  tdavía  cii  espera  de
introducir  en  él  algunas  innovaciones  inspiradas  en  la  experiencia
del  Suiwft,  inglés.  El  Yamazaka  es  de  15.000 toneladas.

De  las  autoridades  navales  se  dice  que  tienen  un  proyecto  de
cuatro  acorazados  más  y  tres  cruceros  acorazados,  aunque  el  perió.
dico  Clauo afirma  que los  fondos  d  que  dispone  el Gobierno  se  em
plearán  en  la  costrucción  de  cuatro  cruceros  <Dreadnoughts,  de
26.000  toneladas,  uno  de  los  cuales  se  ha  encargado  á un  arenal  de
Inglaterra.  También  se  proyecta  el ensanchamiento  dé  los  diques  de
Yokosuka.

MESCELANEA

DESCUBRIMIENTO  DEL  <MAINE.—EI1  los  trece  años  transcurridos
desde  que  ocurrió  en la  Habana  la voladura  del Maine,  se  han imagi
nado  varios  proyectos  para  sacar  el  buque  del  lugar  en  que  se  en
cuentra  sumergido.  Peio  bien  sea  porque  ninguno  de los  propuestos
era  susceptible  de  realizarse,  ó  porque  el  Gobierno  americano,  sin
desistir  de  su  deseo  de  recuperar  el buque  fo  haya  puesto  gran  em
peño  en  lograrlo,  es  lo  cierto  que,  hasta  ahora,  las  cosas  continúan
como  quedaron  al  ocurrir  la  catástrofe  en  Marzo  de  898.

El  año  pasado,  el  Parlamento  de  los  Estados  Unidos  concedió  un
crédito  de  300.000 duros  para  la  extracción  del  barco.

Entre  las muchas  proposiciones  hechas  últimamente,  e  encuentra
una  que  consiste  en  suspender  el  casco  sumergido  por  medio  de  ca
bles  de acero  y gatos  hidráuliços,  aceptable  en  un principio,  pero  que
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no  ha  sido adniitido,pc’rque  eFGobierno deseautilizarunprocedirniell
to  que no afecte  á la estructura  del casco  y permita  formar  idea exacta
de  IanianeracónlOocutrió  el accidente,extremocuya  dilucidación  áto—
dos  nos  interesa,  sobre  todo  si  sirve  para  poner  tér;iiino  á opiniones
tendenciosas  y absurdas  mantenidas  desde  entonces  por  algunos  pe
riódicos  politicos  y  revistas  populares  yankis,  á cuyos intereses  con
vie’ne  indudablemente  más  mantener  el equívoco  via  duda  en  el áni
mo  de  sus  lectores,  que ofrecerles  una  solución  completa  de  la causa
de  aquel  funesto  accidente  por nosotros  tan  sinceramente  lamentado.

Los  ingenieros  militares,  ue  son  los  encargados  de  efectuar  la
extracción,  considerando  el  casco  pácticaniente  partido  en  dos  pe
dazos  y  creyendo  que  sería  imposible  suspenderlo  sin determinar  ro
turas  ó  alteraciones  en  su  condición  actual  que  hicieran  imposible
fijar  con el  debido  rigor  la naturaleza  de  la causa  origen  de  la  catás
trofe,  han  adoptado  un  procedimiento  ingenioso  y  atrevido,  que,  si
como  es  de  desear  se  ve  coronado  por  el  éxito,  permitirá  apreciar,
con  las  menores  alteraciones  posibles,  cuantas  particularidades
ofrezca  el buque  sumergido,  puesto  que  se  le  va  á  poner  al  descu
bierto  sin  moverlo  del  sitio  en  que  se  encuentra.  Es  decir,  que  antes
de  intentar  ponerlo  á flote  ó  extraerlo  se  le  va  á poner  en  seco.

Reducido  á la  míninla expresión,  el  plan  consiste  en  rodear  el bu
que  náufrago  con un muro  impermeable  de  cofferdams  que  contenga
al  barco  como pudiera  hacerlo  un  dique  en  el que  se  encontrase  su
mergido  y  extraer  después  el  agua  por  niedio  de  bombas.  Ulla  vez
conseguftlo  esto  se le  limpiará  el costado  del léganio  que se  haya  ido
acumulando  sobre  él en  el transcurso  del  tiempo  y  sin  la  menor  di
ficultad  se  podrá  hacer  el examen  de  las  avenas  que  sufrió  la  noche
del  simiestro.

Comeizándo  por  delante  de  la  proa,  se  colocará  una  caja cilíndri
ca  formada  con  planchas  de  acero  apilastradas  y  recubiertas  que  se
harán  penetrar  á través  del  fango  hasta  que  llegue  á afirmarse  en  el
fondo  duro,  generalmente  encontrado  á una  profundidad  de  70 pies
del  promedio  de  la niarea.  Para  mantener  la  forma  circular  se  colo
cará  riniero  una  pilastra  central,  y alrededor  de  ella,  flotando  en  la
superficie  del agua,  se  pendrá  una  plataforma  circular  de  50 pies  de
diámetro,  que  será  utilizada  para  servir  de  guía  á los  que  coloquen
las  otras  pilastras.  Las  operaciones  se  practicarán  a  lo largo  de  cada
uno  de  los  muros  formados  por los  cofferdanis  hasta  cerrar  la  elipse
en  la  extremidad  opuesta  del barco  por  donde  fué  comenzada.  Entre
cada  par  de  cofferdams  se  establecerá  una  unión  estanca  por  medio
de  pilastras  complementarias  situadas  á una distancia  de 9 pies  de  su
punto  de  contacto.  El muro  de  cofferdam  así  construído  se  rellenará
de  arcilla,  qtie  será  extraída  de  un bajo  formado  alrededr  del barcó.
El  peso  de  esta  arcilla  le  dará  á los  cofferdams  la  esta»ilidad  necesa
ria  para  impedir  que  cedai  á  la presión  del  agua  cuando  se  achique
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por  medio de las  bombas la cootenida alrededor del barco. Su esta
lidad  se  aumentará  por  el  hecho  de  hacerla  penetrar  á través  de  uná
capa  de  fango  arcilloso  de  10 á  18 pies  de  espesor,  y de  otra  de  unos
13  pies  de  arcilla  más  blanda.  Como cada  una  de  las  pilastras  longi
tudinales  será  introducida  hasta  el  rechazamiento>,  6  sea  hasta  que
el  martinete  de  vapor  sea  impotente  para  hacerla  penetra  más  en  el
fondo,  creen  los  autores  del  proyecto  que  el  muro  de  cofferdani  de
este  modo  construido  resultará  estanco,  siendo  prácticamente  des
preciable  la  cantidad  de  agua  que  se  pueda  filtrar  por  el  fondo.

De  lo expuesto  se  deduce  que los  ingenieros  no hacen  depender
la  resistencia  del muro  de  cofferdam  á la presión  del agua  de  que lo
consideren  como  un arco  vertical.  Las pilastras  circulares  que  con
curren  á  formar  e! muro,  rellenas  de  arcilla,  no  podrían  resistir  la
presión  transversal  inducida  por  la  acción  del  arco,  y  no  haciendo
depender  la  resistencia  del  muro  de  su  forma arqueada,  su espesor  y
su  peso  le  darán  la  estabilidad  adecuada.  Cuando  esté  terminado  el
cofterdam  se  emplearán  bombas  centrífugas  para  extraer  el  agua,
siendo  probable  que  una gran  parte  del  fango  pueda  también  ser  ex
traído  de  misma  manera.

También  se  piensa  en  utilizar  la piedra  extraída  de un antiguo  tú
nel  para  rellenar  la  parte  interior  de  la base  del  cofferdani  y  extraer
luego,  por  nieclio de  dragas  chupadoras,  el fango  que  quede  entre  él
y  el  casco.

Los  trabajos  han  comenzado  ya  bajo  la  dirección  del  coronel  de
ingenieros  del Ejército  William  M.  Black. Según  sus  cálculos,  se  ile
cesitarán  de  tres  á  cuatro  meses  para  terminarlos  y  se  invertirán
unos  250.000 duros.  Cuando  consiga  su  objeto,  que  no es  otro  que  el
de  poner  al  descubierto  el barco,  el Congreso  americano  determinará
lo  que  se  haya  de  hacer  con  él.

Las  últimas  noticias  nos  hacen  saber  que  el crédito  se  ha agotado
sin  lograr  cerrar  el muro  de contención.

EL  RECIENTE DESARROLLO DEL TORPEDO—Después de  la batalla
de  Tsushima,  los torpederos  no  ttiveron  el  éxito  que  había  derecho
á  esperar  de  ellos.  El tanto  por  ciento  de  blancos  tué  inferior  al  que
el  arma  era capaz  de  obtener  y, allí  donde hicieron  blanco, el  material
no  respondió;  la carga  explosiva  no causó  el efecto  esperado.

Esto  se  comprende,  si  se  recuerda  que  los  torpedos  empleados
110 contenían  una  carga  más  que  de  36 kilogramos  en  sus  cabezas  de
combate,  mientras  que  la carga  de  los torpedos  modernos  llega ahora
á  130 kilogramos  de  algodón  pólvora.

Por  parte  de los  rusos,  el torpedo  fué  más ineficaz  aún.  Aquí, edn—
.cación  y  material  faltaban  más  ó menos.  Sólo  los  barcos  existían,  y
no  se  supo  utilizarlos.  De  otro  mode,  cuantas  ocasiones  favorables
no  hubieran  podido  encontrarse  durante  el largo  bloqueo  de  Puerto—
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Arturo,  para  hacer  sufrir  al enemigo,  por  ataques  piácticos  de torpe
deros,  pérdidas  que  le  hubiera  sido  muy  difícil  reemplazar  durante
la  guerra.  Allí se  ofrecía  á los  torpederos  un  campo  de  acción  como
se  encuentra  raramente;  pero  las  circunstancias  que  hemos  expues
to,  les  obligaban  á la inacción.

Los  mismos  grandes  buques  no  estaban  en  uiia  situación  menos
desfavorable,  en  lo que  respecta  á  la  utilización  de  los  torpedos.  La
artillería  japonesa  era  tan  superior  á la  artillería  rusa  que aniquilaba
á  los buques  del  adversario  á  grau  distancia;  no había  lugar  á apro
ximarse  á la distancia  de  tf ro  que  exigía  el  torpedo  en  esta  época.

Por  otra  parte,  los  sucesos  de la  guerra  han  demostrado,  sin  em
bargo,  cuantas  ocasioiies  presenta  una  guerra  naval,  donde  un
torpedo,  bien  perfeccionado,  puede  ser  de gran  utilidad  y corno  pue
de,  cuando  se  le emplea  de  una  manera  práctica,  influir  sobre  el cur
so  de  la  guerra.

Las  numerosas  perdidas  en  buques,  que  las minas  ocasionaron  en
ambas  partes,  han  demostrado  los  efectos  que  se  pueden  esperar,
cuando  se  consigue  hacer  explotar  cargas  de  explosivos,  cerca  de  las
partes  poco  protegidas  del  buque  por  debajo  de  la flotación.  La  arti
llería  hizo  grandes  daños  en  esta  guerra,  pero  las  minas  submarinas
hicieron  incomparablemente  mayores.  Así  no  se  ha  despreciado  el
torpedo,  en  los  años  que  han  transcurrido  desde  la  paz  de  Ports
rnouth;  por  el  contrario  se  ha  tratado  de  perfeccionarlo,  lo mismo  que
las  construcciones  de  los  buques  y  las  otras  armas.

La  Marina  es,  en  todos  los  paises,  un  arma  cara,  y  ellos  se  re
sienten  de  los  gastos  que  necesita;  por  esta  razón,  se  ha podido  ob
servar  que,  en  todos  los  paises,  se  ha  tratado  de  vez  en  cuando  de
crear  algo  suficiente  con  medios  que  no lo dura.  La  clara  realidad  que
mio se  detiene  ante  ninguna  teoría,  ha  demostrado  que  todo  lo  que  se
había  creado,  desde  el principio,  de  una manera  desordenada,  ha  de
jado  de funcionar,  desgraciadamente,  en  tiempo  de  guerra;  ha  proba
do,  que  si alguna  vez  es  cierto  el principio  de  que  lo  mejor  es  siem
pre  bastante  bueno,  es  sobre  todo  en  una  guerra  marítima  moderna.

Bajo  esta  influencia,  los  tipos  de  buques  se  haii  reducido  actual
mente  á cuatro,  buques  de  líneas,  cruceros-acorazados,  cruceros  ex
ploradores  y  torpederos,  y  los  calibres  de  las piézas  de  marina  no
son  ya tan  nunierosos.  Antes  había  cerca  de  veinte  tipos  de  buques
y  un número  casi  tan  crecido  de  piezas  de  marinas  diferentes,  á  las
cuales  incumbían  toda  clase  de  cometidos  especiales.  Esta  gran  dife—
rencia  entre  ayer  y  hoy,  hace  reconocer  claramente  las  dificultades
de  llegar  á conclusiones  claras  y  unitarias  sin  más  base  que  las  ex
periencias  de  maniobras  y  las  reflexiones.  Si estas  dificultades  eran
ya  considerables  para  las  armas  principales,  debían  ser  aún  mayores
para  las  armas  de  ocasión.  A estas  circunstancias  es  preciso  atribuir
el  hecho  de  que  la  apreciación,  y por  consiguiente,  el  desarrollo  que
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los  torpedos  tuvieron  en  los  diferentes  paises,  son  extraordinaria
mente  diversos.

En  Francia,  se  le  atribuyó  un  valor  mucho  niayor  que  el  que  me
rece;  se  creyó  deber  colocarlo  en  el  primer  lugar  entre  todas  las
armas.  Por  el  contrario,  en  los  Estados  Unidos  de  América,  se  le
despreció  casi  conipletarnente  á intervalos;  hubo  épocas  en  que  se
suprimió  enteramente  el  armamento  de  torpedos  en  los  buques
grandes.

Son  dos  ideas  extremas  que,  sin  duda  alguna,  no  están  justifica
das  en  esta  forma.  Inglaterra  y  Alemania,  partiendo  del punto  de
vista  que  el  torpedo  es  un arma  de  ocasión,  tuvieron  razón  en  des
arrollarlo  lo  que  parecía  necesario.  Así  no  se  ha  cesado  nunca  en
estos  dos  países  de  aumentar  sistemáticamente  la potencia  de acción
de  los  torpedos.  Se esforzaron  en  aumentar  el  alcance  del  torpedo,.
su  velocidad  y  su  carga  explosiva.  Los  esfuerzos  fueron  coronados
de  éxito  en  más  de un  orden.  Antes  la  distncia,  ¿i la  cual  se  lanzaba
un  torpedo  con  seguridad,  no pasaba  de  400 metros;  hoy  día  se  oye
hablar  de  un torpédo,  construido  por  el oficial inglés  S.  V.  Hardcas—
tle,  que  puede  lanzarse  con  seguridad,  se  dice,  á  6.400 metros.  N
hay  razón  ninguna  para  dudar  de  ello;  porque  desde  hace  bastante
tiempo  se  emplea  en  Inglaterra  torpedos  cuyo  alcance  rebasa  los
5.000  metros.  La  velocidad  del torpedo  ha aumentado  al mismo  tiem
po  que  el  alcance;  porque  sólo un torpedo,  provisto  de  estas  dos  cua
lidades,  velocidad  y gran  alcance,  puede  considerarse  como  utiliza
ble  en  tiempo  de  guerra.  En efecto,  cuanto  más  tiempo  necesite  un
torpedo  para  llegar  al  blanco,  menos  probabilidades  tiene  de  dar
en  él.

Es  preciso  coiisiderar  que  los  buques  se  mueveir  constantemeñte
durante  los  combates  y  los  despliegues;  que  este  movimiento  debe
tenerse  en  cuenta  cuando  se  lanza  el torpedo  y  que,  en  fin, éste  no.
puede  dar  en  el  blanco  cuando  se  comete  un  error  de  apreciación
ó  cuando  el  buque  cambia  voluntariamente  su  velocidad  ó su  rumbo.
Estos  cambios  tienen  tanta  más  importancia  cuando  más  tiempo
permanece  el  torpedo,  por  decir  así,  entregado  á  sí  mismo  entre  el
tubo  de  lanzamiento  y  el  blanco.

Aún  hoy  día  son  los  buques  de  combate  y los  torpederos  quienes.
lanzan  los  torpedos.  Y,  110  obstante,  se  ira  podido  efectuar  mejoras
bastante  importantes.  Los  tubos  para  el  lanzamiento  por  el  través,,
situados  antes  por  encima  de la  flotación  y  expuestos  al  fuego  de  la
artillería,  pudiernn  llevarse  por  debajo  del  agua.  Para  esto  había  que
vencer  varias  dificultades:  principalmente  era  preciso,  y  esto  era  di
fícil,  hacer  desaparecer  el desvío  á que  estaba  sometido  el  torpedo
tan  pronto  como,  dejando  al  buque  en  marcha,  penetraba  en  el  agua
tranquila.  Se  consiguió  dotando  al  torpedo  de  un  giróscopo  que  in—
influye  favorablemente  en  la  dirección  y la  profundidad,  las  cuales
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llegaban  á  ser  igualmente  delicadas  á las  grandes  distancias  de  lan
zamiento.

Se  ha  utilizado, pues,  el  giróscopo  para  eliminar  el  desvío  del
torpedo;  se  podrá  también  emplearlo  para  producir  un desvio  lateral.
Resultaría  de  aquí  que  la  dirección  del  tiro  seria  más  ó menos  inde
pendiente  de  la dirección  del  tubo  de  lanzamiento;  es  decir,  que  se
podrá  elnplear  mucho  más  los torpedos.  Se  haceii  actualmente  elisa
yos  de  esta  clase:  los  torpedos  asi  construidos  se  designan  con  el
nombre  de  torpedos  de  ángulo.

A  pesar  de  estas  mejoras,  los  torpedos  á bordo  de  los  grandes
buques  continuarán  siendo  sobre  todo  un  arma  de  ocasión,  mien
tras  que  á  bordo  de  los  torpederos  son  el  arma  principal,  que debe
dirigirse  en  primer  lugar  contra  los  buques  de  línea  y  los  crticeros
acorazados  enemigos.  Si estos  tipos  de  buques  sufriesen  cambios,.
éstos  repercutirían  sobre  la  construcción  de  los torpederos.  En efec
to,  así ha  sucedido.

El  aumento  de  desplazamiento  de  los  grandes  buques  de combate
ha  exigido  otro  análogo  para  los  torpederos.  El desarrollo  de  éstos
110  ha  sido  el mismo  en  todas  las  naciones.  En Francia  é Inglaterra  se
ha  dividido,  por  decirlo  así,  los  torpederos  en  dos  clases:  los  peque
ños  torpederos  para  el ataque  propiamente  dicho,  y los  grandes  tor
pederos,  llamados  contratorpederos,  para  la  defensa  contra  los tor
pederos  enemigos.  En la  Marina  alemana  se  ha  procedido  más unita—
riameiite,  no  conservando  más  que  un tipo  de  grandes  dimensiones:
éste  parece  el  medio  más  conforme  con el  fin que  se persigue.  La mi
sión  secundaria,  impuesta  tantas  veces  á los  contratorpederos  en las
otras  Marinas,  de  servir  al mismo  tiempo  de  buques  exploradores,
tuso  que  ser  de  nuevo  descartada,  porque  estos  buques,  ligeramente
construidos  y  delicados,  no sonproyectados  para  largas  comisiones,
tales  como  las  que  exige  el servicio  de  exploración,  penoso  y  exte
nuante,  de  las  guerras  navales  niodernas.  Además,  la  construcción
de  los  buques  de  combate  ha  influido,  por  más  de  un  motivo,  en  la
constru(.cióii  (le los  torpederos;  y  la inversa  puede  fácilmente  suce
der  si  el  aumento  del alcance  de  los  torpedos,  más  allá  de 6.000 me
tros,  llega  á  ser  un hecho,  porque  entonces  entrarán  en  consideración
en  primer  lugar,  para  la  elección  del  armamento  de  los  buques  de
combate,  otros  puntos  de  vista  absolutamente  nuevos.

Para  dos  adversarios,  cuya potencia  en artillería  se  equilibren,  no
hay  motivo  ninguno  para  disminuir  la  distancia  cte fuego,  de manera
que  haga  entrar  en  acción  el torpedo,  para  decidir  el  combate.  Por
esta  razón  será  preciso  elegir  la  artillería  gruesa  de  tal  nianera,  que
ofrezca  más  allá del alcance  de  los  torpedós,  grandes  probabilidades.
de  dar  en  el  blanco;  el  aumento  de  alcance  del torpedo  tiene  por con
secuencia  necesaria  un  aumento  de  calibre  de  la artillería.

Cuanta  más  probabilidad  tenga  un  torpedero  de  lanzar  con éxito
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un  torpedo  al  enemigo  á 6.000 metros,  más  necesario  será,  en  conse
cuencia,  que  los  buques  puedan  aniquilar  al  torpedero  antes  que  se
aproxime  á dicha  distancia.  Pero  para  esto  será  preciso  otras  piezas
que  los  cañones  de  tiro  rápido  de  7,6 y  10,5 centímetros  de los  «Dre
adnoughts»  ingleses  y  de  sus  sucesores.  La  exigencia  del  momento
seria,  pues,  de  nuevo  una  potente  artillería  media,  á menos  que el
buque  renuncie  á defenderse  él mismo  contra  los  torpederos  enemi
gos  y que  esta  defensa  incumba,  como  cometido  principal,  á  los
contratorpederos;  medio  peligroso  que  en  muchos  casos  no  dará,  de
ningún  modo,  buen  resultado,  porque  no se puede  contar  tener  siem
pre  un número  suficiente  de  destroyers.

El  torpedo  moderno  llega  á  ser  para  el  gran  buquc  de  conibate,
cuyo  armameiito  es’homogéneo,  un enemigo  serio  que reduce  bastan
te  el  valor  de  combate  de  este  tipo  extremo  de  buque,  y  hace  ver
bajo  un  prisma  más  favorable  á los  buques  que, aunque  han alcanza
do  de  una  vez  un  desplazamiento  iguálmente  crecido,  no han trans
formado  radicalmente  su  artillería  como sucede  en  la  Marina  alema.
na.—(De  la  Infernationale  Revoe  über die gesarnten  Armeen  und Fiat
ten).—Por  el  capitán  de  corbeta,  CAPELLE.—(DeUtSIZe Tageszeitung.

PRCIO DE  LOS BUQUES DE GUERRA.—Se sabe,  en  general,  que  un
buque  de  guerra  moderno,  un  «Dreadnougth>», como  se  les  llama,
cuesta  unos  cuarenta  y  iiueke  millones  de  pesetas;  pero  el  precio  de
un  pequeño  crucero,  por  ejemolo,  ó  el de  un  torpedero,  ó  de un  sub
marino  es  mucho  menos  conocido.  Naturalniente  los  precios  de  todas
estas  diversas  clases  de  buques  son  diferentes,  según  el tamaño  y el
pais  donde  los  buques  se  construyen,  conio veremos  después.

Digamos,  desde  luego,  como  información  general,  que  un  subma
rino  cuesta  aproximadamente  de  1.800,000 á 2.500.000 pesetas,  mien
tras  se  puede  tener  por  unas  860.000 pesetas  uno  de  esos  pequeños
torpederos  que  solo  algunas  marinas  poco  importantes  han  cons
truído  recientemente.  El  piecio  de  un  pequeño  crucero  importa
de  8.600.000 á  12.300.000 pesetas;  en  cambio  el  crucero  acorazado  del
tipo  más  moderno  difiere  poco  en  precio  del  buque  de  línea,  y  su
coste  d.ebe estimarse  próximamente  de  45.500.000 á  49.200.000 pese
tas,  mientras  que  los últimos  buques  de  línea,  proyectados  para  dife
rentes  marinas  costarán  de 49.000.000 á 68.800.000 pssetas.

Son  cifras  bien  considerables  en  las  que  nadie  habría  pensado
hace  treinta,  años.  En  1886, por  ejemplo,  Lord  Brassey,  en  su  cono
cido  anuario,  negaba  la posibilidad  de  que  ni un  solo  buque  pudiera
satisfacer  A todas  las  exigencias,  tanto  bajo  el punto  de  vista  de  po
der  ofensivo  como  del defensivo  (armamento  y coraza),  como  bajo  el
punto  de  vista  de  la  velocidad,  facilidad  de  maniobra  y  del  radio  de
acción.  Mencionaba  que  el  almirantazgo  inglés  había,  algunos  años
antes,  mandado  hacer  el proyecto  para  un  buque  semejante  y  que
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había  llegado  5 reconocer  que este  buque  costaría  45.D00.000 pesetas.
Asustaba  esta  suma  en  dicha  época,  hasta  el  momento  en  que  las
construcciones  navales  inglesas  se  atrevieron  5 dar  el  paso  decisivo
unos  20 años  más  tarde,  y construyeron  UI! buque,  el  «Dreadnought»,
cuyo  precio  respondía  exactamente  al  plan  primitivo.  Inglaterra,  de
esta  manera,  ha  impuesto  á las  demás  Ilaciones  el  tipo  de  buque  y
contribuido  así,  de  un modo  importante,  al  aumento  de  los  gastos  de
la  flota.

Comparados  con  los  precios  de  los  buques  de  guerra  de  otras
épocas,  las  cifras  modernas  exceden  de una  manera  imponente.  Por
ejemplo,  el  buque  que  arbolaba  la  insignia  del  almirante  Nelson  en
la  batalla  de  Trafalgar,  el  Victory no  costaba,  completamente  armado,
más  que 2.633.000 pesetas.  Cien años  antes  de  Trafalgar,  el  precio  de
un  buque  de  guerra  inglés  de  primera  clase  (con  101) piezas),  subía,
sin  el  precio  del  armamento,  á  unos  984.000  pesetas,  un  quinto  de
esta  suma  correspondía  al  aparejo,  comprendido  el velamen.

En  los  primeros  tiempos  de  la navegación  á vapor,  los  precios  se
mantuvieron  aúii  en  limites  relativamente  niodestos.  A la  aparición
de  las  corazas  de  hierro  se  produjo  un  aumento  notable.  Algunos
ejemplos  toniados  de  la  marina  inglesa  caracterizan  el  aumento  pro
gresivo  de  los  buques  y  de  sus  precios  de construcción.

PRECIO

Feehas
POLt000

BUQUES DE  L!NEA        tic miento  o u total.

Pesetas.lanzamiento
.Peaeta.

Notliun,berland 1866 10.950 11.685.000
19.926.000

1.067
1.653Inflexible

Nile
1876
1888

12.070
12.130 22.386.000 1.841

1.684Formidable 1898 15.240
36.531.000 2.200King  Eduard  VII 1903 16.600

En  Alemania,  la  situación  es  igual.  El primer  acorazadocoiistruí—
do  en  Alemania,  el Preussen  (Stettin,  lanzamiento  1873), costó  con un
desplazamiento  de  6.770  toneladas,  8.979.000 pesetas  ó  sean  1.32S
pesetas  por  tonelada;  la  clase  zSachsenz  7.400 toneladas,  costaron
10.455.000 pesetas,  ó  1.409 pesetas  por  tonelada;  la  clase  «Brander—
burg»  10.000 toneladas,  19.680.000 pesetas,  ó  1.968 pesetas  por tone
lada  y  la. clase  «Braunschweigz  13.200 toaeladas,  29.520.000 pesetas,
ó  2.232 pesetas  por  tonelada.

Las  cifras  precedentes  muestran  que  el tamaño  de  los  buques  ha
aumentado  constantemente,  creciendo  los  precios  naturalmente  al
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mismo  tiempo.  Lo  mismo  sucede  en  la  marina  del  comercio.  Por
ejemplo,  hace  20  años,  los  primeros  vapores  rápidos  de  la  línea
Hamburgo-América  costaban  de  4.920.000 á 7.995,000 pesetas,  mien
tras  que  los  grandes  vapores  modernos  cuestan  13.530.000 y  peñe
tas  17.220.000 y aún  recientemente  más  de  30.750.000 pesets.

No  sólo  ha  aumentado  el  precio  total  de  los  buques,  sino también
el  precio  por  tonelada.  Esto  puede  parecer  extraño,  porque  podría
creerse  que  con los  grandes  adelantos  de la técnica  y las  mejoras  en
las  instalaciones  de  los  arsenales,  hubiera  sido posible  disminuir  el
precio  por  tonelada.  Esto  es  cierto  sin  duda  cuando  se  comparan  bu
ques  del  mismo  tipo  ó muy  próximos  y  cuando  no se  considera  más
que  los  precios  de  construcción,  hablando  eii propiedad.  Por  ejem
plo,  corno decía  en el  Reichstag  el  secretario  de  Estado  von  Tirpitz,
el  precio  de  un buque  de  línea  construído  en los  astilleros  del  Estado
ha  disminuído  de  1.103 pesetas  por tonelada  en  1898, (S. M. S.  «Kaiser
Friedrich  Il>) á 896 por  tonelada  en  1907 (S. M. S.  «Hannover).

Pero  al mismo  tiempo  que  ha  aunientad.o  el  desplazamiento  en  el
transcurso  de  un  largo  periodo,  ha  mejorado  la calidad  de los  buques.
No  solanient  han !légado  los  buques  á ser  mayores,  sino  también,  en
una  gran  proporción,  más  capaces  para  combatir.  Esto  es  desde
luego  cierto  para  el  casco;  para  ‘que  pued  soportar  los  esfuerzos
más  grandes  debidos  al  aumento  de  velocidad  y  á  las  conmociones
causadas  por  las  piezas  de  grueso  calibre,  ha  sido  necesario  cons
truirlos  más  cuidadosamente  con un  material  cada  vez  mejor.  La  co
raza,  es  cierto,  no ha  cesado  de  mejorar,  pero  ha  llegado  á  ser  cada
vez  niás  cara  á  causa  de  los  métodos  de  fabricación  complicados,
protegidos  por las patentes.  Las armas  submarinas,  torpedos  y minas,
exigen  un  aumento  de  la  protección  pcr  la  división  de  los  fondos  del
buque  en  células;  el  fondo  sencillo  del  buque  ha  llegado  á  ser  un
doble  y  últimamente.  un triple  fondo.  Los  progresos  de  la  artillería
han  permitido  dotar  á los  buques,  en  vez  de las  antiguas  piezas  car
gándose  por  la  boca,  de  piezas  cada  vez  más  complicadas,  de  una
precisión  y  de  una  fuerza  de  penetración  en  las  que  nunca  se  había
peri  sad o.

Para  obtener  un  tiro  exacto,  una  de  las  primeras  condiciones
preliminares  es  tener  una  pólvora  siempre  semejante,  y  la  pólvo
ra  moderna  es  particularmente  difícil  de  manejar,  porque  exige  se
conserve  en  locales  que  deben  mantenerse  sienipre  á una  determina
da  temperatura  baja,  por  medio  de  aparatos  refrigerantes.  Con  el
aumento  de  la  velocidad  de  fuego  del  buque  deben  aumentarse  los
aprovisionamientos  de  municiones.  La  aparición  de  una  nueva  arma,
el  torpedo,  produjo  un  aumento  en  el  poder  ofensivo,  pero  también
una  elevación  del  precio  de  las  construcciones,  sobre  todo  después
de  la  introducción  de  los  tubos  de  lanzamiento  submarinos.  Para
poder  descubrir  á los  torpederos  que ataquen  de  noche,  han  sido do-
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tados  los  buques  con  grandes  proyectores  (de  8 á 10 por  buques).  El
aumnto  de  velocidad  de  los  buques  ha  contribuído  también  al
aumento  de precio.  Y finalniente  las  máquinas  y calderas  no  han sido
las  únicas  que  han tomado  dimensiones  cada  vez  más  colosales,  SiIiO

también  el empleo  y número  de  máquinas  auxiliares  ha  aumentado  de
un  modo  aún  más  considerable.

No  podemos  exponer  en  este  corto  estudio  el  modo  como cada
uno  de  estos  factores  ha  contribuido  al  aumento  del  precio  de  un
buque.  Citaremos  algunos  ejemplos  numéricos  para  la artillería.  Para
los  buques  austriacos,  se tiene  las  cifras  siguientes:

Estas  cifras  muestran  que,  en  el transcurso  de  veintidós  años,  el
desplazamiento  aumeitó  en un  110 por  100. El precio  del buque,  coni
prendida  la  máquina,  aumentó  más,  pues  lo  hizo  en  un  164 por  100,
mientras  que  el  precio  total,  comprendido  las  piezas  y  municiolles,
aumentó  en  un  247 por  100.  Para  el  armamento  llega  el aumento  á
un  464 por  100 y  para  las  municiones  á un  1050 por  100.  Este  ejem
plo  pone  de  manifiesto  la  gran  participacióli  que  tiene  en  el aumento
de  precio  de  las  construcciones  los  factores  que acrecientan  el poder
ofensivo,  cañones  y municions.

Citemos  igualmente  algunas  cifras  para  caracterizar  el  aumento
del  precio  de  la velocidad.  Las  máquinas  del  buque  de  línea  inglés
Dev.astaion  (lanzamiento,  1871; velocidad,  13,8 millas, 6.650 caballos),
costaron  1,6 millones  de  pesetas.  Si consideramos,  en cambio,  uno de
los  últimos  buques  de  línea  inglés  con máquinas  de  pistón,  el King
Eduard  VII,  encontramos  que  la  instalación  proyectada  para  18.000
caballos  y  una  velocidad  de  18 millas costamon 5,53 millones  de pese
tas.  La instalación  de  las turbinas  del acorazado  francés  Voltaire con
22.500  caballos  y  19 millas,  importó  8,24 millones  de pesetas.  Pero  es
posible  que  las  condiciones  desfavorables  de  la  imidustria de  cons
trucciones  navales  francesas  hayan  influido  en  dicho precio.  Concre
témosnos  á la  Marina  inglesa  y consideraremos  el  pequeño  crucero

Kronprinz  ErzherzogRu

dolf1887

Radem’zlcy1909

11,44

39,33
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Bodicea,  cuyas  turbiias  desarro]Jan  18.000 caballos,  y costaron  4,l
mil1oíes  de  pesetas.  Las máquinas  de un crucero  acorazado  moderno
del  tipo  ‘Indomitable,,,  son  aún  más  Costosas:  su  precio  es  de  12,3
millones  de  pesetas  en  números  redondos.

Los  siguientes  datos  para  los  «Dreadnoughts»  ponen  de manifies—.
to  cómo se  descompone  el precio  de  un buque  considerando  el  con
junto  de  sus  partes.  Pondremos  dos  ejemplos:

1.0  ACORAZADO FRANCÉS ‘VOLTAIRE

Millones  (le pesetas.

Buque  y  cargos22,88
Máquinas8,24
Torres,  montajes  y  cañones16,36
Gastos  de  admillistracjón,  ensayos  de  materiales         1,84
Municiones3,94

TOTAL53,26

2.°  CRUCERO INGLÉS ‘INVINCIBLE,,

Millones  de pesetas..

Casco  Y corazaza19,80
Máquinas12,18
Montajes,  tubos  lanza  torpedos8,98
Cañones2,21
Gastos  de  administración0,86

TOTAL44,03

Haciendo  abstracción  de  que  para  el buque  inglés  la coraza  de las
torres  ha  sido  incluída  con el casco,  mientras  que para  el buque  fran
cés  se  ha  contado  con  la artillería,  salta,  desde  luego,  á  la  vista  al
comparar  las  cifias,  que  se  anotan  para  un  buque  ulla  suma  de  3,94
millones  de  pesetas  para  municiones,  mientras  que  dicha  partida  no
existe  para  el otro  buque.  Sería  preciso  tener  este  hecho  en  consi—
deración  si se  quisieran  utilizar  los  anteriores  datos  para  comparar
los  precios  de  construcción  en  las  dos  Marinas.  En  general,  es  muy
difícil  procurarse  cifras  dignas  de  crédito  para  tales  comparaciones.

Algunas  marinas,  por  ejemplo,  las  marinas  inglesa,  austriaca,
americana  y  francesa,  publican  datos  sobre  los  gastos  verdadera
mente  ocasionados  por  las  construcciones  de  los  buques.  Para  las
demás  marinas  se  está  reducido  á  las  cifras  del  presupuesto  que
consignan  créditos  provisionales  para  las  lluevas  conStruccjolles
aunque  se  observa  desde  hace  algún  tiempo  en  la  mayor parte  de las
marinas  una  cierta  reserva  sobre  este  asunto.
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Corno  el  precio  total  de  las  construcciones  permite  deducir  un
juicio  en  cuanto  al  tamaño  del  buque  y, en  ciertos  casos,  en  cuanto
al  armamento,  no  se  indica ya,  para  conservar  los  planes  secretos,  y
no  es  conocido  el  presupuesto  del  buque,  en  toda  su  importancia,
hasta  que  se  piden  los  últimos  plazos.  Cuando  se  emplean  los  datos
sobre  los  gastos  realmente  ocasionados,  lo  mismo  que  los  de  los
piesupuestos,  es  preciso  operar  prudentemente,  porque  los  créditos
para  las nuevas  construcciones  se  calculan  de  una manera  muy  dife
rente  en  las  diversas  marinas  y  los  presupuestos  se  redactail  según
puntos  de  vista  que  difieren  mucho  entre  si, Quien  quisiera  hacerse
construir  una  casa  llegaria,  igualmente,  á resultados  bien  diferentes,
según  que incluyese  en el presupuesto  solo  el edificio ó igualmente  la
instalación  de  jardines  delante  ó detrás  de  la  casa  ó aún  toda  la ms-.
talación  interior,  ocurre  exactamente  lo mismo  para  las  construccio
nes  navales,  abstracción  hecha  de  la  ejecución  más  ó menos  buena
de  la  construcción.  Como indicamos  antes,  el  presupuesto  de  la ma
rina  i’iglesa  110 contenía  ningún  artículo  para  las  municiones  del  fn
vencible.  Ocurre  lo mismo  para  todas  las indicaciones  d  precios  del
presupuesto  inglés.  En  los  Estados  Unidos igualmente  los gastos  ne
cesarios  para  las  municiones  no están  comprendidos  en  los  créditos
de  las  construcciones  nuevas.  Por  el contrario,  lo están  en  las  otras
marinas;  en  Italia  los  cañones  de  reserva  están  iucluidos  en  dichos
créditos.  Parece  que  es  en  Alemania  donde  éstos  fondos  están  más
recargados.  Los  créditos  de  que  se  dispone  para  un  buque  no  deben
solamente  bastar  para  construirlo  y dotarlo  de  artilIera,  municiones
y  de  sus  cargos,  sino  deben  contener,  igualmente,  los  fondos  nece
sarios  para  las  pruebas,  y  estos  últimos  son  de  alguna  consideración
porque  comprenden  el  conjunto  del  consumo  de  material,  como tam
bién  las  gratificaciones  del  personal  durante  las pruebas  (es  decir,
gastos  de  mesa,  aprovisionamientos  de boca  y gratificaciones  de  em••
barco).  En  Francia  se  procede  corno  en  Alemania,  pero  los  gastos  de-
las  pruebas  no  están  aparentemente  comprendidos  en  ellos.

Si  se  quiere  hacer  comparaciones,  es  preciso,  naturalmente,  tener
en  consideración  los  hechos  que acabamos  de  exponer,  si no  obstan
te  son  posibles  tales  comparaciones  sobre  una base  tan poco  segura.

Durante  las  últimas  sesiones  del parlamento  inglés,  se  hizo  cono
cer  oficialmente  el  precio  total  de  los  cuatro  primeros  Dread
noughts,  comprendidas  las  municiones,  y  difieren  sensiblemente  de
las  sumas  previstas  eii  el  presupuesto.  La  suma  llevada  al  piesu
puesto  ascendía  por  «Dreadnoughts  á  45.494.305 pesetas,  mientras
que  los  gastos  totales  son  de  49,383.135  pesetas.  Las  diferencias
son  semejantes  para  los  buques  de  línea  Bellerophon  (44.295.965
y  48.932.684  pesetas);  Tenieraire  (43.939.708  pesetas),  y  Superbe
(42.067.464  y  46.782.250 pesetas).  Para  los  cuatro  buques  de  líne
que  acabamos  de  nombrar,  resulta  un  precio  medio  total de  2.585 pea
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setas  por  tonelada,  y aun  para  el Dreadnought  solo,  de  2713 pesetas
por  tonelada.

En  comparación,  los  gastos  medios  de  la  clase  «Nassau»  alemán,
no  ascienden  más  que á  2.444 pesetas  por  tonelada  (precio  total  se
gún  el  presupuesto  45.24.800  pesetas,  con  un  desplazamiento  de
18.500  toneladas).  Para  los  buques  franceses  de  la  clase  «Danton»
(18.318  toneladas),  se  han  previsto  en  presupuesto  53.379.583 pese
tas,  ó  sean  2914 por  tonelada.  Pero  estos  precios  no se  refierep  más

que  á  los  buques  eii construcción  en  los astilleros  particulares;  en
los  astilleros  del  Estado  cuestan  tres  millones  menos,  en  números
redondos.  La  causa  de  esta  diferencia  de  precio  es  que,  en  los  asti
lleros  del Estado,  no  se  cuenta  los  gastos  de administración  que  son
próximamente  el  7 por  100. Los  nuevos  buques  de  línea  franceses
que  comenzaron  á construirse,  deben  costar  65,9 millones de  pesetas,
•con  un desplazamiento  de  23.467 toneladas,  ó  sea  2.809 por  tonelada.
Las  memorias  del  parlamento  francés  reconocen  que  francia constru
ye  22 por  100 más  caro  que  Alemania.

En  Rusia,  el  precio  de  los  buques  de  línea es  aún  más  caro;  según
los  datos  del  mayor general  Alexejew,  rebasa  á los  de  las  demás  na
ciones  en  un  40 por  100 próximamente.  El  preçio  por  tonelada  no

-sube  á menos  de  3.621 pesetas.  Como los  cuatro  buques  de  línea  de
23,000  toneladas,  comenzados  en  1909, están  incluidos  en  presupues
to  por  69,08 millones  de  pesetas  cada  uno,  resultará  para  este  caso
un  promedio  de  3.013,5 pesetas  la  tonelada,  á  condición  naturalnien
te  de  atenerse  al prestipuesto;  lo que  puede  dudarse,  dada  las expe
-riencias  que  se  tienen  hasta  hoy  de las construcciones  navales-rusas.

Los  buques  de  línea  austriacos  de  la  clase  «Radetzky»,  14.500 to
rieladas,  cuestan  39,73 millones  de pesetas  ó sean  2.740 por  tonelada.
Los  nuevos  buques  italianos  Dante-Alighieri  y  Cone  di Cavour  cos
farán  56,09 y 61,01 millones  de  pesetas  ó  sea  unas  2.952 la tonelada.
El  buque  de  línea  brasileño  Minas  Geraes,  construido  en  Inglaterra,
por  45.256,569 pesetas,  resultó  2.370 pesetas  por  tonelada.

Sobre  los  precios  de los  buques  de  línea  construidos  en  el Japón,
-no  se  conocen  datos  precisos.  En general,  se  puede  suponer  que  son
más  caros  que  en  Europa  y  en  América.  Es  cierto  que  los  salarios
son  mucho  más  balos  en  el  Japón,  pero  la  calidad  de  los  obreros,  en
cambio,  es  inferior.  Siendo  producido  el nrnterial  exclusivamente  por
la  fábrica  metalúrgica  nacional  de  Wakamatsu,  los  gastos  del  mate
rial  dependen  de  los  precios  de  esta  fábrica,  que trabaja  constante
mente  con un gran  déficit.

Es  igualmente  difícil  obtener  datos  dignos  de  fe sobre  el  precio
construcción  de los  buques  de  guerra  en los  Estados  Unidos,  al  me
nos  para  los  buques  recientes.  En los  presupuestos  provisionales  no
.están  comprendidos  los  precios  de  las  municiones,  y  al  parecer,  los

de  los  cargos.  Además,  cuando  encargan  nuevas  construcciones  á los
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-astilleros,  siguen  un procedimiento  que  difiere  del  de  las demás  ma
rinas  en que  no sacan  á concurso  más  que la  construcción  del buque
£011  máquinas,  pero  sin  corazas  y armamento.  Regularmente,  la  pren
sa  reproduce  las  cifras,  sorprendentes  por  lo  bajas,  que  ofrecen  los
astilleros,  y no  se  presta  atención  á que  las corazas  y  cañones  deben
ser  llevadas  á  una  cuenta  especial.  Para  el  acorazado  Connectiiuc
(16.257  tons),  una  publicación  semioficial indica 39,61 millones  de  pe
setas  (2.438 por  tonelada)  como precio  del buque  acabado,  compren
diendo  armamento  y  cargos.  Como  los  salarios  son,  como  se  sabe,
40  ó  50 por  100 más  elevado  en  los  Estados  Unidos  que  en  Europa,
el  precio  medio  calculado  sería  notablemente  bajo.  Hagamos  obser
var  de  paso  que  según  datos  de  orígen  inglés,  se  calcula  como sigue
la  repartición  del precio  de  un buque  de  línea  que ctste  49,2  millo
nes  de  pesetas;  material  14,76 millones;  jornales  para  la  construcción
del  buque  propiamente  dicho  7,38  millones  (1.500  obreros  durante
dos  años,  con  un  salario  semanal  medio  de  44,28  pesetas),  jornales
para  las  deaiás  industrias  27,06 millones  de  pesetas.  Ha  sido  sr
prendente  que  un  astillero  americano  haya  salido  vencedor  en  el
concurso  para  la construcción  de  los  más  recientes  buques  de  línea
argentinos  Moreno  y  Rivadavia  (27.500 tons.),  al  precio  de  relativa
mente  bajo  de  54,96 millones  de  peseta  por  buque  ó  1.998,75  por to- -

neiada,  comprendidos  en  dicho precio  las municiones  y  los  gastos  de
-  ensayo.

Para  explicar  este  hecho,  sorprendente  para  todo  el  mundo  téc
nico,  la  prensa  diaria  ha  discutido  muchas  veces,  los  motivos  de
naturaleza  política,  en  los  que  no entraremos  por  salirse  del  cuadro
de  este  estudio.                       -

En  lo que  respecta  al  precio  de  los  cruceros  acorazados,  hemos
dicho  ya que,  para  los  tipos  modernos,  no difieren  apenas  de  los  pre
cios  de  los  buques  de  línea.  El  crucero  acorazado  Blücher  (5.500

-toneladas)  costó  34,62  millones  de  pesetas,  ó  sean  2.195,5  pesetas
por  tonelada;  Von  der  Tann  estaba  previsto  en 49,09 millones  de  pe
setas  (con municiones),  en  comparación  del Invincihie  inglés  de  44.03
millones  de  pesetas  (sin  municiones).  El San  Marco  italiano,  mucho
más  pequeño  (9.850 tons)  ha costado  27,55 millones  de  pesetas,  2.797
por  tonelada.

En  cambio  los  pequeños  cruceros  son  más  baratos.  El Bodicea  in
-    glés  (3.353 tons.)  costó  8,33  niillones  de  pesetas,  ó  sean  2.485,8  pe

setas  por  tonelada;  el  Mainz  alemán  (4.350 tons.)  9,57  millones  de pe
setas,  2.201  por  tonelada;  el  Admiral  Spaun  austriaco  (3.500 tons.)
9,09  millones  de  pesetas  á 2.599 por  toneladd.  Los  tres  nuevos  explo
radores  italianos  de  la  clase  Quarto  (3.300 tons.  cada  uno),  están  es
timados  en 9,8  millones  de  pesetas  cada  crucero,  lo  que  resulta  un
precio  de  2.981 pesetas  por tonelada.  El  Buida  brasileño  construído
-en  Inglaterra,  resultó  á  2.294 pesetas  por  tonelada.  Los  precios  de
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construcción  no son  relativamente  muy  inferiores  á los  de  los  gran
des  buques  acorazados;  en  parte,  son  más  elevados.

Para  los  pequeños  buques,  no existe  el  coste  de  la  coraza;  pero-
en  cambio,  la  mayór  velocidad  se  paga  más  cara. Este  hecho  se  com
prueba  por  el ejemplo  del  contratorpedero  inglés  Swift que  no costó
menos  de 6,27  millones  de  pesetas,  ó  3.439 pesetas  por  tonelada,  con
un  desplazamiento  de  1.829 toneladas  y  una velocidad  de  36  millas..

Por  lo demás,  no trataremos  aquí  del precio  de  los  torpederos  y
submarinos,  porque  se  guarda  aún  mayor  secreto  que  para  los  otros.
buques,  en  lo  que concierne  á los desplazamientos  y precios  de  cons
trucción.

Para  terminar,  unas  palabras  aún  sobre  las  construcciones  nava
les.  alemanas.  Hace  apenas  tres  años  que  una  autoridad  tal  como  el
antiguo  constructor  en  jefe  inglés,  Sir  William  White,  estimaba  la
potencia  de todos  los  astilleros  alemanes  en una  producción  de  cua
tro  ó cinco  buques  de línea.  Ahora,  si  esta  evaluación  era  exacta,  los
hechos,  así  cómo  las  opiniones  sobre  este  asunto  del  otro  lado  del
canal,  se  haii transformado  considerablemente  y  no  podemos  menos
de  estar  reconocidos  á  ellos del  reclamo  que  han  hecho  en  los  últi
mos  años  para  nuestras  construcciones  navales.  Pero  aun  cuando  se
concede  allí que  podemos  construir  tan  pronto  ó  aun  más  que  en  ln—
glaterra,  continúa,  sin  embargo,  generalmente  extendida  la  opinión,
que  las  construcciones  navales  inglesas  no  tienen  competencia  en
cuanto  á  baratura.  Sin embargo,  las  cifras  indicadas  anteriormente
muestran  que  igualmente  en  esto,  la  Alemania  ha  entrado  con  éxito
en  concurrencia  en  el mercado  mundial  con su antigua  rival.

Ciertamente  son  éstas  sumas  colosales  que son  absorbidas  por la
construcción  de  un  solo  buque  de  línea,  y la  creación  y  el  entreteni
miento  de  una  flota  imponen  á  un  pueblo  grandes  sacrificios;  ero
deben  hacerse  y  lo serán,  <á despecho  de  los  grupos  de  los  econo—
mistas  y  de las  lamentaciones  de  todos  aquellos  que  desean  la  paz,
pero  que  no quieren  pagar  el único  precio  que  la  ha  asegurado  siem-
pre:  estar  perfectamente  preparado  para  la  guerra».—(Die  Flotte).—
(Internationale  Revue  über die gesamten  Armeen  ¿md Flotten.)

PERMANENCIA DE  LOS BUQUES  DE GUERRA EXTRANJEROS  EN  PUER-
TOS ALEMANES.—La  Marine  Verordnungsblatt  publica  las  nuevas  re
glas  aplicables  á  los  buques  extranjeros  que  entren  en  las  aguas
alemanas.  A continuación  estas  reglas:

1.  Los  buques  de  guerrra  de  las  potencias  extranjeras  no tienen
necesidad  de  ningún  permiso  especial  para  entrar  en  los  puertos.
alemanes  fortificados  ó  no  fortificados,  en  las  embocaduras  de  los
ríos  y para  navegar  en  las aguas  interiores.  Sin  embargo  deberá  dar-
se  aviso  por la  vía diplomática.

Sin  esto,  los  buques  extranjeros,  salvo  en  los  casos  indicados  en
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Ja  sección  2, no podrán  ni cortai  la  línea  extrema  de  las  fortificacio
nes,  ni permanecer  en  la  rada,  ni en  el  puerto,  ni en  las embocaduras
y  las  aguas  interiores.

El  número  de  buques  de  guerra  de  la misma  nación,  autorizados
para  permanecer  al  mismo  tiempo  en  un puerto  fortificadoó  no for
tificado,  está  fijado,  como  regla,  en  tres.  Toda  excepción  necesita  un
permiso  obtenido  por  la  vía  diplomática.

2.  Las  reglas  anteriores  no  se  aplican:  a)  á los  buques  que  ten
gan  abordo  soberanos,  miembros  de  familias  soberanas,  presidentes
de  República  ó  su  séquito,  embajadores  ó enviados  cerca  de  la corte
del  emperador;  b) á los  buques  que á  causa de  peligros  ó avenas  es
tén  obligados  á entrar  en  un puerto  alemán.

3.  Para  pasar  por  el canal  del  Emperador  Guillermo  deberá  pe
dirse  autorización,  con anterioridad,  por la  vía  diplomática.

4.  En  los  puertos  fortificados  ó que  tengan  guarnición,  pero  no
resida  un  comandante  en  jefe  marítimo,  el  capitán  del puerto  deberá,
sia  pérdida  de  tiempo,  informar  al  comandante  de  la guarnición  de  la
proximidad  y  de  la llegada  de  un buque  de guerra  extranjero.

Los  comandantes  de  plaza  deberán  inmediatamente  informar  por
telégrafo  al  general  comandante,  al  comandante  en  jefe  del  mar  del
Norte  ó  del Báltico,  al estado  mayor  general  de  la marina  y al  minis
tro  de  marina  de  la  llegada  de  buques  extranjeros.

En  Kiel  y en  Wilhelmshaven,  estas  dos  últimas  autoridades  serán
informadas  por  el comandante  en  jefe  de  la  estación.

En  los  puertos  en  que  no haya  guarnición  las  autoridades  de  po
Jicía  deberán  avisar  á las  autoridades  mencionadas.—(Moniteur  dr’  la
Fío ite,).



El  Teniente  de  navío  Arias  Salgado.

A  consecueiicia  ¿le larga  enfermedad,  que  poco  á  poco  había  ido
destruyendo  las  energías  de  su  organismo,  el  19  de  este  mes  ha  fa
llecido  en  Madrid  el  teniente  de  navío  D.  Alejandro  Arias  Salgado  y
Menéiidez.

Ingresó  en  el  servicio  de  la Armada,  como  aspirante,  en  Febrero
de  886;  ascendió  á  guardiamarina  en  Junio  de  1889; á alférez  de  na—
vio  en  Junio  de  1802, y  á teniente  de  navío en  el mismo  mes  del año
1897.  Durante  ese  tiempo  estuvo  embarcado  en  muchos  buques,
con  los  que  navegó  por diversos  mares;  fué segundo  comandante  del
cañonero  Indio;  comandante  de  los  cañoneros  centinela,  Dardo,  An
tonio  López  y  Condor; hizo  varias  campañas  de  Ultramar,  prestando
muy  buenos  servicios  en  Cuba  con  el buque  de  su  mando  durante  la

última  guerra,  y demostró,  en multitud  de ocasiones,  su pericia  profe
sional  y el  alto  espíritu  militar  y marinero  de  que  se  hallaba  animado.

Inteligente,  pundonoroso,  amante  de  la  Corporación  á  que  perte
necía  y  á la  que  se  hallaba  unido  por  el  doble  vínculo  de  una  voca
ción  innata  y  de  un abolengo  marítimo,  su muerte,  que  ha  sido  uná
nimemente  sentida,  llena  de amarguras  el  ánimo  del ilustre  y  vetera
no  almirante  D.  Alejandro  Arias  Salgado,  á  cuyo  hondo  y  doloroso.
pesar  se  asocia  la  REVISTA.



BIBLIOGRAFIA
(Se  dará  cuenta  CII  esta  seccidn  de  las  obras  CUyOS  autores  5 editores  lemitan  un

ejemplar  al Director  para  la  biblioteca  de  la Redacción  de la  REVISTA.)

1a  conduite des compas.—Theoríe y  practique de la  compesation des
compas Thomson y  des compas liquides, par Henri Le Sor!, lientenant
de vaisseau.
Aunque  es abundantísima la  colección  de  obras  españolas  y ex

tran  jeras  que  tratan esta materia,  por  lo  cual  no puede decirse que
esta  de que  damos cuenta constituya un progreso en el cónocimiento
de  la compensación, el mótodo de  exposición y  la  teoría y  práctica
de  aquéllas están hechas de  manera notable y muy  adecuada á la en
señanza.

El  índice es el siguiente:

CAPITULO  PRIMERO
ELEMENTOS  DE  LA  TEORÍA  DEL  COMPÁS

Comprende  el  estudio  de los  campos permanentes é illducidos;
planteamiento  de las  ecuaciones  de  Poisson; interpretación  de  sus
coeficientes;  la  fórmula  de  Smith,  y  estudio  de  la  fuerza  directriz
media.

CAPITULO  II
PRINCIPIO DE LA  COMPENSACIÓN

Comprende  la  compesación  teórica  de  todas  las  fuerzas  pertur
badoras.

CAPITULO  III
Comprende  la compesación  inicial;  rectificación  de  la  conipensa

ción;  regulación;  rectificación  de  la  regulación;  barra  Flinders.

CAPITULO  IV
Comprende  varias  materias,  entre  ellas  el  error  de  escora y el  de

flecta.
CAPÍTULO  y

Está  especialmente  dedicado á las  agujas  Thonipson  y  á  las  Ii—
quidas.

TOMO LXVIII
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Description et usage de I’astrolabe á  prisme, Gauthier  Villars,  París.

Los  Sres. A. Claude y  L. Diencourt,  miembro  agregado  á la of d
na  de longitudes  de  París,  el  primero,  é  Ingeniero  hidrógrafo  jefe
de  la  Marina  francesa,  el  segundo,  han  publicado  recientemente, cori
el  título  que sirve de epígrafe á esta nota bibliográfica, un interesan
te  libro,  dedicado al estudio y  manejo del  «Astrolabio  de prisma»,
por  considerar que dicho instruinento ha salido ya del período expe
rimental  y  puede y  debe  entrar  de lleno en la práctica coiriente,  y
para  responder á las numerosas peticiones de  información  que  du
rante  mucho tiempo han esta(lO recibiendo acerca de su uso.

A  semejanza de lo que sueleocurrir  con  las  obras  similares, el
libro  de los Sres. Claude y Driencourt  se divide en dos partes:  una
esencialmente descriptiva y  teórica, y  otra  genuinamente práctica.

Con  claridad, precisión y método, exponen en la primera los prin
cipios  fundamentales del astrolabio  de prisma; la influencia  que los
errores  instrumentales pueden ejercer  en el  resultado de las obser
vaciones  que con él se hagan; los  procedimientos  que pueden em—
plearse  para la  regulación y marcha de las imágenes que se obtengan
con  las dos clses  de instrumentos que pueden emplearse; el método
general  de las alturas  iguales para la determinación de ja latitud  y de
la  hora y  su  áplicación á los casos particulares  observados con  el
astrolabio;  la determinación de las longitudes por  medio de las altu
ras  iguales de la Luna y  de las estrellas, y  la preparación de las ob
servaciones é identificación de las estrellas desconocidas observadas,
problemas  que  son  resueltos  nomográficamenté y  por  medio  de
Tablas.

La  segunda parte, comprendida bajo el epígrafe común de «Prác
tica  de las Observaciones y  de los  Cálculos», contiene, clasificadas
con  el debido orden, las nociones esencialmente prácticas contenidas
en  la primera, con ejemplos de series de observaciones y deterinina—
ción  de longitud   las  tablas  generales de  preparación, habiendo
adoptado  para las tablas numéricas de calajes y  cálculos disposicio
nes  especiales que su propia experiencia les ha permitido considerar
como las mejores, autografiándolas de manera que puedan servir  de
tipo  con sólo copiarlas y sin  que sea necesario modificar las dimen
5iones de las columnas Las gráficas pueden ser  utilizadas  de igual
modo  como modelos.

El  libro  termina, por  último, con  una nota  sobre  las condiciones
de  paralelismo de toda clase de rayos reflejados en el interior  de los
prismas.                              -

El  astrolabio de prisma consiste como su nombre lo indica en una
transf’rmación  del sextante y horizonte artificial. El sextante se com
pone  del anteojo que está fijo  en.posición horizontal  y  del prisma de
60°  que sustituye ¿ los espejos y  cuyas aristas son perpendiculares
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al  eje  del  anteojo.  De  este  modo  se  consigue  que los  rayos  luminosos
que  proceden  respectivamente  de  una  estrella  ciue tenga  de  altura
600  y  de  su  imagen  en  el  horizonte  artificial  coincidan  en  el  retículo
del  anteojo.  Este  tiene  un  movimiento  azirnutal  pudiendo  recorrer
todo  el  horizonte.  De  manera  que  se  pueden  observar  todas  las  es
trellas  que  tengan  60°  de  altura  sobre  aquel.

Es  sabido  que  cada  estrella  determina  un circulo  de  alturas  igua
les,  que  es  un  lugar  geométrico  del  zenit del observador.  Se  obtienen
pues,  no  sólo  tres  de  estos  lugares  geométricos  como  en  el  niétod
de  Gauss  (que  solamente  determina  la latitud  porque  aún  no  se  había
pensado  en  el  método  general  de  proyecciones  ó de  círculos  de  altu
ra  que  sólo  en  navegación  se  empezó  mucho  después  á conocer  por
método  de  Summer)  sino  todos  los  círculos  correspondientes  á  las
estrellas  que  en cada  latitud  lleguen  á obtener  60° de  altura.

Después  y  por  medio  del método  de  mínimos  cuadrados  se  calcu
la  cual  es  el  verdadero  zénit.  Esto es  un esquenia  general  del método.

Los  autores  reconocen  que  es  á  los  navegantes  y  á ilustres  mari
nos  en  general  á  quien  corresponde  el  progreso  realizado.  Es  decir,
que  los  geodestas  han aprendido  esto  de  aquellos.  Hasta ahora  no se
ha  realizado  en  geodesia  que tanto  el sextante  como el  método  de  al
turas  iguales  tiene  la inmensa  ventaja  de  no requerir  ni  instrumentos
de  paso,  ni  cronómetro  arreglado  exactamente  para  determinar  la
longitud  y  latitud  de  un punto  á la vez  ó  al menos  para  situarlo  en la
esfera  celeste  ó  terrestre.  Por  lo demás  el  sextante  y  el  horizonte
artificial  bastaron  á  los  ma-inos  para  hacer  observaciones  de  preci
Sión  como lo  prueban  los  escritos  que esta  misma  REVISTA GENERAL

DE  MARINA ha  tenido  el honor  de  publicar  de  nuestro  célebre  hidró
grhfo  y  jefe de  la  Armada,  D.  Manuel  Villancencio,  conde  de  Cañete
del  Pinar,  qtie  tanto  enalteció  al  sextante  y  á los  que  supieron  inane
jarlo  en  la  mar y  en  tierra.

The  Mariner’s Mirror.

La  Sociedad  de  Investigaciones  Náuticas,  de  la  cual  es  Presiden
te  el vicealmirante  Príicipe  Luis  de  Battemberg,  fundada  en  Inglate
rra  el año  último,  ha  entrado  en  una nueva  tase  de  su  existencia,  y
da  una  prueba  evidente  de  la  pujanza  de  su  vitalidad  y  de  los  propó
sitos  de  que  se  halla  animada  con  la  publicación  de  »E1 espejo  del
marinero»  importante  revista  que ha  visto  la luz  en los primeros  dias
del  pasado  mes  de  Enero,  y  que á  juzgar  por el número  publicado  iio
tardará  en  ser  conocida  y. justamente  apreciada  por  cuantas  perso
nas  sienten  aficiones  marítimas  y  desean  esta.al  corriente  de cuantc
se  relaciona  con el  mar.

Inspirado  en  una  publicación  que  con  el  titulo  de  «Guia del  Hom
bre  de  mar»  apareció  en  Holanda  el  año  1584, el »Espejo  del Marine
ro»  se  hallará  especialmente  consagrado  ¿  la  investigación  y  estu
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dio  de  los  barcos,  de  la  navegación  y  de  cuanto  afecte  al la  vida  de
la  mar,  ya  sea  desde  el punto  de  vista  práctico  ó  bien  en  su aspecto
histórico  ó  arqueológico,  haciéndolo  en  términos  y  condiciones  que
jnterese  de  igual  modo  á los  profesionales  que  á los  hombres  de  ne
gocios  ó á las  personas  que  sin  hallarse  directamente  interesadas  en
los  asuntos  navales,  reconocen  su  importancia  y encuentran  placer  y

deleite  en  conocer  las  maravillas  y  encantos  que  tan  pródigamente
ofrece  el  mar.

La  revista  contendrá  artículos  originales,  no muy extensos,  acerca
de  todo  lo  que  tenga  conexión  con  la  mar y  con  los  barcos,  estará
ilustrada  con dibujos  y  grabados,  dedicará  amplio  espacio  á las  in
formaciones  marítifnas  y náuticas,  á las  preguntas  y  respuestas  so
bre  cosas  navales  y  prestará  especial  atención  á  los  viajes  y depor
tes.  Con  sujeción  á ese  programa  ha  sido  confeccionado  el  primer
número  de  «El Espejo  del  Marinero»  (The  Mariner’s  Mirror),  en  el
que  después  de  tin  excelente  artículo  editorial,  en  el  que  se  hace  la
historia  de  la  Sociedad  de  Investigaciones  Náuticas  y  del  fin que  se
persigue,  aparecen  otros  no nienos  apreciables  sobre  los  eminentes
artistas  maritirnos;  los  nombres  con  que  todavía  se  designan  las em
barcaciones  en  la  Marina  británica  y  los  que  debieran  dárseles;  el
íiltinio  de  los  Indios  Orientales;  las,  cubiertas  de  los  buques  y  SUS

definiciones,  y  tin  estudio  crítico  biográfico  del  capitán  Natlianiel
Boteler.

La  revista,  que  contiene  también  interesantes  notas  y  curiosas
preguntas  y  respuestas,  esta  impresa  con  suma  pulcritud  y esmero,
y  como  su  precio  de  suscripción  es  sólo  de  una  guinea  el primer  año
y  media  en  lo sucesivo,  es  seguro  que  ¡ma de  alcaiizar  pronto  en  to
das  partes  la  aceptación  que  merece.

Unión Ibero Americana.

La  Asociación  Ibero  Americana,  que  con tanta  eficacia y  celo tra
baja  en pro  de  los  intereses  de  España  y de  las  naciones  de  origen
ibero,  constituidas  en  el  continente  americano,  se  ha  hecho  digna una
vez  más  de la  alta  estima  que  goza, publicando  la Memoria  social  co
rrespondiente  al  año  de  1910.  Basta  pasar  la vista  por  sus  páginas
para  darse  cuenta  exacta  de  la inmensa  labon  realizada  por  tan im
portante  organismo  y  del  acierto  con que  ha  procedido  á la adopción
de  las  determinaciones  encaminadas  al  logro  de  los  fines que  con tn
vivo  anhelo  persigue.

Digna  es  del  mayor  aplauso  la efusiva  felicitación  que dirige  y los
votos  sinceros  que  hace  por  la prosperidad  futura  de  los  pueblos  de
origen  español  que  en  el  año  de  1910 conmemoraron  en  el  Nuevo
Mundo  su primer  centenario  de  vida  indé’pendiente,  así  como la  feli
citación  dirigida  á  España  por  el puesto  de  honor  que ha ocupado  en
las  fiestas  públicas  celebradas  en  las  repúblicas  ibero  americanas,
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honrada  como  nación  alguna  se  vió  jamás  en  sus  representaciones
ofieiales,  y  muy principalmente  en  la  persona  de  S. A.  la  Infanta  Isa
bel,  cuya  designación  fué  acogida  con aplauso  unánime  en  España  y
en  la  república  Argentina,  donde  recibió  las pruebas  más  elevadas
de  respectuoso  cariño  y donde  dejó  grato  é inolvidable  recuerdo.

Con  motivo  de  tan  extraordinario  acontecimiento  la  Asociación
celebró  el  día 3 de  Junio  una  velada  conmemorativa,  que  presidió  el
Sr.  Presidente  del  Consejo  de  Ministros,  acompañado  de  varios
miembros  del  gobierno,  á la  que  concurrió  casi  la totalidad  del  Cuer
po  diplomático  y  Consular  de  las  repúblicas  hispano-americanas  y
una  numerosa  concurrencia  formada  por la  colonia  americana  resi
dente  en  Madrid,  los  socios  de  la  Unión,  y las  personalidades  más
salientes  en  la  ciencia,  la  ]iteratura,  la politica,  las  artes  y las  iiidus—
tijas  de  la  Corte,  las  cuales  tuviero  ocasión  de  escuchar  y aplaudir
elocuentisimos  discursos  é inspiradas  composiciones  poéticas,  que  al
difundirse  por  los  ámbitos  de las  repúblicas,  en  cuyo  honor  se  sele
braba  la  fiesta,  han  contribuido,  sin  duda,  á  estrechar  los vínculos  de
desinteresado  cariño  y puro  afecto  que  las  ligan  á España,  cada  día
con  más  fuerza.

Para  rendir  un  homenaje  perenne  de  la  sociedad  á  los Estados
Ibero-Americanos,  por encargo  suyo escribió  el Sr. D. Antonio  Balbin
de  Muquera  un libro  titulado  «Andrés  Bello.  Su  época  y sus  obras<,
que  inspirado  en  un  noble y levantado  espíritu  y escrito  con  brillan
tez  extraordinaria,  ha  proporcionado  á la  sociedad  la  satisfacción  de
recibir  multitud  de  efusivos  plácemes,  de cuantos  elementos  suonen
cultura  y amor  á la  raza,  en  todas  las  naciones  que  Bello  inniortalizó
con  sus  escritos.

La  Unión  Ibero-Americana  ha  trabajado  sin  descansQ  para  que
España  concurriese  con el  debido  lucimiento  á las  exposiciones  que,
con  motivo  del centenario,  celebraban  diversas  repúblicas  de la Amé
rica  latina  y  á  su  esfuerzo  y perseverancia  se  debe  gran  parte  del
éxito  alcanzado  por  nuestros  compatriotas  y por  la producción  espa
ñola,  lo mismo  en los  certámenes  de  caracter  internacional,  celebra
dos  en  algunos  estados,  que  en  los  iniciados  por  los  españoles  resi
dentes  en  la Argentina  y en  Méjico,  donde los  pabellones  construidos
por  la  cámaras  de  comercio  españolas  han  merecido  justos  y unani
mes  aplausos.  La  Unión  Ibero-Americana  realizó,  con  el  mismo  fin,
una  propaganda  muy activa,  que  dió los  más  felices  resultados,  pal-a
aumentar  y favorecer  la  concurrencia  al  decimoséptimo  congreso  de
americanistas  y  merced  á  ella se  dieron  á conocer  los  programas  del
Congreso,  no  sólo  en  España  sino en  muchos  puntos  de  la América
latina.

Consecuente  con  su  propósito  de  difundir  entre  nosotros  el  cono
cimiento  de  América,  abrió  un  concurso  que  dió por  resultado  la  pu
blicación  de  una  Cartilla  del emigrante,  escrita  por  los  señores  Ris—
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quez  Alfonso y Ordoñez,  que se  ha distribuido  gratuita  y  profusamen
te  por  España,  y  que  evidentemente  está  llamada  á  prestar  un
señalado  servicio  á los  que,  animados  de niuy respetables  propósitos
se  aventuran  á  cruzar  el Atlántico  y  buscan  en los  paises  de  Ultra
mar,  lo  que  no  siempre  se  encuentra  con  la  facilidad  que  se  desea,
por  grandes  que  sean  las  ansias  de mejoramiento  individual  y  econó
mico  de  que  los  emigrantes  se  sientan  animados.

La  serie  de  conferencias  pronunciadas  en  la unión  Iberoamerica
na,  durante  el  año  que  acaba  de  transcurrir,  ha  enriquecido  la  co
lección  formada  por  las  que  se  han  ido  celebrando  en  aquel  centro
desde  que  se  constituyó  la  Sociedad  y  auiienta  la  valía  de  las  que
cuidadosamente  se  guardan  en  su  Archivo.  A  propagar.  las  ideas  en
ellas  contenidas  concurre  la  «Revista»,  órgano  oficial de  la  Sociedad,
que  todos  los  meses  ve  la  luz, y  que  desde  el  primer  momento  ha  lo
grado  granjearse  un  puesto  preeminente  entre  las pubiicaciones  aiiá
logas,  y las  diversas  delegaciones  constituidas  en España  y  en  Amé
rica,  entre  las  que  ya  existen  algunas  que  han  logrado  alcanzar
merecida  tania,  por  lo bien  que  han  sabido  compenetrarse  con la  So
ciedad.niatriz  y  el  acierto  y  fortuna  con  que  coadyuvan  á  la  obra
cornun.

Se  halla  la  Sociedad  vivamente  interesada  en  que  se  celebre  con
el  explendor  debido  la  Exposición  Iberoamericana,  y  para  conseguir
lo  rio perdona  medio.  Con perseverancia  digna  de loa, estudia,  haba-.
a,  gestiona  y propone  cuanto  pueda  servir  para  que  el  éxito  corone
el  esfuerzo  de  los  encargados  de  desarrollar  el  proyecto.  Con  em
peño  igualmente  plausible  fonienta  eh intercambio  comercial  y  apro
vecha  cuantas  ocasiones  se  le  ofrecen  para  contribuir  el  desarrollo
de  nuestras  relaciones  mercantiles  con  América,  por  estimar  su  fo
mento  como uno  de  los  factores  más  importantes  para  afianzar  los
lazos  de  unión  entre  las  naciones  ligadas  por  el  indisoluble  vínculo
del  idioma  castellano.  Para  conservarlo  y mantenerlo  en toda  su  pu
reza  y  explendor,  ha  fomentado  también  el  intercambio  intelectual,  y
para  servir  mejor  los  intereses  de los  pueblos  del  mismo  origen,  si
tuados  en  una  y otra  orilla  del  Atlántico,  gestiona  y procura  el esta
blecimiento  de  la  reciprocidad  académica  entre  España  y  las  jóvenes
repúblicas  de  la  América latina,  de  igual  suerte  que  se  esfuerza  en
fomentar  la  cultura  hispanoanleriCana.

Por  derecho  propio  ha  ocupado  un  lugar  distinguido  entre  los
Centros  y  Sociedades  que  con noble emulación  y vivo  anhelo,  secun
daron  las  iniciativas  del  gobierno  al  recibir  y agasajar  á  las  ilustres
personalidades  americanas  que  el  año  anterior  nos  honraron  con  su
visita  y  pudieron  adquirir  el convencimiento  de  lo hondamente  arrai
gados  que  viven  en  España  los  vínculos  de la sangre,  pero  no fueron
menos  vivos  sus  anhelos  por  remediar  las  desdichas  que  la  campaña
de  Melilla arrojó  sobre  la madre  Patria,  ni menos  valiosos  los  recur
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sos  con  que contribuyó  ¿1 aliviar  la  suerte  de  los  que  en  cumplimien
to  del  deber  regaron  con su  sangre  la tierra  de  Africa. Asi  se  explica
que  la  unión  Iberoamericana  goce  entre  nosotros  de  mayores  presti
gios  cada  día  y cuente  con  mayor  número  de  partidarias  y admirado
res  entusiastas.  Su  ‘<Revista>, sus  certámenes,  sus  conferencias,  su
participación  en  toda  empresa  patriótica  y  su  empeño  decidido  de
fundir  en una  aspiración  común  las  varias  aspiraciones  de  España  y
de  los  pueblos  engendrados  por  ella  en  la  vasta  extensión  del coliti
riente  americano,  justifican  la  alta  estima  que  entre  nosotros  se  la
tiene  y los  sinceros  votos  que  en  todas  partes  se  hacen  por  que  siga
realizando  la noble  misión  que  se  propone.

Real  Academia de Ciencias exactas, físicas y  naturales.

La  ilustre  y docta  corporación  ha publicado  hace  pocos  días  el
anuario  de  1911, en  el  que  aparece  consignado  cuanto  se  relaciona
cori  la  creación  de  tau  importante  centro;  su  composición  en  1.0  de
Enero  del año  actual;  el  escalafón  general  de los  señores  académicos
por  orden  de antigüedad  y por  orden  de  asistencia  á las  sesiones;  los
miembros  de  ella, que  forman  parte  de  la Asociación  Internacional  de
Academias,  los  nombres  de  los  académicos  númerarios  á quienes  su
cesivaniente  han  correspondido  ó corresponden  las  medallas  (le  dis
tinción  que les  fueron  concedidas  desde  el  año de  1856, el  movimiento
del  personal  académico  durante  el  año  último,  la  lista  de  los  acadé
micos  numerarios  y  correspondientes  nacionales  y  extranjeros,  una
reseña  de  las  tareas  y  resumen  de las  actas  del  curso  de  1910 á 1911,
los  temas  de los  discursos  de  recepción  de  los  señores  académicos,
los  premios  y  distinciones  otorgados  por  la Academia  desde  lá época
de  su  fundación,  los  temas  de  los  concursos  abiertos  hasta  fin del
año  actual  y  el  venidero,  y  otra  infinidad  de  datos  interesantes  y  cu
riosos  con ella  relacionados,  que  dan  al  anuarió  un  indiscutible  valor.

Al  ojear  sus  páginas,  los  oficiales  de  marina  han  de  encontrar
además  en  él dos  cosas  que,  aunque  de  índole  completamente  dis
tinta,  con seguridad  han  de  serles  de  igual  modo  gratas.

Es  la  primera  la  noticIa de  que  de  los  seis  expedientes  incoados
por  ella  para  el ingreso  en la  orden  civil  de  Alfonso XII,  sólo  dos  al
canzaron  el  honor  de  obtener  su aprobación,  siendo  el  primero  el del
teniente  de  navío  Sr.  Marqués  de  Magaz  y  alférez  de  navío  D. Juan
RoselI,  quienes,  aparte  de  otros  scrvicios,  han  prestado  el  de  dar  á la
estampa  una  esmerada  y  correcta  traducción  de  la  »Telegrafía  sin
hilos»,  de  Righi  y Dessan,  con  notas  originales  y adecuadas  para  fa
cilitar  la  compresión  del  texto,  ó  para  señalar  los  progresos  realiza
dos  desde  la  publicación  del libro  original,  habiendo  obtenido,  á pro
puesta  de  la  Academia,  las  honrosas  y preciadas  condecoraciones  de
aquella  distinguida  orden,  rl que  el  propio  merecimiento  les ha  hecho
acreedores.
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El  segundo  extremo  antes  indicado,  de  igual  modo  revelador  del
alto  concepto  que  á  la Real  Academia  de  Ciencias  naturales  han  me
recido  siempre  los oficiales  del Cuerpo  general  de  la Armada,  lo cons
tituye  la  manra  corno en  el  anuario,  se  traza  la  silueta  intelectual  de
tui  ilustre  oficial de  marina,  distinguido  y pundonoroso  caballero,  de
quien  propios  y  extraños  tuvieron  siempre  una  elevadísima  opinión
por  su  indiscutible  inérito  científico  y  por  su  extraordinario  valer.
Como  en  las página  que  en  el libro  se  consagran  á  la  memoria  del
finado  soii un  testimonio  elocuente  del aprecio  en que  le tenía  la Aca
demia,  nada  más  justo  que  reproducirlas  á  continuación.

«Pero  si materialmente  de  nuestro  lado  ningún  acadéniico  desapa
reció’>, dice  el  anuario  en  su  sección  necrológica:  «nos  arrebató  la
muerte  un  académico,  corresponsal,  muy  conspicuo  por  cierto,  y  por
más  de un  titulo  verdaderamente  ilustre».

‘<El 19 de  Mayo  dejó  este  mundo  el  Excmo.  Sr.  D.  Rafael  Pardo
de  Figueroa  y de  la  Serna,  caballero  profeso  del  hábito  de  Santiago,
capitán  de  navío  retirado,  que  figuraba  entre  nosotros  desde  princi
pios  del  año  de  1893, y desde  antes,  y con  el mismo  caracter  en  la
Real  Academia  de  Buenas  Letras  de  Sevilla  y  en  la  de  Ciencias
y  Artes  de  Barcelona».

«Mucho  debió  de  deséollar,  como hombre  de  ciencia y de  singular
competencia,  en  SL! noble  profesión,  para  haber  sido  investido  con
cargos  tan  distinguidos  como el  de  profesor  de  la  Academia  de  am
pliación  de  Marina,  el de  Subdirector  del  Instituto  y  Observatorio
Astronómico  de  Marina  de  San  Fernando  y  el  de  jefe  de la  Comi
sión  Hidrográfica  de  España  en  el  Mediterráneo.»

‘No  se  confieren  destinos  de  tal clase  repetidamente,  sin  que  en
ellos  vaya  cada  vez  confirmándose,  cuando  no  engrandeciéndose,  el
renombre  adquirido  desde  las  escuelas  en  cuerpos  como  el General
de  la  Armada.»

»La  Academia  le  atrajo  así  con el  carácter  de  corresponsal,  por
sus  dotes  de  hombre  de  ciencia  y de  arte  en  general,  pero  haciendo
particular  y honorífica  mención  de  SUS  merecimientos  en  los  doce
años,  1876 á  1887, en  que  estuvo  á la  cabeza  de  los  trabajos  hidro
gráficos,  mandados  ejecutar  en  nuestras  costas  del  Mediterráneo
en  1860, y que  dirigieron  antes  que  el Fernández  Coria y Montojo.»

»Suponen  y  requieren  trabajos  de  esta  clase  en  quien  los  dirige,
no  sólo  aptitudes  y  cualidades  nada  comunes  de  saber,  sino  también
dotes  de  organizador  para  bien  utilizar  los  recursos  de  personal  y de
material  propios  del  servicio.  Los  tenía,  sin  duda,  muy  demostrados
en  los  anteriores  puestos,  también  muy delicados,  que  antes  de  1876
ocupara;  pero,  á no  dudarlo,  estimaba  él  mismo  de  superior  empeño
los  trabajos  hidrográficos,  en los  cuales  decía haber  puesto  manos  y
entendimiento,  ó  sea  cuerpo  y  alma  y  afanes  de  toda  especie.  Que
los  vió  coronados  por  el  éxito, bien  de  manifiesto  lo puso  en  la Me-
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mona  que  redactó  y elevó  á la  superioridad,  y  que en  extracto  se  pu
blicó  como pieza  aparte  en  el  anuario  de  la  Dirección  de  Hidrografía
de  1888.»

«En  sus  cuatro  capítulos  y  siete  apéndices  no  sólo  se  contienen
los  diversos  trabajos  realizados  en  la  época  de  su  mando  con  inteli
gencia  y  celo  extraordinario,  sino  que  se  hacen comentarios  y  se  ex
ponen  onsideraciones  y juicios  expresivos  de  la  competencia  con
que  Pardo  de  Figueroa  presidió  las  operaciones  de  geodesia,  de  as
tronomía,  de  magnetología  y de  hidrografía.  que  forman  la labor  inte
resantísima  de  la  Comisión  que  le  estuvo  confiada.»  -

«A  más  de lo  mucho  y bueno  que, como  estudio  científico,  atesora
la  Memoria,  es  también  para  ensalzada  la forma  castiza  siempre,  mu
chas  veces  bellísima,  que  emplea  en  su  relación.  Es en  tal  sentido  un
modelo,  el recordatorio  para  el levantamiento  de los  puertos  y costas
que  redactó  y  forma  el apéndice  VII de su  reseña.  Hay en  él, párrafos
que  se  leen  con verdadero  deleite,  como  son  los  que  dedica  á la  im
portancia  de  los  bajos,  escollos,  arrecifes,  restingas,  entinas,  barras
y  piedras  ahogadas,  y  al  descubrimiento  y  detern1ioación  de  estos
peligros,  que  deben  ser  registrados  y’estudidos  con  la extrema  dili
gencia  que  encarecidamente  recomienda.

«De  su  buen  gusto  en  el  decir,  nada  de  extrañar  en  hombre  que
llevaba  un apellido  tan  bien  timbrado  en  las  letras  patrias,  y  de  sus
conocimientos  lingüíticos  había  dado  claros  testimonios  con  su  críti
ca  del  regimiento  de  la  navegación,  del  niaestro  Pedro  de  Medina,
Sevilla,  MDLXIII, que  estampó  en  1866, y  con la  traducción  del  ale
mán  del tratado  de  Astronomía  Esférica,  de  Brunnow,  en  1869.»

«Por  cuanto  cabe  exteriormente  juzgar,  yconlo  dejó  insinuado
Pardo  de  Figueroa,  cifró  sus  anhelos  primeramente,  sus  entusiasmos
después,  y  sus  satisfacciones  al  cabo,  más  que  en otra alguna  de  sus
obras,  de  sus  comisiones  y  de  sus  estudios,  en sus  trabajos  al mando
del  Ciles,  buque  destinado  al  levantamiento  geodésico-topográfico  de
las  costas  y á la  hidrografía  del  Mediterráneo.’>

«La  prueba  de  esta  preferencia  se  hallaría  sin  dificultad  analizan
do  el impulso  que  supo  imprimirles  .y la  cantidad  y  calidad  de las ob
servaciones,  cálculos,  determinaciones,  planos  y  sondeos  que se  eje
cutaron  en  su tiempo.»

Tal  análisis  ni  cabe  en  este  lugar  ni  es  propio  de  esta  crónica.
Conste  solamente  que  á la  Academia,  cuando  examinó  la  Memoria
antes  citada  y  otros  folletos  que  la  acompañaban,  los  consideró  me
recedores  de  aprecio  sumo,  y acordó  manifestárselo  así  para  su pro
pia  y  justa  manifestación  en  loor  también  de  sus  ilustres  antecesores
y  de  sus  compañeros  y auxiliares  de  tabajo  y  como  muestra  de  la
alta  estimación  que  dispensa  siempre  nuestra  corporación  á  cuantos
á  la  realización  de  algún  progreso  científico,  en  honra  y  provecho
inmediato  del  país,  consagran  las  facultades  de su  espíritu.»
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«No  procedió  la Academia  en aquella  ocasión  sino  con estricta  jus
ticia,  porque  ya  que  no  otra  cosa,  como  dicho  queda,  cabe  sí, y  es
propio  de  esta  crónica,  recordar  que  una  de  las  operaciones  geodé
sicas  realizadas  por  la  Comisión  hidrográfica,  bajo  la  dirección  del
inteligente  marino,  fué  la  base  de  Ampolla,  por  él proyectada  y  me
dida,  para  asiento  de  la  red  de triángulos  que desde  Valencia  se  ten
dió  hasta  la  raya  de  Francia,  más  bien  que  para  concurrir  con la  me
dida  sobre  la  base  de  Roquetas  (Almeria)  á una  compensación  de
errores  de  la  cadena  entera  desde  los  confines  con Portugal.»

»No  fué  sólo la  gran  precisión  con  que  aquella  base  de  tres  kiló
metros  se  rindió  (precisión  más  que  suficiente  en  relación  con la que
se  había  de  lograr  en la  medición  de  los  ángulos),  lo  que  entonces
y  después  llamó la  atención  de  geodestas  propios  y  extraños,  sino  Ja
rectificación  importante  que  Pardo  de  Figueroa,  y el también  distin
guidísimo  oficial  del  Ciles,  Luanco,  ambos  á  dos,  con  ocasión  del
cálculo  de  aquella  base  y  con  soluciones  por  separado,  demostraron
deber  introducirse  en  la fórmula,  de  tiempo  atrás  admitida  y  usada,
para  determinar  el  error  medio  de  bases  medidas  á la  manera  de  la
de  Ampolla.»

«Como  el  Cuerpo  general  de  la  Armada,  la  Academia  llora  la falta
y  reverencia  la  Memoria  del  capitán  de  navío  D. Rafael  Pardo  de Fi
gueroa.»

Manifestación  tan  expresiva  del  pesar  sentido  por  la  Academia
con  motivo  de la  muerte  del  brillante  oficial  de  Marina,  y  testimonio
tan  evidente  de la  alta  estima  en  que  tiene  á muertos  y  á  vivos,  han
de  repercutir  en  la Armada  con la intensidad  necesaria  para  que nun
ca  se  olvide  el proceder  de  la  docta  corporación  al  consignar  en  sus
anuarios  los  méritos  contraídcs  por  los  marinos  que sirven  á la cien
cia  y  á la patria.

Anguilas y angulas, por Angel  Pardo y Puzo.

Aunque  son  muchos  los  opúsculos,  folletos,  memorias  y  artículos
que  se  han  escrito  en  estos  últimos  años  sobre  algunas  de  las  espe
cies  ictícolas  comestibles  que  existen  en  las  aguas  de  nuestro  litoral,
es  tan  extraordinaria  la  abundancia  de  nuestra  fauna  marítima,  que
aún  habrá  de  transcurrir  mucho  tiempo  antes  de  que  nos  veamos  en
posesión  de  una  conipleta  biblografía  acerca  de  los  peces  y animales
alimenticios  que  encuentran  condiciones  favorables  á su  existencia
en  los  niares  que bañan  las  costas  de  la  península,  en  los  nos  que
en  ellos  desembocan,  y  en  los  lagos  ó estanques,  naturales  ó artifi
ciales,  donde  aquéllos  se  crían  y  de  donde  podenios  extraerlos  con
más  ó menos  trabajo.  Esto  explica  que,  lejos  de tener  tina  idea  exac
ta  de  lo que  son  esos•  seres  constitutivos  de  un  verdadero  tesoro
puesto  por  la naturaleza  al  alcane  de  nuestra  mano,  nos  encontre
mos  todavía  muy  distantes  de  haberlo  apreciado  en  su  verdadero
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valor,  y  que  de  infinidad  de  especies  tengamos  un concepto  erróneo,
en  cuanto  se  refiere  á sus  más  importantes  peculiaridades.

Ejercida  la industria  pesquera  por  rudos  y honrados  marineros,  á
quieiles  la  penosa  labor  de  cada  día no les  deja espacio  para  profun
dizar  en el  conocimieuto  de  lo que  tan  afanosamente  practican,  sus
ideas  sobre  el  particular  son  muchas  veces  erróneas,  habiéndose
trasmitido  de  generación  en  generación  conceptos  equivocados,  teni
dos  por  ellos  conio verdades  inconcusas,  cuyo  valor  no  han  podido
aquilatar  por  faltarles  la preparación  necesaria  para  leer sin  prejuicio
el  libro  de  la naturaleza,  sin  duda  el  ue  más  enseña,  pero  también
el  que  mayor  cuidado  requiere  para  no  sacar  consecuencias  falsas
de  premisas  realmente  ciertas,  ó qtie  sólo  tienen  de  verdad  la  apa
riencia.

El  ilustrado  teniente  de  navío  D.  Angel Pardo,  tan  competente  en
materia  de  pesca,  animado  del plausible  propósito  de  divulgar  entre
nuestros  pescadores  sus  conocimientos  icticolos,  ha  escrito  un  inte
resante  libro  que,  por la  exactitud  y  rigor  de  sus  afirmaciones  y am
plitud  con  que  trata  el asunto,  puede  justamente  considerársele  como
la  monografía  más  coiñpleta  y acabada  que  hasta  ahora  ha  visto  la
luz  en  nuestro  país  sobre  las  anguilas  y  angulas.  Cuanto  se  relacio
na  con este  género  de  peces  pertenecientes  á  la numerosa  familia  de
los  anguilidos  ha  sido,  en  su  peqtieño  libro,  objeto  de  un  detenido
examen.  Con claridad,  precisión  y  método,  expone  los  caracteres  de
las  diversas  especies  que  en  la  actualidad  existen,  así  conio  los  cli
mas  y  condiciones  más  apropiadas  á su  género  de  vida,  SUS  costuni
bres,  medios  de  subsistencia,  manera  de  desarrollarse,  enfermeda
des  que padecen  y enfermedades  ó trastornos  que  á  veces  causan,
seres  con  quienes  conviven  y  enemigos  con  quienes  tienen  que
luchar,  medios  que  se  emplean  para  pescarlas,  principales  lugares  en
que  la  pesca  se  efectúa,  preparaciones  culinarias  de  que  pueden
ser  objeto  para  hacerlas  más  estimables,  y  otra  multitud  de  cosas
más,  de igual  modo  útiles,  instructivas  é interesantes.

El  libro,  que  está  dedicado  al  Príncipe  de  Mónaco,  y tiene  un  ex
celente  prólogo  de  D. Adolfo  Navarrete,  revela,  hasta  en  sus  meno
res  detalles,  el  cuidado  y  el  esmero  que  el  autor  ha  puesto  en  su
confección.  Enamorado,  sin  duda,  de  su  obra,  como  deben  estarlo
siempre  los  escritores  con los  frutos  de  su  entendimiento,  no  sólo  lo
presenta  al público  con una  gran  pulcritud  tipográfica,  sino  que  lo
adorna  y  avalora  con grabados  é ilustraciones  en  color,  hábilmente
escogidas  para  embellecer  el texto  y fijar  con  caracteres  de  mayor
permanencia  varios  importantes  extremos  expuestos  en  él,  como
todos  los  demás,  con  suma  competencia  y  notoria  discreción.

Asociación de Socorros de los Cuerpos de la Armada.

Presidida  por  el  señor  general  segundo  jefe  de  Estado  Mayor  y
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con  asistencia  de  grau  número  de  generales,  jefes  y oficiales  perte—
necieiites  á los  diversos  cuerpos  de  la  Armada,  lu Asociación  de So
corros  de  dichos  Cuerpos,  celebró  Junta  General  el día 20 de  Febre-.
•ro  último,  en  cumplimiento  del  precepto  reglamentario  que  dispone
la  reunión  anual  del  mayor número  posible  de  asociados,   fin de  que
pueda  llegar  directamente  á conocimiento  de  todos  el  estado  econó
mico  de  la  Sociedad,  recabar  la  aprobación  de  los  socios  para  las  de
terminaciones  tomadas  durante  el  año  por la  Directiva  y  exponer  á
su  consideración  las  medidas  de  índole  diverso  que  en  lo porvenir
puedan  adoptarse  en  beneficio  de  la misnza.

Como  puede  verse  por la  Memoria  del Secretario  y  por  los  esta
dos  insertos  ñ  continuación,  la  Sociedad  ha  realizado  fielmente  sus
propósitos  durante  el año  y ha  satisfecho  sus  compromisos  y cumpli
do  sus  deberes  con  la  rapidez  que  acostumbra  á  hacerlo,  sin  que  al
terminar  el  año se  haya  visto  obligada  á disminuir  en  lo más  mínimo
su  capital  social.  Al contrario,  sus  recursos  naturales  le  han  bastado
para  satisfacer  síu la  menot  dilación  todas  sus  necesidades,  quedán
dole  aún  un  sobrante  de  varios  miles  de  pesetas  con  las  que  ha
aumentado  su  capital.  Y  para  que  la  satisfacción  sea  mayor,  el
sobrante  se  debe,  en  primer  término,  á  haber  sido  menor  que  otros
años  el  número  de  defunciones  de asociados  y por  tanto  el de  cuotas
que  ha  sido  necesario  pagar.

Con  tal  motivo,  se  han  desechado  las proposiciones  encaminadas
á  aumentar  temporalmente  los  descuentos  que  pagan  los  asociados
y  durante  cI presente  año  todo  seguirá  como está,  puesto  que la  So
ciedad  goza  de  una  situación  bastante  desahogada,  que  le  permitirá
afrontar  sin  temor  las contingencias  del porvenir.

Memoria  y  estado  de fondos  presentados  á  la Junta  General
celebrada  el día  20  de Febrero  de  1911.

Señores  asociados:  Al daros  cuenta  este  Consejo  de  gobierno  de
su  gestión  durante  el año  próximo  pasado,  se  complace  en  anticipa
ros  lo que después  podréis  comprobar  al leeros  el balance.  No ha  sido
preciso  abrir  cuenta  de  crédito  para  abonar  las  cuotas  funerarias
habiendo  terminado  el año  con un aumento  sobre  el anterior  de 12.704
pesetas  á consecuencia  del menor  número  de  defunciones  ocurridas.

Enviada  la  circular  que todos  conoceis,  han contestado  solamente
508  de  los  982 que  componen  nuestra  benéfica  Asociación  á pesar  de
no  haber  escaseado  los  medios  de  publicidad.

Están  conformes  con  el aumento  de  descuento  372, no creyéndolo
oportuno  136  y  como algunos  no se  limitan  á expresar  su  conformi
dad  ó  disentimiento  sino  que  emiten  diversas  opiniones,  se  han
reunido  unas  y  otras,  que teneis  sobre  la niesa  no transcribiéndola  en
esta  Memoria  por  no cansar  vuestra  atención.

Lo  epuesto  hace  suponer  á  este  Consejo  que  la  mayoría  de  los
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asociados  prefiriendo  continuar  con  el  descuento  que  hoy  se  hace
están  dispuestos  á  sufrir  el aumento  de  descuento  teniporal  que  se
proponía,  si se  creyera  necesario,  antes  que ver  morir por  consunción
nuestra  Sociedad.

Tampoco  ha  dejado  de  hacerse  comparaciones  siquiera  haya  sido
en  sentido  confidencial  entre  nuestra  Sociedad  y  las  que  hoy existen
en  casi  todos  los  Cuerpos  de  la  Armada  y  el  Ejército  y esto  ha movi
do  al  que  tiene  el  honor  de  diiigiros  la  palabra  á  enterarse  de  las
bases  y  condiciones  de  las  otras  Sociedades,  teniendo  la satisfaccóii
de  deciros  que  la  generalidad  de  las  Sociedades  de los  Cuerpos  n’ili
tares  se  encuentran  en  peores  condiciones  que la nuestra,  y para  que
podais  juzgar,  se  han anotado  las particularidades  de algunas  de  ellas
que  podreis  examinar.

Por  fortuna,  parece  110 ser  necesario  por  ahora  aumento  alguno  y
sólo  á titulo  de  informe  para  lo sucesivo,  puede  quedar  consignado  lo
dicho.

En  el  sorteo  correspondiente  al  segundo  trimestre  del  1910 salió
amortizada  una  lámina  de  5.000 pesetas  del 5 por  100 amortizable  que
fué  sustituida  por  otras  de  5.500  pesetas  nominales  de  4  por  100
amortizables  que  producen  una  renta  poco  mayor  que  la  que  daba  la
lámina  amortizada.

El  extinguido  Fomento  Naval  ha  hecho  un  donativo  de  651,45  pe
setas  á i:uestra  Asociación  por  medio  de  su  vicepresidente  el  coti
tralmirante  D.  Victor  María  Coticas,  donativo  que por  el  pronto  se
aceptó,  dándose  las  gracias  tan  merecidas  cuanto  que  es  el segundo
que  se  ieahiza por  igual  propuesta  y  conductos  sumando  los  dos  la
cantidad  de  8.471,45 pesetas.

Es  cuanto  tenemos  el  honor  de  manifestaros.  —Madrid  fecha  ut
supra.—El  Secretario,  Juan M. de  Santistéban.
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cuenta  general  de  los  ingresos  y gastos  habidos  en la Contaduría
central  durante  el año de  1910.

CUENTA    CUENTA
corriente  en  corrienteen   -
el  Banco  de    el Banco      e a leo.

INGRESOS                   España.  Hipotecario

Existencia  en  1.°  de  Enero1.042,27    494,20     20,79
Intereses649,85   4.624,90     44,00
Titulo  de  5.000 pesetas  amortizado    »               5.000,00
Donativo  del Fomento  Naval»      »       8.471,74
Beneficio  de  cuotas»      »         24,26
Recibido  por  cuotas11.443,81    »
Recibido  de otras  habilitaciones    5.971,04   »        958,51

Total  de  ingresos19.106,97  5.119,10  14.519,30

GASTOS

Auxiliares  é impresos660,00              65,40
Gastos  de  giro5,95
Compra  5.500 amortizable  5 4 0/«      »       5.165,15
Cuotas  pagadas10950,00   5.000,00   4.050,00
Remitido  á otras  Habilitaciones4.600,00   »       5.106,78

16.210,00  5.000,00  14.393,28

Rectificación5,81               5,81
Existencia  en 31 Diciembre2.902,78     119,10     120,21

Madrid  28 de  Enero  de  1911.
El  Contador,

Joaquin  Coello.

cuenta  general  correspondiente  al  año  1910.

INGRESOS

CUENTA  DE  METÁLICO

Existencia  en  1.0  de  Enero11.939,57
Importe  de  un  título  al  5  por  100  amor

tizado5.000,00
Donativo  del  Fomento  Naval8.471,74
Cobrado  por  intereses5.318,75
Beneficio-cuotas  Comisión  Marina  Europa

y  Nautilus45,93
Recaudado  por cuotas46.274,26    77.050,25
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Gratificación  de  auxiliares660,00
Impresos65,40
Gastos  de  giro15,95
Compra  5.500 ptas.  amortizable  al 4por  100.  5.165,15

Cuotas  de  socios  fallecidos.

Pendiente  de  pago  del  año  an
terior5.000,00    47.000,00

21  cuota  del  año  191042.000,00

Existencia  metálico en  31 Dbre...                       24.143,75

Cdtilas     Amortizable
CUENTA  DE  VALORES    Hipoteca

rias.       al  p.  100.

MOVIMIENTO  DE  SOCIOS

Número  de  socios  en  31 de  Diciembre  de  1909
-Idem íd. de  nuevo  ingreso
Idem  íd. poi  acuerdo  del Consejo

978
29

Total1.008
Bajas  por defunción21
idem  voluntarias5

Total26

982•  Número  de socios  en  31 de Diciembre  de  1910
El  Secretario,

Juan M. de Santistéban.

GASTOS

52.906,50

Amortizable

al  lp. 100.

Existencia  en  l.°  de
Enero74.000,00   60.500,00    2.000,00

Amortizaciones5.000,00
Comprado»      »        5.500,00

Existencia  en  31 Di
ciembre74.000,00 137.000,00

371,00
Depositado  en  la  Caja  de  la  Habilitación  del Ministerio  en

1.485,50 $ billetes  de  Cuba  al 5 por  100.

Capital  total  en 31 Diciembre  de 1910.    Pesetas 161.514,75

55.500,00    7.500,00

Madrid  28 de  Enero  de  1911.
El  Contador,

Joaquín  Coello.
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Notas  navslcs.—Notss  militsres.—Correspoudeucia.

Anv  AND NAvY GAEETTE.—18 Fcbrcre.—El  Oeste  y  el  Estc.—gconomistas  nava
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SOBRE LOS ORIGENES’ DE LA ARTJLLERIk
(COMENTARIOS)

Por  el  Coronel  de  Artillerla
SR.  D.  ANTONIO  CERVERA

N  contraposición  con  el sinnúmero  de  per
sonas  de  quienes, puede seguramente afir

C)  JJ             marse que  no ha  inventado la pólvora, to

davía  no  sabemos, á  ciencia  cierta,  quien
  fué el verdadero  inventor de  ella, á pesar
de  las  múltiples investigaciones que  para
descubrirlo  se han realizado en todos tieiñ

pos.  Claro está  que  nos  referimos á  la pólvora  negra  ordi
naria,  á esa  mezcla de  salitre, aziifit  y carbón tan  conocida y
tan  antigua,  que. todavía  se emplea  y se  seguirá,  por  algún
tiempo,  empleando, porque en cuanto á  las modernas pólvo
ras  de nitrocelulosas, más ó menos impuras, y á  las balistitas,
corditas  y  otras,  más  ó  menos  cargadas  de  nitroglicerina,
todo  el mundo  tiene ya olvidados, de puro sabidos, los nom
bres  de sus inventores respectivos, la patria de ellos, su edad
y  todas las demás circuntancias del advenimientoaipoa’erde
estas  substancias  químicas  compuestas,  y  de  bastante  más
precio,  aunque  de mucho  menos hunzos, que  la  pólvora
antigua.

No  se conoce aún, repetimos, ni  probablemente  se cono
cerá  ya, creemos, el nombre  del  inventor de  la pólvora  ne

To,o  LXVIIX 34
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gra,  no  obstante el  crecido número  de escritores  que, arma
dos  de  una  paciencia y una perseverancia dignas  del mayor
encomio,  han  empleado  SU tiempo,  su talento  y hasta su  di
nero  en  registrar  archivos  y cancillerías, escudriñar  biblio
tecas,  examinar y cotejar  códices, crónicas  y cuantos  docu
mentos  y  libros  raros  ó  poco  conocidos, en  fin, pudieron
haber  á  las manos, aun aquellos que, por su índole y asuntos
de  que  trataban,  no  era de esperar  contuviesen  noticias  de
este  ramo de la  ciencia artillera.

Tales  esfuerzos y áridos  estudios, son,  en  extremo, meri
torios  y tienen  indudablemente  mucha  importancia  para la

-  historia,  pero, fuerza es  ionfesar  que, ninguna  de esas  ím
probas  tareas, ni  plausibles intentos, realizados hasta el  pre
sente,  se ha visto coronado con un  éxito completo  y satisfac
torio,  puesto  que no  se  conoce ni un  nombre  propio, ni una
fecha,  ni  un pueblo  siquiera que, con toda certitud  y eviden

cia,  fije y  determiné  la invención de la pólvora y  su  aplica
ción  á ese  supremo  argumento  contundente  (y perforante),
de  que se  valen los pueblos y los reyes para  sostener su dig
nidad  é independencia,  que se  llama artillería, la  que, dicho
sea  de paso,  no  obstante la  obscuridad  de su origen,  ha po
dido  conquistar  el elevado rango que, con tan legítimos mo
tivos  ostenta  en los presentes  tiempos.

El  problema á  resolver  era y es, saber  quié1  inventó  la
pólvora,  quién  fué  el  primero  que  tuvo  la  ocurrencia  de
aplicarla  á  las armas  y en  qué  pueblo  se  usó  por  primera
vez  la artillería, entendiendo,  desde  luego,  por  artilleria  los
aparatos  que  aproveÇhan la  fuerza impulsiva de  la  pólvora
para  el  lanzamiento de  proyectiles, pero  de  manera  alguna
las  riiáquinaS balisticas anteriores  que proyectaban  artificios
de  fuego formados  con mixtos  incendiarios, ni ninguno  de
los  ingenios ó instrumentos que  empleaban como fuerza mo
triz,  la torsión de las cuerdas ó la elasticidad  de los metales,
llamados  escorpiones, catapultas,  eliópeles, fa Idi ¡cas,  etc.
atribuídos  á  los pueblos del  Oriente,  cuyo  usó se  remonta  á
la  mayor  antigüedad  y fueron  ya  empleados  por  Ozías en
las  fortificaciones de Jerusalen, unos  818 años antes de nues
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tra  Era. Creemos  conveniente hacer  esta aclaración  porque
siendo  la  voz  artillería el  nombre  genérico  de  todas  las
armas  de tiro,  están asi mismo comprendidas, en  dicha  voz,
aquellas  oiras  máquinas cuyo  objeto  era lo mismo  que  los
actuales  cañones,  alcanzar ó batir  un  punto  ú obstáculo  de
terniinado,  desde  la mayor  distancia posible, con  la energía
máxima.

Pues  bien: despejadas  matemáticamente  aquellas  incóg
nitas,  es decir, de una  manera exacta, evidente y que  no die
ra  lugar á  la menor  duda, estaría  resuelto  el  problema; ter
minarían  las discusiones sobre  el particular, quedaría  justifi
cada  la  vanidad  del  pueblo  á  quien  le  correspondiera  eiz
suerte  tan  feliz descubrimiento  y  adquiriría  finalmente,  la
merecida  gloria  el erudito  afortunado  que  llegara  á  resol
verlo.  ¿No constituye, en efecto, todo esto estímulo  bastante
para  lanzarse, desde luego, al  tenebroso camino que  condu
ce  á  la verdad  de este árduo é ignorado asunto, camino algo
esclarecido  ya,  ciertamente, por  los esfuerzos de algunos ar
tilleros  meritísimos?  Nosotros  opinamos  que  no,  porque
esos  nombres  propios  que  se  buscan y  que los  historiadores
desearían  conocer, y esas  fechas  que se  trata de fijar no  es
ya  probable que  se encuentren,  toda  vez que  la pólvora, de
la  que  nació  la artillería, vino, naturalmente al mundo, antes
que  ésta, y aún con la  misma ó aproximada  fórmula con que
empezó  á  usarse en las armas, tuvo otra  aplicación  anterior,
y  habia venido  experimentando,  desde  hacia  largo  tiempo,
modificaciones  en  el número,  clase  y proporción  de sus  in
gredientes,  según  los  más  sabios  comentadores,  Y  siendo
esto  así  ¿á quién atribuirle  la invención?

Por  otra  parte  puede,  en  general,  decirse  que  todo  lo
notable  que  en ciencias y en  artes  se  conoce, no  se  descu
brió  en el estado de perfección en que  después se encuentra,
Una  simple idea, expuesta algunas veces, aun  por ignorantes
•ó  quizás casualmente,  es recogida  por  personas instruidas ó
ingeniosas,  que  la desarrollan, mejoran  y conducen gradual
mente  al extremo de  perfección á  que, al parecer, es suscep
tible  de alcanzar. Si se atdbuyera  la invención al  que, casual
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ó  ignorantemente,  se le ocurrió primero la  idea. poca impór
tancia  tendría  para la ciencia el  nombre  de esa persona, á no
ser  únicamente  como dato  curioso,  y si se  tomaran,  por  el
contrario,  en consideración los nombres  de los que  desarro
llan  y amplían las  primitivas ideas hasta  darles el grado  de
perfección  ó  utilidad  práctica  que  después  poseen,  seian
muchos  los nombres  que  habría  necesidad de consignar  en
cada  caso y ninguno  de ellos solo,  merecería la gloria  de la
inventiva.  ¿Qué  importancia  científica  puede  tener,  por
ejemplo,  el nombre  del hijo  de aquel  óptico  holandés,  que
teniendo  en  una  mano  un  vidrio  convexo y aproximando
casualmente  al  uno  de  sus ojos un  cristal  cóncavo, que  en
la  otra  mano  tenía, percibió los objetos lejanos de mayor ta
maño  y con mayor  claridad, y diciéndoselo á su  padre cons
truyó  éste  el  primer  nteojo  de  larga  vista  que  le  sirvió,
á  su ve.z, al célebre Galileo, nueve meses después, para  cons
truir  el primer  telescopio, y descubrir, con  él, los satélites de
Júpiter,  las manchas del Sol y esa infinidad de pequeñas  es
trellas  que  constituyen la vía láctea? ¿Quién  conoce el  notn
bre  de ese  óptico? ¿Quién no  ha  oido  nombrar  á Galileo?
Esto  explica, además,  la diferencia que  existe entre  inventor
y  descubridor,  y  demuestra  que  el  descubrimiento  puede
hacerlo  cualquiera por  casüalidad, mientras que  la invención.
exige  siempre unos  conocimientos científicos, que son indis
pensables  para  el  aprovechamiento  y  la  aplicación  de  lo
descubierto,  sin  que  esto quiera decir, de ningún  modo, que
el  inventor no pueda  ser  descubridor  a! mismo  tiempo, de
duciéndose  también  la  posibilidad de que  algunos descubri
mientos  hayan  quedado  sumidos  en  el  olvido  y  sin  apli
cación,  por  falta  de  eco  y  sobra  de  ignorancia  en  sus au
tores.  Pero volviendo á  nuestra  antigua  pólvora,  nada  hay,.
•en  efecto, que  con  más  claridad  que  ella  pueda  servir  de
ejemplo,  de lo que se acaba de  exponer; pues aunque no  sea
imposible  que  fuera  descubierta  por  una  sola  persona,  lo
más  probable  es que  su  descubrimiento se  deba á  una  serie
de  modificaciones introducidas, durante  un  larguísimo espa
cio  de tiempo,  en  los  antiguos  mixtos  incendiarios  de  que
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se  componían  los artificios  que á  mano,  ó  mediante  ciertos.
instrumentos  ó  máquinas, se  lanzaban contra  el enemigo  en
aquellos  benditos siglos que carecieron de la. espantable furia
de  apuestos  endemoniados instrumentos de  la  artillería, si
bien,  en este caso, habrá  habido  probablemente  alguno  que
observara  antes que  nadie la fuerza expansiva de la  pólvora
ó,  mejor  dicho,  el aprovechamiento  de los efectos de  la ex
pansión  de  sus gases  para el  lanzamiento de  proyectiles, ó
sea  su  aplicación á las armas,  y  éste  sería  entonces  el. que
verdaderamente  dió origen  á la artillería de fuego,  siendo su
nombre  el  que  tendría  importancia  en  la Historia, porque
aunque  la artillería nació  de la pólvora, como queda  dicho,
ésta,  por sí sola, ó empleada solamente corno otro mixto  in
cendiario  cualquiera  de aquella época, nunca hubiera  llega
do  á  adquirir  la  preponderancia  que,  como  agente  impul
sivo  obtuvo. Esa  persona,  en  fin, sería aquélla  que  para  el
ingenioso  y  valiente caballero manchego debe  de estar reci
biendo  en  el infieino, el  premio de su  diabólica  invención y,
para  los que  nada tienen de Quijotes, la que estará probable
mente  en el cielo, ó  en el purgatorio  cuando  menos, en  re
compensa  al bien  que  proporcionó  á  la humanidad  con  su
invento,  merced al cual la facilidad del  ataque y la dificultad
de  oponerse  á él son causas  que  inclinan el ánimo  ála  de
mencia  con el vencido, y evitan que  las enconadas  pasiones
lleguen  al  extremo  que  alcanzaban  en  aquellas  grandes  y
bárbaras  batallas anteriores  en que  no empleándose sino es
padas,  lanzas y otras armas arrojadizas, no  quedaban,  como
vulgarmente  se  dice ni los rabos. Según  Nerón de  Alejan
dría,  de todos  los problemas  abordados  por los rarides  filó
sofos,  el del sostenimiento de  la paz era el de más  indispen
sable  resolución; y las controversias é innumerables discusio
nes,  puramente  especulativas, no  hubieran terminado  nunca
ni  dado ningún  resultado positivo, si la  doctrina no  hubiera
cedido  el paso á  la mecánica. Esta, en su aplicación  á la ar
tillería,  ofreció á los hombres  la anhelada  existencia pacífica,
pues  gracias  á dicha  arma, en  tiempo  de  paz no  hay temor
de  ataques, y en tiempo de guerra,  nada existe que quebranté
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una  seguridad  cimentada en  la ciencia  de  las  máquinas Si
vis  pacern pal-a beJlum.

La  artillería ejerció desde  su  origen una  influencia posi
tiva  en  la  marcha de.  la civilización, y su  descubrimiento,
disputado  por  todas las naciones, y sus progresos, atendidos
por  todos  los Gobiernos, garantizan  en  todo tiempo y ase
guran,  en caso necesario, la salud del Estado.

A  mediados del siglo XIII, parece  que  no entraba aún  el
salitre  en la composición de los antiguos mixtos incendiarios,
y  alterminar  este siglo era ya’su  uso general  y corriente  en
la  composición de los mismos, empleándose en la formación
de  ellos una fórmula muy aproximada á la de seis, as y  as de
la  pólvora negra,  tan  conocida  entre  nosotros, y  por consi
guiente,  aunque  en dicha época  nada  se sospechara todavía
de  la potencia y modo  de obçar de los gases producidos  pol
la  combustión  de  esa  mezcla en  las dichas  proporciones,  y
la  idea de  la utilización de  su fuerza elástica  fuera debida  á
la  casualidad,  al observar  la  expansión de  los gases en una
explosión  originada  por  una  chispa  ú otra  inopinada  causa
cualquiera,  la introducción del salitre  en  la composición de
los  mixtos incendiarios,  fué el  gran  paso  dado  hacia la in
vención  de la pólvora y la supresión  de las diversas substan
cias  que  antes se  empleaban  hasta reducir  sus  componentes
á  los tres  de la  pólvora antigua  en  las  proporciones arriba
mencionadas,  constituye el verdadero  punto de partida de la

•  pólvora  propiamente  dicha. La observación de la manera de
obrar  de  los gases producidos  por la  combustión  dé la  pól
vora  y  la  idea  de  aprovechar  la  expansión  de  esos  gases
como  fuerza  motriz  de  las máquinas  de  tiro,  constituye el
verdadero  punto  de partida  de la artillería de Juego. De ma
nera  que  silos  chinos fueron  los que descubrieron  el salitre,
como  indican los Sres. Vpmanll y Meyer, siendo además los
primeros,  según  los mismos  autores, que  lo  mezclaron con
el  azufre y carbón  para emplearlo  ei  los artificios; ylos  ára
bbs,  tornando esta  mezcla de  los chinos, fueron  los que  ob
servaron  la  combustión  y  llegaron  á adquirirla  noción  de
su  fuerza balística, puede.decirse  que  los chinos  fueron los
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descubridore  de la  pólvora, y  los árabes los que verdadera
mente  aprovecharon  el descubrimiento de los chinos, inven
tando  la  artillería.

Por  lo demás,  en los inventos á  nadie  importa gran cosa
el  nombre  del invéntor, sino únicamente la utilidad de la iii
vención;  pero  como importa  mucho  que  se descubraii  é  in
venten  cosas útiles, conviene estimular á estos trábajos glori
ficando  á los autores, y nada hay, en  efecto, que  contribuya
más  en los sabios al progreso  de. las ciencias que  el estable
cimiento  de una honrosa  estimulación entre  ellos.

En  resumen: la pólvora nació  cuando  los  componentes
del  mixto incendiario  quedaron  reducidos  á los tres  ingre
dientes  salitre, azufre y carbón  en  las  proporciones  aproxi
madas  ó iguales á  las de la primera  pólvora  empleada en  la
artillería,  y ésta  tuvo su origen  en el  momento  cii  que  se
descubrió  que  los gases  de  la  combustión de ese mixto in
cendiario  podian  utilizarse para el  lanzamiento de proyecti
les  por  medio  de cafiones.

Pasemos  ahora  á  examinar  rápidamente  los  estudios
efectuados  para descubrir  los orígenes de  la pólvora y de  la
artillería.  Las primeras  investigaciones fueron muy posterio
res  al condcimiento  de ésta, porque al aparecer en el mundo
la  artillería no  era, ni con mucho, lo que con el tiempo llegó

 ser, presentando á la  sazón escasas ventajas sobre  las anti
guas  máquinas balisticas y no sospechando nadie lprepon
deancia  que  habría de llegar  á adquirir  después; pero cuan
do,  transcurrido  algún  tiempo,  se  vió  aquélla  tan patente,
fueron  muchos los que  en todás las naciones se dedicarorr á
investigar  su origen  para  recabar  la gloria  de  haber sido el
primero  en encontrar y determinar  tan  importante  extremo,
y  como consecuencia de estos estudios y de este pugilato de
erudición,  en que  cada erudito  arrimaba el  ascua á su sar
dina;  és decir, encontraba mayores y más sólidos fundamen
tos  en apoyo de su compatriota  descubridor  que en el de los
demás,  sonaron  los nombres  de Alejandro, Arquímedes, Ba
con,  MarcusGrcecus,  Alberto  el  Grande,  Svharz  y  otros
más  que  durante  muchos, años  han  figurado  y  alternado
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como  inventores de la pólvora.  Posteriormente, y convenci
dos  los investigadores  que sería inútil  seguir  buscando  pel
sonalidades,  encaminaron  sus  trabajos hacia la confirmación
ó  indagación del grado  de certeza con qie  el descubrimien
to  se atribuía  á  un  pueblo  entero ó nación  determinada,  y
algunos  diéronle  la patente  á los  indios, otros á los chinos y
finalmente,  los más recientes y concienzudos eruditos comen
tadores,  se  decidieron por los árabes, que  son  los que, como
antes  se  indicó, debieron  de tomar  de  los  chinos  la mezcla
de  salitre, azufre y carbón, y no contentándose  con la aplica
ción  que  á  esta mezcla se  daba, observaron su  combustión
y  llegaron  al  conocimiento de  sus  propiedades balísticas.

Muchos  han  sido los notables artilleros espáñoles que  se
han  ocupado  en esta clase de estuiiios  por  la  conveniencia
que  para  la  Historia de laArtillería  tendría la determinación
de  la  fecha en  que  tuvo origen, el empleo  de  esta arma  y la
de  lk’invención de la ó1vora;  pero  la confusión grande  que
durante  tanto  tiempo ha reinado  acerca  de  estos  extremos,
lo  mucho  é  infructuoso escrito  sobre  el particular  y lo falso
y  fabuloso de un  gran  número  de  oposiciones, hacían  muy
difícil  el buen  éxito de los esfuerzos, por  lo que,  á pesar  de
los  respetados é  ilustres nombres  de Collado,  Alava, Lechu
ga,  Ufano, Firrufino,  Ríos,  Mona,  Rovira,  Salas,  Clonard,
Almirante  y Carrasco,  artilleros  en  su  mayoría,  todos  los
cuales,  con  mayor ó menor  extensión, se ocuparon del asun
to,  nada  concreto  ni seguro se  había  conseguido  hasta  don
Ramón  de Salas, pues como  con  tanta autoridad  manifiesta
el  respetable académico de  la Historia D.  Pedro de  Madra
zo,  desde  D. Vicente  de  los  Ríos á D.  Ramón  de  Salas,  la
Historia  del  arma  abrió  á  la  investigación  horizontes  que
antes  se  prerentaban  muy obscuros.  Pasando, pues,  por alto
todo  lo  anterior á  Salas, consignaremos  aquí  las conclusio
nes  que  de los pofundos  trabajos de este célebre artillero se
desprenden,  á saber:

1  a  Que la invención de la pólvora no se sabe de quien sea.

3a  Que  su  aplicación  al  uso  de  la  artillería  tiene  su
origen  conocido entre  los árabes.
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3a  Que  éstos la dieron á conocer á los moros africanos,

quienes  después la comunicaron  á los españoles; y
4a  Que  enEspaña  se  usó  yadesde  1118, cuando  lo

más  antiguo  que  se encuen&a  en  las  demás nacioiies euro
peas  no  alcanza más que  hasta  1338.

En  este estado el asunto, salieron á  luz, el año  1887,  los
Apuntes  históricos sobre la artillería española en  los siglos
xiv  y xv»,  del  comandante,  capitán  de  artillería,  D.  José
Arántegui  y Sanz, que  es  lo más extenso que  sobre  el parti
cular  conocemos.  Este trabajo  manifiesta  un  extraordinario
esfuerzo  en su autor en la inestigación  histórica, además de
un  criterio claro,  un juicio  exacto y una  imparcialidad que,
siendo  indispensable, en esta clase de estudios,  es en  sum
grado  apreciada,  sin embargo,  por  lo rara.

El  principal  objeto  del  Sr.  Arántegui  fué  estudiar  el
origen  de  la  artilleríá  en  nuestro país  y  deduce  con  gran
acopio  de  razones y documentos que  la  noticia  más antigua
y  auténtica  del uso  del  arna  en España se  encuentra  en el
libro  7.° de los Anales de Aragón,  de Zurita,  en el que  éste
narra  los acontecimientos ocurridos  el  año  1331, cuando el
rey  moro  de  Granada,  Mohamed  IV,  se  dirigió  sobre  las
fronteras  de Orihuela  y Alicante;  lo que  prueba que  la arti
llería  estaba en uso entre  los árabes  en la fecha indicada y le
sirve  al  Sr. Aráritegui  de  punto  de  partida para  sus investi
gaciones  y rebatir  las opiniones  anteriores de  que  la artille
ría  comenzó á  usarse en España en  el sitio de Tarifa ó en el
de  Algeciras, ó sea en  13W ó  134Z nueve ú once años des
pués  de la fecha descubierta  por  Arántegui.  Por lo demás,
España,  según  Arántegui,  fité  la  primera  nación de la vieja
Europa  donde  tronó  la  artillería,  pero no  le corresponde  la
primacía  ó supremacía en  el descubrimiento  de la  pólvora,
como  han  pretendido  la mayor  parte de  los escritores nacio
nales;  los árabes fueron  los inventores dé  la pólvora y de su
aplicaión  á  la artillería y,  en su  concepto,  el origen es sirio
ó  egipcio y de  aquí pasó  á  los españoles por  el intermedio
de  los africanos, ó de  los reyes de Pez, y en el sitio  de Alge
ciras  debió de haber  sido vista por el gran número  de  caba-
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lleros  extranjeros  que asistieron á él con  el  ejército  castella
no;  los cuales serían  los  que al  regresar á su  país, darían á
conocer  la nueva arma. Según e-sto, la artillería se transmitió
de  España al  extranjero,  al revés de las armas  manuables  ó
portátiles,  que  llegaron  ánosotros  por el  camino de Italia.

Ahora  bien, según  los más modernos  eruditos franceses,
que  de este asunto  se han  ocupado,  en  1311 los venecianos
emplearon  ya bombardas en  el sitio de Brescia;  en  1326 las
había  en  Eorli,  y la  ciudad de Metz poseía una serpentina’y
un  cañón el año de  1324, lo que, siendo cierto, demostraría
que  .no fué España  la nación de la vieja Europa donde  tronó
por  primera vez la artillería.

Según  Froissart  y.  Walsnghan,  la completa derrota  que
en  el  combate naval de la  Rochela sufrió en el año  1371 la
flota  inglesa á las órdenes del conde de  Penabroch,  fué de
bida  á  usar artillería la  escuadra  castellana que  mandaba el
almirante  Bocanegra,  siendo Castilla donde,  según  los mis-

-       mos historiadores, se empleó  primero  la  artillería en el ar
mamento  de  las  naves. La  artillería  se  usó  primeramente

•  para  el ataque  de los castillos  y  plazas fuertes y después en
las  batalias campales y navales, ero  apareciendo por prime
ra  vez en España el  año  1331 como artillería de sitio, según
Arántegui,  -y  en  1371 en el combate naa1  de  la  Rochela,
según  Proissart  y  Walsomphan,  se  ve que  no  tardó  mucho
en  aplicarse á  la Marina, en donde  desde el  primer momen
to  tomó  carta de naturaleza  y  adquirió  tanta extensión que
los  buques  que  en las costas del Oriente  se dedicaban  al trá
fico,  para  defenderse de sicilianos, venecianos  y  genoveses
salían  de los puertos  catalanes  armados  de artillería que  sa
caban  de un  depósito  ó  gran  almacén que existía en Barce
ona.  •

Pero  volviendo  á nuestro  tema,  resulta que  elSr.  Arán
te-gui está de  acuerdo en  el fondo  con las tres primeras  con
clusiones  que  deducidas  de  los  estudios  del  generál Salas
dejamos  consignadas  más arriba  y  solameiite con la  cuarta
no  está  conforme, Ue-S  mientras  en  ésta se  afirma  que en

-       España se-usó ya la’artillería en 1118, el Sr. Arántegui  fija y
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determina  la fecha de  1331, rechazando y rebatiendo  la pri
mera  fecha  de  incontrovertible  manera  al  parecer.  Por  lo
tanto,  si aceptamos  los  resultados obtenidos  por  Arántegui
como  los más documentados  y  ciertos,  podremos  resumir
los  extremos que  abraza este artículo históiico-expiosivo, ín
terin  no parezca un códice arábigo,  hasta hoy desconocido,
que  demuestre  lo contrario, en los siguientes términos:

Que  no sabemos  quien fué el inventor  de la pólvora  ni
de  la artillería;  que no se sabe si alguien  aplicó la pólvora  á
las  armas antes que  los árabes y que no puede afirmarse que
en  !a fecha de  1118 en que,  según  el Sr. Salas,  se usó la ar
tillería  en España,  se  conociera  aún  en nuestro  país,  ni  en
ningún  otro,  por  no  conocerse todavía  la  pólvora,  según
Arántegui.

Es  decir,  que  en  este histórico asunto  parece hemos ya.
llegado  al  summem del saber humano, si es cierto aquello de
que  lo más que  se  puede llegar  á  saber es que  no  se sabe
nada.



SOBRE EL CONGRESO INTERNACIONAL DE LAS APLICACIONES
DEL ROTOR DE EXPLOSIÓN Y DE CORBUSTIÓN INTERNA A LA MARINA

DE GUERRA, A LA DE CONIERCIO, A LA PESCA Y DEPORTES NAUTICOS
Celebrado en Paris con motivo de  la  Xl  exposición del automóvil,

en los días dei 24  al 30 de Diciembre de 1908.

Po,  el  Teniente  de  navío  de  1.

SR. MARQUÉS E  MAGÁZ.

(Conclusión.)

RESUMEN

A  forma  en  que  hemos  venido  reseñando
las  sesiones, de las que  hemos  procurado
no  omitir cuanto juzgamos de algun  inte
rés,  y la  lectura de las  conclusiones apro
badas  por  el Congreso,  hacen hasta cierto
puntoS  inútil  el condenrar  en un resumen
los  resultados obtenidos.  Séanos, sin em

bargo,  permitido  exponer brevemente algunas consideracio
nes,  reflejo de nuestra opinión  personai, sobre todo en lo qúe
se  refiere más especialmente á  las aplicaciones del motor de
combustión  interna  á la  marina de guerra.

Las  efectuadas hasta hoy no  pueden  ser en realidad más
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modestas,  y  no  parecen casi justificar las grandes  esperanzas
tantas  veces expresadas.  Limítanse á  h  sustitución, en algu
nas  marinas,  de  los  antiguos  botes de vapor  por  botes con
motor  de explosión,  y  á algunos  ensayoS aislados en torpe
deros  y  cañoneros de  muy pequeño  tonelaje.

Los  mismos botes  con motor,  que  es  la  aplicación más
generalizada,  no  siempre responden  por completo á las con
diciones  que  de ellos era lógico  exigir para  que  reernplaza
ran  con ventaja, y en todos  los casos, al bote  de vapor.

El  estado  actual  de  este  problema  es  sensiblemente el
mismo  que  hace dos  años,  cuando el  anuario alemán  <Nau
ticus»  publicó  un  excelente  y  detenido  estudio de las em
barcaciones  con  motor de  combustión interna  al servicio de
la  marina militar,  que reprodujo  nuestra  REVISTA GENERAL

DE  MARINA.  Difícilmente pudiéramos  tratar  nosotros el mis
mo  asunto  con  igual competencia y suma de  datos.

Muchos  de  los defectos de que adolecen la mayor  parte
de  los actuales motores marinos son imputables  quizás á  un
vicio  de  origen.  El  extraordinario  desarrollo  y  la  notable
perfección  del motor de automóvil hicieron pensar en  la uti
lidad  de  instalarlo en un  bote  para su  propulsión,  y  así  se
hizo,  aunque  las condiciones no  son evidentemente  las mis
mas,  apareciendo los primeros botes automóviles.

Las  regatas  internacionales, por  otra  parte,  han  favoreci
do,  sin género  alguno  de duda,  esta aplicación, pero le  han
dado  una  tendencia  marcadamente  poco práctica al atender
única  y exclusivamente á  la velocidad.

Aunque  los  reglamentos  actuales  corrigen,  en  cierto
modo,  esa  tendencia,  al  establecer concursos  destinados  á
premiar  la resistencia y la economía  de consumo;  y aunque
los  inconvenientes  de  los  primeros  motores  empleados
fueron  causa de que  los constructores  establecieran en ellos
no  pocas modificaciones,  no  es  menos cierto  que  el punto
de  partida fué siempre, ó casi siempre, el  motor deautomó
vil,  á todas luces impropio  para  la navegación.

Na  sido preciso  desandar  parte  del  camino recorrido,  y
crear  de nuevo, desde su origen, el verdadero  motor marinos,
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para  obtener  mejores  resultados. No  es  de  extrañar,  por
tanto,  que el adelanto  no  haya correspondido  por. completo,
en  tan poco tiempo,  á  lo que  en un  principio  pudo  lógica
mente  esperarse.

De  propósito  hemos dejado de mencionar otra aplicación
naval  del motor de combustión  interna en la  que este  pare
cía  insustituible ó poco menos.  Nos referimos, á los subma
rinos  y sumergibles,  dotados,  casi sin  escepción, de motores
de  ese género  para  la  navegación de superficie,  y  para re
cargar  sus baterías de acumuladores. Francia, que  se  ha dis
tinguido  siempre  por sus trabajos sobre  navegación  subma
rina,  desiste,  no  obstante,  de esa  aplicación en los últimos
sumergibles  que  construye del .tipó Laubeuf,  y  vuelve á  la
antigua  máquina de vapor.  Dada la reserva que se iene  ob
servando  sobre la materia, es difícil congeturar  las causas que
pueden  haber  recomendado  un  cambio tan  radicalde  crite
rio;  pero  no es  descabellado suponer se ha tropezado con in
convenientes  que  revelan 110 ha  llegado aún  á  la perfección
deseada  el  motor que  nos ocupa.

Si  para  éstas, que  podemos llamar pequeñas aplicaciones
existen  todavía algunas dificultades, no se nos juzgará dema
siado  pesimistas si creemos aún  muy prematuro el  hablar de
motores  para  la propulsión  de acorazados y buques de gran
tonelaje.  Si modestamente  opinamos que  puede ser perjudi-.
cial  á  la misma expansión que se trata de favorecer el  lanzar-
se  á  lo más sin haber perfeccionado lo menos.  Las Memorias
de  MM. Bochet y  Leflaive parecen  demostrar,  sin embargo,
que  no  se tratade  un  problema  mecánicamente imposible.
Ellas  flOS  hacen  vislumbjar  q;ue nos encontramos  en un  mo
mento  de  verdadera  transición,  y  que si,  por  el momento,
esos  motores de gran  potencia no  existen, no  ha de  transcu
rrir  mucho  tiempo sin que  se aporten  nuevos  é  importantí
simos  datos  que  pueden contribLlir á  un  rápido  y  notable
adelanto,  y á  su obtención definitiva.  Esperemos los resulta
dos  de los poderosos motores  de  ensayo cuya construcción
nos  anuncian, y ellos nos orientarán  con  más certeza en este
todavía  árduo problema.
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Arduo  decirnos,  pues,  aún  en el supuesto  de que  se lle
garan  á  construir  sin dificultad motores marinos de gran  po
tenca,  siempre  quedaría  en  pie  el  problema  del  combus
tible.

Aunque  esta cuestión ha sido tratada en  el Congreso ex
clusivamente  desde el punto  de vista francés, y aún  diríamos
mejor  bajo  la presión  de los refinadores y productores  fran
ceses;  es  fácil  de  comprender  toda  la  importancia  que  el
problema  del  combustible  tiene para  todas  las naciones, y
cuaiito  ha de dificultar la generalización  del motor  de com
bustión  interna. No basta en efecto, establecer un  motor que
pueda  quemar  eficazmente los combustibles indígenas,, ni fa
vorecer  la producción  de estos por  medios directos  ó  indi
rectos.  Un buque,  por  su misma movilidad,  y  si  no quiere
ser  perpetuo esclavo del contenido de sus tanques, debe po
derse  repostar  de  combustible sin dificultad  en  un  puerto
cualquiera,  asi de  la  metrópoli  como  extranjero.  Y si del
vulgar  petróleo,  por lo limitado de los puntos de producción
por  su precio, y por su estado físico, es difícil establecer gran
des  y abundantes depositos, y más difícil aún  encontrarlo en
todas  partes  de  igual  calidad  y  condiciones,  la  dificultad
sube  de  punto  al tratarse de un  combustible líquido especial
á  una  nacióii determinada.

Tampoco  es fácil de conseguir que  un motor se alimente
bien  é  indiferentemente con toda  clase de cómbustibles. Al
gunos,  de pequeñas  potencias,  se  anuncian  como suscepti
bles  de realizarlo sin más que cambiar el carburador; pero la
práctica  demuestra,  en la generalidad  de los casos, que sólo
es  satisfactoria la marcha  con  el  combustible  para  el  que
fueron  prbyectados. No se trata tan  sólo de un  rendimiento
más  ó  menos favorable: la combustión  suele ser imperfecta,
los  cilindros y las válvulas se llenan de depósitos carbonosos
y  las averías y paradas son frecuentes.

Los  motores de gas pobre,  si sus gasógenos fueran capa
ces  de  utilizar eficazmente los carbones  ordinarios, nos pro

•   porcionarían,  indudablemente,  la solución  más ‘satisfactoria.
Sus  aplicaciones marinas, sin  embargo,  aunque  iniciadas en
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Inglaterra  con gran  energía,  parecen sufrir en  la actualidad
una  crisis, por  haber demostrado  en la  práctica  algunas di
ficultades  no  esperadas ó que se  creyeron ya vencidas. Así
se  desprende  de la  documentada  Memoria  de  M. Leguand,
en  la que  se  enumeran  y  razonan  los  inconvenientes  que
ofrece  la  construcción de  un gasógeno  marino  dotado  de
todas  las condiciones  necesarias. Au’nque no se nos oculta la

realidad  de esos inconvenientes, permítasenos, sin embargo,
‘seguir  creyendo que  su  obtención nos proporcionaría  mejor
y  más lógicamente el  motor marino de gran potencia que se
busca  por otros  medios. De  aqui  que  concedamos gran  ini
portancia  á los estudios y ensayos  que se  efectúan para  lle
gar  á obtener  un  gasógeno verdaderamente  práctico.

Pero  dejando  á  un  lado  el hipotético  motor de gran  po
tencia  del  porvenir, justo  es reconocer que  este  mismo, pro
blema  de los combustibles ó  no  existe ó ‘reviste otros  carac
‘teres cuando  se trata  de  motores  más  modestos.  En éstos
sólo  suele  atenderse,  en  efecto,  á  la  economía  y  á  la  se
,guridad.

En  el  momento  actual, según  nos  permite  apreciar  la
‘interesante  Memoria .de  M.  Ventu-Duclaux, son  muchos y
muy  variados  los combustibles  líquidos de  que se  dispone
para  alimentar á  los motores de  combustión  interna. No  to
dos,  sin embargo,  reúnen  las condiciones apetecidas.

Un  punto  ampliamente  discutido en el Congreso, y en el
que  se ha  observado una rara  unanimidad,  es  la convenien
da  de rechazar la esencia de petróleo como combustible ma
rino.  Si  es cierto  que  manejada  con  cuidado  y empleando
instalaciones  especiales pueden  atenuarse sus  peligros, sería
una  verdadera  imprudencia  el  no  limitar su  uso á aquellas
aplicaciones  en  que la  seguridad  puede  relegarse  á un  se
gundo  término,  ó cuando  pueden  emplearse, sin  atender á
otras  consideraciones,  los medios de alcanzar una seguridad
relativa.  En  los  botes  salvavidas, por  ejemplo,  suponiendo
que  la aplicación de motor á esa  clase de  embarcaciones dé
buenos  resultados, el motor de esencia responde  á la necesi
dad  de ponerse  instantáneamente  en marcha,  y esta es una

TOMO  LXVIII
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cualidad  primordial.  En los botes de regatas,’la extraordina
ria  ligereza de los motores de  esencia podrá  hacerlos igual
mente  recomendables. En algunas  embarcaciones de recreo
los  preferirán quizás  sus  dueños  por  su  limpieza y por el
poco  olor  que  despiden.  Pero  estos  son  casos  especiales
poco  dignos de  imitación.  En la  generalidad  de  las aplica
ciones  y entre  ellas las de  la Marina  militar,  el factor segu
ridad  se  impone.  Este  es el  criterio que  parecen  haber se
guido  las  primeras  naciones  que  adoptaron  el  motor  de
explosión  para  los botes  de  la  Marina  de  guerra,  y este es
igualmente  el criteriode  Erancia, que  se  ha  mostrado  algo
más  perezosa en seguir  esa evolución. Entre  las bases de un
reciente  concurso abierto  por  la Administración de Marina
á  todos los constructores  franceses,  cori  objeto  de adquirir
embarcaciones  de servicio, se señala,  como  condición esen
cial  la  de que  los motores se  alimenten con petróleo.

El  alcohol,  el  aceite de  esquisto y algunos  productos  de
la  hulla, son combustibles  que  no  deben desdeñar  aquellas
nacionas  en  cuyo  suelo  no  existe  el  petróleo,  porque  ese
precioso  hidrocarburo  pudiera  llegarles á  faltar  en  caso de
guerra  de no  almacenarlo  previamente  en grandes  cantida
des.  El uso de combustibles indigenas evita ese inconvenien
te,  fomenta  la industria  nacional y la riqueza patria; pero no
es  probable  que  su precio  pueda  nunca  llegar  á  competir
con  el del petróleo,  limitado  casi á los gastos de extracción.

Mientras  las aplicaciones  del  motor  de  combustión  in
terna  no  aumenten  considerablemente  en  número  y en im
portancia,  es  el petróleo  el combustible  líquido que  parece
reunir  en  mayor grado  las  condiciones  apetecidas y que  se
encuentra  con  mayor facilidad en todos los mercados.

Entre  los motores  de petróleo’se distinguen,  indudable
mente,  los del  tipo  Diesel y  sus  derivados,  entre  los  que
comprendemo  á  los llamados  de  combustión mixta. Esta
clase  de máquinas tienen’ una  gran  flexibilidad  de  marcha,
consumo  muy  reducido  y  quema  muy  bien  una  extensa
gama  de petróleos  densos.  Sus  únicos  inconvenientes  han
sido,  hasta ahora,  la relativa  complicación de su  organismo
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y  su  excesivo peso con relación á los motores  de explosión
Las  Memorias  antes  citadas de MM.  Bochet y  Leflaive, nos
informan,  sin  embargo,  haberse  llegádo ya  á  construir  ele
mentos  motores de ese género  con  pesos muy moderados, y
en  cuanto á  la  dificultad de su  manejo,  no existe realmente
en  la Marina  militar, donde  se dienta  con  personal  idóneo
acostumbrado  á  conducir  máquinas más complicadas.

Sin  acudir  á  los  motores  de  dombustión,  no  dejaii de
encontrarse  otros,  también de  petróleo,  pero  de  explosión,
que  tienen  excelentes cualidades, sobre  todo  para  potencias
reducidas.  Ejemplo, los  adoptados  con éxito en embarcacio
nes  de  pesca; pero  éstos  suelen también ser  relativamente
pesados.

La  ligereza de  un motor  de  explosión  suele  alcanzarse
multiplicando  el  número  de  revoluciones y es  preciso  po
nerse  en  guardia  contra  los  motores  demasiado  rápidos,
porque  con ellos es muy malo e. rendimiento  de  la hélice 
tienen  que  emplearse  propulsores  de  muy  poca  superficie
que  son siempre  muy poco  marineros.

Es  sénsible que la priniera sección del Congreso, al ocu—
parse  casi  exclusivamente de  la propulsión  de  los  buques
haya  dejado  en olvido otras  aplicaciones  igualmente  útiles
aunque  más  modestas.

Aún,  presciíidiendo  de  las embarcaciones  de  servicior
sobre  las que  apenas  si  se esbozaron los  términos  y condi
ciones  á los que  debe  atender  preferentemente  la industriar
para  joder  proporcionar á la  marina  cascos  y motores  sen
cillos,  robustos y de buenas condiciones  marineras, es  indu
dable  que  pudieron estudiarse otros  servicios auxiliares á los.
que  también  es aplicable el motor de explosión.

Uno  de  estos  servicios,  de  indiscutible  utilidad,  sobre
todo  en  los buques  pequeños, en  las que  no  es  práctico ni

pósible  tener  constantemente  encendida  una  caldera, es  el
del  alumbrado y señales  de  noche,  confiado á  grupos  elec
trógenos  con motor  de petróleo.

En  los mismos buques,  de gran  tonelaje, es  una  aspira
ción  constante  la de hacer  independientes  unos de  otros los
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diversos  servicios,  para  que no puedan  sufrir todos al  mismo
tiempo  las  consecuencias de  una  avería.  En  algunos  tipOs
modernos,  en vez  de una  sola central  eléctrica  destinada á
repartir  por  todo el buque  la energía y la  luz, se  suelen ins
talar  dos  y aun  más, separadas é  independientes;  pero  esa
independencia  está  forzosamente  limitada  por  la unión  de
los  motores de las  dinamos  al aparato  evaporatorio,  á  cuya
integridad  se ven subordinados.

Con  los motores  de  petróleo, la  independencia  pudiera
ser  absoluta  y  efectiva,  disponiendo  cada  servicio  de  su
energía  propia.  Cada  torre, por  ejemplo, podría  tener  insta
lado  en  su  plataforma  un  grupo  électrógenO,  únicamente
destinado  á proporcionar  la corriente necesaria para sus mo
vimientos.  De  este modo,  las averías en  combate  quedarían
siempre  localizadas.

Lo  mismo  decimos  de  otras  atenciones  de  los  buques
que,  por  no ser  continuas, no necesitan mantener  una  calde
ra  sobre vapor.  Ciertas  bombas,  determinados  servicios  de
ventilación,  el  movimiento de las  máquinas  frigoríficas, et
cétera,  podrían confiarse, sin inconver.i ente y probablemente
con  ventaja, á los  motores de  petróleo.

Los  motores  existen ya,  únicamente  es  necesario  darles
las  características y las  condiione5  más  convenientes  para
adaptarlos  al  servicio especial que  se les confíe.

Entre  los  puntos  de  que  se  ha  ocupado  el  Congreso,
merece  citárse la memoria  de M. Lemalo, por  la  importan
cia  que  revisten los  trabajos llevados á  cabo para  obtener  la
turbina  de  combustión  interna; pero  la  obtención  de  una
máquina  industrial de ese género,  pertenece todavía al capí
tulo  de  las esperanzas.

Nada  decimos, en cambio,  aunque  sin dejar  de  recono
cer  toda  la  utilidad que  esos estudios  presentan,  de  los  hi
droplanos,  hélices  aéreas  y propulsión  hidrostática,  porque
son  asuntos  solo muy  indirectamente  relacionados  con  los
motores  de explosión, objeto primordial  del Congreso.

Como  puede  deducirse  de  estas cortas  impresiones, el
Congreso,  demostrando  verdadera  fe  en  la  transcendencia
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de  su  cometido,  se  ha  ocupado  preferentemente  del  por
venir,  olvidándose  un  poco,  quizás  de  propósito,  del  pre
sente.  No es esto  una  censura, el  convencimiento  del  éxit&
es  la más poderosa  fuente de  energía,  y aplicarlo á  preparar
las  futuras  aplicaciones  del motor de  combustión  interna á
la  marina, realiza  ciertamente una  labor  intensa  y fecunda,
cuyos  frutos habrán  de apreciarse en breve.

No  terminaremos esta  memoria sin  dedicar unas cuantas
líneas  á la exposición de aereonáutica, transpórte  y navega
ción,  motivo del Congreso.

Hemos  de ser muy breves, porque  la asistencia á  las  se
siones  ocupaba  la mayor  parte  de las horas  útiles  del da  y
apenas  nos dejó  tiempo  para recorrer,  con algún  proveého,
las  instalaciones de la sección  marítima.

Pero  hemos  de confesar, además, que  esta sección, agru
pada  en el  extremo  derecho  de la  inmensa nave  del  Grand
Palais,  resultaba  necesariamente  mezquina,  á  pesar  de  su
real  importancia, ante la espléndida exposición aereonáutica.

El  enorme globo  dirigible  Yute  de Bordeaux  qué, pen
diente  de la  cúpula ceníral, parecía presidir aquella hermosa
manifestación  del  humano  ingenio,  y  los  innumerables
aeróstatos,  aereoplarios, helicópteros y ortópteros  que  llena
ban  el salón, ejercían un poder  de atraccion  incontrastable, é
impedian  examinar  con  calma  las  otras  instalaciones.  Hu
biera  sido  preciso  saturarse  primero  de  navegación  aérea
para  poder  estudiar detenidamente  después el  resto de la ex
posición,  muy interesante  también  pero  mucho  menos  su
gestivo.

Es  hasta cierto  punto  disculpable  que  un  oficial de  ma-
rina  se  sienta  cautivado  por  los  adelantos  alcanzados  en
aerostación  y aviación. Existe cierta  semejanza entre  surcar
el  mar ó los aires y en algunós casos la afinidad es  completa.
Los  globos  dirigibles y  los submarinos son, al. fin, como de
cía  M. Nóha]at,  en  una  serie  de  interesantes  artículos,  dos
aspectos  de un  mismo problema. No  es tampocó una  nove
dad  el concurso que  los globos pueden  prestar  en las opera
ciones  navales sobre  una  costa; pero no  está, además, lejano
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el  día  eii que  tendremos  que  estudiar  las  novísimas  naves
aéreas,  como  poderosas aijadas de las escuadras, ó como te
mibles  enemigos.

Prescindiendo,  sin  embargo,  de  estas  consideraciones,
ajenas,  porel  momento, al  trabajo que  íios  ocupa,  he  aquí
una  ligerísima  reseña  de cuanto llamó nuestra  atención en
la  rápida  visita que  niciinos  á la sección  marítima.

Es  de notar, ante  todo,  que  en  ella  predominaban  los
motores  y los cascos destinados á  la navegación de recreo y
á  las regatas.

Entre  las embarcaciones de este género  sobresalían  por
su  importancia,  por la elegancia de sus  formas y por  su  co
modidad,  un  pequeño yate,  expuesto  por  Coninck  y  C., y
un  precioso cruiser construido  por  la casa Tellier.

El  casco del primero,  de plancha de acero, lleva  revesti
da  parte  de la  obra muerta  por  maderas ricas; tiene  12  me
tros  de  eslora, y  dispone de  una  elegante  cámara  con  dos
literas  divanes. El motor es de  Peugot-Tony  Huber,  cons
tructor  que  expone  también independientemente  toda  una
serie  de pequeños  motores marinos.  El depósito de  la  esen
cia  instalado  en el yate, ofrece la particularidad  de  ir  ence
rrado  á proa  en un  compartirqento  estanco.

El  cruiser  tiene  10 m. de eslora, con  un  motor de 24  ca
ballos  Panhard-Levassor,  y  cambio  de  marcha  por  hélice
reversible  del mismo sistema.

No  puede  decirse,  en realidad,  que esta clase de motor
sea  un verdadero  motor  marino, y de  este  defecto adolecen
muchos  de  los expuestos en la sección. A pesar de  sus  bri
llantés  y reconocidas cualidades como  niotores  de  autonió
vil,  creemos innecesario  citarlos.

No  entran  en esa categoría los  presentados  por  la  casa
Delahaye,  con  potencias de 20 á  60  caballos.  Dignos  tam
bién  de mención  son los motores  Dalifol,  alimentados  con
petróleo  y de  ignición  automática para  potencias hasta de 20
caballos,  y  los  Thornycroft  de  18  y de  100 caballos. Este
óltimo  motor  es, si no  nos engañamos,  el  más  potente  de
los  presentados.
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Citaremos  también,  aun cuando  no  lo creamos  apropia
do  á  la  propulsión  de los buques,  el motor Minerva,  oriun
do  de América, y  que, por  su novedad,  llamaba  la  atención
general.  En este  tipo de  máquina,  la distribución,  en  lugar
de  efectuarse por  el  sistema de  válvulas  que  ha  llegado  á
.onsiderarse  como clásico en los motores de cuatro  tiempos,
e  confía á dos distribuidores  cilíndricos que  resbalan  entre
la  pared  interior  del  cilindro  y  el  émbolo.  No es necesario
insistir  sobre  la  extraordinaria  precisión  de  ajuste que  un
‘tal  sistema supone.

Un  bote  de pesca noruego,  con  motor  auxiliar,  algunos
‘cabrestantes y diversos  compresores y  ventiladores,  sinteti
zaban  la  parte  utilitaria  de  las  aplicaciones  náuticas  del
motor  de  explosión.

Expuesta  con  toda sinceridad nuestra  impresión  general
sobre  los trabajos  del Congreso y sobre  el  estado  actual  de
las  aplicaciones del motor  de combustión interna  á  la  Man
na,  réstanos  tan  sólo  expresar  nuestro  agradecimienlo  y
nuestra  simpatía á  todos nuestros  colegas  de  unos  días.  A
nuestros  maestros  más bien  por su competencia  en el asunto
ue  se  estudiaba.

Nuestras  gracias muy especialmente á MM. Rives, Loreau
y  Lumet, quienes, con  sus bondades,  han  facilitado y hecho
gradabl  e  nuestra  modesta labor.
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Por  el Teniente cte navío do 1.” cIato
D.  ANTONIO  ROJI.

 Á1r)_i--’---i’  s  axiomático que  para mandar,  es  necesa
 r  íio haber  aprendido  á obedecer, de aquí4j  que  el  oficial  del  Cuerpo  general  de la

GILL    Armada necesite, además del dominio del
mar  y  el  pilotaje,  los  conocimientos  de
artillería,  electricidad,  torpedos  y máqui
nas  necesarios  para. no  ordenar  ni exigfr,

en  ninguno  de estos ramos, más  que  aquello  que  se  puede
cumplir,  pero la  energía  empleada fuera de este  limite, será
energía  perdida  para  el bien  del  servicio, por  mejor decir,
puesto  que  la  energía no  se pierde,  energía transformada  en
efectos  perjudiciales para  el mismo, como son: el  menospre
cio,  cansancio moral y pérdida  de la  interior satisfacción del
inferior.

¿Hasta  qué  punto  deben  alcanzar  estos  conocimientos?
Difícil  es la  contestación en toda  su generalidad, si se consi
deran  los estudios. y  ensayos verificados en  todas  las  niari
nas,  que  aünque  tendiendo al  mismo fin, han llegado á solu
ciones  muy diversas sin que  hasta ahora se haya dicho sobre
el  particular  la última palabra. Mas en una  rama especial, en
la  que  á  Electricidad  y  Torpedos  se  refiere, ya  no  es  tan
complicado  el  problema,  pues  admitidos  por  todas  sin  ex-
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cepción,  que  sean los jefes y oficiales del Cuerpo general  los
encargados  directamente de este servicio, ya  sólo queda di
lucidar  el pleito de si á bordo, y por lo tanto, en tierra, deben
6  no existir  especialistas.

Como  por  causa de  los destinos que  desempeño,  de jefe
del  Taller de Electricidad y Torpedos  del  Arsenal  de Ferrol
y  vocal  electricista de la Comisión inspectora de la Sociedad
Española  de Construcción  Naval, he  podido  estudiar  por  el

primero  las instalaéiones eléctricas de algunos de los buques
de  nuestra  Escuadra, y  por  el  segundo, venir  en  conoci
miento  de lo  que  han  de ser éstas en  los nuevos  acorazados
y  lo que  han  de ser  las dos centrales eléctricas de este Apos
tadero,  sin  pretensiones de ningón  género, ó sea sin más in
tención  que  la de  llamar la atención sobre  este particular, en
mi  concepto  de capital  importancia,  escribo  estas  cuartillas
para  que,  si así lo estima otro  compañero  en mejores  condi
ciones  del que  dice,  pueda,  al  rebatir  ó  apoyar  mis  argu
mentos,  incitar á la solución pronta  y eficaz del problema.

Si  en  todas las  ramas  del  saber  humano  son  rápidos  y
asombrosos  los  adelantos, es  indudable que en lo que á elec
tricidad  se refiere son tan  inmensos, que  la  atención  de un
hombre  es  incapaz de  poderlos  seguir  en  su  vertiginoso y
cada  vez más amplio  desarrollo. Sin  embargo,  el  oficial  de
Marina  necesita  estar al tanto, si no  de  todo  .al  detalle,  de
todo  en su  generalidad  para  poder  fijar su  atención  en lo
que,  por ser fundamento de nuevas teorías ó representar evo
lución  esencial de los principicis aplicados á  la práctica, ten
ga  que  analizar con  más cuidado por  ser  tal vez de próxima
é  inmediata  aplicación en  alguno  de los  aparatos que  está
llamado  á  manejar.

Esto  es  lo que  hacen, ó al menos  procuran  hacer dentro
de  los medios de  información  que  tienen á  su  alcance, los
que  tienen  predilección  por esta rama  de su  carrera; y  que
no  son todos en  absoluto, porque  llamados por  sus aficiones
•á efectuar el  mismo trabajo en lo  que á Torpedos,  especial
mente,  Artillería ó  Máquinas se refiere, queda no abandona
do,  pero  sí relegado  á  muy segundo  término  el  interés  por
el  primero.
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Hasta  ahora,  dado  lo  tan anticuados como  heterogéneo
de  los buques  que  componen  nuestra  flota y,  por  lo  tanto,
lo  primitivo  de su  material eléctrico instalado, unido al buen
deseo  y aplicación de los oficiales designados  en cada buque
por  su  comandante  rara  atender á  este  servicio, ha  dado
como  resultado el  que, sin grandes deficiencias, haya podido
sostenerse  el  alumbrado  general  del  buque  y  el  material
eléctrico  de sus barbetas  y ascensores sin  otro  personal que
un  oficial de  los que  he  dicho,  sólo por  afición han  procu
rado  sostener los conocimientos teóricos  que  adquirieron en
el  Lepanto ó  más recientemente en  la Escuela de Aplicación
en  la Carraca,  ayudados  por uno  ó dos  obreros  torpedistas
y  un  maqñinista  que,  como  ellos, dentro  de  una  esfera más
limitada,  también  hicieron  su  curso  teórico  en  el  mismo
ceitro  de enseñanza.

Que  en  tesis general  para  el  estudio y manejo de uno de
los  aparatos que  existen ó  puedan  existir en  un  buque,  son
suficientes  estos  conocimientos  de  electricidad  adquiridos
dónde  y cómo se adquieren  hoy  día por el  personal  de las
diferentes  clases de la Armada,  desde  el oficial al  marinero,
siempre  que  este personal procure  seguir  dentro  de su  esfe
ra  la  marcha rápida que  esta rama  de la ciencia  efectúa, no
hay  que  dudarlo,  es  suficiente,  pero  entiéndase  bien  sin
echar  en olvido la condicional  expresada.

Mas  si no es del manejo de un aparato ó instalación eléc
trica  sencilla de lo que  se  trata;  si lo que  hay que  manejar,
cuidar  y  ntretener,  en grado  de conipleta  eficacia, es  el to
tal  de  la instalación, con  todas sus  máquinas y aparatos  de
uno  de  los modernos acorazados; en ese caso  no  temo  afir
mar,  es imposible que  tal  como  hoy existe, responda  á esta
necesidad  el  personal,  salvo  excepciones, que,  como  tales,
rio  hay  que  tener  en cuenta.

La  instalación eléctrica de  uno de  los modernos  buques
de  combate,  de los del Upo «Dreadnought»,  el St.  Vicentin
glés,  por  ejemplo,  que  ha servido  de modelo  para  este ob
jeto,  á  la  S.  E. de  C.  N.,  para  el  proyecto  presentado  á  la
aprobación  de  la  superioridad  del  servicio eléctrico  en los
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acorazados  tipo  «España,  es tan diferente  en todo  de  la de
nüestros  antiguos barcos, que  no  es  posible  ni aun  la com
paración.  Consideremos  una  potencia  eléctrica de unos  80&
caballos  á  una tensión  de 220 voltios, suministrada  por cua
tro  dinamos  semiblindadas de  excitación Compound,  movi
das  por  motores alternativos cerrados de acoplo directo, dis
puestas  para acoplarse en paralelo, automáticamente á volun
tad,  sobre  dos cables que, rodeando  interiormente al buque,
hacen  el  papel de las antiguas  barras positiva y negativa  del
cuadro  general  de  distribución;  imaginemos,  tomadas  por
el  intermedio de cajas  de sección, después de un  interruptor
de  movimiento eléctrico á distancia, las derivaciones prima
rias  iara  el servicio de motores,  transformadores  rotatorios,
ó  subdivisión  de  fuerza ó luz, iara  después, por  medio  de
cajas  de  sección, que  á su  vez alimentan  otras de  distribu
ción,  repartir la luz y fuerza  por  todo  el barco,  y todo  esto,
dispuesto  en  tal forma, que  por el intermedio  de un  cuadro,
no  de distribución sino de mando  general,  y otros dos  auxi-•
liares,  uno para  el servicio de teléfonos y señales, y otro  para
artillería,  puedan  manejarse á  distancia  todos  los  aparatos
conociendo  sus tensiones y  consumos y se tendrá  una  idea,
ligeramente  aproximada,  de lo que  es esta  instalación y,  por
lo  tanto,  de la  verdad  sentada  como  premisa  de  ser  impo
sible  establecer comparaciones  con  las  antiguas. TeLlgamos
además  en cuenta que  aquí  no  es sólo la  luz del  alumbrado
lo  que  depende  de la energía  eléctrica, sino  que  es  todo el
servicio  de señales, el  de fuego y puntería  de toda  la artille
ría,  el de teléfonos, el  de los alternadores  de la telegrafía sin
hilos,  el de rayos Riintgert de  la enfermeria, el de chigres de
botes,  carboneo  y  redes  Bullivan, el  de  gran  parte  de  las
bombas  de achique y servicios de incendios y otros  muchos,
y  se comprenderá  que  todos  los cuilados  que  se  tengan  se
rán  pocos  pará  impedir  una  avería,  que  de  existir,  tantos
servicios  importantes  comprometería,  y que todo  lo  que  se
haga  pal-a que  prontamente  pueda  remediarse  en  caso  de
producire,  también serán pequeños.

Sólo,  con  el  anterior  apuntamiento,  creo  queda  jus
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tificado  el que  considere  necesario para  el sostenimiento  en
eficiencia  de una  instalación de este género  que  exista, como
lo  hay en el St.  Viceni, un  jefe ú oficial especialista encarga
do  de ella, que  al vigilar, prevea  las averías posibles, y que,
de  presentarse éstas, esté en  condiciones de encontrarlas, re
conocerlas  y remediarlas,  sin pérdida  de  tiempo en estudios
ni  consultas, por  tener  adquiridos  previamente  los  conoci
mientos  teóricos y prácticos que  para  ello se requieren.

¿Dónde  puede  adquirirse esta especialidad en este grado
teórico  práctico?  á mi  juicio, hoy  por hoy, únicamente  en el
extranjero,  donde  la han  adquirido  en  un año  cori gran  re
sultado  algunos  de nuestros  oficiales; en  Lieja, en el centro
de  un  pais industrial por  excelencia, con transportes y fábri
cas  de energía  eléctricade  gran  importancia ior  todas par
tes,  donde  pueden  verse todo género  de máquinas y apara
tos  y donde,  además  de la teoría,  se adquiere  la práctica del
trabajo  manual y de proyectos y  el de manejo de toda  clase
de.intrumentos  y corcientes, perdiéndose  el temor  de marii
pular  con  éstas ó desarmar lo que  no  funciona, hasta  suúl
timo  rincón,  para  una  vez  compuesto, volverlo  á  dejar  en.
condiciones.

Ahora  que, después de esto, hay que pensar en que como
sucede  en Inglaterra  y otras  naciones,  estos  conocimientos
-su1letorios sobre los generales  necesarios al oficial, hay  que
pagarlos  (hasta el conocimiento de un  idioma se recompensa
en  estas naciones),  primero  subvencionando  á  los  que  se
destine  á verificar los estudios, corno  se  ha  subvencionado
•á  los que  ahora  están haciendo  los de ingenieros  navales, y
después  dándoles un  sobresueldo  sobre  el de su  empleo  de
2.000  pesetas aniales  como  mínimum,  mientras  desempe
ñasen  el destino de su  especialidad,  en un  buque  ó en  tierra;
y  de  1.000 en caso de no  desempeñarlo,  pues no producien
do  estos  estudios separación  del  cuerpo,  con  nuevo  escala
fón,  ni ventaja alguna  para  ascenso, por no  estar previsto en
las  leyes,  sólo así  puede  recompensarse  el  mayor trabajo y
responsabilidad.

¿Cuántos  oficiales, tenientes  de navío se  necesitan por el
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pronto  para  este  servicio? En mi  concepto,  inmediatamente
cuatro  ó seis para  los tres acorazados en  construcción,  para
las  centrales eléctricas y  vocal  irispect6r  del Arsenal de  Fe
rrol,  y como  no hay  que  soñar en que  constantemente  pue-
dan  permanecer en sus  destinos, un  poco más tarde,  un año
después,  llegar al  número  de  10 6  12  para  con  incrementos
sucesivos  de uno ó dos por  año,  tener siempre un  plantel de
jefes  y oficiales que  pueda  cubrir  no  sólo  los  citados  desti
nos,  sino además  los de jefes de los actuales talleres de elec
tricidad  y  torpedos  que  complementarían  de  una  manera
eficaz  la eficiencia del servicio, pudiendo  reparar, y aun cons
truir,  todo lo que  no  siendo  patentado fuese preciso para las-
centrales  y buques.

Y  ya que de  las centrales del Arsenal de Ferrol he habla
do,  bueno  es  que se sepa,  pues puede  ser que alguno  de mis
compañeros  lo ignore, la  importancia que  éstas tienen; y por
lo  tanto,  la  necesidad ineludible  que  existe de  que se ponga
al  frente de ellas uñ  especialista, un  Ingeniero electricista.

En  el  Astillero  quedarán  instalados  en  poco  tiempo, y
sin  perjuicio  de  aumentarse  si  hace falta,  tres alternadores
generadores  de  corriente trifásica de  50  periodos  de á  22&
kilovoltsatnperios  y 220 voltios que,  con sus motores de va
por  correspondientes,  representan  una  fuerza de  800  caba
llos  á  repartir  entre  los  diferentes  motores  instalados  por
todo  el  establecimiento en talleres, gradas,  muelles,  chigres
y  grúas.

Sobre  esta  instalación de vapor  existe  otra  de  transfor
madores  consistente: en dos  d  á  300  kilovoltsamperios y
cuatro  de á 20  kilovoltsamperios para transformar la energía
suministrada  por  la industria  privada  en forma de  corriente
trifásica  de 50  períodos  y  5.000  voltios  en  corriente  de
mismo  género  á 220 voltios.

-   En  la central  del Arsenal quedarán probablemente movi
dos  á vapor  dos  alternadores  como los  del Astillero  para el
suministro  de  corriente  alterna  y una  dinamo  de  corriente
continua  de 200 kilovoltsamperios á  235, ó sea otros 800 ca
ballos.
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Como  en el  Astillero independientemente  del  servicio 
vapor  existe además  otro  de transformadores para  la energia
de  la industria privada trifásica á 5.000 voltios y 50 períodos
en  energa  de la  mi;ma  clase á  220, compuesto  de  cuatro
trifásicos  capaces de 50  kilovoltsamperios  cada  uno, y otro
de  300 kilovoltsamperios exafásicos para transformar corrien
te  trifásica  de  5.000 voltios á  150  para  el  servicio  de  una
conmutatriz  de 250 kilovoltsamperios que suministra corrien
te  continua  á  230 voltios.

[n  resumen; unos  LODO caballos  de  energía  próxima
mente  con  alternadores,  transformadores, conmutatrices,  di
namos,  motores  de todo género y potencia, aparatos de man
do  y  medida  y  canalización  aérea  y subterránea  que  son
elementos  de valor é  importancia  tal, que  dejan  fuera  de
duda  la necesidad del  personal especialista señalado.

Más  no  es sólo el  personal de oficiales y por  lo tanto  di
rectivo  lo que  importa;  en el reglamento  de dotación  de  los
acorazados  se  incluyen  cuatró  obreros  y  cuatro  marineros
electricistas  (22 menos que  en el  St.  Vicent,  donde  hay  30
entre  las  dos  clases), y  este personal,  principalmente el de
obreros,  es  muy importante, y digo  el de obreros,  pues  los
marineros,  aunque  indispensable, sean educados  para  poder
desempeñar  el servicio de vigilancia y cuidado  de las  redes
y  aparatos, asi  como el de guardias en los locales de cuadros.
de  mando  y maniobra,  es más fácil de  conseguir  su  entre
namiento  por  ser sus funciones má  secundarias.

Los  actuales obreros  electricistas  que  hoy  existen,  sor
aquéllos  de  los obreros  torpedistas  que,  habiendo  realizado
un  curso  teórico de electricidad en  la Escuela de aplicación,
son  declarados  aptos  para este  servicio.  Más consideremos
que  en su  esferá les sucede  lo propio  que  he dicho sucede á
los  oficiales, que  si hásta ahora,  dado  lo sencillo de  las  ins
talaciones  á bordo  /  en  tiefra y los pocos aparatos  que  ma
nejaban,  ha sido posible respondiesen á su cometido; de hoy
en  adelante no  podrá  ser así, porque  carecerán  en  el  orden
eléctrico,  de  la práctica y habilidad  que  tienen en  el  mecá
nico  corno obreros  torpedistas, capaces de desarmar,  armar,
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componer,  regular  y,  en  general,  manejar  los  torpedos  y
todos  sus  aparatos anexos inmejorablemente  como cosa que
han  ejecutado no  muchas  sino muchísimas veces. Y esta  se
guridad  y práctica es  la que,  antes que  ninguna  tedría,  por
rudimentaria  que  sea,  necesitan  adquirir  para  manejar  sin
peligro  propio  ni del  material los aparatos servidos con  co
rrientes  desde  2  voltios  á  15.000,  sean continuas  ó  alter
nativas,  de baja ó de  alta frecuencia.

No  se puede admitir  hoy,  dado  los  recursos  mecánicos
°    de los talleres de  los buques,  y no  hablemos  de  los  de  los

buques  talleres, que  por  desgracia aún  no se  sueña  tener  en
nuestra  Patria,  que  por  haberse  inutilizado una  sección de
un  motor  ó dinamo,  fundido un  terminal  ó roto  un conduc
tor,  tenga  que  quedar  fuera de servicio hasta  que  se com
ponga  en un  arsenal  ó se adquiera  uno  nuevo según  la  im
portancia  de la avería, cualquiera  de  los aparatos  ó  máqui
nas  de  la  instalación;  pues,  en  primer  término,  hay  que
considerar  la  importancia  del  servicio  que  puede  quedar
desatendido,  una bomba  de achique ó el chigre de la pluma
por  ejemplo, y  en segundo,  que  fuera  de  casos  de  averías
muy  extensas y de gran  importancia  que  un  inteligente  y
prudente  manejo nunca puede producir, pero  que  de  existir
necesitan  la intervelición  de uno de los talleres  de  electrici
dad  existentes en  los  arsenales,  siempre  será posible reme
diarla  si, como  digo, el personal  de obreros electricistas está
educado  para  sin temor  desarmar á fondo cualquier  aparato
hasta  encontrar  el sitio ó pieza averiada, y después  de anali
zada  por  el  jefe  técnico y  dictado  el  remedio,  realizar éste
con  la precisión,  limpieza y esmero  que este  género  de tra
bajos  requiere.  Ahora bien;  hay  que  poner  á  esta  gente en
condiciones  de  que  adquiera  esta  práctica, y  para  ello, es
precisopracticar,  y esto tampoco  hoy podemos  realizarlo
en  España, puesto  que  la  industria  privada  la  mayor  parte
no  hace más  que  armar  los elementos que  trae  construidos
en  el extranjero; y  la oficial representada  por  los  talleres de
electricidad  y torpedos,  como  todavía  puede  decirse, están
en  su período  de formacióii, aunque  prestando  valiosos ser-
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vicios  dentro  de  sus medios de  producción,, tampoco  están
en  condiciones  de  poder  suministrar  la  reFerida educación;
así  es que  sólo haciendo  lo que  hace el ministro de  Fomen
to  para  el adelantamiento de la industria del país en general,
mandando  á  practicar  en centrales y  talleres del  extranjero
convenientemente  subvencionado,  personal  joven que,  pro
cedente  de  obreros  torpedistas,  maquinistas  ú  operarios  de
los  talleres de electricidad de  los Arsenales, practicasen du
rante  un  año  ó dos esta especialidad para,  escalafonado, pa
sar  después á  desempeñar sus servicios en buques,  centralés
y  talleres,  es como únicamente  puede  encontrarse  solución.
De  estos  mismos,  previo  concursos  y con  presencia  de sus
informes,  podrían  salir los capataces ó contramaestres, como
quiera  llamárseles, que  como en  el  acorazado  St.  Vicent in
glés  sirvan para  hacer ejecutar  las órdenes  del  jefe al perso
nal  stfbalterno, no  sólo en el seçvicio de  buques,  sino  en el
de  centrales en tierra y para después,  por años de servicio y
méritos,  ascender á la  categoría de  maestros  de  los talleres
de  electricidad de  los Arsenales.

Pero  también aquí,  como en todo lo de la  vida, hay  que
considerar’la  cuestión metálica. Un  obrero  capaz de realizar
la  obra  que  se  ha dicho después  de su estancia en ‘el extran
jero,  alcanza un  jornal  no  menor  de 5 pesetas y que  puede
llegar  fácilmente á  10 pesetas; por lo tnto,si  estos operarios
han  de  estar embarcados, hy  que  supbnerles  un  sueldo fijo
iiidependiente  de  la  indemnización  de embarco  que  como
maestranza  le, corresponde:  tal  como  el  de  1.500 pesetas
anuales,  para  los  de 2.  clase; 2.400, para  los de  1.a; 3.000,
para  los contramaestres ó  capataces, y 4.500, para los  maes
tros,  sueldos que  no  son,  ni con  mucho, exagerados, pues el
de  maestro es el’ que  actualmente cobran  los mayores de los
arsenales,  y  los  de  capataces y operarios  de  1a  y  2.,  si se
considera  lo que  garlan  en las fábricas y talleres los monta
dores,  bobinadore  y  ajustadores  de  precisión, se verá que’
áún  están calculados por  defecto.

Después  consideremos el  rendimiento  que  podría  obte
nerse  del personal  desembarcado y no  afecto á  destino, tra

Tozo  LXVIII  ‘



546                 ABRIL 1911      -

bajando  en los talleres de  electricidad de  los arsenales, aho
rrando  compra  y  composiciones  de  máquinas  y  aparatos,
pues  si hoy se obtienen  beneficios en ellos de más de 30.000
pesetas  anuales,  en ese caso se quintuplicaría, y, por  lo tanto7
resultarían  de balde.

Mas  aunque  así  nO fuese, hay que  pensar  seriamente, de
una  vez para siempre, en que resulta incomparablemente más
económico  el tener poco personal, el indispensable para el ser
vicio, pero bien  pagado, hastacon lujosi se quiere, que mucho
de  suéldo pequeño,  pues pudiéndose  exigir tanto  más en el
cumplimiento  del deber  cuanto  mayores  son tas ventajas y
porvenir  de  la  profesión  para  el  presente  y la vejez, tanto
mayor  rendimiento  se  obtendrá;  con  la  diferencia  de  que
siempre  los servidores bien  pagados  y atendidos son los que
por  trabajar  á  gusto  lIeiios  dé interior satisfacción, no sólo
son  los más productivos,  sino los más entusiastas, cosas am
bas  indispensables  para el  mejor servicio.

Dos  palabras para terminar respecto á los marineros elec
tricistas:  éstos, enseñados bajo  una  base cualquiera y adies
trados  después en  los buques, al  obtener  su patente deberán
cobrar  como los marineros  de oficio, y se procurará  retener
los  en el servicio el  mayor  tiempo Posible por  medio de  en
anc  lies sucesivos para  después, cuando  su edad  lo requiera,
pasar  á  los servicios sedentarios de arsenales (pañoleros, mo
zos  de  almacén,guárdianes,  etc.),  hasta  que,  por  último,
cuando  ya gastadás  todas sus  energías  en  el  servicio dela
patria  no sirvan  para desempeñar  cometido alguno,  pasarles
un  modesto retiro hasta su muerte.



a Máriná de guerra y la návegaciúfi aérea.
Po,’  el Alférez  de navo

D.  JAIME  JANER  ROBINSON

_______  A  iniciativa particular  ha puesto, ‘según las
Y   últimas noticias (1), á disposición de nues

tros  oficiales, un  campo de  aviación  para
  que en el puedan  hacer estudios jracticos
de  la materia  nuestros  tenientes  y  alfére

s_)      )     ces de  navio.  La  noticia,  que  habrá sor

prendido  á  todos  tan  agradablemente
como  á mí, pues se  trata de  una  oferta hecha  á la Marina en
tiempos  en  los que no  se  ocupan  de ella tanto  como  debie
ran  la  mayoría  de  nuestros  paisanos,  me impresibna aún
más  agradablemente  por caberme  el  honor  de  haber  sido
(aunque. no  con todas las facultades que  para  ello se requie
ren)  el  primero  en pedir  en estas columnas que  se diese á la
Marina  de guerra  toda  la colaboración  que  por  derecho  y
razón  natural  debe tener  en  los  estudios  y prácticas. que  se
hagan  en españa  sobre  navegación  aérea.  Los  detalles  del
generoso  ofrecimiento  están  en  la  pág.  494  de  la  revista

(1)  Vida Marítima,  io  Noviembre  1910.
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Vida  Marítima correspondiente  al  número  deI  10  de  No
viernbre  de  1909. Allí puede verse que  se organiza una  Es
cuela  de aviación marítima bajo  la dirección  única  y  excia
siva  de  los - oficiales  de  la  Armada,  en  un  aerodromo  de
16:3.000 m.  de extensión superficial,  completamente  cerca
do,  con  hangares,  tribunas  y  taller  de  reparaciones  y  un
material  aéreo, que  consta  por ahora  de un  Bleriol y un  de
moiselle Santos Dumont. ¿Bravo por  los  catalanes?  Y  ojalá
el  Ministerio, de  Marina  auxilie  la  Escuela con  los medios
que  pueda y  los  facilite  á  los  ya  numerosos  oficiales del
Cuerpo  general  que  desean instruirse  en el manejo y con
ducción  de  los nuevos aparatos.

Pero  como se me alude  al dar  la noticia,  me  creo  en  la
obligación  de  contestar  ampliando  las razones que  2ducia.
en  mi escrito del cuaderno del mes de Julio de 1910, porque
como  el asunto  iba tratado algo  á la  ligera, ya que mi única
finalidad  consistía en  pedir nuestra  colaboración en  los  tra
bajos  relacionados  con  la aviación, no  expuse  todas  las  ra
zones  que  me hacían pedir  dirigibles en  lugar  de  aereopla
nos  para  nuestra Marina, y sin que  por  ello pretenda  dismi
nuir  en  lo  más  mínimo  la importancia que  á mi modesto
juicio  tiene el  ofrecimiento hecho por  la  «Sección del  Llo-,
bregat»,  con  el que  se abre  una  nueva esfera de  acción á las
energías  y  actividades  de  nuestros  oficiales de Marina, los
cuales,  después  de romper  algunas  lanzas abogando  por sus
derechos,  ven, por  último, cómo se les reconocen éstos. Solo
se  necesita, como decía antes, Puntualizar la utilidad que los
aeroplanos  ó  dirigibles puedan  tener  en  las luchas navales,
y  á esto tienden mis esfuerzos. Y espero  que  por  mis  com
pañeros  se diga  si estoy ó  no  equivocado en  mis  puntos  de
vista  sobre  el  particular.

Y  antes de entrar  de lleno  ¿n  el  mismo, vaya una  cari
ñosa  felicitación á  mi distinguido  y  querido  compañero  el
teniente  de navío Sr. Nardiz, que  consiguió en el meeting de
aviación  de  San Sebastián que  se le reconocieron  sus dere
chos,  al  reclamar como oficial de  Marina,  un  puesto en el
monoplano  de  Morane.  Los que  asistimos á  las experiencias
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no  iodemos  olvidar el tezón y entusiasmo, coronados por un
magnífico  vuelo, con que defendió lo que estimábamos todos
en  nuestro  corazón como derecho  vinculado en la Marina de
guerra.  Nada de  prioridad.  Marinos é  ingenieros  militares
deben  ir  en España  como  en  las demás naciones,  juntos,
siempre  reunidos  para  la conquista  de los aires como juntos,
aunque  aplicando á  fines distintos los puntos  de sus  vigilias
y  talentos, han ido en muchos otros  trabajos de investigación
científica.  La  aviación  terrestré  estará  siempre  á  su  cargo
como  lo están las minas  y  la telegrafía sin hilos aplicada al
ejército.  Y la aviación marítima debe  estar al  nuestro como
lo  estan la telegrafía sin  hilos, los torpedos marítimos, etc.

Decía  al ‘hablar  de esta cuestión  (1) que  aunque  en  mi
ánimo  se hallaba arraigado  el convencimienio de  que  sólo á
los  aeroplanos  corresponde  la  supremacia  definitiva en  la
lucha  por  el  dominio aéreo,  aún  no  existe un  modelo apro
piado  para  satisfacer  las exigencias que  requieran  los servi
cios  militares y sobre todo los marítimés y los hechos siguen
dáidome  la razón, apesar de los magnificos resultados  obte
nidos  en estos  últimos meses sobre todo  en  Francia,  lOs
que  se ha dado en llamar  Izé,oes de  la aviación.  En esto, y
como  ocurrió  en dicha  nación  al  formarse  lo que  todos co
nocen  con  el nombre  de  jeune ecole y cuyos resultados han
sido  tan desastrosos para la vecina República, la imaginación
popular  sobreexcitada  con  la aparición  de  armas cuyo coste
parecía  no  guardar  relación  con  los efectos,  ha  puesto su
vista  en los factores nuevos importantes,’ sin  reparar  en que
por  regla general,  lo barato  no suele ser  lo mejor  y  que  de
nada  sirve las experiencias en un  aerodromo, como de  poco
han  servido  los  brillantísimos resultados  obtenidos  por las
flotillas  d  las defensas móviles francesas, evolucionando  en
condiciones  irrealizables en el  transcurso de  una guerra;  en
ejercicios  consistentes en  torpedear á docenas de acorazados.
Francia  se creyó bien guardada  entonces. Aquellos equeños
buques  eran  otras  tantas  espinas,  donde  irremisiblemente

(1)  Pág.  52,  Julio  1910.
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quedarían  clavados los buques  que  pensaran  en  rondar  las
fronteras  marítimas  de la nación.  Nubes de  torpederos,  lan
zándose  como  avispas sobre las flotas  de reducido  número
de  acorazados  enemigos,  las defenderían.  Llegó el conflicto
de  Fashoda... Francia encontró que sus flotillas no le ofrecian
bastantes  probabilidades de éxito y ció á toda  fuerza. Vino la
guerra  rusojaponesa y en Tsushima se acabó  la leyenda del
torpedero  y se  consagró  la victoria definitiva del cañón y de
los  acorazados. Y Francia puso la  quilla á  sus acorazados de
17.000  á 23.000 toneladas.

Algo  análogo  ocurre  con  los  buques  aéreos.  Ante  un
aeroplano  que  cuesta de  15 á 20.000 francos y que  con tanta
facilidad  se  mueve en todas direcciones, es lógico que  parez
ca  una  enorniinadad  el  gastar  1.000.000 de ellos para cons
truir  un  dirigible.  Un  aeroplano,  al  sufrir  una  avería,  se
reemplaza  cori otro.  Bien mirados,  son sólo 3000  duros los
que  se  pierden.  Un dirigible, en cambio, supone cicico ó seis
meses  para  reemplazarlo y gastar  noventa  veces  más en su
construcción.  ¿Pero  qué  es lo  que  podemos  esperar  como
rendimiento  de  uno y otro sistema?  ¡Esta es  la cuestión pri
mordial!      -

Un  aparato  de  estos, sea cual sea  su  clase, puede apli
carse,  en  lo que  atañe á  las  necesidades de  una guerra  ma
rítima,  á  los siguientes cometidos:

De  exploración.
De  ataque  y defensa.
De  transportes de  personas ó  material.
Consideremos  por  separado lo  que  puede  obtenerse de

ambos  tipos de  buques y estudiémoslos  después comparán
dolos  entre  sí.  

EXPLORACIÓN

Los  servicios  de  exploración que  pueden  esperarse  de
un  aeroplano marítimo,  son de dos clases: los que se refieren
á  efectuar reconocimientos en  las proximidades  de una  base
ó  poerto  militar, y los que  necesita  una  flota. Para  los pri
meros  no hay duda  de  que  el aeróplano  puede considerarse
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de  utilidad  y que  su  empleo  no  traetía  consigo  muchas  difi
culades  que vencer.

Un  aerodromo  en tierra aseguraría  todas las operaciones
de  salida y llegada,  y concretando  sus  exploraciones  á  las
proximidades  del  puerto,  no  hay  duda  de que, á  no ser  en
días  excepcionales, el aparato puede prestar buenos servicios,
siempre  á corta distancia.  Pero  examinemos el  caso de  una
escuadra  que opera  en alta mar;  digo  mal:  frente á una  es
cuadra  ó costa enemiga.  Entonces los  servicios que  pueden
esperarse  del aeroplano  setían:

1.0   Recpnocimiento de minas y de buques submarinos.
2.°   Exploración á gran  distaiicia.
30   Observación  del  tiro.
Lo  primero,  que  es cosa harto  sabida, pues siempre que

la  superficie del  mar  rio se encuentre  muy agitada será facti
ble  para  un  observador  colocado  á gran  altura  la  observa
ción  de  los submarinos y minas,  significa,  hoy  que  estas  ar
mas  han  recibido tantos  perfeccionamientos,  un valioso  au
xilio  para  las  escuadras  en  operaciones  durante el  día  y
siempre  4ue  el  aviador  pueda comunicar  fácilmente sus ob
servaciones  á  los  buques que  navegan con  él.  Pero si exa
minamos  lo que se  refiere á exploración  lejana, nos  encon
tramos  con  que  el aeroplano presenta graves  inconvenientes
que  hacen preferible el empleo de los modernos scouts, cuyo
radio  de acción  no  tiene más  límite  que  las  carboneras y
que,  gracias  á  la  radiotelegrafía, no han  de verse expuestos
á  perder  el contacto con  el núcleo  de la  escuadra.  El aero
plano  sólo puede  servir como  explorador  durante  el  día,
bastando  una  niebla  ligera sobre  la superficie del  mar  ó un
viento  mayor  que  5,  frecuente en él, y más frecuente aún en
las  capas algo elevadas, para que no puedá aventurarse sin pe
ligro.  Y como dice Charmoille:  ‘Ved  ahí un  explorador  in
capaz  de conservar contacto  después  de la  puesta del Sol».
L)e  día,  sí; pero á  condición de tener  un  radio  de acción co
losal  (1) que  le permita  utilizar su gran  velócidad, y siempie

(1)   El recorrido de mayor duración hecho hasta  ahora, y que no
parece  probable.se  alcancc en mucho tiempo, fué  de cinco  horas, he-
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en  el supuesto de que  el tiempo no sea brumoso,  Y aún así,
podría  parangonarse  çon  el  moderno scout, provisto de apa
ratos  de telegrafía sin  hilos, uue  puede ir á  donde  quiera  y
pararse  donde  le  convenga,  cosa  esta  última  que  no  puede
hacer  el  aeroplano siempre  que  quiera y nunca  por  mucho
tiempo.  Y todavía,  en  el  stipuesto  que  se  vencieran  estas
dificultades,  queda  por resolver  la  cuestión de  transmisión
de  señales, porque  el aeroplano  tendría  que  llevar aparatos
de  radiotelegrafía y allí donde  hay que  aquilatar  los pesos
enla  forma requerida  en un  aeroplano,  no  resulta,  hoy por
hoy,  muy fácil meter  los cientos de kilogramos de  peso que
significan  las actuales estaciones de mediano  alcance  (1).

Este  mismo inconveniente  presenta la regulación del tiro
en  la mar.  No  pudiendo  estar  el  aeroplano  en  reposo  un
solo  momento) sus indicaciones sólo podrán referirse á silos
disparos  de  tal  ó cual  buque  fueron  largos ó  cortos, ó los
daños  observados en  el enemigo.

Del  dirigible  pueden  esperarse los mismos servicios que
del  aeroplano;  es  decir;  la exploración  desde  una  base fija,
que  en  el caso  actual sería  la  misma  que  utilizas  la flota
para  sus operaciones. Pensar  en que  acompañe á  las escua
dras  sería  desconocer  las  dificultades que  presentan  estos
buques  para su  entetenimíento  y conservación, á no ser que
se  construyeran buques  para  conducirlos,  y ya se compren
derá  la dificultad de andar  danzando por  esos mares con un
cobertizo  flotante para él. Así es que,  para  los servicios ma
rítimos,  puede suponerse  que  no  serán  muy  frecuentes sus
salidas  acompañando á  una  escuadra; pero, en  cambio, pue

cho  por  Oheslayer.  Aunque  la  duración  de  un  viaje  parece  fácil au
mentarla  haciendo  mayor  la  provisión  de  esencia,  110  hay  cuerpo  hu
mano  capaz  de resisiir  cinco  ó  seis  horas  con  la  atención  continua
que  se  requieren  piloteando  cualquier  aeroplano,  ni  motor  que  so
porte  sin  resentirse  más  de  200 horas  de  marcha  girando  á  1.000 ó
1.500  revoluciones.  Lo  más  que  puede  pedirsele  ¿ un  motor  de  tau
gran  velocidad  rotatoria  es  que funcione  sin entorpecimietitos  duran
te  tres  ó  cuatro  horas  seguidas.

(1)   Escritas  estas  líneas  leo  que  la  Societe  Generale  Francaise
de  Radio-Thelegraphie,  instala  una  estación  de  100 kilómetros  de  al
cance  en  el Bayard-Clernent,  con  peso  de  60 kilogramos;  pero  quc en
un  aeroplano  representa  mucho  todavía.
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den  ir á  encontrarla  siempre que  se  necesiten  en  las proxi
midades  de las bases  de  operaciones, y en  este  caso su ra
diode  acción, que  en algunos modelos peimite  permanecer
14  y  16 horasseguidas  en el aire,  la facultad de parar  redu
ciendo  el  consumo de esencia y aumentando  aún más dicho
radio  de  acción y el  llevar  aparatos  de  telegrafía sin  hilos
para  mantenerse  siempre en  contacto con  sus fuerzas, hacen
del  dirigible un  explorador  muy  superior  al aeroplano.

A  mi juicio, este servicio  es, hoy  por  hoy, el  único que
se  puede  pedir  á  las  naves  aéreas,  y entre  las  dos,  la que

presenta  mayores ventajas, es  el dirigible.  Por  algo  los in
gleses,  nación práctica   excelencia, al crear la Aeronauti
cal  Branch expresan como razones para encargar la construc
ción  de un  dirigible:  Para  objetivos  marítimos, el  diiigible
rígido  es hoy día  el  único de  verdadero valor, poi  lo menos
hasta  donde alcanzan núestros conocimientos. .Deitro  de
qaince ó veinte años será completamente distinto

ATAQUE Y  DEFENSA

Los  servicios ofensivos y defensivos que pueden esperarse
de  un  aeioplano,  son muy distintos y variados, pero  concre
tando  á la Marina de guerra,  podemos suponerlos reducidos.
á  uno solo: hacer daño á los baques enemigos,  y más  tarde
examinaremos  otros  puntos  más  importantes  relacionados
con  el  transporte,  aterrizajes,  etc.  de  estos  aparatos  en
alta  mar.

Ahora  bien;  puede  asegurarse,  y basta  parae]lo  exami
nar  una fórmula  cualquiera que  dé  el efecto de  sustentación
para  una  superficie  s  que  se  mueva  con  ángulo  de  mci
denciai  -

F=9.s.V2f(i)cosi

que  dependiendo  un  aeroplano  para  su  manejo  y sustenta
ción  de  la velocidad  con que  se  mueva,  será  necesario  no
sólo  reducir  dicha  velocidad  notablemente, sine  conseguir
que  la reducción  dure  un intervalo  de tiempo st’ficiente ara
poder  aprovechar  como fuerza propulsiva de los  proyectiles
que  lance un  aeroplano la energía  potencial de la gravedad,
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única  que  por  ahora  pueden  utilizar  estos  aparatos  y cuyo
valor  depende  tan sólo  de dos  factores: Peso  y  altura.  El
peso  trae consigo aparejada la  necesidad  de hacer  mayores
y  más  resistentes  estos  aparatos, puesto  que  para  que  un
proyectil  abandonado  desde un  aeroplano  pueda desarrollar
la  energía  que  en la boca  tiene  una  pieza  Schneider-Canet
de  12 cm. (1.008 tonelametros),  tendrían  necesidad de pesar
por  lo menos 500 kilogramos y ser lanzados desde 2.000 me
tros  de altura. Si reducimos  este  peso á  100, que es  lo  que
hoy  por hoy  pueden llevar de  transporte  eñ  buenas  condi
ciones  de  seguridad los  aparatos más  perfeccionados, la  al
tura  necesaria aurrienta hasta  10.000 ni.  ¿Que  esto es mucho
pedir?  Pues  reduzcamos la altura  á 2.500 m. ¿Qué  efecto de
perforación  necesitamos  para  poder  batir, con  seguridad  de
éxito  la cubierta blindada  de  7,5 cm. de  un  acorazado  mo
derno?  14 tonelámetros al  choque de  un proyectil  perforan
te,  cosa muy distinta del  efecto contundente  obtenido  por la
simple  caída de un  proyectil y que  hacen  necesario triplicar
por  lo menos  (1) la energía  necesaria; es decir, emplear pro
yectfles  de unos  20 kg. de  peso¿Cnántos  podría  llevar
un  aeroplano,  al menos  en  el  estado  actual de  perfecciona
miento?  Cuatro  ó  cinco.

No  hay duda  de que  un  proyectil que  alcance las cubier
ta  de  un  buque,  sobre  todo  si quien  lo  dispara  evoluciona
en  condiciones casi absolutas de invulnerabilidad, ha de pro
ducir  efectos morales y materiales de gran  importancia.

Pero,  ¿cómo puede alcanzar un pioyectil disparado desde
un  aeroplano á  un  blanco? ¿Puede  olvidarse que  aun  en las
mejores  condiciones de viento y mar. con un  tubo  de lanzar
torpedos  inmóvil  y con  un  torpedo  que  anda 40  millas, el
tánto  por ciento de  blancos es  pequeñísimo  al dispai-ar so
bre  buques en  movimiento?  Y que  no será  desde  un  aero
plano  mientras no  se  modifiquen las condiciones  intrínsecas
de  los modelos que  parecen tener  más  aceptación, que  ma

•   (1)  Pinnialti calcula  en  125 tonelarnetros la  energía  perforante
necesaria  para atravesar  uiia plancha de acero de 6  cm. de  espesor.
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niobrando  con velocidades siempre  superiores á 20  y 25 mi
llas,  obligarían  á efectuar sus disparos al azar, pues la punte
ría  .depende  no  sólo de su velocidad, sino  del  viento ó gra
diente  donde  se mueva, de las zonas de viento distintas entre
él  y el buque  y de la velocidad de éste? La energía potencial
que  pueden  llegar á  tener es  enorme. No  hay duda,  puesto
que  á  4.500 m. de altura  pueden  elevarse. Pero,  ¿cómo uti
lizarla?

Emplear  aparatos  semejantes á cañones es cosa  que  no
puede  aplicarse  á  los  actuales  aparatos.  La  condición  de
equilibrio  de un  aeroplano estriba, principalmente,  en la in
variabilidad  de  cualquier movimiento  que  se haga  en estos
aparatos,  sea traslación  de  pesosó  personas,  hay que  efec
tuarlo  en  las proximidades  de este  centro.  ¿Cómo  disparar
proyectiles  cuya  reacción  podría  provocar  desequilibrios
instantáneos  y peligroso  en el aeroplano?

En  lo que  concierne á  los  servicios de  ataque y defensa,
el  dirigible,  siempre que  opere solo, es decir, sin temor á los
efectós  de un  aeroplano enemigo, será hoy de  mayor utiliza
ción  en una  batalla naval. Puede  parar  donde  y  cuando  le
convenga,  sobre  todo  en el  dirigible  naval  inglés, que  va
dispuesto  ¡ara  descender en  el mar.  La facultad de  almace
nar  proyectiles, sea cual sea su clase, es  infinitamente supe
rior  á  la del aeroplano  más perfeccionado, pues  llega en  al
gunos  modelos á v1ores  superiores á  dos toneladas ().

La  altura  á  que  puede  colocarse  un  dirigible  es  poco
menor  que  la alcanzada por un  aeroplano (3.000 y 4.000 res
nectivamente).  Aunque  las condiciones para  efectuar  dispa
ros  subsistan, el  dirigible tiene á su  favor mayor  número  de
probabilidades  en atención á  su  mayor  capacidad  para  al
macenarlos,  con la ventaja de que,  pudiéndose  utilizar en  él
medios  ¡jara la propulsión  inicial de  estos proyectiles, puede
reducir  la distancia en  atención á la energía  inicial imprimi

(1)   2.265 kg. puede llevar  un dirigible  rigido  tipo  Zeppelin, sin
contar  con  sú dotación de  ocho  hombres.
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da  í. los mismos y aumentar  así las  probabilidades  de  una
puntería,  siempre  dudosa pero  siempre  también más  certera
que  la de un aeroplano.

TRANSPORTE  DE  PERSONAS  Y  DE  MATERIAL

En  este  punto  las opiniones  convienen en que  el dirigi
ble  ó  una  combinación  mixta de  aeroplano  y  dirigible,  es
decir,  de aparatos  en los que  existan  medios de ayudar á  la
sustentación,  sin que  sea á  expensas de la velocidad, son los
que  se llevan la palma. Claro es, que no  hay que pensar, que
utilizando  estos medios  puedan  transportarse pesos  capaces
de  influir notablemente  en el  curso de  una  campaña, ni si
quiera  en el  de un  combate. ¿De qué  puede  servir llevar 20,
40,  60  personas de un  sitio á  otro? ¿Qué utilidad  pude  re
putar  el  transportar 2  ó 3 toneladas de  material  de  guerra,
hoy  que  alcaiizan valores  tau  grandes  la rapidez  de  tiro y

peso  de los proyectiles? Para  transportar  un  Estado Mayor,
compuesto  de personas en quienes no  se puede exigir  la se
renidad  y resistencia física, necesaria para  hacer un  recono
cimiento  en  un  aeroplanoquizás.  En  cambio  para  las
necesidades  de una flota, si será mucho  más  cómodo  si fue
ra  practicable  su  empleo  (1),  la  utilización  de  aeroplanos
para  llevar ó  transmitir  ordenes de un  buque  ó de  una  flota
á  otra  y recoger  coreespondencia ó  despachos sin  entrar en
un  puertb  y sin detenerse las escuadras en sus  movimientos.

Y  vamos ahora  á entrar  de  lleno  en  lo  qüe  constituye
el  punto  más  difícil de  la cuestión; el primero  que  conven
dría  resolver,  pues no  hay duda  de  que  sea  de una  manera
ó  de otra,  empleando  ambas  clases de  aparatos  reunidos  ó
aislados,  siempe  puede esperarse de su uso bastante utilidad
en  una guerra  naval.

Concretémonos  al aeroplano.  ¿Quién lo  llenará?  ¿Cómo
efectuará  sus llegadás y salidas? Porque  para llevarlo á bordo
de  un  buque  de guerra,  cuya superestructura  y cubiertas  se
hallan  embarazadas por  torres, cañones,  chimeneas, ventila
dores  y mil clases de obstáculos distintos, hay que  renunciar

(1)  Me refiero  al  transporte,  salida  y descenso.
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á  llevarlos  montados y precisa  tener  aparatos  que  puedan
desmontarse  fácilrhente y armarse  con  mayor  rapidez aún.
Es  decir,  que  hay que
crear  un  nuevo tipo de
aeroplano  naval.  PeroS
aun  hecho esto  ¿cómo
podemos  darle fácil sa
lida  desde  á  bordo?
Para  ello precisaba ms-
talar  una  disposición
adecuada  en  el  buqtie
portador  de  ella,  que
nos  permitiera  dispo
ner  de unos 25  metros  -

libres  de todo obstácu
lo,  para  poder  insta
lar  los railes necesarios
para  elevar un  aeropla
no  tipo Wright,  y  ma
niobrar  después  con el
buque  á  fui de  crear
la  corriente  aérea,  el
viento  artificial necesa
rio  para la salida de un
aeroplano  con  carrera
corta.  El  único  medio
que  puede  y debe  em
plearse  es  el  Wright,
porque  es el  único que
casi  asegura  la  eleva
ción  del  aeroplano  en
un  espacio  pequeño.
Con  este  método  que
consiste,  como  puede
verse  en la figura, en  colocar los patines  de  que  va provisto
el  aparato sobre  railes  situados  en  la cubierta á  popa,  ayu-.
dando  al impulso producido  con la hélice, mediante la caída
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le  un  peso  de  media  tonelada  desde 6 m. de altura,  carga
instantánea  cuya  potencia  se  agrega  á la de la  hélice  para
asegurar  la elevación del aparato  podríamos,  en  ¡a  mayoría
de  ks  casos, conseguir  la eleváción del mismo.  Es el  único
medio,  y lo probable  será, que  apenas iniciado  un  combate
no  queden  de  él  ni los  más insignificantes  vestigios.  Es un
medio  que  solo puede enip!earse en  los grandes  acorazados
cuyas  p]ayas.de popa  listas para combate  y con  los  cañones
aputltados  de través, nos proporcionarían  los metros que nos
hacen  falta.

•  dea3ala.

h=rnetros.

50

100
150

200

Duración

t=  segundos.

3,2

4,5

5,5

6,4

10

16

23

28

33

12

20

28

34

40

14

23

32

40

46

16    18

26    30

37    41

45   51

53    59

20

33

46

57

66

22   24

36    39

51    56

62    68

72   79

á  la  Velocidad  del  buque n

E=2O  E130
ts=7s  ts=7  o

36     39

43     46

49     54

58     62.

65     69

72     77

79     85

86     93

E140  El50
ts=8s  ts9s

41      46

49     56

58     65

66     74

74     83

82     93

90  •   102

99     111

E=l6O’E=lO
ls=9,  t—iO

49     51

59     62

68     72

78     82

88     92

.98     102

107     113

117     123

metros       millas
po!  egundo    por hoia

5,14        10

6,17        12

•  7,20        14

8,23        16

9,26        18

10,28        20

11,31        22

12,34        24

&
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En  cuanto á la vuelta  de los aeroplanos, de poco sirve la
habilidad  de  un  piloto para  aterrizar  en  una  superficie de
pocos  metros cuadrados  de extensión, y que además de tras
ladarse  se  mueve á compás de las olas. Pinmatti  sugiere que
en  este caso pueden  descender  los aparatos sobre  la superfi
cie  del  mar, dotándolos  de flotadores apropiados  y esperan
do  alli á que  se les ize á bordo  de {os buques.  Pero,  ¿puede
olvidarse  que  aun  con  mar calma y con  los buques dc auxi
lio  al  lado, como ocurrió, cuando  Lathan  se vió  obligado’á
descender  en  las proximidades  de Dieppe, no  es  fácil  que
lleguen  á bordo  más  que fragmentos  destrozados de su  de
licadísima  armazón?  Pero entonces  queda  una solución; ha
cer  que  el aeroplano  comunique  sus  observaciones á la es
cuadra  y  se  marche  erjseguida  para  aterrizar  en la  costa.
Donosa  ocurrencia.  ¿Cómo imponer  tantos  riesgos á su  pi
loto?  A no  ser que la escuadra ó que los buques que empleen
este  medio  de exploración  se hallen  muy cerca de la costa,
qae  el. tiempo  esté  claro, que  le  quede  suficiente  esencia al
aviador,  que no  sea costa montañosa, etc., etc., podrá  contar
con  no  perder  vida y aparato.

Algunos  oficiales de  la Marjna  francesa  propusieron el
emp.leo de  un  buque  especial destinado á conducir los aero
planos,al  lugar  del combate, acompañando á las escuadras ‘

resucitando  así el  tipo Foudre de tan escasos resultados prác
ticos,  que  ninguna  nación  ha  querido  imitar.  Este  detalle
patentiza  más  la analogía existente  entre  la corriente  de en
tusiasmo  producida  por la  aparición  de los  aeroplanos  y la
que  se  originó  al aparecer los torpederos.  Se le dió entonces
tanto  valor  á  éstos, que  para  asegurar á  las  escuadras  su
cooperación  en  combate construyeron  el Foudre  y gastaron
en  él  10 millones  de pesetas  que  hubiran  estado  mucho
mejor  empleádas  en  la  construccióñ  de 10  torpederos de
alta  mar.  .  ..

El  buque  necesario para  transportar  lbs aeroplanos  sería
un  tipo á  crear  cuyas  lineas generales  consistirían en tener
una  cubierta  despejadísima  y grandes  y  espaciosos paño
les  donde  albergar  los  apa.ratos. Total, 4  6  5.000 toneladas
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sin  valor  militar  ninguno.  ¿No  sería  mejor  hoy  1ía  gas
tarlas  en algo  más positivo? 1).

Con  el dirigible ocurre  lo  propio,  aunque  en  condicio
nes  menos desventájosas.  No puede pretenderse  que acom
pañe  á  las escuadras, á no  ser que  se emplee  un  buque  es
pecial  para su almacenamiento,  pero sí  puede  acudir  al en
cuentro  de  ella, máxime  teniendo  presente  que  nunca  se
libran  los combates  navales en  alta  mar,  sino  cerca  de la
costa.  Pero al acompañar  á  üna escuadra,  no  hay  que  pre
ocuparse  de sus llegadas  y salidas,  y  gracias  á la  telegrafía
sin  hilos puede  estar  en  contacto  con ella  comunicándole
noticias  horas  y horas.  Y si las  pruebas  del  dirigible  naval
inglés  dan  el  resultado que  pretende  el almi’rantazgd, enton
ces  la utilizaeión de ellos creceria mucho  más, puesto que se
conseguiría  poder  descender  al mar  y flotar  sobre su super
ficie  recogiendo  pasajeros, reparando  averías  ó proveyéndo
se  de  esencia para  sus  motores.

En  cambio el dirigible se  halla en graves  condiciones de
inferioridad  ante un  ae;oplano. Teniendo  éstos  mayor  faci
lidad  de  maniobrar,  pueden  atacarle  como  y  cuando  les
convenga,  poniéndose  sobre él. y provocando  con  la  caída
de  proyectiles  brechas en  su  envuelta  que  le  obligarían  á
descender  ó  provocarían la explosión del gas contenido  den
tro  de ella. En  último caso, con arrojarse  sobre la  envolven
te  de  tela del globo,  quedaría  éste  fácilmente  destruído.  Es
decir,  que  el dirigible  necesitaría para  su más  completa  de

(1)  Se ha  propuesto  por  algunos  la aplicación  rnaritrnia  de  los
aparatos  conocidos  con  el nombre  de  Elicopteros,  cuya  elevación  se
consigue  mediante  el  giro de  hélices  verticales  (algo  análogo  á los
empleados  por  el  célebre  novelista  francés  Julio  Verne,  en  su novela
<Robsur,  el  conquistador»),  que  provoquen  un flujo  descendente  de
aire  cuya  reacción  iguale  ó supere  al peso  del aparato.  Para  hacerlos
avanzar,  puede  emplearse  esta  misma  hélice  colocándola  inclinada,
pues  su fuerza,  combinada  con la  de  la  gravedad,  podrá  dar  una  re
sultante  horizontal.  Sin embargo,  hasta  ahora  no  se  ha  encontrado
ningún  modelo  que  produzca  resultados  prácticos.  En estos  aparatos
hay  que  prevenir  la  reacción  de  giro  á  fin de  evitar  ue  empiecen  á
dar  vueltas  sobre  sí mismos,  y las dimensione3  de  las  dos  hélices  de
paso  contrario,  que  á semejanza  de los  torpedos  necesitarían  llevar,
son  enormes.
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fensa  llevar aeroplanos en su  interior listos  para lanzarlos al
ser  atacados  por  aparatos análogos  del  enemigo,  ó bien  lle
var  en su  parte  alta  un  puesto  defensivo, con el  que si no
quedarían  anulados  los peligros, desaparecería la impunidad
del  aeroplano,  para  quien una  avería  cualquiera, supone  la
caída  casi mortal. La instalación de ese  puesto  defensivo no
será  cosa difícil en los dirigibles de tipo rígido, pero hoy por
hoy  hay que  reconocer que  todas  Ia  ventajas  en  caso de
lucha  están de parte  de esos aparatos con  armazón fragilísi
ma,  cuya  sola vista no  puede dar  idea del daño  que podrían
ocasionar  en  la lucha con  un  coloso de los aires.

Reasumiendo:
—-Que hoy por  hoy no  están ambas  clases de nave aérea

en  condiciones de inmediata utilización práctica.
—Que  de ellas, la que  hoy  podría  prestar  servicios  me

diatos  más importantes, sería el dirigible.
—  Que,  sin embargo, el  porvenir parece  reservar  el  do

minio  definitivo de  los aires á  los aparatos del tipo  aeropla
no,  por  lo que,  cuanto  hagamos  para  su  estudio,  será  de
gran  utilidad.

Se  dice,  por  muchos,  que es  muy difícil que  puedan  au
mentarse  los tamaños  de los actuales aparatos,  y fundamen
tan  muchos técnicos esta hipótesis  por crecer  el peso con  la
tercera  potencia  de  las  dimensiones del mismo. Pero  esto,
que  tiene mucho  parecido con  las teorías primitivas  al  em
pezar  la construcción de  los  buques de casco de hierro,  no
tiene  hoy más razón que  el  estado en  que  nos  hallamos  en
el  arte de construirlos. Nada se opone  á que,  mejorando  ¡os
sistemas  de construcciones aéreas al avanzar éstas en su  ca
mino  de  progreso  y al quitar  de los aereop]anos las  dificul
tades  para  conseguir  la estabilización automática  cornpleta,
se  pueda  llegar  á  la construcción de verdader.s  aeronaves
de  gran  tamaño, realizándose así un  adelanto  semejante  al
que  representan  los  modernos Cunards  coriparados  con los
vapores  correos de  hace veinticinco añbs.  Y  merece  llamar
la  atención  el hecho de que  los esfuerzos de  la  mayoría  de
los  ir’iventores que  buscan  el  aumento  de  tamaño  en las

Toto  LXVIII         -
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naves  aéreas,  convergen en  lo,s hidroplanos;  ya  porque  la
bajada  sobre el  agua  es  la  más fácil y segura  tratándose de
grandes  pesos; yá porque  es sobre el mar donde está el cam—
po  de  competencia  de  los  aereoplanos, que  nacieron  con
velocidades  dobles de  las de los trasatlánticos y que  aumen
tan  la suya sin cesar, mientras los vapores tropiezan siempre
con  la resistencia del agua,  que  obliga al empleo  de  poten
cias,  cada vez mayores, al intentar  ganar  media milla de ve
locidad.

El  hidroplano,  que  empezó siendo  un  buque  impulsado

por  un  una hélice aérea, cuyo casco,  efecto  de  la  reacción
del  agua,  salía de  ella al aumentar  la velocidad, acaba ahora
por  salir en completo al marchar,  sosteniéndose por la reac
ción  que la marcha  produce sobre  cuatro  pequeñísimas  su
perficies  colocadas en la inclInación más conveniente  (1).

(1)  La teoría  del hidroplano  es  muy sencilla.  Cuando se mueve
una  superficie  Sobre  el  agua  formando  un ángulo   con la horizontal?
la  resistencia  que  sufre,  que  es  próximamente  normal  á  la  misma.
puede  descomponerse  en  dos.  Una horizontal  R, que  es  la  reacción
opuestí  al  avance,  y  otra  vertical  S  que tiende  al levantamiento,  R es
nula  al  moverse  la  superficie  horizontalmente,  y  aumenta  regular
mente,  alcanzando  su máximo  al  ser  o =  900.

La  componente  S es  nula  también  para  o =  0,  crece  al  aumentar
o  hasta  un  máximo,  pasado  el  cual,  vuelve  á  descender  hasta  ser  O
para  o =  90.,

El  valor  mínimo de  —y-- corresponderá al  valor  más ventajoso-de  o.

este  ángulo  es  de  4•0,  y  corresponde  al valor  -_-=j.-.  Si  unas su

perficie  s se  mueve  sobre  el  agua,  según  este  ángulo  óptimo,  con
una  velocidad  V, la reacción  del agua  producirá  sobre  ella un esfuer
zo  vetical  tendiendo  á levantarla,  que  valdrá
•                        S=KsV2
siendo  el valor  de  K, según  Crocco,  igual á 6,35.

Conocida  la  teoría,  es  fácil  comprender  su  fnncionamiento.  Se
componen,  en  esencia,  de  una ó  más  superficies  de  pequeñas  dimen
sioues,  formando  unligero  ángulo  con la  horizontal  con  su  parte  le
vantada  en  sentido  del movimiento,  superficies  que,  por  la  reacción
del  agua,  producen  el  levantamiento  total  de  la embarcación  sobre  la
misma.  Esto  supone  un esfuerzo  vertical  constante,  por consiguiente.
conviene  que  .s varíe  en  razón  inversa  de  V2 sea  cual  sea  V,  y  para
conseguir  una  componente  vertical  de  sustentación  independiente
de  .V, se  le  dan  á los  patines  disposición  y formas  que  perniitañ  una
emersión  progresiva  y  continua  de  las  superficies  según  la ley  del
cuadrado  de  las  velocidades.
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Antes  de terminar,  he de analizar  cuanto dice el ingenie
ro  naval Sr. Claudir  Piumattj  en la Rivista  Maritirna Itauia
na  del mes de  Julio  de  este  año, al estudiar  lo referente al
lanzamiento  de granadas  sobre  un buque  desde  un  aeropla
no.  En su estudio considera  separadamente  los distintos fac
tores  que  intervienen  en  el  asunto,  que,  como  se  verá,
además  de tener  todos  necesidad de someterse  á  cuidadoso
estudio,  son  muy  numerosos,  bastando  el  más  pequeño
error  para  convertir en verdadero  azar, el  tiro aéreo.

Determinación  de  la  velocidad propia  del  aeroplano.—
Para  ello supone  que  puede conseguirse  dicho  valor en for
ma  parecida á la empleada para  la determinación  de la velo
cidad  de los buques,  obligando  al  aparato á efectuar el reco
rrido  horizontal de una distancia de antemano conocida A B,
con  lo que se  obtiene el valor  de la velocidad v,  ó sea la del
aeroplano  modificada por la  del viento,  que  llamaremos u,
medida  en dicha  dirección  A B.

Puede,  pues,  escribirse  y =  n  y0, siendo  n un coeficiente
mayor  que  la unidad  y cuyo valor varía  con  u  ó  más exac

tamente,  según  varíe  )  =  --.  relación  entre  la  velocidad  y

real, del aeroplano y la  u del viento.
Por  lo tanto,  el tiempo  necesario para hacer el recorrido

dos  veces desde  A á  B y desde  B á A, sería:
AB     BA

=2AB—.
1’  .11   y    u        — u2

2AB
pero  como       es lo  que  llamamos  v  resulta  y    u y0 y

11     1)2  .
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TABLA  DE  LOREAU

La  tabla  completa  de  Loreau,  tiene  calculados  los  valores  de  n
para  cuando  se  determine  la velocidad  empleando  circuitos  cerrados.

Loreau’calculó  la tabla 1, que iermite  hállar el valor de n
correspondiente  á  valores  de  ;, comprendidos entre 0,10 y
0,80.  Por  medio  de dicha tabla y ior  aproximaciones suce
sivas,  puede  calcularse el  valor real  de y deducidos  del valor

observado  i’, y de  la  relación  —a—
Ejemplo  (1):
Un  aeroplano  ha recorrido seis veces una  pista de  10 ki

lómetros,  y  totalizando el  tiempo  invertido  en los seis reco
nidos  resulta éste ser  de 1” 6m  40  La  velocidad  media  de
l  componente  del viento resultó  ser  de  10  metros por  se

gundo.  Calculando primeramente  á y. resulta igual á

15  metros  por  segundo.

(1)   Hago el c5lculo  completo,  para  que  se vea  con  ni5s tacilidad
que  no  es  tan  sencillo  determinar  (le  momento  dicha  velocidad.  Del
original  italiano  que  estoy  examinando,  parece  ser  más  rápida  dicha
d eterni mación.

1

TI                TI

0,10  1,010 0,23  1,056 0,36
0,11  1,012  0,24  1,061 0,37
0,12  1,015 0,25  1,067  0,38
0,13  1,017 0,26  1,072  0,39
0,14  1,020 0,27  1,079 0,40
0,15 1,023 0,28 1,0851 0,41
0,16  1,026 0,29  1,0921 0,42
0,17  1,00  0,30  1,0991 0,43
0,18  1,034 0,31  1,106 0,44
0,19  1,038 0,32  1,1141 0,45
0,20  1,042 0,33  1,1231 0,46
0,21  1,046  0,34  1,131’ 0,47
0,22  1,051  0,35  1,140  0,48

JI

0,75  2,286
0,76  2,365
0,77  2,453
0,78  2,551
0,79  2,659
0,80  2,778

1,149  0,49  1,316  0,62  1,625
1,1591 0,50 1,333 0,63  1,659
1,169 0,51 1,352  0,64  1,694
1,1791 0,52  1,371  0,65  1,732
1,190j 0,53 l,391i 0,66  1,772
1,202  0,54  1,4121 0,67  1,814
1,214  0,55  1,4341 0,68 ‘1,859
1,227  0,56  1,457’ 0,69  1,908
1,240 0,57 1,481 0,70 1,961
1,254 0,58 1,507. 0,71 2,018
1,268 0,59 1,534 0,72 ‘2,079
1,284  0,60  l,562  0,73  2,144
1,299  0,61  1,593  0,74  2,213

-    M    10  -
—     =  0,bí.
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Con  la  tabla y  con  el  valor  aproximado  de  encontra
mos,  por  sucesivas aproximaciones, los valores siguientes:

‘ fl y

0,67 1,814 27,21
0,37 1,159 17,38
0,58 1,507 22,60
0,44 1,240 18,60
0,54 1,411 21,18
0,47 1,284 19,26
0,52 1,371 20,56
0,49 1,316 19,74
0,51 1,352 20,28
0,49

Laserie  0,49, 0,51 se reproduce;  se  tomará  por  lo  tanto
como  valor la media  entre  19,74 y 20,28 que  da  una  velo
cidad  real de 20,01 m. siendo  así que  la  deducida  era  sola
mente  de  15 m.,  cerca de  10 millas por  hora  de  difeencia.

Determinación  de la altura  del aeroplano. Sus tripulantes
puedei  hallar siempre la altura  á que  se encuentran,  sirvién
dose  de un  barómetro de gran  sensibilidad y cuyas  indica
ciones  tienen  que  ser muy exactas pari  conseguir  la seguri
dad  en este  dato. Sin embargo, al llgar  á este  punto  se  sus-
cita  la primera dificultad, El mejor barómetro en uso, da sus
indicaciones  de 200 en  200 ni.  (me  retiero  al  Richard, em

pleado  en  las  experiencias  de aviación). Aun  suponiendo
que  no  haya  errores superiores  á 250  m. veremos  después
que  un  error de 200 m. significa otro  de 6,4 segundós,  enel
cálculo  del tienipo  empleado  poi  un  proyectil al  caer, y en
ese  intervalo de  tiempo un  buque  caminará 33 m.  por  cada
10  millas de velocidad.

Determinación  de la velocidad de la nave  marítima—El
método  propuesto  por Punmatti consiste en  colocat’ al aero
plano  suponiendo  una  derrota  horizontal paralelamente á  la
del  buqua  atacado  y en la  prolongació  de su  plano  diame
tral.  Con  una mira consistente en un  anteojo colimador,  co-1
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locado  verticalmente,  uno de los, observadores  del  aeropla
no  anotaría en el cronómetro  el instante en que  la línea  de
mira  pase  por la popa.  Supuesta  conocida  la velocidad  del
aeroplano,  corregida  de  la componente  del viento  y  cono
cido,  por  lo tanto  el número  de  segundos  necesarios  para
recorrer  la eslora del buqueal  transcurrir  estos se  anotaría
el  lugar  del  buque  colimado  por  la mira.  La  diferencia en
metros  entre  la  eslora total  y la  parte  de ella  recorrida  por
el  aeroplano  en ese número  de segundos,  sería e] de metros
que  el buque  avanza por  segundo,  y de  él puede  deducirse
la  velocidad de  la nave, según  las tablas que presenta calcu
ladas  para el  caso de un  aeroplano  de 50 km. de velocidad.

Y  se  me ocurre  objetar  á  este  método,  excelente  en
teoría.

—Puede  mantenerse el  aeroplano exactamente según la
horizontal?

—Dado  el  momento  oscilatorio de estos aparatos  en un
plano  longitudinal,  puede  emplearse  con  éxito  una  mira
cuya  principal  condición  de  exactitud  es  la  verticalidad?
¡Porque  un  error en  la verticalidad  de sólo 1.0  á 500 metros
de  altura, supone  uno de 9 metros  en cada  colimación!

—Puede  calcularse  tan  exactamente  la  velocidad  del
aeroplano  metiendo  en el  cálculo del valor de su velocidad
real,  el  de la componente  del  viento variante,  componente
cuya  dirección  hay que  determinar  á ojo,  por  la simple ins
pección  del  que  reine  en la superficie  del maii deducida del
humo  de las chimeneas,  de  los buques  atacados?

Si  se examinan  las tablas se verá que  un error  de  7 me
tros  en la colimación  supone otro  de  2  millas en la estima
dón  de la velocidad del buque  atacado. Y no agregarnos los
errores  debidos á  una guiñada  del  buque  y á sus  cabezadas.

Detetminación  del punto de caída.—Para las diversas al
turas  á  que se haya  un  aeroplano puede calcularse fácilmen
te  el  número  de  segundos  que  tardaría  prescindiendo de  la
resistencia  del aire,  por la fórmula

s  =gt2
y  por lo tanto  valiéndose de un gráfico pueden determinarse
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fácilmente  (conocida la  velocidad  del  buque  que  s  va  á
atacar)  el  número  de metros que  hay que  recorrer  sobre  la
eslora  del mismo para  que  caiga el  proyectil  donde  desea
mos.  Es decir,  que  dada  la  dirección  que  ha  de seguir  e’
aparato,  se  tendrá  que  poner  éste  á  evolucionar sobre  el
buque,  pasando y repasando sobre  él hasta que,  e3tan.do en
uno  de los virajes en el lugar  oportuno,  dejará  caer  la  gra
nada  sobre  el  mismo.

Y  vuelvo  á preguntar:
Puede  conocerse la altura  lo exactamente que  es necesa

rio  para  evitar un  error  de 4  ó  segundos en la duración de
la  trayectoria, el cual produciría  otro  de cerca de  30  m.  en
el  recorrido  del  buque,  como  puede  verse  estudiando  la
tabla  número  3?

Y  la  fuerza viva adquirida  por  el  proyectil á  causa de  la
velocidad  de  la nave que  lo lleva, ¿sería de  fácil determina
ción?  Hay que  calcular sus efectos previamente para deducir
los  valores  que  alcanzaría la  derivación  del  proyectil  á las
diferentes  alturas.

Incierto  es  el  tiro  con, torpedos,  pero  apesar  de todo,
puede  calcularse como verdaderamente  de  azar el  realizado
en  estas condiciones. Llevar  un  aparato  que  presenta  gran
des  dificultades para salir, cuya  vuelta  á  bordo  es  proble
mática  hasta en  condiciones  de  ejercicio  y con  el que  no
puede  realizars  la  exploración  lejana  encomendada  á los
scouts,  son razones que  hacen desear  un  estudio más  com
peto  y perfeccionamiento de  gran  importancia  en los  mis
mos.  Por  eso  conviene  tanto  que  se estudie  el  problema
prácticamente  para  ver el  medio de  adaptarlos á los buques
de  guerra  perfeccionándolos como sea necesario y dándoles,
entre  otras cosas:

Mayor  facilidad para  su ascenso y descenso en el mar.
Mayores  valores de fuerza sustentadora  útil.
—Velocidad  más  reducida, y á ser  posible,  facultad  de

parar  en los aires.



568                         ABRIL 1911

—Motores  que no  hagan panne con  la funesta frecuencia
que  estamos viendo  todos  los días.

Algunas  de éstas  quizá  pueden  conseguirse  fácilmente.
La  tercera  es la que  será de  más difícil realización  por afec
tar  á uno  de los factores más esenciales para  la sustentación
del  aeroplano  en los  espacios. A no  ser  que  puedan  ma
niobrarse  á  distancia  mediante el empleo de las  ondas hert
zianas,  con  eJ que  desaparecerían todos ó  la  mayoría de  los
inconvenientes.

—.   T_..______ ..._  —

-
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CUATRO PALABRAS SOBRE EL MINISTERIO DEL TENIENTE
GENERAL DON PEDRO CASTEJÓN (1), QUE LO DESEMPEÑÓ DESDE

ENERO DE 1776Á  1783, POR EL ALMIRANTE DE ‘LA ARMADA
DON  CASIMIRO VIGODET

________ NTES de  referir  n  compendio  lo  que  el  se
ñor  Castejón  hizo  en  los  cinco  años  que
tuvo  á su  cargo  el  Ministerio  de Marina,

_________     harémos  una  ligera  reseña  para  facilitar  el

conocimiento  del  estado  en  que  encontró
la  administración  de  ella á su subida  al po

der,  y  se  comprenda  todo  lo  que  el  país
debe  á  los  conocimientos  é  ilustrado  celo  de  este  digno  ge
neral,  acreedor,  pr  cierto,  de  eterna  memoria.

El  Ministro Patiño,  sucesor  y  discípulo  del  autor  de  la
creación  de  la  Marina  moderna  de  España,  lejos  de  desde
ñarse  de  seguir  los  proyectos  que  abrigaba  su  maestro  el
cardenal  Alveroni,  se  hizo,  al  contrario,  un  honor  en  Seguir
los  estrictamente;  y sus  primeras  providencias  se  dirigieron
á  la  ejecucion de  los  que  éste  tenía  iniciados, si bien  no
llegó  á ver  realizada  más que  una  pequeña  parte’de ellos,

(1)  El teniente general  D  Pedro  González  de  Castejón,  marques
del  mismo  nombre,  fué  el primer  oficial del Cuerpo  general  de  la  Ar
inada,  que  desempeñó  el  Ministerio  de  Marina  en  España.

()         (O

G0L9
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ejemplo  digno  de ser  imitado por  todos los hombres  que  se
ponen  á la cabeza de las  grandes  administraciones, porque
de  esta  suerte  enfrenarían  las  engañosas  sugestiones  del
amor  propio  y la destructora  quimera  de  originalidad  que
los  mueve á  despreciar  hasta lo que  encuentran  bien cons
tituído;  pues. son  pocos  los  que, exentos de pasiones y  de
estímulos  pueriles, siempre  perjudiciales,  procediendo  con
atinada  circunspección, rectifican y  amplían  con  prudencia
según  los tiempos  y las  circunstancias, y  nunca  destruyen
sin  haber  edificado, ni edifican sin haber experimentado.

Débense  á  D. José  Patiño  las  bases de  los arsenales, la
idea  del  establecimiento de  la compañía  de guardias mari
nas,  el fomento de la  construcción  de  buques  y de algunas
fábricas  para el sosteniniiento  de ellos y otras  empresas  úti
les;  pero  todo ello lo dejó  como  en  cimientos, aunque  hizo
tal  vez más de lo que  el estado de  las cosas  le permitía.

En  los cinco años que  siguieron  al fallecimiento del se
ñor  ‘Patiño,  nada  se  hizo, y  D. José  del  Campillo,  que al
cabo  de  ellos ocupó  la silla  ministerial, procLiró continuar
los  proyectos de aquél; pero  hizo muy  poco, porque  las cir
cunstancias  no  eran  las  mismas y porque  su  vida  fué muy
corta.

En  el estado  de preparación  en que  á  su muerte,  ocurri
da  en  1743, estaba el fomento de  la Marina, subió  al Minis
teno  D. Cenón  Somodevilla,  marqués de  la Ensenada, que,
penetrado  de la importancia de ella, dedicó todo su empeño,
genio  y  elevado celo á su  fomento,  cabiéndole la  suerte de
aventajar  mucho  á sus  antecesores  y  de  ver  realizadas,  en
gran  parte,  sus  miras,  porque,  á  efecto de la tranquila  paz
que  acababa de  verificarse, pudo  disponer  de la inmensidad
de  caudales que  llegaron  de  las Américas,  procedentes  de
atrasos  de  la guerra,  y como  tenía  un  tino  especial para  la
elección  de  las  personas,  dictó,  desde  luego,  providencias
oportunas  para  continüar  activamente la suntuosa,  más  que
proporcionada,  construcción del arsenal  de Ferrol,  la del de
Cartagena  y  el  engrandcimiento  del  de  la  Carraca.  Se
mandaron  construir  doce  navíos .á la vez mientras se contra-
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taron  otros, y,  en su tiempo, se  publicaron  las  Ordenanzas
de  1748, e  plantearon las  matrículas é  hicieron  cosas muy
importantes;  pero,  desgraciadamente,  no  acertó  á cimentar
del  modo más  conveniente  la  administración, económica y
la  dirección  facultativa de  las  empresas  para  obtener  más
ventajosos  resultados, tal vez con menos dispendios.

Con  efecto, contra  todos los elementos  del buen servicio,
el  sistema económico y gubernativo  de  los  arsenales se  ha
bía  radicado  en el cuerpo  del Ministerio,  cuyas atribuciones
han  debido  limitarse á  la  cuenta  y  razón  sin  mezclarse en
aquello  que  le  corresponde  á  los que  han  de manejar  los
buques  en  todos  tiempos  y  circunstancias;  y  de  este  raro
trastorno  de los  principios  resultó,  como  era  consiguiente,
que  por  falta  de  los  conocimientos del árte,  los acopios no
se  hacían  cómo y cuándo  convenía; que  los  buques no  te
nían  reunidos  sus  pertrechos  ni sus  repuestos con la oportu
nidad  que  el  mejor servicio reclamaba según  sus  necesida
des;  que  los almacenes generales  no  se proveían anticipada
mente  con  buen  método  de  los  efectos  precisos  para  los
reemplazos  de los bajeles, y que  éstos  no  se  podían  surtir,
sin  grande  atraso de  lOS  pertrechos  que  su  armamento re

quería,  ó que  en los  casos  en  que  era  urgente  su  apresto
tenían  que  salir á  la mar  con  faltas de  mayor  ó  menor  im
portancia.

Por  resultas  de esta  desorganización,  nunca era posible
armar  un  buque  sin  echar  mano  de los  pertrechos  corres
pondientes  á  otros; que  las  construcciones,  las  carenas,  las
fábricas  y los  obradores,  aunque  en lo  facultativo estaban á
cargo  de los capitanes  de  maestranza, se  resentían  de aquel
vicio  radical, porque  todo estaba sujeto á las decisiones  del
iMinistro de cada arsenal en sustitución de los intendentes; por
manera  que ambos  erai  árbitros  para  disponer  la forma en
que  habían  de  navegar  los bajeles,  sin  que  se supiesen  las
verdaderas  existencias en los almacenes  y  sin  la  menor  in
tervención  de  los  oficiales destinados  á  mandar  aquéllos.
Por  fortuna sucedió  que  en el  año  de  1770, con  presuncio
nes  de un  rompimiento ‘con .la Inglaterra,  se  dispuso  hacer
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un  respetable armamento; y corno después de mucho  tiempo
y  de gastar  considerables  sumas  todo  lo  que  pudo  conse
guirse  fué aprestar  doce  navíos, tuvo  el Gobierno  una  de
mostración  palpable del desorden  administrativo  y  se  pene
tró  de la necesidad  de corregirlo  radicalmente,  por  manera
que  aquel  acontecimiento produjo grandes bienes,  por cuan
to  fué  origen del progreso  sucesivo de la  Marina.

Vista  la  nulidad,  casi absoluta,  de  ésta  en  la  mencio
nada  coyuntura,  se consultó al jefe  de  escuadra,  D.  Pedro
Castejón,  acerca  de los  medios  de  fomentarla, y este gene
ral,  que  tan justificada tenía la  exactitud de  sus conocimien
tos,  manifestó  que  sin una  variación  completa  del  sistema
gubernativo  y  económico  de  los  arsenales  no  podría,  de
modo  alguno,  conseguirse  el fili;  y  en  verdad  que  no  esti
muló  al  Sr. Castejón á dar  esta, respuesta  aquel  amor á  la
noyedad,  que  las más veces destruye las instituciones en lu
gar  de  mejorarlas,  sino el  intimo  convecimiento en que  es
taba,  porque, á efecto de sus constantes observaciones y pro
funda  meditación,  tenía una  seguridad  en el acierto.

l  Bailío Arriaga, que  en aquel entonces ocupaba  la silla
ministerial  desde la caida del Sr. Ensenada, aunque  era hom
bre  de  probidad,  talento  y  celo, adolecia  de  excesiva cir
cunspección  y era tan  opuesto á  innovaciones, qüe  pecaba
de  irresoluto frecuentemente; repugnó,  por  tanto, verificar lo
que  le propuso  D. Pedro  Castejón, pero al fin hubo  de ceder
á  las circunstancias y conforrnarse con ellas. Creólo, en con
secuencia,  Inspector  general de Arsenales, y se  nombraron
otros  subinspectores  que  cuidaron  de  la  conservación  y
oportuna  aplicación de  los  pertrechos; se  formó el  Cuerpo
de  Ingenieros  para  dirigir  las  construcciones, carenas,  las
fábricas  y las obras  civiles é  hidráulicas, y crearon las Juntas
económicas  de los departamentos  para entender  en todo  lo
respectivo  á la administración gubernativa  de los expresados
establecimientos.

Fruto  de  las tareas del Sr. Castejón fué la ordenanza para
el  régimen  de  los  establecimientos  navales, obra  con  que
adquirió  más y  más  crédito  si  autor  y que  perpetuará  la
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memoria  de  su nombre,  porque  con ella se disipó  la oscuri
dad  en que  arbitraria y desordenadamente  vagueaba la parte
más  esencial de la Marina; verdad  tan  justificada  por  la ex
periencia,  que  de  seguro  nadie  se  atreverá á contradecirla
racionalmente.

En  el año  72 se dió  principio  al  establecimiento de.1 nue
vo  sistema, y  cuando en  1776., por  fallecimiento  deF señor
Arriaga,  subió  al Ministerio el general  Castejón, lo tenía tan
adelantado  lor  sí mismo, que  en el de 77 se patentizaron sus
ventajas  cori el armamento  progresivo  de la  Escuadra  pre
ventiva  que  exigían  la guerra  de las colonias  inglesas contra
su  Metrópoli, y la que  al poco  tuvo lugar  entre  la Gran  Bre
taña  y  la Francia;  puesto que  nuestras  relaciones con  ésta  y
nuestros  intereses  políticos indujeron  al Gobierno  á prepa
rar  grandes  fuerzas maritinias que  se  han  ido  engrosando  á
medida  que  las ¿ircunstancias  lo exigían; y consiguió  cum
plidamente  su objeto á beneficio de  la nueva administración.

De  aquí  es  que  cuando  al  poco tiempo  se vió  nuestro
Gabinete  en la necesidad  de desplegar  todos sus  resortes á
principios  del año  de  1779, salieron de Cádiz 34 navíos para
unirse  con  otros  seis en  Ferrol á  fin  de  obrar  activamente
contra  la Inglaterra, mientras  se continuaba  en los  arsenales
el  apresto  de algunos  más; actividad que  contrastaba con  el
armamento  de  1770  de  que  ya se  hizo mérito,  y que  puso
de  manifiesto el  favorable resultado  que ofrecía  el sistema
establecido  por  el Sr. Castejón; tanto más si se aliende á que
en  el  curso del  citado  año 79  llegamos á  tener  en la mar  el
considerable  número  de 63  buques de  línea con proporcio
nado  número  de fragatas  y  otros de  portes  inferiores. Pero
no  se hizo sólo esto, porque  no  creyéndolo  suficiente la pre
visión  del  celoso ministro, cuidó al  mismo  tieriipo de  abas
tecer  los arsenales  con  cuanto creyó necesario  para  atender
al  sostenimiento de las escuadras y hacer  frente á  sus even
tuales  urgencias: dispuso  la construcción de varios edificios,
entre  ellos la famosa cordelería de  la Carraca; y fomentando
á  la vez las fábricas de betunes y la siembra de cáñamo con
siguió,  por  efecto de tan acertadas  disposiciones, proveer en
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Cádiz  por espacio  de cerca de  tres años las  urgencias  de  la
mayor  parte  de la  Marina  francesa que  operaba  combinada
con  la  nuestra.

Pero  lo que  más admira es  que  no sólo  atendió con  los
repuestos  al  remplazo de los mismos  consumos  que  el  cre
cido  armamento  necesitaba, sino que  le alcanzaron  para los
enormes  é  imprevistos  que  ocasionaron  la  construcción y
apresto  de  las flotantes  que  del2ian •concurrir al  ataque  de
Gibraltar,  y  la habilitaciói  con repuestos  de  América  de la
escuadra  que  debía  conducir el  conde  de  Estaing  pata  la
expedición  de  Jamaica,  siendo  notable  que, cubiertas  tan
vastas  atencions,  aón  quedó el  almacén general  tan surtido
de  lonas, jarcias, metales, etc., que  después  de remplazados
los  buques en general  al hacerse  la paz,  se vendieron  á  par
ticulares  muchos efectos con  la doble  mira de proveer al co
mercio  sin  necesidad  de  recurrir al  extranjero, de  sostener
las  fábricas sin que  desmayasen los operarios y á  los provee
dores  de las primeras  materas.

A  esta  actividad  de  la Marina, auxiliada  por  el  eficaz
celo  del  conde  de  Gasa,  ministro  de  Hacienda, que  sin
oprimir  los pueblos ni gravamen del  Erario, proporcionó  al

Sr.  Castejón inmensos recursos  para sostener una guerra  tan
dispendiosa,  fué debida una  paz tan honrosa que  no  presen
tan  otra que  la  iuale  los anales de esta nación que  en aquel
entonces  contuvo la  arrogancia de la  Británica  y que  debe
conservar  cori  estimación la memoria  de estos dos  distin
guidos  ministros que  supieron  hacerla  respetable en  Euro
pa.—C.  V., rubricado.

Es  copia  del documento  que se conserva en  la Biblioteca
Central  del Ministerio  de  Marina  en  la colección del  almi
rante  Vigodet.
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BUQUES  DE  GUERRA  MODERNOS

(Continuación.)

CAPITULO  XVI.

MOVIMIENTOS  DE  BALANCE  Y  CABEZADA

Formación  de las olas.—En el estudio de las olas;  se su
pone:

1.0   Que éstas se propagan  en series regulares, es decir,
que  todas las que  se suceden son de la misma forma, veloci
dad,  dimensiones  y  dirección. No es  esto lo  que  general
mente  ocurre  en  la práctica; la mayoría  de  las veces, la mar
que  se  encuentra es  de naturaleza  confusa; es  decir, resul
tante  de  la  superposición  de  dos ó  más  series  regulares.
Pero  el  conocimiento  de éstas permitirá darse  cuenta  de  la
forma,  etc., de  las olas resultantes  de mar  confusa, no  sien
do,  además, anormal  el encuentro  de series regulares.

2°  Que cuentan  con  espacio ilimitado  par  propagar
se,  tanto  horizontalmente  como  en  profundidad;  es  decir,
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que  no  puede influir en  ella ni el fondo ni la proximidad  de
las  tierras; esto establece la  diferencia entre  las  olas de mar
prófunda  y las rompientes.

Oirs  de mar profunda.—Teoría  trocoidal.—Si  se arroja
entre  las olas un  objeto  cuaIquiera  flotante, se  nota,  desde
luego,  que pasan  por debajo de  él  con gran  velocidad  sin
arrastrarlo,  comunicándole  un  movimiento  de  vaivén;  de
este  hécho se deduce ya:

1.0  Que  la ola  no es  el  paso de  una  corriente, sino  de
una  ondulación; es  decir,  qúe  lo  que se  traslad i  con  gran
velocidad  es  la  formaó  perfil  de  la ola,  pero  no  la  n:asa
líquida.

2.°  Que  dentro  de  esa  ondulación,  las  moléculas  de
agua  deben hallarse animadas de un movimiento orbitario más
6  menos  circular, análogo  al del objeto que  flota en su  seno.

Habrá,  pues, que  distinguir:
1.0  [1  movimiento  propio. que  anima  á las  moléculas

líquidas.
2.°  LI de  traslación del  perfil de la  ola, resultante  del

primero.
[n  la  actualidad  se  halla  universalmente  admitida  la

teoría  trocoidal  para  explicar  los  fenómenos  relacionados
con  la formación y propagación  de las olas.

La  tiocoide, como  es sabido, es  la  curva  generada  por
un  punto  interior á un  cftculo que rueda sin  rozamiento so
bre  una  línea recta.  [sta  última se  denomina  dirccfriz .y el
punto  y el círcula punto y  círculo genem adores. Si  en vez de
çonsiderar  un punto  interior del circulo se  toma como punto
generador  uno de la circunferencia, la curva  resultante es la
cicloide.

Refiriéndonos  á  la figura 149, en que  Q R es la recta di
rectriz  y  Q O R,  el  círculo  generador,  un  punto  tal como
el  P, al  rodar  el  circulo  sobre  la  directriz  engendrará  la
trocoide  P ci? y el  punto  R  de  la  circunferencia  la  cicloi
de  R1 F R. Comparándolas  se  ve que  esta  última  es mucho
más  escarpada en su  vértice que  la primera.  Es evidente que
una  ola de esta fohna  está á  punto de romper.
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Definiciones .—Antes  de  pasar adelante, conviene  definir
las  características  de la  ola.  Se denominan  cies/a  y seño el

vértice  /1  Ó R y los pUfltos más bajos P 6  R  situados  á ban
da  y  banda de  la cresta.

Longitud  (L) de  la  ola  es la  distancia, en  metros,  entre
dos  crestas ó dos senos consecutivos.

Altura  (U), la distancia  vertical de la cresta al  plano ho
rizontal  tangente al  seno, expresada  también en metros.

Por  último,  periodo (T) es  el  tiempo, en  segundos, que
tarda  la cresta  (ó el  seno) en  recorrer  su propia  longitud.

s  evidente  que  la velocidad  de propagación estará dada
por  el  cociente

Lv=—
T

Movimiento  orbitario. —Considerando  primero  las  rño
léculas  situadas en la superficie antes del  paso de la ola,  di-

chas  rnoleculas continuarán  formando  parte de  la  superficie
de  esta. Suponiendo  que  en la figura  150,  P  Prepresen-

Figura  149.

,—c:’  •C).

Figura  150.

TOMO t.XVIII
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ta  moléculas superficiales, éstas, dentro ya de la ola, describen
órbitas  circulares  con  movimiento  uniforme  en  un  pla
nø  vertical perpendicular  al lomo de  la  ola,  cuyo  diámetro
es  igual ó la altura de ella, describiendo una revolución conz
pleta  en un período de tiempo igual al de  la ola.

La  posición de una  partícula en  su órbita  depende  de  la
que  ocupa  en  la  trocoide  en  el  instante  considerado.  Más
claro,  cii  la cresta  se  encuentra  en  el extremo  superior  del
diámetró  vertical, en el seno en el ‘inferior de dicho  diáme
tro,  y en los  extremos del diámetro  horizontal cuando se en
cuentre  á  media distancia entre  el seno y la cresta. El centro
de  la órbita  se halla en la  linea  que  describe el  centro  del
círculo  generador.

En  la figura,  las flechas indican el sentido del movimien
to  de propagación  de  la ola y el de cada molécula en su ór
bita;  como se ve éstos son en la misma dirección en la cresta
y  de dirección  opuesta en el  seno.•

Se  ve además  que  el movimiento  de las partículas liqui
das  puede  ser considerado  en  cada momento  como  resul
tante  de otros  dos,  uno vertical y  otro horizontal. En el seno
y  n  la cresta,  el movimiento  vertical  es  nulo, y máximo el
horizontal,  sucediendo  lo  contrario  al  hal!arse la molécula
líquida  á  la mitad  de la distancia entre ambos. El movimien
to  circular uniforme va acompañado,  por lo  tanto, de retar
do  y aceleración dé las velocidades  componentes  en sentido
vertical  y horizontal.

Moléculas  subsupeificiales.—Las moléculas  situadas  de
bajo  de la  superficie,  todas y cada  una  de  ellas  describen
también  trocoides dela  misma longitud que la de las molécu
las  supeificiais;  el diámetro del círculo generador es el mismo
que para las partículas superficiales; pero en ella el ptrnto ge
nerador  se va  aproximando  al  centro  dl  círculo gradul
mente  á medida que se consideran moléculas más profundas.
Llegará,  por  tanto,  UU momento  en  que  ambos  puntos  se
confundan;  la  altura  será  entonces  nula,  es  decir,  que  se
transformará  en una  línea recta: en otras palabras, la  trocoi
de  desaparece,  y el  movimiento  ondulatorio  se hace imper
ceptible.
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La  altura de cada una  de las trocoides  es evidentemente
igual  á la  distancia vertical  al  centro  del  círculo  del punto
generador.  Este centro,  para  cualquiera  de  ellos, se encuen
tra  pr  encima  de la superficie del nivel de aguas  tranquilas

á  una distancia  dada  por  la  expresión  —-—  en  que h es la

altura  de  Ja trocoide  correspondiente.  Para las trocoides su

perficiales  esta distancia será  El radio  del circulo ge

nerador  esta  dado  por 2ir
Las  alturas de  las subsuperf.icies trocoidales  están  dadas

por  la regla  aproximada que la altura disminuye  en una  mi

Figura  151.

tad  para  cada aumento  de profundidad  igual al noveno de la
longitud  de la ola. Es decir, que  para fracciones de longitud
de  la ola  por debajo  de la  semi-altura de la superficie igua

les  á  O, .-_,  __,  —-----  de  la  longitud.  Las  alturas  de

las  trocoides son:
U  H  H  I-I          HH,  2’  4’  8’I512

Suponiendó,  pues,  una ola de  100 metros  de longitud  y
5  metros  de altura,  la trocoide  subsuperficial situada á

de  la Longitud  11 metros, tendrá _-.  =  2,5  metros  de  altura.

——     »    =22    »        ---=I,75

_2_      »    =  100    »       =O,OO9  metros.

Perfil  de la ola.—Reasumiendo la  anterior,  la figura 151
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representa  el conjunto  de la ola: en ellas la  distancia. ML es
la  longitud;B,lacresta,  y A,C los senoscorrespondientes.  Los
círculos  de  puntos representan, no los círculos  generadores,
sino  las órbitas descritas por !as moléculas liquidas, cuyos ra
dios  disminuyen á medida que  la profundidad  aumente.  Las
lineas  0  1-1 1< representan el lugar geométrico  de las partícu
las,  en las que los centros de las órbitas se encuentran en una
misma  línea vertical. Es  evidente que  para  trazar el perfil de
la  ola basta dividir su  longitud  ML en  un  número  u depar
tes  iguales, y por  los puntos de división trazar  los radios  R,
según  ánguios  que  se diferencien  cada uno del  anterior en

360 grados.

Movimiento  de  propagación -—Conocido el  movimiento
de  cada partícula en su órbita, fácil es ver  cobio de él se en
gendra  el  movimiento de  propagación  ú  ondulación.  Al gi
rar  los  radios  o P,  según  la  ley  establecida, ángulos tales
como  P o p  (fig. 150), los puntos p  indicarán  las  posiciones
correspondientes  de  las partículas primeramente  situadas en
P.  Uniendo  estos  puntos p  por  una  curva, ésta será eviden
temente  una  trocoide  de forma  idéntica á  la P  P P,  pero la
cresta  se habrá trasladado en la dirección de la flecha, es de
cir,  á  la  izquierda, produciendo  el movimiento ondulatorio
que  se percibe en la ola,  y el rápido avance del perfil de ésta,
conocido  con  el nombre  de velocidad de propagación de las
olas,  mientras  las moléculas líquidas  poseen  sólo el  movi
miento  circular  limitado, con velocidad  propia uniforme.

Relaciones  que ligan  las ca,acterísticas  de las.. olas.—La
ley  principal del movimiento trocoidal, es que la velocidad de
propagación  y  del perfil de la ola, y la  de revolución unifor
me  i’  es de las moléculas,  son  inversamente proporcionales,
ligadas  por la relación:

y  y =  g  (ac&eración  de  la gravedad).

Según  hemos  dicho,  la velocidad  de  propagación  v=

y  y T =  2 ,  PO  ser T segundos lo que la partícula tarda

en  recorrer su  órbita.
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De  las anteriores relaciones se  deduce:

L  y T =  -f X T

¡El  período  depende,  pues,  exclusivamente de la  longi
tud  y tiene por  valor

L  =  -  _i_  T  0,79 ‘  L  segundos.2x3,14
La  velocidad de  propagación  será, por  lo tanto:

LV =   =  1,25    L  metros  poi  segundo;
0,79’t L

y  =  2,41 ‘L  millas por hora.
La  tabla siguiente  da la relación entre  la  longitud,  velo

cidad  y período,  para longitudes  de  olas  compiendidas  en
tre  6 y 400 metros.

Periodo en segundos2     4   6   8  I0  12  14  16
Longitud de la ola en iuetro6  25  56  100 156225 306400
Velocidaddelaola  enniillas61218243036448

La  relación  entre  la altura  y  la  longitud, ó sea  la  pen
diente  de  la ola,  es variable  con la  última: á. medida  que au
menta  la longitud,  dicha relación  disminuye, ó lo que  es lo
mismo,  la pendiente es menos escarpada. ¡En las olas corrien
tes  de  los  temporales  del  Atlántico (150 á  180  metros  de

longitud),  la reláción  longitud llega á  penas á valer 0,05, co

rrespondierido,  por tanto,  alturas de 7  á  O metros.  En  olas
cortas  y escarpadas la pendiente  puede llegar  á  valer 30°; en
esta  clase de  olas, la altura á que  puede llegar antes de rom

per,  es  teóricamente  de su longitud, disminuyendo  dicha

relación  á medida que  aquella aumenta hasta  llegar á --  en

las  grandes olas, como hemos  dicho.
Como  regla  aproximada  para  obtener  la  pendiente  de

una  ola,  basta multiplicar la relación entre  la altura y la lon
gitud  por  180°.
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Fuerza  centrifuga resultante del  mo vi,niento orbitario.—
Cada  partícula de agua en la ola está sometida á dos fuerzas:
su  peso y la fuerza centrífuga  debido  al  movimiento  circu
lar.  El peso actúa verticalmente; la  fuerza centrífuga  en d
rección  de  la línea  que  une la particula  con  el  centro  de su
órbita;  es  decir, en dirección constantemente variable, por lo
que  la resultante  sobre  la  partícula será  también  continua
mente  variable en magnitud  y  dirección.

En  el seno y en la cresta las dos fuerzas son verticales, de
opuesta  ó de  la  misma  dirección  respectivamente.  El resul
tado  es  que  el peso aparente  ó virtual de  un  cuerpo  flotante
entre  las olas; será  menor  que el  verdadero  en el  primero y
mayor  en la  segunda,  pudiendo  llegar  la diferencia hasta un
20  por  lOO de  este  último en  más ó en  menos. Este  hecho
ha  sido muchas  veces  comprobado  jor  la  experiencia; con
un  dinamómetro  es fácil cerciorarse de. ello; las indicaciones
de  la aguja  resultan  modificadas en dicho sentido  al subir  y
bajar  el  barco  con  las olas.

Estas  diferencias de  peso explican el  fenómeno  observa
do  en los boes  de adquirir  grandes  inclinaciones en la cres
ta  de una  ola,  permaneciendo  el viento  invariable:  el  peso
del  bote disminuye,  y dismiiiuye, por  consiguiente,  el  mo
iliento  adrizante,  función de dicho peso.  Un bote de buenas
condiciones  en circuiistancias ordinarias, puede resultar falso
y  hasta  llegar á  la volteretá en  lá cresta de una  ola  inofensi
va  de mar  tendida,  si se olvida tal circunstancia.

Vertical  vi,tual. —  gn  los  demás  puntos  de  la  ola  el
efecto  de la fuerza centrífuga es alterar  la línea de acción de
la  gravedad  haciéndola  perpendicular  á la  pendiente  de  la
ola  en cada  punto  de  ésta. Así se  observa  qué  una  balsa
(pequeño  período  con relación al de  la ola),  tiende  siempre
á  seguir  las ondulaciones  del  agua, conservándose normal  á
la  superficie de ésta: dicha normal  toma  el nombre  de  adri
zamiento  virtual en cada punto  y  momento  ‘  es  la posición
que  un  objeto flotante (el barco,  por  lo  tanto), tiende ó ocu
par  entre las olas.

Esta  conclusión no  es otra  cosa  que  l  principio  funda-
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mental  de  la  Hidrodinámica;  es  decir,  que  el  impulso se
ejerce  en dirección  normal  á  las superficies de  nivel ó sea al.
perfil  del agua,  y permite  aplicar á  un  buque  entre  las olas
la  expresión W  (c  —-  a)  sen O que  da el par  de  estabilidad, to
mando  á  o en relación con la vertical  virtual.

Jmpulso  vertical del agua—Llamando   al impulso vertí—
cal  del  água  en  aguas  tranquilas,  en  aguas  agitadas  está
dado  por  una  expresión  de la forma

en  que el radical  es mayor  que  la  unidad  y, por consiguien
te,  

Esta  observación  presenta  importancia  en  los  subma
rinos,  pues  según  eso,  la  fuerza  que  tienen  que  vencer
para  verificar  una  inmersión,  es mayor  entre  las olas que
en  aguas  tranquilas,  ó  lo  que  es  lo  mismo,  la  cantidad
de  lastre  que  tienen  que  meter  es  mayor en el  primer  caso.
Por  otra  parte,  la  altura  de  la  trocoide  sabemos  va  dis
minuyendo  con la  profundidad,  y disminuyendo,  por  con
siguiente,  el valor del  radical y el de .  La  consecuencia  es
fácil  de preveer: la cantidad  de lastre  introducido al  profun
dizar  e] buque,  puede llegar  á  resultar  excesiva,  resultando
de  ello flotabilidad  negativa peligrosa.  Ese caso  se  ha  pre
:sentado  ya en algunos submarinos  en que, por  no haber,po
dido  desalojar con suficiente rapidez el  exceso de lastre, lle
gó  el  barco á  descansar sobre  el fondo.

Dimensiones  de las olas.—Las  observaciones directas de
las  olas confirman en todas sus  partes la  teoría  trocoidal, y
en  general  concuerdan  con  las relaciones  deducidas  entre
la  longitud  y  el  periodo,  de modo  que,  conocida  la longi
tud,  puede deducirse  el período  y al  contrario.

Las  dimensiones  de las olas varían con  las distintas loca
lidades  y según  la fuerza y dirección del viento.  La  ola  ma
yor  observada  ha  sido  de  790  metros  de  longitud  y  23
segundos  de  período.  Las mayores olas se  encuentran  ordi
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nariamente  en el  Pacífico  Sur, con  longitudes variables de
182  á 304 metros y períodos  de once  á catorce segundos.

En  el Atlántico se encuentran  á veces  olas de  150 á  180
metros  de longitud; pero  las más comunes  son  de 50  á  100
metros  coii períodos  de  seis á ocho  segundos.

En  cuanto á  la altura, se  han  llegado á  medir olas de 21
metros;  es  muy  dudoso,,  sin  embargo,  quehaya  podido
medirse  con algLina confianza olas de más de  15  metros de
altura.

Tales  olas, sin embargo, pueden  considerarse como com
pletarnente  excepcionales.  Las de nueve metro3 de altura  se
encuentran  ya muy raras veces.

Olas  de aguas someras—Cuando  las olas de  mares pro
fundas  entran  en  bajos  fondos,  aumentan  en  longitud  y
altura.  Las órbitas  circulares de  las partículas se  hacen elíp
ticas  con  el  eje  mayor  en  sentido  horizontal. La  velocidad
disminuye  con la profundidad y las moléculas liquidas llegan
á  adquirir  movimiento  propio en el sentido  de  la traslación;
por  esa  razón,  toman  el  nombre de  olas de  traslación (en
contraposición  al de  osilatorias  que  toman  las de  mares
profundas)  y también  olas de  canal por  ser  la  forma  que
adoptan  eii  los canales. Su velocidad depende sólo de la pro

fundidad  de!  agna, y está dáda  en millas por V =  6 VT  en
que  d es la profundidad  en metros.  -

Método  para  medir  las  olas—Medida  de  longitudes y
peiíodos.—Para  la  medida de  características de  las olas, es
preciso  esperar el paso de una serie regular;  las olas  de mar
confusa  no  tienen ni longitud,, ni altura, ni  periodo  fijo, pre
sentándose  de  cuando  en  cuando  olas  de  dimensiones  ex
cepcionales  con  relación á sus  adyacentes.

Suponiendo  al barco  entre  olas regulares  y estacionario,
aproado  á  ellas, basta medir  una  base sobre  el costado de la
mayor  longitud  posible; dos  observadores,- estacionados en
las  extremidades,  miden:

1.0  El tiempo  (1 segundos) que  tarda  la cresta en  reco
rrer  la base.

2.°  El tiempo T  (período) que  tardan dos crestas conse
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cutivas  en  pasar por  cada  urta  de  las  estaciones. Llaman
do  B á la  base, se tendrá:

B     t
—,--   de  donde

En  caso de  tratarse de grandes  olas, la dificultad  de este
método  estriba  en localizar la  verdadera  cresta: por  esa ra
zón,  conviene  que  la base sea grande.  En  este  caso, es pre
ferible  largar  por  la popa una  boya ó  percha, lascando  re
molque  hasta conseguir  que  la popa  y el flotador se ençuen
tren  á  un  tiempo  en dos  crestas  sucesivas: la  longitud  del
cordel  será  evidentemente la de  la ola; el período  se medirá
con  un  reloj  de seguiidos. Con el barco átravesado, el perío
do  puede  medirse directamente  deduciendo  la longitud  por
la  fórmula  ya conocida  T =  0,79 y  L

Siel  barco  forma con  la dirección  de la  mar  un  ángu
lo  ;  la longitud  encontrada debe  multiplicarse  Por el cos  ;
para  obtener  la verdadera.

Cuando  el barco navega en  contra  de las olas, el  perío
do  .T que  entonces se  mide,  será  el peiíodo  apatente  de  la
ola.  Llamando V á  la velocidad del  barco en  metros  por se
gundo  y  el ángulo  que forma el rumbo  con la dirección de
las  olas, se tendrá:

Velocidad  aparente de la ola:            segundos.

Id.       real           (y,) =(  •-  —      COS .

Longitud    real        = (y+v    t,=  cas

siendo  t1 el  tiempo que  la  cresta  tarda  en  pasar  por  cada
visual.

De  donde el  período de  la ola     lougitud      L cos  
velocidad          y

1,  Lt4
t  —  L—Vt

Si  el barco  navegase á  favor de  las  olas, el  signo de  V
en  la expresión  del  período  será de  sentido contrario.

Medida  de la altura.—La dificultad de  fijar la verdadera
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vertical  en  un  barco  que  balancea entre  las  olas, hace muy
errónea  la medida  de  alturas de  grandes  olas  como no  se
ponga  en ello el mayor  cuidado.  La línea que  une  un punto
del  horizonte al  ojo  de  un  observador situado á bordo, pue
de  ‘cónsiderarse prácticamente  horizontal;  el  método  más
aproximado  será, por ‘tanto, colocarse á una altura  tal que  la
cresta  de la  ola enrase  el horizonte, hallándose  el  barco  en
el  seno y adrizado: la cresta se encontrará  entonces á la mis-

Figura  152.

ma  altura  que  el  ojo  del  observador y  la  de  éste  será, por
tanto,  lá de la  ola.

En  estás observaciones debe elegirse una posición lo más
central  posible para  eliminar ó reducir á un minimo el efecto
de  las cabezadas.

§  ?.°  Movimiento  del  buque entre las  olas.--Balance.
—Un  buque  que  flota atravesado á una  sucesión de  olas,  se
encontrará  sometidoá  la serie de fuerzas que  indica la figura
152.  Como  hemos  visto,  la  posición  de  equilibrio  deun
buque  entre  las olas,  no  es la vertical real como en caso de
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flotar  en aguas  tranquilas,  sino la virtual ó  aparente normal
á  la superficie de  la ola;  si,  pues,  en la figura  son o y o’ los
ángulos  que  dicha  normal  forma  con  la  verticai  y  con  el
plano  longitudinal  inclinado,  oto’  será el  ángulo  de  incli
nación  considerado hasta ahora iara  el  caso  de  agitas tran
quilas,  y o’ el que  habrá  que  considerar al  suponer  al  barco
flotando  entre las olas.

Según  esto, un  buque  cuyo plano longitudinal  no contie
ne  á  la vertical  virtual  de la ola en el  momento que  se con
sidera,  sino que  se encuentra,  por ejemplo, á  estribor  de ella
tenderá  á  caer á babor  buscando  la posición de adrizamien
to  virtual, con  la velocidad  correspondiente  á su  período de
balance.

Ahora  bien,  la posición de la vertical virtual  cambia  con
tinuamente  con  el  paso de  la ola;  en la cresta y en  el seno
dicha  posición es vertical,  y más ó  menos inclinada,  según
las  pendientes  de  la  ola,  en  posiciones  intermedias;  esta
variabilidad  de posición de la normal á la ola,  y la tendencia
del  barco á  ocuparla  son la causa original  del  balance, que
no  es  debido,  por  consiguiente  á  la  acción dinámica como
se  creía antiguamente,  sino á  las leyes del  equilibrio  de  los
cuerpos  flotantes entre superficies de  nivel no  horizontales, y
continuamente  movibles.

Período  aparente de las olas.—Hasta  ahora  hemos  con
siclerado  el  período natural de  las olas, pero es  evidente que
un  buque dotado  de determinada velocidad y,  y. formando un
ángulo  dado  con la  dirección de  las olas  verá  modificado
dicho  período  según esa velocidad  y ángulo.  El tiempo  que
tarda  cada cresta  en  alcanzar al  barco,  para  una  velocidad
constante,  será  mínimo para  =  o, é  irá aumentando  con
conservándose  menor  que  e!  período  natural hasta  llegar  á

=  90° en que  dicho tiempo será  igual al  período; rebasa
da  esa posición,  el  tiempo se hace mayor,  adquiriendo  su
máximo  para=  180°, ósea  el barco en popa.

Si  en cambio   es  constante,  el  tiempo  que  las  crestas
tardañ  en alcanzar  al  barco será función inversa de la velo
cidad.        .  .
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Este  tiempo,  que  es el que  en  realidad interesa, se deno
mina  período aparente de las olas y como vemos se niodifica
á  voluntad,  alterando  el rumbo, la velocidad  ó ambos.

Relación  de períodos del barco y de la ola—Llamando  T
al  período del barco  y  T’ al aparente de la ola,  la amplitud
del  balance dependera  de  la relación  entre  anibos  períodos,
pudiendo  presentarse  tres  casos,  según  que  T  sea  menor,
igual  ó mayor que  T1.

Primer  caso, T <  T.—Si  T  es  pequeño,  será  debido,
como  sabemos, á  que  el barco posee gran  altura metacéntri
ca.  Al perturbarse  el equilibrio, se desarrollará, por tanto, un
gran  momento  de  estabilidad,  que  traerá  rápidamente  al
barco  á la  posición vertical de adrizamiento  normal  á la  su
perficie  de la ola,  manteniéndolo  en ella; es decir, siguiendo
el  barco  fielmente los  cambios  de dirección  de dicha  nor
mal;  ep otras palabras: los  palos  se  mantendrán  constante
mente  perpendiculares  á  la superficie de la ola, verticales en
el  seno y la cresta y formando  con la vertical un  ángulo cons
tantemente  igual á  la pendiente  de  la ola  en  las posicioiies
intermedias;  la cubierta se  mantendrá siempre,  pues, parale
la  á dicha  superficie. Es el caso que  se presenta en una balsa
(gran  altura  metacéntrica), y explica el fenómeno que  se ob
serva  al  navegar en  escuadra entre  olas de gran  periodo; los
destroyers  y torpederos  navegan  con  gran  desahogo  y ba
lance  moderado  (por la pequeña  pendiente que caracteriza á
las  grandes  olas)  manteniéndose  casi  secas  sus  cubiertas,
mientras  los barcos grandes  se ven  continuamente  barridos
por  la mar,  experimentando  grandes balances.

Segundo  caso, T=T1.—Si  T aumenta,  aproximándose al
período  de la ola,  el barco tardará  más en  en llegar á  la po
sición  de equilibrio,  hasta que,  al ser  iguales ambos,  la ten
dencia  á balancear, según  su período, armonizará con  el que
la  ola imprime,  asemejándose la situación á la de un  péndu
lo  ó columpio  en el que,  al  terminar  cada  oscilación, se  le
comunica  un  nuevo  impulso armónico  con  su período.  En
esta  situación se dice que  existe sincronismo  de  períodos ó
que  los periodos del  barco y  de  lo ola  sincronizan, y  es en
la  que  llegará al  máximo la amplitud  de los balances.
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Al  alcanzar el  barco cada  cresta y seno  sucesivos, habrá
terminado  su balance á  una banda,  empezando á  reaccionar
á  la otra en el  momento  en que  la ola le  comunica  impulso
en  este  último sentido.  La energía  almacenada  irá, pues, en
aumento,  y,  teóricamente,  el  ánguio  de  balance  irá siendo
cada  vez  mayor  hasta  llegar al  de  estabilidad nula, r  final
mente  á  la voltereta.

No  es eso, sin  embargo,  lo que  ocurre  en la  práctica; las
fuerzas  resistentes, ya conocidas, aumentan con gran  rapidez
con laamplituddel  balance, llegando invariablemente al equi
librio  con  las impulsoras en un  oarco bien construido,  man
teniéndose  desde  ese momento  constante  el  ánulo  de ba
lance,  aunque  de  gran  amplitud  en  la  generalidad  de  los
casos.

Además,  como  hemos observado  ya,  cuando  el  ángulo
de  oscilación  rebasa los límites de  la  estabilidad  inicial, el
sincronismo  desaparece; á  medida  que  aumenta el ángulo,
el  período se va haciendo  mayor.  En un  péndulo queosci
la  300  á cada lado  de la vertical, el período  es un  7 po  100
mayor  que el  correspondiente á  oscilaciones de  poca ampli
tud;  un  18  por  100  para  las  oscilaciones  de  450,  y  un  30
por  100 si las oscilaciones aumentan  á  600.  Al aumentar  el
ángulo  de  balance, el sincronismo  irá, POE tanto, desapare
ciendo  gradualmente.

Es  además  muy  raro encontrar  durante  mucho  tiempo
series  de  olas  de  igual  periodo;  pudiéndose,  ior  último,
como  sabemos, si la amplitud  del  balance  llegase á ser ex
cesiva,  modificar el período  aparente de  la ola alterando  la
velocidad  ó el  rumbo.

En  los acorazados modernos, el sincronismo de  períodos
no  es probable  se  presente nunca;  su  período  de oscilación
cornpleta  vieue á ser  alrededor  de  16 segundos;  olas de tan
gran  período  son totalmente  excepcionales; el de  los gran
des  temporales del Atlántico  no suele  pasar de 10 segundos.

Los  buques  menores  se  hallan  más  expuestos á que  su
periodo  sincronice con  el de las grandes olas.

Tercer caso, T>  T.—Cuando  el  período  del  barco  es
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grande  con  relación al de  la  ola,  el  buque  oscilará  en  un
tiempo  igual   su período  en  aguas  tranquilas con  indepen
cia  del de  las olas; llegará, pues,  un  momento en que  la  ac
ción  de éstas será  opuesta al balance natural  del buque  ten
dietido  á pararlo.

Esta  situación se presentará  en barcos  de gran período  y
poca  altura  metacéntrica, por consiguiente; será, pues, preci
so  una  gran  alteración en el período  de  la  ola  para  que  se
desarrolle  en momento  apreciable de estabilidad. Cuando el
barco  inicia el balance, ya la  ola habrá pasado;  si la diferen
cia  de  períodos  es muy grande,  pasarán  dos ó  más  olas du
rante  la  oscilación y  sus  efectos  se  neutralizarán  unos  con
otrds.  En este caso, ordinariamente  el  barco balanceará muy
poco,  rompiendo,  en  cambio, la  mar  con  frecuendia  contra
el  costado-é inundando  la cubierta.

Esta  clase de buques  poseerán,  por lo  expuesto, gran es
tabilidad  de plataforma; cualidad muy ventajosa para la bue
ná  utilización de la artillería.

Posición  del eje  de  oscilación.—El eje de  óscilación, al
balancear  el  buque,  no  se mantiene constante, sino que  des

cribe  alrededor  del  C.  O.  una
curva  de  la  forma que se ve en
la  fig.  153.  El C. O.  será, pues,
el  punto  del  barco  en  que  el
movimiento  será menor.

Como  el  C.  O.  en los buques
de  guerra,  se  halla  muy  próxi
mo  al plano  de  flotación, se su

pone  en la práctica que el barco
oscila  al rededor  del  eje diame

Figura  153.         tral de  dicho plano.

Si  el barco va dotado de  quillas de balance, la curva que
el  eje de  oscilación  describe se  alarga  en  sentido  vertical,
quedando  entonces su  centro ó punto  de cruce  por  debajo
del  C.  O., á tanta  mayor  distancia de  él, cuanto  mayor  sea
la  amplitud  del balance; es muy probable  que á este aumen
to,  en  la traslación vertical del  eje de oscilación, sea  debido
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al  aumento  de  perturbaciones  superficiales  que  producen
las  quillas de  balance.

Observaciones  héchas, en gran  número, de buques  fran
ceses,  pruebas  que, en este caso, la posición  media  del  ele
de  oscilación puede suponerse, aproximadamente, á la mitad
del  calado.

Cábezadas.—La  gran  altura  metacéntrica  longitudinal
de  que los barcos están dotados hace,  no sólo  muy corto  el
periodo  de  las cabezadas, sino que  dichos  períodos  se  dife
rencian  mucho  menos de un  barco á otro que los respectivos
de  balance.  Para  toda clase de buques de guerra,  dicho pe
ríodo  oscila solo entre  2 y 2  segundos.

En  este período  ejerce, naturalmcnte,  gran  influencia de
distribución  longitudinal  de pesos, aumentando  dicho  perio
do  á  medida que  los pesos se alejan del  centro,  aproximán
dolos  á  las extremidades.

Relación  deper[odos.—Como  en el caso  del  balance,  la
amplitud  de la cabezada depende  de la relación de períodos
del  barco y aparente  de la ola,  siendo aplicables  los mismos
razonamientos  allí empleados.

La  pequeñez del período  longitudinal  de los  buques  es
favorable,  bajo  el  punto  de  yista  marinero; entre  grandes
olas,  la  gran  diferencia de períodos  hará  que  el  barco  en
cuentre  con gran rapidez la posición de equilibrio y seguirá,
por  tanto,  el rñovimiento  de  la ola subiendo  y bajando  con
ella,  de modo que  su  cubierta se  conserve paralela á la pen
diente,  como hemos visto en el caso del  balance en  buques
de  pequeño período,  sin embarcar  agua  en cantidades exce
sivas;  el sincronismo de  período solo se  presentará  con  olas
pequeñas,  cuyo efecto sobre  el barco será mínimo.

Los  barcos  con  extremidades  muy recargadas  presenta
rán  en  cambio  gran  periodo  longitudinal  y el  sincronismo
puede  presentarse en ellos entre  grandes  olas. La  experien
cia  confitma,  en efecto, que  los buques en  tales condiciones
son  poco marineros  y muy siiicios de  proa.

Aparte  la cuestión del sincronismo  de períodos, conviene
no  olvidar  que  una  mar  que  produce  efecto excesivo sobre
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el  balance  puede ejercerlo  pequeño  sobre la cabezada.  Así)
con  olas cuya longitud sea menor que  la mitad de la eslora, y
que  puedan originar grandes balances; al  aproar á ella, se en
contrará  el barco  apoyado  siempre  sobre  dos  olas,  por  lo
menos,  y la cabezada será pequeña.

En  cambio,  olas cuya longitud  sea algo  mayor  que  la es-
•   lora  (en  relación con  la  velocidad) si se navega  contra  ella,

es  de esperar ejerza efecto máximo sobre  la cabezada, por  la
•   igualdad  de periodo  que  entonces se  establece.

Movimiento  vertical.—Las olas comunican  también  mo
viniientos  verticales  á toda  la  masa  del  barco; un  buque
atravesado  á la mar se encuentra tan pronto  en el seno, como
más  alto,  sobre  la  cresta; el  C.  O. oscilrá,  por  tanto,  en
sentido  vertical, al rededor  de una  posición  media. Con  el
barco  enfilado en la mar,  los movimientos  verticales  serán
menores.

Medida  del balance.—-Para medir  el ángulo  de  balance
se  utilizan á bordo  péndulos suspendidos  en  el plano longi
tudinal  los que, mientras sobre él no actúen  más fuerzas que
el  peso de la  lenteja, acusarán en cada  momento  la vertical
de  punto  de suspensión,  y del plano  longitudinal  po  con
siguiente.  Midiendo,  sobre un  arco graduado,  el ángulo  que
la  dirección  del  péndulo,  forma  con  el plano  longitudinal
(dado  por la línea que  une  el O del arco  al punto  de suspen
sión),  se  tendrá el ángulo  de balance.

Si  el péndulo  se encuentra  suspendido  del centro  de os
cilación,  no  actuará  sobre él más  fuerza que  su  peso, y sus
indicaciones  pueden  considerarse  correctas. Cualquier  otro
punto  que se elija para  suspenderlo, estará animado  de  mo
vimiento  mayor  ó  menor, según  su distancia  ai centro  cita
do,  y si su  periodo  es  corto, como tiene  ue  serlo  forzosa
mente  el  de un péndulo  ordinario  instalado á bordo, tenien
do  en cuenta el espacio disponible, no  acusará  ya la vertical
con  exactitud; el  péndulo  adquirirá  movimiento propio  y el
ángulo  que  marque  será niayor ó  menor  que  el  verdadero;
mayor,  si el centro de suspensión queda por. encima del cen
tro  de  oscilación (C. O.).  y menor  en caso  contrario. ‘En el
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balance  entre las olas, un  pendulo  ordinario  resultará  aún
más  erróneo por  el movimiento de toda  la  masa  del  barco
además  de las de  balance y  cabezada.

En  la actualidad se usan,  para  medir los  ángulos de es-
cora,  unos  aparatos llamados clinómetros, cuyo  fundamento
es  el  siguiente:

Si  hubiese  manera  de  instalar á  bordo  un  péndulo de
gran  período, con  relación al  del balance,  sucedería lo  que
hemos  dicho al  hablar de este, cuando  el  período  del barco
es  grande  con. relación al  de  las olas; su  movimiento  será
muy  lento, el  barco  dará  varios balances  durante  una  sola
oscilación  del péndulo neutralizándose sus efectos  y conser
vándose  éste  sensib!emente vertical.

•  Los  clinómetros son aparatos  en que,  por  medio  de  un
artificio,  se consigue  obtener .un péndulo  de gran  período,
dentro  de  dimensiones limitadas.  Uno  de los más usados  es
el  Maliok (fig. 154), instrumento  muy sencillo y de  admira
bles  resultados en  la práctica. Lo  componen:  una  rueda de

paletas  [),  que  oscila dentro  de un  caja cilíndrica  llena de
agua,  á  rozamiento muy suave, lastrada con  pesos p,  de ma
nera  que  su centro  de gravedad  se halla  muy  próximo  por
debájo  del centro de suspensión. El agua tiene el triple obje
to  siguiente:  aumenta enormemente  el  período:cuando  está
libre  es  de 4 segundos  y se  eleva  hasta 35  ó 40 dento  del
liquido;  evita las oscilaciones  libres de  la  rueda  por  cáusas

Figura 15-L

ToMO LXVJI(
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que  no sean el  balance, y  reduce  el  rozamiento.  El  efecto
es  producir  artificialmente. un  péndulo  de 260 á  280  metros
de  longitud.

A  esta riieda va unido  un  puntero  que  señala, sobre un
sector  graduado,  los ángulos de  inclinación.

Sector graduado.—Puede  obtenerse también  cc’n exacti
tud  el balance, por medio  de un  aparato  que  se  construyc
con  facilidad á bordo;  consiste en un  sector  graduado  con
el  cero en el  centro del arco, y una  alidada giratoria al rede
dor  del centro  del sector; se  coloca  de  manera que, al  ha
llarse  el barco  adrizado, la visual del O enrase el  horizonte;
esta  visual puede considerarse,  sin error sensible,  como  ho
rizontal.  Al terminar  el balance se  dirige  la alidada  al  hori
zonte  y,  sobre el  cuadrante, podrá  leerse el  ángulo  de incli
nación.  Exige dos observadores,  uno  para  la alidada  y otro
para  leer los ángulos.

Miras  vertica!es.—Puede obtenrse  también,  con  gran
exactitud,  el  ángulo,  de  balance  colocando  dos  listones ó
miras  verticales  graduados  á  ambos  extremos del  puente é
instalando;Ufl  pequeño  punto  de mira en la  línea media  del
buque  á la  altura del ojo  observador. Si al estar el barco ho
rizontal,  el punto  de mira  enrasa el cero de las mirillas, bas
ta  leer la graduación  de ella, en la línea que une el punto  de
mira  al horizonte, para  deducir  el  ángulo  de balance.

De  noche puede  tenerse como punto  fijo una  estrella en
vez  del horizonte.

(Continuará.)
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2a  Seceión.—Ataque  al  Sevastopol>.

El  5 de 1)iciembre rompió fuego el tercer ejército con los
obuses  contra  el  interior  del  puerto  y  obtuvo  excélentes
resultados  echando  sucesivamente  á  pique á  los cruceros y
acorazados  enemigos.  El Sei’astopol que  se había refugiado
en  el  puerto  del  E.  se  había  librado  de  los  proyectiles.
Cuando  nuestra artillería le buscaba para atacarle0 salió  del
puerto  el  día 9 antes  de  amanecer  y.fué  á  fondear  á  una
milla  al  S. del Mari-teou-Shan, por  fuera  del cañonero  Ost
wanjny.

Se  defendió por  el costado de  afuera çon. sus redes  con
tratorpedos;  y colocó entre él y la tierra dos contratorpederos



596                  ABRIL 1911

para  ljrecaverse de nuestros ataques.  Cuando  supo el almi
rante  Togo  que  este buque  salía, se dirigió apresuradamente
hacia  el S. de ta  isla Encounter  con la  1 .“  división  y mandó
á  todos  los  buques  bloqueadores  que  impidiesen  la  huida
el  S. de  aquel  acorazado.  Además,  mandó  á  las escuadrillas
de  torpederos  2.’ y  15.’  que  le  atacasen durante  la noche si
guiente.  El comandante  de  la Q  escuadrilla, capitán  de fra
gata  Kawase,  se  dirigió  al fondeadero  del  enemigo  á  las
ocho  de la  noche con  el Aotaka,  el Karl  y el Hato  (el isa
bame,  en reparación,  no  pudo  unirse á ellos). Además  de los
proyectores  ordinarios  del  buque,  se había  encendido  un
pequeño  proyector  al  S. de Man-teou-chan  que registraba
minuciosamente  la mar  A la  11 y 5 de la. noche,  cuando el
número  1, Aotaka, marcaba al N. el proyector  del Man-teou
yung,  distinguió  confusamente al  ONO. la silueta del enemi
go  y lanzó su torpedo.  El Kwi  y el Hato atacaron  sucesiva
mente  y luego los tres buques regresaron  á  Liao-ping-tao. El

-     9 á  las 10 de la noche  salió la 15.1 escuadrilla de  Liao-ping
tao  y arrumbó  hacia Pórt Arthur. El 10 á las 12 y 45 de la no
che  buscó  su comandañte  el capitán de fragata Kawase, al Se
vastopol  con la 1 •a sección (Hibari, Sagi); pero cegado por los
proyectores,  no  logró verle.  La 2a  sección (Uzuru, Has/ii/a-
ka)  á las 3 y  15 se dirigió  hacia el  punio  donde  debía  en
contrarseel  enemigo,  pero  tampoco  logró  encontrarle.  Las
dos  secciones regresaron  reunidas hacia  Liao-pin-tao.

El  10, el acorazado enemigo no  habia cambiado  de sitio.
El  almirante  Togo  ordenó  al  contralmirante  Vamada  que
reuniese  en la  proximidad  de Liao-ping-tao  todos  los torpe
deros  empleados  en las comunicaciones y los afectos á la 7.”
división  y  esperase allí nuevas órdenes.  Después niandó at
capitán  de  navío lmai,  comandante  del Chin-yen  que  ataca
se  al enemigo  aquella misma noche, con las escuadrillas 10.”,

‘14.”,  15a,20a,  con los torpederos  que  vigilaban  en Talien
wan  y con las vedettes-torpederos  del Mikasa y del Asahi.  El
capitán  de fragata Kawase,  comandante  de la  15.” escuadri

Ita,  fué nombrado comandante  superior del grupo.  Aquel díareinaba  viento fresco del  N.  y las circunstancias, no  eran  fa-
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vorables;  por  lo que  se aplazó el ataque.  El  11 el capitán  de
navío  Imai mandó  á la 15.aescuadrillayádos  torpederosde
Talienwan  que  atacasen, apoyados por  la  1•a  flotilla de  con
tratorpederos.  El comandante  de  la 15.’ escuadrilla, Hasana
y  el  comandante de los torpederos  de Talienan,  capitán  de
corbeta  Masado Tametaro;  empezaron por fijar la situación
del  enemigo.  A las  11 de la noche  se dirigieron  con  todos
SUS  buques  hacia el  fondeadero del acorazado ruso. A las 12
—  15 de  la noche,  el Hibasi,  que  iba en  cabeza,  avistó dis
tintamente  el  casco  del  enemigo  y  le  atacó.  El  número  2
Sagi  lanzó también  un  torpedo.  El número  3  Uzura  pudo
lanzar  también  su  torpedo  antes  de  que  le  iluminasen los
proyectores,  pero  entonces  el  enemigo  rompió  fuego.  Al
buque  cola  Hashitaka,  le  iluminaron  los  proyectores  y  le
hicieron  fuego antes que  al  Uzwa;  y no  pudiendo  ver  bien
al  enemigo  se  retiró.  Todos  los  torpederos  regresaron  á
Liao-ping-tao  sin  la menor  avería.  Los dos torpederos  de la
escuadrilla  de defensa de Taliewan, mandados jor  el  capitán
de  corbeta Masado, abandonaron á Liao-ping-tao el once por
la  noche,  detrás de la  15.  escuadrilla.  Al  día siguiente á’la
uiia  y treinta  de la  mañana se  acercaron al fondeadero  del
enemigo,  y ai cabo de,cinco  minutos, avistaron al  acorazado
por  la  misma proa  y  cerca;  pero  les  descubrieroj  con  los
proyectores  y  les  hicieron  fuego  las  baterías  que  había
en  la  costa  del Liao-tie-chan  y  del Man-teou-chan.  Feliz-
menté,  no  les  alcanzaron  y el  número  1  atacó al Sei’asto
po!  por babor  mientras  que  el número  2 que  le  seguía  de•
cerca,  lanzaba también su torpedo.  Los dos,  sin averías, re
gresaron  á  Liao-ping-tao.

Al  ver  que  éstos dos ataques, durante  dos noches conse
cutivas,  no habían  producido  ningún  resultado  aparente,  á
juzgar  por  el aspecto del Sevasiopol y del  Ostwajny, el  co
mandante  del  Chin- Yen. lmai,  mandó  el  12 á la  20.° escua
drilla  y  á dos torpederos  vedettes. Mandó  además  á la  1O.a
escuadrilla  que  convoyase á  los  torpederos vedettes.  Como
recibió  entonces las órdenes  del  almirante  Togo,  reunió  á
los  comandantes  de todas  las escuadrillas  para  comunicár
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selas.  Agregó  la escuadrilla 14.  á  las dos  designadas  ‘antes,
para  el  ataque de aquella noche.  El capitán  de  corbeta  Ara
kawa  Chugo  comandante  de la 20a  escuadrilla,  se puso  de
acuerdo,  para  el ataque, con el  comandante  de los dos  tor
pederos  vedetes,  teniente de navío Ashidate, oficial torpedis
ta  del Puso, y con  el comandante  de  la   escuadrilla, ca
pitán  de  corbeta  Otaki  Michino  Suke. Cuando  recibió  la
l4.  escuadrilla la orden  de reunirse á los grupos  menciona
dos,  los oficiales interesados se reunieron  otra vez en conse
jo  y trazaron el plan  de  ataque. El ,14, á  media noche,  salie
ron  de Liao-ping-tao,  y se dirigieron  á  Port Arthur.

Después  haber  navegado la 20•a  escuadrilla,  como  hora
y  media,  gobernó  al NO.  O., con la proa al proyector  del
‘Man-teou-shan’. Cuando  ya estaba  cerca  de  la  costa, á las
dos  y treinta y dos  de  la ‘mañana, gobernó  al  ONO.  Enton
ces  la descubrió  el proyector  de la  Montaña de Oro  y poco
después  cayeron sobre  ella los demás  proyectores y las  ba
terías  del Man-teou-shan y las otras y los buques rompieron
fuego  sobre  ella. Al  parecer,  el Sevastopol intentó encender
también  sus proyectores  y entonces,  el  torpedero  núm. 62,
que  iba en cabeza vió, como á  1.500 m. por su proa al Seras
topo!  y á un  vapor  mercante.  Cuando avisaba  de esto al tor
pedero  que  le seguía, le  entró un  poyectil  por  debajo  de
l.a  flotación, por babor,  á  la altura de ‘la torre  de  gobierno y
salió  por  estribor. Procurando  contener la entrada  del agua,
atacó  al enemigo, y se retiró por  el SE. El segundo  torpede
ro,  núm.  64, lanzó  un  torpedo  y se  echó  hacia  fuera; vió,

por  la amura  de estribor, al  núm. 62,  del que  salian  torren
tes  de vapor  y acudió  en su auxilio;  pero en aquél  instante
le  alcanzó, por  medio de la  flotación á babór,  un  proyectil
enemigo  que  estall  en la  cámara  de  oficiales, los  cascos
atravesaron  el  mamparo  de  la  máquina  y destrozaron  una
parte  de la cubierta á babor.  La máquina se  paró  durante  un
momento,  pero  después de una  reparación rápida,  pudo  ale
jarse  el  torpedero  y quedar  fuera  de  tiro.  El tercer  torpe
dero,  núm.  63, vió,  á  las  dos  y cincuenta  y dos,  la  silueta
del  enemigo  á menos de 500 metros, por  la  amura de  estri
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bor.  Le atacó y después  cayó  hacia la  izquierda, para  reu
nirse  con  sus  ccmpañeros, pero no  pudo  encontrarles y se
volvió  hacia Liao-ping-tao.  El cuarto, núm. 65, hacia las ds
y  cincuenta,  avistó por  estribor al núm. 62 y el núm. 64, que
arrojaban  mucho  vapor;  sobre todo el  64,  tenía la  mitad  de
la  pópa cubierta por  nubesde  humo  y vapor.  Estos dos bu
ques  se dirigían  hacia la mar.  Después de  determinar  cui
dadosamente,  el  núm. 65, su  situación, se  dirigió  hacia  el
enemigo,  al que  avistó y atacó en  seguida y luego se  echó
hacia  á  fuera. Vió por  babor  al  núm. 64  siempre  rodeado
de  vapor,  que  soportaba  el fuego del enemigo  y continuaba
alejándose.  Le convoyó.para  salir de la zona batida  .pór los
¡3royectiles, y,  cuando el fuego enemigo  disminuyó, le tomó
á  remolque.  Cuando  después  de  haber  atacado  se  dirigió
el  núm.  62 hacia la mar,  vió  una  luz por estribor;  creyendo
que  pudiera  ser  de alguno  de los  suyos que anunciaba  ave
ria,  se acercó y vió que  era  una luz del costado del núm. 64.
Siguió  entonces  s  rumbo  anterior,  y,  acercándose  al  ene
migo,  paró y encendió  una señal  en  el tope para  indicar su
situación  á  los demás y que  pudieran  unírsele. Esperándoles
hacía  cuanto  podía  por  contener  la  vía  de  agua,  pero  sin
éxito;  la proa  se sumergía  poco á  poco. Vió, después, llegar
al  núm.  65, que  remolcaba al núm.  64, y supo  que  el  núine
ro  63 había  llegado sin obstáculos á Sho-hei-to.  Entonces el
comandante  Arakawa se volvió  hacia  Liao-ping-tao, donde
más  tarde  se le unieron  el  núm. 64  y el  núm. 65.

La  vedette  del  Fuso  (comandante,  teniente  de  navío
Ashidate  y su  tripulación, procedentes  del  Foso); y  la  del
Mikasa  (comandante, alferez de navío Nagano y tripulación,
procedentes  del’ Mikasa); salieron de Liao-ping-tao el 1  á lás
doce  de la noche,  dirigidas  por el teniente de  navío Ashida
te,  oficial torpedista del  Fusó. Siguieron  los rumbos  conve
nidos  de anteiñano, y en  marcha, se separaron  de  la 2O.’ es
cu,adrilla.A las dos marcaron el proyector  del Man-teou-sha
al  N. y pararon. Cuando  vieron  que  la  2Qd  escuadrilla  se
retiraba  después  de atacar, avanzaron. Al ver  por babor con
tratorpederos  enemigos,  que  parecía  que  estaban  en  movi
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miento,  regresaron  al  punto  dónde  anteriormente  habían
parado.  A las cuatro pusieron la proa al proyector del Karitsu
shi,  y al  cabo de algunos  instantes, vieron  por  babor  la si
lueta  de un buque enemigo. Reconocieron al Sevaslopol y  se
fueron  derechos  hacia él. La vedette del Foso le atacó inme
diatamente  y después se  retiró. La del Mikasa lanzó también
un  torpedo.  En  este  momento  se  oyó  una  explosión  y el
enemigo  pareció  darse  cuenta  del ataque, se  produjo  en el
interior  del buque  gran  tumulto,  y todas las baterías de  tie
rra  rompieron  fuego.  Un  proyectil  penetró  en  la  máquina
de  la.vedette  del  Mikasa,  é  hirió á  un  sub-oficial, y  rom
piendoun  mamparo, penetró  en la  cámara de calderas  don
de  hirió á  dos hombres.  Además, los cascos de un  proyectil
enemigo,  dieron en  la popa  de la vedette del  Foso; pero  las
dos  vedettes regresaron  reunidas á  Sho-hei-to,  sin un  muer
to.  La l4.’  escuadrilla de  torpederos,  bajo el mando  del ca
pitán  de corbeta  Seki Juko, salió  de  Sho-hei-to  el  13, á  la
una  de  la madrugada.  Cuando  marcó al  N. el proyector  de
la  Montaña  de  Oro,  paró. A las  tres  y  treinta,  después  de
cerciorarse  de que  la 20.’ escuadrilla había  terminado su ata—
que,  y  se  había  retirado,  avanzó  hacia  el  fondeadero  del
enemigo,  pero  deslumbrada  por  los  proyectores,  no  logró
verles.  Se retiró  para  huir de  los proyectores y volver al  ata
que.  Hizo  cuatro  tentativas; pero  siempre la  impedían  los
proyectores  realizar su  plan.  Por fin regresó á Sho-hei-to.

Este  tercer  ataque  de nuestros  torpedos y  de las vedettes
no  habia  producido  tampoco  ningún  resultado.  El  18, los
puestos  de observación  más  próximos  dijeron  por  señales
que  el  Sevastopol continuaba  en  el  mismo  estado.  Obede
ciendo  las órdenes del almirant&Togo, mandó  el comandan
te  del  Chin-yen, capitán de navío  lmaí,  que  atacasen la  10!’
escuadrilla  y un  grupo  constituido por las Ó. y l2.  Después,
este  oficial superior  fué nombrado  por el  amirante  Togo
çomandante  superior  accidental  de  todas  las  flotillas  de
contra-torpederos  y  escuadrillas  de  torpederos  que  se en
contraban  en Sho-hei-to y  le encargó  que les fijase sus pues
tos  de bloqueo  y que  organizase los ataques  contra  el  ene-.
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migo.  El capitán  de corbeta  Otaki,  jefe de  la i0  escuadri
lla,’y  el  teniente de navío  Miyarnoto Matsutaro, oficial  más
antiguo  de la  l2.  escuadrilla  (el comandante  de esta escua
drilla  estaba en  Dalny  en  disposición  de reparar  su  torpe
dero),  se  reunieron  en  consejo, para  tratar  del  ataque que
debían  realizar.

Salieron  de  Liao-ping-tao el  14 á las doce y treinta. Caía
esa  noche  una terrible  nevada; la  oscuridad  era tal, que  re
sultaba  imposible distinguir  nada.

Los  torpederos encendieron  las luces y navegaron  con
mucho  cuidado  manteniéndose  á  la voz  unos  de  otros. A
pesar  de estas precaüciones no  tardaron  en perderse de. vis
ta.  A las dos y treinta pudieron encontrarse los dos primeros,
núm.  43 y núm.  41. Temiendo  el capitán  de  corbeta  perder
la  Oportunidad  de atacar  y además  el  poder  ser  obstáculo
para  la  l2.  flotilla, se decidió á  realizar su  ataque.con  estos
dos  torpederos  nada  más; pero la  nieve  caía don  creciente
abundancia.  Los  dos  torpederos  hiceron  cuanto  pudieron
por  encontrar  al enemigo,  pero  no  lograron  acercarse á  él.
Se  decidieron  á atacar  al amanecer  y  cruzaron  entre  Liao
tie-shan  y Ryu-o to  para  esperar  la  pcasión  oportuna.  Al
amanecer  cesó de  nevar  y entre  las nubes  Pudieron  ver  los
escarpados  de  Lao-lui-chui  por  la proa  y  determinaron  su
situación.  Cuando  por  fin  iban  á lanzarse  á  atacar, despejó
el  cielo por  completo  y  tuvieron que  regresar á  Liao-ping
tao.  Los torpederos tercero y cuarto núm. 42 y 40, busc’ando
á  SIIS compañeros  se perdieron  y  se volvieron á  ‘Liao-ping
tao  sin haber  podido  atacar.  El  grupo  mandado  por  el  te
niente  de navío M’iyamoto compuesto de los núms. 52 y 53
de  la  12.” escuadrilla; y del  núm. 58 de  la 6.” salió  el  14 de
Liao-ping-tao  á las dos de  la madrugada.  Después de  haber
andado  durante  hora y media,  marcó  al N.  el proyector  del
Man-teou-shan  y pudo  fijar su  situación  y dirigirse  hacia el
fondeadero  del  enemigo, pero  la nieve  caía tan  espesa, que
los  buques  se  separaron.  El  núm  52  continuó  su  camino
solo.  Pudo  distinguir  el  perfil de  las  montañas del  Liao-tie
shan  y  de repente,  muy  cerca, por  la  proa  vió tres  buques
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que  creyó que  eran buques de guardia  enemigos que venían
cón  rumbo  perpendicular al suyo  Se  separó  de su camino.
A  las cuatro y seis, al llegar  al Man-teou-shan  vió  la silueta
del  enemigo.  Maniobró  para atcarle,  pero  los  apuntadores
de  los tubos  no lograron  ver  al  enemigo  y no  dispararon.

Cambió  de rumbo.  Al  buscar  al  enemigo,  observó que
aquél  era  atacado  por otro  torpedero.  Vió de  nuevo al  Se
vastopol,  lanzó  su  torpedo  y se  retiró. El tercer  torpedero
núm.  58  avistó de repente á  eso de las cuatro  de la mañana,
y  á  poca distancia por  la proa,  la silueta de un  buque  ene
migo;  lanzó enseguida  sus  dos torpedos  y se  retirá  después
dirigiéndose  hacia Liao-ping-tao,  donde  llegó casi al mismo
tiempo  que  el núm.  52  El núm. 53  fué el único que no  vol
vió  á  parecer.  Su comandante; el  teniente de  navío  Nagata
Takeijiro,  considerando que  el enemigo  debía  tener  lrotec
ción  por  la parte  de fuera, no  sólo  por  medio  de  sus  redes
sino  por alguna  talanquera,  había  pensado  en  acercarse á
tierra  para  atacar por  el costado  correspondiente  que  debia
éstar  menos  defendido, y  si  habia  oportunidad  destruir la
talanquera,  para cuyo fin tenía dispuestos  explosivos. Quizá
tuvo  la desgracia de varar al estar cerca del enemigo.  Según
lo  que se  ha podido  saber  de  esto  por  referencias del  ene
migo,  un  torpedero  que  parecía venir  de la  parte  de  Liao
ti-shan  habla  chocado  durante  la  noche  con  un  torpedo  y
se  había  ido á pique,  y  se habia  visto á los  hombres  de  su
dotación  coger á  nado  las rocas de  la orilla,  pero  al amane
cer  no  se  pudo  encontrar  ningún  superviviente. El  caso  es
que  ni el  comandante, teniente de navío Nagata; ni el segun
do  alférez de  navío Yamaguchi, ni  el primer  contramaestre
Mijima,  ni ninguno  de los  15 suboficiales y marineros  de su
dotación  se volvieron á encontrar.

Era  este el  cuarto  ataque  nocturno que  se daba  sin éxito
desde  el día 9.  El  14 no se  notaba nada  en el estado del ene
migo.  Sin  embargo, hacia la noche,  un-puesto  de  observa
ción  anunció que  se sumergía  un  poco por  la proa. El  con
tralmirante  Vamada  y el capitán  de  navío  lmaí  recibieron
del  almirante Togo orden  para que las escuadrillas 9• y 
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únidas  á  las ya  citadas, procediesen á  un  ahfque decisivo én
la  noche  próxima.  Después  llegó  otra  orden  para  que  el
bloqueo  le sostuviesen los contra-torpederos y que  todas las
escuadrillas  de  torpederos  procediesen á  atacar. I’or  orden
del  contralmirante  Vamada se  reunieron  en  Liao-ping-tao
todas  las  escuadrillas  (2.a,  ga  lo», 12»,  14.’,  15.’,  16.’
y  21.”, y las vedeltes  del Fuji; las demás  estaban en  repara
ción).  El capitán de  flavio  Imaí  les ordenó  que  atacasen. Et
comandante  de la 15.” escuadrilla, Kasama, quedó  encargado
de  distribuir  las escuadrillas para  el ataque.

Las  escuadrillas 6.” y  12a  reunidas,  constituyeron el pri
mer  grupo  de ataque  bajo el  mando  del  capitán de  corbeta
Uchida,  jefe de  la 6.” flotilla. Este grupo  salió de Liao-ping
tao  el  14 á las nueve  de la noche.  A las  oncé y treinta  de la
misma  llegó  á  la  proximidad  del  Man-teu-shan.  En aquel
momento  la Luna brillaba aún  por  encima  del  Liao-tishan.
Los  torpederos  esperaron  el  momento  á  propósito. A  cabo
de  poco tiempo  se  ocultó  la Lima entre  nubes  y empezó á
nevai  entonces se lánzaron  al  enemigo,  y cuando  le vieron
con  claridad,  mandó  atacar  el  capitán  de  corbeta  Uchida.
Les  descubrieron, y cayó sobre ellos  una  granizada de  pro
yectiles  de  las  baterías y de los buques  enemigos.  A pesar
de  esto, el  torpedero cabeza núm. 56  lanzó sus dos torpedos
y  se retiró. El núm. 58  se aprovechó  del momento en que la
atención  del enemigo  se concentraba  sobre  el que  le  prece
día  para  lanzarse sobre  el á  toda  velocidad;  aun  cuando  re
cibió  varios proyectiles, se acercó al acorazado, le atacó y se
retiró.  El núm.  52  avistó dos vapores grandes:  uno al SO. y
otro•a  SE. del Liao-ti-shan. Fué hacia el del SO. y lanzó sus
dos  torpedos.  En este ataque se rompió  una hélice del núme
ro  56; el  núm. 58  recibió  varios próyectilem que  le  causaron
más  de veinte averías  más ó menos  importantes,  hirieron  á
tres  hombres  y rompieron  un  tubo  lanzatorpedos.  El núine
ro  52  no  tuvo averías. Todos se  reunieron en la mar, y el 15
llegaron  á  Sho-hei-to.

La  vedette del Fuji,  mandada  por  el  guardiamarina  de
primera  clase Vokoo Keigi,  de  la  dotación de dicho  buque,
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salió  el  14 detrás  de la 6.1  escuadrilla.  Quiso aprovechar  el
ataque  de ésta  para  atacar  él  por  retaguardia  al  enemigo;
pero,  estando  en marcha,  hubo  avería  en el aparato de  lan
zar,  y entonces  resolvió atacar al mismo  tiempo  que  la  15.”
escuadrifla,  que formaba  parte  del segundo grupo, y paró en
la  mar para  esperar el  momento  favorable.  El  15,  hacia  la
una  y cuarenta de  la  mañana,  la  vedette  del  Fuji  observó
que  el segundo  grupo  avanzaba y gobernó  hacia el  proyec
tor  de Man-teou-shan.  El guardiamarina  Vokoo se dió cuen
ta  de que  el Sevastopol estaba al O. de los  escarpados con  la

proa  al  E. Aprovechando  los sucesivos  ataques  de  nuestras
escuadrillas,  lanzó sus  torpedos  á  las tres  y  tres  y  se  echó
hacia  fuera, haciendo fuego contra los torpederos enemigos.

El  segundo  grupo  de  ataque, compuesto  de buques  de
las  escuadrillas 2.1, 21.’ 10.’ (más el núm.  39,  de  la 16!’); de
la  14.” y de la  9.  escuadrilla, gobernó  segúI  etaba  conve
nido  para  atacar al  enemigo.  En aquel  momento se  oyó en
el  Man-teou-shan  fuego muy sostenido de  cañón,  que  indi
caba  que  el primer  grupo  atacaba. La Luna se había puesto.
La  escuadrilla  15.”, que  iba en cabeza, fué  descubierta el  15
á  la  una  y  diez  y  siete de  la  mañana  por  el proyector  del
Man-teou-shan,  é  inmediatamente hicieron  fuego sobre ella.
El  Hibari, que  iba  en  cabeza,  lanzó  un  torpedo  contra  el
Sevastopol;  después,  para  atraer  la  atención  del  enemigo,
fué  nacia el  S.  de  la  Montaña de  Oro  y  allí  paró.  El nú
mero  2,  Sagi,  atacó y se  fué á reunir con  el  otro.  El núme
ro  3,  L’zwa, después de atacar, pasó por  detrás de todas las
escuadrillas  siguientes  y fué á unirse  con  sus  compañeros.
Elnúm.  4,  Hashitaka,  después  de  atacar,  buscó á  los ante
riores  y encontró  ál  Tsubame, de  la 9•a escuadrilla,  que ile
cesitaba  auxilio  y le tomó á  remolque.

Los  torpederos  de la 2.” escuadrilla, al mando del capitán
de  corbeta  Kamimiya, de la 2.  escuadrilla, despreciando los
proyectores  y artillería del enemigo,  se  acercaron al  Sei’as
topoly  le atacacaron.  Los cascos  de un  proyectil  dieron en
el  núm.  á  estribor, á la altura  de la  torre  de gobierno,  y
atravesando  el costado entraron  en  una  carbonera.  Los de-
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más  buques  regresaron  á  Liao-ping-tao  sin  averías.  Des

pués  la  escuadrilla í0.d,  reforzada  para  este caso con  el ná
meio  39,  se acercó al enemigo.  A la. una  y quince cayó so
bre  ella  la  luz  de  los proyectores y recibió  un  fuego muy
nutrido.  A pesar de  eto,  el núm.  43  después de determinar
con  exactitud la situación del Sevastopol, lanzó un torpedo y
se  retiró. El núm. 41  atacó sucesivamente  al  Sevastopol y al
Ostwajny.  Cuando  se  retiraba, estalló un  proyectil cerca de
él  y penetraron  los cascos por  estribor en el  segundo  com
partimiento  por encima  de  la flotación; pero  aunque  le al
canzaron  otros  varios  proyectiles, no  sufrió  averías graves.
El  núm. 42,  cuando  caía para  retirarse  después de lanzar su
torpedo,  recibió un proyectil que atravesó la caldera de proa,
y  cuando  estaba á  unos  1.000 metros del enemigo empezó á
arrojar  torrentes de vapor y quedó  imposibilitado de  ir niás
lejos.  Los proyectiles caían como  espeso  granizo;  otro  atra
vesó  el codipartimiento  de  proa, un  tercero mató  al coman
dante,  teniente  de navío Nakahori hikoyoshi,  que estaba en-
encima  de  la  torre  de  gobierno.  De este  oficial no  quedó
otro  rastro  que  algunas  gotas de  sangre encima de  la torre.
El  segundo,  teniente  de  flavio Karazawa, tomó el  mando  é
hizo  señales pidiendo  auxilio, diciendo  la  angustiosa situa
ción  en  que  se encontraba;  pero el fuego  del enemigo  era
cada  vez más nutrido,  las  cámaras  de  máquinas y cálderas
recibían  proyectiles sin  cesar y  le causaban vías de agua  por
todas  partes; por fin llegó  e! núm.  40, pero ya la pérdida del
buque  era inevitable.

La  tripulación  tuvo  que  abandonar  el. torpedero  y  tras
bordar  al núm.  40.  En este combate murieron  el teniente de
navío  Nakahorí; comandante;  seis suboficiales y obreros me
cnicos  y  abrasado por el vapor  se ahogó  otro  más: Cuando
el  núm  40  terminó  su  ataque, su  comandante,  el- teniente
de  navío  Nakawara  Uikohira  trató de  salvar el  núm. 42  á
pesar  del fuego de cañón tomándole  á remolque, y entonces
el  enemigo  concentró  su  tiro  sobre  los  des  buques.  Un

proyectil  destrozó los  trasmisores de  órdenes  del núm.  40,
lo  que  dificultó mucho  su  manejo, y otro mató á un  hombre
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colocado  para  pasar, órdenes  á ]a voz. El comandante  Naka
vara  renunció  entonces á  remolcar  al  núm. 42,  y tomando
á  bordo  la dotación  de ese torpedero,  se dirigió  hacia Liao
ping-tao.  Entretanto, el alférez de  navío Karazawa que  creía
que  había  hecho trasbordar  á  todo  el mundo  al núm.  40,  se
disponía  á salir del  buque  el  último  cuando  llegaron  á  cu
bierta,  saliendo de la  máquina, el  primer  contramaestre ma
quinista,  un  suboficial y  un  hombre.  Pudieron  felizmente
embarcar  en un  bote  y  dirigirse  hacia  Sho-hei-to.  El  día
siguiente  por  la mañana fueron  recogidos en la mar  frente á
Ryu-o-to  por  un vapor  dedicado  á  levar torpedos.

El  torpedero  núm. 39  se aprovechó  del momento en que
el  enemigo  fijaba su atención sobre los ai3iterioriores, y atacó
y  se retiró. Avistó  entonces al  núm. 42  averiado,  pero  vid
también  que le  tomaba á remolque  otro torpedero,  y creyen
que  su  concurso no  era necesario buscó  á sus  compañeros y
regresó  á  Liao-ping-taO.

La  14.’  escuadrilla  ejecutó  su  ataque  inmediatamente
después  de la  precedente á  pesar  de los  proyectores  y  del
fuego  del enemigo.  El Chidoi,  el Hayabusa,  el Kasagi  y el
Manazuru  lanzaron  un  torpedo  cada uno.  El  Chidori se  re-
tiró  disparando  cañonazos, y el  Hayabusa  recibió  un  pro
yectil  queatravesó  la torre  de gobierno.  Todos  regresaron á
Liao-ping-taO.

Por  último, la g•a escuadrilla se  lanzó  détrás  de la  14!’
A  las dQs y cincuenta  y dos de la  mañana lanzó  el  Aotaka
un  torpedo contra  el Sevastopolé  hicieron  otro tanto el  Tsu
barne,  eIKariy  el Hato.  El fuego del enemigo  era cada vez
más  nutrido  y más preciso. Un  proyectil entró  en la cámara
de  calderas de  proa del  Aotaka  que  rompió  la  válvula de
seguridad,  mató á  dos  hombres é  hirió  al  alférez de  navío
Takashí  Takejiro y  á otros dos hombres. Otro proyectil hirió
levemente  al  primer contramaestre.  El Tsubanze  recibió un
proyectil  que  atravesó la  cámara de  máquinas de estribor  y
penetró  por babor  en la cámara de calderas de popa. La má
quina  de estribor  quedó  deshecha y murió un  hombre, que
dando  además  seis suboficiales y marineros  gravemente  he-
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ridos.  El torpedero  continuó navegando  con  sólo la máqui
na  de babor,  pero el  agua  entrába en  el  buqie.  y esta  má
cjuina  dejó  también de funcionar. Ayudado por  el  Takfzashl
de  la  15.’  escuadrilla,  el  Tsubame  pudo  regresar  á  Sho
hei-to.

Cuando  el Kwi,  después de  haber  atacado se  retiraba á
toda  fuerza; se encontró  encima del Aotaka y no pudo evitar
el  choque.  La proa  se torció  hacia babor  y se  produjo  una
vía  de agua  pero no  naufragó.  El Aotaka, á  conecuencia  de
un  proyectil que  le había alcanzado y por este abordaje,. que
dó  con  SU máquina  de  etribor  gravemente  averiada; pero,
no  obstante, pudo  llegar á  Liao-ping-tao.  El Hato  se retira
ba,  cuando  encontró  al Karl que  le encargó  que  buscase al
Aotaka.  A las dos y cuarenta de la mañana encontró al Tsu
barne á  remolque  de.! Hashitaka y supo que  el Aotaka había
regresado  ya hacia Liao-ping-tao.  Entonces se quedó  con el
Tsubame  para  escoltarle hasta el fondeadero.

Mientas  todo  esto ocurría, habían permanecido  el Hiba
rl  y  Uzura de  la  15.  flotilla amenazando al enemigo como á
unas  dos  millas a! SE. del  proyector de  la Montaña de Oro.
A  las dos y veinte de  la mañana se  dieroii  cuenta de que  la
última  flotilla había  atacado y  se  había  retirado.  Entonces
dejaron  su  puesto y  se dedicaron  á explorar por  si había al
gún  torpedero  averiado que  necesitase auxilio. En estos ata
ques,  en virtúd de las precauciones y del,valor del enemigo,
nos  resultaron  numerosas  pérdidas; el  núm.  42  de  la  1O.a
escuadrilla  se  habia  ido  á  pique;  el  Aotaka,  el  Karí  y  el
¡lato  de  la 9.’  escuadrilla  quedaban  fuera de  combate (el
Karl  l.)or su abordaje) y las averías leves eran  muy  numero
sas.  Tuvimos  un  oficial  y nueve  suboficiales  y  marineros
muertos  y un  oficial; un oficial de cargo  y  12  suboficiales y

marineros  heridos.
Supo  el  almirante Togo  e!  15  por  la  mañana,  jor  los

puestos  de observación, que  el Sevastopol, el Ostwajny y los
vapores  que  habían  entrado  en  el puerto  clandestinamente
continuaban  siempre  en el mismo estado, si bien la proa del
Seastopo1  parecía  más  sumergida  que  la noche  anterior,  y
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el  agua llegaba  al tubo  de  lanzar de Ja roda. El enemigo  te
nía,  por  lo tarso,  averías  á  consecuencia de nuestros sucesi
vos  ataques;  pero  el almirante Togo juzgaba necesario volr
aquel  buque.  Telegrafió  al capitán  de  navio  lmaí,  coman
dante  del C’/zin- Yen para  que  diese la orden  de ataque  á  las
escuadrillas  2•a,  14.’ y 21•a  Los torpederos núm. 45, núm. 37
y  núm  41 de la  2.t  escuadrilla, y el núm.  49  de la 21.1 bajo
el  mando  del comandante  Kamimiya, salieron de Sho-hei-to
el  16 á  las  doce  y  cuarenta  y  cinco  de  la  madrugada.  El
núm.  45  atacó  después  de  haber  sido  descubierto  por  el
enemigo.  El núm.  37  al acercarse, quedó sin ver nada  á cau
sa  de un  torbellino  de  nieve. Gobernó  hacia  la luz  de un
proyector  que  apenas  se veia, y á  corta  distancia  lanzó un
torpedo.  Después  avistó  un  contratorpedero  enemigo  y le
hizo  fuego.  El núm.  6  había atacado ya y se retiraba, cuan
do  rompieron  fuego los rusos. Un  proyectil  entró en la  cá
niara  de calderas de  proa y reventó allí; Mató á tres  subofi
ciales  y  marineros  de  la  máquina.  El  núm.  49  pensaba
atacar  al  Ostwajny ó á  uno de  losvapores;  pero  la nieve  le
impidió  ver al  enemigo.  Entonces e  retiró  hacia  el  S.; de-
terminó  su  situación  y volvió  al  ataque;  en  cuanto  vió al
enemigo  lanzó su  torpedo  y  se retiró  hacia  Sho-hei-to.  El
comandaiite  de la 2l.t  escuadrilla, capitán dé  corbeta  Ezoe,
disgustado  porque  su  torpedero el  núm. 47  estaba en  repa

•  paración  y no  podía tomar  parte  en  el  ataque,  activó  las
obras  deI  y se embarcó  en  él para  esta  ocasión. El 15, á
las  on.e  de la noche,  salió de  Dalny. Cuando  llegó  á  Liao
ping-tao,  la segunda  escuadrilla salía  ya  para atacar al ene
migo.

El  capitán de corbeta Ezoe envió con  ella al  núm.  49  de
su  escuadrilla. El mismo salió con el núm. 44 el 16 á  la una  y
cincuenta  de  la mañana.  No pudo  reunirse  con el núm.  49 y

:determinó  atacar él  solo.  Se. aprovechó  de  que  la  nevada
hacia  inútiles los  proyectores para  aVanzar sin  ser  visto. A

•las  tres  y  cincuenta  y  cinco  llegó  cerca  del  Sei’astopol y
lanzó  su torpedo.  En aquel  momento  súfrió  nutrido  fuego
del  enemigo  Un proyectil  dió  en la torre  de  gúbierno,  des-
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trozó  al capitán de corbeta  Ezoe é  hirió á  un  hombre;  pero
el  torpedero  sin avería  grave,  volvió á Liao-ping-tao

La  escuadrilla  14!  salió de Liao-ping_tao el  16, á  la  una
de  la  madrugada.  A las cuatro  marcaba  al N. el  proyector
del  Man-tseu-ying. Aun  cuando  nevaba  cada vez con  más
violencia  y  abundancia  gobernó  hacia los proyectores, cuya
luz  veía con dificultad. El hidori  avistó al  enemigo  cuando
giraba,  y perdió  la oportunidad  para lanzar su torpedo, pero
vió  por  la iroa  á un vapor y le atacó; después  se lanzó sobre
un  Contratorpedero de cuatro  chimeneas,  que  estaba  al  S.
cerca  de la  costa del  Liao-ti-shan y  manejaba  su  proyector.
Le  lanzó su  torpedo cuando no distaba más que  unos 70 me
tros,  y  el  Ch/don experimeritó tal conmoción, que  pudieron
creer  que  tanibien él  iba á  irse á  pique. (El día siguiente, los
puestos  de  observación dijeron,  por sefiales, que  un  contra
torpedero  de  cuatro  chimeneas,  estaba  varado al  O.  de la
entrada;  con mdrea baja se veía el casco y las hélices, además
se  supo, por  los partes del enemigo, que un  contratorpedero
había  recibido  un  torpedó automóvil japonés y había tenido
que  varar  para’no  ¡rse á pique). El Hayabzisa pdo  ver bien
la  cadena del SeFastopol y lanzó  su  torpedo, á corta  distan
cia.  El Kasasagi  lanzó  también  un  torpedo.  El  ilfanazuru
atacó,  sucesivamente, al  Sevastopoí, al  Os/iva/ny y á un va
por.  Al regresar  pasaron los torpederos  á 300 ó 400  metros
de  los contratorpederos  enemigos,  con  los que  cambiaron
algunos  caionazos.  Al  parecer,  dos proyectiles del Manazji
ni  habían dado en a  torre de gobierno de uno  de  ellos. Las
baterías  hicieron  fuego,  peto  sus disparos  resultaroii  dema
siado  largos. Tan solo el Kasasagi  recibió en la  amura,  1ior
encima  de  la flotación, un  proyectil  disparado  por  un  con
tratorpedero.

El  16, los puestos  de observacjó  dijeron que  nada  ha
bía  variado  del estado del  enemigo,  únicamente el Sevasto
pol  parecía  haberse acercado más á  la costa.

El  capitán de  navío lmai,  obedeciendo  las  instrucciones
que  tenía, mandó  atacar á las escuadrillas 6»  y  IQ.,  pero el
almirante  Togo  le telegrafió que  cesasen los  ataques, y  así

-  To,o  LxvlIr                                             40
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se  lo transmitió  á las escuadrillas. Envió los torpederos  ave
riados  á Dainy,  para  que  rápidamente  se  cotnpusiesefl, y
dió  descanso á los demás en  espera  de nuevas  órdenes.  En
resumen,  desde  el día 9 hasta  el  16, atacaron  seis  veces al
enemigo,  no  obstante su enélgica  defensa, diez  escuadrillas
(treinta  torpederos,  en total)  dos torpederos  más y tres  tor
pederos  vedettes.  Durante estos  ataques  se  fueron á  pique
dos  torpederos,  y murieron  cinco  oficiales y oficiales gra
duados  y treinta  entre  suboficiales y marineros  (más los que
murieron  más tarde  á consecuencia de sus heridas),  pero  al
fin,  nuestros  torpederos,  consiguieron  herir  al  SevastoPOT
que  se sumergió  de popa,  hasta sentar  en el  fondo.

Extra  cto del  diario  del teniente  de  novio ruso  Zudoroff._C1d
cayó  en  poder  del  enemigo  el  Eul_Iing_ehang, que  era  la llave  de  las
posiciones  del ala  izquierda,  fueron  echados  á pique  por  la artillería
enemiga  en agua  poco  profunda  la  mayor  parte  de los  buques  uues
tros  que  estaban  en  el puerto.  El coniandante  del  SevastoPOl, que es
taba  en  el  puerto  del E.,  deterflhinó defenderSe  hasta  el  ultimO extre
mo,  y salió  solo del  puerto  el  26  de  Noviembre  (9  de  Diciembre)
para  evitar  los  proyectiles  enemigos  y fué  á fondear  con el cañonero
Ostwajfly  en  la bahia  de  Hakuro-Wan. Largó  sus  redes  contratorpe—
dos,  y  por  la  proa  fondeó  además  una  talanquera.  Según  deseó  el
mandante,  fondearon  dos  contratorpederos  entre  el SevaStOPOl y la
costa  en  previsión  por  aquel  lado  de  cualquier  ataque  del  enemigo

Por  la  noche  del 27 saltó  viento  fresco  del N., y  los  contratorpe
deros  vinieron  para  atacar  á  nuestro  acorazado;  pero  hacia  media
noche  del 28 se  pesentarOfl  seis torpederos  por  la proa,  procedentes
del  S., que  pasando  al  E.  del buque  lanzaron  sus  torpedos.  Tres  die
ron  en  las  redes  del  Ostwajfly,  sin  estallar.  El  29, antes de amanecer,
aprovechándose  de  la  profunda  obscuridad,  se  acercaron  dos  torpe-
ros  vedette  al  SevastoPol,  y  antes  que  nuestros  proyectores  y  mies—
tra  artillería  cayeseli  sobre  ellos,  lanzaron  dos  torpedos  que  estalla
ron  en  las  redes.  Se  produio  una fenda  en el costado  y se  declaró  una
via  de  agua  cii  el  compartimieit0  de  los  tubos  subniariflos.  Aquel
día  se  repararon  completamellte  las  redes.  Por  la  noche,  á pesar  de
del  viento  glacial  y  de  la  nieve,  vinieron  del  s., pegados  á la costa,
varios  torpederos  enemigos  para  atacar  á nuestros  buques.  En aquel
momento  debió  chocar  un  torpedero  con  un  torpedo  2utonlático  y
voló.  La  gente  de  la batería  de  47 milímetros  oyeron  gritos  después
de  la  explosión  y  vieron  á pesar  de  la nevada,  á tres  torpederos  eiie—
migos  que  se  dirigían  hacia  el  sitio  donde  había  tenido  el lugar  el su—
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ceso.  La batería  rompió  fuego  y les  obligó  5 retirarse.  Aquella  noche
encendieron  los  proyectores  la  batería  de  Hakuro  y  los  contratorpe—
cleros  Serdityi,  Storojevoy  y  el  Osfwajny;  pero  la  iieve  les  hacía inú
tiles.  El enemigo  aprovechb  la noche  siguiente  del  30  de  Noviembre
al  l.°  de  Diciembre  para  atacarnos  con  fuerzas  considerables.

Dos  de  nuestros  contratorpederos  estaban  fondeados  en una línea
paralela  á la  costa  en  e’l interior  ‘de la  bahía; dos  torpederos  vedettes
estaban  parados  cerca  del  Sevastopol;  el  vapor  inglés  King-A rt/iur,.
que  habia  forzado  el  bloqueo,  estaba  fondeado  entre  el acorazado  y

.   tierra.  Las disposiciones  tomadas  para  vigilar  al enemigo  y encender
los  proyectores  de  los  contratorpederos,  eran  las  siguientes:

Si  los  torpederos  enemigos  procedian  del  S.,  los  ilumnaría  el
contratorpedero  Serdityi,  qu.e les  acompañaría  hasta  que  entrasen  en
el  haz  del proyector  de “la batería  de  la colina Hakuso; éste  les  llevaría
al  del  Ostwajny  y,  por  último,  el Storojevoy  les  seguiría  hasta  que  se
retirasen.  Si  por  el contrario,  viniesen  del  E., el Storojevov  era el pri
mero  que  les  ‘debía  iluminar;  después  el  Ostwajny,  y  así  sucesiva
mente  en  el  orden  inverso  al  ya indicado.  Además,  para  combatir  al
enemigo,  se  disponia:  de  dos  cañones  de  305  milínietros  de  la  torre

-     de proa  y  cuatro  cañones  de  152 milímetros  del Sevastopol;  un  cañón
antiguo  de  pólvora  con humo,  de  23 centímeros  y  dos  cañones  de 75
milímetros  con  pequeño  ángulo  de  depresión  del  Ostwajny,  y  según
la  situación  del  enemigo,  de  siete  cañones  de  75 milímetros  y diez
de  47 milímetros  de  los  contratorpederos;  dos  cañones  de  152 ceni
metros  de  la  batería  de  Hakiiro,  y  dos  cañones  de  47 milímetros  de
la  batería  de  señales.

A  media  noche  llegaron  por  el  E. gran, número  de torpederos  ene
migos,  formados  en  línea  de  fila, con  distancias  rmiformes  (de  unos
dos  cables)  para  atacar  á nuestros  buques.  En  vfrtud  de  lo dispues
to,  les  iluininó  el Storojevoy  y  les  mantuvo’  en  su  haz.  Varios  torpe..
ieros  enemigos  llegarou  cerca  del Storojevoy  y  le lanzaron  torpedos.
Los  demás  hicieron  fuego  sobre  él.  Todos  los  torpederos,  cuando
llegaban  á la  altura  del  Ostwajny,  volvían  hacia  el S., lanzaban  torpe
dos  contra  este  cañonero,  el SevaslopQl  y el  .Snzelyi, y  luego  se  reti
raban  hacia  elE.  Pasaron  á distancia  de  25  5 cables.de  nuestros  bu
ques.  Mientras  duró  el fuego,  no fueron  menos  de  20 los  que vinieron
y  según  se  ha visto  desde  la cubierta  de  nuestros  buques,  han debido
irse  5  pique  tres  de  ellos.  Uno,  al  que  le alcanzó  un proyectil  del  Ost
wajny,  se  fué  5  pique-después  de  una  explosiól].  Otro  fué  ecflado  5
pique  por  el  fuego  de  nuestros  cañoneros.  Por  ‘último,  el  tercero
tuvo  averías  tan  graves  que le  tuvo  que  abandonar  su  dotación,  y un
torpedo  del  Serdityi  le  voló.  El  teniente  de  navío  Dimítrieff,  coman
dante  del  Serdityi,  quiso  acercarse  más  á ellos;  pero  las  baterías  de
tierra  le tomaron  por  enemigo  y  recibió  varios  proyectiles.  Además
vino  otro  torpedero  enemigo  para  auxilMr  al  averiado,  y  viendo  el
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teniente  de  navio  Dirnitrieff  que  iio  podía  apoderarse  de  él, le  voló.
Además  tuvieron  grandes  averías  de torpederos  enemigos.  El primer
contramaestre  Abarinoff,  patrón  de  la  vedette  del  Pobieda,  con ad
mirable  valor  permaneció,  á pesar  del fuégo  del enemigo y  del nues
tro,  aliado  de  la  red  de defensa  contratorpedos  del Sevastopol.  Avis
tóun  contratorpedero  grande,  tipo  Thornicroft  le  esperó,  y  cuando
le  tuvo  á distancia  de  25 sagénes  (1),  le lanzó  un  torpedo  que  le al
canzó  en  su  parte  central  y  estalló.  No  pudo  ver  lo que  le peurrió  al
buque;  pero  el  comandante  del Sevastopol  aseguró  que  se  había  ido
á  pique.

En  la  red  de  Sevastopol  reventaron  cuatró  torpedos:  tino  estalló
en  la  proa  y  le  produjo  una  fenda,  por  la  que  hizo  agua.  En  este  ata
que  se  procedió  como en  una  revista:  los  proyectores  iluminaban  y
seguían  al enemigo  según  el  orden  fijado  primitivamente.  Aunque  la
noche  era  obscura,  el  cielo  estaba  despejado.  Si nuestros  buques  hu
bieran  tenido  municiones  bastantes,  pocos  torpederos  hubieran  po
dido  volverse  sin  daño.                 -

El  1.  y  el  2 de  Diciembre  se  compusieron  las  redes  contratorpe—
dos  del Sevastopol  y  las talanqueras.

El  2 de  Diciembre  los  buques  estaban  siempre  en  la  niisnia posi
ción,  excepto  el  Storojevoy  y  el  Selmy,  que  habían  cambiado  sus
puestos.  Durante  la noche,  hacia  las  cinco  de la  mañana,  en medio  de
una  espesa  nevada,  llegaron  por  el S.  torpederos  enemigos.  Rebasa
ron  del Sstorojevoy,  y,  siguiendo  la  costa,  atacaron  al Sevastopol  por
la  proa  y  las  dos  bandas.  El Serdityi,  mandado  por  el  teqiente  de  iia
víó  Nepeline,  acudió  á  realizar  el  ataque.  Le  alcanzó  eñ  la  roda  un
torpedo,  que  estalló,  destruyendo  por  completo  el  compartimiento
de  seguridad  en  caso  de  abordaje.  No  obstante  lo grave  de  esta ave
ría  coutinuó  allí  hasta  el fin del  combate,  iluminando  á los torpederos
enemigos  y  tornando  parte  en  la  defensa.  El enemigo  se  acercó  tain
bién  por  la popa  del Sevastopol  y,  recorriéndole  en  su eslora,  le lanzó
torpedos.  Dos  hirieron  al  acorazado  en  la popa,  desfondando  la cd-
niara  del  timón  y produciendo  una  vía  de  agua  en la  de  oficiales,  de
tal  consideración,  que  el buque  siiniergió  de  popa  hasta  sentar  en  el
fondo.  Además,  cerca  del  Ostwajny,  quedó  detenido  un torpedo  en la.
red,  el  que,  después  de  girar  linos  minutos,  se  fué  á  pique;  otro
torpedo  estalló  en  la  red  -del  Sevastopol,  y  tres  más  reventaron  en
las  rocas.  Por  fin terminaron  estos  ataques  furiosos  y  constantemen
te  repetidos;  pero  el  enemigo  no tenía  ya  nada  que  temer  del  Sevas
topol  que  había  perdido  toda  su  importancia.  Era  imposible  para  él
regresar  al puerto,  y  aún  más  el  tratar  de  hacer  reparaciones  en
la  bahía  de Hakuro,  donde  no  había  ni  personal  ni  materiales  para

(1)  tunoS  3  metros.  El Snféfle  viene  u tener  unos  !,13  inetros.—(N. 1  la  R.)
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ello,  y  estaba  el buque,  ademús,  expruesto  ú  los  temporales.  Po  úl
timo,  el  enemigo,  que  se había  apoderado  de  toda  la  región  circun
datite  del Ni-rei-saii,  rompió  fuego  contra  la  bahía  de  Hakuro  con
sus  piezas  de  120 milimetros  y  de  152 milímetros.»  -

Con  motivo  de  los  ataques al Sevastopol, se  dignó  el
Emperador,  el23  de Diciembre,  conceder al almirante Togo
H-eihachiro, comandante  en jefe  de la flota,  el rescripto  si
guiente:

Nuestras  escuadrillas  de  torpederos,  en  las  aguas  de
Port  Arthur, han  despreciado la nieve y el temporal  durante
varias  noches  consecutivas.  Han  atacado  á  ün  acorazado
enemigo,  á pesar  de su enérgica  defensa. Los  torpederos se
han  apoyado  unos  á otros,  y han efectuado el  ataque  sin el
menor  desorden,  demostrando  una  pericia y un  valor  no
tables.

»Estoy  profundamente  satisfecho  por  la  fidelidad y la
bravura  que  han  demostrado,  al realizar la misión que  se les
había  confiado».

El  almirante  Togo  dirigió  á  S.  ¡vi. la  contestación  si
guiente:

No  podemos  expresar la admiraciór  que  nos causa  d
rescripto  que,  en  Su Munificencia, ha  tenido á.bien  conce
demos  Y.  M., con motivo del insignificante triunfo  alcanza
do  por  nuestros  torpederos  en Port  Arthur, sobre  los  iílti
mos  buques-enemigos.  Las  escuadrillas están  siempre  deci
didas  á continuar  dando  muestras  de!  mismo  valor,  para
realizar  los sabios designios de V. M.»

»Elevo  esta respuesta con  respeto»
El  24,  el  Vizconde  Kagawa  Keizo,  gran  Chambelan

de  S.  M. la  Emperatriz envió,  de  parte de S.  M., el  mensaje
siguiente:

<Las  escuadrillas  de torpederos,  durante  varias  noches
consecutivas,  han  desafiado  la  nieve  y el  temporal, y han
atacado  á  los  buques  enemigos en  aguas  de  Port  Arthur.
Con  orden  perfecto y valor  indomable,  han logrado  el obje
to  que se  ¡ropusieron.

»Cuando  esta noticia ha  llegado  á conocimiento  de  Su
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Majestad  la Emperatriz, ha manifestado su  admiración  pro
funda  por el  valor y fidelidad de los oficiales y marineros.»

El  almirante  Togo contestó  como sigue:
No  podemos  expresar nuestra  admiración por  el  men

saje  que,  en  Su  Munificencia,  ha  tenido  á  bien  dirigir
nos  V. M., con  motivo de  los ataques de  nuestras escuadri
llas  de  Port Artur, contra  los  buques  enemigos.  Estamos
todos  resueltos á redoblar  nuestros  esfuerzos, para  realizar
los  sabios designios de  ‘.  M.

»Presento  respetuosamente  esta contestación.»

3.  Sección-—Operaciones  de  la  escuadra  rusa.

El  10 de Agosto, salió en  masa de Port Arthur, la escua
dra  rusa y la  atacamos  con la  nuestra. Su  comandante  en
jefe,  el  contralmirante  Vitgeft, fué muerto  sin haber  podido
asegurar  la victoria. La  escuadra se  desordenó  entonces de
modo  extraordinario.  Una  parte  de.  los buque  huyó  á los
puertos  neutrales, otros  fueroh desruídos  por  nuestra escua
dra  y otros  regresaron  á  Port Arthur,  al  mando  del  con
tralmirante,  Principe Ouchtomsky; eran  los  acorazados Ret
wizan,  Pobieda,  Peresviel, Po flava y  Sevastopol,  el  crucero
Bayan  y tres contratorpederos.  Todos estos  buques  habían
sufrido  averías numerosas.  Empezaron á  repararlas. Al  mis
mo  tiempo  trataron de herir  con torpedos á nuestros buques
bloqueadores,  que á  penas si los veían  en  el horizonte.  Los
rusos,  establecieron además talanqueras, en  los dos extremes
de  la pasa y fondearon  dos cañoneros; uno, bajo la Montaña
de  oro, el otro, al  paso  del montecillo  del faro, para  impe
dir  los posibles  ataques  de  nuestros  torpederos.  Para  que
pudiesen  entrar y salir los buques  de guerra  que  habían  de
hacer  fuego  sobre las posiciones de  nuestro  ejército, y.  de
los  buques de  comercio  que  pudiesen  forzar  el  bloqueo,
procedieron  á  desembarazar  de  obstáculos  el  acceso á  la
pasa.

Fondearon,  además, torpedos  automáticos,  para impedir
que  nuestra  esct’adra se acercase  al  puerto  y bombardease.



HISTORIA  OFICIAL  DE  LA  GUERRA .      615

Todas  estas operaciones las dirigió el contralmirante  Micháil
Teodorovitch  Rostnisky, jefe de  la def esa de costas.

El  16 de Agosto, llegaron  las  proposiciones  de nuestro
tercer  ejército, sobre- la  rendición  de  la  plaza. El  general
más  antiguo  del  ejército ruso,  general  de división  Anatole
Mikhailovitcli  Stoessél, comandante  en jefe del  tercer  cuer
po  de ejército  de  Siberia; el general  Constantin  Smirnoff,
gobernador  militar de  Port  Arthur,  y el  oficial general  más
antiguo  de la armada, contralmirante  Príncipe Ouchtomsky,
se  reUnierGn en  consejo y,  rechazando  nuestras  proposicio
iies,  determinaron  continuar  defendiendo la Plaza  enérgica
mente.  Los almirantes .y comandantes se  reunieron  también
en  consejo, reconocieron  que  era  inútil  pensar en  forzar el

-  bloqueo  y  decidieron  utilizar  sus  fuerzas  en  secundar  al
ejército,  con  la  esperanza de ver  llegar  otro  ejército  en su
auxilio.  El 18 salió  el  cañonero  Greiniastchy, para  pilotear
hasta  el puerto  el vapor francés  Georges; por la  noche,  cho
có  con un  torpedo  automático  y se fué á  pique.  Perecieron
ocho  maquinistas.

El  19, empezó nuestro ataque  general.  Enviaron á tierra
la  columna  de desembarco de  la  escuadra  y  la  destinaron
á  la  línea de defensa. Una  parte  de los  cañones se envió  á
tierra  y se distribuyeron  entrá las baterias. Los buques desde
el  puerto,  hicieron  fuego  contra el  ejército  sitiador. El  21,

-    los  cañOlleros y contratorpederos,  salieron para batir  nuestra
ala  izquierda; pero,  por el  contrario, fueron ellos quienes re
cibieron  el  fuego  de  nuestro  ejército, y el  contratorpedero
.Silnyi,  averiado  por  un  proyectil, tuvo  que  regresar  á toda
prisa.  El 23, el acorazado  Sevastopol, con varios torpederos,
hizo  fuego  contra  nuestro ejército, durante  unos  instantes;
pero  como le atacaban de cerca el Nisshin  y el Kasuga, tuvo
que  retirarse. Al hacerlo,  choco  con uno  de nuestros  torpe
dos  automáticos,  sufrió  averías y entró  en  puerto  con difi
cultad  y á remolque.  El día siguiente  24, el contratorpedero
Razgastcliy,  chocó con  otro torpedero  automático  en  el  ex
terior  del  puerto; su  compañero  Vynoslivyi, se  acercó  paIa
darle  auxilio,  pero  al  hacerlo,  sufrió  la  misma  suerte,  y
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mientras  que  el  primero  logró salvarse, aunque  con  trabajo,
el  segundo  se fué á  pique  inmediatamente.  Murieron  ó fue
ron  heridos  unos diez  hombres,  entre  ellos el comandante.
Desde  el  20 de Agosto, nuestro ejército envió una  lluvia de
granadas  al interior del  puerto y la  ciudad. El arsenal recibió
muchas,  y para  librarse  de ellas, se vieron obligados  los ru
sos  á  trabajar durante  la noche.  Después de nuestro  primer
ataque  general,  nuestro  ejército, para  poner  obstáculos á la
reparación  de lbs  buques  enemigos,  volvió á bomb?rdear.
Los  rusos cesaron  entonces el  trabajo de  noche, para  volver
á  trabajai- de  día; pero  el  fuego de nuestra artilleríá  les obli
gó  á cesar por  completo  de trabajar.

Nuestrb  primer  ataque general  no tuvo éxito; el enemigo
se  apresuró  á  componer  sus  fuertes, á  levantar  parapetos,
abrir  fosos y á  sustituir los cañones averiados para continuar
la  defensa. Las columnas  de  desembarco  de  la  escuadra se
disolvieron,  pero  las tripulaciones se unieron a! ejército para
la  defensa de los fuertes.

Los  buques,  á  pesar del  fuego de nuestra  Artillería, con
tinuaron  sus reparaciones. El 6 de Septiembre, un junco  que
salió  de Chefou forzó el bloqueo  y entró en  puerto.  Llevaba
un  telegrama  que  anunciaba  el  ascenso  á  contralmirante
del  capitán  de navío Robert-Nikolaivich  Vireu, comandante
del  Bayan  y su  nombramiento de jefe de la escuadra. Se po
nía  en  disponibilidad al contralmirante  Ouchtomsky. Los ru
sos  supieron  el  desarme de los buques  que no  habían vuelto
á  Port-Arthur.

El  16, el  contratorpedero  Rastorojnyi  fué  hasta  la  isla
del  Recif  para  fondear  torpedos. Apresó  un  buque  de rela
fletado  por  nuestro ejército; echó á pique  el  barco  y su  car
gamento  y dieron  libertad á  la  tripulación  Mientras  tanto,
nuestro  ejército se disponía ¿L atacar de frente las fortificacio
nes  enemigas y había  empezado los  trabajos de  aproche,  al
misnio  tiempo  que  se  completaba  el  ejército. El  fuego  de
cañón  era menos intenso. Corrieron  entonces rumores diver
sos  en Port-Arthur:  se decía que  el ejército japonés,  en vista
de  la imposibilidad  de  tomar la plaza,  iba á levantar el sitio;
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ó  bien:  que el general  Kuropatkine se acercaba con  un ejér
cito  de auxilio; pero  nuestro segundo  ataque  general  debió
hacr  perder  al enemigo  toda  esperanza,  y le  demostró que
no  había  variado  la situación.

E]  19 empezó el ataque  á  Ni-rei-san. De nuevo  enviaron
á  tierra personal de la  escuadra para  coadyuvar  á la defensa
que  permaneció  en las líneas  avanzadas combatiendo  hasta
que  capitiló  la  plaza. El 28  llegaron en  una  embarcación á
Chefou  un  americano  y un  francés,  corresponsales  de  pe
riódicos,  y llevaron  la noticia de la derrota  del  ejército  ruso
en  Liao-yang. En  aquel  entonces  empezaron á  escasear  los
viveres,  y al saber esto trataron  los cónsules rusos en Chefou
y  en  Tien-tsiii  de  enviar  recursos  por  todo  medio,  pero
nuestros  buques bloqueadores  les impidieron realizar su ob
jeto.  A consecuencia de  la falta de legumbres  se  presentó el
escorbuto  en el ejército. Además, nuestra Artillería bombar
deaba  noche y día á  la  plaza produciendo  grandes  daños y
cuando,  por  fin, supieron  la noticia  de la  derrota  de  Liao
yang,  el valor  de los defensores decayó por  completo.

Después  que  terminó el ataque  de Ni-rei-san, se  empezó
á  hacer fuego porelevación,  indirecto  ó de  obús, contra los
buques  enemigos que  quedaban  e.n el interior  del puerto.

Desde  el  2 de  Octubre se  empezó á  utilizar  los morteros
de  28  centímetros para  el bombardeo;  y  produjeron  averías
graves  á los  buques.  El 7 cambiaron  éstos de  fondeadero  y
se  refugiaron al S.  del  Poyu-shaii  para  ver  de  colocarse en
sitio  donde  no  llegasen  nuestros  proyectiles. El  fuego de
nuestra  Artillería entorpecía  las comunicaciones, impedía  la
circulación  por  completo en la canal; y  no era  posible  pasar
á  la península  de  La-hu-wei por la boca, más que  durante  la
noche  ó por  la  mañana  muy  temprano.  Los únicos  puntos
que  quedaban  al abrigo  de nuestros proyectiles eran Liao-ti
sharry  el  frente  de  costa.  E] 15  y el  16  echamos á  pique
respectivamente  al  crucero Zabiaka y al vapor  Anara.

Del  1 al 2 de  Noviembre,  tres vapores  siguieron  el  mis
mo  camino.  En la  noche  del 3  e! guardiamarina  Dimitrieff
embarcó  en  un  bote  de  vapor  y trató de  atacar á  nuestros
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buques  bloqueadores,  pero  sin éxito.  Después de  este inten
to  salió  inmediatamente  del  puerto  el  cañonero  Otswajni,
que  el día 8 había  sido alcanzado por  ui  proyectil, y desde
aquel  momento hasta  la capitulación, permaneció  fondeado
al  abrigo del  Man-teu-Shan.  El 11, el contratorpedero  Silnyi
chocó  con un  torpedo  en  el exterior  del  puerto,  pero  no  se
fué  á  pique.  El  13  les  sucedió otro  tanto á  los  contratorpe
deros  Bditelnyi y Slroinyi; el primero quedó inútil; el segun
do  se fué á  pique.  El  14 se  desembarcaron  cuatro  cañones
de  12 centímetros  del cañonero  Gi/iak y se emplazaron para
batir  el canal.  En la noche siguiente, forzó el bloqueo el con
tratorpedero  Bastoropnyi y llegó  á Chefou llevando  una  co
municación  de  importancia.  Después  de  cumplir  su  comi
sión,  ante el  temor de  ser perseguido,  fué  volado.  Anterior
niente  se podía  colnunicar  de  vez  en  cuando  desde  Port
Arthur  con  Chefou por  medio de  juncos  de  poco  tonelaje;
pero  desde  la aproximación del  invierno solía haber  mucha
mar,  y además, nuestros buques velaban con  atención  cada
vez  mayor, lo que hacia imposible toda comunicación. Nues
tros  buques  habían detenido  á cuaitos  cruceros ó contrator
pederos  se enviaba; por último, logró escapar el Rastoropnyi.
El  frío era cada vez mís  intenso; los  medios de  defensa  es
caseaban;  los  víveres  disminuían;  los  heridos  y  enfermos
aumentaban  dc  manera  considerable,  y el  número  del per
sonal  útil no  era suficiente. Especialmente las bajas de oficia
les  subalternós  eran  tantas, que  fué necesario confiar el man-.
do  de lás compañías á  ayudantes y hasta á sargentos.

El  2(5 de Noviembre  dió  principio  el  tercer ataque gene
ral.  La lucha fué terriblemente enconada. en el Eul-ling-chan.
Como  de  la  posesión de  esta  colina dependían  los  buques
del  puerto,  la  escuadra y la Marina  enviaron  el  mayor  nú
mero  posible de  hombres  para  concurrir  á la  defensa: por
último,  los hombres  de la  guardia  (?) y los  del  servicio  de
administración  se  enviaron también al  frente de  combate. El
enemigo  utilizó cuanta  fuerza poseía para  defender  esta po
sición  hasta morir.  Por fin, e! 5 de Diciembre, cayó en nues
tro  poder.  Desde el día siguiente, rompieron fuego con gran
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precisión  los morteros  de 28  centímetros.  Un  proyectil  pe
netró  por  la  tarde  en  un  pañol  de  pólvora  del Poltai’a y
determinó  una  explosión; el  buque  se  fué  á  pique.  Desde
esa  época hasta el  8, se  echaron  sucesivamente á  Dique los
acorazados  Retwizon,  Pobieda,  Poltava, el  crucero  Pallada
y  el cañonero  Giliak.  Después el  crucero Bayan  en el puer
to  del  E., y el buclue porta-minas Arnour tuvieron  la misma
suerte.  Este último estaba en Dique. No quedaba ya más que
un  solo acorazado, el Sevastopol, que al día siguiente  fondeó
al  abrigo  del  Man-teu-shan al  lado  del  cañonero  Ostwajni.
El  fuego de nuestra artillería continuó siempre muy nutrido.
Desde  el 9 se  echaron  á pique  la mayor parte  de las embar
caciones  y de  los  buques  de  tráfico,. así  como  los  vapores
que  estaban  en el puerto  del O.  Los  contratorpederos  y  al
gunos  vaporés fueron  los únicos que  salieron del puerto  du
rante  el día y consiguieron  librarse  de nuestros  proyectiles.

El  21  llegó  el vapor  inglés King-Artlzut  con  un  carga
mento  importante  de  harina.  La  plaza  quedó,  por  lo  tantó,
provista  de este género,  pero  lo demás  ecaseaba  más  cada
día;  pasaban de 10.000 los atacados de escorbuto; los hospi
tales  rebosaban  de  heridos; no  había  sitio en la  ilaza  para
alojarles,  y  el personal  no era  bastante para  atenderles; los
muertos  se acumulaban;  los cadáveres exhalaban un  olor in
soportable.  Los defensores  de  la  fortaleza habían  llegado á

ser  muy pocos y  era imposible  darles el descanso  y el  ali
mento  necesarios. En el  servicio de guardias y de los puntos
de  observación se utilizaba á  los más  fatigados  por  ser  me
nos  penoso,  y  todos  los  hombres  útiles  iban’ al  frente  de

combate.  Por  último: las  dotaciones  de  los vapores  que  se
habían  echado á pipue  se enviaron también al combate.

El  15, un  proyectil, de  nuestros  morteros  de  28  ceri
tímetro.s,  mató  al  general  de  brigada’  Roman  Nodorivich
Kondratenko,  jefe de  la  séptima  división  de  infantería, y á
seis  oficiales, é hirió á varios hombres.  Dicho general,’habia
ido  á practicar un reconocimiento á las baterías del Ku-kuan
shan  del E  El acorazado  Sevastopol, que  había  salido  del
puerto  para  ponerse  al abrigo  de nuestros proyectiles, sufrió
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varios  ataques  nocturnos  consecutivos de  nuestros  contra
torpederos,  y acabó  por sumergirse  depopa  hasta apoyar en
el  fondo.  El  contratorpedero  Storojewy, fué  alcanzado  por
un  torpedo,  el  12 por  la noche,  y con  averías graves, se  fué
á  varar, iara  evitar el irse á  pique,  y de este  modo  quedo,
casi  por  completo, destruida la escuadra de Port Arthur. Los
únicos  buques que  aún  quedaban  en  disposición  de servir
eran  el cañonero  Ostwajny y algunos  contratQrpederos. En
tierra  los trabajos de mina  adelantaban  rápidamente.  El  18
de  Diciembre,  cayó  en  nuestro  poder  la  batería  N.  del
Ku-kuan-shan  del  E. y el 28  la de  Ni-ryu-san. Al ver  qi1e
era  imposible  retrasar  más la rendición  de  la  Plaza, reunió
el  general  Stoessel, el 29, á los  oficiales generales  del  ejér
cito  y á los jefes  de  serycio.  El  consejo  acordó  continuar
resistiendo,  pero el  31 tomamos la batería de Shi-kyaku-san.
El  día  siguiente,  1.0  de  Enero de  1905, se tomó  tambien al
asalto  el observatorio,  que era  el punto  más  importante  de
défensa  del ala  derecha, dirigía  la línea rusa de  la  derecha,
como  el Eul-ling-chan dirigía  la  de la izquierda.

El  general  Stoessel, en vista de  que  nada  más se  podía
hacer,  determinó  capitular.  El mismo  día  envió  un  Parla
mentario  á nuestro  ejército, para  llevar al general  Nogi  las
proposiciones  Telativas á  la entrega  de la  Plaza. Aquella no
che,  comisionó al contratorpedero  Stalnyi  para  que  llevase
á  Chefou las banderas de todos  los Cuerpos  que  habían to
mado  parte  en  la  defensa.  Los  contratorpederos  Skory,
Vlatsnyt,  Boikií,  Smelyl,  el vapor  Pintan  y otros  varios  bu-
ques  pequeños  de vapor,  huyeron  á  los  puertos  neutrales.
Los  rusos  volaron  los  barcos  que  estaban  á  piqu  en  el
puerto.  El viejo  crucero Rasboinik,  las machinas  flotantes y
las  dragas, se  echaron  á  pique en el  canal. El día  siguiente,
2  de  Enero,  el  Sevastopol y el  Ostwajny, fueron  echados á
pique  en la extremidad del  puerto.  Así quedó  destruida  por
completo  la escuadra  del Pacífico, que  había  tenido su  base
de  operaciones  en  Port  Arthur,  desde  el  principio  de  la
guerra.

FIN  DE LA PRIMERA PARTE
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SECCION  DE  INFORMACIÓN

AMÉ.RICA  LATINA

-  REPÚBLICA  ARGENTINAS

EL  DESTROVER  <MENDOZA.—El  18  de  Febrero  fué  gotado  este
destroyer  en  los  astilleros  de  Bretaña,  en  Nantes.  Es el primero  de la
serie  de  cuatro  encargados  á esta  casa  por  el  gobierno  argentino.

Corno  ya  se  ha  advertido  en  otra  ocasión  en  esta  REVISTA Soil

doce  el número  total  de  estos  buques  ue  se  construyen  para  la Ar
gentina;  cuatro  por  Cammer,  Laird  and C.°;  dos  por Krupp;  dos  por
la  casa  Schichan  y  cuatro  por  los  astilleros  de  Bretaña.  De  todos
ellos,  hasta  la fecha,  no  van botados  más  que  tres;  uno  en  Inglaterra,
otro  en  Kiel y  el Mendoza  en  Francia,  de  que  nos  ocupamos.  Las  ca
racterísticas  de  este  último,  según  informes  del  <Engineer»,  son  las
siguientes:
Longitud  de  fuera  á  fuera289  pies,  8  pulgadas.
Idem  entre  perpendiculares•  283      1
Manga  extrema28      3    »
Calado17      1
Desplazamiento950  toneladas.

Está  dividido  en  compatirnientos  por  medio  de  once  mamparos.
Sus  turbinas  serán  del tipo  Rateau-Cha1tierS,  de  Bretagne,  y dos  el

•   número  de  hélices.  El númen!  de  revoluciones  es  (le  650, su  fuerza
.18.000  caballos  y  su  velocidad  32 millas. Se supone,  Sin embargo,  que
esta  velocidad  será  excedida  en  las  pruebas  en dos  milas. Las  calde
ras,  en  número  de  cuatro,  son  del  tipo  White-Forster,  dispuestaS
para  combustible  sólido  ó  liquido.  La  superficie  de  parrillas  es  de
180  pies  cuadrados,  y  la de  caletaccióli  (le 5.144.  La  presión  normal
es  de  228 libras  por pulgada  cuadrada.  La presión  de  aire  en  las  cá
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niaras  es  de  5 milímetros.  Los  tanques  para  el  combustible  liquido
tienen  una  capacidad  de  3.140 pies  cúbicos,  y  la  capacidad  de  carbo
neris  es  de  12.400 pies  cúbicos.  La  particularidad  de  la popa  de  este
barco  es  la de  ser  plana  en  su  superficie  inferior.  El armamento  del
Mendoza  consiste:  en .cuatro  tubos  de lanzar  de  530 milímetros,  y
cuatro  piezas  de  idO  milímetros  y50  calibrés.  Es  el  primer  buque,
desde  hace  muchos  años,  que  se  construye  para  potencia  extraajera
en  Francia.

ALEMANIA

EL  ACORAZADO  KAISER.—S  ha  botado  alágua  él  29  de  Marzo,
y  es  el  primero  de  la  serie  de  buques  alemanes  que  deben  -botarse
este  año.  Los  dos  restantes  del programa  de  1909 han  de  estar  segu
ramente  poco  tiempo  sobre  la  grada,  y otro  tanto  ha  de  ocurrir  con
los  correspondientes  al  programa  de  1910. En  el mismo  período  se
han  botado  en  la Marina  inglesa  de  ocho  á diez  acorazados,  si se  iii
cluyen  los  dos  para  las colonias.

LAS  PIEZAS  DE  CAL!BRE  MEDIO.  —El moderno  armamento  secunda
rio  que  han  de  montar  los  nuevos  acorazados  austriacos,  es  otra  in
dicación  del cambio  que  viene  operándose  en  la  opinión  naval  desde
fecha  reciente.  La  eliminación  del  cañón  de  seis  pulgadas  no  ha  sido
llevada  en  ninguna  parte  á tal  extremo  de  rigor  como  en  Inglaterra
Alemania  no abandonó  nunca  de  una  manera  absoluta  el  calibre  me
dio,  y todos  sus  buques  del  tipo  ‘Dreadnought  poseen  una  batería
dé  las  piezas  mencionadas  de. seis  pulgadas.  En los  dos  primeros  bu
ques  americaios  que  respondían  al  p-rincio de la  unidad  de  calibre
en  la artillería  gruesa,  el  South  Carolina y  el  Michigan,  el  armamen
anttorpedero  estaba  limitado  á. piezas  de  tres  pulgadas.  Pero  en  los
dos  siguientes,  el  Dakota  y  el  Delaware  se  armaron  ya con piezas  de
cinco  pulgadas.  El Japón  también  retiene  la batería  de  seis  pulgadas
en  el Kawachi  y  en  el  Sefisa, y  Francia  vuelve  á las piezas  de 5,5 pu!
gadas  en  el Jean Barts.  Los  austriacos,  según  se  dice,  tendrán  cuan
do  menos  doce,  á  ser  posible  diez  yseis,  alojados  en  una  batería
principal.  Si,  como  parece  probable,  se  introduce  en  los  nuevos  pro
yectos  alemanes  el calibre  de  8,2 pulgadas,  habremos  visto  resurgir
en  POCOS  años  la  gruesa  artillería  media  que  parecía  eclipsada  hace
algún  tiempo  y  casi condenada  ei  las  construcciones  futuras.

En  vista  de  estos  hechos,  los  críticos  alemanes  se  manifiestair
sorprendidos  de  qúe  en  Inglaterra  se  mantenga  el  cañón  de  cuatro
pulgadas,  el peso  de  cuyo  proyectil  no  pasa  de  25 libras.- En  tiempos



NOTICIAS .                   623

completamente  claros  la precisión  de  las  observaciones  telemétricas
y  la  de  la  punterias,  aconseja  dejar  á la  artillería  gruesa  el  éxito  del
combate.  Pero  estos  tiempos  son  muy  raros  en  él  mar  del  Norte  y
no  hay  que  contar  con ellos fuera  cte los  meses  de  verano.  Los  críti
cos  alemanes  dicen  que  el  caso  de  Tsashima  en que  la  niebla  obligó
á  los  japoneses  ocasionalmente  á estrechar  la  distancia  para  hacer
eficaz  el fuego,  será  frecuente  en  los  combates  navales  que  piedaii
librarse  en lo futuro  en  el  mar del Norte,  y á distancias  comprendidas
entre  3.000 y  6.000  metros,  el  fuego  de  una  batería  potente  de  seis
pulgadas  ha  de  inconiodar  seriamente  aun  á  los  buques  del  tipo
«Dreadnuugh>,  al paso  que los  de  cuatro  pulgadas  no causarán  efec
to  apreciable  en  el costado  de  los  buques  tipo  <Nassau»,  por  lo cual,
aunqtie  á  distancias  mayores  que  las  indicadas  suele  aceptarse  algu
na  inferioridad  para  estos  buques,  los  consideran  superiores  en  con
diciones  de  tiempo  en que  el  combate  haya  de  ser  más  cerrado,  que
es,  según  los  críticos  aludidos,  el  caso  general  en  el  mar  del  Norte.
Por  ora  parte,  el  cañón  de  cuatro  pulgadas  no inspira  confianza  ab
soltita  en  cuanto  á su  eficiencia  como  cañón  exclusivamente  antitor—
pedero  para  contener  á un  destroyer  ó  á  un  grupo  de  destroyers  en
un  grupo  resuelto  y  á fondo.

EJERCICIOS DE FLOTILLAS.—En uno  de  los  recientemente  realiza
dos  con  una  flotilla de  Wilhemsliaven  en  que  figuraban  varios  de  los
de  600  toneladas  tipo  Scliichau  construidos  en  el  último  otoño,
fué  aquélla  sorprendida  por  un  temporal  que  consintió  poner  ¿ prue
ba  las  cualidades  marineras  de  los  buques.  El comportamiento  de és
tos  se  dice  que fué  admirable,  pudiendo  mantener  uia  velocidad  me
dia  de  20 millas  en  el viaje  de  retorno  al puerto.

REOROANIZACIÓN DE SUS ESCUADRAS.—El programa  de  construc
ción  de  1908 estará  acabado  al  final  de  este  año,  y  el  principio
del  1912 presenciará  la  reorganización  de  la  escuadra  alemana  apro—
xiniadamente  en  la  forma  siguiente:

FLOTA  ACTIVA  DE  COMBATE e

1a  ESCUADRA.             9 ESCUADRA.

Estación  Wilhemslzaven.        Esta cid  a  Ki  el.
Nassau  (insignia).        Preussen.
Westfalen.               Deutscliland (insignia).
Rheinland.              Elsass.
Posen.                  Braunschweig.
Qstfrie.land.             Hesseó.
Helgoland.              Lothilngen.
Thürin  gen.              Hannover.
Schlesien.               Pomineru.
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ESCUADRA  DE  CRUCEROS

Von  der  Tann.           Friedriclz Carl.
Moltke.                 Prince Adalbert.
Roon.                  Eniden.
Yorck.                  Mainz.
Í(olberg.                Dresden.

La  fomación  del  primer  grupo  no  está  completamente  definida.
Es  posible  que  incluya  el  Scharnliorst,  actualmente  en  el Pacífico.

ESCUADRA  DE  RESERVA

en  Wllhemslzaven.                    en Kiel.

cinco  acorazados,  tipo  Wittelsbaclz.  cinco  acorazados,  tipo  Kaiser.
Cuando  los  trabajos  de  ensanche  riel canal  imperial  estéii  acaba

dos,  la  primera  y  la  segunda  escuadras,  de  la  flota  activa,  podrán.
considerarse  como  tilia  unidad  que  incluirá  16 acorazados  Con base
(le  operaciones  en Wilhemshaven.  En el año 1914, la flota dé  combate  y
la  primera  escuadra  de cruceros  estarán  formadas  exclusivamente  de
«Dreadnoughts».  A su  debido  tiempo  aumentará  la flota  unos  veinte
acorazados;  cuyo  conjunto  no se  considera  en  la opinión  técnico  ale
mana  corno  inmanejable.  La  fuerza  numérica  de  las  flotillas  varía
mucho  de  año  en  año,  pero  cuando  la flota  activa  esté  totalmente
constituida,  no habrá  menos  de  cien destroyers  en  servicio  activo,  se
tenta  en  las  estaciones  del  Mar  del  Norte  y  en  adición  veinte  sumer-,
gibles.  La  retención  de  Kiel,  conio  base  cte la  segunda  escuadra,  es
más  obligatoria  que  objeto  de  elección,  por  no existir  en  Wilhems
haven  acomodo  adecuado  ¿ita totalidad  de  flota  tan poderosa.

DOTACIONES  DE  JEFES  DE  LOS  BUQIJES.—Segúri  información  del
Navy  and  military  Record,  es  actrialmente  de  cinco  el  número  de  je
fes  que embarcan  en  un  acorazado.  El  capitán  de  navío,  su  coman
dante,  y  cuatro  capitanes  de  corbeta  (teniente  de  navío  de  i.).  Uno
de  ellos  desempeña  las  funciones  de  segundo,  y  los  otros  tres  están
encargados,  respectivamente,  de  la  artillería,  torpedos  y deirota.

EL  VON  DER TANN.—Este  crucero  acorazado,  orgullo  de  la Ma
rina  alemana,  debe  en  breve  dejar  el  puerto  de  Wilhemsliaven  pata
hacer  un  crucero  de  diez  semanas  por  la  América  del  Sur,  con obje
to,  francamente  declarado  en  la  Premisa alemana,  cte hacer  el artículo
en  materias  de  construcciones  navales.  Desde  el  año  1904,  ningún
gran  buque  de  guerra  ha  visitado  aquellas  aguas,  y  ¿1 esta  circuns
tancia  suele  imputarse  la  exclusión  de  Alemania en  las  construccio
nes  dela  Aniérica  del  Sur.  Fúndanse  grandes  esperatizas  en  el  viaje
de  este  crucero  que  hade  visitar  los  puertos  iniportantes  del  Brasil,
Argentina  y  Chile,  en  los  cuales  se  dará  á  los  representantes  de  los
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(Tiobienos  respectivos  toda  clase  de  facilidades  para  idspecciunar  el
Juque.

ESTADOS UNIDOS

REFORMAS GENERALES DE ORGANIZACIÓN.EI1,  el  informe  arual
del  secretario  de  la  marina  del  año  económico  de  1910, cbritieie  la
leorganización  de  la  flota  del  Atlántico,  inspirada  en  el  seutidó  de
promoveise  su  eficiencia  y la  economía  en  la  realización  de  los  ser
vicios.  Según  este  informe,  en  Julio  de  1911, contendrá  la  flota  vein—
tiun  acorazados  y  cuatro  cruceros,  acorazados,  en lugar  de  los  diez y
seis  acorazados  que hasta  ahora  constituían, su fuerza  activa.  Los aco
razados  se  agruparán  en  cuatro  divisiones  de  á cinco  buques  cada
una,  arbolando  el  número  veintiuno  la insignia  del  almirante  con  iii—
dependencia  de  las divisiones.  Cada  división  se  considerará  afecta  á
un  arsenal  determinado.  Cuatro  buques  de  cada  división  estarán
siempre  en  perfecto  estado  de prestar  servicio  y el quinto  en  repara
ción  enel.arsenal  correpoiicliente  Todos  los  buques  visitarán  el  ar
senal  por. turno,  siendó  la estancia  en él  de  dos  meses.  Por  tal procé—
der  diez  y  siete  buquesstarán  siempre  en  comisión,  y los  cuatro
restantes  estarán  en  los  arsenales  correspondietites,.  resultado  una
grande  regularidad  cii  el sçrvicio  y  en  el trabajo  de  aquéllos,  con la
economía  consiguiente.  Complementaria  de  esta.  reorganización  es
Ia.inayor  autonomía—con  la  resposabilida.d  correlativa_que  se  cori
Lede  á los.alniirantes  subordinados  de  las  divisiones,  en  la  adminis
tración  de  las  mismas,  descargando  al almirante  en  jefe  de  múltiples
ocupaciones,  que  absorbian  hasta  ahora  su  atención  embarazándole
en  la gestión  militar  de conjunto  de  la  flota.

La  flota  (le reserva  dl  Atlántico  se  foimará  con  el  resto  de  los
barcos  más  antiguos  que  no  figriren en  la flota  activa,  dotados  con
tripulacioties  reducidas  y  mantenidos  después  de  las  carenas  nece
sarias,  en  estado  de pretár  servicio.

Los  actuales  buques  aJnacenes,  buques  talleres  y buqués  hospi
tales  de  que  dispone  la  Marina  arnericjna,  proceden  de  la  Mariia
inercuite;  es  decir,  que  sbn  buques  mercaites  más  ó menos  trans
formados  para  adaptarlos  á  aquellos  fines.  Se  propone  el  Gobierno
reemplazarlos  por  buques  construidos  exprofeso,  tanto  para  realizar
aquellas  fuiicines  en  relación  á los  acorazados,  como las  de los  des
troeis  y  submarinos  siendo,  resoecto  a  est9s  ultinios,  su  proposito
que  i.. id r  grupo  de  quince  destroyers  este  asistido  por  un  buque
nodriza,  y  cada  division  de  cinco  torpederos  por  otro  Entre  los  bu
ques  aixi1iares  proyectdos  figuran  carboneos  con, una  capacidad
de  carga  de  este  combustible  de  12.500 toneladas.

Mientras  el  Cinal  de  Panamá  no esté  consttu ido, Li  flóta  indicada
•se  mantendrá  e.u ?guas. del  .tláiitico;  entre  otra..razones,,  porque  las

To)zo  ¡.xvni             .
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facilidades  que  las del  Pacifico ofrece  para  areiias  y  reparaciones  ti
están,  por  ahora,  á la  altura  de  las  exigencias  de  flota  tan  considera
ble.  Cuando  el  Canal entre  en funciones,  no habrá  dificultad  en  que la
flota  pase  parte  del  año  en  aguas  del  Pacifico,  disponiéndose  en  la
costa  de  éste  dedos  arsenales  que,  con  los  de  la  costa  miental,  co
operarán  á mantener  los  buques  es  perfecto  estado  de eficiencia.

El  carbóti  sutuiiiistrad  por  los  yacimientos  de  la costa  óccidental,
s  ha  considerado  hasta  ahora  de  calidad  interior  al  que  proporciona
la  costa  oriental,  que  es  el  reglamentario  en  uso  en  los  buques  de
guerra.

Las  desventas  del primero  son:  su  poder  calorífico  inferior,  su
inadaptabilidad  al  tiro  fofzado,  su  efecto  pernicioso  en  la  vida  dejas
calderas,  la  disminución  en  Ofl  20  por  100 de  radio  de  acción  en  los
buques.  A  pesar  de  ello, se  hacen  esfuerzos  encaminados  ¿1 encon
trar  en  la costa  del Pacífico  carbón  de  buena  calidad  para  emprender
una  serie  de  pruebas  que  aclaren  competamenite  cuestión  tdn  im
portante.                     -

En  cuanto  al  combustible  líquido,  existen  en  la  actualidad  impor
tantes  depósitos  en  la  costa  del  Atlántico,  principalmente  en  Key
West,  Charleston,  Notfolk,  Nawagansett  Bay;  pero  el  Gobierno  se
propone  establecerlos  en  todas  las  bases  de  operaciones  como nece
sidad  ineludible  de  la  flota.  Todos  los  barcos  mayores,  en  efecto,
están  dispuestos  para  usar,  en  concepto  de  auiliai,  el  combustible
liquido,  y destroyers  y  submarinos  se  proyectaii  para  su  empleo  ex
clusivo.  Es,  pues,  n€c3sario,  iio  sólo  establecer-  abundancia  de  depó
sitos  en  las  costas  de  los  Estados  Unidos,  Sitio en  puntos  estratéi—
cos  distantes  de ellas.
•                    lNs’rRuccIÓN

Como  ya  conocen  los  lectores  de  esta  REVISTA, se  ha  creado  cii
Annapolis  la  Escuela  de  Ingenieros  Maquinistas,  donde van  á ampliar
sus  conocimiento  loS  oficiales de  Marina  distinguidos  en  esta  rama
de  las  ciencias  navales.  Admite  la  EscueLt  veinte  por  año.  De  los
veinte  que hacen  cada  curso,  se  reserva  el  Gobierno  la  elección  (le
dos,  á los  cuales  incumbirá  exclusivamente  en  el  porvenir  todo  lo
concerniente  á los  royectos  de  máquinas,  siendt  el  propósito  crear
un  cuerpo  de ingenieros  maquinistas  en  número  de  veinte.  Los  ofi
ciales  pertenecientes  á este  cuerpo,  entrarán  en  funciones  como tales
ingenieros  después  de  dos  años  más  de  navegación  á la  salida  de  la
Escuela  de  Annapolis.  No  por  ello  dejarán  de  figurar  en  el escalafón
general  de  oficiales;  pero no embarcarán  más,  debiendo  el  resto  de  st.t
carrera  inanitetie rse  especializados  y  dedicados  exclusivatne0e  al
sen’icio  indicado.  •

REFORMA  EN  LA.CONTABILIDADDE  PERTRECHOS

Consiste  en  furdir  en  uia  sofa  cijenta  geileral  tdo  el  suninistro
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de  pertrechos  para  la  Marina,  iucluyendo  en  ella como  capital  inicial
todos  los  pertrechos  existentes  y en  vías  de  adquisición  en  Julio  de
1910,  y todos  los  que  deban  adquirirse  y  se  prevean  para  los  años
1911  y .1912.

Partiendo  de  esta  base,  los  suministros  corrieutes  al  ser  de  baja
por  conswno  se  abonan  por  los  créditos  consignados  en  los  presu
puestos  anuales,  resultando  una  simplificación  en la  contabilidad  que
permite  en  todo  momento  seguir  con exactitud  el  movimiento  y gasto
de  los suministros.

REFORMAS EÑ LOS ARSENALES

Aun  ctiando  la flota  inglesa  es,  ‘:uando  menos,  doble  que  la .de los
Estados  Unidos, poseen  actualmente  éstos  ocho arsenales  de primera
.dase  y cuatro  de  segunda,  mientras  Inglaterra  posee  .tres  de  los  pri
meros  y  tres  de  los  segündos.  Los  ocho  arsenales  de  primera  claseson  los  de  Portsmouth,  Boston,  New-York,  Filadelfia,  Wáshington,

Norfolk,  San  Francisco  y  Puget  Sound;  y  los  de  segunda  clase  son
los  de  Nueva  Orleans,  Pensacola  Charleston  y  Port  Royal.  En el  iii—
forme  de  Mr.  Meyer,  á  que  venimos  refiriéndonos,  manifiesta  éste,que  en  la visita  girada  á estos  establecimientos  ha  adquiiido  la  con

vicción,  por  razones  económicas  y de  orden  estratégico,  que  algunos
de  ellos  deben  abandonarse.  Ni Pensacolá,  ni Nueva  Orleans  son uti
lizables  para  los  modernos  buques  de  combate,  y  su  valor  militar
muy  dudoso  por  efecto  de  su  sitiación  en  el golfo de Méjico. Las cos
tas  de  este  golfo están,  ó juicio  del Secretario,  completaíuente  prote
gidas  con  la  ocupación  de  la  base  marítima  de  Guantánamo  en  Cuba.
E.u su’virtud,  se  propone  ampliación  y mejora  en la  habilitación  téc
nica  de  esta  base  para  los  efectos  de  carenas  y entradas  en  dique.
Mejoras  de  igual  naturaleza  se  proponen  para  Cayo  Hueso,  sin  que
por  ellas  alcance  esta  estación  el  desarrollo  de  arsenal  de  primera
ciase.  Los  arsenales  de  Pensacola,  Nueva  Orleans  y  Port  Royal deben
ser  completamente  abandonados.  La limitación  de  funciones  del arse
nal  de  Charieston  también  se  toma  eii  consideración,  aunque  no se
toma  resolución  definitiva  en  espera  de  dictanier.  de la  coniisión  mix
ta  de  Guerra  y  Marina  nombrada  para  examinar  la  situación  militar
de  la  costa  del  Atlántico.

En  cuanto  á  la administración  de  los arsenales  han podido iiotarse
los  efectos  perjudiciales  de  una  excesiva  descentralización  en  ellos:
Hasta  en  los  últimos  meses  de  la  presidencia  de  Roosevelt,  tenían
algunos  arsenales  nada  menos  que  cinco  talleres  completamente
iguales,  funcionando  cada  ur.o  con  completa  independencia  de  las
demás  bajo  la  dirección  desu  oficina correspondiente,  rsultando  de
tal  estado  de  cosas  un  exceso  de  funcionarismo  en  lo administrativo
y  un  despilfarro  en  lo técnico.  Cosa  parecida  ocprría  con los  almace—
nes  afectos  á los  diferentes  grupos  técnicos  sin  relación  alguna  entre
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si.  De  manera,  que  cuando  en  alguna  de  estas  agrupaciones  faltaba
material  ó pertrecho  detetrninado,  s  procedía  á su  adquisición  sin
tenér  en  cuenta  la  existencia  q’ue pudiera  haber  en  las  demás  agru
paciones.  Consecuencia  de  este  exceso  de  funcioiúirismo  era  que  la
iesponsabilidad  de  los  comandante  generales  de  los  arsenales  era
puramente  nominal,  no sólo  por  las  razones  expresadas,  sino  por  ei
hecho  de  que los  jefes  de  las  agrupaciones  se  entendían  directanen;
te  con la  Direcc  Ón centrlde  Wáshington  á quien  competia  su  nom
bramiento,  quedando  reservada  la inspección  al comandante  general,
que  no podía  ejercerla  en  términps  tales  que la  responsabilidad  se  lu
ciera  efeétiva.

Cosa  extraña  también  y  perniciosa,  era  la  de  que  el  comandante
dé  un  buque  en  reparación  carecía  de  facultades  para  inspeccionar  y
vigilar  los  trabajos  á  bordo  de  su  buque,  quedando  reservada  esta
función  á delegados  representativos  de la agrapación  correspondien
te  á  la  índole  de  los  tabajos.  Estos  ejemplos  y  muchos  de  igual  di
dole  que  pudieran  añadirse  demostrában  la  necesidad  de  acometer
una  reforma  radical  en  estos  establecimientos  fundada  en  principios
mejor  inspirados  y  de  los  que  no pudiera  derivarse  el exceso  buro
crático  de  que  actualmente  adolecían.  Ya en  tiempo  de  Roosevelt  se
habían  iniciado  reformas  en  este  sentido,  pero  el  actual  secretario
Mr.  Meyer  ha  acometido  la  reorganización  en  grande,  cuyas  líneas
caracteristicas  han  sido  agrupar  los  trabajos  en dos  Direcciones,.  la
de  tiiáquinas  y  la de  cascos  cuyos  jefes están  inmediatamente  subor
dinadó  al omandante  general  del  arsenal.  Aparte  de  estas  dos  agru
paciones,  existe  una  tercera,  la de  obras  civiles  é  hidráulicas,  des
empeñadas  por  ingenieros  civiles,  cuyo  jefe  está  también  á  las
órdenes  de  la  misma  autoridad.  Se  otorgan  á  los  comandantes  de
los  barcos  la  inspección  cte lasobras  que  se  hagan  en  sus  buques,  y
eñ  fió, se  éstableció  un  engrane  militar: y  técnico  completamente  di
ferente  del  pasado,  haciendo  que  prevaleciera  como principio  inspi
rador  de  laS  refórmas  qtiélos  arsenales  son  para  los  barcos  y para
sus  reparaciones  y  carénas,  y  que  sus  necesidades  burocráticas  y
desúriollo  administrativo  ha  de  tener  lugar  puesta  la mira  en  esta  fi—
nalidad  primo?dial.  .  .

-      -  EMULACIÓN EN EL SERVICIO DE MÁQUINAS

tbmci  conocen  los  léctores  de  esta  Revista,  sé  han establecido  en
la  Mórina  de  los Estados  Unidos  éertámenes  con prémios  otorgádos
áiosconductore  de  máuinas  cuando  por  el buen  éstado  de  éstas  y
ecóidmit  dé  su  marcha,  se  patehtizaban  tesuftádós  excepcionales.
Segiexoneéil  u  Meruioria el  secretario  cte la Marina,  esta  emula
dIn  lia de  obtener  enel  coil junto  de  la flóta  un  l  por  100 más  en  la
velócidad  económica,  y en  un  16 por  100 en  el desarrollo  de  la  fuerza
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de  las  máquinas  con  un gasto  de  combustible  inferior  en 2.000.000 de
de  dollars  al  de  años  anteriores.

ORGANIZACIÓN CENTRAL

Tanibién  ha  experimentado  reformas  importantes  cuyo  sentido
general  os el  de  qUe los  jefes  de  las  direcciones  son  directamente
responsables  ante  el  secretario  de  la  ejecución  de  las  instrucciones
ae  éste  recibidas,  y  dictadas  en  un sentido  puramitte  general,  cuya
realización.práctica  y  detalles  de  ejecución  de  las mispias  compete  á
los  jefes  de  las direcciones.

Nuevos  ACORAZADOS.—Los dos  acorazados  del programa  de  910
que  van  á construirse,  se  llantarán  Tejas y Nevada.  Su desplazamien
to  será  de  unas  27.000  toneladas  y  estarán  armados.  con  ocho.  ó tal
vez  diez  cañones  de  355 milímetros,  cuyo  proyectil  pesa  635 kilogra
nios;  el de  los  cañones  de  305  milímetros  del  Arkhausas  y  del  Wyo
ining  no  pesa  más  que  364 kilogramos.  El proyectil  deJ  cañón  de  355
milímetros  penetrará  á  9.144 metros  una  coraza  de  432 milímetros.

La  distancia  de  9.000 metros  será  considerada  como la  futura  dis
tancia  de  combate.  .  .  .  .

PRUEBAS DEL CAÑÓN DE 355  •MILIMETROS.—En el  polígono  de
ludian  Head tuvieron  lugar  las  primeras  pruebas  del, cañón  de  355
milímetros;  los  proyectiles  son  de  acero  endurecido  por  el  sistema
Hatfield,  y los  resultados  fueron  completamente  atisfaorios.  El prL
mer  disparo  se  hizo  contra  una  placa  de  270  milímetros.  El proyectil
atravesó  la plancha,  su  alniohadillado  y  se  encontró  á unos  100 me
tros  más  lejos  enterrado  1,9 metrosen  el  terreno;  solamente  la cabe
za  estaba  un  poco deformada.  .  ..  .

FRANCIA        - .              .

APERtURA  AL SERVICIO PARTICULAR DE LAS ESTACIONES DE LOS
BUQUES DE GUERRA.—Desde el  1.°  de  Abril,  todas  las  estaciones
radiotelegráficas  de  los  buques  de  guerra,  han  sido abiertas  al seiii
.cio  particular.          ..        ,

A  partir  de  dicliafeclia,  las  estaciones  de  á bordo  pueden  expedir
telegramas  particulares  á las  estaciones  radiotelegráficas  depeodien
tes  del  ministerio  de  trabajos  públicos,  así  como ¿i las estaciones  cs,
teras  de la  Marina  abiertas  al  servicio  comercial  ó  recibirlos  de. estas
rnimas  estaciones.  Las  conlunicaciones  oficiales  tendrán  simpre
prioridad  sobre  los  radiotelegramas  particulares.

La  tarifa  que  se  aplicará  á los  telegramas  particulares  se descom
popdrá  corno  sigue:  .l.°,.tarifa  de  á  bordo,  0,05  por  palabra;  tarifa
costera  inscrita  en la  nomenclatura  oficial de  las estaciones  radiote—
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legráficas  (0,40 por  palabra  para  las  estaciones  costeras  francesas);
3.°,  tarifa  ordinaria  para  el  recorrido  por  1a  lineas  terrestres  ó  sub
marinas.

TRANSMISIÓN DE LA HORA EN LA MAR.—Desde el  11 de  Marza,
la  h,ra  legal  francesa  se  arregla  por  el  meridialio  de  Greenwich,  y
las  señales  radiotelegráficas  trasmitidas  por  el  Observatorio  de  Pa
ris,  deberán  corresponder  á  las horas  de  dicho  meridiano.

Sin  embargo,  á fin de permitir  á los  buques  que  navegan  lejos  de
Europa  recibir  aviso  de  esta  modificación,,las.  señales  horarias  se
harán  aún  arregladas  á la  hora  tiempo  medio  de  París  durante  un
período  transitorio  de  unos  cuatro  meses.

Hasta  la noche  del 30 de  Junio  de  1911 exclusive,  no se  hace  nin—
gumi  modificación  en  el  instante  del envío  de  has señales  horararias
por  el Observatorio  de  París.

Estas  señales  se  envían:
Por  la  niañana:  á las  11 h,  Orn, (1       li, 2 m, O S;  11 h,  4 ni, O s, tieni—

po  medio  de  Paris.
Por  la  noche: á media  noche,  Orn, O  media  IlOche, 2111, 0 s;  media

iioclie,  4m,  O ,  tiempo  inedío  de  París.
Estos  instantes,  expresados  en tiempo  legal,  equivalen:
Por  la mañana,  á o Ii, 50rn, 39s;  101,  52n,  39  10’,  54tn,  39  .

Por  la  noche,  á  11 li,  50rn, 39 s;  11 It,  52n,  39  11 It,  54in,  39  s
A  partir  de  la  noche  del  30 de  Junio  al  1.0  de  Julio  inclusive,  las

señales  se  enviarán  á las  horas  legales  siguientes:
Por  la mañana,  1011, 45m,  O s;  1  h,  47111, 0 S;  10 II,  49m,O

Por  la noche,  1111, 4511,  0  s;  1111, 47 ni,  O  1  It,  49iii,  O S•

Durante  el  período  de  transición  del  10 de  Marzo  al  3€ de  Junio,
las  estaciones  costeras  radiotelegráfiéas  abiertas  al  servicio  público
trasmiten  la hora  legal  seguida  de  la mención  Hora  de  la Europa  oc—
ciden tal.               . -

CRucERos  DE  INVIERNO.—Con  el  doble  objeto  de  conservar  las
buenas  prácticas  de  navegación  y de  mostrar  el pabellón,  el Amuran
tazgo,  siguiendo  el ejemplo  del  Gobierno  inglés,  viene,  desde  hace
un  par  de  años,  enviando  las divisiones:de  cruceros  It cruzar  durante
los  meseS  de  invierno  en  el  Atlántico  y  en  el  Mediterrmneo.  En estos
cruceros  se  practican  durante  la  campaña  ejercicios  de táctica,  arti
Olería  y  torpedos  y  telegrafía  sin  hilos.  La  primera  división,  ¿ la  que
tocó  el  turno  del  Mediterráneo,  se  ha  encontrado  con  tiempos  mu
cho  peores  que  los  que  visitaron  á la  segunda  división  en  el Atlánti
co.  El Quinet  y  el  Gambetta,  aunque  de  bordas  elevadas  (20  pies  á
pioi),  vieron  sus  cubiertas  constantemente  barridas  por  los  golpes
de  mar,  sufriendo  algunas  veces  averías  en  sus  superestructuras.  Se.
observó  que  en  tales  circunstancias  no  hubieran  podido  entrar  en
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combate  las  casamatas  de  proa,  á pesar  de  su  elevación  de  seis  me
tros  sobre  la  línea  de  flotación.  Con  este  niotivo,  la  Prensa  técnica
manifiesta  su  satisfracción  por  la  elevación  de  las  baterías  de  sus
buques,  siendo,  por  esta  causa,  superiores  á los austriacos  Hapsbur—
gos  y  Erzherzogs  é italianos,  tipos  «Garibaldi,  St. Boa  y  Brin,  cuyas
baterías  tienen  menor  altura.  En lo que  concierne  á  Inglaterra,  desde
el  tipo  «Lord  Nelson  en  adelante,  no  tienen  SUS buques  nada  que
Qnvidiar  á los  franceses  enel  sentido  indicado.

Nuevos  MÉTODOS DE cÁLcuLO.—Según  dice  Le  Monifeur  de/a
Flotie,  Mr,  Bertin,  antiguo  oficial  de  Marina,  director  de  la  Escuela
de  Hidrografía  de  Lorient,  ha  encontrado  un  nuevo  método  tabular
papa  reso!ver  todos  los  cálculos  de  aavegación  sin  ningún empleo  de
logaritmos;  puede  llevarse  Ja exactitud,  en  caso  necesario,  hasta  el
décinio  de milla.

Mr.  Bertin  expuso  su  método  en  una  conferencia  que  dió  en  su
Escuela,  y  con  el  mismo  objeto  irá  á Brest  y aflói.

LAS  TVRBINAS.—CoIltiIlúan algunos  intranquilos  repecto  á  las
turbinas,  y tanto  en  el  público  en  general  tomo  en  los  círculos  man—
timos,  las  recientes  averibs,  anunciadas  sin  taa,  han  creado  un  ver
dadero  malestar.  Estos  temores  han  tenido  eco  en  el  Parlamento.
Durante  la  discusión  del  proyectd  de  ley  para  la construcción  de  dos
acorazados,  algunos  diputados  haii  expresado  dudas  sobre  el  éxito
de  estas  nuevas  máquinas.  Los  periódicos  han  llegado  hasta  decir
que  pára  los  buques  que  se  van  á construir  se  renunciaría  á  las  tur
binas.

En  realidad,  las  turbinas  de  los  Dan fon funcionaron  de una  niane—
ra  satisfactoria;  las  del Jean  Burt,  notablemente  mejoradas,  darán  ex
celentes  resultados,  y  el porvenir  nos  llevará  poco  á  poco  á perfec
cionamientos  tales  que  las turbinas,  que  son  ya  máquinas  militares
de  primer  orden,  llegarán  á ser  mecanismos  tan  perfectos  y tan  eco
nómicos  como  las  náquinas  alternativas;  se  ha  olvidado  que  éstas,
hace  solamente  quince  años,  estaban  lejos  de  tener  este  funciona
namiento  económico  y  regular.

Es  preciso  reconocer  que  se  había  rodeado  las  recientes  averías
de  los  Dantos  y  de  los  contratorpederos  nuevos  (le un  cietoniiste
rio,  capaz  de  hacer  creer  al  público  que  el mal era  grave,  puesto  que
se  le  quería  ocultar.

¿Porqué  no  confesarlo?  Hubo averías  en  todos  los  buques  en sus
primeras  pruebas  de  turbina.  Pero  debemos  añadir  que  este  estado
de  cosas  no tiene  nada  de  alarmante.  Las averías  no se  han  registra
do  más  que  en  las  turbinas  de  crucero,  de  poca’importancia  militar,
y  que  no  tienen  otro  objeto  que  realizr,  á las  velocidades  medias,
economías  de  combustible  Se  produjo,  en  estas  turbinas  de  cruce
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ro,  dilataciones  desiguales,  no  previstas  ó  mal.cakuladas  ó  bien,4w—
posible  d  determinar  á priore;  de  aqu.í estos  accidentes  que  se  tiene
costumbre  de  llantar  «ensalada  de.paletas».

No  había,  según  los  planos  de  construcción,  entre  las paletas  del
rotor  y  las de  la.envueltan(ás  que.un  huelgo  axial,  inferior  á 1 mili—
metro,  ti fin de  disminuir  las  pérdidas  de  vapor  y  para  aumentar  el
rendimientQ.  Este  huelgo  era  insuficiente  en  las  condiciones  de  fun
cionamiento  de  las  turbinas  de.  crucerq;se  ha  tomado  e]  prudente
partido  de  aumentarlo,  de  llevarlo  ti 2,5 mm., corno  mínimo,  aceptan
do,  para  obtener  un  funcionamiento  seguro,  una  pérdida  probable

sobre  el  rendimiento  ti  media :.elocidad:  .  .

Ahora  bien,  los  primeros  buques  que  han hecho  pruebas,  después
del  aumento  del huelgo  axial,  han  comprobado  un  excelente  funcio
namiento  de  sus  turbinas  de  crucero,  y-no  ha,i  acusado  una  disminu
ción  de  rendimiento  del aparato  motor.

En  cuanto  ¿  las  turbinas  de  velocidad,  siempre  y en  todas  partes,
han  funcionado  admirablemente  y desde-las  pruebas,  su  maniobra  es
facil  y  segura.

A  todo  esto  se  reduceti  estas  averías  de  turbinas,  sobre  las  cua—
les  se  ha hecho  tanto  uido.  Ls  ingleses  no.han  dejado  de  tenr  con
tratiempos  al prmcmpio, sin  embargo,  no han tratado,  de  ningun  modo,
de  volver  ti  las  móquina  alternativas.  Han  podido  reducir  al  ,15
por  100 el  personal  de  las  máquinas,  en  un  acorazado  tipo Invencible
de  41.000  abalIos,  cinco  maquinistas  por  máquina,  aseguran  el tun—
cionamieiito  y la  vigilancia  del  aparato  motor,  comprndido  las  md—
qunas  audliares  y  servomotor.  ..

-  Ño  se  efectúd  ya ningún  desarme  en  las  máquinas  inglesas,  i
que  asegura,  con  el  descanso  de  personal.  en  puerto,  la  constante
disponibilidad  del  buque;  las  turbinas  que  han  sido  desarmadas  des
pués  de  un  funcionamiento  prolongado,  se  han  encontrado  siempre
intactas  y  limpias.  Pero  en  los  buques  ingleses  se  han  suprimido  las
turbinas  de  crucero   se  ha  asegurado,  en  cierto  modo,  el rendinmien—
to  económico  por  una  combinación  de  turbinas  de  acción,  con  turbi
nas  de  reacción.  Esta  solución  es  la  que  se  adoptará  pal-a  nuestros
futuros  acorazados,  se  puede  esperar  los  resultados  con  cenipleta
confianza.
-   Para  terminar,  y  sin  querer  expresar  una  paradoja,  diremos  que
as  averías  que  acaban  (le sufrir  nuestras  turbinas,  han puesto  de re—-

una  de  su  cualidades  militares,  la facilidad  con  que  se  re
paran.  -

E  n  quiiIe  días  ó tres  semanas,  se  ha  podido  reemplazar  las pale
tas  averiadas  y  dar  huelgo  axial  ti todos  los  anillos  de  paleta  sin  de

sembarcar  las  niti quinas,  con  un  personal  aún  poco  práctico.  Las

cO  ecum1cias  de  accidentes  semejantes,  que  iio impedirían,  además,
tilas  máquinas  funcionar,  sod  mucho  menos  graves  que  las  que  pro-
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ducía!  otras  veces  las  averíes,  del  n1jsw9pIden  de las  náquinas  al
ternativas.  Es$o es  importante  y  conyieiie•ponerlo:.  de  nianifiesto.
—(Monileur  de  la Flofte.                 .. -

EMBAJADA EXTRAORDINARIA.—La embajada  extraordinaria  eircar—
gada  de  representar  á  Francia  en  la coronación-d€l.rey  de  figIaterra,
la  compondrá  los  señores  siguientes:  el  vice-almirante M. Jonquiéres,
miembro  del Cónsej-o superior  de  la  Marina,  embajador  extraordina
rio;  el general  de  división  de  Lastonrs,  comandante  de  la  tercera  di
visión  de  caballería;  el capitán de  navío Laugier,  ayudante  de  órdenes
del  Presidente-  de  la  Repúbiici,  y.M.  Maurice  Herbette,-séCretariú  de
embajada.    .  .

PAÑOLES FRIG0RIFIcOS.—Los nuevos  acorazados  Jean.  Baf  y
Courbet,  estarán  provistos  de  pañoles  frigoríficos  para  carne  fresca  y
1 egu mbres..

LA  REUNIÓN DEL CONSEJO SUPERIOR.—En los-  últimos  días  de
Enero  se  reunió  el  Consejo  superior.  Esta  sesión  es  la  siguiente  á la
que  tuyo  lugar  hace  un año.  .-      -.-      . .

Eii  efecto,  -en Enero  de  l9lO  el  Consejo  fué  convocado  para  emi
tir  su  opinión  sobe  cuestiones7 de  artillería.  El consultó  qneen  vista
de  las  futuras  construcciones  de  acorazados,  la dirección  de- artillería
estudiase  un  cañón  de  34  centímetros,-  con  el que  hubiera  deseado
armar  los  buques  puestos  n-grada  en  1911.  Este  estudio  se  hizó,  y
tina  pieza  de  ensayo  está  en  construcción  en  la fundición  de  Ruelle;
pero  pasarán  aún  varios  meses  antes  que las  experiencias  hayan  ter—
ni  nado.  .

Sin  embargo  el  Ministerio  considera  ya  los  resultados  como lo
grados,  y  si  no puede  tratar  de  instalar  cañones  sein2jantes  en  las
dos  unidades  que  el programa  naval  prevé  su-construcción  para  este
año,  se  cree  poder  afirmar  desde  ahora  que  los  acorazados  de  1912
no  sufrirán  ningún  retardo  por  el hecho  que  su  armamento  principal
se  componga  de  estas  nuevas  piezas.

Los  planos  se  han  preparado  teniendo  en cuenta  la  realización  del
cañón  de  34  y  sobre  estos  planos  ha  sido  consultado  esta  vez  el
Consejo  superior.                  -  :  -

Tenía  la  elección  entre  dos  soluciones;-- las  dos  -comprenden  un
armamento  pdncipal  de  cañones  de  34  reunidos  por  torres  en  el eje
del  buque.   -  -  -            -  -

-      Esta  disposición,  empleada.  primero  en  los  Estado  Unidos  en  el
tipo  Wyorning»,  fué  después  adoptada  por  las  marinas  ingleas
rusa  é italiana  para  sus  nuevos  buques.  Sus  ventajas  son  evidentes

-   para  el tiro  por  el  través,  en  el  cual todas  sus  piezas  pueden  partici
par  á la  vez.  El sector  más imporaute  resulta  así  el mós potentemen—



634             . ABRIL.  1911

te  armado.  Pero  el inconveniente  que tiene  es el debilitar  los  sectores
de  proa  y  popa,  que  aunque  menos  importante,  no  son  sin  embargo
despreciables.

La  solución  del  Rivadavia  argentino  y  del  Neptuno  inglés,  que
consiste  en  poner  las torres  de  las  bandas  cii escalón,  da  por  el tra
vés  el niismo  rendimiento,  permitiendo  concentrar  el  fuego  de  estas
torres  en  el  eje  hacia proa  ó hacia  popa.  Pero  los  sectores  ofensivos
obtenidos  por  la  banda  opuesta  á  las  torres  son  muy exiguos,  y  la
ventaja  ‘es más  aparente  que  real.

Se  obtiene  un  rendiminto  mejor,  situando  las torres  extremas  en
distintos  planos,  sobre  todo  si se  admite, que  las  torres  de  las  extre
midades  contengan  cada  una tres  cañones  en  vez  de  dos.

La  torre  triple  ha  sido  ya  discutida  varias  veces,  desde  que el
aumento  de  desplazainiento  dió  motivo  para  tratar  de  realizar  un ar
mamento  más  potente  con un  peso  menor.

En  1909 se  sometió  á  estudio  del Consejo  superior  unproyecto  d
acorazado  armado  con  12 cañones  de 30,  en  tres  torres  dolles  y dos
torres  triples  que  había  sido  hecho-por  la  dirección  de  construccio
lles  navales.  Este  proyecto  tenía  la  preferencia  del Estado  Mayor ge
neral,  que  lo liaba’  recomendado.  Sin  embargo,  no fué  aprobado  pcr
el  Consejo,  que  prefirió  la  disposición  de los  «Jean  Bart»,  5  causa  de
lo  aventtirado  que  parecía  la solución, preconizada.

Desde  entonces,  la  torre  triple  ha  sido  adoptada  en  Rusia.  Italia y
s  dice  que  en  Alemania  y Austria.  Parece  que  la  desconfianza  del
Consejo  superior  de  1909, fué  inspirada  por  una prudencia  exagrada
yque  las ventajas  de  esta  solución  supera  á sus  inconvenientes.

Así  lo ha juzgado  el  Consejo  de  1911. Tenía  que  decidir  entre  dos
proyectos,  el  uno  llevando  cinco.torres  dobles  de  34,  el  otro  dos
torres  friples  y tres  torres  dobles,  igualmente  de  34. 1-la dado  la  pre
ferencia  al  segundo,  apesar  del aumento  de tonelaje, que  resulta  de  su
mayor  nómero  de  cañones;  25.700-toneladas  en  lugar  de  24.000.  Es
preciso  además  observar  que  si  se  hubiera  querido  poner  en  seis
torres  axiales  los  12 caiiones  del segundo  proyecto,  hubiera’ sido  pre
ciso  llegar  al  desplá’zarniénto de 28.000 toneladas,  á causa  del aumen
to  de  eslora  que  hubiera  sido  necesario.  Y  la  cifra  de  10 piezas
de  grueso  calibre  del  primer  proyecto  iio ha  parecido,  con razón,  su
ficientecuando  los  nuevos  acorazados  en todas  las marinas  llevan  12.

En  lo  que  respecta  á la  artillería  secundaria,  el Consejo  tenía  que
dar  su parecer  sobre  la  cuestión  siguiente:  debe  conservarse  la  dis
posición  del  Jean  Burt’  (22 piezas  de  1-4, de  las  cuales  18 en  reducto
acorazado  y 4 en  batería)  ó  poner  esta  artillería  en  torres?  Se tendría
para  un  beso  casi  equivalente,  ocho torres  dobles  dispuestas  simétri
camente  con  relación  al  eje.  La  potencia  total  de  los  tüegos  es  mayor
en  el  primer  caso,  pero  en  el  segundo  las  piezas  pueden  tener  un
mejor  manejo  y cada  una un sector  ofensivo  de  más  amplitud.  Bajo el
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punto  de  vista  de  la  defensa  contra  los  torpederos,  que  es  el  princi
pal  cometido  de  estos  cañones,  puede-decirse  que  la  disposición  en
reducto  favorece  la  concentración  del mando; pero  por  otra  parte,  las
cuatro  piezas  de  la  batería  cte  popa  del Jean  Bart  estón  muy poco
elevadas  sobre  el mar (3,60 metros  solamente)  y muy lelos del puente.
Estas  razones  han llamado la atención,  creemos,  del Consejo  superior
y  te  han  decidido  á  admitir  la  disposición  en  torres  dobles.

Los  servicios  técnicos  del  Ministerio  podrái  empezar  ahora  el
trazado  completo  de  los  planos  completos  de  los  acorazados  que  sé
encarguen  el  año  próximo.  Sé  sabe  en efecto,  que  el almirante  de La
peyrére  se  ha  comprometido  ó  flO  pedir  al -Parlamento  ]a colocación
(le  quillas  sin  tener  con anterioridad  preparada  su  ejecución  de una
manera  perfecta.  Esta  es  la  verdadera  razón que le obliga  á reprodu
cir  en  los  acorazados  -de  1911 las  características  de  los  Jean  Bart’.
Este  método  puede  tener  el inconveniente  de  retardar  la adopción  de
perfeccionamientos  en  las  nuevas  unidades,  pero  al  menos  asegura,
y  -es esencial,  la  ejecución  normal  del  programa.—(l-I. B.—Le  Yacht).

RECLUTAMIENTO.—A  causa  de  haber  una  constante  escasez  de
mecánicos,  y, en  general,  (le  oficios - manuales,  llama la  atención  ac—
tualniente  el problema  del  reclutamiento  del personal  de  la  flota.  La
iiscripción  marítima  era  una  institución  excelente  en  la  época  de la.

-    navegación  de  vela,  y  aunque  conserva  su  bondad  en  el sentido  de
proveer  á la  Marina  de  personal  abundante  y escogido  de  marineros,
es  defectuosa  por  no  responder  á  las  necesidades  modernas  de  un
personal  hábil y  técnico  en  los  oficios  mecánicos,  tan  necesarios  hoy

-    cmi los  barcos.  Se hace  por  ello  sentir  el apremio  (le  Sil  reforma,  en
caminada  á  proveer  á  esta  necesidad,  y- uno  de  los  medios  que  se

-     discuten  en  la  opinión  marítima  es  la  de  otorgar  mayores  emolumen
tos  á  tos’ inscriptos  que  posean  oficios  de  aquellos  más  requeridos

en  los  barcos.  -  -  -  -

-   PRUEBAS OFICIALES DEL ACORAZADO ‘<CONDORCET>’.—Este acora
zado  ha  sido  construido  ,por  los  <Ateliers  et  Chantiers  de  la  Loire,

-     en Saint-Nazaire;  las  calderás,  por  la Casa  Niclause,  y  las  turbinas,
por  los  Chantiers  de  PAtlantique,  de  Saint-Nazaire.  -

Las  pruebas  óficiales  dieron  los  resultados  siguientes:
13  de  Enero  de  19.1.—Diez  horas  á toda  potencia.  -

Presión  cte admisión  ó  las  turbinas14,9  kilogramos.
Revoluciones  por  minuto281,9

•    Velocidad  media  (contrato,  19,25)19,253  nudos.
Consumo  por  ruilla953  kilogramos.

16  de  Enero—Tres  horas  á toda  potencia,  ‘/  calderas  encendidas.
•     Presión  de  admisión16,10  kilogramos.

Revoluciones  por  minuto294,64  
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Velocidad  media  (confra-to,-19,25)...  .   19,797  uudlos.

Consumo  por  milla  ...-  .  .‘;  .-.  .  1194,6  kilogramos.

20  de  Enero.—VeintOua-tro  -horas  átironatural,  todas  las  calderas

fuiicionndo      .    ‘.  .

Velocidad  media  (contrato,  17.5)  puebas..  .  .•.  18,  02  nudos.

Consumo  por  milla(contrá-to,  685  kilogramOs).  673  kilogramos.

Se  espera  que  en»Ia  práctica  se  mejoren  aún  estas  df  ras,  porque

el  personal  no  tiene  todavía  unpefecto  conocimientO  del  mateirial.—

(Le  Yacht)-  .  .-t

LoNGITuD  DE  OND,k—I.as  experiencias  destinadas  á  fijar  las  lon

gitudes  de  onda  de  comunicación  cn  la  Torre  Eiffel,  han  probado

que  las  mejores  ,coinuncaçiones  entre  las  estaçiones  delos  .buue

grandes  y  la  Torre  se  obtuvieron  con  la  onçlade  45Q  metros  y  con

una  chi.spa  de  22  milímetrps.  .  .  .  .,  ,.

Los  radioelegranias  de  la  estación  d.c  Tolón  son  recibidos  de  día

en  París,  y  en  las  mejores  condiciones,  con  onda  de  1.350  metros  y

chispas  que  apenas  pasaban  de  8  milímetros.

El  ministro  ha  hecho  ejecutar  9na  serie  de  experiencias  destina

das  á  determinar  la  longitud  de  ond  que  debe  elegirse  para  las  comu

nicaciones.  entre  la  estaciones  modelo  !908  para  los  acorazados  y

las  grandes  estaciones  co.stera..  Es  también  la  onda  de  450  metros  la

que  ha  dado  los  mejores  resultados.

LA  MARINA  EN  EL  PRLAMENTO.—CONSTUCCION  DEDOS  ACO

RAZADOS.—En  el  me  de  Enero  último  se  present&  ó  la  Cámara  un

proyecto  de  ley  autorizando  la  construcción,  en  el  año  corriente  de

1911,  de  dos  acorazados.  .

En  el  preámbulo  del  proyecto  se  expolie  los  igai’entes  niotvus:

El  Gobierno  piensa  que  se  ponga  á  la  orden  del  día  d  L  Cámara  lo

más  pronto  posible  el  proyecto  de  ley  fijando  la  constitución  de  la

flota.  Ahora,  á  la  altura.  en  que  está  la  discusión  del  presupuesto,  es

d  temer  que  esta  ley  no  pueda  votarse  en  el.  tiempo  deseado.Sin

embargo,  el  programa  de  nuevas  construcciones  comprende,  en,19ll,

la  construcción  de  dos  acoiaz-ados.  por  la  industria  particular..  Esta

construcción,  según.  el  escalonamiento  previsto,  debe  efectuar,se  un

ñño  después  de  la  de  los  dos  primerosbhques  de  la  serie,ó  sea  el

próximo  Agosto..Hay  un  interés  capitál  en  que  no  se  rebase  estein

tervalo.

Aunque  las  características  de  los  terceros  y  cuartos  acorazados

scan  idénticas  á  las  de  los  dos  primeros  y  que,  en  ,consecueticia,  los

planos  estén  ya  aprobados,  se  necesitan  varios  meses  para  que  el

departamento  pueda  discutir   preparar  el  contrato  con  las  indus

trias.  El  Gobierno  está,  pues,  obligado  á  no  esperar  á  que  sea  apio-
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hada  la  ley del programa,  y  lo mismo  que  en  1910, pedir  autorización’
especial  para  la  construcción  de  Ips dos  buques.

Cualquiera  que  sea  la  suerte  reservada  al  programa  naval,  nadie
duda  de  la necesidad  de  poner  dos  buques  en  grada  en  1911. La  co—
miSiÓn de  presupuestos  lo ha  reconocido  así.

La  evaluación  del precio  de  cada  uno  de  los  dos  acorazados  ¿1 en
cargar  á la industria  particular,  se  ha  fijado  en  una  cifra  inferior  cer
ca  de  dos  millones  al que  se  le  había  fijado en  el  programa.  Esta  re
ducción  resulta  de  las  disminuciones  que  pudieron  obtenerse  en  los
contratos  principales  que  tuvieron  lugar  para  el  Jean—Bart y  el
Courbet.

Hay  otro  punto  del  programa  cuya  ejecución  no puede  dijerirse
mucho  tienlpo;.es  la  construcción  de  dos  diques  en  Tolón,  para  los
acorazados  de  grandes  dimensiones.

En  razón  del mucho  tiempo  que  necesitan  obras  de  esta  inipor
tancia,  .y de la’urgencia  que  hay  en  dotár  nuestro  gran  puerto  del’
Mediterráneo,  con  medios  que estén  en  relación. con  las  obligaciones
á  que  tendrá  que  lacer  frente,  es  indispensable  comenzar  los. traba
jos  en  191 1, como, por  otra  parte:lo  prevé  así  el  programa.  El  coste
tofal  de  la  obra,  evaluado  en  36  millones,  se  repartirá  en  los  diez
ejercicios  1911-1920. El gobierno  pide  autorización  para  emprender
estos  trabajos.

Como  se  vé,  para  no retardar  la  colocaci6n  de  las  quillas,  y aun
que  continuando  los  estudios  consecutivos  á las  deliberaciones  del
consejo  superior,  para  los  planos  delos  futuros  buques.,  los  dos  aco
razados,  á comenzar  en  1911, deben  tener  las mismas  características
que  los  dos Jeun-Bnrt.  Estas  características  estáti  especificadas  como
sigue  en  el  cuadro  anexo  al  proyecto  de  ley.  Desplazamiento,  23.467
toneladas;  eslora,  165 metros;  manga,  27. nietros;  calado,  9,12 metros,
potencia  máxima,  29.000  caball  clase  de  máquinas,  turbinas  de
vapor;  velocidad,  20 nudo,s; capacidad,  de  carbon.eras,.906, toneladas,
y  2.706 toneladas  en  sobrecarga;  radio, de acción  á .0  nudos,, 2.800 mi

llas,  y 8.400 en  sobrecarga;  á !a velocidad  máxima,  760 millas  y 2.280
en  sobrecarga;  calderas  Belleville ó.Nielause,  armamentq,’l2  cañpnes
de,30  cm.,  22 de  14cm:,  4  de  47 mm., 4  tubos  lanzatorpedos  submari
nos;  estado  mayor,  48  oficiales;, dotación,  950 hombres.  -

La  comisión  encargada  de  informardicho  proyecto  deley  exami,
nó  si en  lugar. de  constiuir  los .dos  acorazados  por  la industria  parti
cular,  no podían  construirse  cii  Brest  y  en  Lorient.  Ante  las  explica
ciones  del  ministro  la comisión  aprobó  las  proposiciones  del  go
biern  o.  ,  ‘  ,  .  ‘  ,  ,,

‘El  ponente  de  la  comisión, Mr.  Chaument,  se  expresa  así:  ‘<No he—
nios  -querido  tomar  parte,  en  una  controversia  teórica,  sobre  las
ventajas  respectivas  de  los astilleros  del  Estado..y  los  astiileros  par
ticulares.  Consideramos  los’ unos  y. los  otros  .como.indispensables  á
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la  defensa  nacional  y á la  prosperidad  económica  del  pais.  Hemos
¡uzgado  que  había  que  resolver  aquí  una  sencilla  cuestión  de  hecho.
En  principio  hay  ventaja,  bajo  eJ punto  de  vista  del precio  y de  la ra
pidez  de  los  trabajos,  en  construir  por  series  en  un  minio  astillero
los  buques  del mismo  tipo,  con  tal  de  que  los  trabajos  puedan  esca
lonarse  en  condiciones  determinadas,  los  talleres  dotados  del herra
mental  y del  personal  necesarios.

Si  estas  diversas  condiciones  se  hubieran  llenado  ‘en Loriet  y en
Brest,  la comisión  no hubiera  dndadú  en  proponeros  confiar  á los  ar
senales  la construcción  de  los  dos  acorazados  que  pedimos  votéis
Hemos  reclamado  á  la administración  datos  precisos.  Resulta  de los
que  nos  han  sido  facilitados  que  si  encargamos  los  nuevos  buques. á
los  arsenales  de  Brest  y de  Loiieút,  tendríamos  un  retardo  de  ocho
meses,  sobre  las  previsiones  del  programa  naval,  y  este  retardo  lle
garía  á  diez  y seis  meses  para  las  unidades  siguientes,  continuando
aumentando  para  las  que siguiesen.

Esta  sola  consideración,  porque  heinos  perdido  ya  bastante  tiem
po,  bastaría  ara  justificar  que  se  encarguen  á la industria  particular.
Pero  para  emprender  los  trabajos  en  Brest  y  en  Lorient,  seria  preci
so  también  construir  dos  nuevas  gradas,  ampliar  los  talleres,  aumen
tar  el herramental,  por  último,  admitir  un  personal  complementario
de  2.000 hombres  en  Lorient  y  de  3.000  en  Brest.  Estas  circunstan

•  cias  hicieron,  á  nuestro  entender,  que  los  partidarios  más  intrailsi—
gentes  de  la ejecución  de  los  trabajos  por  el  Estado,  reconocieran
que  el gobierno  obró  prudentemente,  al  solicitar  se  confiase  á la  iii—
dustria  particular  los  dos  acorazados,  cuyas  quillas  deben  ponerse
antes  del  1.0  de  Agosto  de  1911.

•     ¿Pero  cómo  se  concederán  los  trabajos  á  la  industria  particula
res?  Varios  de  nuestros  colegas  piden  que  el texto  de  la ley imponga
á  la  Administración  la  obligación  estricta  de  proeder  por medio  de
adjudicación  pública.  Se esperaba  así  impedir la inteligencia  entre  los
constructores,  establecer  entre  ellos,  por  una  verdadera  concurren
cia,  una  rivalidad  ventajosa  para  el  Estado.  Es  preciso  no  dejarse
llevar  por  las  apariencias.  Ahora,  si  se  va  al  fondo  de las  cosas,  se
observa  queá  la  adjudicación  sólo podrían  concurrir  cuatro  grandes
astilleros.  En una  adjudicación  pública,  la  inteligencia  previa  entre
los  postores  no  sería  imposible;  podría  ser,  por  el  contrario,  fruc
tuosa,  puesto  que  la  Marina  no podría  discutir  los  precios  niíninu.’s
que  ofreciesen.  Los intereses  del Estado  están  garantidos  niáseficaz—
mente  por  el procedimiçnto  seguido  hasta  aquí,  que  consiste  en  tra
tar  directamente,  pero  después  de  un  llamamiento  tan  amplio como
posible  á Ja concurrencia.  —

Los  cuatro  astilleros  que  hubieran  podido tomar  parte  en  la adju
dicación  pública,  serán  invitados  á  presentar  proposiciones.  Sola
mente,  en  lugar  de  dar  el precio  total,  deberán  indicar  los  preci9s
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para  las  diversas  partes  de  los  acorazados:  cascos,  máquinas,  bliti—
dajes,  calderas,  etc: Cada  uno  de estos  precios,  así  corno las  diversas
cláusulas  de  los  contratos,  serán  discutidas  con  los  constructores.
Corno  bases  de  estas  discusiones,  tiene ya  la Marina  valiosos  elemen
tosen  los  contratos  principales  que celebró  directamente  para  el Jean
Bart  y el  Cotirhet  (blindajes,  torres,  turbinas,  calderas,  tubos  subma
rinos,  compresores  de  aire,  dinamos,  etcétera).

Así  podrá  obtener,  sin  duda,  una  nueva  rebaja  sobre  los  gastos
previstos.

Pedimos  autorizar  también,  conforme  lo  solicita  el  Gobierno,  la
construcción  de  dos  diques  dobles  en  Tolón  para  los  acorazados  de
grandes  dimensiones.  No ‘hay que  demostrar  la  urgencia  y necesidad
de  estos  trabajos,  puesto  que  si  no  se  ejecutan  no  estariarnos  en
condiciones  de  poder  reparar  en  Tol(h  las  gandes  unidades  que se
pongan  en  grada.

Es  iíiuy  probable  que  uni  parte  importante  de  los  blindajes  se
construyan  en  Guérigny.—Monileur  de  la Flotte).

DIQUES EN CONSTRUCCIÓN.—De la ponencia  (le M. Benazet  sobre
el  presupuesto  de  inirina.  estractanios  lo  referente  ¿i los  trabajos  lii
dráulicos:

Diques.—La  insuficiencia  de  diques,  para  la  época  en  que  los  bu
ques  de  18.000 toneladas  entren  en  servicio,  es  para  preocupar.  Así,
desde  Agosto  de  1909, se  dieron  órdenes  apremiantes  al  servicio
central  de  trabajos  hidráulicos,  para  activa  los  trabajos  que  estaban
en  ejecución  y para  no  demorar  los  estudios  y  los  otorgamientos  de
contrato  de  los  que no. habían  aún  comenzado.

Todos  los  trabajos  están  en  plena  actividad  y  comprenden:
En  Cherbtirgo se  aumentan  las  dimensiones  del  dique  núm.  5, al

mismo  tiempo  que  se  ensancha  la pasa  de  entrada  de  la  dársena  Na
poleón  .111; laconstrucción  del  antepuerto  y de  un  dique  al  este  del
fuerte  del Homet.  (Terminación  en  1912.)

En  Brest,  la  construcción  de  (los  diques  en  Lanninón  (Termina
ción  en  1915)’, ensanche  de  la  esclusa  de  entrada  del dique  núm. 3 de
Pontanion.  (Terminación  1911).

En  Lorient,  ensanche  del  dique  núm.  2 (Terminación  1910),
Eii  Tolón,  se  agrandan  las  dársenas  de  Missiessy,  ensanche  del

dique  núm.  3  (terminación  en  1911), alargamiento  y  ensanche  de  los
diques  núm.  1 y  núm.  2 (terminación  en  1913).

En  Bizerta,  ensanche  de  la entrada  de  las  dársenas  núm.  1  y nú
mero  4 (terminación  en  1911).

Al  mismo  tiempo  que  se  mandaban  ejecutar  estos  trabajos,  el mi
nistro  se  preocupaba  de  determinar  el número  de  diques  preciso  en
cada  mar,  para  las  necesidades  de la flota  futura.  El consejo  superior
de  la  marina,  en  sus  sesiones  .de Junio  de  1909, había, fijado en  un di
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que,  por  cada  cinco  acorazados,  la  relación  que  debía  existir  en  cada
mar,entre  el número  de  diques  y  el  número  de  onidades  de  conbate
de  la flota. Partiendo  de  esta base,  se fijó  en seis  el núméro  de diques
en  cada  mar,  para  la  flota  defiinida  en  el  programa  de. la  ley  navál.
Clierburgo  está  suficientemente  habilitado,  pues  posee  dos  grandes
diques  (1-lomet y  dique  núm.  5), uno  agrandánddse   otro  en  cons
trucción,  pero  Brest,  con  los  dos  diques  en  construcción  y  ensan

,chándoseel  diqüe  núm.  3  de  Pontanion,  no tenía  más  que  tres  gran
des  diques.  Se  solicitó  el  ensanche  del  dique  núm.  7 de  Salou,  para
aumentar  á cuatro  el  número  de  diques  de  Brest.  En el Mediterráneo
la  situación  es  completamente  distinta.  Ni Tolón  ni Bizerta  poseen
diques  que  puedan  recibir,  en  buenas  cOndiciones,  los  acorazados
de  23.000  toneladas,  y, por  este  motivo,  se  ha  previsto  la  construc
ción;  en  Tolón,  de  losdos  dicjues dobles  de  Castigneau-Vauban,  que
resultan  cuatro  diques;  en  Bizerta,  de  dos  grandes.. diques,  ó sean  en
en  total  seis  diques.—(Moniteur  de  la Flotie).

NUESTRA  FUTURA  ESúUELA NAVAL.—Con este  titulo  ha  publi
cado  el  capitán  de  fragata  de  reserva,  Mr. S.  jourdan,  un  articulo  en

.L’Illustration,  del  que  extractanios  lo siguiente:
‘El  ministro  de  Marina  se  ha  encontrado,  hace  algunos  meses,  en

presencia  de  Un problema  cuya  solución  era .de  importancia.  Se tra
traba  del destino  de  nuestra  Escuela  .Naval.  El  viejo  navío  de  tres
puentes  que bajo  el  nombre  de  Borda  perpetúa  en  las  aguas  de  Brest
el  recuerdq,  de  las  antiguas  flotas  de  alto  bordo,  termina  su  larga
carrera.  Tiene,  en su  cometido  de  escuela,  veinte  años  de  servicio,  álos  cuales  es  preciso  añadir  muchos  otros  navegando.  En  resumen,

su  reemplazo  se  impone.         .

Aquí. comienzan  las  dificultades.  Por  una parte,  en efecto, han des
aparecido  Jo  antiguos  navíos  de  tres  puentes  que  hubieran  podido
,habil.itarse  siguiendo  la tradición  y,  por  otra  parte,  si  bien  no  faltan
acorazados  antiguos,  por  muchas  razones  se  prestan  muy  mal  para
la  instalación  de  una  escuela.  Era.  preciso,  pues,  resignarse  á  cons
truir  un  buque  Escuela  Naval  ó  decidirse,  imitando  á . la  mayor  parte
de  las  grandes  marinas,  á instalar  esta  escuela  en  tierra  (1). Esta  so—
lución,  elegida  sin  tergiversación  en los paises  encuéstión  que  se en
‘cotrabaii  exactani.ente  en. el  mismo  caso  que  nosotros,  es  también,
digánioslo  desle  luego,  la  que  ha  sido  adoptada  por el  ministro  de
Marina.

A  decir.verdad,.  los  amantes  de  la  tradición.no  han  dejado  de  pro
testr.  Les  parecía  cosa  imposible  formar  oficiales  de  marina  en  otro
.sitio  que  sobre  el  agua.  Recordaban  á  este  propósito  la  opinión  de

(1)  Los  ingleses  tienen  un  colegio  en  Osborne  y  una  escueja  en  Dartrnonth  los
alemanes  han  instalado  su  Escuela  Nyal  en  s1,irwick;  os  italianos  en Liorna;  los  rt
sos  en PeterbouLg;  los austriacoS  en  Fluino;  lo  americanos  en Annapqlis  y  los ja.
poneses  en  Etagnia.
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Napoleón,  una  escuela de marina debe estar  á flote,  sin  Densar que  las
cosas  y  las  personas  han  progresado  desde  los  tiempos  del  gran
Eniperador.  ¡Cuántas  abejas  tradiciones  se  mantienen  así  por  una
palabra  atribuida  á un  gran  hombre!

La  verdad  es  otra.  Es  preciso,  ciertamente,  que  los  futuros  mari
nos  naveguen,  pero  importa  poco  que  el  local  donde  reciben  su  ms
trucción  teórica  esté  en  tierra  ó en  un  buque,  con  tal  que  tenga  el
mar  á  su  alcance  y puedan  frecuentarlo.  Lo  que  exige  en  nuestros

días  la iiistaacióu  de  la Escuela  Naval  en tierra,  es  la necesidad,  que
se  impone,  de  espacios  imposibles  de  encontrará  bordo  de un  buque
por  grande  que  sea.  Es preciso  para  la  enseñanza  naval actual  vastas
salas  de  modelos,  salas  de  manipulación  de  tísica  y  química,  proxi
midad  de  talleres  y  establecimientos  navales  donde  vayan  á  tomar,
sin  perder  tiempo  en  viajes,  las  lecciones  de  cosas  de  todas  clases
que  conslituyen  lo más  claro  y  más  provechoso  (le :esta  instrucción.
Por  otro  lado,  el desarrollo  físico  de  los  jóvenes,  al  que  por  fin se  ha
llegado  á  conceder  la  importancia  que  merece,  Ijecesita  espacios  Ii—

—       bres, pleno aire.
Estas  son  algunas  de  las consideraciones  por las  cuales  el  minis—

TOMO  ¡XVZTI
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tro,  pasando  por  alto  las  razones  de  sentimiento,  ha  decidido  que  la
futira  Esctiela  Naval  se  instale  en  tierra  eii  el  puerto  militar  de
Brest.

A  propuesta  del  actual  comandante  de  la  Escuela  Naval,  el  muy
distinguido  capitán  de  pavio  Mr.  de  Oneydor,  se ha  dispuesto  que lós
edificios  se  erijan  en  el  pequeño  promontorio,  á la  orila  derecha  del
Penfeld,  que  lleva  el nombre  de  punta  de  Recouvrance.

Los  planos  de  construcción,  sometidos  actualmente  á la  aproba
ción  del  ministro,  han sido  hechos  por  Mr. Freissinet,’  arquitecto  di—
plomado  del  Oobieno,  balo  la alta  dirección  de  M. Bézault,  ingeniero
de  camino,  director  de  los  trabajos  hidráulilicos  en  el  arsenal  de
•Brest,  y  Mr. Tevenot,  ingeniero  de  camino,  afecto  al  mismo  seryicio.

Los  planes  generales  fueroii  trazados  por  la  Escuela  Naval,  y más
especialnieiitepür  el  teniente  de  navío  Mr.  Noque.  En esta  ocasión
se  ha  tenido  la  feliz iniciativa  de  pedir  al  servicio  interesado  que for
mule  la idea  directora.

[Tí9

La  Escuela  naval  comprenderá  uiia  serie  de  edificios  concebidos
con  una  idea  arquitectónica  sencilla,  pero  de  un  hermoso  efecto  de
coratvo.  Las  grandes  fachadas,  dan  frente  al  E. y  al  W., el  sol  entra
rá  á torrentes.

Un  edificio, central  contendrá,  en  el  primer  piso,  dos  grandes  a

Li

 .j..

4.   Sala de trabajo.
2.   Gabinete  de fisica  y  química.
3.   Comedor  y  sala  de  reunión

de  oficiales.
.4.   Oficinas.
5.   Vestíbulo.
6.   CorredOr.
7.  W.-C.
8.  Salón  de  lectura.
9.   Biblioteca.
10.   Anfiteatro.

11.  Vestíbulo.
12.  Sala  de esgrima.
13.  Hidroterapia.
14.   W.-C.
15.  Salón  de  estudio.
16.   Salas de exámenes.
17.  Vestíbulo.
18.  Baños  y lavabos.
19.   Dormitorio.
20.   Vestíbulo.
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las  de  estudio  colocadas  á  un  lado  y otro  de  uti  vestíbulo  monumen
tal;  eit  el  segundo  piso  los  dormitorios,  acompañados  de  grandes
salas  de  duchas  y  lavabos;  el piso  bajo  contendrá  dos  anfiteatros  ú
salas  de  recepción,  la  biblioteca  y  una  sala  de  lectura,  una  sala  de
esgrinia  y  su complemento  indispensable,  una  sala de  hidroterapia.

La  rotonda,  que  comunicará  con el  edificio principal  por  una  gaie—
ría,  contendrá,  en  el  piso bajo,  un gran  patio  cubierto  y los W—C. prin
cipales  instalados  segíin  los  preceptos  de  la liigieiie  moderna.  Una
sala  de  modelos  ocupará  la  parte  rectangular  de  la  construcción.

Ea  el  primer  piso, en  la  rotondá,  está  el  comedor  con  sus  mesas
dispuestas  en  radio  alrededor  de  un  centro  que  comunicará  con  las
cocinas  y  reposterías  colocadas  encima  de  la  sala  de  modelos.

El  edificio anexo  situado  al  norte  del  principal  es  en  escuadra
Contendrá  en  el piso  bajo: un  gran  vestíbulo,  las  diversas  oficinas  de
la  administración,  una  sala  de  reunión  y  comedor  de  los  oficiales,  un
gabinete  de  quimicá  y  física  y una  gran  sala  de  manipulackines.

En  el  primer  piso  de  este  anexo  se  encuentran  las  habitaciones  de
los  oficiales.

Dos  pabellones  están  destinados  al  comandante  y  segundo  de  la
Escuela.  Por  último,  un  pequeño  cuattel  servirá  de  alojamiento  á la
dotación.  Afectas  á la  Escuela  habrá  embarcaciones  y  torpederos  ne
cesarios  psra  la  instrucción  náutica.  En el  proyecto  de  reorgalliza—
cióá  de  la  Escuela  se  establece  que  cada. trimestre  harán  los  aluniiios
un  crucero  de  quince  días  en  un aviso  agregado  á la  Escuela.  Es  un
excelente  principio,  el,  cual  se  aplica  ea  mayor  escala  en  Alemania
donde  la  permanencia  el] la  Escuela  Naval  se  interrumpe  por  verda
(leras  navegaciones.

-;  Lo  poco  que  açaba  de  decirse  permite  ver  que  nuestra  futura
Escuela  Naval,  siii  pretender  Ja grandiosidad  alcanzada  por  los  Esta
dos  Unidos  eii Annápolis  y por  Inglaterra  el]  Datmouth,  se  presenta
rá  bajo  un  aspecto  que  nos  hará  honor.

INGLATERRA     . .

EL  *:DARTMOUTH._ESte crucero,  construido  por  la  casa  Vickers
para  el  gobierno  inglés,  ha sido botado  recientemente,  é incluye  algu—
ias  mejoras  col] respecto  á  sus  predecesores.  Pertenece  á la clase  de
cruceros  scouts,  de  los cuales  se  encargaron  cinco  en el  programa  de
1908 á  1909; cuatro  en  el del  año  1909 á  1910, y  cinco  corresponden
al  actual  año  ecouómico,  dos  de  los  cuales,  se  asignarán  á la  flota
australiana.  El Damoiit/z  pertenece  al segundo  de  los grupos  citados.
Este,  como el  Liverpool,  tiene  480 pies  de  eslora;  pero  su  manga,  de
48  pies  y  6 pulgadas,  es  ligeramente  mayor  como también. su  calado,
que  es  de  15 pies  y 6 pulgadas.  Su  dlesplazanhielito con  estos  minien-
tos  es  de  5.250 toneladas,  mientras  que  el  del  Liverpool  es  de  4.800
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La  mayor  parte  de  este  aumento  está  consagrado  al armaifletito.  Dis
pone  este  barco de  ocho  cañones  de  6  pulgadas  y algunos  otros  de
calibre  pequeño.  La velocidad  del  Darmoutli  se  espera  que  sea  supe
rior  á 26 millas.

Las  partes  vitales  del  barco  están  protegidas  por  una  cubierta
protegida  de  acero-nikel  que  corte  de  proa al popa,  extendiéndose  las
partes  indicadas  laterales  bastante  por  debajo  de  la  lírica  de  flo
tación.

El  carbón  de  las  carboneras  constituye  una  protección  adicional
extendiéndose  por  lós  costados  á ambos  lados  de  máquinas  y  calde
ras.  Las  máquinas  turbinas  están  alojadas  en  tres  compartinientos
con  otros  dos  adicionales  para  los  condensadores  principales.  Las
calderas  están  también  en  tres  compartinientoS.  El  doble  fondo  se
utiliza  para  combustible  líquido  y  reserva  de  agua  de  alimentación.
Tiene  el  buque  cuatro  chimeneas  y  los  palos  cruzados,  llevan  las
instalaciones  propias  de  la  telegrafía  sin  hilos.  Desde  una  plataforma
instalada  en  el  palo  de proa  puede  dirigirse  el  fuego  tic la  batería.
Un  castillo  elevado  se  levanta  sobre  la  cubierta  superior,  y  tanto  el
puente  como la  platatornia  del telémetro  van instalados  por  la cara  de
proa  del  palo  de  proa.  En  el castillo  va  instalado  un cabrestante  al
vapor  para  la  maniobra  de  anclas,  y  (i popat otro  movido  eléctrica
mente  para  las  faenas  de  amarrado.  Las  cámaras  del  comandante  y
oficialidad  están  instaladas  á  proa  bajo  el castillo.  El resto  de  la do
tación  se  aloja  en  la  cubierta  inferior.  La  dotación  total  es  de  380
hombres.  Los  servicios  tic  iluminación,  ventilación,  inundación,
achique  é incendios  son  completos,  con  la  particularidad  de  poder
proveense  de  aire  caliente  los  comparti’tnentos  habitados.  La  fuerza
de  las  turbina5  es  de  22.000  caballos  en  los  ejes  que  son  en  nú
mero  de  cuatro.  Las  turbinas  de  alta  presión  de  marcha  avante  y las
separadas  de  alta  presión  de  marcha  atrás,  van  en  los  compartimen
tos  laterales:  Las  de  baja  presión,  tanto  de  marcha  avante  como de
marcha  atrás,  están  en  el  compartimento  central.  El  compartiniento
de  máquinas  auxiliares  va  al. popa  del de  las  cámaras  principales.  Las
doce  calderas  van  en  tres  cámaras  como hemos  dicho,  adaptadas  a1
tiro  forzado,  suministrado  por  doce  ventiladores.

EL  PRESUPUESTO NAVAL  INGLÉS.—LO5 gastos  tic la  marina  britá
nica  previstos  para  el  ejercicio  económico  1911-1912 se  elevan  al
l.155.lfO.975  francos,  ó sea  un  aumento  de  94.806.875 francos  sobre
el  ejercicio  anterior,  que  al su  vez  tuvo  un  aumento  de  140.738.350
francos  sóbre  el ejercicio  1909-1910. Ha  sido,  pues,  una  progresión
de  235 millones  de  traiicos  en dos  años.

Según  el siguiente  cuadro  que  compara  los  créditos  de  1910-1911
con  los  previstos  para  1911-1912, se  comprobará  qtie,  á  causa  de  un
aumento  de  3.000  hombres  en  las  dotaciones,  se  han  propuesto
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CAPÍTULOS

SERVICIOS EFECTIVOS

1  Sueldos:  oficiales  dota—
clones,  etc

2  Víveres  y  vestuarios..
3  Servicio  y  estableci

mientos  médicos
4  Justicia  marítima
5  Serviciosdeinstruccióll.6  Servicios  científicos..

7  Reservas  iiavales
8  Construcciones,  repara

ciones,  etc.:
Sección  1. Personal.
Sección  2. Material
Sección  3.  Trabajos  en

la  industria  particulai.
9  Armamentos  navales

(artillería)
10  Trabajos  hidrriulicos.
11  Diversos
12  Oficinas  del  Almiran

tazgo
Total

SERVICIOS NO EFECTI VOS

13  Medios  sueldos,  retiros.
14  Pensiones  militares,  so

corros,  etc
15  Pensiones  civiles

Total
Total  general

192.275.000
80.848.550

7.244.675
100.000

5.384.075
2.495.450
9.944.200

89.087.500
135 . 822 . 500

363.482.500

95.685.000
77.382.500
13.683.475

188.590.000
77.  191. 225

7.045.425
275.000

5.481.625
2.472.425
9.552.900

86.642.500
128 . 930 . 00(1

314.087.500

72.650.000
75.632.500
11.808.175

9.939.625

Los  créditos  para  las  construcciones  nuevas  se  elevan  á  francos
386.964.700, de  los  cuales  11.176.050 para  las  construcciones  en  los
arsenales  y  28.674.050 para  los  astilleros  particulares,  en  lo que  con
cierne  á los  buques  de  guerra  propiamente  dichos;  en  1910-1911 se
consignaron  332  millones  para  las  lluevas  construcciones,  y  ei

aumento  de  cléditos  sobre  todos  los  capítulos  que  conciernell   los
armamentos,  principalmente  sobre  los  sueldos  (cuatro  millones  en
números  redondos);  pero  el  aumento  mus  considerable  resulta  de  la
ejecución  del programa  de  nuevas  construcciones.

Previsiones
para  1911-1012

134.000  hombres.

Fiancos

Pies  u pueSto
de  1910-1 911

i3l.000 hombres.

FrancoS

10.381.502
1.084.116.675 990.298.900

23.628.525

37.478.025
9.896.750

23.487.800

36.327.900
10.l98500

71.003.300 70.014.200
1.155.119.975 1.060.313.100

Diferencia  de más94.806.875  francos
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1909-1910 solaniente  222  millones.  El siguiente  cuadro  da  ú  conocer
la  situación  para  las  nuevas  construcciones  durante  el  próximo  eier
cicio.  Es  de  notar  que  en  los  Naval  Estimates  no  se  hace  ya  distin
ción  entre  los  diferentes  tipos  de-buques  acorazados;  no se  hace mis
mención  de  acorazado  ó de  crucero  acorazado,  salvo para  los buques
ya  en  grada.  Del mismo  modo,  no se  hace  diferencia  entre  los  buques
rio  acorazados.  Por  otra  parte,  los  buques  auxiliares  de  los  buques
de  combate  figuran,  como  el  año último,  en  el  estado  recapitulativo
de  las  nuevas  construcciones;  se  considera  estos  auxiliares  como
parte  integrante  de  la flota.  Es, en  cierto  modo,  la  afirmación  de  que
son  indispensable  en  las  tuerzas  navales  modernas.

El  año  económico  traiiscurido  desde  1.0  Abril  1910  al  31  Marzo
1911  no ha tenido  resultados  tan  importantes  como  el  que  le  prece
dió,  durante  el  cual  terminaron  su  armamento  cinco  acorazados  -

nuevos.
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Los  buques  que  han  entrado  cii  servicio  durante  este  periodo,
Son:  uii  acorazado, Neptune;  mi crucero  acorazado,  Indefatigable;  ciii—
co  cruceros  protegidos,  Bristol,  Glasgow,  Gloucester,  Liverpool  y
Newcastle;  un  crucero  no  protegido,  Blanclie;  28  contratorpederos  y
tres  submarinos.

El  año  1911-1912 producirá  un aumento  cnsiderable  de  la  flota
británica;  en  efecto,  deben  entrar  en  armamento  (lurante  dicho  año
53  buques  que  se  reparten  asi:  seis  acorazados,  Herciiles,  Colossus,
Orino,  Con queror,  Monarch  y  Tluinderer;  dos  cruceros  acorazados,
Lion  y  Princess  Royal;  seis  cruceros  no acorazados,  Darnzouth,  Ful—
moutli,  Weymoutli,  Yurrnoutlz, Blonde  y  Active,  29  contratorpederos
seis  submarinos,  un  buque  depósito  para  submarinos,  Maidstone;  dos
anexos  para  submarinos,  Adarnant  y  Alecto,  y  un  crucero  gnarda—
costa,  Walclzful.

Todos  los  contratorpederos  encargados  en  1910-1911 deben  estar
terminados  durante  el próximo  ejercicio,  escepto  tres  coya  termina
ción  está  prevista  para  1912-1913..

Por  otra  parte,  los  buques  que  se  han puesto  en  grada  durante  el
corriente  ejercicio  y  que  se  continuarán  en  el  próximo,  son:  cuatro
acorazados:  King  George y  y  Centurion,  puestos  respectivamente  en
grada  en  Portsrnouth  y  Devonport  el  16 Enero  último; Ajax,  encarga
do  el 27 de  Febrero  á  un astillero  paiticular  de  Birkenhead,  y Auda
cious,  encargado  también  á  un  astillero  de  Birkenhead;  un  crucero
acorazado;  tres  cruceros  protegidos,  Cli atani, Southampton  y Dublin;
uii  crucero  no protegido,  Amphion,  que  se  construirá  en  Pmhroke;
seis  submarinos,  y  á éstos  hay  que  añadir  la  de  un  buque  hidrógrato
encargado  á la  industria  particular.

Las  construcciones  previstas  para  el ejercicio  próximo,  son: cinco
grandes  buques  acorazados;  dos  se  construirán  respectivamente  en
los  arsenales  de  Portsmout  y  de  Devonport,  y  los  otros  ti-es  en  la
industria  particular;  cua&o  buques  110 acorazados,  de  los  cuales  uno
crucero  no protegido  y  los  otros  cruceros  protegidos;  20  destroyers
seis  submarinos;  dos  cañoneros  d  río;  un  buque  depósito  para  des—
troyers  y  un buque  hospital.

Debemos  señalar,  cii  fin, la ausencia  en  el  presupuesto  de  toda
mención  respecto  á  los  dirigibles  y  aeroplanos;  sin  embargo,  un  bu
que  aéreo,  el  mayor  de  todos,  está  en  construcción  para  el  almiran
tazgo  y figurará,  se  dice,  en  la  revista  de  la  coronación.—(A.  Rous
SEAU. Le Moniteur  de  la  Flotte.)

EL  AUMENTO  DE  LOS  CALIBRES.—Se  dice  que  hay  posibilidad  de
que  los  futuros  acorazados  alemanes  monten  el  cañón  de  14 pulga
das,  elaborado  con todo  secreto  y  cuyos datos  balísticos  ofrecen  toda
la  garantía  de  eficiencia  deseable.  Aunque  se  conocé  con escasa  cer
tidumbre  lo que  á esta  pieza  se  refiere,  parece  probable  que  haya  de
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muntarse  por  primera  vez  en  el  Ersatz Hagen, Segir y  Odia  y  en  el
crucero  Y rIel programa  de  1910, la instalación  de  cuyas  quillas  se  r.e
tardó  considerablemente  el año  pasado.  Como es  sabido,  los  buques
alemanes  se  clasifican  por  grupos  de  á  cuatro,  y bien  pudiera  ser  que
dos  de  los  mencionados  resultaran  iguales  al  Ersatz  Hildebrcind y
Heimdull  cuyo  armamento  grueso  es  del tipo  de  12 pulgadas.

El  cañón  inglés  de  13,5 pulgadas  es  de  45 calibres.  Su  peso  de 87
toneladas  y  dispara  un  proyectil  de  1.250 libras  con  una  velocidad
inicial  de  2.821 pies  por  segundo,  resultando  en la  boca  una  energía
de  69.000 pies-tcnieladas.  La  superioridad  de  este  cañón  sobre  el del
mismo  calibre,  de  35 calibres  de  longitud  que  monta  el  Royal Sove—
reign  se  ve  clara  en  la tabla  siguiente  que expone  su potencia  de per
foración  respectiva.

;a000 yardas.     .OOO yardas.

13,5pulgadas.  Marca  112  pulgadas.     9 pulgadas.
13.5          Marca II26             22

Despuésde  larga  serie  de  experiencias,  los  Estados  Unidos  han
adoptadoun  cañón  de  14 pulgadas,  de 45 calibres  de  longitud.  Dis
para  un  proyectil  de  1.400 libras,  pero  es  mucho  más  ligero  que  el
cañón  inglés,  puesto  que  no  pesa  más  que  63,3 toneladas.  Se  monta
rán  estas  piezas  en  el  Texas  y en  el  New  York,  cuya  construcción  se
ordenó  en  el  último  otoño,  en  número  de  diez,  probablemente,  en  la
misma  disposición  que  en el  Delaware,  pero  dispuesta  la cuarta  torre
para  disparar  por  encima  de  la  quinta.  Los  datos  balísticos  de  este
cañón,  son,  por  o  demás,  muy  semejantes  al inglés  de  1-3,5.

Todavía  mayor  es  el  cañón  monstruo  de  14,3 pulgadas  que deberá
nontare  en  el  acorazado  brasileño  Río Janeiro  en  construcción  en
Elswick,  y  es  posible  que  otro  equivalente  se  construya  con  el nom
bre  de  R/achuelo.

El  crucero  acorazado  encargado.pór  el gobierno  japonés  á  la casa.
Viclrers,  montará  también  con  seguridad  el  cañón  de  13,5 pulgadas.
El  nombre  de  este  crucero  es  Takao.

Y  es  de  suponer  que  los  calibres  sigan  aumentaiido,  pues  existe
en  los  Estados  Unidos  una  opinión  bastante  generalizada  en  su  ofi
cialidad  que  debe  llegarse  ú  la  pieza  de  16 pulgadas.  Mr.  Maurice
Prendergast  en  «The  Navy  Leagne  Animal»  aboga  por  un  buque  de
32.000  toneladas  de  desplazamiento  que  monte  6  cañones  del  calibre
de  20 pulgadas.  Con  el aumento  del  calibre  se  llegará,  sino  se  ha  lle
gado  ya,  á la  imposibilidad  de  que las piezas  de una torre  puedan dis
parar  por  encima  de  las  (le otra,  circunstancia  que  disminuye  mucho
el  fuego  según  el eje.
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Suponiendo  que  el primer  buque  alemán  que  monte  la  pieza  de  14
pulgadas  sea  el Ersatz  Hagen,  de  1910, que deberá  estar  listo  en Mar
zo  de  1913, se  encontrará  Inglaterra  en  condiciones  de  superioridad
en  cuanto  al  número  de  barcos  que  llevan  artillería  superior  á  la de
12  pulgadas.  Para  esta  fecha  en  lar flota  inglesa  figurarán  el  Orion  y

‘el  Lion,  los  cuatro  acorazados  llaniaclos condicionales  y  los  cinco  del
plogrania  1910-1911, á  cuatro  de  los  cuales  se  les  han dado  reciente
mente  los  nombres  de  King  George  y,  Cenlurion,  Ajax  y  Audacious.
De  todo  ello  se  desprende  que  la  supremacia  naval  de  Inglaterra  es
mucho  menos  dudosa  de  lo que  en  los  últimos  tiempos  ha  podido  su
ponerse.

ARTILLERÍA ÁNTITORPEDERA.—Se admite  hoy,  generalmente,  que
el  cañón  de  12 libras  es  demasiadolígero  para  batir  con  éxito  it los
torpederos.  Los  nuevos  ‘Dreadnoughts  ingleses  montan  (le 20 it  24
cañones  de  4  pulgadas.  Si  se  tiene  et:  cuenta  el  desplazamiento
corriente  de  los  destroyers  y  su excelente  disposición  interna,  hay
motivo  para  sospechar  que  este  cañón  de  4 pulgadas  pueda  no  res
ponder  al  efecto  que  de  él se  espera  en  combate  contra  las  flotillas.
De  todos  modos  en  algunas  marinas  la  tendencia  it aumentar  el  cali
bre  de  estas  armas  es  notorio,  llegándose  en  Alemania  it  considerar—
se  como  probable  la  adopción  del  calibre  de  8,2  pulgadas  y  50 cah
bres  de  longittid  que  dispara  un  proyectil  de  309  libras  con  una
velocidad  de2.900  pies  por  segundo,  capaz  de  perforar  á 3.000 yardas
un  espesor  de  10,5 pulgadas.  Esta  pieza por  Su velocidad  de  fuego  de
cuatro  tiros  por  minuto,  tiene  aptitud  paracoinbatir  it los  torpederos,
y  es,  al  mismo  tienipo  capaz  de  producir  grandes  destrozos  en  las
partes  levemente  protegidas  del acorazado  enemigo,  aún it  distancias
de  6.000 y  8.000 yardas.

En  Francia  parece  adaptarse  definitivamente  el  cañón  de  140 milí
metros.  En  los  barcos  argentinos  en  construcción  se  monta  un arma—
melito  mixto  de  12 cañones  cte 6 pulgadas  y  12 de  4.  El  Río Janeiro
brasileño  montará  14 de  6 puigadas  y  14 de 4, y los  italianos  en cons
trucción  llevan  piezas  de  4,7 pulgadas.

EL  CRUCERO ‘ACTIVE».—Es un tipo  «Scout,  bastante  parecido  al
Bellona  y Boadícea.  Acaba de  votarse  al agila.  Sus  principales  dimen
ciones  Son:  eslora  entre  perpendiculares,  385  pies;  nianga  media,
trece  pies  seis  pulgadas;  desplazamiento  3.360 toneladas;  armamento
diez  cañones  d’  cuatro  pulgadas.  Sus  formas  de  obra  muerta,  son
muy  parecidas  it las  del  Bellorza y  Bodicea,  pero  ditiere  en  lo  de  sil
proa  que  no es  como  la de  éstos,  recta,  sino  que  posee  curbatura  de
ctipper.  En  su  construcción  se  ha  seguido,  quizás  extremándolo,  el
principio  de  aplicación  general  en  la  mayor  parte  de  los  cruceros,
que  consiste  en  reforzar  excepcionalmente  la  cintura  del  buque  eii
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las  secciones  centrales,  empleando  escantillones  más  moderados  en
las  extremidades.  El  entramado  -en toda  -la región  que  comprende  lás
espacios  de  máquinas  y calderas  (f80  pies  aproximadamente) es  una
conibinación  de  los  sistemas  longitudinal  y  trasversal.  Uii  doble
fondo,  cuyos  espacios  se  utilizan  para  agua  de  alimentación  y  com
bustible  líquido.  Tiene  el buque  dos  cubiertas  continuas  de  popa  5
proa  una  longitud  de  100 pies,  y plataformas  en ambas  extremidades.
La  cubierta  inferior  arqueada,  es  plana  al  centro  y  menos  inclinada
en  los  tercios  correspondientes  al  costado.  El espesor  de  sus  plan
elias  es  de  media pulgada  reforzada  al  doble  en  las  pendientes  late
rales.La  cubierta  superior,  de  acero  de  alta tensiód,  es  deuna  pulgada
de  espesor  en los  espacios  de la misma  que cubren  máquinas  y calde
ras;  en  el  resto  de  un cuarto  de  pulgada,  que  es  tambiii  el  espesor
de  las  planchas  de  castillo  y plataformas.  -

Posee  el buque  tres  cámaras  de  calderas  y dos  de máquinas.  Las
cámaras  de  calderas  están  protegidas  por  carboneras  laterales.  Los
espacios  á  proa  de  estas  cámaras,  y  á  popa  de  las  de  máquinas,  se
dedican  á  la  pañolería  general  del  buque.  El  espacio  coinpreiidido
entre  ambas  cubiertas  está  ocupado  por  carboueas  adicionales  á
ambos  costados,  guarda  calores  de  chimeneas  y  un  paso  central  que
permite  la  cornuiiicacióu  entre  ambas  extremidades,  en  la  cubierta
inferior  5  popa  de  la cámara  de  máquinas,  y  5 prOa en la  misma  cu
bierta  el  resto  de  la  dotación.  sta  se  compondrá  de  202  hombres,
inclusa  la  oficialidad.  Las  máquinas  son  turbinas  Parsons’,  monta—
(las  en  cuatro  ejes  capaces  de  desarrollar  una  potencia  de  18.000 ca
ballos,  imprimiendo  al  buque  una  marcha  de  25 millas.  Las  calderas
son  del tipo  <Yarrow»  en  número  de  12, timbradas  á 255 libras  por
pulgada  cuadrada.,  -

PESO  DEL ARMAMENTO.—DiCe el  Engeneer: Una  cuestióii  ijitere
sante  y  que  es  imposible  dilucidar  con  precisión  por  el mero  examen
(le  los  presupuestos,  es  la referente  al  peso  del armamento.

El  secreto  que  en  ello  guarda  el Almirantazgo  es  tan  severo,  que
no  hay  ciato seguro  sobre  el-que  puedan  hacerse  apreciaciones  exac
tas.  A primera  vista  parece  que  los  barcos  modernos  tienen  por  to
nelada  de  desplazamiento  más  potencia  ofensiva  que los  antiguos.
Que  están  más  potentemente  armados  no  cabe duda; pero  no en  el
mismo  grado  que  á primera  vista  puede  aparecer.

Una  apreciación  aproximada  puede  hacerse  de  la  manera  siguien
te,  aceptando  el  peso  de  montage,  piezas  y  municiones  proporcional
al  cubo  del  calibre.  De  esta  manera,  el  valor  representativo  del peso
por  pieza  es  de  64 para  el cañón  de  cuatro  pulgadas:  de  127, para  el
cañón  de  cinco  pulgadas;  de  216, para  -el de  seis;  de  779,  para  el  de
9,2;  de  1.728, para  el  de  12, y de  2.460, para  el  de  13,5.  Reducidos
estos  núnieros  á la  unidad  del  de  cuatro  pulgadas,  resultan  lo  valo—
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res  representativos,  respectivamente:  1,  1,98,  3,4,  12,27  y  38,4. Si
ahora  consideramos  los  buques  construidos  en  los  últimos  años  y
hacemos  la  relación  del pesó  representativo  de  las  piezas  gruesas  al
desplazamiento,  tendremos  que  esta  relación  es: en  el  Majestic,  1, en
el  Canopus,  1,2;  en  el  Duncwi,  1,1;  en  el  Belleropon,  1,54; en
St.  Vincent,  1,5; en  el Neptuno,  1,4; en  el  Orion,  (13 pulgadas)  1,7.  Es
decir, que en el intervalo de diez y siete  años  el  peso  de  cañón  por
tonelada  de  desplazamiento  ha  aumentado  en  un 70  por  100.

La  relación  es,  en  Alemania,  de  1,8; en  Francia,  de  1,6; en  Améri
ca,  de  1,4; en  Japón,  de  2,00.

Cos’ro  DE  LAS  PIEZAS  DE  GRAN  CALIBRE—Según  datos  del  Engi
-neer,  el  precio  de  la  pieza  de  12  pulgadas  en  el  Neptuno  fué  de
13.500  libras  esterlinas.  En este  nusmo  buque,  el precio  del  cañón  de
cuatro  pulgadas  fué  de  1.000 libras.  En  el  hidefatigable,  el  precio  de
cada  pieza  de  12 pulgadas  fué,  aproximadamente,  de  10.300 libras.

PPREIJPUESTOS.—LOS presupuestos  navales  parael  año  econónii
&  co  1911-1912, alcanza  la  cifra  de  46.204.799 libras  esterlinas,  seña

lando,  pcr  consiguiente,  un  aumento  considerable  sobre  el  del  año
anterior.  Los  aumentos  de  presupuestos  en  la  Marina  inglesa  en los
últimos  años,  han  sido  tan  considerables  como clemuestan  las citras
siguientes:

Gastos  de  colIstrtLcción.

-                                              /.ibru.s.

Año  1908-  97.406.930
»  1909-10     9.597.551
»  1910-1113.279.830

1911-1215.063.877

El  resultado  traducido  en  »Dreadnoughts»  de  este  aumento  cre
ciente  en  los  gastos  de  construcción,  es  que  en  el año  14 poseerá
Inglaterra  29 de  estos  buques  enfrente  de  21 alemanes,  que sumados
á  los  austriacos  é italianos  formarán  otro  grupo  de  2P; cs  decir,  que
Inglaterra  tendrá  en  buques  completamente  modernos  una fuerza  tia—
val  igual á la  de  las  naciones  que  forman  la  triple  alianza.  El  proble
ma  naval  de  este  año  incluye  la  construcción  de  cinco  grandes  aco
razados,  cuatro  cruceros  pequeños,  veinte  destroyers  y  seis  subma
rinos.  En otra  clase  de  construcciones  incluye  el  pesupuesto  crédito
para  continuar  la  construcción  de  cinco  diques  flotantes,  un  buque
depósito  para  destroyers,  otro  buque  depósito  de  submarinos  y  dos
auxiliares  de  los  mismos,  un buque  hospital,  un buque  de  inspección
y  dos  cañoneros.  El buque  hospital  será  el primero  de los  construídos
exprofeso  para  este  fin.
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Ej  aumento ile personal en oficiales  y  Inaíineria se  eleva  á la ci—
fra  de 3.000, siendo la suma total  del personal de 134.000 hombres.

LANZAMIENTO DE BOMBAS DESDE LOS APEOPLANOS. —  Dice  el
Navy  aoci Militan  Record,  referente  á  esta materia una interesante
comunicación nos llega  de  Italia.  Un teniente de navío de ja níarina
italiana  ha hecho interesantes cálculos  relacionados con este asunto,
de  los  cuales se deduce  que  la  altura  de lanzamiento  no  dee  ser
grand  y  que el areoplano debe descender  hasta muy cerca del ob
eto  sobre  el  cual  intente dejar caer sus bombas  y  remontar  eh vuelo
rápidamente,  después  de lanzarlas,  si ha de huir  de  los efectos que
pudieran  serle  latales de la onda  de  explosión.  Aparte  de  esto,  hay
que  hacer  intrincados  cálculos que dependen  de las velocidades  mO—
toas  de areoplano si  el lanzado ha de tener éxito.  El  teniellte  de na—
vio  Piumatti  da  cuidadosts  instrucciones  para  estas  determinaciones
y  lo  de  la  altura  del  areoplano,  introduciendo  la  inevitable  constante
que  acompaóa  O todos  los  cálculos  matemáticos.  Además  la  inteiisi—
dad  del viento es  un  factor  de su fórmula.  Si  el  aviador  está en po
sesión  de  todos  los  actos  puede,  aparentemente, lanzar  sus  bombas
con  esperanza  de  éxito.  i  ahora nos  fijamos en  que  todos  estos  fac
tores  son  esencialmente  variables,  que  la  velocidad  y  altura  del  arco—
plano  lo  Soli  de momento  O momento,  qu  la  velocidad  del  buque
atacado  puede serlo  igualmente, que  su  rumbo  puede alterarse,  y
por  último,  que  la  apreciación  de la intensidad y dirección  del  viento
no  puede  ser  más inexacta,  no podemos inends de concluir  que esto
del  lanzamiento de  bombas desde los  areoplanos  es  tárea  rancho
más difícil  de  lo que  en juicio  superficial pudiera juzgarse.  Si  consi—
deramos  el actual estado del problema del  lanzamiento de torpedos
y  el tiempo, dinero y  esfuerzos de inteligencia gastados en  su reso
lución  para obtener  la incertidunibre  é  inseguridad característica de
este  arma, no puede existit  suficiente motivo paa  dar  por sentado
que  el  lanzamiento de  bombas, de llegar  alguna  vez  O realizarse,
pertenece  O un porvei.ir  muy•remoto.

TURBINAS.—EIi  el  destroyer  Hope,  recientemente construido, la
disposición  de  sus turbinas es la siguiente: Van  las  turbinas, en nú
mero  de siete, montadas en tres  ejes, cinco para la  marcha avante y
dos  para la marcha atrás. Cada uno ile los ejes lateralerales se mue
ven  por  dos turbinas  en marcha avante  y una en marcha atrás. El
eje  central se mueve solamente en marcha avante, y  su  turbina  está
en  coniilnicacióil  directa con las  calderas. Las  turbinas  de los  ejes
laterales  son, pordecirlo  así, intermedias; es decir, que desempeóan
análogo papel al de los cilindros  (le media en las  máquinas alterna
tivas.  Acopladas con éstas están las turbinas de baja  presión de las
cuales,  llevado á  sil  limite  de expansión máxima, evacua el  vapor O
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los  condensadores.  Con  el  funcionamiento  simultáneo  de  las  tres  lié—
lices,  pasa  el vapor  de  las  calderas  á la  turbina  de  aJt  presión;  de
aquí  á la  intermedias  laterales,  luego  á  las  de  baja  y,  iinaliiiente,  á
al  condensador.

Las  turbinas  de  marcha  atrás  son  más  pequeñas  que  las  de  baja
presión,  pero  contenidas  éii  la  misma  caja.  En  marcha  avante  no re
ciben  vapor  las  turbinas  de  narch  atrás  y  vicevérsa.

Se  ve  que  esta  disposición  de  las  turbinas  tiene  gran  semejanza
con  la  de  la  máquina  de  triple  expanión,con  la  ventaja  sobre  ésta
que  el  vapor  es  evacuado  á una  presión  iiiuho  más  baja  que lo que
es  económica  en las  máquinas  ordinarias.  En esto  consiste  una  de las
ventajas  de  la  tuftinas.  Si en  las  máquinas  alternativas-  hubiera  de
llevarse  la  expansión  del  vapor  al  mismo: grado  que  en  las  turbinas,
aumentarán  de  tal  modo  los  cilindros  de  bája,  que eh aumento  de fric—
cióii  que  de  ello se  derivaría,  afectaría  perjudicialmente,  y en  grado
no  desdeñable,  el  rendimiento  de  la  máquina.  Además,  en  las  niáqui—
iias  alternativas,  el coste  de  producción  del  vacío  se  encontró  ser
tan  considerable,  que  el  de  2  pulgadas  se  considera  como  un límite,
por  debajo  del  cual  es  antieconóniico  eh funcionamiento.  Para  un  va
cío  más  elevádo  sé  necesitan  ñiasas  de  agua  refrigerante  mucho ma
yores  ‘y el  coste  de  só  movimiento  es  mucho  mayor  que  el beneficio
obtenido  che un vacio  mayor.  En las  turbinas,  en  cambio,  se  lleva  el
vacio  hasta  29 pulgadas.  -  -

DR1GIBLE  PARA  LA  MARINA.—E1  gran  dirigle  actualmente  en
• coiistrucción  en  Barfo’—in—Furiiess, en  los  astilleros  Vickers  Sons
and  Maxim,  debió  comenzar  sus  ensayos  en  Agosto;  pero  debido  á
las  importantes  mejoras  hechas  en  el  proyecto  primitivo,  á causa  de
experiencia  adquirida  en  los  diferentes  países  respecto  á los  dirigí
gibles,  y  debido  también  ú  que  una gran  parte  del  material  ya  aco
piado  fiié  destruido  por  un  incendio,  no podrá  estar  listo  el dirigible
hata  Navidad,   tal vez  ¿principio  de  1911.

No  obstante  el  gran  secreto  con que  se  ha  seguido  la  construc
ción,  se  conocen  detalles  de  este  dirigible,  que  es  mucho  mayor  que
losconstruidos  en  Alemania,  Francia  ó  Estados  Unidos.  Es  del  tipo
rígido,  y  su armadura  está  hecha  cosi  el  nuevo  metal,  el Duralumin,
cuya  patente  para  todo  el InLindo la  ha  adquirido  la  casa  Vickers.  Va
á  construirse  en  Biriiiirghain  una  fábrica  para  su  explotación.

El  dirigible  tiene  152,4 metros  de  largo,  su  mayor  diámetro  es  de
15,24 metros,  un  décimo  dé  su longitud.  Sus  dimensiones  le  permiti
rán  ehevarse  con bu  peso  de  20 toneladas:  Sus  dos  inotoresde  pe
tróleo,  de.  200  caballos,  qúehia  sidd  sometidos  ¿las  más  rigorosas
experiencias;  se  calcuta  he darán  una  velocidad  de  45á  50 millas por
hora  en  condicioiiéde  tiempó  favorable.  Está  dotado  de  aparatos  de
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telegrafía  sin  hilos.  El teniente  de  navío Neville  F.  Usborne  ha  sido
nombrado  su  coniandante.

En  Barrow  se  ha  cdnstruído  un hangar  para  el dirigible: tiene 183
metros  cte largo  y  30 metros  de  ancho.

El  crucero  Hernzioneha  sido designado  para  convoyar  al dirigible.
Al  nombramiento  del capitán  de  navío  Sueter,  como  inspector  de

lo  buques  aéreos,  y  del  capitán  de  fragata  Edwards,  comó su  auxi
liar,  seguiri  la  creación  de  ulla  escuela  autónoma  de  návegacióii
aérea  en condiciones  análogas  á la  escuela  de  artillería  y  de  torpe—
dos.—(Monitezir  de la Elotte).

MISCELANEA

PREPARACIÓN MARÍTIMA PARA LA GUERRA—Las resoluciones  de

:la  segunda  conferencia  de la  Haya,  sobre  el comienzo  de  las  hostili
dades  dicen  sin  equivúcos:  las  potenciás  signatárias  del  acuerdo  i-e—
conocen  que  no les  he  permitido  comenzar  las  hostilidades  entre  sí,
Sin  previo  aviso  que. debe  tener,  bien  la forma  de  una  declaración  de
gtserra,  acompañada  de  los  motivos,  bien  la de  un  ultimatuni  con  de
claración  de  guerra  condicional.

Una  repetición  de  la  sorpresa  nocturna  de  Puerto  Arturo,  que  dió
éomienzo  á  la  guerra  rusojaponesa,  parece  excluída  á primera  vista.
EÓ verdad,  l  culpable  imprevisión  de  los  rusos  durante  un  periodo
de  tensión  extrema,  hizo posible  esta  sorpresa;  pero  es  verosímil  que
el  resultado  de esta  acomtida  no hubiese  sido diferente  si  una decla
ración  de  guetra  telegráfica  se  hubiese  recibido  en San  Petersburgo
inmediatamente  antes.

La  exigencia  de  una  declaración  de  guerra  forniil  tiene,  en  una
guerra  naval,  poca  importancia  y  no cambia  eii nada  la posibilidad  y
la  verosimilitud  de  ataques  marítimos  ásombrosamente  rápidas.»

Una  flota  en  ser’icio  está  siempremás  ó menos  en  estádo  de  mo
vilizaéión  y  lista  para  batirse.  Sus  dotaciones  eátán  completas;
las  municiones   todo  lo necesario  está  á bordo.  Los  trabajos  de  mo—
ilizacióii,  á los  que  se  puedé  renunciár  en  cáso  necesario,  se  limitan
á  completar  las  provisioiies  y  á  dejar  en  puerto  los  objetos  supér—
fluos  ó  que estorben  para  el ombaté;  estos  trabajospuedén  éfectuar—
e  con  sigil  y  en  pocas  horas.  Por  el  contrario  la  áiovili±ación  cte
toda  la  defensa  en  las  costas  representa  Uá  emiorme trábajo  y éxige
tiempo  en  consecuencia.  El que ataca,  superio,  tomará  para  éste  tra
bajo  el  tiempo  necesario,  mientras  que  el  que  es  sorpreiididó,  bol-
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queado  en  el momento  de  la declaración  (le guerra,  está privado  (le él.
El  más  fuerte  tratará  siempre  de  sorprender  y aniquilar  al  más  débil,
antes  que  este  último  haya  tenido  tiempo  de  organizar  la  defensa  de
SUS  costas  por  completo.  Porque  si lo consiguiese,  las  circunstancias
cambiarían  del  todo  en  su  favor;  ganaría  con ello  tiempo  para  perju
dicar  al  adversario,  en  una  guera  de  escaramuzas,  con  torpedos  y
minas,  por co’nsecuencia con fuerzas  rek’tivameiite  débiles,  hasta  que
la  relación  (le las  fuerzas  (le las  flotas  de  combate  llegará  á ser  más
favorables  para  él.

Se  puede,  pues,  admitir  con certeza  que,  en  caso  de guerra  con un
adversario  supeior,  este  último  estará  ante  las  costas  en  el inomen—
fo  en  que  llegue  la  declaración  (le guerra.  Nadie  puede  impedirlo;  el
único  remedio  que  queda,  es  estar  constantemente  orientado  sobre
sus  niovinnento  por  un servicio  de  seguridad  apropiado  y,  según  la
situación  política,  regular  sus  propias  defensas  á  la  llegada  del eiie—
migo.  En tierra  las  circunstancias  son  muy  diferentes.  Todos  los  mo—
vimientos  de  grandes  mases  de  tropas  se  efectúan  en  un tiempo  re—
lativaniente  largo;  el despliegue  del ejército  dura  semanas,  aún  sir—
viéndose  de  los  caminos  de  hierro  para  la  movilización,  y nunca  se
podrá  poner  n  tiempo  de  paz  grandes  masas  de  tropas  cerca  de  la
frontera  sin  que  se  observe,  de  manera  que  el adversario  puede  ga—
i  antirse  contra  las sorpresas.

Las  flotas  modernas,  por  el  contrario,  gracias  á sus  grandes  velo
cidades  están  en  condiciones  de  salvar  en  un tiempo  muy  corto  las
distancias  probables  en una  guerra  europea.

Una  flota  es  mucho  más  independiente  de  su  impedimenta  que un
ejército,  y  en  la  mar, además,  es  mucho  más  fácil que  en tierra  llevar
consigo  aquella.

En  una  guerra  naval,  el  primer  golpe  puede  ser  asombrosamente
rápido  y  con una  gran  fuerza.  Ante  un eneniigo  resuello,  que  utilize
todas  las  ocasiones,  no  será  cuestión  de  dias,  sino  de  horas  y  mino—
tus.  Las  consecuencias  de  semejante  acometida,  ejecutada  con medios
potentes,  pueden  ser  fatales  y  decisivos  jiara  todo  el  curso  de  la
campaña;  el ataque  çle los  toipecleros  japoneses  al grueso  de  la flota
rusa  en  Puerto  Arturo,  en  la  noche  del  8 al 9 de  Febrero  (le 1905, fra—
casó,  bajo  el  pul]to  de  vista  profesional  y probó  que los  japoneses  te—
nian  aún  muy  poca  experiencia  en  el  manejo  del arma.  Los  torpedos
lanzados  no dieron  en  el  blanco  la  mayor parte  y  fueron  encontrados
en  la  costa  más  tarde.  Y sin embargo,  el éxito fué  enorme;  los buques
rusos  Cesarewitcli,  Pallada  y  Retwisan  sufrieron  grandes  averías  y  -

sus  reparaciones  duraron  meses  enteros.  Rusia  expió aquí  la falta de
haber  construido  primero  el  puerto  de  comercio  de  Dalny,  en  lugar
de  prestar  toda  su atención  á la terminación  del  puerto  de  guerra  de
Puerto  Arturo.

«Es,  pues,  absolutamente  indispensable  que,  tanto  para  la  de—
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feiisa  como  para  el ataque,  la  flota,  las  reservas,  la  defensa  de  las
costas,  todos  los medios  necesarios  estén  listos,  arclii-listos.  Hay
que  estar  prevenido  con  todas  sus  fuerzas  para  el  primer  golpe,
haciendo  todo  lo posible  para  atacar  por  sorpresa,  ó  si no esperar  al
adversario  con  una  gran  defensa,  bien  organizada.

¿Cómo  se  puede  llegar  á  semejante  estado  de  preparación?
En  prinl&  lugar,  como primera  necesidad,  encontramos  natural

nente  la  creación  de  un material  en  relación  con  la  potencia  econó
mica  y  las  necesidades  militares  (le  un  país.  El  número  de  buques
iios  indica  la fuerza  naval  de  una  nación;  namerosos  anuarios  nos
dan  sobre  él,  bajo  forma  de  tablas,  noticias  muy  exactas.  La  fór
niula  P.  A. de  Kretschmer,  (1)  representación  numérica  del  valor  de
combate,  da  ui  nieciio de  juzgar  críticamente  el  valor  de  cada  buque.
Los  valores  que  se  obtienen  con  ella para  la  fuerza  combatiente
total  de  una  potencia  marítima  difiere  considerablemente  del  cálculo
estiniado  según  la  suma  de  los  desplazamientos.

La  fuerza  nuniérica  de  una  potencia  marítima,  es  pues,  en  gene
ral  conocida.  Por  el  contrario  su  estado  de  preparación  escapa  al
cálculo.  No puede  deducirse  más  que  (le observaciones  ocasionales,
de  noticias  de  la  prensa,  sobre  las• fuerzas  en  servicio,  y  sobre  las
cuestiones  de  personal,  sobre  la  actividad  de  la  educación,  la  fre
cuencia  en  el no  funcionamiento  del material  y  de  los  accidentes,  las
velocidades  alcanzadas  en  el  tiro  y  en  el carboneo,  etc... y las  dispo
siciones  y  ejecuciones  de  las  maniobras.  Y  es  precisamente  esta
preparación  la  que  hace  al material  más  valioso,  utilizable  en  tiempo
de  guerra.  Se  conseguirá  mejor  manteniendo  en  servicio,  de  tina ma
nera  constante,  el  mayor  número  posible  de  buques,  reunidos  en  di
visiones  conformes  á la  guerra,  para  un fin, de  educación  unitaria  y
metódica.  Tales  divisiones  deben  consistir,  á ser  posible,  en  buques
del  mismo  tipo.

Sólo  el buque  en  servicio  durante  mucho  tiempo  tieiie  todo  su
valor  como unidad  de  una  división,  y  sólo  la  división  ejercitada  cii

iempo  de  paz,  garantiza  la  utilización  conipleta  de  sus  armas  y la
seguridad  necesaria  de  sus  movimientos  bajo  el  fuego  del  enenligo.

La  escuadra  del almirante  Rofestwensky  fué  formada,  durante  el
curso  de  la  guerra,  de  buques  de  tipos  diferentes,  que  acababan  de
entrar  en  servicio.  La  causa  de  la clerrota  lamentable  timé, en  primer
lugar,  la  defectuosa  preparación  para  el  combate,  tanto  de  los  bu

ques  aisladamente,  como de  la  división  en  total,  y  para  cuya prepa
ciómi, en  la  precipitada  partida,  faltó  naturalmente  el tiempo.

Un  buque  es  una  máquina  extremadamente  delicada,  cuyo tumicio
namniento  exige  de  cada  hombre  de  la  dotación  el  conocimiento
exacto  (le SU propio  destino  y  la capacidad  de  reemplazar  á  otros

1)  Vei’ REVISTA  GEN1Ai,  i)E  MARINA.  MayO  1909,  twiiø  Lxiv,  cuaderno  5°
h,a  05.

ToMo  i.xviii
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hombres;  esto  no se  puede  obtener  más  que  por  numerosos  ejerci
cios  y maniobras  en  las condiciones  del  combate.  Es  imposible  co
ger  el  buque  en  la  dársena  del  arsenal,  ponerlo  en  servicio  y  en
viarlo  contra  el  enemigo;  como  un  batallón  de  la  reserva  nueva
mente  formado.

Los  gastos  extraordinariamente  elevados  del  sostenimiento  cii
servicio  de la  flota  hán  conducido  ahora,  á  casi  todas  las  marinas,  á
conservar  en  servicio  una  parte  de  los  buques  y  de  las  divisiones
con  dotaciones  reducidas  á las  cuales  se  prescribei;  un  número  res
tringidos  de  ejercicios,  es  decir  de  días  á vapor.  O bien  se  conserva
en  serviUo,  para  una  escuadra  que  está  desarmada,  a1guno  buques
de  depósito  en  los  cüales  se  instruyen  los  cuadros  de  los  otros  bu
ques,  que  en  caso  de  fuerza  se  completan  con  reservistas.

Es  indispensable  que  tales  divisiones  llagan  oportunamente  pe
ríodos  de  nianiobra  para  examinar  la  eficacia  de  la  organización  y
para  dar  al jefe,  á los  comandantes  y á los  oficiales  la  experiencia  y
la  práctica  más  indispensable.

Es  preciso  no engañarse  sobre  el  valor  de  tales  formaciones  de
reserva.  Además  de  componerse  la  mayor  parte  de  las  veces  de  bu
ques  viejos,  transcurriráil  siempre    arios  días  antes  que  estén  en
condiciones,  todo  lo más,  para  hacerse  á la  mar, y entonces  se  nece
sitarán  muchos  para  que  estén  listos  para  el  combate,  como  una  di—
visión  constailtemente  cii actividad.

Si  él  valor  de  semejante  formación  de  reserva  no  puede  compa—
rarse  al  de  una divisióil  en  actividad,  no es  por  eso  menos  digno  de
ateición,  y lo será  tanto  más  cuanto  más  se  haya  provisto  á  su pie—
iaracióii  cii  tiempo  de  paz.  Las  enseñanzas  de la  última guerra  imies
trari  bien  cuan  amargamente  se  pagan  las  negligencias  en  esta  cues
tión.  La  exigencia  capital  es  que  todas  las  fuerzas  que  deben  servir
para  la  guerra  estén  listas.  Lo que  llega  demasiado  tarde,  lo  que  no
puede  entrar  en  acción  en  momento  oportuno,  no  se  le  puede  reco
nocer  la razón  de  ser.

Una  flota  moderna,  además  de  los  buques  de  línea,  los  cruceros,
los  torpederos  y  los  submarinds,  se  compone  también  de  una  serie
de  buques  que,  en  parte,  sirven  para  objetos  secundarios,  por  ejem
plo,  los  buques  porta  minas  y’los  cruceros  auxiliares,  y  en parte,  es
tán  destinados  exclusivamente  á  proveer  á la  flota  de  combate  de
luda  clase  de  material,  ejecutar  las  reparaciones  y  prestar  ayudaS
Entre  estos  últimos,  que  se  llaman  buques  de  convoy,  se  distinguen
los  buques  talleres,  los  buques  bombas  y  remolcadores,  los  buques
depósitos  y los  buques  de  convoy  para  torpederos  y  submarinos,  los
buques  hospitales,  los  carboneros,  los  de  combustible  liquido,  los  al-
gibes,  los  buques  arsenales  y los  de  aprovisioiiaaiieiltO,  los  buques
cableros  y. los  buques  de  aerostacióii.

Aunque  tales  buques  no  estén  sometidos  cii  su  construcCióil  á
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imites  tan  estrechamente  prescritos  como los  buques  de combate,  su
importancia  depende  ei; alto  grado  de  su  oportunidad.  Algunos  de
estos  buques  podrán,  en  tiempo  de  guerra,  tomarse  de  la marina  de
comercio  sin  más  preparación;  por  ejemplo,  los  carboneros,  los  de
combustible  liquido  y  de  aprovisionamiento;  otros,  por  el  contrario,
fienen  necesidad  de  instalaciones  especiales  que  harían  necesaria
una  larga  transformación,  ó  que  no  pueden  adaptarse  más  que  en
buques  de  construcción  apropiada.  Entre  estos  últimos  se  pueden
contar  los  buques  talleres,  los  buques  hospitales,  los  buques  de
convoy,  de  torpederos  y  submarinos  y  otros.  Crearlos  y  vigilar  para
que  estén  listos  es  una  exigencia  de  verdadera  preparación,  que  es

taato  más  urgente  cuanto  mís  tenga  que  contar  una  potencia  nlarí—
tima  eci  una  guerra  lejos  de  las  costasde  la  patria.  Cuando  un  país
ha  respondido  á  todas  las  exigencias  que  acabamos  de  exponer,  ha
hecho  lo posible  por  estar  listo  para  la  ofensiva  en  caso  de  guerra.

Veamos  ahora  los  niedios  de  defensa  en  una  guerra  naval.  Ante
to:lo  es  preciso  citar  las obras  fortificadas  de las costas.  Para  llenar  su
misión,  deben  estar  en condiciones  de  poner  á los  buques  de  línea
enemigos  fuera  de  combate  á gran  distancia  y,  por  consecuencia,  es
tar  dotadas  con  piezas  de  gral.i calibre,  de  trayectorías  tasantes  y
gran  alcance  y,  u ser  posible,  instaladas  en torres  giratorias  acora—
zadas.  Allí donde  no se  trate  niás que de  hacer  imposible  al enemigo  la
permanencia  en  la  proximidad  de  las  fortificaciones,  por  ejemplo,  en
una  isla,  las piezas  de fuegos  curvos,  los  obuses,  pueden  prestar  bue
nos  servicios.  Estando  cubierta  su  posición,  están  excelentemente
protegidos.

Natural  iiente,  tales  obras  no  pueden  hacerse  más  que  en  tiempo
de  paz,  porque  la  instalación  de  piezas  de  gran  calibre  en  torres  exi
ge  muchos  meses.

Además,  la  mina, el  complemento  más  eficaz de  los  fuertes,  juega
un  papel  importante  en  la  defensa  de  las  costas.  Las  fortificaciones
de  las costas  pueden  ser  destruidas,  ó  al menos  reducidas  al silencio
por  algún  tiempo;  su  elevado  precio  no  pernhite  establecerlas  por
todas  partes  donde  se  desearía.

Puede  imaginarse  el caso  en  que  una  flota  superior  forzara  una
pasa  sin  haber  destruído  las  fortificaciones  de  las  costas.  Aqui entra
en  juego  la  mina  para  completar  la defensa.  Se fondean  á poco  inter
valo  una  de  otra,  transversalmente  á la  pasa  y  en  el  campo  de  tiro
de  las  piezas.  El personal  destinado  al fondeo de  las niinas,  debe  ejer—
citarse  en  tiempo  de  paz,  porque  es,  particularmente  en  aguas  de
corriente,  una  operación  difícil que  exige  un  conocimiento  perfecto
del  material  y ulla  gran  práctica.  Como defensa  exclusiva  contra  los
torpederos,  á los  que  su poca  manga y  calado  les  facilita  el paso  en—
tre  las  minas,  se  emplean  aún  medios  mecánicos,  obstrucciones  ó
barreras  flotantes  compuestas  de  perchas  y  cables  de  acero.
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Estos  son,  en  resumen,  los  medios  con  los  cuales  la  defensa  de.
las  costas  debe  estar  listas  para  cumplir  sus  diversos  deberes,  á sa
ber:  cerrar  la  entrada  de  los  puertos  y  embocadura  de los  ríos  y pro
teger  así  los  puertos  cte guerra  y  las  grandes  plazas  marítimas  CoU

sus  instalaciones  valiosas,  astilleros,  docks,  canales  y exclusas,  ser
vir  á la fuerza  naval  nacional  de  punto  de  descanso  y apoyo,  cubrir
con  su  protección  las  islas  de  la  costa  y  hacer  imposible  al  enemigo
la  permanencia  en  su proximidad;  por  último,  inipedir  un desenibar
co  enemigo  en determinados  puntos  de  la costa  particularmente  ex
puestos.

La  posibilidad  de  un  ataque  por  sorpresa,  necesita  ahora imperio
samente  que  la  defensa  de  las  costas  responda  ya  á  estas  cxi—
genias  en  el  momento  de  li  declaración  (le  guerra  y  esta  es  una
pretensión  difícil  de  satisfacer.  Las  embocaduras  de  nuestros  ríos
son,  la  mayor  parte,’ pasos  comerciales  muy  frecuentados,  que se ce
rrarán  colocando  minas  y  obstrucciones;  esta  es  una  medida  que  no
se  tomará  más  que  en  vista  de  un  peligro  de  guerra  inevitable.  Pero
como  se  trata  aquí  de  trabajos  de  larga  duración,  es  posible  que  el’
enemigo  ti’ate  de  forzar  la entrada  antes  que  terminen  dichos  traba
jos,  emprendiendo,  por  ejemplo,  con sus  torpederos,  onio  en  Puerto
Arturo,  un ataque  á los  buques  fondeado  por  detrás  de las obstruc
dones.  Entonces  los  fuertes  y  las  baterías  de  costa  ofrecen  la  única
seguridad.  Asi  se  debe  exigir  de  ellos  que  estén  siempre  listos,  es
decir,  que  el  personal  de  sirvientes  debe  exisiir  ya  en  tiempo  de paz
y  estar  ejercitado.

Los  cuarteles  deben,  si las fortificaciones  no los  tienen, encontrar—
se  en  las  proximidades;  las piezas  y las  municiones  deben  siempre
estar  listas  para  servir.

Además  es  indispensable  tenei  un  servicio  bien  organizado  de
vigilancia  de  las  costas,  desempeñado  por  las  estaciones  de  seniáfo
ros  y  los  buques  de  vigilancia.  Naturalmente,  este  servicio  de  vigi
lancia  no  comprende  más  que  la  limitada  zona  de  las  aguas  territo—
riales,  de  manera  que  es  de  la  más  alta  importancia  que  el  servicio
de  exploración  y ‘de seguridad  fuera  de  dichas  aguas  se  ejerza  por  el
mayor  número  posible  de cruceros,  que  tendráii  la misión de  impedir
una  sorpresa,  y  al mismo  tiempo  de  transmitir  noticias  sobre  la fuer
za,  posición  é  intenciones  del  enemigo.  Si  durante  estos  reconoci—
inientos  se  originan  encuentros,  el  peligro  de  una  srpresa  será,  en
verdad,  evitado;  pero  el adversario,  superior  en  cruceros,  podrá,  re
peliendo  los  cruceros  más  débiles,  impedir  un  reconocimiento  pos
terior.

Se  ve,  pues,  que  aun  para  una guerra  defensiva  es  iiidipensable
ue  la  defensa  de  las costas  trabaje  de  acuerdo  cori  la  fuerza  naval
flotante,  y  que  la permanencia  en el  sitio  donde  pueda  esperarse  un
golpe  de  mano, de  una fuerza  de  cruceros  inmediatamente  utilizables
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y  suficientemente  fuerte  para  combatir,  aumenta  considerablemente
la  preparadón  para  la  guerra.

Los  recientes  éxitos  en  el  dominio  de  la  navegacción  aérea  hacen
ver  cii  los  dirigibles  un explorador  de  grap  valor,  contra  el  cual no
hay,  por  el  momento,  ningun4  defensa.  Los  dirigibles  pueden,  tanto
durante  el  período  de  tensión  que precede  á una guerra  como duran
te  ésta,  prestar  servicios  muy  valiosos,  gracias  á  sus  condiciones
como  exploradores,  protegiendo  la fuerza  nacional  contra  las  sorpre
sas  y exponiendo  al eilemigo  á ellas.

La  posesión  de  un  cierto  núniero  de  grandes  dirigibles  con  po
tentes  medios  de  acción,  es  conveniente  para  mejorar  algo  la  situa
ción  (tel más  débil  en  caso  de  guerra  naval.  Por  potentes  medios,  es
preciso  entender  la  velocidad  y  el  radio  de  acción,  que  son  más  im

portantes  que  la capacidad  de  llevar  armas.  Precisamente  en este  te
rreno,  hemos  tomado  una  delantera  considerable  que con  razón  po—
denios  utilizar.—(De  la Internafionale  Revue  Líber dic geswnten  Ar—
meen  ¿md Flotfen).

POTENCIA  OFENSIVA  DE  LA  ARTILLERÍA  PRINCIPAL  DE  LOS
DREANONGI-IT’.—-U11 método  sencillo  para  apreciar  la potencia  ofen
siva  de  la  artillería  de  grueso  calibre  de  los  recientes  Dread—•
nonght’,  teniendo  en  cuenta  su  utilización,  es  decir,  su  repartición  á
bordo  del  buque,  consiste  en  evaluar  el  sector  total  de  esta  artillería,
porque  es  lógico  admitir  que  el  poder  ofensivo  de  una  pieza  está  cii
proporción  de  su  campo  de tiro.Se  hace  muy explicito  este  modo  de  comliaración,  eligiendo  como

unidad  el  sector  de  3600 del cañón  de  305  milímetros,  que  es  aun  la
más  generalizada  de  las  piezas  de  grueso  calibre.  Los  otros  calibres
pueden  también  entrar  en  la  comparación,  con  tal que  el  mismo  sec•
tor  de  360’  sea  representado’  par  una  cantidad  proporcional  á  su
fuerza  viva  por  minuto  á  6.000’ metros  y  tomando  por  unidad  la del
cañón  de 305  milímetros.

El  sector  total  así  calculado  se  expresa  por  un  número  que  se

puede  considerar  comimo el  de  las  piezas  ficticias  de  305  mnilínmntros,
teniendo  un  campo  hipotético  de 360° y  formando  una  batería  redu
cida  ctiyo fuego  tendría  en  promedio,  para  todo  el  horizonte,  efectos
equivalentes  al de  la batería  del  buque.  Este  número  es  verdadera
mente  la  expresión  de  su  valor  ofensivo  real  y  su, relación  con el nú
mero  de  piezas  del  armamento  es  el  coeficiente  de  utilización  de  la
artillería.

El  mismo  alcul  efectuado  separadamente  pata  cuadrantes  ca
racterísticos  del  campo  de  tiro,  tales  como  los  sectores  de  90°  late
rales  y  los  de  caza  y retirada  pone  en  évidencia  la  facultad  de  con
centrar  el  fuego  de  la  artillería  en ciertas  direcciones,  é indica  como
se  hace  la  repartición  de  los  fuegos  alrededor  del huque  de combate.
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Este  cuadro  muestra  que  la debilidad  de  los  fuegos  en las  extre
iuidades  en  la  disposición  axial,  y  su  superioridad  en  la disposición
de  torres  laterales  han  sido  igualniente  exageradas.

Sucede  en  efecto  que  con el  enipleo  de  las torres  triples,  la ven
taja  ael  fuego  en  el  sector  de  93°  de  proa  ó  popa  que  tiene  por  bi
sectriz  el eje  mayor  del buque,  pertenece  al  primer  sistema.

Esto  resulta  de  que,  en  este  primer  sistema,  sin  disparar  por  el
mismo  ele,  las  torres  centrales  cuando  tienen  como  en  el  Gangut
4ruso)  un  campo  de  tiro  de  1300 por  cada  banda,  vienen  á  reforzar
los  fuegos  de  las  torres  á partir  de  25° (le! eje  mayor.  La  ventaja  es
aun  más  marcada  en  el  último  tipo  austriaco  donde  siendo  super
puestas  las dos  torres  triples  de  cada  extremidad,  el  fuego  de  las
dos  torres  de  popa  se  añade  al de  las  de  proa  y  viceversa,  gracias  ú
su  campo  de  tiro  de  300°, en  una  fracción  iniportante  de  este  sector.

Por  otro  lado,  se  ha exagerado,  para  el  sistema  de  torres  en  los.
costados,  la potencia  del  fuego  en  las  extremidades,  caracterizán
dolo  por  el número  de  piezas  que  disparan  en  ejo  principal,  ó  sean
)cho  para  el  Rivadovia  y  el Jean  Bart,  pero  es  evidente,  sin  em
bargo  que,  de  las dos  torres  laterales  una  queda  fuera  de  acción,
por  poco  que  la  dicección  sea  próxima  solamente  de  este  eje  y, que
cii  realidad  los  sectores  extremos  no  pueden  poner  más  que  seis
piezas  en  batería.

Como  el  sistema  axial  es  superior  á los  otros  para  el  tiro  latera!,
porque  permite  la  concentración  de  todos  los  fuegos  en  un  sector
que  pasa  de  80,  parece  que  la  tendencia  que  se  manifiesta  cii todas
partes  para  adoptar  dicha  disposición  sea  mucho  más  justificada  y
que  bien  pronto  será  la  única  disposición  en  los  tipos  de  acorazados
de  línea  procedentes  def  «Dreadnought°.

Es  de  sentir  que  pongamos  este  año  la quilla  de  dos  acorazados
cuya  artillería  no  tiene  la  mejor  utilización.  El Consejo  superior  aca
ba,  según  parece,  de  decidirse  por  la  disposición  axial  y dictaminado

 favor  de un  acorazado  de  25.700 toneladas,  llevando  doce  cañones
de  340 milínietros,  de  los  cuales  seis  en  torres  triples  extrenias.  Sris
coeficientes  de  fuego  figuran  en  el  cuadro  y  muestran  que,  por  el
momento,  es  superior  á los  acorazados  en  construcción  en  el extran
jero.  Para  mostrar  en  qué  proporción  el campo  de  tiro  influye  sobre
la  capacidad  ofensiva  media,  se  ha  supuesto  primero  para  el campo
de  las  cuatro  torres  extremas,  el  sector  corriente  de  270<’; después
el  del  acorazado  austriaco,  que  es  de  300°.  Admitiendo  que  este

aumento  de  30° no  sea  simplemente  teórico,  hace  pasar  dic  nueve
 10 y  de  10,73 á  11,72,  respectivamente,  la  potencia  ofensiva  del

acorazado  austriaco  y  la de  nuestro  buque  proyectado.  (C.  F.  Le
Yac/it.)

EL  AEROPLANO EN LAS ESCUADRAS.—El objeto  que deberá  propo
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nerse  una armada  naval  al  principio  de  uia  guerra  será,  primero  y
ante  todo,  la  destrucción  (le la  flota  enemiga.

Nuniei  osos  ejemplos  han  probado,  sin  que  pueda  subsistir  ningu
na  duda  en  este  asunto, que  cualquier  otra  operacfón  (clesembarc
de  tropa,  bloqueos  de  puerto,  etc.),  no  puede  tener  buen  éxito  más
que  á  condición,  para  el que  la  intente,  de  haber  obtenido  anterior
mente  el  dominio  del mar.

Las  escuadras  deben,  piles,  ir  á buscar  al  enemigo,  encontrarle  y-
combatirle.  El problema  así  presentado  es  complejo  en  su ejecicióll_

Es  preciso  primero  que  el  efe  sepa  en  qué  sitio  se  concentra  d
enemigo  y  de  qué  fuerzas  dispone.  El estLldio de  los  medios  de  obte
ner  estas  noticias  se  salen  del asunto  que  lbs  proponenios  tratar.
Supondremos,  pues,  que  un  jete  (le escuadra,  después  de tener  cono—
cimiento  de  la  posición  inicial  del  adversario,  del número  y  valor  (le
sus  buques,  recibe  la  orden  de  marchar  hacia  el enemigo.  Se  hace  á
la  mar  para  ir á su  ellcuebltro.  En el  trayecto  debe  prever  ataqoes  (le
los  torpederos  por  la  noche  y de  dia  ataques  de  los  Stlbflialli](o5.
Para  repeler  los  priuleros  se  servirá  (le  los  contratorpederos  que
aconipañall  á la  escuadra;  pero  para  librarse  de los  segundos  no dis—
pone  de  ningún  medio  seguro.  Puede  formar  con los  colitratorpede—
ros  una  cortina  que  vaya  delante  de  él  barriendo  el  mar,  pero  la ex
periencia  ha  probado  muchas  veces  que  los  submarinos  tranqueal
seluealltes  cortinas  sin  ser  vistos.  Entre  tanto,  estos  buques  toman
cada  dia  mayores  proporciones  y  el  aumento  de  Su  tonelaje  los  hace
más  temible.

Por  otra  parte,  estos  adversarios  d.c  los  acorazados  tienen  eii  SrI
contra  n  poco  horizonte  y  sil  pequeña  velocidad  sumergidos.  Pre
venida  á  tiempo,  podrá  la escuadra  evitarlos  por  una  maniobra  con
veniente.  En  este  papel  de  información  es  cuando  intervendrán  los
aeroplanos—marinos.  Enviados  sobre  el  frente  de  las  fuerzas  acora
zadas,  á  una  gran  distancia  á  vanguardia,  explorarán  el  mar  en  una
gran  evtensiól],  despistarán  á  los  submarinos  que  estén  en  la  super
ficie,  y  podrán  aun,  en  ciertas  circunstancias  favorables,  apercibirlos
sumergidos.  No  considero  la  posibilidad  para  ellos  (le  conibatirlos
porque  el  problema  de  lanzar  explosivos  sobre  n  sitio  deternnnado,
desde  un  aparato  en  marcha  á gran  velocidad,  no  InC parece  conve—
1ienteniente  resuelto.  Pero  no  dudo  que  por  estudios  metódicos  se
llegue  un  día  á  la  solución  del  problema.

Pero  no se  limita  á esto  el  cometido  del  aeroplano,  y  tendrá  su
elllpleo  más  frecuente  como  explorador  de  día  de  las  escuadras  para
descubrir  al  enemigo.  Según  nuestras  primeras  hipótesis,  se  conoce
el  punto  de  concentración  del  adversario.  Pero  cte este  collocimiento
no  se  puede  deducir  COn seguridad  la  derrota  que  hará  y,  admitieiick
que  S€ hubiese  tenido  noticias  sobre  ella,  siempre  quedará  una  grau
ilidesición  sobre  el  momento  del  encuentro.  Sin  embargo,  importa
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estar  advertido  de  su  presencia  con bastante  antelación  para  poder
tomar  las  últimas  disposiciones  (le combate  y presentarse  ante  él eji
buena  posición.

Con  las  grandes  velocidades  que  alcanzan  hoy  los  acorazados,  se
abrirá  el fuego  poco  después  de  que  los  adversarios  se  hayan  avis
tedos.  En  efecto,  suponiendo  dos  fuerzas  navales  que  avancen  una
sobre  otra  i  la velocidad  de  quince  millas, el  combate  podrá  comen
zar  á  los  veinte  minutos  después  de  haberse  descubierto  unos  á
otros.

Es  poco  tiempo  si se  piensa  que  todas  las  maniobras  se  hacen  á
descubierto  y  que  no se  puede  contar,  como en  tierra,  con  los  acci—
tientes  del  terreno  para  disimular  sus  movimientos.  Sin embargo,  si
la  elección  del  terremo  no  tiene  la  importancia  que  adquiere  en  los
combates  terrestres,  existen  (los  factores  que  intervienen  para  modi
ficar  la maniobra  de  un  jefe  de  escuadra:  que  son  la  dirección  del
sol  y el  sentido  de  la  mar,  que  reemplazan  actualmente  la  ventaja  del
barlovento  de  los  combates  navales  de  otras  épocas.

Es  necesario  que  se  esté  prevenido  lo más  pronto  posible  de  la

proximidad  del  enemigo,  de  manera  que  pueda  tomarse  la  posición
favorable.

Para  obtener  estas  noticias,  se  han  utilizado  los giandes  cruceros
que  llenan  muy bien  dicho  cometido;  pero  hay  necesidad  de  sacrifi
car  en  ellos  el  armamento  á la  velocidad.  Absorven  Una fracción  ini—
portante  del presupuesto  y, en  el  momento  del  combate,  están  muy
lejos  de  representar  el  esfuerzo  económico  que  cuestan  al  país.  Se
les  ha  agregado  buques  de  menor  tonelage  y  aún contratorpederos.
A  causa  de  sus  pequeñas  dimensiones,  estos  buques  son  insuficien
tes;  tienen  poco  horizonte,  las  comunicaciones  por  señales  se  hacen
con  grandes  dificultades;  son  exploradores  de  último  orden.

El  aeroplano,  por  el  contrario,  gracias  á las  alturas  que  puede  al
canzar  practicamente,  vigilará  el horizonte  en  una  gran  extensión  y
descubrirá  al aciversatio  mucho  antes  que  esté  al alcance  de su vista.
Lo  reconocerá  y  volverá  á  toda  velocidad  á comunicar  con  el alnii
rante.

De  lo que  precede  resulta,  que  el  aeroplano  debe  acompañar  á la
escuadra,  poder  elevarse  fácilmente  (le la  cubierta  de  un buque  y re
gresar  sin  dificultad.  Las  actuales  disposiciones  de  los  buques  de
combate  no  permite  pensar  emi utilizarlos  pata  el  transporte  de  los
aparatos.  Srá  preciso  un  buque  habilitado  especialmente,  llevando  á
proa  hangars  para  varios  aeroplanos,  y  á popa  una  playa  bien  des
pejada  para  facilitar  el vuelo  y  la  vuelta  de  los  aparatos.  Este  buque
tendrá  una  gran  velocidad,  llevará  telegrafia  sin  hilos  y  marchará  á
vanguardia  de  la  escuadra  á una  distancia  que  fijará  la práctica.

Pero  para  que  los  aeroplanos  puedan  prestar  los servicios  que se
les  exige,  deben  satifacer  á varias  condiciones  de  construcción  y hin-
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cionamiento.  Desde  luego  es  preciso  que  se  eleven  con  seguridad
después  de  un  corto  rrayecto.  No  se  debe  exponerlos  ú que caigan
en  la  mar á  causa  de  una  falsa  partida.  Su  utilización práctica  necesi—
tará  vuelos  de  una  duración  de  tres  ó cuatro  horas,  por  lo menos,
con  dos  personas  á  bordo  (un  piloto  y un  observador),  y  un  material
sencillo  de  señales  para  comunicar  noticias.  Antes  de  recalar  á bordo
podrá  así  advertir  á la  escuadra  de  la presencia  del enemigo  por me
dio  de  la  telegtafía  sn  hilos  del buque  que  lo convoya.

El  aparato  debe  poder  conservar  una  buena  veloéidad  con  viento
regular.  En  caso  de  parada  accidental  del  motor,  debe  poder  flotar
en  el  agua  y  poder  tomar  Dtra  vez  su  vuela  desde  la  superficie
del  mar.

Estas  son  condiciones  bastante  difíciles  de  llenar;  pero  para  un
cometido  especial,  deben  corresponder  aparatos  especiales,  y  la
aviación  ha  hecho  en  tan  poco  tiempo  tales  progresos  que  puede  es
perarse  ver  bien  pronto  aparecer  el aeroplano  marítimo  que  será  un
auxiliar  precioso  para  las  escuadras  en  movimiento.—-(HULU.-—-Lc
Yohr,l.

CARBONEO EN LOS BUQUES DE GUERRA—-La Hamburger  Nacli
richtc’n  publicó  lo  siguiente  acerca  del  embarque  de  carbón  por los
buques  de  guerra:  El acoi azado  Westfalen,  que  obtuvo  el año  último
el  premio  de  embarque  de  carbón  en  la  primera  escuadra,  embarcó
un  máximo  de  507 tonelalas  por  hora  y  un  promedio  de  413,8 tone
ladas.

El  Schleswig-Holstein  embarcó  700  toneladas  á  la  velocidad
media  de  493,8 por  hora,  y  á la  velocidad  máxima  de  566  toneladas.
El  acorazado  austriaco  Erzherzog-Fcrdinad  Max enibarcó  1.055 tone
ladas  en  dos  horas  treinta  y  cinco minutos,  ó sean  420 toneladas  por
hora,  y  el  Erzlzerzog  Friedrich,  820 toneladds  en  una  hora  cuarenta
y  cinco  minutos,  ó  sean  468 toneladas  por  hora.  El acorazado  inglés
Krizg  Edward  VII  embarcó  de  un  depósito  flotante  1.451 toneladas
en  tres  horas  treinta  minutos,  ó  sean  417  toneladas  por  hora.  El
Prince  of  Wales  obtuvo,  en  un  embarque  de  carbón,  tomado  de  un
vapor  carbonero,  un  proniedio  de  366,4 toneladas  por  hora  y  uno  de
los  nuevos  carboneros  de  los  Estados  Unidos  debe  haber  entregado
en  cinco  horas  1.700 toneladas  de  carbón  sobre  la  cubierta  de  Ufl

acorazado.
Debe  tenerse  en  cuenta  que  estas  cifras  no  puedeii  servir  para

comparar  entre  si  las rapacidades  de  las  diferentes  marinas,  porque
el  embarque  de  carbón  se  efectua  en  la  mayor  parte  de  tos  casos  en

condiciones  completamente  diferentes  Hacieiido  abstracción  del
personal  existente  á  bordo,  los  resultados  dependen  (le las  instala
ciones  particulares  y  si se  carbonea  por  medio  de  barcazas  (en  am
bos  costados)  ó por  medio  de  tillo  Ó varios  vapores  carboneros,  ó
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bien  aun por medio  de  depósitos  especialmente  instalados  para  em
barque  de carbón.

Finalmente,  tanto la cantidad total  cte carbón  embarcado, como la
clase  de este carbón,  entran mucho  en  Consideracióli.  Para  la  ma

rina  francesa,  por ejemplo, que quema exclusivamente ladrillos,  que
exigen  una estiva muy cuidadosa, el proliledio de 186 toneladas por
hora  (acorazado Veri6,) es  ya  un adelanto  notable.  (R. M. La  Marina
Fra çaise.)

:  
-

-L  2



(Cc  ilará  cueitta cii  esta seccidn de las obras  cuyos autores  editores  rc.nsitan un
jemp1ar  al Directo  para  a t,ihl ioteca de la edacckSn  do la RaVISTA.)

Anales del Instituto y übservatorio de Marina de San Fernando.

El  capitán de navio de 1•a clase D. Tomás  de Azcárate,  director  de
aquei  importante ¿entro, publica, cumplimentando órdenes de la su—
pei-ioridad el resultado de las observaciolleS meteorológicas, magné
ticas  y  sismicas hechas en la sección X  2•a del mismo, durante el año
de  1909. Ajustándose al criterio previamente establecido para la con
fección  de  esta  clase de  trabajos  el  autor  divide  el  suyo  en  tres
grupoS 6 secciones, y para que el lector  forme juicio exacto del grado
de  confianza que  puedeii  merecerle los  resultados obtenidos  con
plausible  acuerdo  expone cuantas  noticias  considera  necesarias
acerca  de los instrumentos elilpleddos y  los métodos que se han se—
guido  al usarlos y  al reducir  las observaciones.

Según hace constar en el prólogo, las observaciones meteorológi
cas han corrido á cargo del personal asignado á este servicio, bajo la
inspección  del  jefe de la sección, comprendiendo su  trabajo las ob
servaciones  directas,  la  medición de  las curvas  fotográficas y  las
operaciones  de reducción  necesarias para formar  los  cuadros que
contienen los resultados. Para realizar sus fiiies  dicho personal se ha
servido  del barómetro normal de Torres,  sistema Fortín,  con escala
independiente,  colocado en  el  muro occidental del  Salón meridiano
jriental,  de un psicrómetro  compuesto de  termómetros construidos
por  la casa Ducretet,  de un  termómetro construido  por los señores
Negreti  y  Zambra,  propio  para  determinar la temperatura del suelo
y  enterrado á 1,30 metros de la superficie,  de  otro  de iiiáxma  siste
ma  Phillips, (le otro de minima sistema Casella, de otro  de maxiradia
ciÓn solar, de Negretti y Zambra, de otrode  mínima radiación terres
tre  conStrtlí(lO por  la  misma casa, de  un  anemómetro pequeño de
Robinson, de un vaso cilindrico  de cristal  colocado sobre un soporte

Td.
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para  niedir  la  evaporación,  de  un  pluviómetro,  de  barónietrosy  ter—
inómetros  autográficos,  del  barógrafo  y  termógrafo  de  Richard:  de
anemometrógrafos  que  registran  la  dirección  y velocidad  del  viento
en  aparatos  independientes  construidos  en  el  Observatorio,  y  helió
grafos  esféricos  de  crista!  convenientemente  instalados.

Las  observaciones  magnéticas  de  declinación  y determinación  de
la  componente  horizontal  han  sido  efectuadas  por  el personal  asigna
do  á  este  servicio,  bajo  la  inspección  del  subdirector  del  estableci
miento,  y  comprenden  la  determinación  directa  de  los  elementos
magnéticos,  utilizándose  para  las  observaciones  de  declinación  de  la
aguja  el magnetómetro  de  Elliot. Conio  i]iagnetógrafo,  se  ha  emplea
do  el  aparato  de  Adic,  montado  sobre  seis  pilares  de  piedra  en  el
sótano  del  pabellón  de  observaciones  magnéticas.

Por  último,  los  nlovimientos  sísmicos  han  sido  registrados  con el
péndulo  horizontal  de  Mr.  J. Milne, del  que  se  instaló  provisional-.
mente  un  nuevo  modelo  en  20 de  Septiembre.  Su  velocidad  de  regis
tro  es  de  4  por  minnto  y  período  20 ,  habiéndose  obtenido  con
él  los magníficos  fotogramas  de  los  principales  terremotos  registra
dos  en  San  Peinando  durante  1909,  que  aparecen  tipográficamente
reproducidos  en  las  últimas  páginas  del  libro.

Este,  por  su  parte,  es  la  resaltante  de  la  utilización  adecuada  de
los  diversos  instrumentos  iiiclicados  por  un  personal  idóneo,  celoso
del  cumplimiento  de  su  deber,  que  bajo  la  inspección  de  un  director
inteligente  y  prestigioso  ha  trabajado  sin  tregua  ni  descanso  para
observar  con  estricta  fidelidad  los  fenómenos  meteorológicos,  iia—
néticos  y’ sísiiiicos  ocurridos.

Bacon is Shakespeare.  por  Sir  Edwia  Durning-Lawrertce,  Bf.

Entre  las  grandes  figuras  literariis  que  sucesivaniente  han  id
apareciendo  en  el  transcurso  del  tiempo,  ocupa  lugai-  de  preferencia
la  del  inmortal  poeta  inglés  Shakespeare.  Justamente  considerado
como  el  primer  autoi  dramático  de  su  pais,  son  mufiios  los  que  as
piran  á otorgarle  también  el  primer  puesto  entre  todos  los  escritores
del  mundo,  por  la  magnitud  de  sus  concepciones.  por  la  verdad  de
que  supo  revestirlas  pal-a  que  aparecieran  ante  el  público  con  los  atri
butos  necesarios  á su  existencia  carnal  y  por  la manera  esplendorosa
con  que  logró  desenvolver  en  la  inmensa  mayoría  de  sus  obras  el
pensamiento  perseguido  al concebirlas  y planearlas.  Pocas  veces  el
ingenio  baniano  logró remontarse  á tanta  altura  ni llegó  tan  á  lo vivo
en  el  examen  de  los  sentimientos  y de  las  pasiones  y en  el desarrollo
de  los  caracteres.  Por  eso,  las  creaciones  de  su  espíritu  tienen  un
indiscutible  sello  de  universalidad  y  son  acogidas  en  todas  partes
con  igual  admiración,  y si  Inglaterra  se  enorgullece  de  ser  la  patria
de  hombre  tan  ilustre,  l  mundo  entero  se  vanagloria  de  su  labor
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portentosa.  Asi se  explica  que  cuanto  con él  se  relaciona  encuentre
en  todas  partes  la debida  resonancia  y  sea  objeto  de  la más  viva  cu
riosidad.  De  igual  modo  se  comprende  que  las discusiones  y  contro
versias  suscitadas  en  el Reino  Unido  para  dilucidar  hasta  las más  in
significantes  peculiaridades  del  coloso  de  la literatura  dramática  iii—
glesa,  traspasen  los  limites  de  sus  fronteras  y  se  extiendan  por  do-
doquier,  apasionando  ó,  por  lo  menos,  interesando  á las  personas
ilustradas  de  todas  las  naciones  y muy  especialmente  á los  que  cul
tivan  la literatura  dramática  en  todos  os  confines  de la  tierra.

Hace  puco  se  ha  publicado  en  Londres  un  curioSiSililo libro  que
tiene  por  título  Bacon  is Shakespeare,  que  sin  duda  va  á  ser  objeto’
de  la  curiosidad  universal,  porque  como su  nombre  indica,  tiene  por,
objeto  llevar  al  ánimo  del  lector  el  convencinliento  de  que  las  dos
ilustres  personálidades  en  él comprendidaS,  no son  más  que una  sola.
Aunque  parezca  extraño,  no es  la  primera  vez  que  cii la  Gran  Breta
ña  se  ha  suscitado  esta  cuestión.  El  problema  ha  siclo planteado  en
multitud  de  ocasiones,  no sólo  en  aquel  país,  sino  también  en  Fran
cia,  en  los  EstadOs  Unidos,  en  Italia  y,  sobre  todo,  en  Alemania,  ha
biendo  por  extensióli  dado  origen á disquiSiCiolles similares  en diver
SOS países  europeos,  incluso  España,  donle  en  diversas  épo’as  ha
habido  eruditos  é  invesvigadores  literarios  que,  influenciados  por  el
ejemplo  venido  de  fuera,  han  puesto  á  contribucióll  el  caudal  de  sus
conocimientos  para  fundamentar  su  voto y  decir  lo que piensan  acer
ca  del particular.  Pero  quizá  nunca  se  haya  tratado  con tanta  anlpli—
tucl  el  asunto  ni  con  tanta  abundancia  de  datos,  como  en  el  libro
Bacon  is  Shakespeare,  de  queesautor  el muy  ilustre  literato  inglés
Sir  Edwin  Durning_LaWrellce.

Con  la  paciencia  de  un  Benedictino,  y  la  perspicacia  del  máS
conspicuo  investigador-científico,  ha  examinado  la misma galería  dra
mática  del  inmortal  creador  de  Hamlet  y  cuanto  de  cerca  ó de  lejos
guarda  con  él  alguna  relación.  Sugestionado  por  tan  obsecionante
idea  ha  revuelto  los  archivos  de  su pís  y ha  escrito  un  libro  que es
un  portento  de  erudición  Shakesperialla.  Su  lectura  causa  realmente
asambro,  porque  cuesta  trabajo  concebir  cómo puede  un hombre  ini—
ponerse,  por  simple  amor  á la  verdad,  la  improba  tarea  de  acopiar
los  materiales  que  ha  necesitqdo  para  confeccionarlo  y  poder  llegar
á  la  conclusión;  de  que  Bacdn  y  Shakespeare  eran  una  misma  per
sona,  6  mejor  dicho,  que  es  única  y  exclusivamente  del  primero
la  maravillosa  labor  artistica  atribuida  al  segundo,  ya  que  ni  á
Sir  E. Durning_LaWrellce,  ni á nadie  le es  posible  negar  la existencia
contemponánea  del  ilustre  filósofo y  del comediante  célebre.

De  tal  modo  son  poderosos  los  argumentos  y  de  peso  las  razo—
iies  en  que  el  autor  apoya  su  afirniacióli  terminante  y  escueta,  que  á
pesar  de  lo difícil  que  es  combatir  prejuicios  y  arrancar  del  espíritu
ideas  profundaillente  arraigadas,  el  ánilno  se  siente  inclinado  á creer
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que  es  iniposible  que  el  pobre  cómico  de  la  legua  produjera  la enor
midad  de  obras  dramáticas  insuperables  que  le  atribuyeron  sus  -cori—
teniporáneos  y  que le  han  permitido  llegar  liasta  nosotros  envuelto
por  la ai.ireola del genio  y  rodeado  con el símbolo  de  la  inmortalidad.
Podrá  no ser  indiscutible  lo que  Sir  E. Durning_Lawreiice  afirma en
su  admirable  libro; pero  es  evidente  que  de  hoy  en  adelante,  antes
de  reconocer  la  existencia  de  las dos  ilustres  persónaliclacles,  es  pre
ciso  pensarlo  mucho,   aun  así  quedará  el  ánimo  perplejo  si se  de—
cicle  á proclaniarle;  que  no en  valde  se  escriben  libros  tan  doctimen—
tado  como  Bacon  is  Shakespeare,  en  los  que  el  autor  ha  puesto
la  savia  de  su  vida  intelectual,  para  reducir  ¿ la  condición  de  un fan
tasma  lo que  desde  hace  cuatro  siglos  se  viene  dando  como cosa  po
sitiva  y  cierta.
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NOTAS DUCT[A I lIJAD
--             N 4  de Abril y  á consecuencia  de. crisis re

 suelta  nuevamente á  favor del  partido  Ii
 beral  se verificó el acto de dar  posesión el
  Excmo. Sr.  D.  Di.ego Arias de Miranda,
   titular de la cartera  del ramo  al Excelentí

L)     simo Sr. D. José Pidal, general, capitán  de
navío  de la Armada,  nombrado  nor  S. M.

Con  este  motivo se  pronunciarori  por ambos  señores breves
discursos  de cortesía.

La  opinión en  la Marina,  y en general,  es favorable á la
gestión  del  Sr. Arias de Miranda  que  ha demostrado como
aún  no siendo  un  técnico de  la Marina,  se  puede,  teniendo
conocimientos  administrativos,  habilidad  parlamentaria y un
buen  sentido  jurídico,  hacer una  buena  y  discreta  gestión
ministerial.  La  misma opinión  recibe  con  aplauso  el  nom
bramiento  del  nuevo Ministro,  de  quien  se  espera  mucho
bien,  por sus conocimientos técnicos,  su pericia profesional
que  le  permitirá dirigir  acertadamente  cualquier operación
naval  ó combinada que pueda presentarse siempre dentro  los
límites  de nuestra  modestia económica, y en fin, por su rec
titud  acrisolada en cuyo respecto no es inferior á ninguno  de
sus  ilustres antecesores.

En  nuestra calidad  de oficiales de Marina, claro que  nos
TOMO  LXVIII  -, 44
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es  muy  simpática,  la  figura  del  nuevo  Ministro  á  quien
deseamos  éxito  en  su  alto  y  merecido  cargo por  tan  largo
tiempo,  cerca de  dos siglo,  desempeñado,  casi siempre,  por
ilustres  oficiales de la Armada. En este mismo número  publi
camos  un  elogio del  primer  Ministro de Marina en  España
procedente  de  las  filas  del  Cuerpo  general:  el  insigne  te
niente  general,  marqués  González  de  Castejón,  que  figura.
dignamente  á la cabeza de ellos.

El  ex-ministro  Sr.  Arias  de  Miranda  es  acreedor  al
aplauso  y sirppatía de  la Armada,  por  varias  de  sus  medi
dás  entre  las que  recordamos ahora la provisión  del empleo
de  Almirante, la  creación  de] Colegio de  huérfanos y  la ley
de  los  veintidos  años  pará  el  ascenso  de  los  tenientes  de
navio.  -

sta  última ha sido discutida y  aun  criticada.  Pero nos
otros  creemos que  ha sido  un  acierto  de  criterio, justb, se
reno  é imparcial,  en fin de cuentas, y basta para demostrario
la  observación de que  en las marinas  extranjeras  no  se pa
san  jamás ocho ni  diez  años de  alferez  de  navio  como  su
cede  eii  la  nuestra,  sino  solamente  dos  ó  tres  á  lo  sumo.
También  es evidente  que  la  excedencia  está  mejor  en  los
empleos  altos que  en los  inferiores.  Por  último:  cuando  el
tiempo  de alferez de navio sea  lo que debe, y cuando  el re
tiro  por edad  produzca  sus efectos, jamás será posible como
nunca  lo  ha  sido  hasta  hace  poco  en  la  Marina,  pasar
veintidos  años de oficial y  entonces, la  nueva  ley  caerá  en
lesuso  siendo como  es  automática.  A  algunas  personas  y
miembros  de ambas  cámaras de  cuya buena  fé y criterio  no
es  lícito dudar,  ha parecido  que  este ascenso c  ntraríaba  las
tendencias  de  la ley de  7 d  Enero de  1908  que  ellos creen
ser  una  ley  definitiva.  A  nuestro  modo  de  ver  es  este  un
equívoco.  Esa  ley,  tan respetable desde  luego como .todas,
tiene  una  parte  orgánica además  de  las que  tiene de consti
tutiva  y de  contratación de buques y de obras  navales, y esa
parte  orgánica  tiene  que  ser  sucesivamente  reglamentada.
Por  ejemplo  la  plantilla no  puede ser definitiva ni  es parte
constitutiva  á nuestro  modesto parecer.
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Nadie  IJódrá  negar á  la nación  inglesa  su  espíritu  jurí
dico  y de respeto  á las leyes.  Sin  embargo,  las  ordenanzas
de  la Armada se reimprimen  cada cuatro  años,  englobando
todas  las correcciones que en  los títulos y artículos de dicha
ley  se  introducen,  publicándose anualmente una  «Addenda»
que  las contiene.

Malo  es  que aumente  la excedencia en ciero  empleo de
jefes,  pero  mucho  peor  sería que  los alféreces de navío per
manecieran  más de diez años en  el empleo como sucederá á
no  adoptarse  providencias como la  que se trata.  La clase de
alféreces  de fiavio no  debe  constar sino del número  de guar.
dias  marinas  examinados que sumen  dos promociones  suce
sivas.  Como  están las cosas, con una  plantilla de  100 alfére
ces  de navío, resulta, que  para obtener  un  teniente  de navío
en  España se  necesitan, desde  el ingreso en el  Cuerpo, unos
diezyseis  años!(1) Esto es inadmisible á todas luces. En Ingla
terra,  tan sólo se  iecesitán  8 ó  9; es decir,  la mitad. Aquí  es
donde  (á nuestro juicio),  radica  el defecto  original de nies
tra  organización del personal.  Por  ese defecto es  por  lo que
hemos  sido  obligados  á promulgar  una ley como la de  los
veintidós  años,  y no  por  ninguna  otra  razón  controvertible.

Véease  cómo algún  punto, por  lo menos,  tiene  que  ser
rectificado  en breve.  Ya hemos indicado  que  la plantilla ac
tual  reglamentaria que  establece la ley consta  de  100 alfere
ces  de navío,  y hemos  expresado también  cómo  debe  cóns
tar  de un  núméro  más pequeño,  ó anular completamente esa
plantilla,  que tal vez sería  lo  mejor:  Es  decir,  disminuir  el
tiempo  de alferez de navío.

Como  se ve en el cuadro,  en la marina  inglesa no  existe
tal  empleo de  alferez, (2) y para explicarse cómo  y  porqué
existe  en la nuestra, es  preciso  aplicar  un  poco  de  herme
néutica  á nuestras  ordenanzas navales,  á  las inglesas y á  las
del  ejército.

En  todos  los ejércitos existe el empleo  de capitán al  que

(1)   El Sib-lienienant  no es Liii empleo,  sino  un  tiempo de  edu
cación  naval  subsiguiente  at  de  inidshipinan.

(2)   Véase el  <cuadro  coniparativo’  á la  vuelta.
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está  equiparado  el de teniente  en las  marinas todas.  Pero  el
capitán  de ejército  no es  un  oficial subalterno ya  como el te-
tiente  ó el alferez, mientras  que  el teniente  de  navío  es en
Marina,  por  lo menos en España, un oficial subalterno.  Bas
ta  hojear las ardenan.zas de  nuestra  Armada  naval, que  en
este  punto  no  han  sido reformadas.

Por  consiguiente, ‘queda  así prevista  una  dificultad  que
un  distinguido  senador preveía  en  la  ley  de  los  22  años.
Consistía  en suponer  que  no  se podía  negar la  extensión de
esta  ley á cualquiera  Cuerpo  de oficiales del ejército  cuando
llegara  el  caso.

Pero  no  es así; porque  el  espíritu  de  esta  ley  parece  ser
que  no se  puedan  pasar veintidós años  de  subalterno.  Y ya
lo  hemos  indicado, el capitán  en Ejército, ni aún en Infante-
ría  de Marina, no  es tal oficial subalterno porque  manda  una
compañía, unidad  que  no  existe en Marina.

Y  si en  la nuestra existe  ese  empleo de alférez  de  navío
y  existieron los de fragata y aun  los  tenientes de  fragata,  es
por  razón de  que los  batallones de Marina  eran  mandados
por  el  Cuerpo  General, así  corno las brigadas  de artilleria;
mientras  que  en  la  Marina  inglesa  los  batallones  fueron
siempre  mandadcs  por  marine officers; es  decir, por  oficia
les  de un  cuerpo  especial.

Con  razón  decía  Bacon:  <que para aprender  cualquier
ciencia  arte ó asunto es preciso primero  conocer su historia».

A  nuestro  juicio,  la  causa  principal  de  inferioridad  en
que  se encuentra respecto  del inglés el personal de las mari
nas  íranesa  y española en  el co.ncepto de la juventud  nece
saria  en los  altos  empleos, reside,  tal vez, en ese  tiempo  de
alférez  de navío, completa y absolutamente  innecesario  con
un  buen  sistema de educación naval.

El  general  Pidal, cuya  hoja de  servicios de  mar  es  bri
llante,  reune,  además,  la condición de que ha estado en con
tacto  mucho  tiempo con nuestros arsenales, especialmente el
de  la Carraca,  ‘i  sabrá  adoptar  as  medidas  necesarias  para
el  aprovechamiento de  este establecimiento que por su situa
ción  especial es  insustituible.
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Esperemos  que  el nuevo  ministro, afortunado y  hábil  en
los  lances de mar, sabrá también  sortear  las  sirtes y los  es
collos  de los  mares políticos y  parlamentarios, aun  cuando
es  probable que  estas últimas  maniobras  le sean más difíci
les  y hasta  desconocidas.  No dejarán de  presentársele  difi
cultades  en ese terreno,  y.una  de las  que  preveemos es  ese
criterio  cerrado  que  en  las  Cortes  s  tiene  por  algunos
miembros  sobre  la ley de 7 Enero, en  la que ya hemos  indi
cado  hay elementos  constitutivos que  son  intangibles,  pero
hay  otros  que son orgánicos y por su esencia mudables. Así,
por  ejemplo,  la Escala  de tierra  es una  parte  constitutiva,
pero  su  reglamento,  que  no  existe aún,  como  existía en su
tiempo  el de  la  Escala de  reserva, no está, todo él, completo
en  la ley,  como es  natural  (ya se sabe que  las leyes  orgáni
cas,  que  son los reglamentos, se  derivan de  las leyes consti
tutivas).  Así, pues,  lejos de ser contrario á la ley. es solanien
te  completarla,  hacer  los  reglamentos  con arreglo  á  su  es
píritu.

En  una  palabra;  nosotros entendemos que puede hacerse
todo  aquello que  la ley no prohíba  taxativamente en lo cons
titutivo  y  ajustar lo  orgánico  á las  conveniencias  y contin
gencias  del  porvenir  por  niedio  de sucesivas  correcciones
puramente  reglamentarias.

A  nuestro  juicio, lo repetimos (no nos consideramos  iii-
falibles,  pero hemos  estudiado  el asunto), dos  puntos  orgá
nicos  se  presentan  primeramente  que  creemos  pueden ser
corregidos  si se creyera conveniete.

Consiste  el uno,  en que  estando  prohibido  por  la ley el.
ascenso  en la escala de seivicios  de  tierra  cuando  no  haya
excedencia  en el empleo superior,  se  pone una  traba quizás
injusta  y poco convetiiente, al ascenso de jefes que por  haber
pasado,  no  por  su gusto,  sino por  edad,  de  modo  compul
sivo  á  dicha  escala  de  servicios,  tienen  derecho  á  aquel.
Poco  conveniente,  porque  ninguno  bajo  esas condiciones,
çpmo  no  cumpla la edad, cede su derecho  de embarco  ó d
mando,impidiendo  así cumplirlas á los que han de continuar
en  la escala de mar,  retardando  á estos  en  su  ascenso  que
es  conveniente  al  servicio tanto  como  á  ellos mismos.
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En  cambio creenios  que  la ley es tal vez demasiado libe
ral,  al permitir el  pase de alféreces de navío y de tenientes de
navío  sin  haber cumplido  una  edad  marcada.  Esta  libertad
está  reñida,  al parecer,  con  el  mismo espíritu  general  de la
ley  que  tiende  á  la amortización.  Es evidente que, tampoco
seria  injusto  que  para  conceder  ingreso en una escaia donde
se  asciende hasta capitán de navio, seexigic-ra tener una edad
determinada,  cuarenta años,  por  ejemplo  ó  un  tiempo  de
servicio  de  mar  fijo, veinticinco, ó veinte.

Estos  detalles  exigen  un  Reglamento  que  debe  inspi
rarse  en  el espíritu  de la ley y que  debe ser  modificable.

Otra  cuestión de actualidad son, las condiciones  de  em
ijarco.  Estas  no  deben ser tampoco  o.bjeto, á nuestro pare
cer,  de una  ley sino más bien  de un  Reglamento.

Cuando  un  jefe ha  pasado sólo dos ó tres años de alferez
de  flavio, tres ó cuatro de teniente de navio y así, fácilmente,
sin  obstáculo, llega  á ser  contraalmirante, á  los  cincuenta y
pico,  como durante  algún tiempo  ha  venido  ocurriendo  en
nuestra  Marina,  era  absolutamente necesario imponerle dos
5  más años de  embarco de capitán de fragata y otros dos de
capitán  de  navío  para  asegurar  su  eficiencia como coman
dante  y almirante.

Pero  la necesidad ahora es  menos  intensa  porque  entre
los  jefes que  ahora ascienden á capitán  de fragata á  los cin
cuenta  ó  más  años,  los  hay  que  han  pasado  embarcados
efectivamente  hasta  dieciséis  años  entre  óficial subalterno,
segundo  comandante  y comandante de cañoneros.  Nosotros
creemos,  tal vez equivocadamente, que un capitán  de fragata
como  agregado  naval  en  el  extranjero  puede  prepararse
mejor  para  ser  cómandante  de acorazado que  no  en ciertos
destinos  de embarco,  cuando personalmente tiene acreditada
su  aptitud  en la navegación y con tal que sea por poco  tiem
po,  seis meses, máximum.
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SOllI iÁ FIÁIIILrfAC.ION
t1 iiiistis 1)lle1tS 111i1itiF(’S y alRl) II1ÍIS.

-‘oa el  enle  le ietvio
D.  Juan Cervera  Valderrama.

‘(‘a ARECE como  si el  país, descansando  de la
(   agitación nerviosa  que  produjo  la  ley de

-           las obras navales,  hubiera  dicho:  «Ahí te
•   néis  esos  millones  jara  acallaros;  dejad-

nos  en paz y no volved á hablar de barcos
U        y acorazados  en los siglos de  los  siglos».

Tal  es  el sentir que  se  desprende  de  hechos tan  signifi
cativos  como la  nula  participación  que  se da  al  problema
naval  en  el  reparto de  milloies  con  que  nuestros  hombres
públicos  han  querido  levantar á  la nación,  llamándole pre
supuesto  regenerador.

Péro  en esto ocurre  como  en las luchas morales. Nuestra
conciencia;  la conciencia del  oficial de Marina,  á quien,  por
callar  y sufrir, se le hizo responsable  de  lcs desástres del 98,
no  puede  calmarse sino  proclama  muy alto que  en el  estado -

actual  del  problema  marítimo  los parámetros  son tan absur
dos,  la situación  es  tan  equivocada,  que  ó  la  escuadra  no

‘rc),o  ¡XVIII                                             4:.
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tiene  razón estraugica  Ó ha de  conducimos  necesariamente
¿í  un  nuevo  desastre.

El  país  no  se  ha  percatado  bien,  á pesar  de  lo mucho
que  se ha  predicado y  que e  le  predicará,  de  que  los aco
razados,  por  muchos y  muy  buenos que  sean, no sirven para
nada  si no  se sostienen como  es  debido,  y que,  aun  cuando
.  los  hombres  de  mar  animara  el espíritu  de la edad de hie
rro,  riamos  nuevamente á  un  estéril sacrificio, como Trafal
gar  y Santiago  de CUba, sin  más  resultado  que.  el  de  ser
apedreauo  por el  pueblo  y la  política que  nos empuja.

Es  claro que  el  lugar  i. propósito  para  poner  paño en  el
púlpito  con  esta  clase de consideraciones,  es la jarensa diaria,
que,  repartida  or  todo  el ámbito  nacional,  lleva  las ideas
hasta  los  más  insignificantes villorrios,  donde  no es tan  in
significante  el  contribuyente  que  nos  acusa; Pero, sin  per
juicio  cte esa  acción  divulgada  :i que  muchos  contribuimos
con  entusiasmo, creo  conveniente  mantener  entre  nosotros
mismos,  lectores de  la  RC’lsra,  el espíritu  de la realidad,  no
sea  que,  deslumbrados  con  farolones Vistosos, nos ponga
mos  de l)arte de la sinrazón y caigamos  en  algún  pecadillo
de  que  debemos  confesarnos antaño,  con  listas pomposas  y
relaciones  estupendas de  buques  que  carecían  de  todós  los
necesarios  efectos ó que  vivían  sólo  en  el  recuerdo  de  las
tumbas.

Bien  está  la ley de 7 de  Enero  de  u908  como  principio
de  obra.  A  nada  conduce  gastar  el  tiempo  en discutir  si
aquellos  pudieron  ser mejores:  Son  buenos,  aceptables, y el
principio  de algo  que  nos saque  de  la  indefensión en que
está  España,  y  debe  España  aceptarlos  y  recibirlos  agra
decida.

Pro,  ¿y lo demás? Construídos  esos barcos, tenemos tres
acorazaditos  y veintisiete  torpederos  más ó  menos grandes,
y  se acabó;  porque  todo  lo que  hay  será  mercancía de  ras
tro  el  año  1916  en que  terminen  las nuevas construcciones.

Más  aún:  esos barquitos  carecen  de todo  lo  necesario, y
el  presupuesto  grande  ni  pequeño  preveen  el  ir,  como  la
hormiga  de  la fábula, reuniendo  el granero  que  ha de poner
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en  eficiencia  nuestro  rnatet ial para  el  largo  y tempestuoso
invierno  que  se avecina.

La  llamada  ley de escuadra  ó ley de  modestisiinas  cons
truccioneS,  como debiera  designársele  por  nosotros !os ma
rinoS,  prevee  un  mínimum de  habilitación  en  los  puertos
militares  de Ferrol;  Cartagena y Carraca; pero ese  rninimurfl
es  tan escaso  y  está tan mezquinamente  calculado,  que  no
pueden  notarse sus  efectos en unos  puertos donde  la desidia
echó  raices, y han  ido  cegándose  las dársenas,  destruyéndo
se  los edificios,  y  aparecen almacenes apuntalados,  techos
llenos  de  boquetes,  tejados por  el suelo,  herrumbres  moho
sas  y  máquinas catracas  en  continua  amenaza de explosión.

Fijándonos  en el.arsenal  de Ferrol,  se  echa de  ver la ca
rencia  absoluta  de. medios para el  carboneo, y subsiste el ‘di
ficultoso  problema  de  la  aguada,  que  pende  de  solución
hace  siglos. El esldo  actual de la  ría, hace poco  menos que
inútiles  los polvorines,  á donde  hay necesidad  de atracar con
mareas;  y nada  se atendió  al aspectó,  también fundamental,
de  las comunicaciones  interiores de  la bahía  para  proveer  á
su  defensa,  disponiendo  en  el  arsenal  barcazas  apropósito
para  el  transporte de  tropas  que  ocupen  aquellos puntos ex
tratégicos  que  recorrerlos  con  el  sistema de marchas repre
senta  una derrota.

Cartagena  está  menos  necesitada  de  •obras  auxiliares
marítimas.  Sinernbargo, en la dársena  del arsenal  no  pueden
maniobrir  los nuevos acorazados,  los  almacenes para  guar
dar  repuestos de los buques,  están en su  mayoría  en  estado
ruinoso,  y  no  hay  donde  alojar  al regimiento  de  Infantería
de  Marina que nunca sldrádel  cuchitril en que hace muchos
años  está acampado  con  carácter piovisional.

En  la Carraca,  hay  cuestiones importantisimaS.qUe no se
pueden  resolver con esos  recursos mínimos,  ni  con  el  pre
�upuesto  ordinario.

El  dragado  de los  caños figura como  cuestión  urgente  y
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capital,  para  que  los  buques  lleguen  hoy hasta el  nuevo  di—
 Y P1ed  huy y iiiaiian;i aiiiai’rar y  hacer todas las ope

raciones  marineras y  de guerra.
No  es  fácil  calcular  que  previsión  aconseja la  cifra  de

1.500000  pesetas de  la ley,  ni que  plan  han seguido  para  el
fLituro proyecto  de canalización.  La situación actual es,  que
el  caño  principal está en  ocho  metros  á  pleamar de zisigia
entre  el  muelle de  la avanzadilla  y  el  nuevo  dique,  que  el
Cuilos  ti  revira con  dificultad  en  el  caño  ancho,  y  qe  el
atracar  á  la machina es una  maniobra dificultosa.

Lo  más importante, en  este particular, es  que  los buques
grandes  puedan  maniobrar  fácilmente, tanto  de día como de
noche,  y,  por lo menos,  á  media marca, en el caño principal
y  en las proximidades de  los edificios y aparatos  del arsenal.
Y  esto que  á  primera vista parece solucionarse  hoy con  un
millón  de  toneladas de fango extraídos,  no  quedará  arregla
do  si no  se  estudia  la manera de  hacer  una dúrsena de  izia
¡ziobra, para cualesquiera que pueda se.’ en el porvenil  el des
plazamiento  de los grandes buques de combate.

En  efecto, á un desplazamiento grande,  consecuente  á los
progresos  de  la artillería  y  la  coraza, corresponde  análogo
progreso  de  las defensas  de costas. Esto da la posibilidad  de
alejar  los buques enemigos del arsenal de la Carraca, conser
vando  la posición extratégica su  valOr lo  mismo que  en  los
dias  en que ilusti-es ministros del Rey mandaron  estudiar  tan
ingenioso  emplazamiento.

Así  pues,  la  importancia  de  la  bahía  de  Cádiz  como
puerto  militar, estriba  en la formidable  posición de su  arse
ha),  posición que  por si sola representaría inmenso poder  en
manos  de una  nación  marítima. Cádiz, sin el arsenal,  es una
bahía  vulgarísinia, indefensa, inátil para  fines navales; porque
las  fortalezas se  arrasan,  el  puerto  se  fuerza con  facilidad  y
os  baicos  se  destruyen.

De  modo que  limpiar los caños  no  es  solamente  dragar
y  vaciar fangos,  sino construir  malecones,  facilitar  la  nave
gación,  limpiar de  impedimentos y estudiar  la forma de que
en  el  porvenir  puedan  comer las  dragas  en las  orillas  hdo
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el  bocado de  fangos y  muros que  requiera  la  futura  arqui
tectura naval para  que  los  barcos  maniobren  en el  arsenal.

Se  deriva de aquí la necesidad  de sostener á perpetuidad
un  tren de dragado, que con menos importancia es también
necesario  en  las dársenas  de Ferrol y Cartagena; tren  de dra
gado  que  lo hubo  siempre  y  que  desapareció  cuando  los
arsenales,  entregados  al  abandono  de  treinta años  antimarí
timos,  fueron perdiendo  todos sus  pertrechos  sin  que  nada
se  reemplazara.

Nótase  en los caños  la  particularidad,  lógica  y perfecta
mente  científica;  de  que  las aguas  embalsadas  en la  estre
chura  de la avanzadilla, depositan  más  sedimentos  cegando
rápidamente  la parte  donde  se  encuentra  el  dique.  Es  evi
dente  que  para  suprimir  tan grave  defecto  precisa  hoy  qui
tar  esos  obstáculOS Pero  quitar  obstáculos  representa des
truir  todo  el  muelle de  la avanzadilla  y de la  puerta  del ar
senal,  suprimir  el  antiquísimo  sistema  de bombos y  tender
un  puente  mucho  má  costoso é  importante  que  l  proyec
tado  de dudosa  conveniencia,  el  cual,  arrancando  en el ca
mino  y  terminando  en el  centro  de  la  plaza del  parque,
augure  la comunicación  terrestre al mismo tiempo  que  per
mita  el  paso de Ips grandes  barcos y del  continuo  tçáfico.

No  se.  ha  pensado,  al  paiecer,  en  la extracción  de los
barcos  perdidos  que  dificultan el  dragado  y que  ha muchos
años  debieron  habersesacado.  Sin  contar el  General Valdés,
concursalo  en estos días, hay  dos cuyos  inconvenientes no
es  oreciso demostrar:  el  Álava, frente  al dique  núm.  1, y el
que  está junto  al muelje  de  la  avanzadilla.

Y  aun  hecho  todo esto, no  estaría  de más, para  mejorar
las  condiciones  estratégicas, dar  alguna  importancia  á  las
observaciones  que  sobre  cursos  de aguas  y limpia  de fangos
hicieron  nuestros  ilustres ingenieros  y hombres  tan  eminentes  como  el  Sr.  Bonet.  No  entusiasman,  ciertamente,  al

oficial  de  marina,  los grandiosos  proyectos  de  esclusas  y
arrastres  de marea  que  surgen  de la fantasia ingenieril  y que
se  han  expuesto galanamente  en anteriores  ntmeros  de esta
RvmTA;  ni  mucho  menos  las bellas teorías,  como teorías de
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una  bellcza plástica, que cal  á  la variación del  álveo y
contInencia de corrientes el remedio de los males que expe
riinenta  esta región; pero algo de eso tiene su  importancia
estratégica, y obras como la destrucción de obstáculos y  la
construcción de la famosa costa del Carrascón, que contribu
yen  ú un mejor embalsamiento de las aguas, aseguran posi—
tiamellte  la  Comunicación estratégica con  Santi Petri, le—
gando á Cádiz la importancia militar de ser un  pueito con
dos  bocas útiles, la mayor parte de las horas del día, al ac
ceso de toi-pederos.

.-deniás de los nuevos polvorines que figuran en el pro
vecto, se encuentran muelles y grúas de descarga. Ya hemos
dicho  que  los  polvorines, á  os cLiales no ¡uede  llegarse
sino  con mareas y en deterni nadas horas del día, son inad
misibles, y  creo tan necesario acudir á ellos en  cualquiei
momento, que no sólo deben hacerse accesibles en las os-
curas horas de la noche, sino que debe proveerse alumbrado
para  que todo esté corriente  ‘Liando la necesidad impong
el  servicio.

Se  ha olvidado que el manantial de agua que surte á los
pueblos de la bahía de Cádiz no tiene suficiente caudal para
responder á  las necesidades de la Marina  moderna que la
Carraca  como posición militar Clue puede ser aislada, debe
tener recursos propios de agnada y víveres, que no hay don-.
de  guardar una  pied:-a de carbón, que los cañones cte 28
centinietros están en los talleres porque no pueden transpor—
tarse y que mnetiencio  la  piqueta á las obras de albañilei-ía,
será preciso gastar en reparaciones lo que no hemos consu
mido durante treinta presupuestos de absurda y mal llamada
economía.                               -

Además de las importantes obras que  pueden llamarse
indispensables, hay otras necesarias, que una prudente me
dida  económica ó  estratégica recomienda, y  que  vienen
como  consecuencia del material en construcción ó  que de
bamos tener en lo  futuro.
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Hoy  no  se  preve cual  pueda ser la misión  de los 27 tor
pederos;  pero,  puede asegurarSe que  no  se hará una  división
ntíestratégiCa  de  la  poca  fuerza naval que  tenemos,  y que
se  reunirán,  por  tanto, en  uno ó dos grupos  con base enCá
diz  y Cartagena  ó  Mahón.

En  este caso, nos encontrarnos  en  uno y otro  puesto  sin
medios  adecuados  para  limpiarlos periódicamente,  ya  que
necesitando  varar  cada cuatro  meses,  es preciso  tener  cons
tantemente  en  seco  un  par  de  barquitos,  y  no  interrumpir
las  carenas y recorrido de cañoneros y otros buques llamados
á  menestereS menos guerreros,  pero también indispensables.
En  ninguno  de  estos puertos existe  un  buen  varadero para
torpederos,  ni una dársena ó sistema racional donde  amarrar-
los  y conseValOs, ni almacenes apropiados para sus  respetos,
ni  se  ha  pensado  en  la  forn1ia en que  los vamos   guardar
para  que  se hallen  en estado eficaz el día  de la lucha.

1-lace muchos años que  debiera poderse entrar  en el arse
nal  de  la  Çarraca por  la noche,  con  iguales facilidades que
durante  el dia.  Sin  llegar á  la gran guerra,  las guerreriaS de
Marruecos  y reciente  campaña  de Melilla,  obligáron  á salir
los  barcos de noche, y no hace aún dos meses que el Río de la
Plata  salió del  dique  para  la mar  á  las dos de la  madruga
da.  Esto que  se hace un  día de  luna  y  con  todo  géneró  de
precauciones  es preciso  ejecutarlo todos  los días y con todo
tiempo,  promoviendo  un  buen  sistema  valizas luminosas  á
lo  largo  del banal.

Precisa  gastar  algo  en l  sistema de  amarre,  no  sólo en
la. Carraca,  donde  existen unas boyas, carcomidas por el óxi
do,  sino en Ferrol,  Cartagena  y  Mahón.  El sistemá de  ama
rre  debe  constituírse á  cargo  de  un  contramaestre,  con  la
obligación  -de que vigile  y recorra  las boyas  y sus  cadenas,
varándolas  periódicamente  para  picarlas y limpiarlas, y asignando  además  de la consignación  general  para  establecer lo

que  no  tenernos,  una  cantidad  anual  para su  conservación,
convenciéndonos  de que  las cosas no  se  conservan más que
por  el cuidado de  los hombres  y con dinero.

El  alumbrado  eléctrico  interior  de  los  establecimientos
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navales es d  suma imporlancia. Lo  que hoy tenemos es ri
diento,  particularmente el alumbrado de diques talleres y al—
niacenes, donde, para hacer una operación de  iioche,  hay
qi  eiiiplear el vetusto sistema de las bvnibillas de hachotes.

Convendría decidir de una vez la forma de carbonear en
el  :seual  de la Carraca. El Proyecto de establecer un depó
sito  de carbón isla Verde, que también cuesta dinero, lo juz
gan  muchos antirnarinero, y  Creo que tienen razón, porque,
además de la dificultad de amarrar y  revirar barcos de tone
ladas ¡6.000 en la  confluencia de dos caños donde las ma
reas son muy vivas, hay la casi imposibilidad de ainarrarlos
sin  entorpecer el tráfico, cosa muy inconveniente lal’a  la li
bertad  de movimientos que deben tener los buques de gue
rra  y particulam-niçnte los torpederos.

La  isla Verde no se arregla con el muellecito de  hierro
que  tratan de ponerJe, porque, los acorazados de 16.000 to
neladas, ó de mucho mayor desplazamiento que  tendrán n
tui  futuro inmediato, almacenan una cantidad de fuerza viva
tal,  que es preciso pilares de contención inmensos para so
portarlos, y  esos pilares no pueden afirmarse en  dicha  isla
fangosa, sin robar al caño un espacio que  se  necesita para
u taniobrar.

Si  pudiéramos destruir la isla Verde, creo que  ganaría
muchísimo el Arsenal de  la  Carraca; y  ha de  tenerse en
cuenta, hablando de las obras fijas, que debemos lrever  un
mayor  aumento del material flotante, para emplear con fruto
el  caudil,  no pequeño, que cuestan á la nación, siendo pru
dente suponer dobles necesidades, para que sólo en circuns
tancias muy remotas que nuestra política no l)uede hoy pre
sumir,  pero que por amor á la Patria debemos esperar y de
sear, resulten los almacenes pequeños, los diques cortos, las
dársenas ínsuficients y el material escaso y reducido.

Pero, en fin, bien sea aquí  ó  adquiriendo los  terrenos
que  ormaui la salina  Victoria» para organizar el carboneo
con  un depósito en la Avazadilla y un buen siterna de vago
netas corriendo :i lo largo del caño principal hay que hacer
algo  para salir del remolcadorcito y  las cuatro barcasas del
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señor  Fuentes, que  constituyen  hoy  el  atalaje  de  nuestro
puesto  naval más importante.

Si  de  las obras permanentes  pasamos  al material flotante,
el  grito  de nuestras  aspiraciones se  ha de elevar más aún,  no
ya  pprque  nos es  necesario  de momento  todo,  sino  porque
tener  las arsenales con lanchas de  vapor  rotas y convetu  stas.
catracas,  es como montar  á los soldados decaballeria  en  ca
ballos  que sólo  puedán  servir  para  morir  en  los  cuernos de
los  toros.

Qué  idea  se formaría el país de  una  milicia  en  la cual
fLieran los  generalés  montados  sobre  caballos  huesosos  ó
mulos  desorejados!

Pues,  en  tal  condición  está  el  apostadero  de  Cádiz,
donde  montan  los almirantes  unas fahas  que  se  construye
ron  hace  40 años y prestaron  buenos  sérvicios como lanchas
de  fragatas convertidas  en  leña ha  mucho  tiempo, y donde
la  única  manifestación de material  móvil es un algibe  cardo-
mido,  una  de aquellas  perlas  convertida  en  ruidosa  catraca
sin  toldos,  maniobra  nipintura,  y dos lanchas incapaces que
aún  no  han  zosobrado  ior  la Divina misericordia.

De  la  misma manera,  y aún quizás peor, están Cartagena
y  Ferrol. En Mahón no  existe ni  siquiera  esa  lanchaarCáiCa
y  ruinosa.

Con  un  remolcador  de  300 toneladas,  que  lógicamente
será  para  Cádiz, no  hacernos  iiada; porque,  si bien  es cierto
que  en  Ferrol  y  Cartagena  hay  otros,  son  tan  pequeños
como  el que  se  proyecta  construir,  que  puede  emplearse  á
lo  sumo, en  llevar y traer  barcazas ó  desempeñar pequeñas
comisiones,  pero, que  de  nada  sirve pará  acudir  á un  barco
en  peligro  á auxiliarle  en sus  maniobras.

Bien  está  construir  los cuatro algibes de vapor, si además
se  prevee,  como obra  permanente,  un  sistema de  tuberias  y
bocas  para  dar  aguada  directa  á  los barcos  dentro  de  las
dársenas,  pero, si todo  ha de continuar  como  está  y  se  pre
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tende  que  los barcos  se surtar  del agia  de esos algibes, cita
tro  para cada puesto  parece aún  poco, debiendo  además es
tas  embarcaciones set- de  po-te  superior  á  1.000 toneladas,
sopena  de que  se  pierda  uu  tiempo precioso en llenarlos pa
ralizando  á  la flota.

Ha  de advertirse  que  los ridiculosalgibes  que  hoy  tene
inos  toman  el agila  muy  dificultosamente,  y  que  aumenta
rían  los inconvenientes  cuando  haya  más demanda y las em
barcaciones  cisternas admitan  cuatro veces fo que hoy. Esto,
sin  contar  con que  las actuales  ruberias están  rotas, las man
gueras  se  salen, los caños  son estrechos y  mal canalizados y
todo  indica el desastre  de tantos  años  de  abandono  econó
mico.

Embarcaciones  de  faena  no  hay  ni  se  prevee  su  cons
trucción  en  la ley de  Escuadra.  Hoy  más que  ayer  se nece
sitan  buenas pontonas  de cabrestante  ritovidas á  vapor,  bo
tes  con  carreteles  para amarrar  los barcos, lanchas de  gavie
te,  repuesto de cadenas  ya que  se  van agotando  las adquiri
das  por  los suministros  de Carlos  III,  bozas, ganchos,  esca
tandras  y  trajes de buzo,  todo  lo que  constituye el  cargo  del
contramaestre  mayor,  hay que  reemplazarlo y  puesto  en  es
tado  de que  la gente  trabaje  con  entusiasmo,  Sin exponer  la
vida,  y  renazca aquella confianza que  hizo hace siglos  mos
trarnos  orgullosos  de  nuestro nombre,  y que  aun  en la  épo
ca  de  las fragatas de vapor  nos  acredító  como  los  mejores
maniobristas  del mar,  dándonos  tal  conciencia  de  nuestro
valer,  que  no temíamos  arrostrar  las ii-as de  los  extraños  ni
luchar  con  la adversidad.

En  la previsión  de  pertrechos de  los arsenales hay  deta
lles  que  no  pueden  pasar  sin  inmediato  remedio.  Nó  tiene
de  ello  la culpa  nadie  más que  un  absurdo  sistema adminis
trativo  que  se  basa, en primer término, en fabricar los presu

puestos  fuera de  los Sitios donde  la  realidad  ha  de  imponer
e)  servicio.

La  iersona  inteligente en asuntos  navales, no  puede  por
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menos  de  encontrarSe extrañada  de  que  en ninguno  de ellos
haya  pertrechos  de  reeñiplazo  de  los buques,  que,  comen
zando  por el carbón  y el aceite, se adquieren  á medida que
las  necesidades  lo imponen.  Esto, que será todo  lo econórni
co  que  se quiera.aunqUe  en la  práctica  resulta puta  teoría,
es  tener  los buques  de guerra  á merced  de  los  contratistas,
y  tina  revolución,  un  golpe  inesperado que  aisle la  capital
del  apostadero  ó  cualquier suceso  imprevisto,  puede  inmo
vilizarlos.

Y  aún  recientemente  se  ha dado  ci  caso de tener  que
venir  á carbonear  los  buques de  la escuadra á Cádiz, porque
el  contratista  no  tenía carbón  en  Cartagna.

Se  soludona  administrativafliellte este conflicto con  una
multa  al  contratista. ¡Así  entendemos  que  se  defienden  los
intereses  del  Estado! Pero  yo  estimo que  ahora  los intereses
del  Estado no  exigen multas y dinero,  sino  carbón  y aceite
para  los  barcos  que  están en Cartagena;  y creo,  por  tanto,
que  con  todo  el oro  del  Banco  no  paga  ese  contratista  la
perturbaióii  tan honda  que  representa  para  la  moral  de la
escuadra  este desorden  orgánico  que  legalmente ventila  con
un  puñado  de pesetas.

Pasando  á  los pertrechos  que  no  son  de consumo  y que
se  !laman de  reemplazo, anclas,  cadenas,  cables,  etc.,  nada
existe.  I)ebieran  esta  los almacenes  provistos  de  una  razo
nable  cantidad de  cadenas de uso frecuente, anclas de diver
sos  tamaños,  carreteles de  cables  de acero,  herramientas  di
versas  lonas y otros  útiles  que  continuamente  se  necesitan.

Elay  algunos  cuya falta de  previsión ponen  en evidencia
muchos  males  orgánicos,  tales son  los botes de  vapor  y de
remo,  que  se  construyen  á  la demand  del  buque,  y mien
tras  corren  los papeles,  viene  el  crédito y ejecutan  la obra,
están  sin ellos á  bordo.

Anteriormente  he impuesto  en esta REVISTA la necesidad
que  en  mi  modesta  opinión  hay  de  unificar el sistema de
botes,  particularmente  los botes de vapor, especializando  un
arsenal  en este género  de  construcciones.  Sería tal vez con
veniente  enviar  un  núcleo de  maestros y  operarios  á  prac
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ticar  en  Inglaterra  la Construccion  de  botes de  vapor  y ex
ploradoras  para  que  se dedicaran,  en el arsenal que  la  supe
rioriJad  estiniara más apropiado,  á construir  embarcaciones,
de  tal  modo,  que  hubiese  permanente  un  repuesto de  pre
viSiÓn igual  al  número  total de  botes  empleados  en el ser
vicio,  cuidados  primorosamente   un  contramaestre  y
núcleo  de  marineros  necesarios.

Ocurrirá  entonces  que  al  averiarse  una  embarcación  se
reemplazaría  tan pronto  como  el buque  fuera l)O aquel  ar
serial,  proc.ediendo á la cayena ó  desguace  del  inútil;  y no
se  daría  el  triste  espectáculo de  buques de  primera que  no
tieuen  ninguno  de  los botes de vapor  que  les  corresponde,
y  otros  que  salen  á la  mar  llevando  prestados  algunos para
completar  el  cargo,  pasando  meses y años en  tan  crítico  y
doloroso  estado.

Tales  defectos, consecuentes  á  que  el  rnaçerial no tiene
pulmones  para  gritar  pidiendo  el  reemplazo, hacen  temer
que  llegará,  día en  que  los  comandantes  desembarquen  y
paguen  las visitas oficiales  en el  chinchorro  de  los ranche
ros;  y ese día,  que  ahora  parece argumento  retórico, no está
tan  lejano  en el  arsenal de  la Carraca,  donde  no  hay  más
embarcaciones  decorosas que  las dos canoas  de la ayudantía
mayor,  y no  existe un  bote  decente  para  comisiones,  para
acudir  á los  barcos ó  para  los múltiples servicios diarios.

Expuesto  el  cuadro  del  triste estado  actual  de  nuestra
Marina,  se  viene en  consecuencia de  que  ha de gastarse im

portante  suma sin aumentar  un  ápice la escuadra de comba
te  mii aun  la flota á medias que  tanto  necesitamos.

No  es posible  continuar  viviendo  en el mejo!  de los iiiun—
t/os,  creyendo  que  con  unos  cascos  que  hacen,  lletios  de
hombres  má  ó  menos  matemáticos, estarnos  capacitados
pam  árd uas  eni presas  navales.

Además,  la verdadera  situación  naval que  ha  de  seguir
al  proyecto de  escuadra  es  tau  triste ó más  que  la  del pre
sente.  Es decir,  con  los nuevos barcos  no  hay  ese  aumento
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de  material  que  tan  á menudo  se  escucha  por  ahí,  sin  que
desgraciadamehlte  levante nuestra  protesta, porque  para  que
tal  aumento  hubiese, sería preciso que los artefactos de nues
tra  actual  escuadra,  cascos envejecidos  en  veinte  años de
trabajo  ea  gradas  y astilleros, fueran eternos.

hay  jóvenes, entre  nosotros,  que  con  la mayor  buena  fe
cuentan  á  la Numancia y  Lepanio entre los  buques  de  l)o
venir.  Y así  se dice  fácilmente,  y  aún  confirman  ideas de
sueños  vesánicoS que  nuestro  futuro represente  una  lista de
tres  acorazados  de primera  clase, tres  cruceros  acorazados,
dos  acorazados de segunda,  etc.,  etc., en la  que  no  hay  más
realidad  que  los tres España, los 27 entre  destructores  Y tor
pederos,  los cuatro  cañoneros  y los  10  guardaPescas,  si lle
gan  á  construirse algún  día.

Pues  bien,  tal marina es,  á  todas luces,  insuficiente para
nuestras  necesidades aún  limitando el  problema  político  de
España  á  la influencia en  Marruecos y á  sostener  las relacio
nes  mercantiles  con  las repúblicas hispanoafllenicatlas.

La  cuestión  marroquí  nos  obliga  á  aparecer  como  po
tencia  mediterrána  asegurando,  en  todo  tiempo, las cornu
nicacionteS con  el Norte  de  Africa, por  medio  de una  flota
no  inferior á  seis grandes acorazados.

¡Que  es  tiiuy caro ese  programa!
Entonces,  ¿á qué  gastar  millones en obras  permanepteS

en  Africa que  se  entregan  á  la nación  que  disponga  de unos
cuantos  acorazados?  ¿Con  qué  fuerza  vamos  á  sostener  la
política  internacional  adecuada  para  ejrcer  el  derecho  de
propiedad  en esas tierras?

¡Siempre  la  misma obcecación!  ¡Siempre ofusca el áureo
brillo  de nuestro  legendario valor  la  mirada  del  presente y
la  vista fija en el  suceso del momento nos hace vivir comple
ta  y absurdamente  a1iartados de la realidad del  porvenir!

Pasarán  los  años  y, adormecido  el rencor  entre  moros  y
soldados,  se  irán  españolizando  esos territorios  regados  con
generosa  sangre española.  A un  estado  bélico  sucederá otro
laborioso,  comercial y agrícola.  Pero drmidOs  en los brazos
de  la  paz, alguien  acechará el momento  culminante  en que
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la  política le permita echar un  zarpazo, como  acecharon  los
Estados  Unidos  la oportunidad de quedarse con Cuba y Fi
lipinas  cuando  Epaña  había  gastado en  ellos todos sus te
soros,  todos sus  soldados y todos sus  entusiasmos.

Y  ¿qué sucedió el año  de  1898? La prensa gritó,  el  l)ue
blo  se  conmovió  y  la  nación  española  sufrió  la  caída más
grande  que  registra nuestra  historia,  de  la que  se va levan
tando  virilmente gracias á la Divina Providencia y á  la fuerza
incontestable  de  su sangre  l)L1  y fortificante.

Pero  aquel  clamor por  barcos  y marinos  que  no  se  pu
dieron  improvisar, aquella  entrega sin  batalla de centenares
oc  miles de  soldados,  no  en  una  fortaleza sino  muchos y
muy  vastos territorios,  ¿no proclaman  con himnos  de  reale
za  la absurda  política militar, hidráulica,  campesina é instruc
tora  sin  la fuerza naval  que  como l)rimer .factor asegure  el
porvenir  de la expansión  patria?

Todo  esto  nos  hace pedir  con  amor  y  entusiasmo  un
verdadero  programa  naval. No  hacen  falta más  barcos  que
los  qte  figuran  en esas listas de  ilusiones; pero esos  barcos
nuevos,  constantemen te u uevos y reponiéndose  cada período
de  años.  Es decir,  construir  los tres  acorazados de  primera
clase,  ya que  los  España  nacen  en  la lista  segunda,  reem
plazar  los  tres cruceros acorazados, qe  no  son  ni  cruceros
ni  acorazados; sustituir  la docena  de  torpederos  antidiluvia
nos  y  los  destructores  llenos  de goteras  que  gastan  en  re
niiendos  más  de lo que  ‘alen;  atender  á la  obligación  inter
nacional  en Africa coii ajuar más adecuado  que  los Molinas;
sustituir  esos  leme.’arios que  están ruinosos y no sirven para
defender  nuestras  pesquerías de intervención  extraña y man
tener  un estado serio de  previsión  en los arsenales de acuer
do  con  una  verdadera  política estratégica.

Si  esto no se hace, suframos como buenos  militares. Pero,
no  salga de  la corporación  naval, una  voz con fantásticas es
cuadras;  no se  diga  que  tenemos á  la  vista  un  resurgir  .na
val;  no se  sumen  unidades  hetereogéneas,  lo  nuevo  con  lo
viejo,  lo  bueno  con  lo  malo  uI aun siquiera  con lo niediano.
Guardad  los calificativos halagüeños  que  son  vivoras  que
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han  de destrozarnos  el día del conflicto, son candentes razo
nes  que  nos  lanzará la  niultitud,como  lanzaron, perversos ó
cándidos,  á  la  faz de  los  sufridos  compañeros,  aquellas  lis
tas  de  cañoneros,  aquellas  escuadras  en  papel  y  aquellas
ampulosas  descripciones,  que, pueden  leerse  en  la  prensa
de  1897.

y

•
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1EL ESTADO DE LA iNSPECCIÓN EN 31 DE DICIEMBRE DE 1910, DE LAS
OBRAS DEL PRIMER GRUPO CONTRATADAS CON LA SOCIEDAD ESPAÑO
LA DE CONSTRUCCIÓN NAVAL EN VIRTUD DE LA LEY DE ‘IDE ENERO
DE 1908.

-

1  CI (CII  CII  111 lIC  ilavio  (le  1  CIaCI.’

D.  HONORIO CORNEJO

OBRA  A

Construcción  de• tres  acorazados  de  15.700  toneladas
métricas  de desplazamiento en completo  armamento.      -

Acorazado  España._P1aZ  de  entrega  cuatro  

A  Sociedad  Española de  Construcción  Na
val  se hizo  cargo  del astillero el 23  de Ju
nio  de  1909,  y seguidamente  comenzó el
          acopio de materiales  para  los acorazados,

HÍ  --  así  como  su preparación  con  los elemen¿        tos existentes  en el  taller de  maquiiaria,
cQnsiguiendo  tener  trabajados  los necesa

rios  para  arbolar  la quilla  de  este acorazado el  5 de  Diciem
bre  del  mismo año.

La  construcción  marchó  con  lentitud  en  los  primeros
meses,  por  no  contarse con  suficientes elementos  de trabajo;
pera  terminado  el  edificio  metálico  del  «Nuevo taller de
herreros  de riberas  y  cuando  se consiguió  ir  instalando en

Toio  LV1JI
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él  las nuevas herramientas,  aumentó  la  rapidez en la  cons
trucción,  la  cual se encuentra  ya hoy tn  condiciones de  al
canzar  el  máximo,  por hallarse dicho  taller  con  todos  sus
elementos  de  trabajo,  así como la  central  neumática  que  le
es  anexa y que  dentro  de  poco se hallará  también  en franco
funcionamiento.

Para  dar  á  conocer  el grado  de adelanto  del  España, se
expresa  á  continuación  la obra ejecutada  en el mismo,  hasta
la  fecha en que  se  escribe esta Memoria.

Cuodcrnas.—Se  encuentran arboladas  Lodas las que  que
dan  por  debajo  de  la cubierta  protectora  y  hasta la número
200  próximanieiite  de las  que  van  por encima,  comprendi
das  entre dicha  cubierta y  la principal. En el sitio correspon
diente  al emplazauiieiitO de  la  torre de estribor  de  pr9a, se
destacan  las  prolongaciones  de estas cuadernas,  que  llegan
hasta  la cubierta  alta.

Forro  exterior.—Este forro, hasta la cubierta protectora se
halla  colocado todo,  menos  en  la  parte  de popa  á partir  de
la  cuaderna  número  200  próximamente; se  halla remachado

 SO pot  00  del total que  lleva el buque.  Por encima de la
protectora  se  hallan presentadas  las tres hiladas de planchas
que  cubren  hasta  la  cubierta  principal  entre  las  cuadernas
númerOs 20  y  190 próximamente.

En  la  parte  de popa, en que según se ha dicho  falta toda
vía  este  forro,  se  hallan  presentados en su  sitio  los  cuatro
arbotantes  de  los ejes, así como  también  y  ya  completo,  el
codaste  y rabo de  gallo.

Doble  fondo.—Se  encuentra  listo  y  probadas  unas  20
celdas  á  partir  de la  proa.

Mamparos  estancos——Hasta la  cubierta  protectora  están
ya  todos colocados;  los  longitudinales,  transversales, de ex
plosión,  de barbeta  y  de  carboneras;  de todos  ellos se  halla
remachado  un  S3 por  100 del  total.

Platafoinias.  --De las plataformas de proa  y de  popa  alta
y  baja, así  como del  piso del servomotor  y callejones de ser
vicio,  se encuentra  ya colocado  á  bordo  todo  el  máterial y
remachado  un  90  por  lOO del total del mismo.
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Polines  de máquinas  y  caldc,as.—Se  está con ellos entre
manos.

Cu5irta  protecto,g.—Tieiie ya colocados  todos los baos
y  presentadas  casi  por  completo  todas  las  planchas  del

l)rime  plano  de la  misma,  y  remachados  únicamente  lo
trancaniles.

Peso  del  buque en gradas.—A  fines de  este mes  de  Di
ciembre,  el  peso  de  los  materiales colocados  en  el  buque
ascenderá  próximamente  á  unas 2.200  toneladas.

Por  término medio  se  colocan al  mes unas 400 toneladas.
siempre  que  los malos tiempos,  por su  mucha  duración,  no
lo  ini pidan.  ..

Bocinas  del casco,—Se encuentran listas en  el taller para
colocarlas  en  oportunidad,  las cuatro bocinas  para los  ejes

Acorazado  Alfonso Xlll.—PIazo  de entrega, cinco años  y medio.

El  23 de  Febrero  del corriente año  se arbaló  la quilla de
este  acorazado, siendo  en  la actualidad el grado  de adelanto’
en  su  construcción,  el siguiente:

Cuade,nas.—TOdaS  las vagras  y  cuadernas  hasta la nó
mero  190 próximamete,  se encuentran colocadas en su sitio;
pero  sólo alcanzan  hasta la  cubierta protectora.

Mamparos.—A  partir  de la  proa y sólo  hasta la cubierta
protectora,  se hallan  en su  lugar  cuatro mamparos  estancos.

Foiro  interior del doble fondo—Se  halla todo él colocado
y  remachado  sólamente el  58 por  100.

Forro  exterior.——Se encuentran presentadas unas 50 plan
chas.

Peso  engradas.—El  peso á’que alcanza  ya el buque  por
los  niateriales puestos  en grada  es de unas 600 toneladas.

Comunes  a  los  dos  buques.

Blindajes.—TodaS  las plantillas  de  blindaje han  sido  ya.
remitidas  á  Inglaterra  á las casas constructoras  de ellos.

Servicios  interiores  importanles. —-  De  estos  servicios,.
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comprendidos en la condición 2.  de  la página 211, han siclo
aprobados  por  la  superioridad,  los  de gobierno,  anclas,
achique y contraincendios, habiéndose tramitado los pedidos
del  material de maquinariá correspondiente  á dichos ser
vicios.

1-la sido aprobado también el servicio de refrigeración de
los  pañoles de víveres y  municiones, complemento del  de
ventilación,  e  cuya aprobación  nada  ha  llegado todavía á
esta comiióu  inspectora.

Tampoco sabe nada sobre el servicio de alumbrado.
Maquiiiarta.—Entre  los múltiples efectos de maquinaria

1edidos ya á las casas constructoras, figuran çomo más ini-
portantes: las bombas de aire principales y auxiliares, juegos
de veptiladores, eyectores de cenizas, ruedas de los rotores,
juego  de hélices, juego de ejes, válvulas oscilantes, extracto
res de grasas y  bombas de lubrificación forzada.

Calderas.—Por Real orden de 20 de Octubre último,  se
dispone que las calderas del  España se construyan p01 la
Maquinista terrestft, de Barcelona, y que as de los otros dos
acorazados, lo sean en el arsenal de Ferrol, convenienternen
te  habilitado al efecto.

(OtRA  Ls

Caos  frucdoíi  de  una  grodu  pura gru,ids  buques,  Cmi medios
de  transpone  de  ,na(’riale..  Plazo  de  entrega,  diez  y  OC/u) meses.

El  lugar que  hace poco más de  diez y ocho  meses era
una  playa solitaria del astiltero, se halla hoy transformado en
campo  de actiadad, de movimiento y de trabajo con el em

Por  Real ordeii  de  31 de  Marzo  se  apruebaii  los planos  y es—
pecificacioiies para la ventilación general del  casco y la especial de
las  carboneras en los acorazados. Por otra  Real ordeii  de la misma
íecha se aprueba en principio el sistema de termo—tanque para la re—
írigeraciúii de pañoles cii  dichos buques.

En 21 de Marzo presentó La Sociedad Española de Construcción
Naval,  diagramas y especificaciones del sistemiia de distribución eléc
trica en los acorazados, y cmi 27 del niisimmo se renmilieroii para su es
tudio ‘i  la  2.  sección del Estado Mayor Central.
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plazamieiitO en él del  plan d  gradas  ya terminado, con  to
dos  los elementos necesarios  para  la más fácil y rápida cons
trucción  de losbuques,  como lo hace ver la relación  su”inta
de  los principales elementos  con  que  cuenta.

Entre  éstos figuran, en  primer  lugar, los  cuatro  ramales
de  vías  iara  el  transporte  y arrastre  de  máteriales; uno de.
ellos  para  el  servicio de  la explanada  del  E. para  trabajos
ligeros,  y los  otros  tres, que  lo atra iesan  en toda  su  longi
tud,  para el  servicio de las gradas  propiamente  dichas.

Vienen  después, emplazal0S en lugares convenientemen
te  elegidos,  los cuatro winches eléctricos  consignados en  las
especificaciones,  con  la  mejora  de ser dos de  ellos de  cincO
toneladas  de potencia en  vez de las tres  toneladas  que  para
todos  señala  el  contrato.

Siguen  tuego.los  ocho puntales  ó  plumas  de  25  metros
de  altura repartidos  en  las gradas á  lo largo  de los  costados
de  los buques  en  construcción y dispuestos para que las tiras
de  sus  aparejos  séan  accionadas por  los vinches  anterior
mente  citados.

Y,  finalmente, dominando  todo el  conjunto  se destacan
airosas  sobre  la  vía  central del  pta11 de  gradas,  permitiendo
por  debajo de ellas  el pas0 de los  trenes de  arrastre de  rna
terialeS,  las dos grúas-torres  eléctricas de  cinco toneladas  de
potencia,  que  con sn  altura y radio  máximos de 35 y 18 me
tros  respectivamente  y los tres  1novimientosde  que  se  ha
llan  provistas, satisfacen  cumplidamente  las necesidades to
das  de  ja construcción  en gradas  de  los buques.

Cerca  de la orilla  y de  la aleta de estribor el  spaña,  se
halla  instalada una  bomba  para  proporcionar  el  agua  nece
saria  para las pruebas de estanqueidad  de los compartimien
tos  estancos de los acorazados y  con potencia suficiente para
elevar  el agua  hasta el  extremo de la roda  d  dichos.

Con  ocasión  del  desmonte  y arrastre  de  tierra  pára  la
construcióli  de  las gradas  y de  la necesidad  impuestas.  por
lo  consignado  en las especificaciones de la obra  C,  de  cons
truir  una  gran  explanada  entre  ambos  lados del muelle para
emplazallliellto  de las vías, solicitó el  delegado  de la  Socie
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dad  Española de  Construcción Naval la  correspondiente
autorización iara  rellenar el  espacio comprendido entre el
derruido  fuerte de San  José  y eledificio  del  Uorno de la
Breas.  La Comisión, en sesión del 14 de Septiembre de 1909
y  de conformidad coii lo informado por el ingeiiero  inspec
tor  de  la obra  Sr. Rodriguez, acordó conceder la autoriza
ción  solicitada, dando cuenta al  Estado Mayor Central.

Como  resultado de ello,  se dictó la Real orden de 2 de
Octubre de 1909, disponiendo se informase sobre el motivo
de  haber concedido la autorización citada, ya  que el edifi
cio,  aunque en nial  estado, figura  con SU  valoración en el
inventario de entrega.

En  cumplimiento de  esta Soberana disposicioit y con
nuevo informe del vocal inspector de laobra,  se remitió co
pia  íntegra de todo el  expediente al Estado Mayor  Central
en  12 de  Octubre del  mismo año  sin  que  hasta la  fecha
haya recaido resolución alguna sobre el asunto.

OIR.A  C

jUut’lle  pura  descaría  di  ma/eriales  y  i’ias.—Plazo  de  entrega,
diez  ,,elio ,mu’.es.

Según el articulo 5.° de las bases, este muelle debía afec
tai- la forma de T,  que fué sustituida luego en las especifica
ciones por la de L, y la Sociedad Española de Construcción
Naval, antes de dar principio ¿í a  obra, propuso nuevamen
te  la forma T  del  contrato, pero con  distinta orientación
con  la cual se evitaban los defectos de la forma de T prinliti
va  y  de  la  de L  de  las especificaciones, pues en la nueva
orientación de la T, su rama larga, ó sea el  muelle propia
mente dicho,  va no  penetra en la dirección de la giada en
forma  de ser uii  obstáculo para la salida de los buques en el
lanzamiento; y  en cuanto i  los defectos de la T consistían en
qie  la orientación de su rama de atraque no em-a la  más á

propósito para proporcionar la mayor defensa ó los buques
atracad’s  en rimalos tiempos, y  era adeniis de poca longitud

Lii  ¡ianiitati6zi  ii  eStC  m’,ljiijsteiiu.
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para  los buques que  de  ordinario  conducen  los niateris  al
astillero.

Aprobada  la forma  propuesta  por  las Reales  órdenes de
19  de Abril  y 9 de  Agosto  último, se  procedió á la ejecución
del  muelle con  arreglo á  ellas, encontrándose en  esta  fecha
completamente  terminado  en su  parte de madera y vías.

1—lechos los sondeos exactos y demás estudios  para cono
cer  el  fondo á.fin de  dejarlo para  que puedan  atracar buques
de  ,50  metros  de  calado,  se  ha visto ser  neceario  extraer
tinos  5.000  metros  cúbicos  de  materiales  cuya  extracción
iba  á efectuarse con  la  nueva draga  esperada de  Inglaterra,
ue  no  habiendo  1lgado  á pesar  del  tiempo  transcurrido
desde  su  salida,  se  teme  fundadamente  haya  naufragado,
máxime  si se consideran  los grandes  temporales que  durante
estos  días  han  cruzado  por  estos  mares. De  todos  modos,  y
dada  la  pequeña  cantidad  de materiales á  extraer,  la  dura
ción  de este  dragado  no  sería mayor  de  unos quince  dias.

También  falta 1ara la  terminación  completa  de  la obra
-  la  instalación en el  muelle de la grúa  de  10 toneladas de por
tencia  para  descárga  de  materiales.  -

Esta  grúa,  por  la dernora en  presentar sus  prOpOSiciófleS
las  casas constructoras  nacionales,  ha  producido  el retardo
consiguiente  en la  terminación  completa  de  esta obra   en
l  plazo  señalado en  el  contrato,  y  comprendiéndolo  así  la
Sociedad,  solicitó en  8 de  Julio  una  ampliación  de  cuatro
meses  al  plazo de  referencia.

Con  informe  favorable del  vocal  inspector de  la  obra,
Sr.  Armesto, la Comisión  acordó  en sesión del  1.° de Agosto
último  de conformidad  con  el  vocal inspector citado,  elevar
el  expe diente  á  la  Superioridad  para  su  resolución, la  cual
no  se  conoce todavía en esta Comisión inspectora.

El  niuelle  del  astillero  (obra  C)  por  Real  orden  de  9  de  Fe
brero  último,  se  coticedió la ampliación  de  cuatro  meses  para  su  ter—
minación  que  tenía  solicitada  la Sociedad  Española  de  Construcción
Naval,  la  que,  pedida  nueva  prórroga  por  retraso  en la  construcción
de  la  grúa  móvil,  estó  ó estudio  de  la  Intendencia  general  desde  el
20  deMarzo  último.
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Conviene  consignar  aquí  por  la  mejora  implicada  por
ello,  que  esta  grúa  curnplir:i  con  exceso  la  condición  im
puesta  ú su  capacidad  para  levantar pesos, pues la propuesta
pOr  la Sociedad, ya cii construcción por la Sociedad Sicineiis.
Scli nl.ert (La Industrial  Eléctrica, de  Barcelona) está  calcula
da  Para poder  levantar pesos hasta de  15 toneladas  en lugar
de  las 10 toneladas  que  tiene asignadas en  el contrato.

Las  vías correspondientes  á esta obra  se han  tendido  coi
arreglo  :í lo  estipulado en  las especificaciones.

El  depósito  de  materiales,  correspondiente  también  á
esta  obra,  se encuentra  ya  listo con  su  instalación  de  caba
lletes  de hierro  fundido para  la  colocación  de  las planchas;
y  en cuanto  á  la grúa  automóvil  de  vapoi  para  la  distribu—
ción  de  materiales, que  según  las  especificaciones  debería
ser  de cinco  toneladas  de  potencia,  es  de  ocho  toneladas,
ha 1 lándose ya’ funcionando  en el Astillero.

OlRÁ  1)

Ccnsrri,cci,íjz  de nr, taller  de lierrergis  cte ribera,  cori traslación
de  herramientas  y adquisición  de  uael,,s.  —Plaza de entrega,  -

diez  y ocho ines’s.

La  ampliación  del edificio metálico  donde  se halla insta
lado  el acumulador,  hecha con  arreglo á las especificaciones
aprobabas,  es  lo que  constiwye  el  hoy  llamado  Nuevo  ta
ller  de  Herreros  dé  Ribera  de amplias y adecuadas propor
ciones  sara  el objeto  á que  se  le destina,  pues consta de dos
naves  de  1  O metros de  largo  por  1 5,55 metros de  ancho la
una,  y la  otra  de 90  metros de largo por  15 metros de anchos
más  un  tinglado de 6,35  metros de  ancho  por  unos 20 me
tros  de largo,  prolon  ación  del que  cubre  la caldera, y des—
tiriado  para  la instalación de la central  neumática,  de  la cua’
se  tratará  en  el lugar  correspondiente.  (Obra  11).

El  nuevo  taller de  liereros  de ribera  se halla ya termina
do  y en  pleno funcionamiento,  con  sus  150  metros de  vías
ya  tendidos  conforme al  plano  aprobado,  teniendo  además
cuartos  para  los maestros en  el frente  que  mira al depósito>
de  materiales.
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Al  tratar  de la  conveniencia  de  revestir  las  fachadas N.
y  S. y el  frente  0.,  la Sociedad,  de acuerdo  con la  inspec
ción,  y con  sujecifl  á lo dispuesto en la página 232 del con
trato  ha  cubierto  los  frentes todos  en  igual  forma que  los
deledificio,  del acumulador,  dejando  sin cubrir  únicameflte
los  espacios  necesarios para  facilitar el transporte  ó  arrastre
de  materiales, asi como  el funciOflalTlieiito de  algunas de  sus
herramientas.

Para  dar  una  idea  de  la  capacidad  para  el  trabajo  del
nuevo  taller, se  enumerali  ácontinUaciófl,  de  un  modo sus-
cinto,  las  herr2miefltas y deniás  elementos que  lo  integran:

De  las máquinas  existentes en el que  fu  taller  del Acu
mulador,  se  conserVali, con  mejoras en la instalación hidráu
lica,  el acumulador,  las bombas y su  caldera y las prensas  de
aligerar  chapas y curvar baos.

Se  cónserVan igualmeiit  los  hornos  para  planchas y ba
rras  y la  mesa de volteo; pero  aumentadas  sus 28 placas con
20  más.

Próximo  á  la mesa  de volteo  se  encuentra  colocada, en
el  sentido  transversal  del taller,  la  mesa  de  trazado,  que  á
pesar  de  quedar  dividida  en  das  partes  por  las  columnas
centrales,  se  1juede trazar  cómodamente  una  banda  en cada
nave  del  taller.

Las  nuevas  herramientas  instaladas,  con  sujeción  á  las
especificaciones,  son las siguientes:

i  Un  cilindro  para  voltear  planchas de  acero  dulce

hasta  9,15  metros de  largo por  38 milimetrOS de  espesor.
2.  Un  aplanador  para  planchas  de  acero  dulce  hasta

2,44  metroS de ancho  por 38  mibmetroS de espesor.
3.  Un  aplanador  para  planchas  de  acerO dulce  hasta

1,83  metros de  ancho  por  13 milímetroS de espesor.
4,  Un punzfl  tijera grande  para  abrir  agujeros de  38

r,uihinietros de  diámetro  en  planchas  de  acero  dulce de  38
niilimetros  de espesor,  provisto  de dos pescantes para levan
tar  planchas  de tres toneladas  y- de radio  suficiente para  ma
nejar  planchas  de 9,15 metrOs de lamgo.

5.’  Dos  punones  tijeras, capaces de abrir  agujeros  de
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25  mlimetros  de diámetro  en  Planchas de acero dulce de 25
rniliinetros  de  espesor,  provistos  cada  uno  de  ellos de  dos
pescantes  para  levantar planchas de dos toneladas, y de radio
suficiente  para  manejar  planchas de 7,02 metros de  largo.

6.’  Un cepillo de  recantear  para planchas de acero diii
ce  de 9  metros y  15 centímetros de  longitud  por 38  militue
tros  de  espesor, con  sus extremos abiertos para  cantear plan
chas  de  cualquier  longitud.

7.  Tres  avelianadoras; una independiente, capaz de tra

bajar  planchas  de 7,62  metros  de  largo  por 2,44 de ancho;
las  otras  dos van  instalacla  juiitas, siendo  capaces  para  cu
brir  planchas  de  15,25 metros  de  largo  por  2,44 de  ancho.

S.  Cuatro  grúas  iiidrániicas, con sus pescantes, capaces
cada  una  de  levantar  tres  toneladas, con  1.111 radio  de  tres
metros.

Todas  estas  máqLlinas son  accionadas  por  motores eléc
tricos  independientes,  á excepción  de  las cuatro  grúas  que
lo  son  por  presión  lmidriulica, para  lo cual se  hallan  conec
tadas  á  las  bombas  existentes  por  medio de  la correspon
diente  tuberma.

parte  de estas herramientas,  consignadas  en  las especi
ficaciones,  la  Sociedad  ha  instalado  también  una  máquina
hidráulica  para  hacer  aligeramientos  en  planchas  de acero
dulce  hasta  de  15  milímetros  de  espesor,  y  piensa  instalar
otra  para cortar  baos y cleniás hierros de figura.

Faltan  solamente por  reseúar  las  herramientas  existentes
trasladadas  al nlismo  taller.

estas  son:
Del  antiguo  taller de maquinaria,  un  cepillo de cantear y

una  sierra.
Del  de  caldereria de hierro del arsenal, una tijera-pinzón

tipo  LOSO
Todas  estas máq u iiias funcionan  con  motores  eléctricos

independientes.
Con  arreglo  á  las especificaciones, debian  trasladarse  al

uevo  taller dos tijeras-punzones;  1eIo  la Sociedad, por falta
espacio  para  los  dos,  ha  instalado  uno  mayor,  marca
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.OSO  (y como quiera ue  esto modifica en algo las espe
cificaciones,  laCoinisiófl  jnpetora,  de acuerdo  con  lo infor
mado  por  el  vocal Sr. ArmeStO, acordó,  en  sesión  del 6 de
Dicieflibre,  elevat  el asunto  ñ la superioridad  para su resolu
ción,  lo que  así se verificó  en escrito al Estado  Mayor Cen
tral  (le 7  del corriente). Delante de esfe taller y frente al pln
de  gradas, en el lugar  indicado  en  el  plano,  se halla instala
da  convenientemente  una  báscula  para  pesar los  materiales,
con  su  casilla  para  resguardarla  y servir  de  alojamiento  al
empleado  encargado  de este,serViCio

OBRA

Central  elctriCñ  del AstillerO._Pz  d  entregn tres  añOS.

La  Sociedad  Española  de  Construcción  Naval  presentó
un  .anteprQYecto de  esta  obra,  solicitando  la  construcción
de  dos centrales  (uná para el Arsenal y otra para el Astillero),
en  sustitución  de la Central  única en el  Arsenal  conformé á
lo  estipulado en el contrato  y especificiones.

Este  anteproyecto  fué aprobado  por Real orden de 27 de
Noviembre  del año  anterior  disponiendo  se remitiSe  al Mi
nisterio  el proyecto  definitivo cbn  arreglo  las bases en ella
expresadas  y  en el concepto  de  que  los mayores gastos que
puedan  ocasionar  las dos obras  del  nuevo  proyecto,  serán
de  cuenta  de los adjudiCatario5, no teniendo  la Marina acep
tado  otro  cofliprOmiso que  el  estipulado  en  la  adjudiCCió1l
del  concurso sobre  el valor de esta  obra O.

Mientras  la Sociedad redactaba  el proyecto  completo,  su
delegado  interesó el 20  de  Abril  del año  actual la autoriza
ción  coniPetelite  para  dar  principio  á  las  obras,  siéndole
concedida  por  la Comisión en  el  concepto  de  que  la cons
tucciáfl  había  de ser  de cuenta y riesgo  de  la  Empresa  y á
reserva  de lo ‘que resolviese l  Superioridad,  á  la cual se dió
noticia  de ello,  recayendo  con  tal motivo la  Real orden  de
18  de Mayo aprobando  la autorización concedida 5or la Co
misión,  para  el  comienzo de  las obras  de las  dos  centrales,
antes  de la aprobacióhl del proyecto,  la  que  tuvo  lugar  por
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Real orden de 25 de  Noviembre  último  donde  se  consigna
su  aprobación  definitiva, çon la reserva  de  ampliarlo  debi
damente  si así lo exigiera el  cumplmiento  de  lo estipulado
en  el contrto  bajo  el  epígrafe  •Central  eléctrica,  página
209  del  mismo.  Ño está demás consignar  aquí  que el nu’evo
proyecto  implica  un gasto  por más de 300.000 pesetas, sobre
lo  consignado  en el contrato  para  esta obra,  cuyo exceso de
gastos  debe  ser  de  cuenta  de  la  Sociedad  en  virtud  de  la
Real  orden  de 27  de  Noviembre  de 1909, ya  citada.

Hecha  la  breve  reseña  anterior,  se  consigna  en  lo  que
sigue,  el  actual estado de la construcción  de la  Central eléc
trica  del  Astillero,  dejando  la  del  Arsenal  laia  cuando  se
trate  de las obras  de aquella zona industrial.

El  edificio está  ya  cubierto,  y  antes  de  terminarlo  por
completo,  ante la  conveniencia de  proceder á la distribución
de  la energía  desde  el sitio donde  CII  definitiva  ha  de  ven
ficarse,  se  ha procedido  al  total alistamiento  de  parte  de  él
para  a  instalación de  dos transformadores de corriente trifá
sica  de 50  períodos  de 5.000 220 woltios con  capacidad  de
300  kw. a.  cada uno, que  adquiridos  por la Sociedad Espa
ñola  de  Construcción  Naval,  han de suminitrar  en  unión de
otros  tres de  20  kw. a.,  existentes en  la antigua  Centt-al,  la
fuerza  y luz para  los  motores y alumbrado,  tomando  la ener
gía  (le la industria  particular.

A  esta Central,  con su  carro  para las maniobras de fuerza.
ya  montado,  le falta: el  recebado  y  l)intura  interior  y  exte
rior,  terminar la cimentación  de los  tres  alternadores  y  su
iiioiores  de  vapor  la  montura  de estas máquinas  y la de  las
cuatro  calderas  para  moverlos,  consignadas  en  el  proyecto.
Das  de estas calderas  tipo Babcock  Wilcox  y  dos  máqui
de  vapor  BroR’e1-Lifl/y, con  dos  alternadores  Tury  de
200  kw.  a.  de corriente  trifásica,  son  de  los adquiridos  por
el  Estado, los destinados  poi’ la Sociedad  para  esta  Central;
teniendo  que  adquir  otras dos caldaras  y otro  motor con  su
alternador,  para completarla.En  el  puente  de  maniobra  colocado  sobre  los  transfor

madores  :í lo  aryu  del muro S(.)., entre  la cámara  de calde
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ras  y el almacén de efectos de  electricidad, se  han  montado
seis  paneles  de mármol  con  los aparatos  necesarios para  las
distintas  necesidades de  la  instalación,  alternadores,  distri
bución  de  fuerza  transformada,  distibución  de  alumbrado,
etcétera.  Independientemente  de estos  hay  instalados  otros
cinco,  para  los dos transformadores dç  300 kw. a.  y  los tres
de  20 kw. a.

Adosada  al  muro de circunvalación del Astillero,  ior  su
parte  interior  y cerca de la pueita  de entrada,  existe una ca
seta  de madera  con el  interior  del techo  forrado de  amianto
donde  con  un  interruptor  general  y tres pararrayos,  se  hace
la  unión  del cable  subterráneo  que  •une el  Astillero  con el
Arseual,  con  el de  una acometida  aérea de tres conductores,
la  industria particular,  para  reserva, en caso de averia de los
dos  cables sybterráneos  conductores  de  la  energía  al Arse
rial  y Astillero desde  la Central del  pueblo.

Eñuna  caseta levantada en el  campo  de batallones) cer
ca  del ángulo  E. del Arsenal, es  donde,  con  los  interrupto
res  necesarios, se hace la  unión  de los  citados  cables  subte
rráneos  con  el d  unión  de las dos factorías. Desde la  caseta
de  entrada  en  el Astillero, corre  bajo tierra,  á  lo  largo de  l
parte  S. del  camino,  otro  cable  subterráneo,  que  pasandb
por  debajo  del  nuevo  taller  de herreros  de ribera,  va siem
pre  bajo  tierra, á  entrar  por  la fachada SO.  de  la  Central  al
cuadro  de trasformadores.  De la  Central  salen  seis  cables
subterráneos  para  alimentar  el  alumbrado  provisional  de
los  buques  en construcción,  los  motores  de  los  chigres  y
grúas-torres  de las gradas  y el  de la  grúa  de  la  cabeza del
muelle  de descarga;  todos  listos y  en  función  con  un  con
sumo  de 300 caballos, menos el  de  la  grúa  que  aún  no  se
halla  instalada.  Además de  estos  cables,  salen de la Central
otros  18 aéréos,  ya tendidos sobre  dobles  postes de  madera
con  travesaños de hierro,  que  quedarán  instalados  definiti
vamente  antes de[inalizar  el año,  á menos  que  el  mal tiem
po  reinante  no  lo  impida. Nueve  de estos cables sirven para
alimentar  los tres motores de  180  caballos  cada uno,  de los
compresores  de aire,  los  14 del  nuevo taller  de herreros  con
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343 caballos y los diez de los talleres de maquinaria, sierras,
botes y bomba con 138 caballos; todos estos motores son
nuevos, excepto tres, queçon 73 caballos, eran los.que anti
guament  existían.

Los nueve cables restantes se destinan exclusivamente’
Iara  el alumbrado exteriot, oficinas y talleres.

Los datos anteriores dan, no sólo una idea de la impor
tancia de esta Central y de la  que adquirirá en  definitiva
con sus 1.200 caballos de fuerza sólo para el Astillero, sin&
que también indican, al mismo tiempo, el notable incremen
to  del trabajo en esta factoría, si se tiene en cuenta que la.
fuerza con que se contaba antes para las obras en ella ejecu-.
tadas era sólo de 73 caballos.

ORRA  H.—(Aslillero»

Ob,’as  auxiliares  y  arreglo  de  los, 4alleres
actuales, con adquisición de herramental y n,edios modernos detransporte.  —Pla2a de entrega,  tres años.

Central ,zeunzdtica.—Esta Central se halla instalada en la
prolongación del tinglado que cubre la  caldera del que fué
tallerdel  acumulador y su construcción es análoga á la e
nuevo taller de herrerosde ribera.

El  proyecto presentado por la Sociedad fué aprobado por
Real orden de 19 de Abril  y  se compone: d,e tres compre
sores deaire patente Sentinel», admisión de 230 milime
tros de diámetro, cada uno con motor eléctrico’trifásicode’
!80 caballos sobre el eje, á una velocidad de 700 revolucio
nes por minuto con 200 voltios, y de ÇIQS acumuladores, uno.
pequeño, de 1,32 metros diámetro y 366 de altura para po
der trabajar con un compresor sólo, y otro grande de 1,83.
metros de diámetro y 5,486 metros de altura para cuando
trabajen los tres compresores á la vez, estando provistos de’
todo  lo necesario para esta clase de servicios, refrigerado
res, etc.

Lleva también un carro grúa al aire, de dos toneladas de
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potencia para las maniobras necesarias en las máquinas, mo
tores, etc., estando también provisto de un  pequeño pañol.

A  excepción de algunos detalles en el  tendido de la tu
bería y suconexión á los acurjiuladores, puede cónsiderarse
esta  instalación como terminada, pues los compresores están
ya  probados con buenos resultados, restando solamente, cpn
arreglo á la Real orden citada,  probar si su  capacidad es la
suficiente para que funcionen 100 herramientas á un tiempo.

•      Tóda la  tubería, así como  los respetos y herramientas,
/  están ya adqüiridas, y en cuanto á estas últimas, seclasifican

del  modo cjue sigue:
3. máquinas de  cortar.

24  martillos. Boyers de  1’  1/16><3”.
8    »    grandes.
1    »    Boyers B. B.
6.    »   :  grandes, 1” /16  X  4’’.

•  17 barrenas,.núm. 2.
2.    »    núm. 3.
2    »    núm.4.
8    »    para rincones.
1    »    M. M. de izar.  :
7        de pecho.
3  aguantadoras.
1  aguantador 3j4”  X  6’ grande.

-    4 bárrenas grandes.
3  aguantadores.
4  .  ».  pequeños.        .  .

•       . 3  »  medianos.  .   .   -.

3  barreras para portillas de luz.
Instalacióir hidráuica.—Çon arreglo á lo  estipulado en

las  especificaciones, se  ha preparado esta instalación y  se
va  completando á medida que las exigencias de  los trabajos
lo  piden con las válvulas, tuberías y soportes. que se  consi
deran  necesarios.

Instalación eléctrica.—Se han tendido los cables para el
suministro  de  energía  eléctrica á  las nuevas herramientas,
grúás-torres, winches, etc., así. como también para la instala
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ción  de  todas las oücinas  y talleres de  un alumbrado  eléc
trico  espléndido,  ya en completo  funcionainento  en  todos
ellos  actualnente.

Mejora  de los  medios  ¿le transporte.—La Sociedad  ha
mejorado  los  medios  de  transporte  reparando,  en  primer
lugar,  el  material  existente  y  suministrando  otros  nuevos,
cutre  ellos ocho zorrillas.

‘  no  está  demás  consignar  aquí  algunos  detalles  de  la
construcción  de las vías iues  claro está que  una distribución
de  vm bien  estudiada contribuye  tambien,  y  no en  la menor
escala,  á  facilitar los medios  de  transporte.

Se  han construido  las vías que bajan  al antiguo  muelle de
madera,  hoy desaparecido  y  dado de baja  en  el  inventario
según  la  Real orden  de 25 de Octubre  último y los raniaes
que  enlazan esta vía  con  las carboneras.  Se construyó  tam
bién  de  nuevo,  la  que  partiendo  del  taller  de  sierras  y
siguiendo  por  el  lado  N. del  nuevo de herreros  de ribera, va
á  enlazar con la  que  sube del  innelle de  descarga  (Obra  C.)

Se  colocó un  rail  intermedio  en  las tres  vías que  bajan  á
la  gracia y en  la  que  pasa  poi  el  citado  taller  de  herreros,
para  poder  de este  modo enviar directamente  los materiales
desde  el taller á  las gradas,  sin  necesidad  de  trasbordarlos
de  los carritos de  niano  á  las ‘agonetas  grandes.

La  vía de  la explanada  del  E. para trabajos ligeros, se bi
furcó  al  llegar  á  la  Central  eléctrica,  siguiendo  mio  de  los
ramales  á  lO  largo  del edificio para  conducir  el  carbón  á la
carbonera  de  la misma.

T,  uslacwn del trabijwlero  ¿le carpinteros.—En vista  del
mal  estado  del  trabajaclero existente,  PrOPU5O  la  Sociedad
jara  evitar  el  traslado, la construcción,  por  el  mismo precio
de  otro  nuevo  metálico y  cubriendo  el  mismo  espacio  que
el  actual.

Aprobada  esta  proposcióii  por  Real orden  de 2  de  Sep
tienibre,  y acopiados  los materiales,  se  está  ya  terminando
la  elaboración  de  toda  la  estructura  de  hierro,  liabiéndose
comenzado  á montarla cii  l  lugar marcado  en el plaiio, entre
el  plan de  gradas   las vías que  bajai  al muelle  de descarga.
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Conscrvución, reparaciones y  arreglo  de  edificios y  talleres.

PISO ALTO DEL TALLER DE MAQUINARIA. -(Sala  de  Qúlibos.)

En  este edificio se  han  habilitado  oficinas para los jefes y
demás  personal  subalterno, así  como  para  los escribientes  y
una  muy ámplia  pra  delineación;  también  se ha  dispues
to  un  cuarto para  conferencias telefónicas, otro  para  la Cen
tral  telefónica del  Astillero, y retretes  perfectamente acondi
donados,  para  todo el personal.

Se  recebaron  las paredes, se  retejó  la cubierta  y se repa-.
ró  y embreó  la que  está adosada al  frente del  Oeste.

EIL la planta baja de  este edificio se  habilitó un  pequeño
local  lara  la reproducción  de planos.

Taller  de maquinaria.—(Piso  bajo de la Sala de Gálibos).
En  este  taller se  han  colocado grúas  apropósito  para  facili
tar  el  trabajo de  las  planchas  y  ángulos,  con  las  tijeras y
punzones.  Se ha instalado  también  una  sierra  de  cinta para

planchas  de acero  dulce,  En el departamento  contiguo de las
fraguas,  se  han  hecho nuevas  todas  las  chimeneas  y  se  ha
instalado  un  martinete  de vapor  nuevo.  Tambiéi  se  le  estárL.
colocando  algunas  lumbreras  en SU  cubierta.

Almacén  del Este.—En  la parte  de este  edificio donde  se
hallaban  el cuartelillo de  marinería  y pañol  del  contramaes
tre,  se encuentran  ahora,  debidamente  instaladas las oficinas
de  la Comisi6n  inspectbra, con  dos despachos  para  los  ‘o
cales  de a  Comisión,  uno  para  los escribientes delineadores
y  otro  para  los maestros.  Estos  despachos  se  hallan conve
nientemente  amueblados.  También  se  construyeroñ  dos re
tretes  con sus  inodoros  correspond iente.

Contiguo  á estas oúcinas, se  habilitó  la  enfermería, con
despaho  para  los médicos y practicantes,. un cuarto con dos
camas,  vitrina, mesa de operaciones  y demás elementos  ne
cesarios  lara  el buen  funcionamiento  de  esta  dependencia.

En  los almacenes se  han  hecho  varios entaquillados para
guardar  efectos y  materiales.

Se  retejó  todo  el edificio y se pusieron  varias claraboyas
para  dar  luz abundante  á las oficinas, enfermería,  etc.

TOMO 1.XVL                                             47
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Sicrias  ¡11CCU1ICL1S.— Lii  este  taller se  han  hecho algunas
reparaciones  en  la cubierta  y se  le  ha  dolado  co u las  dos
herramienrns  nuevas siguientes:

Una  sierra  circular con  motor  eléctrico  de  20  caballos.
Una  cepilladora  circLilar con motor  eléctrico de cinco ca

ballos.
Taller  de butcs.—La Sociedad  Española de  Construcción

Naval  remitió  á la Comisión  el  proyecto  de  transformación
del  antiguo  taller de fraguas en tailet’ de embarcaciones  me
nres,  cuyo Proyecto acordó  la Comisión,  cii  su sesión de  12
de  Septiembre,  elevarlo á  la superioridad  pal-a su resolución
de  conformidad  con  el  informe  del  ingeniero  inspector
Sr.  Armesto, y en el  concepto  que  los gastos originados  por
aqL ella  transformación  serian de cuenta  de  la empresa, con
arreglo  á  lo  dispuesto  en la  cláusula  27  de  la  estipulación
tercera,  página 261 del contrato.

La  obra  ejecutada  hasta ahora con  sujeción al  proyecto,
es  la siguiente: en  su  interior se  han  construido  ti-es gradas

para  botes grandes,  sala de  trazado, cuarto  del  maestro,  et
cétera.  Se  recebaron las paredes, se arreglaron puertas y ven
tanas,  y  se  repasó  la  cubierta,  reponiendo  algunas  chapas
deterioradas.  También  se abrió  hacia  el  lado  el  mar  una
gran  puerta,  construyéndose  á continuación  una rampa  para
lanzar  los botes al agua.

Tiene  instaladas las herramientas eléctricas siguientes:
Un  torno con  motor  eléctrico de  cinco caballos.
Una  sierra de cinta con motor eléctrico de cinco caballos.
Una  sierra  circular  con  motor eléctrico  de  Ú  caballos.
La  Sociedad  ha construido  ya en él varias bateas para su

servicio  y los cuatro  botes  de vapor  con  destino  al  crucero
Reina  Regente, que  ya le han  sido entregados.

Almacén  de pinturas—Dentro  de la  Estación  del movi
miento.  se  habilitó un  espacio de  18 metros  por  ocho  para
Almacén  de pinturas’,  construyendo  para  ello un muro  de

ladrillo  y rasgando  una  ventana  para convertirla  en  puerta.
Dentro  de este  espacio y adosado á  las paredes, hay coloca
dos  calzos para  los  envases grandes,  arcas,  estantes,  mesa
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para  pesar  efectos, y  un  cuarto para  el maestro, con su meEa
y  taquilla.

Se  le  hahecho  una  ámplia  claraboya para dar luz aburi
dante  á  este local,  se  retejó  la  cubierta  y se construyó una
escalera  para bajar  á  la  explanada  de  las  vías  que  van  al
rn tic le.

Reti  eles para  la  Maestranza.—. Estos  retretes,  de  una
construcción  de  hi’rro  y ladrillo,  análoga  á  la de los cons
truídos  en  el Arsenal, están  replanteados  y  en  preparación
lodo  su  material.  Su emplazamiento es entre  las gradas  nú
meros  3 y  4.

Sen’icío  de agua.—Para la  mejor  disposición de tan  im
portante  servicio,  se  han  canalizado  convenientemente  las
aguas  de la cubierta  del  taller de herreros  de ribera,  condu
ciéndolas  á  dos  series de depósitos,  formadas una  por cua
tro  algibes cilíndricos con  capacidad total de 50  toneladas y
otra  por tres algibes de  10 toneladas de  capacidad  total.

EstQs depósitos se  utilizan para refresco de os  compresd
res  de aire,- suministro á  la Central  y servicios de  los talleres
pasando  el sobrante  al algil3e subterráneo  emplazado delan
te  de  la sala de gálibos.  Este algibe, cuyos salideros  no  per
mitían  que  subiera  el agua  á  más  de  un  metro  de  altura,  ha
sido  reparado  y  asfaltado,  encontrándose  completamen te
lleno  en  la actualidad.

Para  urtir  de  agua  los lavabos y  retretes, se  han  instala
do  dos  algibes,  uno de  agua  dulce y otro  de  agua  salada, de
3  1/3 toneladas cada uno  en sitio céntrico  y  á  buena altura

para  que  el  agua  llegue á  tos lavabos y retretes de  todas las
oficinas.

Se,  vicio  de  contraincendios. —Al  entregar  la  Sociedad
Española  de Construcción Naval  la bomba  de  contraincen.
dios   Merryvhater  con  todos sus  accesorios,  en  cumpli
miento  de  la Real orden  de  5 de  Noviembre,  manifestó  e
Delegado  de dicha  Sociedad que  la bomba  de referencia  les
era  innecesaria  en el astillero,  por  haber estableddo  allí  los
depósitos  necesarios y tubería  para satisfacer las necesidades
de  dicho servicio.
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Por  esta Comisiún. inspectura  se  la interesado de dicho
tuncionario plano y especificaciones detalladas de dicha ins
talación, á hn de estudiarlo y resolver lo que proceda.

Obras de la  zona  industrial  del  arsenal.

IIA  E

Con.trnccwii  de  un a grña flotan It’  de  lOO ion ciada .

y  O  aÍracad’ríu’  o  pan Itt/unes  de  atra que,  3  para  cada  I)u() (te.’ -

Pm za  de  en frega,  tres  ¡ños.

En  sustitución al muelle de armamentos comprendido en
el  articulo 7.’ de las bases, propuso la Sociedad como solu
ción  alternativa, una grúa tiotante de 80 toneladas de poten
cia  y  un atracadero en la  parte E. de la dársena, frente al
taller  de  Maquinaria, siendo aceptada por el Gobierno esta
solución  con un atracadero más en la parte SE. de acLIlla y
construido en análoga [oana al propuesto, lo cual fué acep
tado  por los adjudicatarios, consignándose en la Real orden
de  adjudicación, pilgilia 232, que !a Sociedad debiapresen
tal- y someter á la aprobación de !a Superioridad el proyecto
de  a grúa flotante que hubiera de ejecutarse.

Presentó la Sociedad el proyecto de la grúa flotante, con
la  mejora de ser de 100 toneladas en lugar de las 80 prime
ramente propuestas, y en unión con él,  otro modificando la
situación del muro E. de la dársena, y supresión del macizo
del  varadero por  ser un  estorbo para las maniobras de los
buques al entrar y salir del nuevo dique, asi como para sus
movimientos en la dársena y  atraque á los muelles.

Remitido á la superioridad e! anterior proyecto, en virtua
de  lo dispuesto en el contrato, y por apremios imr)uestos por
el  adelanto del relleno de la  dársena fi-ente altaller  de Ma-
quinaria,  interesó el Delegado resolución respecto al  límite
de  la línea del relleno, sobre la cual había también dudas en
los  planos existentes en la inspección, y consultada la Supe
rioridad, contestó con la Real orden de 7 de Octubre, dispo
niendo no  ixocede aceptar la  modificación propuesta, de.
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biendo  ejecutarse  la  obra  con sujeción  al  plano número  1
«Habilitación  del arsenal  de  Ferrol»,  presentado  por la So
ciedad  en Marzo de 909.

l  rcibirse  esta  Real orden,  estaba  ya  tramitándose  en
esta  Comisión  nueva  proposición  del  delegado  sobre  la
modificación  de. referencia, la  cual,  con  informe  favorable
del  ingeniero  inspector Sr .Ar mesto,  y de acuerdo  con él, se
remitió  á la superioridad  laia  su resolución  el 20 de  Octu
bre  Ciltiino.

Ultimamente  recayó sobre  la  totalidad del  proyecto  Pre
sentado  por  la constructora  la  Real  orden  de  18 de  Octubre
que  dispone,  entre  otros  particulares,  se  remita  nuevo  pro
yecto  de la grúa  Ílotane  de 100 toneladas, teniendo en citen-
fa  las observaciones  expresadas en su  punto  A.  Este nuevo
proyecto,  con  el informe  favorable del  ingeniero  Sr. Armes-
fo,  se  remitió  á la superioridad  el  21 de  Noviembre  último.
La  grúa,  propiamente  dicha,  se  construirá  en  Bilbao por- la
Sociedad  de construcciones  metálicas de  Zorroza  y la pon
tona  en  el astillero.

Respecto  al  punto  B—Mae/Ies de atraque—está pendien
te  de  que se  reciba  en esta  Comisión  el proyecto  con  arre
gb  á  los apartado  1.0 al  5.° del  mismo, pata renritirlos á  la
superioridad  para su  resolución  definitiva (1).

Y  en  cuanto al punto  C,  Varadero, se  halla .  estudio  del
ingeniero  inspector Sr. Armesto  para  verse después  en Junta
á  los fines de  su  inforrn  por  lá Comisión  y su  remisión á la
superioridad  en  cumplimiento  del  dicho  punto  C de la so
berana  disposición  citada.

La  real orden  de  10 del  actual  resuelve-la consulta ele
vada  por  esta  Comisión  inspectora el 20  de Octubre,  sobre
la  conveniencia  de  la  supresión  del  varadero  del  arsenal
para  llevar á cabo  el avance  hacia la dársena  del  talud  re

(1)   Por Real orden de 7 de Febrero de 1911, se aprobó el proyec
to  de la nueva grúa flotante de  100 toneladas con algunas  indicado—
nes  seíialaiido plazos para el abono de la obra.

Por Real orden de 23 de Febrero de 1911, se aprobó el proyecto
de  * muelles de atraqne  con algunas observaciones..
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vestido, y deja in  erecto, por  conSigLil ente,  el pLinto  C de la
real  orden  del  18 de ()ctubrc,  con  lo  cual  queda  tan  sólo
por  cumplimentar,  de  todo  cuanto  á  este  asunto  hace  re
ferencia,  el  punto  Bde  la repetida real orden del  18 de Oc
tubre.

La  mencionada  real  orden  de  10  del  corrienLe (Diari
Oficial  núm. 278) dispone  en su  última parte  que  por el  ar
senal  se  estudie y  proponga  el  medió  de  instalar en sitio
conveniente,  bien  de  la  dársena ó  en el  astillero,  el  nuevo
varadero  que  ha de sustituir al  actual.

OJiRA F

Tcjllrr  dL ;noiiluje   Jite.  -—Plazo dL entrega,  tre.  (LO.

Adosado  á  la  escollera y frente á. los  atracaderos  de  a
parte  SE. de  la dársena,  se  halla  emplazado este  taller,  for
inado  con  arreglo á  las especificaciones, por columnas  y  ar
maduras  metálicas y cubierto  con  chapas  de  hierro galvani
zado,  siendo  también  sus  muros  exteriores de chapas  ondu
ladas,  y formados los  del repartimiento  interior  por una faja
inferior  de  150  metros  de  altura,  de  chapa  ondulada  y el
resto  hasta  las  vigas  ó  armaduras  por  otra  faja  de  metal
Dep/ové.

Sus  dimensiones  son de  50 metros de longitud  por 20 de
ancho  total,  foriiiando  dos  naves de  á  10 metros cada  una;
su  altura  total es  de 9  metros.

Este  taller se  halla dividido  en  los  talleres especiales si
guientes:

Taller  de  accesorios.
Taller  de  cobre  y  plomeros,  y
Taller  de  electricidad.
Actualmente  se  halla levantada  toda  su  armadura  metá

lica  y  cubierto  próximamente  en unas tres  cuartas  partes; de
:a  armaua  ateral  y divisiones  intericres, se  halla  montado
un  50  por 100.

La Sociedad Española de Construcción Naval no piesen
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tó  aún, con arregloá la cláusula 26, página 26!,  la relación
de  las herramientas  nuevas  que  deberán  ser  instaladas en
este  taller, pendiente, sin  duda  alguna,  del estudio que está
haciendo, conforme á lo consignado en las especificaciones,
de  as  máquinas y demás elementos de los  talleres actuales
del  arsenal  que puedan  trasladarse y ser  útiles en  los distin
tos  talleres en  que se  subdivide  este  taller  de  monturas  á
flote  (obra F) (1).

(1)   La Sociedad  Española  de Construcción Naval,  en 22 de Mar—
20  de 1910, manifestó  que,  por  sus  ocupaciones  y no ser preciso para
el  buen funcionamiento  de los talleres, no habla  terminado aún el  es
tudio  del herramental que presentari  en oportunidad.

4



APUNTES SOBRE ExiOSIVOS
Pot’  l  Coroiil  il  Ai’tillaria  do  la  u’iiuolI,

JUAN  LABRADOR

AS  pólvoras  sin  humo  á  base  de nitrocelu
losa  y las á  base de nit,ogliceiifla, son  las
más  usadas en  las armas decombate.

Las  primeras,  denominadas  de  nitroce
lulosa  pwa,  se  obtienen  mezclando en  un
aparato  á  propósito  la misma  itrocelulo
sa  (alOdÓn nitrado, piroxilina)  con  un di

solvente  que  por lo generalse  compone  de  éter  y alcohol1
hasta  que  la materia  llegue al  estado de grumos  gelatinosos
al  grado  conveniente para con facilidad laminarla ó prensal-la
y  que  las  planchas que  salen  del  laminador  y  las  cintas ó
tubos  que  se  obtienen  cori la prensa, tengan  la dureza y etas
,ticidad  necesarias  para sufrir  sin  deformarse  ni con  mucho
peligro  todas  las subsiguientes  manipulaciones  de  fabrica
ción  que  exige  el servicio.

Si  los granos  conocidos de  la pólvora de  que  se  trata se
obtuviesen  tratando  el algodón  nitrado  sin  el  auxilio de  un
disolvente  ú  otra  sustancia, no  tardarían  en  deformarse  los
mencionados  granos,  desprendiendo  polvos que producirían
tanto  más  peligro enla  fabricacióti y manejo  de la  pólvora
así  constituida,  cuanto más secos se hallen.
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En  la actualidac1 110  sc  conoce par a  obtener  la  póivora
de  nitrocelulosa  con  la  dureza, elasticidad,  ni  mucho  peli -

gro  de referencia, otro  procedimiento  más  adecuado que  el
de  la mezcla dicha con un  disolvente que  pueda  eliminarse
del  explosivo; perdiéndose  todo el  disolvute  con  excepción
de  una. pequeúa  parle  que,  unida  á otra,  tarl»én  pequeia,
de  humedad,  constituyen el  ianto  po  ciento  tolerado  como
limite  superior  en  las pruebas de recepción y cuyos liquidos,
por  no  ser explosivos, moderan  la viveza propia  de  la  piro
xilina  ó algodón  nitrado,  base de la  pólvora  mencionada y,
por  tanto, su  velocidad y  presión.  Asi es  que,  á  medida  que
l  disolvente  se  volatiliza  por  la  acción  del  tiempo  ó PO
efecto  de  la temperatura  y  que  la humedad  de la  pólvora Se

altera,  se  modifican la velocidad  y  presión  obtenidas  en  las
pruebas.

El  éter  volatilizado forma con  el aire  mezclas detonantes
al  contacto con  la luz, siendo esto una de las causas para que
se  recomiende  tanto que  en los almacenes  y paioles  se  em
pleen  medios de alumbrado  cuya llama  no  esté en  contacto
con  las expresadas mezclas y  que tampoco  sea  muy  intensa,
y  asimismo se procura  por todos  los medios qi.Ie estén libres
de  ese contacto las chispas que  pueden  saltar de los condLlc
lores  eléctricos.

Las  pólvoras de  nitrocelulosa  pueden  obtenere  también
redisolviendo  en  éter los recortes de ese explosivo obtenidos
en  su fabricación y aún  la misma pólvora, sobre  todo  cuan
do  es  delgada,  pero  una  vez alcanzada la  redisolución  en
forma  de  grumos  gelatinosos,  se  agrega  algodón  nitdido,
porque  dichos  grumos  no  dan  una pólvora  tan  aceptable
como  la  de 511 procedencia  respecto  á  la  homogeneidad  y
transparencia  de la masa.

Cuando  nos ocupemos  de  la fabricación de la susodicha
pólvora  detallaremos más.

(Continuará.)
Oviedo,  28  Febrero  1911.
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,I  a!fJ  o,  do  ti ti vo
D.  JULIO  IGLESIAS AELAIRA

L  criterio general  en  nuestra Marina  es  fiar
todo  al telémetro, cálculos con  las tablas,
puntería  del  artillei-o y observaciones  de
éste  y del jefe de la  pieza; pero el  artillero
no  es  verdadero  apuntador,  los  cálculos
llevan  anexos tiempo y errores, apuntado

res  y.jefes  de  piezas rodeados  de  acero  sólo  disponen  de
una pequeña mirilla y sus ojos para medir  el movimiento del
blanco  y viento,  los  desvíos,  los  cambios  de  rumbo,  y tal
confianza  hará  que  el tiro,  en el  caso real, sea inciertísimo.

Si  esto no  es bastante,  para  convencerse  de  la necesidad
de  dirigit y  COí regir el  tiro bastaría  qua  mi:ásrflOS lo que
hacen  las primeras lJoten1as  niaritimas.

Pero  dejémonos  cJe teoremas  y  de  lemas  y  pasemos  á
hablar  del  tiro áoordo,  ‘hueso  del  tiro».  Hablar hace ha
blar, y hoy, yo,  mañana,  mis compañeros, todos más ilustra
dos  que yo,  prolongando  estos  apuntes,  llegaremos al tiri á
encontrar  un  método  de  tiro  que,  bueno  ó  malo,  oficial 6
particulai,  sea mejor  que  el  lento,  incierto  é  indisciplinado
cJe hoy.
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Dirección  del  tiro.  - -El  Fightjiig  Ship5» (Kane)  al
describir  la caseta de  mando hace la  de  tiro  (eyjtanios  cO
Piarla);  en ella  estarán los Oficiales y perorial  directoj.es del
tiro  comujljcados  telefánica,nent  CO  el  comajidante  Jel
buque  y  entre sí.

Tendrá11  teléjiieti-o y  un  circulo de marcar 6 mejor el
aparato  Cuyo fundamento se describirá  Las distancias y nar
cacjoiies  al blanco (ornadas Con  estos aparato5 se harán á in
tervalos  de  tiempo  igua  y  se  escribirán  en  una  pizarra
unas debajo e  otras,  respectivamente  y á su ¡zquje  las
diferencias  con  las distancias y  marcacjollesa(i

Lleva-,1 además  una aguja,  los gráficos  que  descrjhjt.e.
mas  teléfo1105 de alta  voz, ¡Jeto y careta 6  trasmisores rnec
ficas  6  eléct-j05  (tabj11  puede verse en  Fightj1g  Ships
l)ara  cQmujJicaj.  las batej-ias distancias y derjv,Js  y Otro te
léfono  l)ara COfl]tJIJicar COI1 observacjórj

Baterías  Las  de  cañones  de  medio  y  grueso  calibre
debetán  estar comunicadas  como henios dicho,  con la  idi
reción  del  tirc  y con observacjón

Tendrá11. Sus tablas de tiro ¡Jara  usar cuandd  falte la di
rección  y  observación  6 se  mande  tiro  sin  regular  los grá
ficos  para corregir  el tiro que se recomendarán en obser,a
CiÓ   y el person  de  telefonistas sirVientes y  apunjtador;
éste,  sin  OCIIPQ/Se  de  lo  que a su alrededo,  OCUr/•a  tendrá
Cofltinuametlte en línea de  tiro al blanco que  está en la mar
cación  comunicada por  la caseta

Para  ello y ¡Jara el  tito  indirecto tendrán  los  cañones sus
basadás  gradua5  de  00 proa  á  1800 popa

Tambjé  para  los tiros indirectos tendrá11 el sector de in
clinación  grad0  de  0”  horjzontaj  á  20°  máxima  incIj
nació11                         -

Gráficos  para la corrección de!  tlPO.Gr(k  I(l).-_
Caso  de que  el blanco  fijo ó movible  no  cam  de  marca.
CiÓn 6  Cambie de  modo insensible  ¡Jor guiñadas

(1)  Estos  grfj08  Sou del  cruero Ci/a/i,ñ,, 14  bt1t grana
y  un nhiltt,to de IIIter lo
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La  pizarra tendrá  escrito  en  sus  últimos  renglones,  por
ejemplo                         -

Dit,i  uci»».      Diíerc,iciaa.     Ma reacio  ,ea.   Di f» rencias.

»

»        »        »        »

4.700 —                 40 ci
•        5.000 —      300         41 ci           1 ci  -

Córtese  la reglilla  y colóquese sobre el abaco  de manera
•    que  las flechas de ambos sean pai:alelas y de la misma direc

ción,  siéndlo,  por  tanto,  los  lados mayores  y  menores  de
•    regla y abaco  paralelos.

Enrasar  el  lado alto  de  la  reglilla  (flechas hacia arriba)
con  las 300 diferencias de la graduaciór  «Aumentan» escrito
al  derecho  (si se  rompe el  telernetro y se  mide  áoj  distan
cias  y sus cambios, en este  caso  se  enrasaría  la  reglilla con

•     ci 10, de  «Se aleja en millas»); búsquese  en  la. graduación
alta  del  gráfico  «Distancias en ríieros-» escrita al  derecho,
el,  5.000 metros  (última distancia), sigase  la líneaque  arran
caido  de  ahí  baja  iciinada  á  la  derecha  y  el  núme
ro  5.350 escrito errsu  corte  con  la  reglilla (que ocupará  la
posición  de puntos) es  la distancia corregida  por los tiempos

•    que,  se tarda  en  dar  la distanca, graduar  alza y cabeza, (aba
co  III) apuntar,  y recorrer  el  proyectil  su  trayectoría:  Esta
distancia  es  la que  se ‘comunica á batería.

Con  lo que  se ve, se  tada  menos  que  en  ir á  la tabla y
efectiiar  largas operaciones, y lo que  es  mejor,  desaparecen

•  los errores  anexos al  cálculo-y signos, máxime- con el estado
de  ánimo  que  se  tendrá’ en combate.

Si  las  distancias  disminuyen -se. irária  gráfico  y  re
glilla  180”, quedando  las flechás  hacia  abajo  y  operándose
exactamente  igual con  la  regla, y esalas  rotuladas  al  dere
cho  ‘y la distancia  asf corregida  se  comunic’a á  batería.
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La  regla  está graduada n  metros  de  distancia y en  mi
limetros,  exactamente  lo  mismo  que  el  alza  que  usan
lo  14 Schneider  del  crucero  Cataluña, y  como  esta casa
graduó las alzas para nueve kilogramos de pólvora sin humo
tipo  IV y artillería de marina  hace las  cargas  de  proyección
con  diez kilogramos  de esa  pólvora, se  debe  fr 6  las alzas
con  los milímetros que  se  leen en la regla  á  la  izquierda  de
las  distancias,  y no  con las distancias  (lo  mismo  si  se  usan
sus  tablas de tiro.)

Gráficos 1/  y  1//.—Caso  en  que  el blanco  móvil 6 fijo
cambie  notablemente  de marcación:

La  pizarra  tendrá  escrito  çn  sus  últimas  líneas,  poi
ejemplo:

Dia.      DiI’!nei;1.     Marcaciolie      Dife,eiiiia.

4                     4        »        »

4.00fl  -—                 36 z.
4.400  -—      400 -r-        41 IZ.        5           II

La  figira  es  un  sistema de  coordenadas  polares  en  que
el  barco  es el  origen;  si en  el eje horizontal  mardamos la pe
núltima  observacióii del blanco D=400Ó  (m=36)  tendreinos
el  punto  a  pinchemos  con agujá  y respecto á  este  momento,
marcamos  la  última  observación  del  blanco  D =4.400
m=41;  tendrémos  el  punto  b y  clavarémás otra  aguja.

‘Cortémos  la escucdra que stá  á la izquierda del gráfico y
con  el  O en a  y el  ángulo  de  kdos  menores hacia abajo  leá
mos  la  graduación  que  en  lado mayor  marca  b,  es  18; du
plíquese  y  resultará  36,  clávese  en  el  abaco  otra  aguja,
en  el lugar  quesin  mover  la  reglilla  oeupa  su  36  y  este
punto  c será el iugar, que  ocupara  el  blanco,  al  terminar  el
intervalo  siguiente.

Aqui  tenemos que  la distancia  al blanco será 4.840; pero
aun  necesitamos conocer  más  elementos para  el  tiro,  nece
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sitamos  conocer l•  movimiento  tangencial  del  blanco  iara
comunicar  á  batería  con  la distancia  4.840,  la  corrección  de
la  cabeza del  alza correspondiente.

Tomemos  otra  vez la  escuadra y con los dos ángulos’á l
derecha  y  la  riiujetilla  tendida  sobre  el  radio vector “del
punto  c futura posición  del  blanco,  se  hallará  la  distancia
(normal  á éste) á que  está el  radio b  de  predición;  vemos
es  12 ó36O  que  expresan velocidad  tangencial  de  12 millas
por  hora  ó  360 metros  por  minuto.

Con  esta velocidad calculada (6  la  observada  á  djo  si
faltan  los  aparatos)  se  pasa  al  gráfico  111 para  obtener  la
graduación  ocular; pero antes  de pasar  á  él, haremos  obser
var  lo fácil que  es, construir  (y recomendamos su construc
ción  á los cómandantes  de batería  .y jefes de  tiro),  aparatos
basados  6  idénticos, al’gr4fico II ya  que  tan  rápidamente
dan  distancias  corregidas  y  velocidades tangenciales del
blanco  (l)

Medida  la velocidad tangencial  tóniese el gráfico III, cór
tese  la regla, colóquese con ias flechas hacia arriba (pai’ale
las  y en la  misma, dirección  que  las del plano) y síganse las
instruccioueS en el abaco escritas.

Como  eran 12 millas ó 360 metros hacia la izquiérda, la
regla  se pondrá en la mitad  de  abajo  del  plano  y de ma-
riera que el O de su lado balo y derecha enrase el 360=12 de
la  graduación vertical del medio y toda la regla hacia laiz
quierda  paralela á las bases del abaco.

La  distancia al blanco ya  obtenida (gráfico II) fué 4.840;
búsquese (en la graduáción baja) Distancias al blanco»,sí
gase  la linea que sube inçlinada ‘á la  derecha y  lá  gradua
ción  que marque la reglilla (de puntos) eq su corte con esta
línea,  esto’es,  11,7 serán los  milímetros que  hay  que  correr
el  ocular á  la izquierda.  Aquella distancia’y estos milímetros
se  comunican  á batería.

Como  se ve,  evitá cálculos y dice sin equivocarse á dónde’

(1)  Este aparato, reunión de círculo de marcar y gráfico II, es  al
que  nos réferimos, al tratar  de las casetas  y’1irección del tiro.

1

1
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hay que correr el ocular, si es á la  izquierda ó á la derecha,
cosa  tan  dada á cirores.

La  corrección por velocidad del aire se obtiene de igual
manera,  debiéndose también comunicar á las haterías.

Otra  ventaja tiene esta tabla al  añadirle; corno se hace,
las derivas Por’rotación del Proyectil; colocadas sobre 6 bajo
las distancias al blanco con sus signos, se aplican al total que
haya  de  correrse el ocular por  movinhielito del  blanco y
viento.

Si  se usó el  gráfico 1, esta corrección de  rotación será
siempre  corriendo el ocular los mil in-ietros correspond ¡en tes
á  cada distancia t  la izquierda.

El  gráfico IV répreseuta las trayectorias de los cañones,
también  de 14, del  cruceso Cataluña. y  también con bala
granada  por  ángulos de  elevación de 2, 4, 6, 10, 15, y 20
grados.

Es de todo punto necesa,io este grafico en el tiro  directo,

porque antes de llegar al campo de operaciones y al prepa
rar  el bombardeo de una posición elevada, tieneque saberse
si  se puede 6 no bombardear, entre qué distancias debá ha
cerse y con qué angulos de elevación.  i

Veamos cómo: Supongamos una altura á batir de 1.000
metros; entremos con 1.000 en la graduación Alturas.,  si
gamos  su línea horizontal, situemos el  punto a  y veremos
que  desde el ángulo de 14° al de 200, y desde 5.100 á 11.100.
metros, se puede batir esa posición; peró si el buque 110 pu
diese acercarse á la altura menos de9.000 metros (punto a),
sólo  se batirá desde 150.

En  el  tiro  indirecto es twnbién necesario par  conocer
con  antelación y sobre el terreno, si  puede 6 no  batirse un
objetivo  oculto por un obstáculo.

Supongamos que el obstáculo tiene 550 mel ros, el obje
tivo  de 300 y éstán separados en  linea de tiro 2.300; si con
esos datos vamos á las iíneaS hoi-izoutales y  en  una de  las
curvas que las cortan situarnos, esas alturas con esa separa
ción,  teñdremos los puntos c y d  y  nos indicarán que por
ángulos suipei-iores á  100  podremos batir nuestro objetivo
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ded  7.800 á  12.800 metro  es decir  (restando  estas  cantii
dades  de 2.300),  desde  5.000 á  10.500 metros de  obstáculo
visible.

Se  elude el  estudio  del  tiro sobre  objetivos  no visibles
por  tratarse ahora  solamente  de  corregir  y  simplificar ele
,méntos  necesarios para  el  tiro,  pero debemos  hacer  obser
var  que  el tiro indirecto  tan  erróneo  como’ poco  practicado
desde  los barcos, hacen  ta,nbiéiz necesaria esta curva  cuan-
do,  por  haber pr:isa,ó ser  el blanco  muy extenso no  se ptie
de  ó  no se  precisa  hlIar  y sumar  los ángulos  de situación y

•  proyección  (lráctica).
Para  este  tiro indirecto  es  para  lo que  se  necesita  tener

graduado  el  platillo del  sector de inclinación y las  basadas.
Sirve  también  la graduación  de  las basadas  para  en vez de
dar  por teléfono (ó corneta)  la ambigua frase de blanço  por

la  aletas,  definir  exactamente  su  marcación, lo  que  hoy es        ,.,

muy  necesario  por  ser l6s campds  de  las  níirillas tan  limi
tados.

Otro  gráfico bastante  útil, aunque  no  necesario, es  el V.       . 1
Con  su  estudio  puede saberse en  qué  posición tiene más

potencia  ofensiva el barco,  en qué otra  poición  es nás  dé
bil,  qüé cañones  pueden  hacer  fuego al  blanco  y cuales no.  ‘

El, crucero  Cqlaluña (de quien es su  gráfico) tiene,  como
pueda  verse, su  máxima  potencia  ofensiva  de  proa’88° .á
popa  06° por Er. y de proa 77° á proa 89° por babor;’ su me
nor  poder  ofensivo ‘de 2” á  12° de  proa á  estribor,  y de 1°’á

•  1°  popa  á babor,’ y  puede verse también  que  & cañón  de
•  24  centírnetios proa, por  ejemplo,  po  puede  apuntar  iná  á

•   popa  que  60”. y  ciará  es  que  en la  formación de  escuadra
se  evitará el  hacerle  batir de  punta,’ que  su  coma’ridante tra

•  tará  de  batirse de  través y,que  el  director  del tiro  no  ago.
viará  con  órdenes’ al  cañón de 24  proa si el blanco  se marca
abierto  50° de popa.

No  está  este gráfico  copstrudo,  en n,  para.  que  resulte
más  fácil su interpretación.

•      BlancoS.—LOS que  hoy se  usan,  ni dan  idea  del  blanco
real  en caso de  combate,  ni  permite, á  partir  de  6.000  me

Toió  LXVIIL



tras,  que los apuntadores tomen bien y rpidainente  la  linea
de  tiro.

El  que usan al O. de  Cabo Negro los barcos ingleses,
llevándole á remolque desde Oibraltar, es uiia batea ó balsa
COfl  UI!  telón que iarece ser de dimensiones (23. ancho por
,5  alto)  próximas á  a  manga y  puntal sobre fltacin  de
un  buque de guerra de 14.000 toneladas y, por tanto, su as
pecto visto de punta.

lgul  podia haber uno en  cada departarnentQ y otro  en
Mahón;  pero mientras no lo hay, puede servfr como blanco
dos botes unidos  por un  cable de 20  metros con  palos de
ocho metros y  banderas rojas en sus topes, resultando así
algo  semejante al  blanco  Marengo. usado en  la  marina
francesa.        -

El  blanco, que en tiro  de  guerra debe llevarse á remol
que,  en los ejercicios corrientes de tiro es ¿onveniente, fon
dearlo  cerca cje tierra firme  ó  isla deshabitada en que, des
enfilado  y  oculto  un  oficial observe los  desvíos de  los
impactos y al regresar á  bordo, Jos campare con las obser
vaciones hechas desde el barco.  Es conveniente también el
fondear á cada lado del blanco y á 50 metros dds boyas con,
asta  y  bandera, y  otra en  línea de  tiro  á Ó0 metros sota
fuego.

Observación.—La  observación  de los -desvíos se hace
desde las cofas ú otro emplazamiento más alto  si  es posible
el  cual estará; unido teleíónicamente.con torres, baterías y di
rección del tiro.  -

Aunque  pequeño el desvío en dirección, se mide hallan
do  el ánguloentre impacto y blanco y  buscando en tablas
trigonométricas el  valor del cateto .del ‘tfiángulo en que el
otro  cateto es la distancia al blanco.

A  bordo haiJar el desvío en-alcance, se presentan métodos
á  cual más erróneos, uno medir con el elénietro, la distancia

-     á la columna de agua levantada por el proyectil y restarla de
la  distancia al blanco, esto es dificilisimo;  otro medir el án
gulo  del impacto al  horizonte y buscar en las antiguas tablas
dé  distancias en la mar, con ese ángulo y la altura del obser



•  .-.    ,•
1

•

EL  TIRO  Á  BORDO             739

vao,  sj.disnCia  que  hbrá  que  restr  de  la  dstaiCa  al
blanco,  P01  ultimo,  a  distancias comprendidas  entre  ciertos
lírnites,  estadias  y  par  distaniS11a.YOre5 bucar  en la  ta
blas  detjro la  diStancia correspOneflte  á  la  duraciói?  de la
trayectora’Y  restarla de la  d  punteria.  Claro que  para todo
esf&esfleÇÇSao  que  la çentral de tiro, al telefQnear los dato
á  la  batedá,  lb. haga  támbiénal,  pues0,  de observación::

El  desíi’alCai1ce  no  siempre  se  aplica entero  al  dis
jarO  siguieite,  sino que  se disminuye  Ó  aumenta  en  cierto  ‘.

valor,  y’ forrha lo que  se llama co,’reit  el desvio; sea como
fuere,  las tablas de tiro expresan  la variación çn’ alcapce por
milínieti2O ie alza,  así  que  los  milímetros en  que  hará  qe...
retificar  el alza seá’el  cocinte  de dividir el ‘esvío, corregido
por  acuella  vaiiciCiófl. El  desvío  en  dirección se  áplica  con

su  valor entero,  y’ como  las tablas expresan  la  cantidad de
milímetros. e  cabeza  de, alza que  corrige  cieno  nárne?Q de
,nefros la  rectifiÇaCii1 ‘de cabeza  de  alza para  el  siguieiite
disparo  será  él  cQciente  el  desvío por  aquel  tupero  de
metros.  O;  -

Los  graficoS evitarian  tiempo, caldulos  y  errores al  jefe
depieza.                             ••0 •

Corrección  del  tiro.—-Se  supone  que  el. .ápunador
apunta  a  la  mitad,efl  alturad  el  blanco  o  buque,  y  que  el

-      error es  de  medidas,  predicciOn, estado de la polvora,  mo
vimiento  del buque,  etc,  y que  el blanco  es el desqrtto (mas
ancho  que a  zona del  50 por  100)  o un buque  de combate

El  objeto  de la  correcciOn es central  (llaniémOsle asi  la
det  5Q’por 100 cori  el  espacio  comprendido  por  la

sülna de manga dél buque (supuesta de .23 y. espacio batido
(para  un  puntal  sobre  ílot  clon 8,5)

EsnecesarlO  hacer  para  cada tipo de artillen?,  una  tabla
de  correccjón qué  se tendrá  en  el  puesto de’  oservaCiófl  y
en  que, de  300 en 300 mtros,  epese  éntre.  y 9,000  me
tros,Ilas  semisumaS delagO  zona  cfrl.50  por’JOO ynalga
más  espacio batido, y las sernidife’reria’s de  largo de  zona
del  50 po: loo  minuendo,  y manga más espacio’ batido sus-’
traendo,  con susSignOS la colnmfla de distancias se, encabe-
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zará  con D, la ae  seinisumas con  L,  y la de semidiferencias
cori  C U).

Las  tablas de  tiro son incompletas en lo que  se  refiere á
zonas  del 5,0 or  100  y espacios batidos,  cosas  ambas  que
debíancalcularSe  por  artillería de  marina.

1. .          1.0 Si  el impacto  hiere  al  blanco,  cae dentro  del  espa
cío  batido  Ó zona  del  50 por  l0,  á  si el  desvío no  puede
¡estarse algebráicamente de  las  correcciones  correspondien
tes  á  la  distancia  de tiro,  no  hay corección  y así se  telefo
neará  á  la batería.

Si  el  tiro  fué  largo,  réstese  del  desvío  en  alcance  la
corrección  que  en  la columna  L marqüe  para  esa  distancia,
y  si el tiro  fué  corto, réstese  algebráicarnenle del  desvío  lo
que  indique  la columna  C  para  esa  distancia. Telefonear  el
desvio  corregido  á la  batería y comuníquese  también el des-

-,      vio total  en dirección  para  así  retiíicar  el  jek  de  pieza el
•       alza y deriva que  le comuniquen  de  dirçcción  del  tiro y ha

cer  el  siguiente disparo.
2.0  i  el disparo  siguiente es  blanco (en  la  frma  antes

dicha),  la corrección de este disparo  ser  la  corrección para
las  distancias sucesivas hasta obtener nuevos desvíos. Teleo
nearlo  á la batería.

Si  ‘no  ocurrió  así  y  el  desvío  fúé  en  sentido  contra-
•        rio, no  hay corrección  y’así se telefoneará.”.

Si  hay, desvio en  el  mismo sentido, volve  á corregir  este
desvío  combinarlo  con  el anterior;  comunicarle á  la  batería.

3.°  ‘Si en el  nuevo disparo  np  se  ve la eficacia de la o
rrección,  se  desechará esta serie ernpezándpse  otra  serie  de
correcciones.

Abierto  e  fuego en toda  la artillería,  no  se podrá  clasifi
car  á qué  boca  de  fuego corresponde  cada impacto  y  sólo
se  podrán  repartir  alrededor.  del  blanco todos  los  impactos
siendo  útil de noche  el uso de proyectiles luminosos.

Después  del  fuego  debe  haber una  discusión  del  tiro
•         para obtner  reglas que  le mejoren.

(1)   Dado lo inexacta que.es  la medición del  desvio eil  alcance,
pueden .sustituirSe esas tablas por los promedios de cada una.
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-EjerCiiO  de  ¿iro.-COm0.l0S  cañones  depeqUéñOali
bre  tiçnefl para elerciCio gran  numero  de  dIsparos,  pueden
cónumft  aiguiiüS,  los ‘‘pu’ntadores 4de cañoneS de  14  en  .

adelante,  para  con  ello, ejercitarse  en  tomar  con  lirezay’

fiteza  la linea de tiro  y escoger el momeptO del  disparo.4
1-lacemos notar
Que  el fug9  ntre  buques  de  cornbe  ‘  á.mer9S  de  

3.000  metros,  es á  toc.a penoles,, y  corno  ra  .artil1era  de
calibre,  14 en  adelante  l  espacio batido,  es  mayr  de J6Q
metros,  error  raro,-en  telernetrO ó  predicciOfl, no  se  hata
corecçió,  en.bien  .de la rapidez del fuego.  ,  ‘:

Que  el blanç’o ya,descrito  comprende  la zona d  50 por’,,
100  hata  6.000 metros de distancia y que  desde esta’diStatl
cia  á  9.000, los spaioS  batidós y zonas del 50 pór  100 están
comprendidos’  entre  las boyas, blancp  próxiame’flte  de  un’

-      buque
El  ejercicio  de fuego debe  ser  remedo  de  un  combate

asi  que  el buque  navegara  hacia el  blanco  (fondeado  como
se  dilo) a  velocidctd de  15 millas, y al entrar  en los 9000  me

tos  de  distancia  se  su1ra  apioxiinando  segun  una  linea
irregularmeflt  quebrada  y cambiando  & rumbo  çda  quin
ce  minutos  proxiniameflte                          -

Roto  el  fuego a  9 000 por  un  apuntador,  lo repetira a in
tervenhi los iguales  (que la  practica reducira  a treintk segun
dos)’ ua,trO  veces  el  mismo. apuntador,   iéndos”la  m-  “‘.

didasy  correcCi.90eS necsariaS  para  el  tio.  DepuéS  hará-
-    fuego ;ótro  apuntaqor’, empezándose de ,ueo  la  predicción

 1,  y correcçiófl.,  .  ..‘  “  .

‘,CuandQ  el.buque  llegue  á 3.000 metrQs del blanco  ‘vira
rá  y se  alejçtrá de él, sigendq  el  ejerdcio  sobre  la  misma

•  ,  ‘bse,  hasta  conclir.    .‘ .  ,  ‘  ‘  ,  ,  .  .  ,   -

•  ‘  .       ApuntadOrPS._0  terminaremos,  sin  llamar la atención

hacia’lOs  apuntado1S  e,nueStra’m4iP  Son  éstos  cualçuie  artiflero de ‘mar, que  procedienQ  lo  ‘mismo de ‘mari  .

nero  que  de soldados  y  paisn9S’,  puedn  muçhos  no  ser.
‘1’   ‘  aptos  para la  mar  ó  para el tiro  Además  estudiando  ,dema

siado  practican poco,’ppes,  hasta  los  ejercicios semestrales  -
-.  ..  -  ‘        “-     ‘  .  .

‘4  .  ,  ‘          ‘-.       ,.                   . -  -1
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no  los ha&n los apuntadores ue  stín  en barco desarmado
ó  desembarcados, vieiicfo asi pasar años sin hacer un  dis
paro.

Si  los apufltadores se escogiesen entre los  nzarineios en
los  ejercicios de tiro de fusil,  si  eii  ve  de  estudir  (que ya
hay un Cuerpo de condestables para que bajo las Órdenes
de  los oficiales de marina cuiden del niaterial)hiciesen prác
tica  senianal  de fusil  y  cañón de desembarco, en botes
contra  lIancos flotantes, Id cual flQ es caro, y el  tiro semes
tral  fuese obligatorio á lo  apuntadores, llegaría un  dia  en
que  esos honibres, tal vez los más humildes d1  •barço, da
rían  á su patria la gloia  quç todos deseañios.

i.  

-  -

/



1ES1STENC1A Y PROPULSIÓN.—PRUEB.AS DE LOS BUQUES

§  1.0  ResisteneiaS.-----At ponerse  un  buque  en  movi
miento,  imprimindo-la  máquina  á su  propulsor  un  número
de  revoluciones  determi’nado, parte  del  reposo  con  niovi
miento  uniformemente acelerado  hasta  alcanzar  una  cierta
velocidad,  para  la  cua  el movi,miento se  hace uniforme. .La
resistencias  que  los medios  que  roçlean al barco oponen  á su
marcha  crecén, por  tanto  con  gran  rapidz  cuando  la velo

:.,  ciçlad aumenta  hasta .que, iII- hacerse  uniforme el  rnovinlien
to,  se  ha estatlecid’o el  equilibrio  entre las fuerzas motoras y
resistçntes.  Si  en tal estado se incrementa  la velocidad de las
hélice,  la del barco  tarnbiép se  incrementa; pero inmediata-
mente  se  echa  de  ver que  los  incrementos  dé  veIociad  no
SOn  proporcionales  á  los  de  fuerza,  sino  que  aumenta  con
mucha  menos  rapidez,  haciéndose  la  desproporción  tanto
mayor  cuanto  más  se  acerca la  fuerz  rotora  á  la máxima
que  pueden  desarrollar  las máquinas:

f

Constrllcoiüii, manejo y Qrganización..
DELOS

»  BUQUES  DE  GUERRA  MÓ.DERNOS

(Continuación.)

CAPITULO  XVII
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Considerando1  como  ejemplo,  el  crucero  ihglés Drake
hasta  hace  poco  el  más rápido á  flote,  el  çuadro  siguiente
muestra  los  incrementos  de  fuerza necesarios  para  &evar la
velocidad, de  2 en 2  millas: .

Vlucidad  UI,  millaslO    12  1     10  18    90    22    94

9uwza  indica,i,,  eh  caballos.  1 .990  00  4  800  7.000  10.000 14.800 21.900 3!  Oui

1  .27l  1 .00U  2.2U0  3.000  4  8901 7.1001 9.100

Para  elevar  la  velocidad  de  22 á 24  millas se requiere
pues,  la misma fuerza que  para desarrollar  un  andar de  17,5
millas;  para llevarla de 20  á  24  millas,  es  necesario  doblar
la  fuerza.

Descomposición de la resisencia.—Consi derando un ‘bu
que  á  remolque  á  velocidad  uniforme, ,  la  fuerza  necesaria
para  arrastrarlo  será  igual y  contaria  á la  que  el buque  re
molcado  opone.  Este último toma  el  nombre  de  resistencia
de  remo/que, y  la  fuerza desarrollada por  el remolcadorfizer

/     za efectiva  en  caballos (F. E. C.)  Llamando  R la resistencia
de  remolque  en kilogramos, y V la  velocidad  en  millas,  la
fuerza  efectiva  en  caballos  está  dada,  como  veremos  más
adelante,  por  la fórmula

F.  E. C.

La  resistencia  total  de  remolque  se  descompone  de  la
manera  siguiente:

1.0  Resistencia por rozamiento de la carena con el líqui
do  que  la  rodea.

2.”  Resistencia por  formación de  remolinos.
3.°  Idem por  creación de olas superficiales.
40  Idem  del aire.

1.°  Resistencia  por  rozamiento.—Puede  ser  calculada
directamentç,  gracias  á los datos obtenidos  ior  el  ingeniero
inglés  Mr.  Froude  en  una  serie  de  experiencias  llevadas  á
cabo  en superficies recubiertas  con diversas  substancias. En
contró  que  esa  resistencia  varia  con  la  naturaleza de la su-
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perficiç,  co  la longitud  de  ésta  en  la  dirección  del  movi

miento,  y con  cierta potencia de la  velocidad  no  muy lejana
al  cuadrado.  -

-:  Las  éxperiencias  se  realizaron con tablones  áfiiidos  en
sus  extremidades  para  eliminar  los  remolinos,  recubriéndo
los  sucesivmepte  con  láminas  de  estaño, parafina, barniz,

•  arena  fina, mediana  y gruesa.  Con  tablones  de 60  centíme
tros  de longiud,  remolcados á  la velocidad  de 3 inetros or

•    segundo- (unas 5,8 millas pOr hora),  la resistencia varia entre
0,t4  y 0,50 kilogramos,  según  las distintas  superficies.

En  l  supçrficies  barflizadas,  cori  las  que  pueden  ser
equiparados  los  fondos de los buques, remolcadas  á la citada
velocidad,  pero cn  longitudes crecientes de la superficie su-

•    mergida, la resistenáia por  metro cuadrado  disminuía -á me
dida  que  la  longitud  aumentaba;  y á distintas velocidades,

•  la resistencia  de las  mismas  longitudes  resultó  función  de
•     potencia también  decreciente  de la velocidad;  desde  el  cua

drado  en los  tablne  de  60  entimetros  hasta  la  potencia
1,80  para  longitudes  dé 15,2 metros.  De ese  modo  se llegó

•   á la fórmula
R=fsvI,  

enque  .

R  =  resistencia  en kilograiiius.
S  =  superficie. mojada en  metros  cpadrados.  -                 /

•  y  =.ve1ojdad’eii  metros por segundo.  .

.  =deñsidad  de  agua.  -.

f=  coeficiente, función de la longitud  de  la superfiéie, mayor
para-las  saperficies pequeñas que paiaJas  grandes.
Varíaentre  0,16 eti los buques’grandes  á .0,22 en.los

•  •modelóS.

Esta  reducción  de  resistencia  por  níetro  cuadrado,  al
aumentar  la longitud,  es debido  á  que  la parte  deproa  tras
mite  al  agua  que  le  rodea  velocidad  en la  dirección  del mo
vimiento,  haciendo  así  que  el cuerpo  de  popa se  mueva  en

•   aguas  animadas çle velocidad  én el  mismo  sentido  que  ella.
Vemos  que  en  la  resistehcia  por  rozamiento  la  veloci

dad  entra  con la  potencia  1,83; esto  supone  los fondos limpios;  á medida  que  van  ensuciándose,  la  resistencia  pasi  á
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ser  la de sLiperficies rugosas y  la potencia de la velocidad va
aumentando, hasta rebasar el  cuadrado. Cori  la  resistencia
aunientá  Ja fuerza efectiva en caballos para una misma velo
cidad  y el consumo de carbón,  por Consiguiente, para obte
nerla;  si se conserva la misma fuerza, la velocidad disniiiiu
ye  y el flotador resulta menos eficiente.

La  resistencia por rozamiento en  un buque es siempre
calculada equiparándulo á un  tablón de la misma longitud,
con  superficie mojada igual á la del barco; la resistencia que
así  se obtiene es probablemente algo menor que la  verda
dera, pues las fbi-mas curvas de la arena  deben ejercer al
guna  influencia. Las exp.riencias en este purto son extrema
damente difíciles y en su ausencia se adoptan los resultados
obtenidos en esta forma ‘como suficientemente aproxi ni ados.

La  resistencia or  rozamiento presenta gran importaticia
á  todas las velocidades, pero en  las moderadas constituye
casi la totalidad de  ella.  En un destroyer, en qe  la escala
de  velocidad es muy extensa, á 12 millas la  resistencia por
rozamiento constituye el O  Por  lOO de la  total;  á’ 16,  el
70  por 1QO; á 20, el 50, y por último,’ á 30, sólo el  45 por
100 de dicha resistenia total.  ,

2.°  Formación  de  remolinos.—Las  discontinuidades

‘  partes salientes de la carena arrastran el agua, comunicando
¿1 las partículas líquidas un movimiento de rotacióñ ¿ expen
sas de las fuerza vivaque al buque comunicán las máquinas.
La  presión en las aguas muertas detrás de dichas salientes e
menor que ‘la correspondiente á su distancia á  la  superficie
en  aguas tranquilas, y esta disminución acarrea forzosamen
te  una resistencia, que sesupone varía con el cuadrado de la
velocidad.  La ley de su  variación con las dimensiones es
hasta hoy. desconocida, pero se considera generalmente que
la  resistencia por remolinos es mayor  ielativamente en los
pequeños, modelos que en los buques.

Ep  los buques antiguos, de  popas llenas y  robustos co
dantes, !a resistencia por  esta causa era de bastante impor
tancia; los modernos, de popas finas en los  que  se evitan
con  cuidado las terminaciones y formas bruscas, dando ade
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rnáforn’ia  dcuad’á’to  aditamentos, tales como arbotan
-  tes  de las hélices, timón, codastes, etc.,  apenas  lo  experi

mentan ya en gçao  apreciable, ior  lo que hoy se estudia en
general  englobado en la siguiente. ‘

3»  Creación’ de.  olas  s.iperf1ciales.—Es la  cornpo-.

npte’  de ‘la resisteiici’ total que mayor importáncia presenta
en  la,s altas yelociddes, y  que  origina’ tas dificultades, cre-’,
‘cientes d  aumento de velocidad en  los barcos  de  formas
llenas.  Es debida ála  íqi’ma de la parte sumergida. Los cos
táris  ensanchan á  partir de la lroa,  hasa  Regar á  la  en

‘“ción  maestra en que,efflpieza,n á cerrar; los  filetes liquidos
ál  des’liza,rse  lo  largo de  ellos  encuentran secciotmes cre-  ‘

.,;ciente’priniero,’dec,reÇiente5 después, con  disminución y,
aumento  de  velocidad, y aumento y  disminución de jreç’

-:.sjÓfl por consiguiente. .‘.  ‘  .

‘«Y.’  ‘e  forman de ee  modo dos series de olas, denominadas
-divergentes ytransersaies,  con una diferencia esencial entre..

llas
Las divergentes, (que constituyen á  proa los bigQtes) se

,‘dipo’nen  en escalón, con  la línea de  sus  crestas formando
‘L.un  áulo  aproxirnadarpente de 330  en  la dirección del mo
“:vrnieiito;  á pipa  se fdrrnañ también olas de esta naturalezá,,

de  menos im,porta,ncia que á proa.  Estas’olas roban
al  barco  la  energia necesaria para  formarse, energia por
 tañto que’ se consume en pura pérdida, pero  uiia vez formáL
das  áe aljdn  del” barco’ y--acaban por. desvanecerse una iz  -

‘‘  consupiida’su energía original.        ‘ -        . -

‘No  suce  lo misno  con las transersa1es. A proa sefon-,
-rna,  á cada’ banda una cresta ppendicular  á la direccióndel’

:.-  movimiento, cuyo extremo exterior descapsa sobre lás olas
di’’ergentes; esta cresta ‘va’ seguida á irtervalos dependiente

‘e  la:velocidad, por otras crestas análogas, á  lo  largo  del
‘:;‘otado  éon los cQrresponientes senos intermedios.’

“-‘Otra ola, la ola de popa, se forma también á cada banda
.:-‘en  esta extremidad; demuestra la experienc,ia:que la  energía

“-‘necesaria para la  formación de estas olas ‘está íii’timamene
‘H;iiga,da cori sus- interferencias con la  ola de  popa. En otras’
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palabras; cuando  la, velocidad del buque  es tal que ta segun
da  cresta del sistema transversal-de  proa se forma  en la po
sidón  que ocupa la ola  de popa, la resistencia ior  forma...
ción  de pias aumenta considerablemente; esto ocurre cuando

la  yeiocidad adquiere aproximadamente  el valor Vl  ,8 «Y
(L,  eslora expresada en metros y V en millas). En los buques.
grandes la eslora se calcula dç  modo que su  máxima velo

cidad  conservala  relación __  algo  infçriorá  (1,8),  con  lo

que  se  evita el  citado  exceso de  resistencia á  las grandes  ve-•
locidades  con  la  consiguien(e  eçonornia  de  combustible  á
tales  velocidades.

 Las  dimensiones  de  las olas  supeificia,les dependen  de
las  formas de  la proa y de  la velocidad. Si  aquéllas  son Ile

nas,  las olas de proa son grapes  y grande  por  consiguiente
la  resistenia  que  originai,  suçediendo  en  bardos de  iroa  ‘,

-    fina lo contrario.  En cuanto  á  la velocidad, la longitud de las
olas  aufnenta  rpidaniente  con  ella; en  los barcos pequeños,

llega’  á ser  mayor  que  la eslora, sucediendo  en  losdestro
yers,  que  á  la  grandes  velocidades  navega  el  buque  en  la
pendiente  posterior  de  una ola ¿reada  por éljnismo.

Dad,oel  rápido aumento  de resistepcia  que e  desarrolla
al  crecer  la velocidad., queda  explicado’ el enorme  consumo
de  carbón  que  elevar  aquélla representa  cuando  se llega  
las  grandes  velocidades, y la  proporción  en  que  es  preciso
aumentar  la  fuerza indicada  de las máquinas motoras.  Es en
la  actualidad  imposible  determinar  éste  por  el  cálculo  para
‘ningún  caso determinado,  por; lo que  es  necesario  atenerse
á  las experiencias  de modelo  en  Ips tanques  experimentales

ó  á  los resultados  de las prqebas en buques similares, al pre
suponer  la fuerza necesaria  para  un  buque.de  gran  marcha.

Resistencia d1  aire.—Esta clase de  resistencia  es  poco
coiiocida  y  ha  perdido  con la  supresión  del  aparejo  gran
parte  de su  importancia,  por  riiás que  en  un buque  quç  na
vega  contra  él á gran  velocdid’su  efectoes  muy apreciable.
Se  supone que  la  resistencia del  aire varia  cosi el  cuadrado
de  su velocidad  relativa  en  calma, varia con  el  cuadrado  de
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l  elocida  del buq.e;  con iento  de proa, con  e1 cudrado
‘4la  suma de  velocidades deíbarco  y del viento.

Medida directa dç la iesistencia,—Eri 1875,llev  á cabo:
eEingniero  inglés  Mr.  Froude  una  serie  de  pruebas  para
mçdir  la resisténcia tota! que  experimentaii lobarcos,  y Ira.,.
tar  de averiguar  la leque  rigé  los  incrementos  de resisten
‘çia al aumentar  la velocidad  y  fuerza de  lás  máquinas.  Di
chos  experimentos  .ruy  conocidos,  los llevó á cabo  toman-
4o  el  buque  experimental á  remolqu  de otro  y. de  rnodS
.ueelremolque  patía,no  de la  popa,  siio  de  un  botalón
zallado  p01 l  costado  del  reirolcador  para  eliminarla  in
fluencia  de  la estela engenclradapQr éste. Las experiencias se  -

!.‘  efectuaon  á  djstintas  velócidades, interponiendo  entre  re
molcdor  y  remólcado  un  dinamómetro  para  rfiedir en cada
instante  la fuerza trasmitida  por  intet medio  del remo’que  ,

Con  los datos obtenidos  trazo la curva  de  la figura 155
 en  que  las abscisas son proporcionales  i  las  velocidades, y

‘4-

/

/
/    -          :“  

—26o
fr                                        .;   .            •,

       6 �    5             ‘    it

e.           L  ••
Eigiii’a  155.      •  •

as ordenadas  á  laS  resistencias.  De  la curv  eultante  AA
•  se  deducen  importantes  conseçuencias.  Desde  luego; como

ya  sabeñios y  confirma la  xperiencia,  la  endient  de la
curva  y el  crecimiento de  !as resistenias,  por  lo  tanto,  es
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mucho más rápido al alcanzar las velocidds  élevadas,
gando  un  momento  en  que  la  curva asciende  casi  vert,
indicando  un  aumento enorme en la  resistJ1cia  para ini
mentos  de  velocidad  pequeños.

En  las experiencias de  Mr  Froude  (hechas con  el  Q,
hound,. de poca eslra)  haáta tas ochcj millas, las resistenc
son  proporcionales  al  cuadrado  de  la  velocidad; es  dec
que  hasta esa  velocidad, se tiene la  ecuación

A  oartir  de  as Ocho millas, la poteni  aumenta con gr
•            rapidez hasta  el punto  que  pata  12 nlillas;la  teiación  de h

•            resistencias es proporcional  á  las cujrtaspofeflcjzs de las v
locidades

7  y,

v2/.

Ei  el  crucero  Dra/ce, ya  rnenionado entre  las 23 y 2
miIla,  velocidad  limite del crucero; la relación  es sólo

•  /  y,

debijo  á  la influencia de la estora. Aderná,  cuando se llega á
tales  v.elocidades, hoy por  hoy extraordinariamente  elevadas
aunque  el  consumo  de fuerza es  muy grande,  los  incramen.
tos  de  resistencia varían según  relaciones  más  maderadas
En  un destroyer  tipico, cori  el que  se  hicieron  experiencias
en  lnglatrra,  la  resistencia total varió en  la forma siguien

v,  2Hasta Ii  mollas.                  —
‘va.

/1)  ;A     16 .
1)2

De  18520.       ••      /1)  Y  /
Iv   12,7A    22.

•       / ,t•  2De  25 e,i aclelajite

Es  decir, que  á partir  de las 20  riiillas, la  potencia que  .
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ésa  velocidad s  3,3 ernp’ezó á disminuir  para ser  otra vez el
cuadrado  dsde  ls  25 millas.

Tanques de experimentación.— Las experiencias  llevadas
á  cabo por Mr.  Foude,  de que acabarnos de hablar,  sugírie-  -

i-on á éste  la idea de los tanques  de experimeritacióii,’eu los
que  se experimenta  cón  pequeños modelos  de los buques, 

hacen  con ellos ensayos de resistencia y propulsión,  obte
niendo  datos  importantísirhos  y  muy  útiles  respecto  á  la
fuerza  de máquina  y formas apropiadas  de  la carena  para  la
  velocidad que  se deséa.  Desgraciadamente  estas formas, ob—
tenidas  de ese  modo,  no  Iueden  adoptarse’siempre  por  ha.
llarse  en contradicción  con  las que  exige  lá stabilidad..

El-tanque  se redue  á’un  receptáculo  de  foma  rectan
gular  y dimensiones  apropiadas,  al  que  se  llena  de  agua,
que  se  procura  mantener  lo  más  lirnpia  posible,  provisto
además  de  rampas y agujeios  para amortiguar  la  agitación
que  produce  en el agua  el  paso del  modelo.

Estos  sonde  laarafina (6 de  madera en  los países caluro
sos),  yse  la  da,forma  con  el  mayor cuidado  por  medio  de

1  .rnolds  y  máquinas rcortadoras  de gran  precisión.  ‘.  ..  -

Los  modelos se retolcan  por medio  de  una  gran  plata-  -

‘forma  llámada  carro dinamométrico, que rueda  sobre  railes’         :1
oloados  á  banda y  banda  del  tanque,  niovidó  por  medio  -.

de  motores eléc,tricos ó  de vapor,  é  instalado  de  modo que  -

el  movimiento del’ carro -  sea  erfectamente  uniforrrie yl sin
sacudidas;  va provisto  de  frenos  ¡oderosoS  que  permUen
detenerlo  en el momento  que-se-desee..

-  El modelo  se  ligáal  carro  por  una  trasmisión elástica de
varillas  y ‘palancas, que  dejan  impreso  el  movimiento en un

-   papel enrollado  á  in  tambor  giatorio;  en  la  trasmisión  va  ,‘  .-

•  -  inserto’uii.resorte  que  hace  las  veces  de  dinamómetro-  al  -

equilibrar  el esfuerzo del modelo.” Para  e1l9, sé gradúa  jri-  .  -

mero  el resorte,  suspendiendo  de él  peso  conocidos;  mar-
•  cando  Ips puntos en  que  se  detiene  un  estilete, se  te’ndn% en  -

•   kilogramos, el  válor de i.s  resistencias.  -  •

•     Para medir  los espacios recorridos,  hay  unas iiarcas  en
la  paredes del  tanque,  un  circuito  eléctricd  situado  eq el
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carro  registra  los contactos de otro  estilete que  lleva con ese
fin.  Los tiempos  se  miden  con  un  reloj,  también  eléctrico,
igualmente  instalado en  el carro,

Lleva  éste,  por  último, aparatos  registradores  para cono
cer  el grado  de  agitación del agua  en el  tanque en  el mo
niento  de la experiencia, y un regulador  de fuerza cetitrifuga
muy  sensible llamado estrofómetio para conocer los cambios
que  ¡iLíedan ocurrir  en  la velocidad de  remblque.

Figura  

Además  de las  experiencias  en  los  tanques  ó Á falta de
éstos  en el  estudio  de  las resistencias •y  propulsión  de  los
buqües,  se  utilizan también  los datos obtenidos  en las  prue
bas  de  buques similares ya construidos.  Para  ello es pteciso
tener  en cuenta  varios principios  y consideraciones que  va
mos  á exponer.

Concepto  de la velocidad.---Conio es sabido, velocidad de
un  buque  es  la distancia, en ini/las, recorrida  poel  buclue
en  una hora.

El  número  que  la expresa indica,  desde  ruego, la  veloci
dad  absoluta  del buque  pero  no  da  idea  verdadera  de si el
buque  es  lento  ó rápido  mientras  no  e  conozca  al  nismo
tiempo  otro  factor, la eslora, de  la cual  aquella  velocidad’es

004

O 40

21 4’
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funciÓn  inversa,  .den&o aturalmente,  del  r  ismo  deplaza
•   miento  y coeficiente de afinamiento.

La  figur  156 pone  de  manifiesto  la  importancia  de  la
eslora  para un  fuerza de máquiha  dada.  Representa las ve-.
•locidades aproimadas  (abscisas) correspondientes  á  la  mis
ma  fuerza  indicada (ordenadas)  en  buques  todos  de 9.000..
toneladas;  pero en los que  la  ‘eslora  vá  creciendo  de 15 en  -

15  metros,  desde  107 á.167,  suponiendo  en  todos çllos el
coeficiente  de afinamiento =  0,50.  A  mdida  que  trece  1a
estora,  la curva va presentando  nienor  pendiente, açusando
menor  consumo de fuerza para ün  misma velocidad; al  Ile

.gar  ála  eslora de  167 metros,  la velocidad  de 22 millas  es
obtiene  con  15.000 caballos  indicados,  fuerza relativamente

•   económica;  mientras que  dentro  del  mismo desplazamiento
‘y  áoeficiene,  pero  cn  eslora  de sóló  107 metros, .la misma
velocidad  exige 32.000.caallos;  má  del  doble  que  en  el’
caso  anterior.

Un  ejemplo concluyente  de  la gran  influencia de la eslo
raal  alcanzar  las altas  velocidades lo  presenta  la  siguiente
comparación  ntre  los cruceros  ingleses’ Diadein, .11.000 to

neladas  y  132,5 metros de  eslora,  y Powerful, 14.000  tone-
•  ládas  y. 152,4 metros.  (Las máquinas del Diadern desarrollan

sÓlo’16500  caballo—20  tnilias largas.)

•      Diaden:  11.000 toneladas  (  132,5 >: 2!  >< 7,5  nietro.
Powerful:.14.209  »  •.  X  152,4>< 21,6 >(  8’

•‘• •• F .

‘ ‘d(ICi(IU(t eti millas. .   lO 12 14 .16 18    20 .  22

,

Diadem.F.I...
Puwerful.  Id...

1.500
1.800

2.500.
3.100

LO00
5.000

6.000
7.500

9.00014.000:23.000
11.00Oi1550O23.flOO

Es  decir, que  se  llega al  curioso  resultado  de  que  dos
buques  de desplazamiento muy diferente, neceitn  la niisma
fuerza  indicada,  23.000  caballos, para  obtener  la misma ve
loidad.  de 22  millase Si  se  continuase  el  cuadró, e  ‘verla

Tofp  LxvIU 49



‘7w.                  MAVO 1911

que,  á partir  de ese  momento, el  buque más chico  exigiría
para  la  misma  velocidad  máquinas  mucho  más  pode
rosas.

El  concepto  de  la  velocidad  es,  pues,  muy  relativo, y
para darse cuenta de él es  preciso relacionarlo  COn la eslora.
La  fórmula ordinariament& usada para darse cuenta del ver
daderq valor de la velocidad mzíxima á que puede llegar un
buque, es

y

Acorazados  y  vapores  curreos   1,5 á 1,7 (tipo España,  1,6).
Cruceros1,75  a 2.
Exploradores2  á 2,4.
Destroyers y torpederos3,  á3,75.

Hoy  por hoy no  es  posible  rebasar en los barcos grandes
las  cifras anteriores  por  la  imposibilidad  de  estivar á bordo
las  máquinas y calderas  indispensables  para el  desarrollo de
fuerza  que  exigirían.  En los barcos  chicQs, spbre  todo  des
troyers’  y  torpederos,  se  consiguen  las  elevadas  relaciones.
anotadas  trabajando  con  tiro forzado  y máquinas  de  gran
velocidad  de émbolo  sin  preocuparse.de  la  economía, resu!
tando  tales barcos muy  costosos.

En  este concepto,  como en  tantos otros, es  absUrdo tra
•tar de  establecer comparaciones  entre  los  buques  de  guerra
y.Jos. mercantes. .La.neçesidad de limitar el, peso.del  bliddaje
limitando  el  área del costado,, que  es  preciso  proteger;  la de
dotar  á  1o  barcos  de  gran  manejabilidad para  las maniobras
en  esçuadra; la de reducir  el blanco todo lo. posible, etc., obli-’
gan.eii  los barcos  de gueqa  á lifriitar  laeslora  con  detri
n’entg  de  la  economía,  á pesard  crecimiento  constante  de
las  velocidades.  En los buques  trasatlánticcis ‘ai  éstás táin-’
bién’enconstante  aumento,  pero.aumentando  correlativa

irei1te’ tas’ eidras,  k  qi  e’ cónsert’a la’ e’lació’n —“  -dentro’

de  limites noderados,  casi  invariables.  Comparando  los mo-.

1
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demos  unard  de 25  mUias, co  el  Inflexible de la  mism
‘marÉlia,    “,  .  .

‘lnflexitiie:  =  .25

•  ‘                ‘V’25’         ‘Lunards:  ——        =  1,58.      -:
25O

iconceptOqUe  inform  la  constrdcciflde.sus  ;áqui
na.,  es también, mú/  distinta.  Las  de  un  crucero  d  23.000
cbálkoS  y 23.  millas, por  ejemplo, s  construyeflPara  de

.arrolla  esa fuerza durante  un  período  de  tiempo  muy l1mi-
lado   nd pasa  genéralmente  de ocho  horas,  y  sóló en.
casos  exepciOnaleS,. mientras que  un  trasatláiitiCO d  los de
23,000  caballpS » 23.millas ha  de  sostener  esa  velocidad
durante  todo su viaje a traves del  Atlantico  La  fuerza mdi
cda  es  en  ambos. casos la  misma, perd  las  máqúinas  del  .

crucero  pesan  poco más de  la mitad  que  la’s del  trasatlánti
c  éste debe sólo &nsportarSe á sí mismo y el combustible
.ncesaiO  para  el viaj  siendo  muy  limitadp  elpesornuetO
‘y cár  que  conducen:  El crucero, en  cambio,  arrstra  áde
más  de sq propio  lsO  y el del combustible, el enompS

•  .  uertó  repeentado  ola  coraza   armamento.  :  .  -  .  •.

La  igialdad  V  ‘E  establce  de  un  modo  bastapte
aproximaO  la ‘velocidd  más económica  para  navegacio,ne  .  ..

&‘inarias.Cuafl,d0  y>  ‘,Ela.velocidd  es ya.e.levada:  re-
•  quiere  conSUmOS  grandes  defuerza.  ‘-  •,,  .  .  .‘  ..

Si  se atendiese  solo a  la  econoflhla de  propulsion  seiia
comb.  acabanlOs de:. ver, .wU  ventajOSOauI13flt1’ la eslora
de  los  cruceros;  perd  los  inoveniente.WilitareS.  ya enu
¡erados  quelal  aumento  repésentasP.’  etal  naturaleza,

•.que  la  eonOmía  de.  combiistille  rip  llega á córnpensarlo,  ,,

por  lo.que  selesda  la  eslora puraménte  necesaria, nuch0
menor  que la que aconsejan dichas razones tconornicas,  pero
rciente,  naturalmente,  dados  los grandesaUmflt0  de ve-

•  ‘  locidaddelO’S  tipos sucesivos. ,.  .  .,  .,  ••Velocidades  correspondientes. —Como  hem’Qs dicho  al,

•  presuponer  la  hierza de  máquina .ne.cesaria para ptener  una
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eloidad  dada en un  iitev  proyecto,  se  aprQvechan  los
datos que suministran ‘a  las experiencias del modelo en los
tanques, ya las pruebas de buques similares. Al aplicar estos
datos  es preciso tener en cuenta el principio siguiente:

-     Las velocidad  correspondientes del barco  y  su  modeto
ó  barco modelo, deben ser proporcionales á la ra/z cuadrada
de  la  eslora. Es decir, si se va á  construir un  barco -de 150
metros de eslqra y 25 millas, y se experimenta previamente
con un modelo de cinco metros; la velocidad de este mode
lo  coi resp9ndienle á las 25 millas de  aquél, la da la relación

25       y’     ,      255
=  —     y               = 4,48 nuiIis

•        154)      ‘5                 450

velocidad á que deberá correr el modelo para detetminr  a
fueza  de máquina necesaria.

Ley  de sjrnilitud----La res  tencia en un puevo trazado de
buque  se obtiene por experimentos de modelo. El ingeniero
inglés  Mr. Froude, enunció y probó, valiéndose de experien
cia5 realizadas en buques ya construidos y  sus modelos, a
ley  de similitud  que  liga las resistencias en un buque y su
modelo.

Esta  ley es  la siguiente: Si las dimensioies  lineales de un
buque  son n veces las de su modelo (ó  buque  modelo), la re
sistecia  r que acusa el ¡nodelo al moverse á una vefpcidad y,

son  veces las que experirnen fará el buque al nioverse d la
velocidad  y  “n.’  Por  dimensiones, lineales, se  entiende la
eslora, manga y calado, pero como es la çslora la que mayor
importancia ‘presenta en relación con la yelocidad y resisten
cia,  es esa la djmensión que ‘generalmente se compara. Llá
mando, por tanto, ¡ á la relación de-eslora entre el buque y
su  modelo, sç tiene que si para velocidades v,  i’,  v  dl

-   modelo,  las  resistencias son r1,  r,,  r,  para velocidades
y1  /7v  VT  LI:1 V’  ¡  del  buque, ‘las, resistencias serán.
r,  P, r  l,   1”.        -  ‘‘  ,  -

Las velocidades y y y   ¡  del  buqüe y  su  modelo to
man  el nombre de velocidades correspondientes.

Supongamos, por  ejemplo, que la  eslora de un ‘buque



•sea 1 =  16 veces  la  de su  modelo,  y  que  la  resistencia  de
este  último ó l  velocidad  y =  5  millas, sea  r =  2  kg.  la
velocidad  correspondiente  del  buque  será y v’T  20 mk’

•  has  y la resistencia á esta última velocidad,  16  X2  =8;i92
kilogramOS  •  i

1sta  ley,  que  puede  ser  demostrada  directamente,  está  ‘

lasada  eiique  la resistencia aumenta con  el  cuadrado  cfe )a
:  velocidad; es sóld  plicabIe,  por  lo tanto,  á  las resistencias

depués  de re?tar d  la  total  la’ resistencia por. rozamielitO;,
•ésta  como sabeoS  nO sigue aquella  ley, dependienO  sus
cpeicientes  dé la natutaleza  y longitud  de la  superficie, su
mergic.  La ressttiia  resultante,  después de .restar la debi
da  a  rozamiento,  toma e1,,nbnibre de ,esistencia resido q,  es
debida  principa  énte  á  la  formación de olas  superficiales,
y  sigue la ley. de similitud. Como  veremos má  adlante  cal
culads.sepáraamente  la  resistenCia residua  y la  de  rzá
miento,  su  suma dará  la esisencia  total.  •  •  •

Mr.  Froude  demostró  por  medio  de exprienCs  reliza
das  en  el tanquee  Torquay,  que  los sistemas de olas ‘en un  •.,

“buque: y su  modeloson  -exactamente  sehiejantes á  las velo
cidades  correspondiefltS.  -   •  •  -         /

Experiencias  de niodelo—Para  utiltzar’los datos obteni
dos  por  medio  deas  experienciade  nodelo  en  lQs tan
ques,  se anotan  IasTesisteflciaS de  remolque  que  acuse  el

e
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dmarnónetro 6 distinta velocidad, y en ella se construye la
curva A  B C de la figura  157.

Se calculan enseguida las resistencias por  rozamiento del
modelo, según la  leyes ya citadas, y en ellas se traza la cur
va  a b c; la diferencia entre ambas curvas representará las
‘esistencjas residuos del modelo.

Por  medio de la ley de similitud se trasforman estas úl
timas en resistencias residuas del  buque á  las velbcidades
correspondientes y calculando las resistencias por oamien-.
to  del buque á dchas mismas ‘elocidades, la suma dará las
resistencias totales de remolque de aquél. Con ellas, se ob
tiene la fuei-za e/ecth’a que deben desarrolar las máquinas.

La  importancia relativa de las resistencias residuas ‘  por
rozamiento, á varias velocidades, puedeverse en la tabla si
guiente relativa á un destroyei-.

Tanto  101100  (lo la  to
•                          Sislelicia total.

Velocidad.

?.IiI1a.     ROZ1LIIIiCI,tO Reaiiliin.

•         H
16        7(1        30
IS        62        38
20        50        50
22         43.        57
24        46        54
26         40      60
28         40         60

•  60  40  .  60

Como  se vç y sabemos ya,  las velocidades moderadas,
las resistencias por 1rQzamiento es  predominante, dism nu
yendo á medida que anmejita la velocidad.

Resistencia del propulsor.—AI  moverse un  barco con
cierta velocidad y arrastra, por rozamiento, una fala liquidá

-  que establece en el agua una corriente en  la  misma direc
ción  en que el barcose mueve; su movimiento al zafar por la
popa  constituye la estela, es compleja y  varia y  disminuye
con  la ditancia  gradualmente. A  la  altura  del  propulsor,
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puede, pues,  considérare  al  agua  animada  de  una  veloci
/  dad  n y,  en el sentido del  movimiento.  El  prQpuisor  p’or,

•  consiguiente,  no  se  mueve  en  aguas  tranquilas,  en  la velo
cidadV,  sino  con  una  velocidad  V—nV.,Suimpulso  sé
verá  reforalo  por  esta causa, ,siendQ lo cíue se gana  por çllo
mayor  en  un  buque’de  hélice sencilla que, en otro  de  héli

,ces  gemelas,  por  la  mayo,r energía  que eii  la línea  central
posee  la orriente.

•     E! esfuerzo que él  barco ejerce para  cortar el  agua en  la,
proa  se  encuentra  así  Rarcialmente  devuelto,  en  forma de
impulso  sobre  la  popa;  esta  reacción  sería  exactamente  ,  ,  ‘

•,igual  áaquel.efuerzo,  en el  caso  ideal de  un buque  euro-
•  zaniiénto  totalmente  sumergido.               ,              1’,

•  .  Ahora,  todo  lo qüe  se  oponga  á  la marcha  de  los filetes
liquidos’alcçrrar  á  popa  la corriente,  constituirá una  causa

•  efectiva de  resistençia y como  la  presencia  del propulsor  se
•    encuentra en  ese casb, cpnstituirá  un  aumentbde tesistencia,.

mayor,  por  la razón ya expuesta, en las hélices sencillas’que       -.

en  Jas dobles.                     ‘ ‘  ‘  ‘

Trabajo  útil y  rendimiento de las nzúquinas.—Como es
sabido  la  diferencia  entre  las palabras trabajo y energía de

uqa  fuerza,  estriba  en  que  el trabajo es el  producto  de  la
fuerza  por  el  camino  recorrido  por su  punto  de aplicación,
mientras  la ‘energía ó potencia es ei’trat?afo realizado  en  l
unidad  de tiempo.  ‘

El  trabajo total desarrollado  por las  máquinas  se  des-  •,  •  :
compone  en trabajo útil aplicado en  ci prQpulsor, para ven
cer  las resistencias que  !.  medios  exteriores  oponen  á  la
marcha  y trabajo peidido en  vencer  as  resistencias pasivas  •,  •,‘  ‘,

inherentes  á la imperfección  del aparato  •  ,

trabajo  útil’                  . .  O

•     La relacion   toma  el nombre  de  ,endunten-  •  •

to  de  la máquina.  Es  evidente  que  una  máquinaser  tanto

•   más eficiente, cuanto  más se  acerque  á la unidad  ia rçlación’
citada.           °‘      •     ‘.  ‘.,         ••          0

En  wi  buque  moderno de  héiicés gemelas,  puede calcu
larse.en  un  15 por’lOO lo que  consumen  las resistncias  pa-
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Sivas; pérdida  aún  mayor  á  velocidades  moderadas,  por ser
entonces  también  mayor  la  importancia relativa de  dichas
resistencias  y hallarse proyectados los propulsores  para ren
dir  su  máxima eficencia á las grandes velocidades

Fue,za  efectiva, fuerza  indicada y fuerza  en  el  eje.—La
fuerza  de  remolque,  medida por  medio de un  dinamónieti-o
se  mide  en  caballos  y  se  denonijna  como  hemos  dicho

fuerza  efectiva en caba//os (F. E. C.), pues al  ser uniforrne el
movimiento,  equilibra  y mide,  por  lo  tanto,  las resisteiiciis
totales  opuestas  á  la marcha  poc los medios exteriores.

Puede,  en general  calcularse del modo siguiente:
Llamando  R á  la resistencia expresada en kilogramos  y y,

la  velocidad en millas, por  definición-tendremos.

-     _    R><v)<1852Trabajo  =  R >  (  >  1832)  kgs. -‘-                  cabalI

(el  caballo  de  vapor,  como  se  sabe,  equivale’ á  75  kilo
gránieti-os)

N1852
R >-.  —e-——

F.  E. C.  trabajo por  segd.°  en caballos    ___2_X.

Si  no  se  tiene en cuenta la  resistencia por  rozamiento, en
la  ley de similitud Puede  sustituirsefijerza  efectiva en  yez de
resistencia  en  la forma siguiente:

Si  E1, E,  E;  son  las  fuerzas efectivas  eti  caballos á  las
velocidades  t,  y9,  u,, del  modelo,  y  /  la  relación  entre
las  dimensiones  lineales  del  buque  y  su  modelo  (es  de

cir:  E  1>< e); á  las  velocidades cbrresporcie.  u,
i’  T,   “T,  del buque, la fuerza efectiva correspondiente
serán:,

(E,  !-f7)  (E,>,1  ‘T)  (E3.<l3></T

Para  diferenciar  de  la  fuerza anterior  del  remolque,  la
que  llega á  los Cilindros en las máquinas alternativas  es de-
dr,  la fuerza utilizada en  Ja Propulsión, toma esta  úftirna el
nombre  defuefrza  indicada  en  caba//os (F. 1. C.). Se  mide

por  medio de indicadores  instalados en los mismos cilindros
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y  la  relación entre  esta fuerza. utilizada en  los cilindros y  la
•  efectiva se dnomina  coeficiente. çie piopulsión ‘  suele oscilar
entre  0,45 y 0,50, elevándose á veces á  0,55; resultado  q
demuera  que de la fuerza (otal, la mitad, aproximadamente,
se  pierce  antes de  producir  trabajo  útil.            .

En  la  rnodernaa  máquinas de turbinas, la furza  que Ile-.  1

ga  á  estas no  puede medirse con  los indicadores; en ellas, la         -.

•   fuerza que  llega al  eje se  mide  por mdio  de up  aparato  de-
nominado  torsirnetro, y la fuerza así  obtenida  se  denomina
fuerza en el eje ó torsiv/7zétricg (F. T. C.).

Los  torsiórnetros, como su nombre  indica, deducen  dicha

fuerza  del ángulo  de torsin,  que se produce en una longitud
del  eje bien  definida, longitud  qe  se  calibra cuidadosamen-,  .  .

te  antes de  instalar el  eje á  bordo.  Por  medio  de constantes,  .

se  determina  el  morftento  d  torsión  que  se  ejerce  sobre  .  ,.•  1

aquél  y, conocido el  número  de  revoluciones, queda  detr-  .

•    minada  la fuerza en caballos  transmitida  por  intermedio  del  .

je  al  propulsor.                          . .

•       En este  caso, el  coeficiente de  propulsióii, estará  dado       •

por  la relación        y hata  donde  enseña  la  experjencia      . :.
adquirida  es  proximadarnente  el  mismo  que  en  las  má-  .  .  .

quinas  alternativas.  .  .  .  ..

El  coeficiente de  prppulsión, se determipa  para  un  nuevo
buçpie,  por  las pruebas de.otros  provistas  de máquinas simi
lares.  •  •  .  -  .  .•  .

Çonocida  la fuerza efectiva yel  coeficiente de Propulsión

•    la relación  E. I..C. 6 F. T. ç  =  F. E. C.  dará  por  último la        /

fuerza  que  deban  dearrollar.la’s  máquinas,  según  lá  veloci

dad  de  que se  quiere  dotar  al buque.
rmodo  de  utilizar dichos .Iatos  es  el siguiente:
Se  proyecta un acorazado de 15.000 toneladas y 20 millas.

Para  alqanzar  esa velocidad,  debe  ser  el  barco  de  formás
finas,  al• mismo tiempo  la estabilidad  en esa  clase de buques  •

exige  gran  manga yla  manejabilidad  en escuadra  eslora li
mitada.                     •     •

1
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Se  poseen  datos  de  la  fuerza  efectiva  en  otro  buque
de  7.000  toneladas  113>(  18,5 )< 7  metros, cuyas formas
parecen  convenir al  nuevo  proyecto.  -

Los  cálculos serán los siguientes:

15.000
Relacton  de  destilazaillielitos,   =  7.000  =  2,14

por  tanto  1=  2,I4=  !,265    V1=  1,12

las  características del  nuevo buque  serán:

Eslora  =  E -ç  1 =  107  N  1,265   135,35 metros.
Manga  =  3  1 —  18,5 >  1,265 =  23,40
Calado=c  >.  l=  7  1,265=  ‘8,85

La  velocidad del buque  modelo, corespondjente  á las 20
millas  del  proyecto,  es:

1”     20
y  =  —=-  -a--  -  -—  =  17,85.1,12

A  esta  velocidad,  la F.  E. del barco  de 7.000  toneladas,
es  6.420 caballos, luego  la del  proyecto de  15.000 toneladas,
á  20  millas, deberá  ser:

F.  E.>.  l  X  =  6.420>.  2,14>. ll2  =  15.387 cabaIlos

Admitiendo  ‘un coeficiente e  propulsión  de  cincuenta
por  ciento.

15.387F.  1. =  —  —  —  =  30.774 caballos.

Aunque’ no  se  ha hecho corrección  por  resistencia al ro
zamiento,  suponiendp  que  toda  la resistencia  se  ajuste  á la
ley  de similitud, el resultado  para  çl nuevo  barco  será en ex
ceso,  ypor  tanto  más dentro  de  las condiciones exigidas.

S  ‘se cuenta ‘con tanque de experiinentación,conocidas  de
este  modo ‘las características  principales, se  procede  á  las
experiencias  con  el  modelo.

Cuando  se poseen datos  de  pruebas  en  buques  simila
res,  se  utilizan de  la siguiente  manera:



En  un  buque  de  Ó.25  toreladas.X  1OJ>(  16,6 X 6 me
tro,  se obtie  ron

*on  850  aba11os,  10 millas.
,»  1.500  »      14
»  5,000   »      18
10.000:       20

se  trata de constrLiir un  barco  de  10.000 toneladas  y  formas
•smiit5,  que alcanceu1.ia velocidad de 23  millas. Estimar
con’los  datos anteriores, la  F.  1. necearia  para  ello

10.000
Relación  Ø  desplazamientos    =  t.25d

3

:  “   Y 1,6==!,l9,               1    ,09
luego

Eslora:  10O>(1,191l9  metros.
Manga:  16,6 >< 1,19 =  19,75
Calado:     6 ><  1,19 =  7,14

Las  23  millas del  prbecto  coresponden  á
•     -             23=21,10  millas.

ConstrUYefl4O con  lqs datos anotad9s  la curva  delbarco
modelo  se  obtienen  19.Q00 caballos,  tiara  21,10 millas; lue-.
go  para. las 23  dél npo  buque  se requerirán

19.000  xi,6X  1,09 =  33,000 cahallo.         (1)

•   § 4•(1  pruebas.—Térflinado  un  barco  se  le  someté  á
dos  clases de  pruebas:de  fiflalidad distinta:

P,ueba  ‘d el proyecto, cuyo fin es deducir  datos utilizables
para nuvas construcCiPfleS, y

F?ruebas de reçibo 6 de serviCio, para cerciorare  de  que
posee  las cualiddesçxigida5  al  constructor.  Estas’ últimas.
(excepto en torpederos y destroyer) sri  de fuerza de máqui
na,  no de velócidad. Si el  barcb’desarrollalafU.eZa  de  má
quina  contratada,  sin lleg  á  a  velocidad  prvista,  la  res
p9nsabilidad  recae,  no sobre el  contructor,  sino  sobre  el
proyectista.  .

Pruebqs progresivas de velo cidal._Perteflecen  á las pri

(1) Claro está qu este cálçulo upoie el mismo coeficiente  de
propulsión en ambos buques.

/             .
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dad,  el mejor  carbón  y personal  escogido.  Esta  prueba  e
denoriiina  sobre  la rnilla medida» y se verifica en las mejo
res condic,ones posibles. Si cualquiera de las circunstancias ci
tadas’ no  estuviese satisfecha, la  prueba  se aproximaria  segu

n)eras  es  decir, su objeto  principal es obtener datos utiliza
bes  en lo futuro  pata nuevos  proyectos.  Por  esa  razón se
llevan á cahd en las mejores condiciones, sobre una milla
medida con el mayor cuidado, ó scbre una longitud períec
lamente  conocida; con  los fondos  recien limpios,  tiempo
bueno  máquinas y calderas  funcionando  con  toda  regulan

•

1 ç. lo.

1:
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ramenté  más á  ls’condiciOneS  norúiales  en  servicio,  pero
no  se obtendría  el conócimientO científico de  su  manera  de.
conducirSe,  ya  que  se  desconocería  alguno  de  los  varios
factorçS que  afectanil,rsultad0.

En  la actualidad los buques  de guerra  se  construyen por
•    series, con  objeto de obtener  escuadras lo ms  homogéne?S

posible’  nQ;eS nf.cesario realiza  la prueba  anterior  en’ todas
‘lás  unidads  Øel krupp;  pero á  una  de ellas, por  lo menos,
e  le’ somete  4 una serie-de pruebas  progresiya,  á  distintas
vocidades,  que  p’ermitçrn construir  la  curva’ de’ la  figu-  -

ra  l5.  ,  ‘  ,  ‘

A  pesar  de esto,  nQ es raro  que  despLiés de  las  pruebas  ‘

•   realizadas en tales  circunstancias, se obtengan  en el  ervicio
rçsultaOS  superiçreS á  los obtenidos  en ellas, cuandó  ya las
máqu11aS llevan algún  tiempó  trabajando,  y  el  persoal’  se

ha  familiarizado COfl ella.  ‘               ‘

La  millq medida se limita  con  dos  pares de  postes,  bien
visibles,  que  puedan  enfilarse con  farilidad,  el rumbo  a que
es  ‘precisO navegar  para  que  la  longitud  ‘recorrida  sea-.  ‘

‘y  exactamefltç la milla, se  determina  po  medio  de dos boyas,

ó  en u  defecto, COflOCit1dO  con  toda  exçtitud  el  rumbo.        Y
verdaderd.  Al’ éntr’ar’ el barco en  la  enfilación  se  toma con    -

la  mayor  exactitud la hora  al segundo  por medio de un croS
nómetro  de,bolsillO  así  corno la.de  salida.  ‘

Las  pruebas que  duran  el recorrido se  efectúan, on  las     . ‘

siguientes:  .  .  “  ,.  .                  .

1.0  Medida de la fuerza  por  medio, de  diagramas que
•     toma el pe?sonal de ‘máquinas —Cuando  éstas  son de  gran

velocidad  de émbolo,  el tiempo  que  se tarda  en tornar cada
diagrama  es tan  pequeño, ‘que el  mendr  error en  el  trazado
de  la línea atmosférica se trduce  en  ungran’errOr  al  dedu-  •

cir  la fuerza  indicáda.  ‘  -  ‘  :  •  •  -

•   2.°  Cdlculo del tiernp.—PL1edefl influir en el  resultado

dos  clase$ de errores:  ,

•   i.°  Momento  de enfilar los postes..
2•v  Anotación de.la  hora.  ‘  ‘  •.  ‘‘

-  .       En el  primero  influye la ecuación ,óe,sonal en la  mima
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forma  que  en  los cálculos astronómicos;  unos  olservadores
tienden  á antciparse;  otros,  en  cambio,  se  retardan  hasta
asegurarse  bien  de  que  los  postes  coinciden. Se  procura,
atenuar  esta  causa de  error estacionando  varios  observado
res  y tomando  el  proniedio.

En  la  anotación  de  la  hora, e  error  que se  comete  es,
generalmente,  pequeño  Sin  embargo, en  barcos  de gran  ve
locidad  pudiera  llegar á  tener  importancia.  En un  estroyer
de  30 niillas, cada segundo  dç error representa   ,de milJa
en  el resultado.

3•U  lnfiuenciq  de la  marea.—Si las corrientes  de  marca

fuesen constantes en velocidad y. dirección, sería  muy  fácil
eliininarlas,  tpmando  el pr,omedio d  las  corridas en ambos
sentidps;  pero ho  sucede  asi.  En  las experiencias  realizadas
por  Mr.  Froud  en  Stoke-Bay, ençóntró  para  las  mareas  las
siguientes  velocidades de  cuarto en cuarteo de.. Iora:

0,13; 0,39; U,!,ki; 0,80;  !  II  1,33,  etc., mitias.

Así,’ un  buque  cuya yelocidad inedia  real fuera’22 millas,
si  hace  una  corrida  cada  cuarto  de  hora,  !S  velocidades
serian

22,13 y 21,61; 22,66 y 21,1!; 23,1! y 2067,

cuyo  promedio.pr  el  procedimiento.ordjnario  es.2188.  En
la  práctica e  atena  el error  todo,  lo  posible,  tomando  el
promedio  de promedios  en la forma  siguiente:  .‘

22,13
,2l,87

21,6!      ‘

•   ,  22,66                      22,004

21,11                     22,O0ü’

23,11

20,67   ‘    ‘.

Al  eptrar el barco en. la muja debe  hacerló con velocidad
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uniforme;  sinó  fuese así,  laaceleración  pósitiva ó  negtia
crearia  resistencias adicionales que  influyen en el  resultado.

Aguaspoco  profwzdis.—--Está hoy plenamente  demostra
da  a  influencia  que  sobre  lá velocidad  ejerce  la  profundi
dad  del forido,’habiéndos’e encontrado  diferencias considera-
bies  al variar éste,  para  una  misma fuerza de máquina  y dis
tintas  profundidades. ‘  -  ‘

Esas  diferençias  son debidas  á la  formación  de. una  ola
‘solitaria  de  traslación que  se rnueve hacia proa con e! buque.

•  Cierta  profundidad  de] agua  es más favorable á la formación
de  es  ola,  traduciéidose  naturalmente,  én  incremento, de
resistencia  para  esa prof undidad.  ‘           1,  .

Las  ex,peiencias  iealizadas  con módelós  indican  que  la
-    proftindidad  aproximada,  rebasada  i  cual  rio  ejerce  yt

•     influencia sobre  la  velocidad,  está  dado  por  la  fórmula’

d=  0,ib5 y                      1

e  que  V expresa  la  velocidad  en  millas y wc!:  desplaza-  •

riiiento  en  toneladas;  d,. profundidad  que  se  busca, resulta
•  .  exprçsada  en  metros.  •               .  ‘•

Aproximadamente,  á  la mitad  de esa  profundidad  e  ex-.
perimenta  un gran  aumento  de  rsistencia,  mientras  que  á
la  cuarta  parte  o a  los dos novenos de ella, la resistencia dis
minuye  algo  comparada  con  la que  se experimenta en agLias

‘profundad.  ‘.  ‘:  .‘  ‘  ‘

Fueiza  ¿‘adicoda a las distintas velocidades —Las  prue—
bas  progresivas de  velocidad deben  realzarse en lo posible a
‘los  calados  nórmales;’pues  la’fuerzá’neçesaria  para  una  ve
locidad  determinada  varia con el  désplazamiento.  ,,  .

Con  los datos  obtenidos  én’l’ás pruebas se. construye  la
c].lrva  de.  fuerza  indicada  y  elocidaes.  corçspondientes
(figura  18),  de l.a que,  puede  déd’ucirse.la vlQcidad  para
una  fuerza eterminada,  ó  al  contaiio,’en  condiciones’que
no  se aparten mucho  de las de las  pruebas.  ,  •..

Resulta  también, muy .útil.cónstruir otra  curva de  revolu
•    ciones dé  las hélices y  velocidades corre’spondiene.  de  iran’

1
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utilidad  después á  bordo  é iI1dislensable  cuando  se navega
en  escuadra.

n  la  práctica  I)uede  conocerse  aproximadamente  la
fuerza indicada para una  velocidad dada  deduciéndola  de la
velocidad máxima y  F.  1. correspondiente.  Para velocidades
comprendidas dentro de las tres ó  cuatro  millas de la  máxi
rna,  se supone  que  Ja F.  1. C.  varía como Ja 4.” poténcia de
la  velojdad  en  los  cruceros  y acorazados  recieñtes, como
la  5.” iotencia  en  los acorazados, antiguos  y como el  cubo
en  los destroyers  y torpederos.  :

Para  10 millas, la fuerza, indicada está  dada aproximada

mente  Por la  fórmula  3,25   en que  W  es el  despla
zamiento  ‘en  toneladas,  y  ‘para  velocidades  comprendidas
de  las tres ó cuatro  millas de  las 10, puede  suponérse  que
la  F.  1. C. varia con  el cubo de  la velocidad.

Pruebas de servicio —Las pruebas  de funcionamiento  en
servicio  varian algo de cina nación á otra; las actualmente re
glamentadas  en  Inglaterra son  las siguientes:

ACORAZADOS  Y CRUCEROS ACORAZADOS Y PRQTEGII)OS GRANDES

1.”  Prueba  preliminar  de  mar.
2.”  . Treinta  horas consecutivas á  /.,  de  la  fuerza indica

da  máxima.
3.”  Treinta  horás  consecutivas al  70 ó 7  por400  de la

misma.        ‘

4”   Ocho horas  á toda  fuerza.

5.”  Veinticuatro  horas  en  condiciones  ordinarias  de,
viaje.          -

CRUCEROS  DE  1’ERCERA

1    Pruebas preliminares.
2.”  Treinta  horas á  la  mitad de  la  fuerzá’rnáxima con

tiro  forzado,                     ‘

3.”  Orho  horas á  la  fuerza máxima con  tiro natural.
4.”  Cuatro  horas  en las misnas  condiciones  con  tiro

forzado.

1
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5U  Prueba, de veinticuatro horas en condiciones ordina

ri.s  de viaje.  -

El  sistema más lógico,  al  dictar  la velocidad  á  que  debe
•    realizarseun  yije,  segn  la urgencia  de la comisión que  ha

‘de  desempeñarse, y adoptado  en  la mayoría  de las nacios,
en  l.igar  de  las antiguas  y  vagas  frases  «velocidad  écoró
mica»  y ccon  todas las calderas:., es expresarse  en  «quintos
de  flierzá», según  una  escala  correlativa.  En Inglaterra se
toma  como unidad  la  máxima fuerza  á  tiro  natural,, con  la
siguiente  escala:

l.°  Con toda urgenia.—Cuatro quintos  de  la unidad,
durando  el viaje menos de’treinta  horas;  se  emplea  en  ca
sos  muy contados.

2.°  Con urgencia.—Tres  quintos ,de  la  unidad;  se  em

plea  también en  casos  de  gran  urgencia  cuando  el  viaje
haya  de  durar  más de  treinta  horas,  sin que  pueda  aumen
tarse  bajo  pretexto  alguno,  cuando  el  viaje se  prolongue
más  de  ese tiempo.

3.°  Con moderada urgencia.—Dos quintos.
40  Velocidad odinaria.—Un quinto.

El  Dra/ce, por  ejemplo,  crucero  de 24  millas y 30.000 ca-
•    ballos,  puede  navegar,  mientras  le  dure  el carbón  á razón

de  21 millas, que  corresponden  á  18.000 caballos   de la
fuerza).  La velocidad  ordiraria  es  de  15 millas  6.000 ca-’  -

ballos  (t[  de  a  fuerza).     •   •  •      ••

-    En general  un  crucero,  á  viaje hecho,  no  PQdrá rebasar
nunca  los 0,75 ó  0,85 de  lá vlociad  máxima.  •-  •         -

•    FiN DE  I.A  PRIMERA  PARTE  •

TOMO  LXVIf4
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‘,  fiar/nos  i/ustre$
-         Por el Médico  tic la  Arnada.

D.  JUANRED0NbO,
tic  la  itral  AeuIc,flia  de  la Hiato.ria.

1:’;   L sábado, 6 del mes de Mayo actual;          ‘

6’i1(  cnducidosdeSdeel  MiriisteriodeMarifl.ajir   á la estación del Mediodía, para ser trasla
 ________     dados al Panteón de Marinos Ilustres de

San  Fernando, donde  encontrarán dfini-’tio  eposo  y sepultura digna de  lós mé

ritos  ‘contraídos durante más  de  medio
siglo consgrado  al servicio de la Marina y de  la Paria; los
restos de los Capitanes ,geilerhleS de  l  Armada, Dçn Juan

Maiia  Ferflández de VillavIcenCio y Don Juan Ruiz de po
daca, Conde del Venadito.  ‘

Muertos en Madrid, hacé más de  ochnta  años, ambos
se  hallaban enterrados en eLcernenteriO de San Nicolás, ha
largo  tiempo clausurado y de dondç, por exigencias del de
sarr9llOUrbaflo de  la  población, se están extrayendo, para
darles sepultura en otros cementerios, los cadáveres de cuan
tos se inhumaron en la antigua y actualmente ruinosa necró
polis. Con ese  motivo,, diversas corporacione,s científicas y
1iterarias de la Corte, se apresuraron á solicitar’ dé la autori
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dad  que  ls  çoncediese el  honor de  procurar decoroso  ente
rramiento  á  los restos  mortales  de la  personas ‘ilustres o’ue
les  eran.. afines, y  la  RealAcademia  de  la  historia,  amante
cual  ninguna  otra  de  las gior las patrias,  tuvo.la  feliz idea,  y
tomó  el  plusible  acuerdo  de  llamar  la  atención  del  go
bierno,  sobre  la conveniencia de  que  lo  que  el  tiempo  hu
biere  respetado de  aquellos  dos  dignisimos  Alpiirantes, no
fuera  á’confundirse  en una  fosa  común  con  los  restos  de
personas  desconocidas que  no  çontribuyeron  como los  Ge
nerales  Villavicencio  y  Ruiz  de  Apodaca,  á  mantener  el
prestigio  y buen  nombre  de  la atria1  ‘la  altura  que  ellos
pudiron  ‘hacerlo  ior  el constanté  empleo’de  us--tálentos,
de  su  heroismo y de sus virtudes cívicas y militares.

Atendida  por  el gobierno  proposición  tan  grata  para  la
Marina,  y al mismo tiempo  tan  equitativa y justa,  los  restos
de  los memorables  patricios fueron  trasladados  hace ui  mes
desde  la Sacramental  al  Ministerio, eti el que  se  les ha  terui
do  en una cámara  mortuoria  provisional,  hasta el  momento
de  conducirlos  á San  Fernando.  El acto  revistió  los caracte

-     res de’ una  imponente  solemnidad,  quizá mayor  delo  que  á
veces  rsultan  las  manifestaciones’ de  esa  natuifaleza, que
suelen  hacerse á los cadáveres de  los hombres  qüe alcanza
ron  en vida.las  cumbre  de  las altas gerarquias,  porque  fué
de  uña  sencillez conmovedora,  y  estuvo  desprovista del es
truendo  aparatoso y  marcial, con  que de vez en cuando, des
filan  por  última vez ante el  público, los  inanimados  cuerpos
de  los caudillos famosos y de los hábiles gobernantes.

Antes  de  salir del  Ministerio,,  casa  solariega  de  la Ma
rinaespañola,  los artisticos ataudes  de  nogal que  contenían
los  restos de  los ilustres Capitanes  generales  de la Armada,
el  Sr.  Obispo  de  Sión, acpmpañado  del. Clero  castrense, en
tonó  un  severo  responso.  Las  frases conque  la liturgia  cris
tiana  señala á  los muertos el  camino de  la  eternidad,  reso
naron  en  los  ámbitos  del  edificio,  se  difundieren  entre  la
concurrencia  y  por un  instante envolvieron  en un  misterio
so  nimbo  de  purísima  luz,  la  borrosa  efigie  de  los  héroes.
Terminado  el responso,  los marineros  que  sustentaba  sobre
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sus  hombros  1o  pesados féretros,  çonenedores  de  los glo         -

ripsos  restos, los colocaron  sobre  las carrozas que  los espe—
iabáii  á la  puerta y la  comitiva se  puo  en marcha, tan pron
to  cQmQ qiedarorf  cubiertas  las  cajas  por  banderas  espa
ñolas.                                       .

Una  sección4 de maiin ería,  ota  de  soldados  de  Infante-   .

ria  de Marina y  buengolpe  de  sirvientesyempleadosdei
-  Ministerio,  con  hachones  encendidos,  cubrían  los costados       .-

de  los coches fúnebres.  lnrriediataménte  detrás iba la  presi-        -.-

deiicia  del  duelo,  formada  por el General  Pidal, Ministro de
Marina;  el Sr. Conde  de  Villamar, Almirante  de  la  Ama
da;  el General  Sostoa, Jéfe de  la Jürisdicción  deMarina  en         

•  la  Corte;  el  General  Ciricúnegui,  Jefe  del  Estado  Mayor  •.

Central,  el General  Ramos Izquieido, representante y miem
bro  le  la  familia  Villavicencio,  y  el  actual  Conde  del

•  Venadito  y  el  capitán  de  fragata  D.  Rafael Bausá,  perte
necientes  y  en  representación  de  la  famUia  Ruíz  de
Apodada.                                       ‘

•  -  Tras  de la  presidencia  iba una  respetable Comisión de la
Real  Açademia de  la Nistoria,  una  lucidá  representación .de  .

•  las diversas  armas é  institutos del  Ejército,  y  los generales,
jefes  y oficiales de  todos  los cuerpos  de  la Armada residen
t  en Madrid.  .

El  público,  al  ver desfilan’ por  las calles más  céntricas -de
•   la población,  tanta  persona  respetable,  vistiendo  honrosos

uniformes,  con  los que  todavia  no  se  halla  familiarizado,
con  frecuencia  se  preuntaba:  ¿Quiénes  son estos señores?

A  quien  llevan a enterrar7  Durant  el  trayecto  varias veces
oi  •pr9nunciar á  media  voz  arnbas’ preguntas.  Y  como  la

ocasión  no  era  propicia  para  detenerse  á  contestar:.  Dos
glorias  nacionales  ante  las que  todqs  debemos  dcscuhrir-  -

nos»,  se  me ha  ocurrido  escribir  este  articulo,  entresaca
do  de las  paginas  del  libo  de nuestra  historia  naval, para
ofrecerlo,  como  homenaje,  a  la  memoria  de  los  generales

•  Villavicenció  y Ruiz de Apodaca,  y, para  que  las  personas
que  hacían  las  anteriores  preguntas,  tengan  siquiera  una      •

•    idea, de quiénes  fueron  aquellos  brillantes oficiales de  Ma-
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rina,  si la casualidad hace que  caiga en sus  m’ános este nú
mero  de  la  REVISTA, y  se toman  el trabajo  de leerlo.

Entre  el  considerable  ‘número de generales,  jefes y qfi
dales  de  la Armada,  que  por  su  prOpio  merecimiento  se
han  hecho acreedores  á que  la  posteridad  les  dispense  el
alto  honor  de incluir  sus  nombres  en la  Galería  Biográfica,
justamente  considerada  como el  libro de  oro  de la  Marina
militar  española,  ocupa  lugar  Preeminente’  el  muy  ilustre
Çapitán  General  D. Juan Maria Fernández de  Villavicencio.

De  noble prosapia y esclarecido  linaje,  nació  en la  ciu
dad  de Medina  Sidonja el día 22  de  Febrero de  1755,  y si
guiendo  una  tendencia  natural  de mucho  tiempo  atrás  esta
blecida  ent:e  los jóvenes  de famiiis  principales y acaudala
das  de muchas  provincias de  España, pero  principalmente
aquel  rincón de  Andalucía, á  los catorce años de edad  sentó
plaza  de  guardiamarin  y comenzando  á  navegar  por  pri
me:a  vez el año  de  1769 á  bordo  del  flavio Al/ante.

 Sus comienzos  fueron  comó  los  de  todos  los  que  en

aquellos  tiempos  preferían  la mar  á  la tierra  para  servir  al
Rey  y á  la  Patria; cruzar  incesantemente los  mares  y  luchar
todos  los días con  los elementos y los hombres, adquiriendo
la  fortaleza de cuerpo  y el  tempe  de espíritu necesarios para
vivir  de Continuo en  un  riedio  ambiente  que  no  toléra  fla
quezas  físicas ni morales unque  tenga, por  otra parte, virtud
sobraa  para  templar  los caracteres  y conducir á  los  honi
bres  por  el camino de  las grandes  hazañas y  de los nobies y
desinteresados  heroismos.

A  los veinte  años de  servir  en  la Armada,  ó sea  á  los
treinta  y cuatro  de  edad, era  ya capitán  de flavio y se había
granjeado  por su valor, por  su  inteligencia, por su actividad,
por  su pericia y  por su rectitud,  la reputación  que  sirvió  de
base  ¿1 su  rápido  encumbramientó  á  los altos  puestos  de la
Armada,  llegando  en  el año  de  1817 al  rnpleo  supremo  de
capitáii  general.
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La historia militar y-marinera está llena de episodis  me
iiorabIes, de açciones que se vieron coronadas por el éxito
y  de rasgoí patrióticos que son  hoy mucho menos conoci

“dos  ‘que lo que debieran serlo  por nuestros conciudadanos
para  que pudiesen apreciar  debidamente las  grandes virtu

•   des  y dotes de  aquel oficial de Marina que en  uno de los
momentos en que se encontró la nación al principio del.pa-’.
sádo  siglo, cqntribuyó á salvarla dictando acertadas medidas
y  ralizando  actos inolvidables desde el alto sitial de los Re
gentes  del Reino; hon9r qqe los pueblos solamente otorgan
en  sus momentós difíciles ‘á los hombçes eminentes que se
hanhçchç  acreedorés á ellos por sus virtudes cívicas, por sus
talentos, por su,,válor y por su patriotismo.

Todas  las nobles cualidades que de  manera tan  ostensi
ble  se evidenciaron en el general Fernández de Villaviencio
cuando  ocupó las cumbres del poder público y las de laje

-  rarquía naval, comenzaron á maniestarse desde el principio
d  su carrera de oficial’ de Marina cuando, siend  todavia
un  ruño, desconocedor de los secretos del mar, no había te-       , -‘

nido  tampoco tiempo de penetrarse de  la verdadera condi
cióri de las acciones humanas. Bien pronto adquirió fama de
militar y marino inteligente y perito, y á ella, mejor  dicho,

-   al mérito de lbs importantés servicios de mar  y tierra pres-.
tados  por él en  las costas de Cuba y en las del  Continente
americano, debió su ascenso por elección á teniente de navío

•  .‘  ,-  y  el  mando, de  buques cqn  los  que realizó importantes y
,atrevida  operaciones náuticas y llevó á cabo  actos de sin
guiar  bravura. Villavicepcio.fué .l  héroe en la toma de Pan
zacola.

Siendo  Capitán de fragata, realizó un acto  de  gallardía
•   caballerosa, propio de aquella época en que los buques tenían

como único  medio de propulsión el viento  recogido en la
•   superficie de sus velas, y en que la habilidad maniobrista de’

los capitanes era tan necesaria para obtener la victoria en los
combates, como la intrepidez y el valor  de  los, tripulantes.
Navegando con la escuadra de que formaba parte, se avistó
en  el horizonte una fragata enemiga, Villavicencio se desta

—
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có con la suya sin pérdida  de tiempo, y  no tardó mucho  en
dar  alcance á  la qu  trataba de  alejarse á  toda fuerza de vela,
batiéndola  y apresándola  después de  reñida  lucha, Sostenida
en  presencia del resto de la flota; fué  un  duelo á  muerte  en
tre  dos valerosos capitanes,  que  Permitió  al marino  español
demostrar.  una vez más cuan  justa era  la fama  de  que  goza-.
ba  entonces, y que  permitió  hacer  concebir  la esperanza  de
triunfos  y victorias futuras, que,  en efecto, logró alcanzaj  en
el  curso ¿le su carrera,  y cuando  revestido de  mayor  autori
dad  militar  recorría  los mares  maidando  las divisiones  na
vales  y escuadras  puestas bajo su  tutela por  la  nación,  cbns
tanteniente  empeñada  por aquella  época, en bélicas contien
das  y en arriesgadas  ernpreas  navales.

Los  breves ocios de  la paz  los  dedicó  al  desempeño  de
inportantes  comisiones diplomáticas y al  estudio  de  seri6s
problemas  rnaritimos,  pero  siempre  dispuesto  á  ‘oncurrir  ¿1
las  funciones bélicas que á  todas  horas  se  hacían çn  el  mart
desempeñó  papel  tan  iniportante  en la  toma de  San Pedro  y
Antioco,  que  como  premio á los grandes  méritos contraídos
por  él en aquella  ocasión,  le fué otorgado  el empleo de  Bri
gadier.

Como  Jefe de  la escuadra  de  la flota de  Mazarrado,asjs_
tió  á las operaciones  navales  que  Inantenjamos  contra  los
ingleses  en  el Mediterráneo  y  el Atlántico, distinguiéno,
como  siempre,  por su valor  y pericia en  cuantas  acéiones se
libraron,  y  muy  especialmen  en  las  sangrientas  jornadas
que  el 3 y  el 5 de Julio  de  1797  sostuvimos  contra.ellos  en
el  puerto  de Cádiz. Fué otro duelo  caballeresco  en que  tuvo

por  competidor  á  Nelson.
Formando  parte de la  escuadra de Gavina,  continuó  SUS

navegaciones  por  los mares  de  Europa,  y fué  de  segundo
Jefe  á Santo  Domingo  interviniendo  personalmente en  cuan
tas  operaciones  militares de alguna  importancia se realizaron
en  aquellos  mares.  Ascendido  á Teniente  general  en  18O5,
Pasó  de  Comandante  general  al apostadero  de  la  Habana,
donde  nuevamente  tuvo  ocasión de  mostrar  su  bravura y su
denuedo  en  combates y  luchas  sostenidas en  la  mar,  contra
os  ene migas  de España.
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 su regreso  a la peninsula  fue  nombrado  inspector  de
los  regimientos  reales  le  Infantería  y’ más  tarde,, en  181O  .

Comandante  en  Jefe dç  la escuadra’ del Atlántico  y Oober-  ‘

nadbr  militar, y politiCo  de lá  plaza de Cádiz, asumiendo  los’
mado  de mar  y de  tierra en tau  críticas y dificiles circuns  ‘

tanCias, con  el benepláitP  del’ gobierno  de la regencia  que
se  lo  contirió y con el  apau’SO unánime  de  cuantos á  la Sa
zón  se hallaban  refugiados en  aquél  último baluarte  del  te
rritorio  nacional,  donde  los  invasores  no  pudieroui  nun’ca  ‘

poner,la  planta  ,  ,.

Con  aquella épocá  puede  decirse  que termina  de heçho  ,

la  vida’mitjma  del General  Villavicencio, no  porque  dejas
se  de perteflecr  al servicio  actiVO de  la  Marina,  ni  porqu
en  su espíritu  se  debilitara  el  ble  afecto y  vivo entusias-  ,

1110 que  siempre  había  sentido  por  una  corporación  en  la
ue  tantos’ lauróS había alcanzado,  Y  en  la  que  de  manera  .

tán  admirable  había  servidp á  la Patria,  sino porque víctima
el  P  de la difcilíSima  y crítica  situación,  creada  por  los.
ejércitos  invasores de  Frapcia, y dueña  del  mar  Inglaterra,
con ‘!  que  entonces, manteníamos  relaciones  cordiales,’ no  ‘:

eran  las turbulentas  aguas  del Océano  la  que  con  más im
perio  reclaaban  la’presencia de.nueStrOS barcos  y la acción  ,

.de  nueS.Vq5 hombres  de estado,  sino  las  ciudades,  provin-’  ,‘

cias  y comarcas’ del  litoral y del  interiór,  privadas del ampa
ro  t11tla  de autoridades  sabias, queridas y respetadas.  ‘  .

•  .  Durante  el  tiempo  qu  fu  gobernador  político-militar  ‘

de,’ Cádiz y su  provinCia,  el  General  Villavicencio,  realizó
actos,  de  tal suert  meritorios,  que, se  acrecentó su  fama de

hombre  rctO,  inteligente,  jusQ y capacitado  para  el  desem

“peño de las altas funciones  del mando.  A ese concepO  uná
nime  que  de él  tenía la  pública opinifl,  se  debe  evidente
iente  que  el 27  de Enero de 1812, fuese nombrado  Regente

,   del  Reino; altisimO honor  que entonces  alcanzó poiprimera
vez  un  oficial de Marina, y que  corno todas fasgrandéS  d,is
tjnciones,  justamente  obtenidas  por  los, hombres,  SC reflejan

sobre  ls  corporaciones  á que pertenecen  y  redundan  en  su
provecho.  Elevado más  tarde  á la jerarquía  de Capitán ge-
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neral.  fu  nombrado  por  el  Rey, Director de  la Marina,  con
encargo  especial  de  S.  M.  de  reorgan izarla y procurar  su
engrandecinjento;  idea que  persiguió  con empeño  durante
el  tiempo que  ocupó  aquel  puesto y que  sigiió  acariciando
con  el  apasionamiento  propio  de  su noble  condición,  hasta
que,  rendido  al  peso de  los años,  entregó  su alma á  Dios  el
25  de Abril de  130.

Igualmente  digno de  los honores  que  tan solemnemente
so  le acaban  de  dispensar,  y  de  que  sus  restos  mortales
descansen  y reciban  el debido  homenaje  en  el  Panteón  de
Marinos  Ilustres, es también,  el  Capitán  general  de  la Ar
mada  D. Juan  Ruiz de  Apodaca, más comunmente  conocido
y  designado  con el nombre de Conde  del Venadito, de grata
inçmeria,  no  sólo para  la Marina,  sino  para  España entera,
y  merecedor  por  todos conceptos  de  la  aureola  conque  ha
llegado  envuelto  hasta nosotros,  soportando  sin  mengua  ni
quebranto)a  acción corrosiva del tiempo.

De  abolengo  no  menos ilustre y alcurnia  no  menos ele
vada  que  la de  Villavicencio, el día  3  de Febrero  de  1754
nació  en  Cádiz el Conde  del  Venadjto. Tradiciones  de fami
lia  difíciles de  romper  que  se  habían  perpetrado  á  través de
la  historia y que  aún  han  llegado á nuestros  días, le llevaron
¿  servir  ep  la Armada,  ocupando  á  los  trece. años  plaza de
guardiamarina  á  bordo  del  flavio San  Lorenzo,  en  el que
tuvo  ocasión  de  distinguirse  apesar  de haber  franqueado
apenas  los  uinbralcs  de  la  pubertad,  por  su  arrojo  en un
combate  sostenido  contra  los moros argelinos.  Poco después
se  distinguió  de nuevo por su valor á bordo  del navío Tiiun
fante  y echó  definitivamente  los  cimientos  á  la  envidiable
reputación  de que  siempre  gozó en vida y que  desde  entoq
ces  ha venido  trasmitiéndose entre las generaciones  de jóve
nes  que  se  han  sucedido en el  servicio de  la Armada.

Promovido  á  alférez de navío en 1770, hizo aquel  mismo
año  su  primer  viaje á América en  la fragata Anónima.  Vuel



MARiNOS  iLUSTRES

to  á España  en  1771, al año  siguiente  salió  para  la América
del  Sur  en la  fragata Jndusf,ia, encargándosele  á  su llegada
al  Callao de  importantes  cargos  y difíciles funciones navales
que  fuerondeSemP  as por  él  con serenidad  de  -juicio y
alteza  de miras propias  de un  hombre  superior  que se -ade
lanta  á s.is años.

En  1774 navegó  por el Pacífico en la fragata Aguila,Y e
acreditó  de excelente hidrógrafo  al  levantar el plano de Ota

-.    hiti; de hábil  politicq, al sostener  las relaciones con  los habi-
tantes  de la  isla,  de  buen  observador,  al estudiar  sus pecu
liaridades  geográficas y condiciones climatológicas.

Çundo  estalló la  guerra  con  Inglaterra  en  1779, estaba.
en  España y  tuvo  á sU cargo el  desempeño  de  una  impor
tante  y  difícil comisión en el campo de Gibraltar. Ascendido
poco  despuéS’  capitánde  fragata,  se le  confirió  el  mando
dé  la 4sunCiÓ11 concurriendo  con  ella al  asedio  de  la  plaz

y  denbostrand0 en diversas  ocasiones  su  valor  militar  y
pericia  marinera;  Al temiflar  la guerra  hizo  un  viaje á  Eili       /:‘
pinas  que  le dió  gran  celebridad  por  la rapidez  con  que  lo

llevó  á cabo,  y escribió una  Memoria sobre el  aforro  de los
 sumamente  notable.

Luego  navegó  por.los  mares de  Italia cón  su barco  hasta
que  en  1790 fué  nombrado  pára  dirigir  la  construcción del
pierto  de  Tarragófla,  obra  en la  que  invirtió  diez  años.
El  crédito  que  gozaba  por  su  competencia  en esta, clase de
‘obras,  fué causa de  que  se le designara para  la inspección de
otras  similarçs que  e  hacían  en diversos  puertos ‘del Medi
terráneo,  de as  que  siguió  ocupándose  aun  después de con
ferirle  el  empleode  capitán  de  navio y  el  mando  del  San

FraIÍCiSCU de  Paula,  con  cuyo  buque  apresó  más tarde  una
fragata  de  guerra  francesa’ y quemó’ otra,  cuando  a  estallar
la  revolucifl  de  1793 España se  consideró  obligada’á  hacer

la  guerra  á  ran’cia.
-     Apbdaca se  cubrió  de  gloria,  demostrando  la  nobleza de
.su  espiit1  y  la  hidalguía  de  su alma el  día que  las  fuerzas

navales  anglo-españolas  abandonaron  el  purto  de  Tolón.
:  lué una batalla pacífica que  ganó  contra  la  crueldad  calcu
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lada  y el egoísmo  de nuestros aliados,  no saliendó del puer
to  hasta que  evacuti el  hospital de sangre  y recogió á  bordo
de  su navío todos  los  emigrados  que  p:do,  salvár dolos  de
la  muerte á. que  de antemano  se hallaban condenados  pcr  el
apasionamiento  y el  rigor con  que  luchaban  y se conducían
cii  Fraucia  los que  militaban  el] distinto  bando.

La  defensa  del  puerto  de  Rosas,  y  el salvamento de  la
guarnición,  cuando  se viú  precisada  ¿í abandonarlo,  consti
tuyen  otra  página brillante  de  su  historia  militar, en  la que
aparecen  consignados  infinidad  de  gloriosos  hechos  de
¿trinas realizados por  il  en  las costas del Mediterntneo  y del
.	kíiitico  durante  aquel  turbulento  período  de  la historia de
Europa,  que  comprende  las  postrimerías  del siglo  XIl  II y
los  coniienzos  del  XIX,  en  que  España  se  vió  obligada  á
combatir  in  tregua  ni descanso,  por  mar  y pr  tierra,  para
mantener  su  rango  entre  las naciones y defender  su  mdc—
pci  den cia.

A  esta segunda  etapa  de  su  vida  militar  y  marinera,  y
cuando  se hallaba  ya cii  Posesión  del empleo  de Jefe de  Es
cuadra,  corresponde  el  apresamiento  de  las  fuerzas del A!—
¡u irante  Rosilly,  al que  obligó  ¿í rendirse  sin  condiciones,
después  de  haberlo  combatido  á  sangre y  fuego y  puesto en
situación  desesperada;  memorable  hecho de  armas que  tuvo
en  todas partes extraordinaria  resonancia, y  que  contribuyó
en  grado  sumo  ¿í. levantar el  espit-itu público, grandemente
abatido  por el general  desconcierto  con  ciue la nación se en
coi it ra ba.

El  continuo  batallar  y el  navegar  incesante á que  hasta
entonces  se  había  viSto obligado  D. Juan  Ruiz de  Apodaca,
no  fueron  nunca  óbice  para  que  l)LidieSe demostrar  en el
curso  de su  carrera,  las singulares  aptitudes organizadoras y
politicas  de que  se  hallaba adornado.  Estas excelentes cua
lidades  se pusieron  de  manifiesto de  un  modo  más osteiisi—
ble  en Anirica,  doiide  fu  investido de  la alta  categoría  de
Teniente  General,  despiis  de  haber  sido tres  años Ministro
plenipotenciario  de  España cerca del  Rey de  Inglaterra.  Alhi
desempeñó  los  importantísimos  cargos  de  Gobernador  y
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Capitán  General  de la  islas de Cuba  y de la  Florida,  Presi
dente  de  la Audiencia,  Comandante  General  de las fuerzas
navales  del apostadero,  de  las de  Costa  Firme y Seno  mejí.
cano  y por  último  Virrey,  Gobernador  y  Capitán  General
de  Nueva  España, en momentos  sumamente  difíciles. Sólo
una  persona  de su habilidad  política, talento militar, rectitud
de  carácter y gran  perspicacia,  pudo  hacer  que  se  prolon
gase  durante  algunos años la soberanía que sobre ella venía
mos  ejerciendo  desde  que  fué  incorporada  á la corona  de
Castilla  tres  siglos antes.

En  Méjico contrajo  el mérito  necesario  para que  el Rey
le  otorgara  el  títdlo de  Conde  del  Venadito y  Visconde de
Ruiz  de  A1jodaca. Allí  se  hizo  también  acreedor  á que  su
magestad  le concediera  el  empleo de  Capitán  General de  la
Armada  y las  honrosas  y  preciadas  condecoraciotles  con
que  quizo demostrarle  el  alto aprecio que  hizo de sus  servi
cios  y la  mucha  estima  en que  tuvo su  manera de  compor—
tare  conlo gobernante,  como militar,  corno  marino y como
español.  Allí lué  donde  consolidá su  fama de  hombre récto,
justiciero,  caballeroso, caritativo y desinteresado. De allí pro
ceden  los  últimos  y más  brillantes  destellos  de  su  gloria  y
de  su fama.

Muchas  cosas más, dignas  de ser referidas y comentadas,
nos  enseña, la  historia de  la ,vida rnarítim2,  militar  y política
de  los generales Villavicencio y Ruiz de Apodaca.  Pero  con
lo  dicho  nos  parece que  basta para  rendir  pleitesia á su  me-
i-noria y para satisfacer  la curiosidad  de  las personas  extra
ñas  á  la Corl)oración,  deseqsas de  conocer  de  quienes  eran
los  restos mortales que,  acompañados  por  el personal  de la
Armada  residente  en  Madrid, desfilaron  por  las  calles, más
céntricas  de  la ciudad, en  la tarde  del 6 de mayo de 1911.
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SEGLT.N)4  PARTE

Operaciones combinadas del Ejército y  de la  Escuadro.

CAPÍTULO  i.

PROTECCIÓN  DEL  DESEMBARCO DEL  PRIMER EJÉRCiTO
y  CONCURSO PRESTADO PARA  SU  MOVIMIENTO  DE  AVANCE

1.  Sección.—Desembarco  de  la  12.  división  del  ejército.

Cuando  en  Fébrero  de  1904  quedaron  i4otas las re
laciones  diplomáticas  con  Rusia., consideró  el  gobierno
que  la fusión  niás urgente  que  debía  dar  al  ejército, era  la
de  ocupar  Seoul,  capital  de  Corea;  y cuando  el  6  de  Fe
bréro  salía  la escuadra  de  Sasebo,  convoyaba en tres  trans
portes  la vanguardia  del Ejército. Estas tropas  llegan  á  Che
mulpo  donde  ha  preparado  su desembarco la 41  división de
la  1.’ Escuadra (Véase en la i»  parte, capitulo IV, la descrip
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ción  del  combate de Chernulpo), y  aprovechando que  la
Escuadra  ha encerrado i  la  enemiga en Port Arthur,  toman

 Cheinulpo, como pLinto de desembarco de la 12.  división
(general de división Iuoue Flilari).  La sección afecta al ser
vicio  de  los puntos  de  desembarque  de  tropas  deja i  Moji
el  1 de  Febrero,  y  llega  �  Cheni ulpo, donde.  hace  todos
los  preparativos necesarios para  los desembarques  que deoen
seguir.  (Esta sección se  mantiene  en comunicación  constan
te  con la Escuadra,  por medio  de a!gunos  oficiales de  man
na  y marineros agregados t  ella).

Çon  anterioridad,  el conirai mirante  Uryu  Sotokichi, uno
de  los comandantes  de  la 2.” escuadra.  ha logrado  la  segu
ridad  de  las tropas, des(ruyendo  los buques  enemigosque
babia  en Chemulpo.  Con  su  4.” división  se  reune  el  10  de
Febrero  en Asan con  el Vicealmirante Togo  Flechachiro, co
niandante  de las  Escuadras combinadas,  que  entró  tanibién

i,  al  regresar  de  Port  Arthur  (bali ia  de  Asan, Lat.  36°,
59  N.  y  L’g.  12ó” 50’ E., á  20  millas  al  E.  S.  E.  de
Pliang-to).  La 4.’ división  con las escuadrillas  9•  y  14.” y el
Kasuç’a-Maru, buque  auxiliar, recibió  la orden  de ir  á  vigi
lar  la  desembocadura  del  1—lan-gang. Vigilando  siempre
Uryu  á  los buques  echados  piUe  en  Cheniulpo,  se  pre
paia  bien  para  prevenir un  ataque  del  enemigo  y envia  bu—
lues  í  cruzar fuera del puerto.  El  14 llega á  su  conocimien
tu  que,  en  plazo  próximo,  ha  de  empezar  un  gran  movi
miento  de tropas  en Cheniulpu.  Después el Almirante Togo,
que  estaba en la costa 5. 0.  de Corea,  le comunicó  que  po
nia   sus  órdenes  las flutill:i  4.’  y 5.” de  contratorpederos  y
que  para  proteger  la marcha del  ejército, enviaba  al  Kasagi
hacia  Chyong-do  (esta isla csti  por  Lat. N. =  36’ 07  y Ion
gitud  E. =  125” 50)  y el  la/su/a,  haca  la i’sla Nansan  (Nan
san  ó  Amma  Lat. N. =  35” 21’  y Log. E. =  126” 2).  Los
contratorpederos  nims arriba  citados  llegan  al  17, reunidos
con  las flotillas 1 .‘  2.”  y 3.”. El Nüta/ca  (que  ha  convoyado
al  Manchuria, apresado), y  el  ¡soborne, de  la  0.” flotilla (al
que  se  le  rompió  una  hélice durante  el comiibate de Cliemul..
po).  habían ido  :t Sasebo  y regresan  ese  mismo dia. La fuer-
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za  de  esta  Escuadra  queda asi  notablemente  aumentada.  El
contralmirante  Uryu  modifica sus  preparativos  de  defensa.
Al  mismo tiempo que vigila  la desembocadura del río, acude

 proteger  la  derrota que  deben seguir los transportes  de
tropas,  y establee una línea de comunicación  por medio de
buques estafetas repartidos por el N. de la isla Single.

Aí  las cosas desde el  16  de  Febrero, llegan sucesiva
mente  á Chernulpo los trasportes que  conducen  la 12.’ di
visión  y  empieza sin  demora  su  desembarque. [1  14,  ha
realizadp la ecuadra  su segundo ataque á  Port Arthur  para
tratar  de  conocer  el estado del enemigo. El  18 se ataca por
tercera vez y se dan las órdenes relativas, á la primera  tenta
tiva  de  embotellamiento de dicho pLierto, y  es  de esperar
que  tomen  gran  impulso  las ooeraciones combinadas del
Ejército  y de la Escuadra. Se ordena  al  Takasago y al Chii’o

•Ia.  que  habían  relevado el  día  18 al Kasagi  y  al  7atsuta  en
‘la vigilancia de  la derrota  de  los  trasportes,  que  vayan á  la
costa  SO. de  Corea. La  1 :  flotilla  de  contratorpederos
(escepto el  Aküsuki,)  las escuadrillas 9.’ y  14.z y el  Kasuga
Maru  reciben  órdenes  para que  tomen  otra vez parte ii  la
operación.  Uryu que  ha conservado á sus inmediatas órde
nes  la 4.’  división,  las flotillas 2•a  y  3.’  de contratorpederos
y  la  12.’ escuadrilla,  vuelve conio  antes í  proteger  la  des
embocadura  del  Nan-gang.  Durante este  tiempo  el  des-
embarque  de  la  12.’ división adelanta  notahlerente.  El  17
queda  completamente  terminado y tiene realidad  absoluta la
ocupación  po  el 5. .de  Seoul.

2•a  Seeeión.—Desembarque  de  la  Guardia
y  de la12.’  división.

Desde  que  entpezó en Chemulpo  el  desembarque  de la
12.”  división,  decIdió  el  cuartel  general,  apoderarse  de.
Phyong-Vang  para oponerse  p01- completo  á los avances del
enemigo.  El 17 de  Febrero se  daii órdenes en ese sentido  al

general  lnoue  que  manda  la  12.’  división.  Esta  en  cuanto
desembarca,  empieza  por  enviar allí una compañía  de infan
tería  que  debe guardar  los almacenes  de  l?rovisiones de  la

TOMO I.XVl1
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ciudad,  Luego,  el  2’,  dispone  la  salida  de  Seoul  Pal-a el
mismo  punto  de un poderoso refuerzo. En Phyong-Yang,  se
produjo  inquietud  creyendo  que  la  infantería  y  caballería
enemigas  iban  á atacai-. LI 23  una  parte  de  la compañía  que
había  venido  por  mar,  entra  en la ciudad  á  la que  protege,
con  el  concurso  de  las  tropas  auxiliares  constituidas  por
nuestros  residentes  allí.  El 28  se desaloja i  los ginetes  ene
m igos de Ch lii 1- eI—jyom-sam.

Se  había  decidido  con  anterioridad,  que si la  Marina lle
gaba  á  conseguir  el dominio  del mar y se tomaba á  Phyong
Yang,  marcharía  sobre  el  Yalu  un  ejército  compuesto  de
tres  divisiones. El 5 de  Febrero,  se  movilizaba con  los cuer

pos  especiales la división de  la Guardia  (al mando  del gene
ral  de división Barón Hasegawa  l<odo); la 2»  división  (man
dada  por  el general  de división  Baróa  Nishi Kanjiro), y la
12:’  división.  El  10, ya  determinado  el  orden  de  combate
de  primer  ejército, fué nombrado  general  en jefe el mariscal
Barón  Kurold Tamesada. La Guardia y la 2.” división se co—
centraban  poco  poco en Hiroshima, mientras  desembarca
ba  en Chemulpo  la división  12.” y SUS pr1nra5  tropas  iban
ya  t  ocupar  Phyong-Yang.  Se decide  entonces  que  cuando
llegue  el deshielo en  el  Tai-dong-gang,  desembarque  hacia
esa  parte  el  prinier  Ejército, excepto  la  12.”  división  (Esa
época  se señalaba  como  momento  inicial de  los  movimien
tos  proyectados). Deberí  avanzar, entrar  en el  S. de  la Man
churia,  buscar  al  enemigo  y  atacarle;  la  escuadra  tomará

parre  en  a ejecución  de esos planes al  N. del Tai-dong-gang,
al  mismo tiempo que  continúa su  acción sobre  Port  Arthur.

El  1.  de Marzo, envia al vicealmirante l<ataola Shichiro,
comandante  en jefe de  la 3.’ escuadra,  que  está  en el  estre
cho  de Corea,  la orden  siguiente:  Enviar al  SO.  de  la costa
de  Corea, gran  parte  de la 7.’ división con  el contralmirante
I—losaya Sukeugi; y al contralmirante  Uryu que  esta en  la ba
hía  de Asan, le ordena  que  envíe  algunos  de los  buques  á
sus  órdenes al  Tai-dong-gang,  para ver el  estado del deshie
lo  del no.  (Uryu,  confía esta misión  el día 3  al  Takachi/zo y
á  dos  buques de  la 9.’  escuadrilla (Siuralaka y  Kan),  todos
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estos  buques  se ponen  en movimiento el  mismo  día,  llegan
á  Chin-nam—pho y  vigilan  atentamente  (Chin-nam-pho,
puerto  abierto  en  octubre  de  1897,  Lal. =  38° 43’ N.  Lon
giud  =  125’  25’ E.). �uelven  el 5 diciendo  que  empieza el
deshielo  en el rio,  pero que  en  la  proximidad  de  la  deseni
bocadura,  esa circunstancia  podrá  ser causa de algún incon
veniente  para  la  navegación.  liosoya,  dejando  cii el estrecho
d  Corea al Kaimon  y al  Atago,  se dirige  con  el resto  de  la
7.°  división  al punto  que se  le ha indicado,  donde  llega el 4..
El  almirante Togo,  dispone que  deje al  Hei-yen  y  al  Atago,
para  la protección  del fondeadero,  y le manda  que  con  los
demás  buques  vaya á la desembocadura  del Tai-dong-gang,
para  contribuir  al  desembarque  del  pririler  ejército,  asegu
rando,  al  mismo  tiempo, la  protección  de  aquel  sitio,  en
unión  de  la  escuadrilla  20  y del  crucero  auxiliar  Tainaii
Maru,  que  ha  tomado  el  personal  de su  dotación  del de  la
Escuadrd.  El vicealmirante  Kataoka informa telegráficamente
al  vicealmirante  Nosoya que le envía rápidamen  al Tai-dong
gang,  el  Kairnon y  el  Atago.  Hosoya  mismo,llega  allí  el
día  8 á  las 10 de la rnana,  con  el  Puso, Sai-yen,  Tsukuslzi,.
Chokczi, Maya,  Uji. Se  le  une la 20.’ escuadrilla  que  proce
de  de Asaii, y vuelve á  entrar en  Chin-nam-pho,  rompiendo
los  hielos  flotantes..Traza las líneas  principales de la defensa.
Después,  de  acuerdo  con  las disposiciones  de la  sección  de
los  lugares  de desembarco,  contribuye  á  la construcción  de
los  desembarcaderos  y á organizar  la operación;  en  seguida
se  le  unen el Kaimon  y el  Iwagi que  proceden  del  estrecho
de  Corea.  El 10  llegan  á Chin-nam-pho  cuatro  transportes.
que  conducen  la vanguardia  del  primer ejército.  Eapieza  el
desembarque.  Durante  el día  envía Nosoya todos  los buques
á  sus  órdenes á  preparar  los trabajos  de defensa  prevenidos.
en  la entrada de la bahía Qe-un  (Lat. 38° 39’ N.  Log =  125°
11’  E.,  en laorilla  S.  del  Tai-dong-gang  á  unas  lO  millas.
rio  abajo de  Chin-nam-pho),  por la  noche vuelven  todos  á
fondear  en  Chin-nam-pho.  Desde  el  19, es Qe-un,  la  base
de  operaciones  de los buques y se continúan allí  los trabajos
de  protección de  la desembocadura.  E  crucero  auxiliar  Taj—
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nu/1l—Maru llega el  Inisilio  dia.  LI 2(3 tenninan  por CuiiipltO
los  trabajos.

Mientras  tanto adelanta con  rapidez el  desembarque  del
prinier  ejército,  llegando  sucesiváinente:  el  1(3, el  Lstado
Mayor  de  la Guardia; el  17  el dci  primer  ejército  y el 24, el
de  la 2.’ división.  LI 25 queda  hecho  por  completo  el de
sembarque  de  la  división  de  la  Gaardia  y  marcha  por
Phyong  Yang  sobre  Syukchhyon.  La 2.  división  ¿ivanrá
para  reunirsela  en  Yong-yu.  La  l2.’  división  que  al  einpe
zar  se  habia  dirigido  hacia  Phyong—Yang, pasa  e  17 ¿í. las
órdenes  del comandante  del primer ejército. Con  la Guardia
se  dirige  hacia  í
-jyu,  que  está en  la orilla  izquierda  del
Chhyong—chhyong—gaiig. LI 29 termina  el  desembarque  de
la  2.  división.

3.’  sección.—Concurso prestado  al avance
del  primer ejército.

1 .—Coizcurso pres/tulo por el lado di  la peo/nao/a  de
T/rró/- San.

La  vanguardia  del  primer  ejército  avanza  POCO á  poco
hacia el  N. y llega á An-jyu.  La capacidad de  transportes de
los  aprovisionamientos dista  mucho  de ser  suficiente, y  se

prescrita  inminente  la !lecesidad de hacerlos por  mar. Desde
el  30 de marzo, cuando el  ejército iba sobre Syang-syo-honi
que  está en  la orilla izquierda  del  (hhyong-chhyong-gang,

precisa ocuparse de ello. El almirante Togo manda á Hosoya
que  además  de lo que  se le ha confiado antes, con tribuya lo
más  posible en los límites de su esfera de  acción  á  proteger
los  transportes que se hagan lo1  mar, paialelameiite al avan
ce  del primer ejército, poniéndose en relación con el coman
dante  en jefe de  las  tropas.  El mariscal Kuroki, que  se  en
cuentra en  Phyong-Gang,  le  manifiesta su deseo de que ayu
de  al desembarque de  los  uranspurtes,  y  luego le da  cuenta
de  la instalación de  a sección de  los puntos de deserñbarque
por  el  lado de la peiiirsula  de  T/iy/i/-san (Lat. 390 39  N.,
longitud  124’ 40’ :t  unas 24  millas al ESE. de  la  desem
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bocadura  del Yaki).  Para  atender los  deseos de  IKuroki, da
Nosoya  instrucciones  al Cal)itáll de fragata  Takahashi Mori
michi,  comandante  del  Kai,non, y  el  1.’  de  Abril,  el Kai
nwn  el  Chokai y la 20.’  escuadrilla  (izúiii. 62  y  63)  convo
yando  cuatro trasportes  (Satsuina-Maru,  Kotsu  Maru,  Su
chiro-Maru,  Kubo-Maru) que  levan  abordo  á  los miembros
de  la sección  de los  juestos  de  desembarque,  y á otros  in
dividuos  se dirigen  hacia la península  de  Thyol-san.

La  escuadrilla  que  guia  el  Kainwn  llega  el  2  á  la
bahia  Syon-chhyon (Lat.=39°—36’  N.; Log.=12414Ú  E.,
1  cinco  millas al  E. de  la  península  de Thyol-an).  Las sec
ciones  de  desembarco  del  Kainion  y  del  Clzokai, bajan  á
tierra  al  mando  del  alferez  de  navio  Fujiinura  Masakichi
del  Kaimon,  y  ocupan  inmediatamente  á  Mang-tong-pho
lLat.=39’—44’  5”  N.; Log.  12P’—45’ E., al  NE.  de  la  pe
nínsula  y á  unas  cuatro  millas SE.  de  la  ciudad  de Thyol•
san).  Después,  el Kaiinon  y el  torpedero  núm.  62  contribu—.
yen  á  la  instalación  de  la  sección  de  los  puestos  de  des—
embarque.  El  Chokai y el núm.  63  convoyando  á dos  trans
portes,  de  los  cuatro  dichos, van y  llegan el 4,  para  realizar
el  nlisnlo  trabajo  á  l-hoa-pho  (Lat. =  39” —  47’;  longi
tudl24°—32’  E., al  NO.  de  la  misma peiínsula,  como  •á
una  y media  milla de la costa: el  puetto  se seca en baja mar;
pero  á niedia  marea  se  pueden manejar en él  embarcaciones
pequeñas  es  un  puerto  de desembarque  muy cómodo  par
llegar  á  Thyol-san).  El  día 4  empezó el transporte  de apro-.
visionanhieiitOS para  Mang-tong-pho.  El mismo día se  pro
cede  i. la  instalación de  la  sección  de  los  puestos  de,  des-
embarque  en  I-hoa-pho.  El contralmirante  envía también  al
Iwai,  poniéndole  á  las órdenes del  Kaimon,  á euya  prime
ra  misión  se  agrega  la de velar  por  la seguridad  de la  na.
vegación  en aquellos lugares.

Sábese,  entonces,  que  el  enemigo  ha  colocado  torpedos
en  el  Valu.  En baja  mar  se ven  numerosos islotes que  emer
gen  entre  fangos y arenas  que  se extienden  hasta 10  millas.

El  O el  comandante  Takahahi  del Kaimon  envía  al alfe
rez  de navío Vamaguchi  Küehi, con cinco hombres,  para que
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‘ea  si hay reahuente  tor!)ecios y para examinar  la  situación
de  ‘ong-bahoi-pho.  LI ahfrrez, con  sus  compañeros,  torna
una  embarcación: llega el 8 :í la desembocadura del río y Se

informa del estado del enemigo. Se enteca de que el día 3 de
Csle mes, al  ver el enemigo  que nuestra escuadrilla se din—
jia  :i Maug—tong•-pho, se ha retirado hacia Gniang—Oniang—
tcheng, en la orilla opuesta; de que ha colocado una línea
de  centinelas en !as proximidades y de que ha hecho fuego
contra  los buques coreanos que pasaban, y  que después, ha
establecido un luesto  de vigilancia hacia la  pal-te de An
tzeu-san.  Los exploradores de la caballería de la Guardia que
estaban en ‘ong-bahoi-pho,  le ad’ierten de que hay solda
dos  enemigos casi por todos lados, en la otra orilla;  y  ade
más,  que disfrazados de chinos, y  embarcados en jnncos,
vigilan  en el  río.  ‘amaguchi  inspecciona por sí mismo á
‘ong-balioi  pho y registra et fondo del río, sin descubrir en
él  torpedos. El  10 se le  advierte de que algunos soldados
eiiernigos se disponen á visitar Tu-pho, á unas dos millas,
¡-io abajo, de ‘ong-bahoi- pho. Con la esperanza de hacerles
prisioneros, les cerca por mar y  tierra, con el  auxilio de la
caballenia. Cuando ‘a  rio abajo, le descubre el enemigo que
embarca rápidamente en un bote; y  se coloca en el  centro
del  rio y hace fuego; después pasa á un junco que corre ¡-jo
abajo. Hay en él 10 hombres. ‘amaguchi  logra acercarse y
entabla combate; el enemigo abandona la embarcación y se
dispersa en Llfl islote; p01- último  vienen á  las manos; pero
consiguen llegar á la otra orilla y escapar. El alíerez cdii  un
espía prisionero, regresa el 11 á la bahía de Syon-chhyon.

Por  esta época se ha terminado en eL Japón la  organiza
ción  del segundo ejército. Es de creer que se acerca el mo
iiiento  de  concentrar en el Tai-dong-gang el primer  gru
po  de sus trasportes; y justamente el  16 ha regresado á  a
costa NO. de Corea el grupo de la escuadra, preparando los
sé1)timo y octavo ataques contra Port-Arttur. Van á empezar
las operaciones combinadas de la Marina con el Ejército. El
10  envía el  almirante Hosoya al capitán de  corbeta Nis/zi
7ei.o,  del Estado Mayor general de  la  tercera escuadra, al
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Mikasa  buque  insignia  de  Togo,  para  conferenciar  con  él
acerca  de  todos los extremos.

El  20, manda regresar  al  fondeadero de la escuadra com
binada  al  Tsukushi y hace volver  al Tai-dong-gang  al  Cho
kal,  que  está  CII  l-hoa-pho.  Aquel  miSmo  día,  le  informa

-  una  comunicación  de  Kuroki de que  el  paso del Valit, se  ha
fijado  para  el  día 30 y que  era  llegado  el  momento  de  po
iiersede  acuerdo  para la acción combinada con la  Escuadra.
Nosoya  pide  órdenes  á Togo  sobre  esto.  El  Almirante  co
mandante  en  jefe  enviará á  Vong-bahoi-pho,  al  capitán  de
fragata  Nakagawa Shigemitzu,  comandante  del  Mayo  con
una  escuadrilla  compuesta  del Mayo,  Uji, torpedros  68 y
69  de  la primera escuadrilla y cuatro vedettes  armados; con

•fereiiciará  con  el ejército y deberá  prestarle  su  concurso  en
la  operación  del paso del río.  Al  mismo  tiempo  que  se  lo
narticipa  á  Kuroki, el 22,  el  capitán  de  fragata  Nakagawa
que  ha recibido  instrucciones,  se  pone en. moimiento  con
los  buques á  sus  $rdenes.

ll.—Co,wzrso prestado en  el  Ya/u.

Los  exploradóres  de  la extrema  vanguardia  de  nuestro
primer  ejército  habían  llegado  hacia  el  3  ó  4  de  Abril  á
Wijyu  en la orilla  izquierda, del Valu,  y á Vong-bahoi-pho.
El  7, el grueso  del  ejército  dejaba á  Phyong-yang  y se  diri
gía  hacia el N.; se  iba á desembarcar  la artillería  pesáda  y e1
material  de pontoneros  en  la península  de Thyol-san.  El 21
llegaba  el  primer  ejército á  la orilla  izquierda del  rio.  Cada
ulla  de sus  tres divisiones  se dirigió  á  puntos  señalados  de
antemano  y  empezaba  la exploración  del  río.  El enemigo
desplegando  las alas  de SU ejército  desde  Syu-ku-chin  hasta
la  parte  de  Aritung-tsien  había construido  fortificaciones y
reductos  para  impedirnos el  paso del río.  Los  dos  ejércitos
se  encontraban  frente á frente bordeando  el río.  Va las gran
des  guardias  de lasegunda  división,  se habían apoderado  en
la  noche  del  25, sin  disparar  un  tiro  de  la  isla  Keum  y
habían  empezado  la construcción de un puente militar sobre
ci  primer brazo  del  río.  El batallón  çle  gran  guardia  de  la
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Guardia  rechazaba  el  26  antes de  amanecer,  al  enemigo  y
ocupaba  la  isla Kuni; á  pesar  del  terrible frío  y  del  fuego de
la  artillería,  echaba puentes en  los dos  trazos del  río.  El  2S
la  12.’ división,  se agrupaba  hacia Syu—Iu-chin. El 29  una
(le  sus secciones,  rechazaba  al enemigo  de  la orilla  opuesta
y  empezaba  a  construcción de  un  puente;  la violencia de la
(a)rreI1te  dificultaba  mucho  la  operación;  se  consigue  ter
minarle  el 30  á  las tres de  la mañana y la División  pasa  rá
Pidamente  el río.

El  comandante  Nala-gaxa  del Maya, quetenia  orden de
dirigirse  al  YaIu, y de  prestar  su  concurso  al  primer jérci
tu,  sale  el 23  de Abril  de  Chin-nam—pho, con su  buuc;  en
marcha  se  le unen  el  (í/[,  dos  torpederos  de  la  primera  es
cuadrilla  (núm. 68 y 69) y una vedette artillada del Kai,non.

El  25,  llega ¿1 la.desembocadLmra del río.  Todos  los buques,
reciben  e? ataque  de la Artillería enemiga que  dispara  sobre
ellos  desde  An-tzeti-san en la otra  orilla.  Sin  contestar á  él,
llegan  sucesivamente á  Yong-bahoi—pho. El  26  se les unei.i
las  ‘edettes  artilladas  del  JIL’i-VCfl y  del  Sai-yen  (que  SLI—

man  cuatro  con  las del  Li  y del kaiinon).  En  cuanto llega
la  esuadrilla  del  Mayo á ‘ongbahoi-pho,  el  comandante
Nala-gawa  que  fué el  primero  cii  llegar,  se  reune  con  el
comandante  de  infanterma Fukuda  (]ataro,  del Estado Mayor
del  primer ejército; y estudian la manera de prestar concurso
al  paso del  ejército. Se  decide  que  la  escuadrilla  remonte
hasta  An-tong-tsien  donde  deberá  entorpecer los movimien
tos  del  enemigo  por  aquel lado.  Desde el 26, á pesar de una
ligera  resistencia del  enemigo  se  emprende  la  exploración
dc  la orilla China  y se  busca una canal. Ya estin  terminados
los  Preparativos  de  primer  ejército,  y  se  entiende  con  la
escuadrilla  para  aprovechar  la  primera  ocasión  para  pasar
el  río.  A los  movimientos  del  enemigo  al  5.  de  An-tong,
tsien,  se  oponen  algunas  piezas de  artillería  de  sitio  y  de
campaña  ,  que  amenazan  á  Ngnan-tseu-chan,  Oniang
Gniamig-tchien, etc,...

El  20  por  la  mañana,  sale  la  escuadrilla  de  Tu...  (a?) y
uhc  el río,  siguiendo  la canal que  ha balizado; el Moya  ton
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dea  río  arriba de  Vong-bahoi-pho;  e!  Uji  rio  abajo  de
Oniang.Gniang-tchien.  Los  torpederosy  las vedeties ‘con-
tinúan  su camino,  bombardeando  las  baterías y á  las tropas’
enemigas;  sin  detenerse.  El 30 prosiguen  su acción; las ve
dettes  llegan  á  la vecindad de  An-tong-tsien,  entablan  lu
cha  con unos  400  hombres  de  caballería  é  ¡nfateria enemi
ga  y les derrotar.’ AqulIa  noche  habían hecho también file-
go’ hacia Loutao-keou.  El 1.0  de  mayo, día señalado  para el
paso  de todo  el  ejército, cada  buque  de  la flotilla sube  por            ‘
el  río  lo más  arriba:que  pudieron.  El Maya amenaza ‘á las’  ,

;baterías  de An-tzeu-san, y á  las tropas  que están  agrupadas
detrás  de  las’ casas que, hay, al  piede  esa colina. El Liji, ade

ant’05e,hita  cerca  de  Gniang-Oniang-tchien,  dispara
por  elevación (tiro  indirecto), en dirección  de Lou-tao-keou.  ,  ‘

Los  torpederos  remontan  el rio  haindo  fuego de, cañón
‘contra  el  enemigo  desde  Oniang-Onia.ng-tchien,  hasta
cerca  de  Lou-tao-keou.  Las vedettes  llegan  hasta  cerca de  ,

An-tong-Tsien,  rechazan á  la artillería é  infantria  enemigas
y  después  de  ver.  inceiidiáda  la  ciudad,  regresan  á Vong-  ‘

:   bahoi-pho. El Maya y el  Uji, desde este mismo fondeadero,  ‘  ‘.,

hostilizán  ‘á las batería  dé.Ngnan-tsen-chan.  El primer ejé  .,

cito  pasa el Yalu aquél día  por la mañana, vadea el Gnai-ho,  
y  se’ apodera  de Chin-lieu-tcheng.  El  Estado Mayor se, din-  ,  .

‘ge allí, y cada división continúa  persiguiendo  al enemigo  dl
que  una  buena  porción;  co’pado cerca  de  l<o-ma-tang,
capitula.  A  las 6  de  la tarde  concluye el combate  en todas  ,  ‘

partes.  El comandante  Nákagawa,  conferencia con  el  ‘maris-        ‘

•  cal  Kuroki y  determinan que  se retire la escuadrilla.  Obede-  ..

ciendo  instru’cciones del almirante  Hosoya sale la escuaariiia  ,  -

el  día 4 á mdio,  día  de  Yongbahoi-pho.•  Los torpederos
salen  separadamente  y se  dirigen  hacia  e! archipiélago  Li
chang-chan.  El Mczya y  el  Uji,convoyan  las veçlettes,l]egan
el’.  á’ ‘la bahía  Yentai  y se  incorporan  á  la 7,U división.

‘El  2 de  mayo,  el mariscal  Barón ‘  Kuroki  Tarnesada; co
mandante  en  jefe  del  primer  ejército, y  el  contralmirante
Hosoya  Sukenji,  comandante  en  jefc  de  la’ 7•  división
(3.  escuadra), recibían  el’siguienteMensaje.,lmperial:
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El  enemigo se vanagloriaba  de  haber  hecho  iritraquea

ble  el  Valu; el plan  preparado  por  nuestro  primer  ejército,
en  combinación  con  la escuadrilla  que  le ayudabas ha sido
perfectamente  realizado.  Este  paso audaz  ha  sido causa de
la  completa derrota  del enemigo.  -

Os  felicito rnuchisinio. Las operaciones venideras  serán
cada  vez  más  penosas.  ¡Jefes oficiales, soldados,  proseguid
vuestra  tarea con  celo!.

1A1 Mensaje  anterior  contestó el  contralmirante  Llosoya
del  niodo siguiente:

El  benévolo Mensaje que   1uestra Generalísima  Majes
taJ  se  ha  dignado  enviarnos,  con  motivo  de  la  victoria
alcanzada,  gracias  á  Ella, en  el  “alu,  nos ha  llenado  de  un
temor  respetuoso  muy  grande.  Desarrollando todas  nuestras
fuerzas,  contamos  con  la  ayuda  de  Vuestra  Augusta  Vo
luntad.

Os  presento  respetuosamente  lo que  precede..

CAPÍTULO  II.

PROTECCION  DEL DESE.	LLARQUL DE LOS TRANSPORTES
DEL  SEGUNDO  EJiRCLTO

t.  Sección.—Principio  de  las  acciones  combinadas.
Después  de haber  enviado  el  primer  ejército,  dedde  el

Cuartel  Oeneral,  constituir  el  segundo  con  la  1 Y división
(comandante  príncipe  SidachiI.a)  con  la 3•t  división  (gene
ral  baron  Ogawa  Masaji,  y con  la  1.” brigada  de  artilleria
geiteral  de  brigada  Uchiyama  Kujiro), y enviarle  á  desem
barcar  en  a  peninsula  de Leao-tong,  para  ir á atacar al  ene
migo  después de  ponerse de acuerdo  con  el  primer ejercito.
Se  da el  mando  superior  al  general  baroh  Oku  Hokyo. Su
Estado  Mayor llega el 22  de  marzo á hiroshima.  Cada  divi
sión  se concentra  en  los puntos de embarque  elegidos  y es
pera  la orden  de  partida.  La idea del Cuartel general  es  que
vayan  desde  luego  hacia el  Tai-dong-gang  los  transportes
con  todo  este  ejército  y desembarcarle  en  la  península  de
Liau-toung,  al  mismo tiempo que  la  Escuadra intentaba otra
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vez  el  embotellamiento  de  Port  Arthur;  apoderarse  de  un
punto  bien  situado  donde  se reuniesen  el ejército y la  man
na,  establecer  en  él una  base  sólida de operaciones,  y coru
binar  después su  acción con la de primer Ejército. El Viceal
mirante  Togo,  comandante  de la escuadra  combinada,  que
estaba  entonces en  la costa NO.  de  Corea, recibió  el  15  de
Abril,  remitidas  por el almirante  vizconde  Ito Vuko,  las ms
trucciones  relativas á  la acción  combinada  del  Ejército y  la

-      Marina. Tan  pronto  como  las recibe, da Togo  orden  al vice
almirante  Kamimura  Hikonojo, comandante  de la 2.  escua
dra,  que  esU á sus órdenes,  de que vaya lo más 1ápidemnente
posible  á hacer un  raid hacia Vladivostock con  la 2.’ división
Yakzimo  y  Asama  exceptuados,  lero  aumentada  con  el
Hyuga),  y que  después  vuelva á  ejercer  la  vigilancia  más
atenta  en el  estrecho  de  Corea.  Al  vicealmirante  l<ataoka,
comandante  de la  3.” escuadra,  le  ordena  que  entregue  al
Vicealmirante  Kamimura  la misión  de vigilar  el estrecho de
Corea  y de  dirigirse con  los  buques á  sus órdenes  á la  cos
ta  NO.  de Corea.  Al  contralmirante  Hosoya, le manda  ‘que
envíe  al Valu  una  parte de  la  escuadra,  para  contribuir  al
paso  del  primer Ejército, y cóncentrarse  con el  resto  en  el
Taidong-gang,  para velar  por la seguridad  de los transpor
tes  del segundo  Ejército. El 20  de Abril empieza  este á em
ba.rcar  y se va dirigiendo  hacia el Tai-dong-gang.  El 24  tie
ne  una  entrevista el  almirante Togo  con el general Oku .que
acaba  de  llegar  al  fondeadero  de la  escuadra  y deciden  el
plan  del transporte  del  egundo  ejército  desde  el Tai-dong
gang,  hasta la bahía  de Yen-tai, que  han  elegido  para  lugar
de  desembarque.  El primer  trozo  irá acompañado  por  una
Escuadra  de protección  y precedida por  un buque  guía,  ele
gido  especialmente entre  los  de la  Escuadra; los trozos 2»,
3.°  y 4.° no  irán  convoyados mas que  en  el caso en que  hu
biera  peligro  en  su  navegación.  El 28, el  almirante  Togo,
después  de dar  al  almirante  Kataoka, comandante  de  la 3a

escuadra  las instrucciones  relativas á la defensa del  sitio ele
gido  para  el desembarque  y para convoyar  al  primer  trozo
del  segundo  ejército, llegó  el día  i»  á la  bahía  de Ventai.
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Ordena  a! almirante  Hosoya que contribuya  al desembarque
del  segundo  Ejército. Al Contralmirante Miura  Misao,  E)i
rector  de  la Oficina de los  puertos de  reunión  de las Escua
dras  en  lieni po de guerra,  q Lic  hiciese sondeos rápidos en el
fondeadero  del puerto  de  desembarque y de  instalar la es
tacada de ‘entai.  Después, para toniar  Posesión del  pLinto
de  desembarco del  segundo Ejército, organizó con las do
taciones dispiestas para cubrir  bajas(embarcadas en  los
cruceros  transformados, 1—long-Kong-Ma, u  y Ni/ion-Mw u),
una  columna  de desembarco dependiente de la  Escuadra.
De  este modo se preparaba  la acción común con  el Ejército.
Togo  lo tenía todo dispuesto par-a el  tercer  intento  de em
botellamiento. El  1  de  mayo  por  la taide,  salió  para  din—
girse  á  Port  Arthur convoyando el grupo de  buqués destina
dos á esa operación.

El  almirante  Kataol.a, omandante  de  la  tercera  escua—
dra,  que  estaba Cii  el  estrecho  de  Corea, apenas  recibe
el  telegrama del comandante  en jefe ordenándole que se di
rija  :i la costa NO.  de Corea, dejó el extrecho con la quinta
división  (menos el Kasugo), y la sexta (menos el Izuiní  y el
Áküs/ií).  Al día siguiente, manda  al  contralmirante Togo
�asaji,  comandante subordinado en  esta Escuadra, que
abandone el extrecho; y éste se pone en  niovimiento  ense
uida  con el Akas/if,  la  segunda escuadrilla (núm.  38  de
83  toneladas y 24 millas), en el que a  el  coTiandar1te de  la
escuadrilla capitán de corbeta Jinguji-Sumikyo;  (núm. 37  de
83  toneladas  y 24 millas), comandante el  alférez de  navío
Faketorni—Kanichi; núm.  —/5 (de 83 toneladas y  24 millas),
comandante  el  alférez en  on  isión  Kagaryo—Tokiko; (rió—
mero  46 de 83 toneladas y  24 millas), comandante teniente
de  navío Tamaoka  Kichi ro,  y  con  las  1 O.  y  1 6’.  El 22 se
encuentran todos en la costa  NO. de Coi-ea.

El  2$, recibe Kataoka ir istrucciones de  Togo  re!ativas á
la  protección poi  la  escuadra de los trasportes del segundo
ejército;  en seguida  envía órdenes  á cada  uno de sus  buques
para  distribuirlos en esta operación. Según éstas, el  Miyako
que  debe  seivir de gué  á los trasportes del segundo ejército,
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sale  el L  de  Mayo para  el  Tai-dong-gang.  Las  divisiones
quinta  y sexta y la  segunda  escuadrilla,  levan  el  anda  el
mismo  dia  y se  dirigen  hacia  la  isla  Chaho  (al  SO.  de  !a
desembocadura  del Taidong).  Al  día siguiente  se  les incor
poran:  la  6.’ escuadrilla,  núii.  56  (de  52 toneladas y 20 mi
llas)  comandante  de la escuadrilla, el capitán  de  corbeta To
chida-Voshitaca;  núm.  57  (de  54 toneladas y  2:) millas), te
niente  de navío Mitamura Seizo;  núm.  58  (de 54 toneladas
y  20  millas), alférez en  comisión Nakakubota Takmasa;  nú
mero  59  (de 54 toneladas  y 20  millas),  alférez  de  navío en
comisión  Otera  Ryoldchi.  La  12.  escuadrilla:  núm. 50  (de
52  toneladas y 20 millas),  comandante  de  la  escuadrilla  el
capitán  de corbeta  Yaniada-Poke; núm.  51  (de  52 toneladas
y  20 millas), teniente de navío Oondo-Kungiss;  núm. 52  (de
52  toneladas y 20 millas), teniente dé  navío Miyamoto-Mat
sutaro;  núm. 53  (de  54  toneladas y 20  millas),  téniente  de
navío  Kihara-Seisuke. Y la 21 escuadrilla: núm. 47  (de 83 to
neladas  y 24  millas), coniandante  de  la  escuadrilla,  capitán
de  corbeta  Egusí-Takeyasu;  núm.  44  (de  83  toneladas  y
24  millas), alférez en comisión Chiteyi;  núm.  48  (de 83 td
neladas  y 24  millas), alférez en comisión l-losoki-Tatsue; nú
mero  49  (de 83  toneladas  y 24  millas),  teniente  de  na’ío
.NaruseYoshio.  Llega al Tai-dng-gan,  el Almirante Kataoka
que  con  el Almirante  Hosoya van  al  YawataMaru  núme
ro  1 para  visitar al  Mariscal Oku,  embarcado en  él, y tienen
una  conferencia relacionada  con  el  trasporte  y. desembarco
del  segundo  Ejército.

El  contralmirante  Nosoya que  proteje el Tai-dong-gang,
con  su base en la  bahia  Qe-un,  inspirándose en  las instruc
clones  del vicealmirante Togo,  envía el  22 la escuadrilla  del
Moya,  (Moya, LJj1, torpederos números  68  y 69  de la 1 .  fo-
fila  etc...)  al Yalu,  para  cooperar  con  el  primer  ejército;  y
pone  á las órdenes  directas  del jefe  de  la  Escuadra al Kai
nion,  al Iwagi, al  Clzokai y dos  torpederos  de  la  1•a  escua
drilla  (números 67  y  70).  Se  queda  con  el  Foso,  Saiyen,
Tsukuslii  y la 20.’ escuadrilla  y  toma  á  su cargo  la protec
ción  de los trasportes  del segundo  ejército,  que  se encuen
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tran  en el  Tai-dotig-gang,  desde  el  23  sin  interrupción.  Ef
28  recibe  Otra vez instrucciones  del  almirante  Togo  relati
vas  á  la  ayuda que  se  debe dar  para el  desembarque  del  se
gundo  Ejército.  El  29  llegai  todos los trasportes  de  la pri—
nieva  série,  (máS de  80  buques);  Hosoya  forma  un  primer
escalón  con los 23  buques  que  conducen  el  grueso  de  las.
divisiones  primera  y  tercera,  (además de estos  23 hay  siete
afectos  al servicio de  la sección  de  los  puitos  de  fondeos)..
El  día  siguiente,  determina  el orden  de  marcha  y  dispone
ue  se  preparen  la 7.  división y  los trasoortes  para  ponerse
en  movimiento.  El 3  de  Mayo,  por  ia  mañana,  el  buque
guia  iLliyako rompe  a  marcha seguido  por  los  cruceros  re
formados  Hoizg—Kong-.War:i y Ni/ion—Moro; por  los  buques
de  la 7.  división Y P0  el  primer  escalón  de  los  trasportes,
saliendo  todos del  río.  En esto  el  Mivoko,  que  va  delante,
trasmite  órdenes de  suspender  los movimientos prevenidos;
y  losoya detiene  la  marcha de  los  diferentes  grupos  y  les
manda  fondear  piovisionafinente  en el antiguo  fondeadero.

2.  sección.—Convoy  de  la  primera  serie  de  trasportes.

El  almiran te  Kataoka,  que  estaba  en las proximidades.
de  la isla Chho, el  día 3 de  Mayo,  esperando  la  salida del
primer  escalón  de  trasportes  del  segundo  ejército,  recibió
telegráficamente,  por  el  Yoshiia,  enviado  especialmente
or  el  comandante  en jefe de Li escLiadra que  opera  frente á
Port  .Arthur, la orden  de aplazar  la  salida  de  los trasportes.

por  el  mal tiempo.  Se  lo comunica  enseguida  á  Nosoya, y
dispone  que  el Miyoko  lo  participe al  mariscal  OLu; esta  es.
la  causa del  momentáneo  fondeo  de  la  7.’  división  y  del

primer  grupo  de  trasportes. KataoLa confía  á  la Ó.  división
que  está en  el  fondeadero,  la  custodia  de  estos  trasportes.
El  dia siguiente  4,  habiendo  caído  la mar y el viento, dispu
so  que  prosiguiese  el  movimiento.  La 7.  división,  (ecepto
C/iokoi,  Mayo,  (/i)  el J-Joizg-Koizg-Maru, el Ni/ion-Maru  y
lodos  torpederos  de  la escuadrilla  20•a  (números  63  y  65)
zalen  á. las nueve de la mañana  del  Tai-dong-gang  y se  di
rigen  hacia la bahía  de  ‘entai.  La Ó.  división  (excepto  el
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fzwnf)  sale  de  su  fondeadero á  las once  treinta y se  reune
con  la  5.”  (excepto Kasugo).  Después  levan los trasportes
del  primer  grupo  sucesivamente,  á  Partir  del  medio día,  y

-  forman  según  se les ha  prevenido.  Están protegidos  por  las
divisiones  5d  y ó»’, pr  los  cruceros  reformados  Taiiian
?via,u y  Yobu y las escuadrillas 2.”, 6.”  20.’ y 21.”.Avanzan

en  liiiea de fila. El 5, á  las seis y cuarenta y cinco  de la  ma
ñana,  llegan á  la bahia de  Yentai.  (En  el momento  de salir,
vara  el trasporte Kaga-Maiu, en un bajo frente á la isla Syok;
él  Akitsus/zima sale  de  la linea, le convoya  y llegan á Yentai
el  5 -á las cuatro y  treinta  y cinco de  la tarde).

Entre  tanto,  la 7.” división,  el  Chivoda  y los demás bu
ques  que  han  llegado  ya,  empieza:t  los  reparativos  para
desembarcar.  La  columna  de  desembarco  de  la escuadra,
que  v.a en el Hong-Kon-Maru  y  en el Nilzon-Ma,u etá  ya
en  las enibarcaciones  para  ir á  tierra.  Los  trasportes  están
en  el fondeadero  elegido;  las divisiones 5t  y 6.’ envían con
el  Fuso sus vedettes y botes necesarios paia  el desembarque
del  ejército;  el Miyaco  emprende  los trabajos de  defensa de
la  entrada  del  puerto.  Los delnás  buques de guerra  salen del
puerto  para ejercer  vigilancia.  El ejército  empieza al  mismo
tiempo  á  desembarcar sus  tropas  é  instala  la  oficina de  los
puntos  de desembarque.

3.”  sección.—Cone.urso  prestado  á  las  trpas
desembarcadas  en  el  primer  viaje.

1.   Bombardeo de la costa por  el Akagi, el  Oshirna, etc.,
y  envio ú tierra de la  columna de  desembarco.——Cuaido al
empezar  la guerra  se decidió  desembarcar  un -ejército  en  la
costa  Sur de  la Península  de  Liao-toung,  consideró  la  Mari
na  que  era indispensable  disponer  de una  sólida columna  de
desembarco.  Se eligió  al capitán de navío Nomoto-Tsunaaki,
á  más  de 26 suboficiales  patentados  y  1.016  suboficiales  y
marineros  y se constituyó  con  ellos un  grupo  destinado  á
cubrir  bajas  en la’Escuadra. El  capitán  de  navío  Norrot
tomó  el mando.  Los suboficiales y  marineros  pertenecientes
á  la división  de marineria  de Sasebo,  hicieron todos  los días
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los  ejercicios indispensables  para  un  desembarco; unasve
ces  iban  por  rnontes’y vafles,  y otros  se  ejercitaban en  el
asalto  de  pendientes  abruptas,  pudiendo  apreciar el jefe  Su

inteligencia  en la acción y su  vigor fislco.
Al  ir í  desembarcat- el  segundo  ejército en territorio ene

migo,  se  les repartió entre  los dos cruceros auxiliares Hong
1-íong-Marti y Nihon•!Waru  que  llegaban  el 29  á la  costa de
Corea.  El almirante Togo forma con ellos una columna de
de  desembarco  dependiente  de Ja  Escuadra.  El capitán  de
navío  Nomoto  era su  comandañe,.y  se remedió  la  falta de
oficiales  con algunos  tomados  de las tres  çscuadras. Al  lle
gar  los dos  barcos  el 30 al  Tai-dong-ga’ng, quedaron  á  las
órdenes  del almirante  Hsoya  que  organizó una  sección  de
artilleriasacándola  de la  séptima división  y la  agregó  á la
columna  de desembargo cuya organización  fuié la  siguiente:

Cuadró  de la organización de la  columna de desembarco
afecta  á  la escuadra.

ESTADO  MAYOR  GENERAL

Coiuandante.—Capitzn  de  navío,  Nomoto  Tsuuaaki.
Oficial de Estado Mayor.—Capitáu de  corbeta, Horuclii  Sabuto.
Agregado—Médico principal, Suzuki Jiri.
Agregado.—Coinisario, Kamo  Kijiro.
2  suboficiales no patentados.
2  suboficiales  no patentados  timoneles.
2  furrieles.
3  intérpretes.             -

Prinzera compuIia,
Coiiiaiidaiite.—Capitáii  de  corbeta,  Macliida  Koniajiro  (Akitsti—

shiinu).
Teniente.  — Teniente de navío, 1-liratida Motoo  (Sonia).’
Ayudante.— Primer contramaestre, Tsunoo Cliukchi.
1  suboficial timonel.
11 timoneles.
2  intérpretes.

Primera  sección.
Jefe  de sección.—-Teiiiente de iiavío, Higuchi  Yosliio.
Jefe  de  la  primera  escuadra.—Guardiamarina  de  priiiiera  clase

Taimo  Takeo.
Jefe de la segiida  escuadra.—Prirner eontramaestre, Tanaka Sho,

HOJI).
Jefe  iie  la  tercera  escuadra.-—Prinier contramaestre, Eiuura To

shio.
1  suboficial.
1  distribuidor.
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Segunda sección.              . .
J te  de seccióii.—Tenieute de na’io, Aburakaiii Ke,izo.
jefe de la priule ra escuad ri. — Guardiaiiia ii na de p rime a clase,

Ashiya Koji, (C/iinyen)                       .
Jefe de la segunda escuadra.— Primer contramaestre, .Tiiiabe,      —

Kurata,  .
Jefe de Ja tercera escuadra.—Priiner contramaestre, Endo Ken—

lçichi.  .
1 djstribuidoi.  .  .

Tercera SCCCiói           ..        ; ;
jefe de sección. - Alférez de navío,’Yanagiwara Mugio   .      . -.
jefe  de la .priiiera escuadra.-—Primer contraiiiaestre, Shimana

•   Nitaru.  . . .  .        .
Jefe cte la segunda escuadra.—Primer contramaestre, Koga Asa—•   kichi,    .    ..                .  .  .   .
l  suboficial.                    . .      . .       .
1 distribuidor.                            ...

Segunda compañía.            .    . .
Cninaiidante.-—Capitán de çurbeta, Yamagu’lii Taijiro (Heiyen).       .

•     Teniente—Teniente de(uavío, Kawakaini Shuiclii (Ifsukushirnu)..Ayudante—Primer contramaestre, Kagawa Kuinakichi.        ..    •:
12 timoneles.    .     .  .
2  intérpretes. .            . .  . .  .,

Cuarta sección.           . . . .  .
jefe de seccióii.—Teniente de uviu, Kanezaki Hikoliiro.  .  .
jefe de la primera escuadra.—Alférez de ilaviO, Miinura Toshio  .

-  (Matszislzima)                     . ..  .  .  .•    Jefe de ln seguñda escuadra—Priiner contramaestre, lumia Ta—
keturo  .  .Jefe de. la tercera escuadra.—Priiiier contramaestre, Tao Uei.  .

1 suboficial.  .                 1    ••1  distribuidor.    -•                 . -  .       . *
Quiñtu sección.  .  .

Jefe de seccióii..—-1’enieiite denavio, Sonoda Baiijiro.  .
Jefe de la primera. escuaclra.—Guardia mariaa de primera clase,

Fukuka Seichi (Kurnrino-Maru).  .                   .•  Jte de la segunda escuadra.—Prilner contramaestre, Iwanioto
Shusaku.  .  1 .  .  .

Jefe de la tercera escuadra.—-Primer contramaestre, Tanaka Geti—
taro.              .      .1 suboficial.        .    . .  .

-    1 distribuidor.       .  :  .
Sexta. seccióil. -      . .             ,_•:

Jefe de sección.—Alferez de iitvmo Nagasco Shimesliin.
Jefe  de la primera escuadra.—Primer cotitranmestre, Atano Clio  .  1

.zaburo.  .  ,.  •  1 .
jete de la segunda escuadra.—Primer contramaestre, Kudo Mo—•TQtuo.   .                 .      -1 suboficial.              . .  .  .  .

1 distribuidor.        . -
To,,o i.xvifl          . .  • 52
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Sección  auxiliar.
GRUPO  DE  OBREROS

Jefe de grtipo.—Primer  contuiniaestre,  Sakada Kieclii.
PriIer  grupo.—?  tyud.uttes  carpinteros;  2 suboficiales  inaqilinis

tas;  8 carpinteros; 8 luaquinistaS.
Seguudv  grupo.—2  ayudantes  carpinteros;  2  suboficiales  maqui—

iiistas;  8  carpinteros; 8 iiiaqtiiiiistos.

GRUPO  DE I’REPARACIÓN DE MUNICIONES

Jete  de  gupo.—Priiner  coiitrainaestrc,  Sakamoto  Sotaro.
Pi-mier  grupu.—4  suboficiales  maquinistas;  14 niaqiiiuistas.
Segundq  grupo.—?  suboficiales  maquinistas;  16 maquinistas.

•                     GRUPO SANITARIO

Director  del servicio.—MUico  principal, Suzuki  Jiro.
Agregado.—MCdico  de tercera  clase, Kusoriva Kenzo.
Primer  gmnpu.—Camilleios.—2 suboficiales;  10 fogoneros; agie—

gados:  2 ayudantes de emmfermiier&n 8 enfermeros.
Segundo  giupo.—Canmitlerus.----2  suboficiales  fogoneros;  lO fogo

neros;  agregados:  ayudantes  eImfeiiIIer4)s; 8 enfeneros.

SERVICIO DE ADMINISTRACIÓN

l)ircctur.—Coimiisario  de primera clase, Kania KIijiro
2  furrieles;  4 encargados de  vivemes; cocineros..

SECCIÓN DE ARTILLERIA

Cumandante.—Alferez  de navío,  Taka  Kura  Shoji  (Puso).
Suboficial  ó marinero  tiiiiomiel afecto 5 la sección primera.
Cañones  primero.  —1 47 iuiilímnelrus; 1 suboficial;  10 artilleros.
Cañones segundo.—l  75 mililíliletros;  1 suboficiql; 18 cañoftero.

El  5  por  la mañana llega á  Yentai la columna  e  desem
barco.  En cuanto el  comandante  recibe  orden  para’ desem
barcar  embarca  en  los botes  la  1a  compañía  que  debe
conStituir  la  vanguardia,  y á  las  seis   treinta  e  dirig  al
lugar  conveiido  para  desembarque,  Heou-eu1-ch  (latitud,
39°  17’;  long.,  122’  15’ E en  la costa  NE. de la  bahía  de
Yeptai).  Es la hora  de la  bajamar.  Las  embarcaciones varan
á  UnOS  1.000  metros  de  la  orilla;  oficiales  y  soldados  las
abandonan;  se meten  en el  agua  hasta  la cintura  y avanzan
Sili  preocuparse  de  la  profundidad  del  agila.  A  las siete y
treinta  y siete la 2.° sección, al  mando  del  teniente  de navío
Aburadani,  llega  la  primera;  la  siguen  las 3.   j•a,   Sin
disparar  un  tiro  ocupan  á Taj-chan.  Una  bandera  japonesa
izada  er  la cima  informa de  ello al  Atago;  la 2d  compañía
desembarca  í  su vez y ocupa  una meseta al Este de Ti-chau.
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•      La sección de artillería,’al mando delalférez de navío Taka
•     kura, sale después que la infantería; pero  no  puede tampoco

llegar á la orilla; es preciso desmontar las piezas y traspor—
tarlas á brazo por el agua; l)isan tierra á lasocho y cuarenta.
Mientras tanto, la infantería ha  ocupado la serie de mesetas
‘deTai-chn  y extiende sus  líneas por esta montaña, y  luego
constrtiye, rápidamente un puesto de observación fortificado.

•     La seccjón de extrema vanguardia del ejército desembarca á
las once: El cbinandante Nomoto mantiene en tierra la sec
.ción  de  artillería y  le confía la defensa’ hasta que la artillería
de  campaña del  ejército  termina  su  desembarque;  luego la
envía  ábordo y  la sigue la infantería, y l  regresa  á bordo á

•    las dos y treinta de la tarde.
Aquel  mismo día  el Akagi  y  el C/?okai, que se habían

reunido  en Por’t Arthur, llegan á  la isla  Naiyarig. ‘Con el
Oshi,na  por  orden del  .lmirante  Hosoya, bombardeafl la
costa. ‘El Akagi  hace fuego para descubrir al  enemigo, yen
do  hacia el SE. de Pi-tseou-wo, y como no le contestan sus

pendeel  fuego (Pi-tseou-wo; lat.,  39” 24’; long., 1221 22’ á
unas 40 millas al NE. de la bahia de Dalny.  La entrada de
puerto  está protegida por un  semicírculo de  rocas que la
abriga  de todos los vientos. En invierno  no  entra la  mar,
pero  el interior del puerto no es bastante profundo para que
uedati  fondear en él grandes buques). A  las ocho y  treinta

de  la mañana envía embarcaciones hacia la• costa pra  e>
ptorar.  Aparece çle repente una  tropa enemiga (como una
compañía, poco másó menos) que parecía estar pendienle de
nuestro desembarco; l  Akagi  llama enseguida á SLIS embar
caciones, rompe  fuego otra vez muy nutrido  y dispersa al
enen’iigo.A las tres y  treinta de la tarde salen dePi-tseou-wo
el  Os/urna y el  C/iokai; se dirigen hacia la isla Kouanglou,
después de bombardear el punto’ de desembarque con todos
los  demás buques de la.7.a división, llegan á la proximidad
de  San-l<ouan-miao (lat., 390 1,9’ N.;, long.,  122° .10’ E. á
una  miRa al O. de’Tchang-l<ia-touen) y como  n  descubren
soldados enemigos regresan hacia l-lua-yo.

2.   Concurso prestado  para el  desembarque. de  las  tro



S04                      MAVO 191]

pas.—La  columna de  desembarco está ya en  tierra. A las
ocho  de la mariana, el almirante Hosoya ve flotar á lo  lejos,
en  la cima del Taj-chan, la  bandera japonesa y comprende
que  ha sido  ocupado aquel punto., Enseguida ordena que
empiece el: desembarque del  segundo ejército. Encárga de
la  dirección de cuanto se refiera á ayuda para el  desembar
que  al capitán de corbeta Nakamua Toranosuke, segundo
comandante  del  Puso. Los tenientes de navío Vamanáshi.
Katsunoshin y K’ataura Rizo, del mismo buque, que han iii
tervenido en todos los iJreparaivos del desenibarque, se re
parten la díreçción en  la mar  y desde tierra  de las embar
caciones. Distribuyn  éstas y  envían á los trasportes, cuya
repartición han hecho l(os  mismos, más de 90  bots  de to
das  las  Divisiones para  contribuir  al  desemnbarque. El
cielo  está despejado pero Liera hay mar. No deja de haber
bastantes dificultades pam la  operación, y,  especialmente,
para  el manejo de  la impedimenta. Además, como no hay
bastante fondo no  piiedei  acercarse á la costa las  vedettes
con  marea baja á menos de 100 metros, y  esto entorpece el
trabajo  de una manera notable. Sin embargo, gracias al po
deroso concurso del comandante N’akamura y de sus suhc’r
dínados, el número de  hombres desembarcados nada más
que  por  las embarcaciones de  a marina llega,  en el día, á
más de 9.500. Se continúa trabajando durante la noche. El
siguiente díá, 6 de Mayo, la mar, agitada como la víspera,
destruye los puentes y echa á pique elementos de los puentes
de  btrcas. Esto obliga á suspender la operáción. Por la tarde
calma la  mar y  se vuelve á  empezarel dsemnbaque que
continúa  durante toda la noche. El mismo dia llega sin con
voy,  á la bahía de ‘entai  el segundo grupo de trasportes del
segundo Ejército (1 1 buques); el 7  llega el  tercer grupo (19
buques); el O llega el cuarto grupo (17 buques). Las tropas
auxiliares de la marina y la sección de los puertos de fondeo
trabajan hasta aniquilarse para que progrese el desembarco.
Para activarle más aún,  el  jefe de la  sección de  puntos de
fondeo conferencia con la Escuadra y con el  Estado Mayor
del  sesegundo Ejercito.
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El  resultado, de las exploraciones hecl:Ias en la cota pró
xinia  fué encdntrr  un lugar mejo  áunas tres millas al Oe
e  desde eou-eul-Çhe á Tc,hang-Kia-tOPetl (lt.,  39° 00.5”
Ñorte, y long., 121°. 11’ E.) Del  4 al 8 de Mayo va  á insta
larse allí ur1a partç de  la scción  de. lo  puntos de  for.deo
La  mayor parte de la escuadra se dirige hacia aquel lado. El’
9  se traslada á él la ejecución el  desembarque. No tan sólo

la  costa del nuevo lugar es  preferible á la de  lluayon  y la
niar  1iisrninuye gradualmente en ella, sino que . tambiép las
disposiciones para el desembarque y el contacto entre fuer-

• zas de niar y  tierra son más fáciles, lo que contribuye á qüe
adelante ‘de manera perceptible. Hasta el  lO no  queda ter
minado  el  desembarque de los 35  trasportéS l  12, la’ casi

totalidad  de las tropas queda desembarcada. El  Almirante
Hosoya  ordena aquel día que  todas la  ernbrcaciOI1eS dela  5.” y.6.” división. regreseil á  sus respectivOS buuS.  Al.

•  da  siguiente 13, las demás embarcaciones deben vulvei

cada una ásu  buque, y el personal de Marina directdr  del
desembarque s  retira definitivamente .Aqui termin  la bola
boacióp  en el desémbarque del segundo ejércitO.

Las ernbarçaci9nes que  facilitó la  Escuada para onti:i
buir  al desembarqUe y tomar parte directa en’ él fueron, en
total,  niás de 9Q,’ teniendo en  cuenta las oscilaciones mo

•   .  mentáneas del número debidas á aveia,  etc.... El’persOflal
oficiales y marinero,  era de más de &0hombreS que desde
que  empezó el desem,barq1e el 5, de Mayo, hasta que termi
nó  el i2,  lucharon constantemente con la mar y consagraron
‘todas us  fuerzas á esta operación, privándose frecuentemefl
te  de comer y dormir. Los hombres y bagajes que se confia
ron  al -comandante ‘de los  movimintOS de  Marina, por lo
menos los que fueron ‘trasportados por los, botes, llegaron á

tierra  y la mayor parte de las tropas, ha sido trasportada poiembarcaciones de la Marina.

El  13 habia terminado por completo el  desembarqUe de.
las  tropas de la primera serie del segundo ejército. Obede

ciendo el almirante Hosoya las órdenes del almirante Togo,
dejaba en el- lugar de desembarqUe el  Clzokai y el ¡taiman y
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se dirigia  con la 7.  DRisión  hacia el  archipiélago  de  Li
tchang-chan. La escuadrilla del Mayo, que se liabia enviado
a!  Ya!u, hibía  llegado el 6 de  Mayo á la bahia de  Yentai.
Hosoya había puesto los torpederos número 68 y 69 de  la
1.”  escuadrilla á las 6rdenes  de Togo y  manda contribuir al
Moya  y al  Uji al desembarco del segundo  ejército.

4.’  seceión.—Concurso en  el desembarque  de  la segunda
serie  y de las  sucesivas.

Nustro  primer  Ejército  que  había desembarcado en el
Tai-dong-gang,  en  Corea, había franqueado el  Valu  á

princil)io  de Mayo, y con marcha rálida  había ido á tornar
á  Feng-kuang-cheng. E1 desembarque del segundo Ejército
había empezado en la Península de Liao-tong sin ncontrar
resistencia por parte del enemigo. Este reunía uii  gran Ejér
cito  hacia Liao-yang y  Kai-ping; del  que  una parte debia
bajar  hacia el S. para detener el avance de  nuestras tropas.
Por  esto determina el  cuartel general enviar reíuerzos á
nuestro  Ejército, constituyendo la segunda srie  de traspor
tes  qu  comprenden el resto  de  la  4•i& división  que  ha
bía seguido á la primera serie; la ¶‘  división (general de di
visión,  Ue1a Yutaku; la ! 1 .‘,  (general Tsuchiya Mutsucharu);
la  l.  brigada de cabiileria, (general Aldyama Koka)».etc Las
tropas citadas arriba se rcunen en los puntos de  embarque
elegidos; se reparten entre más de 70 buques, y desde el 14

•       van saliendo y dirigiéndose á la bahía de Yen—tai donde cm—
piezaii á desembarcar el  17.
-.  En este momento, el almirante Mosoya se encuentra con
la  7.  división en disposiciói de protejer çl desembarque de
la  10.” división aislada hacia Nan-tien-tzen. El. almirante
Togo,  comandante en jeíe, ordena al dontralmirante Togo,

-     coiimandante Subordinado en li  tercera Escuadra, que re
grese  desde el golío de Pe-tchi-lí al archipiélago Ellio,t, para
coadyuvar al desembarque de la segunda serie de trasportes
del  segundo Ejército. El 20  compareció el  contralmirante
Togo  los trabajos relativos á ese concurso. Nombra al capi
tán  de  corbeta Yoshishiina Jutaro,  segundo del  Akas/zi,.
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directr  dei. desembarcó, y sale .  las ses’de lt  mañana, con.
estebuque,  del arhipielago  Elliot, para el lugar del desem
barqueen  Tchaiig-kiatQUeIl. La Y  división  envía ‘enton

•  cs  las embarcaciones necesari  á’la operacin,  el  capitán
de.corbcta Yoshishima.las pone con las del Akaslu,’á laór
dnes  de los tenientes de navío lsoai  Masakich, oficial de
derrota  del  Akashi y  Nakamatsu-BiU,  jefe de sección del
A’ kas/ii y les eivia  para ayudar al  desem,barque. Los botes

•  de  la 6.  división llegan también, después llegan el Daichu
Man:,, el koclzo-Maru, y siete embarcaciolleS de la  1•a divi-
sión  que llegaba22; y de este modo la  operación adelanta
con  rapidez. Cuando el almirante 1-1 osoya termirió’•su misi
va  develar por la 1O.a división que desehibarçaba aislada-

•    mente, regresa también el 22 al archipiélago deLi-Chang-
ch’an  El comandante en Jfe  manda al contralmirante TQg
que  encargue de’su nlisión á l-losoya y que vuelva á fondear
á  ste  archipilago;  y’ manda á l-losoya, que  yele sobç  el
desernbarque de la segunda seri  del segundo Ejércitd  De

•   berán contribuir á é,  Fuso, Saiyen, I-Ieiyen, Tsukuelii y  de
berán  paar á las inmediatas órdenes del comanantÇ ep jefe,
•Kiinon  Iwai,  Maya, Afago, Chokai y’ [‘ji. Hosoya norji
bra  otra vez al  comandante Nakamura, segundo del  Fuso,’
direc’ibr. de  la  opeacin,  y  llega  el  23 con sis  biiques á

•  ‘éntai,  para releVar al comandante Togo en sudestinO. Este
manda que cesen la  a división y buques anexos en los pre
parativos relativos al desembarque y regresa el mismó día á
las  islas Etliot. Nakamrjra, aprovechando la  éxperienci’a ad
quirida,  da iiistrucciones á los comandantes de las. embarca
ciones y trata con ellos el detalle de. los movimientos; pero

•  el  mismo dia, pot orden del Comandante ep jefe, regresan á

‘sus puestos los botes de la  1.” división  y  del  Kocho-,narti.
•    El 24, salen para las islas Elliot,el  Heiyea’ y  el  7sukushi,

para tomar parte en los trabajos en la costa de la  bahia de
Kiu-tcheou.  Nakamura trabaja en  el’ desembarco, con  los
botes de todos los buques de  la 7•U  división  (Itsii-kushiina,
Chin-yen, Hasliidate, Matsushima, Nisshin, fruso, Saiyen) y
dela  5.’ El 15, por ser el tiempo demasiado malo, se tienen
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que  suspendér  las operaciones;  pero  depués  se  prosigue.
triunfando  generalmente de  las dificultades. El 31 queda  ter
minado  por completo:  Hosoya devuelv  á los buques las em
barcaciones y gente que han çontrib,uído á la operación.

-       Desde el 30 empiezan ha llegar á la bahía de ‘entai  y á
desembarcar 59  transportes con  la  3U  serie  del- segundo
Ejército,  os servicios auxiliares, largas líneas de convoyes de
víveres  y  niuniciones dé  cada división,  los  hospitales de
campaña, etcLa  dirección de lQs desembarcos-toma á su
cargo  por completo lá operación, limitándose la Escuadra á
la  protección de los transportes y  del  fondeadero. Los días,
sucesivos, el mal  estado de la mar  entorpece considérable
mente  la  operación. El 4 de junio se  hace’ uiia  prueba de
desembar9ue en San-Konan-miao al O. de Tchang-kia-tonen
y  al ver el buen resultado que se obtiene, se traslada á aquel
lugar  toda la órganización. El  14 queda terminado el  de
sembarque.  -

El  mariscal Olu  que babia desembarcado anteriormente
en  Ventai, con las primeras fuerzas del segundo Ejército, se
trazaba el plan de oponerse á que el enemigo bajase desde
Kai-piiig’y  de apoderarsede Kiii-tcheou y Dalny, El avance
empezaba el 15 dé mayo y entre el 20 y fin de mes, ocupaba
á  Kintcheou,  Lieou-chou-.touen, Dalny, etc., y quedaba en
nuestro poder toda la bahía de Talienwan. El Cuartel gene
ral,  en vista de las noticias que recibía, de que el  enemigó
enviaba tina Escuadra de refuerzo, deseando aprovechar la
buena disposición de la nuestra, copsiderba absolutamente
indispensable tomar cuanto antes la plaza de  Port-Arthur y
destruir  la escuadra que en su l)ueto  e  guarecta. En  con
secuencia organiza el tercer Ejército compuesto de la  1.a’y

de  la  1 1 •a divisiones, sacadas del segundó Ejército y de fucr.
zas de artillería de sitio que las agrega.

El  segundo Ejército queda constituido por las divisiones
3.,  4•d y.5.”, por una Brigada de Artilleria y otra de Caballe
ría.  Es el que debía luchar con el grueso del jército  enemi
go.  Avanza sobre Ta-che-kiio, y sabe que la fuerza más im
portante  del’ poderoso ejército enemigo, que estaba en la
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proxirnidaa  de. ai-pig,  bajab  hacia dpde  se enconaba.  .

El  Çutel  generl  decide qe  se ua  .l  segundo .Ejéréitq la
6.  división  (general  Okubo aruqo)  qué desde, el  10 de’
junio  va  saijendo  de 1ospuertOS donde  había  embarcadd
Llega  el  13 á  Yenai,’y  empieza á  desembarcar  en seguia,
protegido  nor  el,Almirafle  Nosoyá. El desembarue  de  la  ‘‘  ....  1
t,  y’2.  serie  de  transportéS se prologa  hasta el 2 deulio,
el  del resto del segundo. jército  que  empieza en.1ó de jti  -  ‘,

dura  hasta el  9 e  juliO. Al empezar ‘julio, se ha .írasladado
una  parte  d  la  sección  directora  de  los desembarcos1 desde  .

la  bahía  de  Yeutaiá  Dalny,  para  desembarcar  el  resto  del
tercer  Ejército; aemS  éV personal que ejecuta   operación
se  les une  alli, después  de  dejar  en  tierra  los  aprovisiOfla
mientOS  del  egundq  Ejército  y á’fin de  mes  todo,queda
concluido.       .         .               ‘‘.  .

5.  Seeeiófl._PI’Ot.eCdión del  sembarqUe.’  .  .

Çiando  el Akagi hbo  rechazado  al enemigo en Pi-tseu
.‘o,  el dia en  que empezó á desembarcar el segundo  jército
éste’.instaló allí  uPa écción  para  el servicio  de  aproVisiO
namientos  y desemparcó ,una  partida  de  víveres  y for.raje,

‘pero  en los  primeros  días de Junio  se  presentaron  algunos
ce9teflareS de  enemigos  en los  alrededores,  Y e  supo.  quedebían  atacar  preçisaniente  á aquella  sección.  ntoiie5  el

EjérçitO determifl  hacer retroqeder al  servicio de aprovisio
namiento,  después  de haberlos  llevado á Tchang-kia-t0,
y  para  esto pidió  auxilio al alniiraiite Togo.  Este enyía  á  Pi

tsU-VÓ  el Saiyei yl  Clwkai, y ordena al almirante  Hsoya
1   .  que  envíe  ‘inmediatamente dos. transportes  jara  .retirar  los

aproiSiOnamit0  El  Saiyeñ y  el  h,okai’llegan  el  4  de
junió’á  Pi-tseu-wo  párapreStar  su ayuda.  Desembarcan  una

-  .  sección  de la columna  de ‘desembarco (al mando  del tenieii
-  e’  de’ navíO NaKagiriKeit’  efe de sección del Saiyen), para

que  contribuYa á la defensa con  el persona!  afecto al  servicio
deaproviSionamient0  pero’ ComO  llega el  6.de  junio  sin se

ñales  deque  el enenhigO piense atacar,-decide el Ejército  reu’•
nir  allí sus  aproVisiOnamit0si  dejándplOS bajo  la  custodia

1  -.
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de  algunos  soldados  y retirar  !a seccin  destinada  á ese  ser
vicio.  En consecuencia, aquel  mismo día regresa  á  bordo  la
secciri  de desembarco  y salen de  Pi-tseu-wo, los  barcos, el
Clwkai para  las islas Elliot  y el  Saiyen, para  la  bah ia  de
de  ‘entai.  Los exploradores  de un  escuadrón  de  caballería
enemiga  se  presentan  por  Pi-tsu-wo,  el  escuadrón  está
agrupado  en la orilla  izquierda  de Ta-cha-ho.  Al saber esto
el  10  de  junio,  manda  Togo  al  Atado  á Pi-tseu-wo,  para
proteger  alli  nuestras  fuers.  Ete  buque sale  al día siguien
te  de las islas Elliot, llega frente á Pi-tseu-wo,y  envía á tierra
tiiia  sección,  pero  ante la  seguridad  del jefe de las  fuerzas
de  qué  no  necesitan  protección,  leva  el   y, regresá á  las
islas  Elliot.

El  segundo  que  ha  ocupado  á  Kin-tcheou  y  Nanchan
ha  fornado  una  línea  de  defensa  que  se  extiende  desde
Pi-tseu-wo  por  el  E. hasta  Pou-lan-ti,en  por, el  O.; los  bata
llones  ‘enemigos  b.ja.ron  desde  Kai-ping  para  ‘socorrer  á
Port  Arthur.  El  segundo  ejército  agnipa  sus  fuerzas’ para
resistirle  por el  lado  de  Pou-lan-tien  apoyando  á  la  bigada
de  Caballería que  constituye’ la  extren’iidad de  su  ala  dere
recha  en la orilla  izquierda del Ta-cha-ho.

En  los  primeros  días de  Junio,  prolongándose  el  enemi-.
go  ppr esté  rio, baja hacia el S.  y  se sabe que  quiere  atacar
dala  derecha  de  nuestro  Ejército. Togo,  para  asegurar  la
protección  del  fondeadero  hace salir  el 5 de  Juuio  hacia  la
bahía  de Yentai; al Jklng-Kong?Mani y  al Nihon-Maru, qne
llevan, la columna  e  desembarco,  y da las instrucciones  ne
cesarias  al  almirante ‘Hosoya y al  comandante, de  la columna
de  desembarco, Nomoto  para acudir  en apoyo  del segundo
ejército;  comunica  al  mariscal Oku,  comandante  del segun
do  Ejército, que  la Columna  de  desembarco  de  la  Escuadra
está  siempre  dispuesta  á  desembarcar., y  que  si la  necesita
e  la  pida  directamente  al  almirante  l-Iosoya. Oku  contesta
que,  dado  el  aspecto actual’ de lás coss,  no  necesita aún  de
la  intervención  de la  Columna  de  desembarço;  pero  que  si
la  necesitase lo avisaría con•an’ticipación. Togo  suspende  el
desembarque  de  la columna;  pero bien  pronto  le avisa  Oku,
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de  que, desearía ‘er  desernbrcar ,á los marinos para. asegu
var  la custodia del punto de desembarque.TPgO ordena á
l<atao}a que mande .desenbarcaf las compañías el 8 ppr la
iiañána  en  Tchang-Kia-tonen  y oct.ipar una  posición. en la
parte  interior del curso  def Li-cha-ho  con.la  misión  princi

-    pal de prqcurar la  seguridad  del punto  de  desembarque’del
segundo  Ejército.

Y  esta columna babia tomado el 5 de Mayo poesióii  de
l-leou-eul-che  mierítras esembarcaba  el EjércRQ y se  lo en
Iregó  vovienlo  el niimo  día á bordo.  El  coniandante’No
moto  babia  enviado  á  ss  respectivos  buques  á  las órdenes
del  Comandante  en jefe,’á los oficiales de  la 3.” Escuaclra que

/    habían sido destacadps  de ella  provisionalmente  y organizó  ,

con  jagente  de la columna  siryientes  para  los seis  cañones
de  desembarco  de 75  milímetros sistema Arnistrong  qhe  se,
habian  embarcado  en el  Han q-Kong-MarlL..

•    Cuando  se hizo sentir, la necesidad  de  la cooperación  de
la  Columna,  el  capitán de  fragata Oku  Miya que  la mandaba
interinamente  (el  comandante  Nomoto  babia  tomado  el

tnandodel  Asahi  el 6 de Junio,  y mientras  lleg2ba el  capi
tán  de  fragata  Kuroi  Fejiro  que  debia  reemplazarlo,  OkuMiya,  comandant  en comisión del Fusa, tomó el  mando  de.

la  columna), desembarc6á  lastres  dela  tarde del. 8 de,Junio,
en  Tchan-Kia-tonen  y  on  dos  compañías  de  .in!anteiia y
seis  cañoñones  de ‘desembarco  avanzó  sobre  Tcang-Kia.
touen  para  coníerenciar  allí  con  el  Estado Mayor  enviado
por,el  segundo  Ejércjto;  La Infantería y la ¼tillería  de  la CQ.
lumna  se incorporaron  á la  7.”  brigada  que  formada  el’ala
derecha  del ejército y  enlazaron con  la 1.” Brigada  de Caba
llería.que  estaba separada  por el -  Ta-cha-ho. ‘Coipo se ‘creía
en  u  ataque  del enemigo  un poco máS  arriba, á l)etiin  del’
Ejército  confió el  comandante  Oku  Miya su campamento  ac-.

‘tual  á  la Caballería.’ y dejando  una  sección  de  Marineria  el
día  12 en Maikia-touen  se trasladó con  el resto de su fuerza
á  una  meseta del lado de Moua-eul-fong. El ,dia siguiente  1 3

á  consecuencia del avance del  segundo  Ejercito, yde  acuer
do’con  él, se trasladó  la artillería á  la posición Ma-pan-chari
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mientras  que  él, con tres secciones, acompañaba  á la  17.  bri
•  gada.  El enemigo se presentó algunas veces ante las tropas,

y  como se acercaban  los momentos  de un  encuentro,  la  co
lúmna  de  desembarco  avanzó aún  ms  hacia  elinterior  lo
que  no  correspondia  á su  misión.  El 14 ,se separó del segun
do  Ejérito  y regresó á Ma-pan-chan.

-  El 15 enia  lugar in  encuentro violento del segundo  Ejér
cito  con  el  enemigo  hacia Te-li-tseu  y  le  rechazaba  hacia
Liao-yang;  lo que  afirmó la  seguridad  del lugar  de  desetn-.
barque,y  determin  que  fuese innecesaria la  presencia  en
tierra  de  la Marineria.  Entonces Togo ordenó   l<ataoka que
la  parte  de columna  de çlesembarco que  regresaba  volviese
á  embarcar  en  el  Nippon-Mart! y  que  con su  personal  orga
nizase  una  fuerza de artillería gruesa  para  tierra y la manda
se  desembarcar  en  Dainy. El 22 reembarcaba  esa porçión  de
la  columna  á bordo  del Nippon-MarU

6.”  sección._AprOXimaCión  hacia  Port-Aithui’  del punto
de  desembarqUe.

Desde  que empezó eii  los primeros  días de  May&el des-
embarque  del  segundo  ejército  en  la  bahía  de  Yentai,  se
pudo’ notar  que  la situación  d,,e la costa n,osolameiite  no era
de  las mejores; sino que  estaba muy lejos de  Dalny, que de
bía  ser el  primer objetivo  del Ejército,  y  que  era  de  difícil
protección  etc,...  Por tqdo  esto, el almirante Togo  quiso  es
tablecer  el  desenibarque  en  Ta-yao•keau.  El  10  de  Mayo,
mandó’á  Kataok  que  registráse ylimpiáse  e’sta babia; y lue
go  en atención á  las circunstancias, pensó  en que desembar
cáse  la Columna  de desenbarco  en  la  península  de  Takou
chan;  pero el  torpedero  núm.  48  y  el’ Miyako yolaron  cho
cando  con  torpedos  enemigos;  por  lo que  se  consideró  esa
operación  peligrosa en  extremo;  se  súspendió  el  rastreo  de
la  bahía  y se siguió  desemb4rcando  en ‘entai,  como  ante
riormente.  Sin embargo   mediados de  Mayo,  había  caído
en  nuestro  poder  toda  la bahía, de Dainy. El Cuartel General
quena  qi.e  desembarcase  allí el  tercer Ejército  que  acababa
de  organizar.  Togo  pensaba aún  en  organizar  en el  interior
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de  la  bahia  uii lugar  de deseml2tqUe  para  el  ejército  y una
base  de operaciones  pará la  Armada;  pero  ‘considerando  el
péligro  que  envolvían los torpedos  rnecániCO que  allí eta
bao  fideados,  mandó  el  29  4  Kataoka  que  p’ocediese  á
limpiar’ de elles  la  bahía,  preparando  camino  seguro  para
llegar  hasta  LieouchOU-tOue11 y  Dainy.  Katapka,  nónbró

/  Para dirigir  las opraciOne  de  rastreo,  al  segundo  del Aka-  .,  -

shY,osh’ijeIPa,  quieii  empez  el  1.0 de, Junio  y  terrnió  el
24;  preparando  un  canal  segqro,  que  llegaba  hasta  Dainy,
‘tocando  en  LOucl1óu-toue11.  Después,  el  14  de’ Junio,  el’
Cmandar1te  de la  Escuadra,  mandaba  al  Almirante  Miura
Director  de laseçción dé los puertos de reuniónde  Escuadras
en  tiemPo de guerra,  que  se  dirigiéSe con parte del personal’
á  sus órdenes,  á TchouChOueit5e  y  estableciése  allí  una
jefatura  del puerto;  y después que hasta el 24 liciése  en  Dal
ny  y en Lieou-chOU.tOuefl los  preparativos  neceSaíiO  para
desembarcar  los trasportes  de  material  para  el  Ejército.  El
17  se  dirige  Miura  á  TchouChOUei’tseU con  el trapprte  -

J(sükusliii’a  Maru  los. caÓneroS  transformados  Takasako?

Moni  y  Koryo-MarU’Y emprende  enseguida  todos los prepa-’
rátivos  convenientes. El, 21, en  cuanto se  tuvo  un  paso.  ab
soutarnente  seguro,  mandó  Togo  á  Nosoya que  se  puciése
en  relación çon  la Administración de comunicaciones y tras
portes  del ejército paa  decidir  sobre  el orden  del desembar-’
que  de todos  los traporteS  por Chou-shUi-tZU y Lui-shu-tuIl’
Y: que  les’ guiase  y çprivOyaSe con  los buques   sus  órdénes,
hásta  la entrada  de. la bahia  de Dainy.  Traa  Hosoya el  plan
de  mqviiniefltOs .de  los transportes;’ y siguiéndc  las instruc-’
dones  de Togo  y de Mjura, lós movimientos de los traspor
tes  deciden  la  rjianera  de  organizar  los puertos.  Tçrminada
la  organización,  el 26  dejan  porprimera  vez cuatro  traspor
tes  de  guerra  lá  bahía’ de  V’entai para  dirigirse  á  la  dé
Talien-wafl.  En adelante, todos los  buques de la’ 7.’ División
se,  dedican á convoyar  todos  los días traspQrtes hasta la  en
trada  de  la bahía. La oficina del ‘puerto les guía  hasta Dalny
y  protege  su  deembarqUe.  Viendo  Togo  el  estado  de  la
empresa,  manda  desembarcal  en  Dainy  y  en  Lieouchou’-’
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touen  el  total de hombres  y material del  segundo  Ejército; y
el  12 de julio,  manda á Nosoya que  pase con su buque  insig
nia  á  Dainy y tome  á  su  cargo  la  defensa  de  la  bahía  de
Talien-Wan y la prOteCCiol” de los transportes; funciones que
hasta la fecha venia desempeñando elalmiraflte Mitira, quien
en  lo SUcSiVO, debía asistir al  desembarque del Ejército. El
14,  sale  hlosoya  para  Dainy  con  su  buque  insignia  Fúso,
convoyando  al  Aki Moru que conduce  al  Estao  Mayor ge
neral  del  Ejército de lá Manchuria; para asegurár en la bahia
la  protección de esta y  la de los transportes. En  Dalny  los
preparativos de todas clases se terminan poco á  poco. La
sección de puntos de dese3nbarqUe que habia quedado en
Yentai,  se  traslada por  coinpeto  á  LieouchOut0tleh1 el
29  de Julio; y después del 10 de Agóstø, se conigue que  os
transportes entren sotos en el puerto de Dalny.

CAPITULO  UI.

IROTECC(ON  L)EL I)ESEMBM(QUE DE  LA  1Ü.a óiViióN

L  N.N-1SIENTS

i.  Sección.’ -EnviO  del  primer  grupo!

A  diediados de abril,  decide el Cuartal GeneraF que
sembarqUe  hcia  Takusan,  la 10.’ divisió  (general  Káw
mura  Keimei) que,  según  el  aspecto  de  la ‘guerr,  deberá
operar  con  el  primero  ó cop  el segundoEiércto.  Erl virtud
de  esta determiflacióli el Almirante Ro, jefe de estado  Myor
general,  da  al Almirante Togo  la orden  de  buscar un  punto
conveniente  para  desembarcar  dicha  División  entre la de
sembocadura  de  Ta-yang-ho  y el cabo  SitsingtoUei.ts
Confia  Togo  esta’misión  al  contralr’iirallte ewa  Shigetoi,
subordinado  de  la  1.’ escuadra; este  deja la  costa NO.  de
Corea  el 20  de  abril  con la 3,a  división  (menos el Takasago
mas  el Asama) el Isukushi y la 14.a escuadrilla  y se dirige
hacia Tsing_touei-tSeu  manda’ adelantarSe á los  torpederos
cargados  con  botes pequeños  que llevan también el personal
que  ha de estudiar  la costa,  y coi  la  3•a división  y el  Isuku
shi,  llega el 21  á las nueve de la  noche al punto ,designado
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Is  grupos  copstiüidos  por el Chitose, Kasagi,  Yoshiao y el
Asama,  ep1pieza1 las investigaciones en sectores determina
dos  el 22 al amanecer.  Los torpederos  hacen la hidrpgrafía  de
la  parte  de mar  que  les rodea.  El Almirante Dewa  cornpar’
los  informés resultado de  las exploraciones de  los diferentéS
buques’  y deduce que el lugar más conveniente es  Nan-siefl
tseu,  sitúadó  en la punta SO. del cabo  Tongtsi’L1gt0ueitseu’
y  telegrafía aAlmirante  Togo.  Además manda al capitán de
corbetá  delEstadO  Mayor  Tamamichilchizeu,  que  embar
q  n  el ‘Kasag y vaya á dar  cuenta al Cpmándait  en jefe
de  toçlo  lo  detalles  de la  exploiaCiÓfl, donde  esté  con  la
Escuádra  fondeada: Después, según  el resultado del exaIéfl  .

hirogáfko  de’Ta-liUafl, encuentra ‘este punto relativamep
te  nejor  y dé  nueVO avia  al Almirante  Togo,  quien en defi-  ‘

itiva  elige para  punto  de  desernbarque  de la  División inUe
pendiente  a  Nan-tsiefl-tSeU, e  nforma  de  ello  al  Cuartel
General.  -‘             ‘

La  10.”  División,’  embarca  en  sQs  puertos  ‘el 9  e
Mayo  y los  once ,buqúeS  que  constituyen  el  trasporte  del
pimer  grupo  se hacen  á la  mar  el 9 ó el 10, y se Øirigen ha
ca  Taidonggaflg.  El Almrai1te  Ito  trasmite  al Almirante
Togo,  ordéri  de enviar  allí  una  parte  de  la Escúadra  para
q’ue  se  encargLle cl  guiar  y’proteger  Ips  trasportes  y. que
puesta  de acuerdo” con  ‘el General  de  división  Kawamura.

T    Keimei, contiibuya  cuanto sea  1osible  al  desembarqUç.  El
•   ,  Almirant  Tog1.lama’á  las  islas  Elliot al Almirante Hsoyá,

que  acaba  precismeflte  de conttbUir.al  desenibarque  de  la
-  primera’ serie del segundo  ‘Ejérçito,. y le confíala  protecçiófl

del  desembarco  y  del  convoy de  la  10.a división.  l-losoya
&itrega  al ontralmiraflte’T0g  ‘de la 3DiviSión1o’qte  que
da  pdr  hacer  aún  en ef ‘eembarqUe  del segúndé  Ejército y
sale  para  el Taidon-gaflg  éón  el  Fuso, él  Heiyen y  Tsuku
shi,’yefltraá  las nueve de lamañaflá  del ‘15, en el  puerto  de
Chinnamphü.  El 16, llega él Cqmandaflte de lá 10.a, División
Kawamura,  y se  ponen  de acuérdo  ls  dosjefes  en  lo  rela
tivo  al desembarque  del  traspórte.  Hosoya traza el l!an  y da
Órdenes  relativas á  la  protección del  convoy, y al desembar
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que.  LI 17, en’ia el  A ku’i,  por dclank,  al  ligar  de  desem —

que;  y al cha siguieuk.  fi las cuatro de  la  mañana, se  pone
en  !nOviifliCIito con  el Puso, el Heiven y  el  Tsukus/u, cou—
voyando  el  primer grupo  de  la  10.  División, compuesta  de
It  trasportes y se dirige hacia Tsing-touei—seu. En  marcha
se  le incorpora el  Sai—veii, (este buque  había llegado el 17 fl
Tsing—touei—tseu, no  habiendo encontrado allí al  /n’agi, ha—
bia  vuelto  al  arcli piélago  [II iot  de  donde  había  salido
aquella  mañanal.  La  escuadrilla llegó  fi las ocho de la  no
che  al  punto  designado y tonclea manteniéndose cii gran vi -

gilancia.  El 10, fi las cinco  y cuarenta de  la mañana, llega al
Sitio  de dsembarque.  El 1n’tu.i hace tuego  plla  ver  si  hay
enemigos  cerca, y cuino  no  se  ve ninguno  en’ia  enseguida
fi  tierra su  Columna  de  desembarco que toma posesión de
aquel  punto  y etnpiei.ni  SLI misión  las tropas encargadas  del
deseinharque.

2.’  sección.  —Coicurso  pi’estao  al  desembarque.

En  cuanto  llega fi  Nan—tsien—tseu la 7.’  división  con SLI
convoy  de  trasportes. empieza el  Almirante  Hosoya PO! cii—
viar  fi tierra una cnluiniia de desembarco constituida por per
sonal  del  Fuso,  del  Sai-yeii.  del  Hei—ycn y del  Tsukus/ii,  y
titia sección de artil tena  l  caíion  -t7 ni ilimetro Elotchkiss de
desembarco,   1 de 57  mihinetros  de  desenibrco  Krupp);. y
la  apoya cori dos vedettes artilladas del Puso  y del  Hei—yen.
La columna asi  k’rinada, ijiandada  por el  teniente de  navío
Tal.eniitsu  Ichi, oficial del Puso, desembarca el 19 fi las ocho
y  ocupa  una  Íaja de tierra cerca de la costa plantando la ban
dera  nacional en la ci ma de  un montecillo. En  seguida  Ib
soya  manda  em pesar el desembarque de  la Infautenia. Aquel
día  el  cielo estfi despejado,  y  la  mar  llana; el  desembarque
adc!anta  comi rapidez; el  Atogo, el  Uji y  el Kocho-Maro vie
iien  fi  prestar  ayuda  1rocedetites  del  archipiélago  de  Li—
chang-chan.  .-l  ami.clmecer quedan  desembarcados  la  casi
totalidad  cte hombres,  cañones,  hirgones  y la  tercera  parte
de  los  caballos. El  genera1 Kawauut.tra envía  enseguida  un
batallón  Imaci a  Ta- l.ou—chian (que  estaba  ya  ocu Jada  por
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fuerzas del  primer ejército). El Estado  Mayor de  la  división
se dirige  el 20 hacia esta ciudad. Hosoya manda regresar á
bordo  la columna de desembarco. Togo le telegrafía enton
ces que regrese al archipiélago de las Li-chang chan. lioso

se  hace á la mar el  21 con el Atago,  Uji, Iwagiy  Koclio
Mata.  Al  día siguiente’dejan á  Tsing-touei-tseu el Sai- Yen,
1-/ej-Yen y  lstikiishi  y regresan todos al archipiélago.

CAPÍTULO  I/

RIMEROS MOVIMIENTOS  DE AVANCE HACIA  KAIPING

En  cuanto  cmpzó  la guerra, en virtud de continuos  ata
ques á la Escuadra  enemiga  de Port Arthur, se hizo la nues

tra  dueña muy  pronto del  Mar Amarillo; pero el  aspecto
qc  presentaba la  guerra no  perniitia aún  el envío de bu
ques al golfo de  Pe-tchi-li. Ahora la  buena marcha de  los
sucesos decidió al Almirante Togo por primera vez á enviar
una  parte de  la  Escuadra al golfo de  Pe•tchi-li, at  mismo
tiempo  que ateiidía,al desembarque del segundo Ejército en
la  costa S. del Liac-toung.

El  13 de  Mayo, mientras la primera serie de  trasportes
del  segundo Ejército, terminaba su desembarque en la bahía
de  Ventai, agrupaba el enemigo numerosas furzasen  Liao
yang; una. parte se mantiene en las montañas del  E. y  otra,
la  principal, bajaba desde Kai-ping  hacia el S., al  parecer
para  atacar á  nuestro segundo ejército. Reconoce Oku  la
urgencia, de ser el primero en atacar antes de que el  enemi
go  llegue á agrLlpar todas sus fuerzas. Envió un ayudante al
Mikasa  para decir á. Togo: «El segundo Ejército  empezará
su  avance el 15 de Mayo  por la mañana; probablemente se
encontrará  con las tropas enemigas que bajan hacia el  Sur
de  Kai-ping; si la Escuadra pudiese ir á bombardear desde
la  costa hacia Kai-ping óTing-Keou,  prestaria un gran ser
vicio  al Ejército.

Para  atender este deseo, el Comandante en jefe rhand
al  Contralmirante Togo que defiende la  bahia de  Ventai,
instrucciones para bombardear la  costa O de la  península

ToMo LXVU
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de  Leao-tong.  Este .lniii-ant  sale el  15 de Mayo coii  la sexta
división  (menos el  Izumf,  más el  Akas/zi); el  Os/urna,  Akagi,
el  Uji y dos  torpederos (Chis/ama y 1-lagabusa de la 14.’ e
cuadrilla).  .Al llegar á  la roca [ncounter,  recibe la  noticia de
desastre  del Halsuse y  Yos/uirna y  acude  enseguida  á  dar]es
auxilio.  landa  coiltinuar  el  r:nibo  convenido  a! capitán  de
fragata  llirose  l<atsuldl<o, comandante  del  Os/urna, y qe  e
sigan  el .4kagi, el  U/  y  los  torpederos,  y él, con  la 6a  divi
sión,  se dirige  al lugar  del  desastre. Se  le unen el Suma  y el
S/uikis/uirna para dar  auxilio  al  Yos/uimna (estos buques se  di
rigen  al  Yo/iirna,  recogen  su dotación  y regresan  al nt-chi-
piélago  El!iot). El S/ukis/uirna y el  Ta/suta  le  dicen  por se
ñales:   Yosluirna en  peligro; el enemigo  le  persigue;  pide
auxilio.  El  contralmirante  vuelve entonces  hacia el  E. con.
el  Akagi,  el  Ch!voda  y el Akitsushinw.  Supone  que  si  los
contratorpederos  enemigos  persiguen  al  Yosluimna; debeti ,ir
á  cortarle  la  retirada;  sin  embargo,  siete  contratorpederos
que  no  parecen ocuparse  en dar  caza, se dedican á salvar las
dotaciones  ert donde  ha tenido  lugar  la repentina  explos’ióit
del  I/atsuse  y  hacen  fuegó  contra nuestras  embarcaciones.
Nuestros  tres buques  les rechazan á cañonazos  y después  se
dirigen  hacia el  E. Por  la  noche varían otra  vez de  rumbo y
se  dirigen  hacia el golfo  de Petchili.  El  16 á  las doce y  cm
cuenta  del día,  se unen  con  el  Os/urna, y los  demás  que  se
habían  adelantado  á  la  altura  de  Ta-cham.

El  Contralmirante,  manda entonces que  empieze el honi
batUco.  El .4kagi, el  .4kitsushimna, el  Chiyoda, directamente
á  sus  órdenes,  disparan sobre  la costa N. de  Ta-chan  (mon
taña  de  la Pagoda).  El  Akas/ui, empieza á  hacer fuego con
tra  la  cima  de  la  montaña;  el  Akitsusluirna y el  CIuIyodtt
bo..bardean  los editcios  sin lograr ver uñ  solo soidado ene
migo.  Pasadas  las  2  de  la  tarde,  cesó  el  fuego.  El  Chi
yatIa  va á  practicar On reconocimiento  hacia  la  desemboca
dura  del  Leao-ho;  el  4kaslui  y  el  lk!tsus/uinua ctnibian  de
sitio  con  el  Oshirna, el  .4kagi  y  el  bji  y  :ecorren  la costa
Sur  de  Ta-chan,  donde  hacen  fuego al  cae nigo  que  alstal]
oculta  en los  bosT.les. S   de;truir  lá la  férrea á  ca —
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ñonazos;  los’ torpederos  se acercan  también á  la  c’sta  y ha
—cen fuego.  El Oshima, el Akagi y el  Uji que  al empezar es
taban  por  la parte  S. de Ta-chan,  habían  tomado  cada uno
laposición  más  conveniente  para  bombardear  los  pueble
citos  y pequeñas  colonias del  S. de esta  montaña;  yal  cabo
de  dos horas caml lan de  lugar con  los otros y pasan  al Nor
te  de  Ta-chan  por el lado del cabo Kai-tcheou (í unas 16 mi
llas  al S.  de Ying-keou,  Lat. =  40”, —  26’  N.; Log. =  1220,
14’  E.); y hacen  fuego contra’ los centinelas  enemigos  dise
minados  en la cresta que  domina  la costa. A  las cinco cesan
de  hacer  fuego y se  unen con  el grupo  del  AkisIii.  El  Chi
yodo  que  se  ha dirigido  hacia  el  Liao-ho,  llega á cinco  mi
lla  il  O. de  la  desembocadura  de  este  río;  examina  todos
los  alrededores  y  no encuentra  ninguna  alteración,  y e  une
á  su vez con  los  demás.  Habiendo  terminado  su  ‘misión e!
Contralmirante  Togo,  por  el  lado de Ta-chan, decide  regre
sar  á  bombardear  la bahía  de Kin-tcheou. E  16  de Mayo, á

las  ocho de la  noche, se  retira con  los buques  á sus  órdenes
•de Ta-chan.  El 17, á la  dna y  cuarenta y cinco de  la madru
gada,  se  ve envuelto  en niebla,  que  espesa  más  cada  vez.
hasta  el punto  de no  ver  nada  á  un  metro de  distáncia.  Los

-  buques  encienden  sus  luces. de  situación  y  se  disponen  á
fondear  provisionalmente.  El Almirante  dice  al  Akashi,  al
al  Clziyoda y al Akitsushiina,  ue  fondeen  donde  nás  les.
conveng?.  y  que  trasmjtan  la misma  orden  á  los torpederos
y  á lQS buques  que  están’con el  Os/urna. El Akashi,  cabeza
de  fila,  y el  Chiyoda  que  le sigue,  encienden  sus  proyecto-
res  y  moderan  para evitar  un  abordaje.  El  tercero  Akitsu
s/iiina  ha fondeado  xa.  El cuarto  Os/urna, comunica al quin
to,  Akagi,  la orden  de  fondear  que  le  han  trasmitido  á  la
voz  los buques  precedentes;  luego  cae un POCO á babor  parafondear,  cuando  de repente,  ve al Akagi  que  surge  entre  la

niebla.  No  lo puede  evitar y ‘recibe un  chóque  por  la mitad
misma  de  estribor fi  la  altura de  la  cámara  de’ máquinas,  lo
que  le produce  una  brecha.  El  comandante’ Hirose  manda.
enseguida  que  se procure  atajar  la entrada  del agua  que  in
vade  al  buque,  con  tal impetu,  que  pronto  se  comprende  la
imposibilidad  de evtar  el naufragio.
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Manda evacuar el O/z/,na, operación  que acaba á las 3,38
de  la  madrugada y el  buque  desaparece  por  comlleto  en
latitud  400  1’ N., y  Log.  121” 8  E. Antes  el  A’agi,  había

perdido  de vista  entre  la niebla á  los  buques  que  le  prece
diaii;  sin embargo su comandante,  capitán  de fragata  Fugi
moto  blidesliiro, al  ver  una  luz  por  la  amura de  babor,
creyó  que era  del  Os/zhna y siguió  al mismo  rumbo  que
antes, cuando de repente  oyó  voces en  la  dirección de la
proa; luego los serviolas de proa gritaron  que se veía el bul
to  de un  buque por la misma proa; el coniindante mandó
ciar  á toda fuerza, pero no  logró  evitar  el  choque  contra
el  Oshi,na por su  costado de estribor. Inmediatamente avisó
Fugiinoto  ;í  los  demás  buques del  accid’nte,y  envía  al
Os/urna  palletes  de  colisión  y  bombillos.  El  Akitsushi,na
cambia  de  fondeadero  hacia aquel  sitio y envía sus  embar
caciones  para  ayudar  al  salvamento.  El U», núm.  0,  envía
también  sus  botes. En  cuanto  el Contralmirante  se  entera
del  abordaje  del  4kai  con  el  Os/u/ma y del  naufragio  del
último,  manda  trasbordar  al  Akztsusluirna á  los  naufragos
recogidos  poi  el A/cagi. A las 7,30 de  la mañana  vuelven  á
ponerse  en marcha. Se confía al Aki/susliirna, que  se encien
tra  ya al  N. de la  isla Tic-tao, el  comunicar  con  nuestra  s
cuadra  que  se encuentra  frente á Port Arthur,  y la  vigilancia
sobre  el enemigo.  Los  demás  buques  llegan  á  mediodia  á
la  altura  de  la bahiade  Kin-tcheon. El  Almirante,  ordena
dar  principio  á  los movimientos  prevenidos.  Cada  buque  se
dirige  hacia  los  exploradores  enemigos  que  se  ven  hacia
Sic-t’eou  (Lat. 39° 3  5”  N., y Log.  121” 22’ E. es  un  cabo
al  N. de una  cadena  de montañas aislada, su  frente  NE. cae

 pique sobre el agua). Un grupo  de rastreadores, constituido
por  el Akasi  y el  Chiyoda,  apoyado  por  la  esciliadrilla, va
explorando  el fondo,  á pesar  de  la mar  y  de  los  proyectiles
enemigás.  Nuestra  Escuadra  principal,  que  opera  frente á
lort  Arthur, aplaza, á  consecuencia de la pérdida  del Hatsus
y  del  Yoshin:a la ejecución de los movimientos proyectados.
El  koku,a-Man,  y KoryoMaru,  que  debían  tomar  Parte en
la  operaciór1 sobre  Kin-tcheou, no  llegan.
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El  Contralmirante  Togo  manda que  cese el bombardeo
de  la ciudad  de. l<in-tcheou. Envia  al  comandante  Fujirnoto
cou  el Akagi  y el  Uji á. bombardear  los puentes  del ferroca
nil,  etc,... h’acia la punta  Miricha  (á unas 3,5 millas al SE. de
Sie-teou,  Lat, =  39°, —.1.’ 5 N;  Log. =  12l,’ —.  25’  5  E; es
una  punta de  unos  55 metros  de  altura).  Estos  dos  buques..
se  dirigen  hacia su  objetivo;  pero  como  éste  está  más allá
cel  punto  hasta el cual  han  legado  los  rastreadores  nave
gan  con  precaución  por el  lugar  no explorado.  A las cuatro
y  47, llegan á  un  lugar  adecuado  y  empiezan sin  demoraá
bombardear  los  puntes  de la  via férrea. Van á reuiiirse  cori
su  Escuadra á  las seis y treinta.  Mientras, tanto,  el Almirante
cori  el Akski  y el  Chiyoda frente á Sie-teou,  ha vigilado  al
enemigo,  que ocultó  tr.s  la montaña,  no responde al  ataque.
A  las seis,  se  retira  con  sus  dos  buques.  Se  reune  con  el
Akagi,  el  Uji•y él Akitsushima,  y haciendo  una  dérrota  de
terminada  emprenden  el regréso.  El  18, á  las seis  de  la ma
ñana,  atra’viesa el canal  de Toki  y  llega á  ls  siete  y treinta
de  la  noche  al  archipiélago Elilot.

(Continuará.)
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Ptiensa  profesiona1  etraretia
Polc  i

SÉCCJOII  DE  UIiFORMACIÓN

ALEMANIA

EL  CRUCERO AUGSBUROO».—ESte crucero  de  4.500 toneladas
está  en visperas  de entrar  en  servicio,  por  haberse  terminado  sus
pruebas  cii  los  últimos dios de Abril.  No  se consiguió,  al principio,
)a  velocidad cotitiatada, que faltó  inedia  nulla  pata  alCajizarse. Un
exámeti  dete:iido de los prpulsores  acusó defectos en éstos, que co—
rcegidus  posteriot atente, han logrado restablecer el máxintuin de ve
locidad  del  contrato  y  aun  de superarle. Esta velocidad Ita sido de
27,  5 con un desarrollo  de tuerza de 30.000 caballos. Resulta con ello
este  crucero el niás rápido del  grupo  de los cruceros alemanes pro—
vistos  de turbinas. Comprende este grupo el  Dresden, el Stettin y  el
Ltibeck  de  25,  25,8 y  23,5 millas  respectivamenté.  Comparado  el
Augsburgo  con  su conteniporaneo  inglés  el  Newcastle  tiene  uit  des
lazainieitto  inferior  al de éste eti 500 toneladas, y  el calibré máximo
de  sus piezas es de 4,1 pulgiidas. Como  el  Von der  2inn  está  t’iII—
Ijién  provisto  de turbinas  Parsous y de las ntismas se proveerán to
dos  los grandes  cruceros acorazados, puede considerarse como uit
hecho  que este  sistema ha logrado imponerse en  Alenionia á sus ri
vales  nacionales y á los demás extranjeros.

TORPEDEROS—Doce torpederos del programa de ItO 1, se han en
cargado,  seis, d los astilleros Vulkan, y  seis, á los  astilleros  Gernia—
uia,  cii  Kiel.

COMPETENCIA DE CONSTRUCCIÓN NAVAL.—Existe, según leenios
mi  la prensa profesional,  una  competencia extraordinario  entre los
mstilIerüs alemanesrhaciendo todos ellos  esfuerzos de  todo géiero,
para  lograr  dl  Gobierno la ‘construcción  de nuevos barcos. Se agmi—
diza  esta competencia en  la  ocasión presente,  omite la perspectiva
próxima  de que el Gobierno, siguiendo los preceptos cte la ley de es—
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cuadra, habrá de aiuiiiiurir, desde el año próximo, el número de mii—
dades tal constrauccióma, d menos que no se nauclilique la ley vigente
de  co:Istruccio,ies. Desde el año ¡900 todos los arsenales, aún aque-’
lios de secundarla lunportnncl, hau asunentaijo su ixtensjón, perso..
md técnico y obrero, y  herramental, en condiciones comnpletagnente
despropordo,uwias con la perspectiva de trabajo que con porvenir
remoto podrá] obtener. Durante los últimos diez años, sin embargo,
las construccloima procedentes del Gobierno han podido uiantener—
los 4 todps en plena actividad, por el número a importancia de aque
llas, y por el cuidado puesto por aquél cii el reparto equitativo de los
buques, con la mira puesta en el fomento de todos los articulos que
ofrecían buenas garantías, Pues, 4 partir del año prçSx(mq, el progra
una naval prevé solamente la construcción de dos grandes nuiidades
por año, y es, por tanto, obvio que la mayor parte de los grandes as
tilleros han de encontrgrse sin construcciones proporcionadas ¡1 sus
recursos tiitnicos y de personal. La reducción Inevitable de este,
ha de traer consigo—aid al ¡llenos se anu cia—trastornos de carác
ter social, qne hasta ahora si 110 disminuirse, han podido reduçlrse.
merced al periodo de florecimiento pasado. La sitnaciógi se aclararías;,
si  los astilleros mnenciouuwos recibieran encargos extranjeros, pero
de esto es, precisamente, de lo que hay poca 6 nInguna esperanza, p
en esto consiste 0111) de los despechos más grandes de la industria
alemana, no haber conseguido atraer dios gobiernos extranjeros 4
coastruir en sus astilleros, cuando los Ingleses cumusiguew tçner los
suyos en pleita actividad, mediante este recurso. Esto aclara la agk.
tación que las emuprusas funiemitan en el país encamlda 4 pedir la re
fonna del programa navni, c’iu la petición de nuevos nrmnamento
giero hasta la ‘(ccliii nó se ve signo alguno que. permita asegurarles el,
éxito.

ALMACuaNE DE LA BENCIN*. -La fatal explosión de bencIna ocu-
rrida en el crqcew York, es aún objeto de Investigación en ¡Gel. Has
ta el presente nO se ha logrado dilucidar la verdaderji causa de la’
explosión, Consldergnduse probable que fuera debida 4 conabustlón
cspont4ima, Con este motivo, los técnicos se esfuerzan en ave
riguar si la bencina puede en drc  nstancias dadas, entrar en ig-.
alción espontánea. La violencia lncbnceigbje de la explosión fui’
también sorprendeiitg. Los mamparos de aáro del espacio en que
ka bencina ‘estaba almacenada, fueron destruidos nmterlalmmi
En  el nioinento de. la  catástrofe las victimas trabajaban en mi
banco de trabajo que (aM lanzado contra un mamparo, quedando unu.’
y  otro destruido y los hombres horriblemente mutiladas, Otros tres.
hombres que estaban 4 la banda opuesta 4 la explosión, protegidos.
por. un condensador, fueron graveanegite heridos por los fragmentes:
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de  este  i1arto.  El  efecto destructor  es  taittt,  uiiis  sor1rendettte,
cuanto que la cantidad de beacirta  contenida en el  espacio de la ex—
pliiói  era muy pequeña.

Era  el combustible  que se  empleaba para dos botes  del  buque
provistos  de motor de explosión.. Suscita, ues  est  siniestro un pro—
bleina (le grave importancia y consecuencias relativo ó la manera cli
que  debe alinacenarse este combustible en tirninOS  ile que ales  a—
cidentes  no puedan producirse.

DIQUE FLOTANTE  DE SALVAMENTO DE BUQUES SUMERGiDOS.L0S
astilleros  de Howaldts Warke,  en Kiel, han construido  receutetuClie
para  la Di reccióti del Canal ¡ tupe rial un ti nc yo  ti O  (le dique  flotante
de  salvanientO, llamado quizó ó  generalizarse,  y  que ha  dado exce
lentes  resultados en srs  pruebas. Se  cuitipuite de dos  pontoites flo
tantes  ligados entre sí por construcciones ile hierro transversales en
lítica  que b rada cuya con ca vid Lid mita hacia aba u.  Cid  a u u o de estos
pútitoties  estó dividido  en  conipartititentoS estancos por  nielio  de
matupa ros bugí tndi nalS  y transversa les. l’a ra la in iners ión se llenan
estos  conipartitneiitos y  para la  elevación se  vacían por  medio de
bombas centrífugas accivitadas por  uit ittoti  r  de bencina.

Para  la  operación de  salvamento  se Íoitdea  el dique  encima del
buque  sumergido, de  iianera  que al  sutiergi rse el  dique  abraza i
aquel  entre los costados. Buque y dique se hacen entonces solidatius
por  un sistema ¿pecial  de cables que reparte los pesos en triiiiitOS
de  que la tensión de aquellos es proporcional ó su resistencia. Todus
los  aparatos se accionan desde el puente, y ó excepción de los buzos,
con  ni pequeño nóntero de  hombres se elecutali todas  las faenas.

VELOCIDAD DE LOS NUEVOS ACORAZADOS—A título  de rumor  re—
cogentos  lo  que dice  el  Lokdl  Aiiziger,  el  cual  nianifiesta  que los
nuevos  cruceros  acorazados que  se  construyen  en  los  ttillei  os
Blohm  titid  Voss, no  sólo  rebasarón en velocidad  al Voiz dcr  Tau,:,
alinón,  é  Indefatigable,  iiigls,  sitio  que llegrón  ó  la  nióxinta con—

-   seguida  por los  destroers  inós  veloces. En  el  caso del MoltCe se.
coifi  qie  llegue ó las  30 millas, y  en cuanto al que  debe estar  listo
en  Agosto (le 1912, se le sup.nIe nada  menos que la velocidad de 3t

-  millas.

TIiPULACióN  DELAS  FLOTILLAS DE  SUBMARINPS.—La Compañía
de  Subnl1rinO  de estación cii  Kiel,.ba sido transformada en batallón
de  dbs conipailiós. El çotiiandaite  de este batallón es, al rnisnlo tieni—
pi5, comLuidante de la flotilla  de submarinos. El  batallóij estó ó as ór
denes  directas del inspector  (le torpederos.
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EL Auateprro EN EL VOLUNTARlA,.....las datos siguientes de ori
gen  oficial ofrecen interés especial, por ser opinión corriente que las
dotaciones alemanas se nutren casi exclusivamente de reclutas pro
cedentes del servicIo obligatorio, De 15.271 hombres que ingresarmi
kii el servicio en el año :900, 4.492 fueron voluntarios. De éstos, 932
se cumprometier por uit año, y el resto por los tres que dura el
periodo de servicio, La mayor parte de estos voluntarios, como era
dable esperar, procedían de las provIncias costeras del Norte, muy
pocos de los Estados del Sur, llueve de la Alsacia Lorena y 131 de
Baviera. Lo que es de notar es la proporción creclente’del volunta
riado que demuestra la popularld,d de que goza en el país el servi
cio cii la Marina.

Más de una cuarta parte del personal está formada por estos yo
luntarlos y una tercera será la proporción en el año próximo según
informa el corresponsal en Berlin de 7k  Mwy. Todos lo1 puestos de
4 bordo que requieren especlalidi4 habilidad ó se distinguen por su
Importancja cii el servicio, están ocupados por estos voluntarios qué,
al parecer, 110 tienen iiada que envidiará los que existen en otras
Marinas, Por otra parte. 110 ‘es uq secreto que el almirantazgo ale-
niño gustada de reclutar todo el personal inferior de las dotaciones
por ci sistema del %‘nluntariado contratado para perlodos de servicio
prolongado. Puro, realmente, aunque este ideal no sea fácilmente
realizable, es ya un ¿alto verdadaris conseguir que una tercera parte
del personal se reclute cmi esta turnia, constituyendo ¡ma fracción que’
ofrece ¡1 ojos vista, suficiente garautia para el servicio,

DATOs DE LOS SUBMARINOS_Dei Ug’beng tomamos los siguientes,
datos: Los snbmarln.,s alemanes mio tienen su lastre de agua alojado.
entre los dos forros. Estos tanques van al exterior del submarino,
qnedanido útil, por consiguiente, cii el Intorlor de éste un espacio
mayor y, según se afirma, inejorimda su estabilidad, Los tanques yama
instalados al centro y cii las extremidades del btque, reduclémghme
con este aislan demfl., los peligros de explosión, Lqs tanques de petró
leo están dlspnest,s de mudo que, autonulficaniente, el petróleo con
sumido se remuplaza por agua, En los submarinos de la clase U. 3, la
propulsión es dada por niotorus Diesel de doble acción que represen
tan, en conjunto, tk  caballos, Un motor auxiliar de 320 sirve á los
timones horizontales, La velocidad suparficlal es de 15 mIllas y de
8,5 la de sumersión, El radio de acción en la superficie es de 1.500
mutilas y de 80 bajo el agua, Los preparativos para la zambullida re
quieren cinco minutos, pero la manIobra se ejecute en treinta segun
dos. Pueden estar sumergidos veintIcuatro horas. El peso de seguri
dad bajo la quilla es de cinco toneladas, A proa y á popo disponen de
argwzugfl muy resistentes para afirmar las cadenas de salvamento
en caso de accidente,
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SuBMARINOS—Según informes  de la prensa inglesa, que cuilsig_
fia  el Ncvy  aiid Military  Record,  el Gobierno  alemán proveerá  nada
menos  que treinta submarinos, para el  verano  ó  el  otoño  de  1912.
Las  grandes  sumas aprobadas cii  años  anteriores  en  el  Reiclistag
han  pasado punto menos que desapercibidas ante  los enormes crú—
ditos  otorgados para los grandes acorazados. Sin embargo, el hecho
positivo  es, que desde el año 1905 se han  votado  en  el  parlamento,•
cincuenta  y  cuatro millones de marcos, para la  construcción de esta
clase  de barcos.  De estos ciiictieiita  y  cuatro  niillunes,  cuarenta se
han  incluido en los tres últinios  presupuestos. Diez sumergibles es—
tñn  actualmente en servicio, dos completando sus pruebas, doce iiuís
en  distintas etapas de su construcción y seis en proyecto; pero  cuya
construcción  está decidida  Se coiistruycii  estos buques por grupos
de  á seis,  señalándose en cada grupo  el  progreso,  por  el  aumento
del  desplazamiento y  del radio de acción. Aparte  de ID cuestión  del
tamaño,  todos ellos son parecidos al  tipo  original  ‘U.  2»  que  fué ‘el
plimer  sumergible alemuáji ó quien  en  justicia  puede asignórsele un
verdadero  éxito en sus pruebas y cualidades. Con carácter  de: prue
ba  experimental  se instalan ahora en dos de ellos aparatos de tele—
grafia  sin  hitos,  y corre tanibiéii  el  runior que tÓdos los snbsiguieii—
tes  al  U. 12,  llevarán  una  pieza de  tiro  rápido de 3,4 pulgadas de
calibre,  montados en torrecilla  de eclipse. Cuando los treinta buques
estén cii servicio, veinte, por lo nienos, se estacionarán en el mar del
Norte.  Los depósitos del Báltico en Dustembrook y Danzig, conser
varán  cuatro sumergibles cada uno, y uno más,  cii situación  de  re
serva.  Parece probable que  Emdemm se convierta  muy pronto  en una
estación  perfectaniemite habilitada  de  torpederos y  submarinos. La
escuela (le  estos  recientemente establecida cii  Willhenisliaven  no
deja  lugar ó dudas dehaberse escogido este plinto  para operaciones
(le  submarinos.  Cuando el  U. 12  entre en servicio,  se dice también
que  el buque de salvamento  Vulkun  y  el antiguo Moltke  á bordo del
dual  alojan las dotaciones, se trasladarán ¿í Willliemshaven,  aunque
tanibiémi pára este propósito, se cita Cuxhaven.

EJERCICIOS DE TIRO Y DE TORPEDOS.—Para los  ejercicios de tiro
de primavera (le la flota (le alta mar, se habilitarán como blancos, tui
cierto númeyo de buques dados de baja cii  la lista de Ja flota.

El  cañonero HIlmiuL’!,  el  crucero protegido  Jagd  y tal  vez el aco
razado  Boyera,  se habilitarán especialmente para  este  objeto. Emi !o
que  respecta al cañonero, se ha propuesto  revestirlo  de una coraza
de  250 niilímetios,  que corresponde á  la  coraza del  Nassau. El tiro
se  efectuará  con granadas A.  P. y  H. E.; dos acorazados del  tipo
«Nassau» y  dos (tel tipo «Demmlschlancl» tomarán parte en él.  Ningún
cañón (le máS (te 230 inilimetros se empleará contra el /ugd.
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Se  dice.  igualnicute,  que la tineva ilotilla  de sLibmariuos  teodr:t  uit
buque  cuino  blanco, el cañonero  Vorou!’rfs,  contra  el que se lanza—
rau  torpedos  cargadus,  cii  las  cuiiuliciones  reales  de  la  guerra.

En  1910, se Ita gastado 1.750.001) francos para transíuriuiar los vie
jos  bilcines  en blancos;  cii  lo que respecta  ó los torpedos,  los gastos
h ini si do  de (325.000 fra it cos.

EL  PROGRAMA NAVAL.—Tonituiius del Mw: ¡Icor ile it!  Fin Ile  las si
gnieutes  indicaciones generales que hace suhr  el programa  laval
iulelliZitI.

Lo  ley naval orgziniciu iuleunauia dato de 1900, ha  sido  enniendad.i
dos  veces, el 5 de junio tIc  1906 y el 18 de abril  de 1908. La enmienda
de  1906 atniieutaba cii  seis el iióuneru de grauides cruceros  ócuus—
truir;el  de 190  reducía de 25 a 20 años  el período  de  actividad  de
los  acorazados y  obligaba i3 cIne 5C adelantasen la  colocación ile  las
quillas.  El programa, por  consiguiente, da  la siguiente  CuIUpoSiÇióli
O la flota alenuiuuia: 38 acora2ados, 26 cruceros ¿ucotiuzados.

El  efecto  ecoiuónnc  ile  las  dos  contiendas  ha  sido  aumentar  el

promedio  anual  de  los gastos  entre  IOUS y  1917, óltinio año  de  a
ejecución del progranua, de 285 nullouie de francos 0 510 millones, ó
sea ui  anuuieuuto de mitOs de 225 unillenes por año, Pero ¿u iiuisnio tieni—
po  que aniuentahiu el oóoieu, de Iniques,  el ilespuazauuinto de estos
últinuos  aLimentaba tauuibkn; esto explica lii elevación de los  gastos.

El  desarrollo  del  tiuielaje  de ls  biuquea de tít  flota  alemana con!—
prende  tres  épocaS: 1005, ;tiiuuieiito de 5.91(u) toneladas  del  desplazo—
uiueiutu de los acorazados; 0111$, aniluento  paralelo  sino  superior  del
despl;tzanmieiutu de lus  cruceros  acor  zudús; 1911), nuevo  atlinenti)  del
desplazaunieiito  de los  tcritziiiios,  O canso  ile haber  adptado  ulla
artillería titOs potente.

Se sabe que la mayor  mrtilteu ia, al principio  ile lii  ejecución del
programo,  era del calibre de 28u utiliutietros, este calibre se mantuvo
cii  los  enatro  primeros [)readitougts alemanes (tipo  Nassatt’),  y
en  el  primer crucero dreaduiotigt, el  Von—dcr—Twi,i.  Se  inmutaron
LIC 3115 en los cuatro  siguientes, así como en  el gral!  crucero Molihe

Y  se  cree  itue  para  los  buques puestos en grado  después se  ita
adoptado  el de 355 titilinietros.

Es  muy  diiicil conocer el arnianiento de,los acorazados alemanes
y  no pod riamos afi rutar si el ile 355 mih metros Ita sido adoptado pa ram
los  buques  puestos  en grado  antes  de 191!J. En todo  caso, aunque la
cuestión  no pueda  decirse cori seguridad, conviene indicar lo que se
dice cii ciertos  circiilus militares.

La  instalación en el Ono,:  y  el Lina de un  cañóti de calibre supe
rior  al de 395 fn  (lila  sorpresa  paro  todos los alunrantazgos; se creía
que  la  cuestión tui había recibido solución praictica cii uuiuguunai utari—
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ita  y que  se  estaba  cii  el  periodo  de  esto Jio  Ú de  experiencia,  como
‘cii  los  Estados  Unidos,  por eeutplo,  para el de 355 utilituetros.

Debe recorUarse,  sin  eiubar’u,  que  ya  en  mayo  indicaba  el Moni—

Icur  haberse  ejecutado  en Inglaterra algunos  tiros  con  un  cañón  de
‘calibre  considerable.  piiece  que  la  suspensión  de  los  trabajos  de  los
tces  acorazadoS  alemanes  puestos  cii  grada  al principio  de  1010, fué
de  bi cia ñ la  u u ea   clopciúu del  cañón  de  343  ini inc trus;  el  al no rail—
tazgo,  comprendiendo  que  estos  acorazados  serían  inferiores  ¿í los
,aorazados  ingleses,  tomó  las  mós  enérgicas  medidas  para  evitarlo;
por  una  parte  tuvo  que  suspender  los  trabajos  ile estos  acorazados
y  por  otra  adoptar  un çañóu  superiO  al  de  305 y ami  al de  343; pare
ce  que  dotaró  5 los  nuevos  acorazados  con el  de  355  milímetros,  ca—
‘Ubre  que  corresponde  5  los  de  14 pulgadas’  ingleses  y  americanos.’’
Rei’iovanios  nuestras  reservas  en este  asunto,  aunque  haciendo  cons
tar  que  si los  hechos  dennstrasen  ser ‘inexactos,  parecen  sin  enibar—
go  muy  verosímiles.

Se  puede  contar  conque  Alemania  posce  hoy  en  servicio  4 acora
zados  y  1 crucero  acorazado  arinados  de  cañones  de  280 milímetros;,
4  acorazados  y  1 crucero  acorazadoen  grada,  armadvs  de  cañones
de  305 y O acorazados  y 4 cruceros  acorazados  susceptibles  de  ser
.arniadus  con  cañones  de  355  inilinietros,  ó sean  en  total  17  Dread—
notigths’,  que  estarón  todos  en  servicio  en  1913.

•    Los buques  que  quedan  por  construir  son: 3 acorizados  y  1 gran
crucero  (lite  se  poiidrñii  en  gracia  ii’  1911, mSs  6  acorazados  y 6
grandes  cruceros  que  se  pondrón  en gracia  ú razón  de  1 acorazado  y
1  gran  crucero  poi  año  hasta  1917, l(; que  cló 9  acorazados  y 7 crucé
ios  acorazados,  ó  sean  16 ,Dreadnougths»,’qiie  añadidos  i  los  17
virtualmente  existentes  hacen  ascender  533 el número  de  los  Dreacl—
nougths’  que  tendró  Alemania  ñ fines  de  1910 óá  principios  de  I92C

Bajo  el  punto  dc  vista  de  los  gastos,  el  presupuesto  de  1911 es  el
punto  culminante;  los  créditos  pasarñn  de  575 millones  pai  deseen—
ler  5 562  en  1912, 5 538  en  1913. Para  la  última  aiiualidaçl  ile!  pro
grama  (1917), los  gastos  previstos  se  elevan  5 520 millones.

ESTADOS  UNIDOS

NUEVOS  SUBM,RlNOS.—UaLl  sido  aprobados  por  el  secretario  de
marina,  los  contratos  para  la  construcción  de  cuatro  submarinos  au
torizados  por  el  Congreso  en  la  últiuti  sesión.  Estos  contratos  han
sido  lirniados  con  la  casa  Eletrk  Boat  Conipany,  (Hollaud).

Dos  de  los  submarinos  se  cojistruirón  en  la  costa  del  Atlñtitico  y
dos  eti la  costa  del  Pasífico.  El  precio  medio  de  los  dos  primeros  es
de  2.300.000 francos  y  el  de  los  otros  dos  es  de  2.450.00(1 fiancos.

Estos  buques  tendróri  tinas  500  toneladas  de  desplazamiento  y
iebrúl1  ser  superiores  ú  todo  otro  submarino  flote.
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DisrRutucióN  DEL BiNDAGE  EN LOS NUEVOS ACORAZADOS-—Los
acorazados  de 27.tjdki toneladas,  que segtiiriin  al tipo  Arkaiisas,  se
llainardn  New— Yur/  y  Texas.

El  peso  de  la  coraza  de  estos  buques  es  de 6.382 toneladas  para
cada  tino;  40t )  toueladas  ms  que el  111)0 precede ite,  atnnen ti)  que
servird,  priucipalniente, para  reforzar  la  cintura  alta  y las  torres de
las  piezas  de  grueso  calibre.

La  repartición  de  la  coraza  es  la  siguiente:
i»  Coraza  de  cintura  de  flotación,  longitud  total  145 metros;  al

tura,  2,40 imietros; espesor, 305 milímetros cii el canto  superior, 24!) cii
el  canto inferior  cii  una  longitud  de  128 metros  en el  centro.  Este  ca—
ón  de  128 metros  de  largo,  estd  cerrado  ;i  proa  por  un  iuaiflpaio
blindado  de 280:1 254 uuliuietrus,  pupa  por otro  itianiparu  de 229 nil—
liii met ros.

A  0il  del  umaliiparo de popa  estLl  dispuesto  otro  de forma trian
gular  de 178 nnliumetros, para  proteger,  por  li.  umeuGs en parte,  las
formas  finas  de  P0l)t.

2.’  Cintura alta  (°  c’iilnrra del  eutrepuente inferior), longitud to
tal,  128 nietros;  altura.  2,ud  ilietros;  en  36 metros I  partir de proa, el
esoesor  de  esta cintura  varia  de  28i ) milímetros en  el  canto iuferior

229n  el canta  5ti)e  1 Oir.
El  canto  superior  llega  1: altura  de  las  portas  de  la  bateria de

la  artillería  secundaria,  y  l:t  altura  de  la cinhira  alcanza en  este  si
tio  2,74 metros,  en  una  liiitud  de  54 metros.  Esta  cintura  etd  ce
rrada  cii  cada  extremmud.id por  u:auparus  de  254  milímetros;  otro.
mu:uuparo de  220  umilluierris, situado  d  la  altura  de  la  torre  núiue—
ro  2, corta cmi dos  esta  la ça  bateria.

3l  Una  casamata  para  eamiomies de  127 milimuitros se  eleva  sobre

la  cintuaa  alta.  A  c:uisa  de  la  elevación  de  &sta, no  tiene  muds qLme
124  metros  de  altura  en  una longitud de  36  metros,  Su  espesor  es
de  164 muiliuictros, asi  colimo el de  su  mamparo  de  proa;  el  de popa,.
que  es  oblicud,  tiene  22d  uiliinetros  en  el  canto  infeior.

Las  torres  para  los  cañones  de  grueso  calibre  tienen  placas  de
356  unlimetros,  espes  ir  igual  al  calibre  de  los  cañones;  cii  sus  ba
ses  tienen  el  husmo  espesor;  pero  este  espesor,  presentado  de  fren
te,  disnnuuye  :1 305 y  203 milímetros  cmi las  partes  nmenos expuestas
(detrds),  y aún  127 unlinuetros  en  las  que  estiu  protegidas  por  la
cintura  ú  sus  uianiparos  blindados.  El carapacho  de  las  torres  tiene
102  milimnetros. El blockaus  tiene  305 milímetros, y  127 nmdinmetros Cmi
su  carapacho; el  tubo tiene  015  umilínietros de  diametro  y  280 milí
metros  de espesor.

No  se  tiemmen nijticias  precisas  respecto  mi las  cubiertas; pero  tstas
ser;ími prohabicumente reforzadas para  resistir  al tiro de los  dirigibles
y  aeroplanos.
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EL  ACORAZADO  DEL  PORVENIR.-—A este  efecto,  The  Army  ami
Navy  Register  dice  lo siguiente:  »»lnformes recibidos  de los  agregadós
navales,  manifiestan  que  existe  una  coiriente  de  opinión  afecta  á  un
cauibio  radical-en  la  manera  de  concebir  el  acotazado  del  porvenir,
que  es  objeto  de  discusión  en  Inglaterra  sugerida  por  el  profesor
Abeli.  Cree  éte  que  la  eficiencia  del  acorazado  con  la  adopción  (le
un  pr»yecto  que  equivale  á  la  reproducción  de  nuestro  antiguo
Kui/utlin,  ó sea  un  buque  con  la  mayor  parte  de  su  casco  sunlergi—
do,  cubierta  protectora  arqueada  (le gran  elevación  y  torres  para  eL
alojamiento  de  la  artillería.  A primera  vista  se  nianifiestan  los  graves
inconvenientes  que  el  proyecto  entraña.  Las  torres  habrón  (le tener
coniderable  elevación  si ha  (le darse  ñ las  piezas  la altura  necesaria
para  sus  funciones  en  combate.  Las  torres  han de  ir,  naturalmente
protegidas,  y  ambas  circunstancias  implicai  la  instalación  de  pesos
muy  altos  que,  sumados  con  el que  ya  lleva  consigo la  misma  cubie—

•   ta  protegida,  diticultarón  extraordinariamente  todo  lo  concernient  .

cstab.lidad.  Otra  objección  de  mucha  monta,  es  que  con  el  proyecto
en  cuestión  la  ventilación  interior  ha  ce  estar  muy  dificultada.  Claro
es  que  el proyecto  obedece  ñ la  idea  de  ofrecer  ó  los  tiros  del  ene—
litigo  tina  ñrea  mínima  de  vulnerabilidad,  pero  es  ó  costa  de  cuaida—
(les  esenciales  del  buque.  A  las  objeciones  anteriores  se  agrega  la

•   dificultad  (le comunicación  que  existiría  entre  tales  torres  y  los  pa
ñoles,  y  finalmente,  tampoco  es. contestable  que  estas  torres  ofrece—

-   rían  unís blanco  al enemigo  que  los  corrientes  en  los  buques  de  gtie—
—  rra  ordinarits.  En  suma,  el  nuevo  proyecto  es  rechazado  como  no

viable  entre  los  marinos  americanos  cuya  opinión  respecto  ó los aco
razados  venideros,  es  que  se  diferenciarón  de  los  actualés  en  su
‘nlayor  desplazamiento  impuesto  por  el ohjetivo  de  aunintar  constan—
teniente,  en  lo posible’, el  poder  militar,  el  medio  de  acción  y ‘Ja, ve
locidad.»

EXPERIENCIAS DE TIRO SOBRE PLANCFIAS.—Traducjntos de  MU

/e//ungen  nos  dem  Qebiete  des  Seeit’esens: <‘En Febrero  de  es,te  año
-    tuvieron  lugar  en  la desembocadura  del Potomal  ejercicios  de  fuego

contra  el antiguo  acorazado  Kathadin.  Los  resultados  de  este  ejerci
cio  han  siclo satisfactoriamente  comentados  en la marina,  por  haberse

-  llegado  con  ellos  á  conocimiento  (le  los  efectos  d  penetración  en
plajicha  en ‘circunstaiiias  parecidas  ó las  que  pueden  presentarse  en
caso  de  guerra.  Y  de  esta  clase  de  experi&ncias’ no  se  litbia  realiza
do  hasta  la  fecha  ninguna  efectiva  én  lo  Estados’  Unido.  De’dúcese,
segúfi  la prenso  americana,  de  las  pruebas  altididas,  que  los  pi oyec—
tiles  cofiados  mantienen  su  efectos  á grandé  distancias.

Los  resultados  obtenidos  Sun tanto  iuós  importantes,  cuintu  cpie
las  piezas  empleadas  on  de  inferior  potencia  ‘balnítica ó  la que  flioii—
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tan  lo  buques iiioderiios.  En  electo, las  piezas  de  3U,  çetitiiiietros
que  jugarcn.eii. el  ejercicio, tienen 731  metros  de  velocidad  inicial,
muy  iníerior,coino  se ve, dIos  867 (le  que  ‘disponen las  piezas de
igualçalibre  que  montan  lusiiids  recientes acorazados.

La  apdcidad  de  perforación  de  los  proyectiles  disparado  por  las
últimas,  es un 30 por  100 mayor 0 8.009  yardas  de  distancia  que  las
ernpleada  en  el  ejercicio  O que  nos  referimos:  Probóse,adenids,  con
éstos  la precisión  (le que  eran  sasceptible,  y aunque  no pueden  con—
siderarse  cuino casos independientes  la penetración y la  precisióii  del
tiro,ya  tie  iiia  y  otra  son  funciones  de  la  velpcldad  ¿Jet pryectil,  el
éxito  kgradu  en  los  blancos  es  buena  iiidicación  de  lo  que  puede  al—

•             canzarse con piezas  de  lliayoi  perteccióii  balístic.  El blaflco emplea-
-             do tenía  una  extensión  superficial  inferior  -en  un- trcio  Ola  de  los

blancos  çle los  elercicius  (le  fuego  ordinarios,  y  O pesar  de  esto  se
lograron  cuatro  impactos  (le  cada  diez  tiros,

Lo  datos  que  han  trascendido  O la  publicidad  soi  los  siguientes.
•     El 10 (le Febrero  se  realizó  la prueba  en  excelentes  condiciones  e,

tiempó.  El acorazado  Tillú/u,sse,  próximo  á la  bpca  del.ríoPotonial,
dispari  sobre  el J(athadisz, fondeado  en  el  bajo  fondo, desde  Wiadis

•            taiicia de  8.000  yardas.  Sobre  el  KoI/wdjn  se  habian•  colocado  dos
blancos.  El uno  (le las  dOnerisiojies  de  3,7 por  4, y  el  otro  de  6,1 por1
10,7  metros.  Estos  blancos  estaban  formados  Ue planchas  de  elabo
ración  reciente  1e  espesores  variables  entre  203  y  279  niilin’etros.
Algunas  planchas  eran  planas  y  otras  encqvaclas.  Se  dispararon
10  tiros  con  los  cañones  (le 30,5  y  40  calibre.  El  peso  del  pro
yectil  era.  de  2956  kilogramos  y, como  liemos  dicho,  con  una  ve—

•                locidad inicial  de  732 metros.  Los  irnpacto  fueron:  Uno,  en  plancha
de  203 miliinetros;  dos  cii  planclia  encorvada  de  254  iuilimeti-os, y  el

•               cuarto, próximo  al  borde  del  blanco  que  rebutó  en  él;  En  otros  tres
penetraron  con  coiipleta  limpieza  las planchas.

El  resultado  de  estas  experiencias  tui  etimnlado  ¿1 repetirlas  en
condiciones  Øifereiites.  De  tas  realizadassobre  el  antiguo  acorazado
Texas  damos  cuenta  en  otro  lugar,

•  ‘                EjERcicios DE TIRO.—--Segñii informes  de la  preisa  los  ejercicios

le  fuego  realizados  en  las  escuadra.  del  tlOntico,  del Pacifico  y del
Asia,  de  los  Estados  Unidos,  han  dado  cxcelepté  esultado  y demos-
frado  lj  perfección  O que  se  ha  llegado  ei  eteasntu  de.  la  Marina

•            norteamericana. Se  han  verificado  este  año los  ejercicios  ó distancias
superiores  a  10.000 yardas  y sobre  bLancos  de  ninor  extensióii  su-,.

•           erÍicial que  los  años  anteriores.  Adenuís,la  velocidad  y  rumbo  de
•           us buques  remolcadores  fueron  elénieiitos   ‘arkbles  cmi  el  tili  de

diíkultar  el ejercicio.  Se  hizo,  pues,  todo  Iuposibl  pQr  asimilar  las
tundiciones  de  estc  i  lis  que  Ii  reqlidad  del  conib’ite  pued  t ofrecer
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A  pesar de  estas  dificultades 16s impactos obtenidos superaron  á lo
que  podía esperarse  del continuo entrenamiento á que  están soineti
das  la  dotaciones, habiéndose distinguido seis piezas  de  doce  pul•
gadas.  Acerca del resultado obtenido, el Secretario de Marina rnister
.Meyer, se  expresa en los-siguientes términos:

El  problema planteado en los ejercicios de este año era tal que el
buque  empeñado ei  el  jercici  no .tuviera  noticia  en  ningún  mo—
mento  del umho,  velocidad y distancia al blanco, que  son,  precisa
niente,  las condiciónes en  que había de verse  al combate verdadero.

•  El  resultado obtenido jio sólo da, portanto,  la medida de  la  eficien
cia  lograda en  nuestra Marina en el manejo  de la  artillería  sino  que
ha  puesto á prueba  Ja habilidad técnica  de  los  cbmandantes  de  las
divisiones  en’el niane  de éstas  y de  circunstancias que, aunque re

•    flejo-exacto, se aproximan á  las del combate.  -

Era  de  su incumbencia la  elección  del  rumbo  de  ataque  á  los  -   -

blancos  más adecuado para evitar la suficiencia perjudicial del  vien—
‘toy  del -humo, recibtr la luz en  coitaiciones más  ventajosas y evitar  -

•     la derrota  ue  más  perturbara  la estabilidad de plataforma por  efec—
to  de la mar reinañte.

Los  buqués  remolcadores tenian instrucciones de alterar. en mo
nientosdalos  su runbo  y velocidad de  modo que  los  buques  que

•    disparaban  sus  cañones estaban en la imposibilidad- de predecir cuaI      •

seria  en  momento dado la situación de los blancos,  cuya  suerÍicie,
•  pór  otra parte, se  hbía  reducido en  un ,cuarenta  por  ciento  de  la

adoptada  en  años anteriores.  -             -.

Además  se  impuso á los  buques  la  obligación  de  mantener  una         1 ‘‘

•    velocidad determinada  durante  el  fuego,  entendiéndose  que’ quel  -

que  pór avería, imprevisión ó impericia tio la  mantuviera  COil toda
precisión,  se  coiisideraiá  como entrado  en  el ejercicio; es  decir, que  -    -  ‘  -

-.  .   l  resultado de sus tiros,por  bueno que  fuera,  no se  contenia  en  el  -   -

cómputo  definitivo. Ninguno de los buques fué  objeto  de  esta  San-  -      -•- -  -  -

cióu  porque todos cumplieron estrictamente  las  instrucciones  reci—
bidas.  -  ,  -  -  -  -  :      -.

Los  impactos  fueron  en  mayor  número  que -los de los años  ante—       .

riores,  distinguiéndose las: piezas de doce pu!gdas  con un tantu por  -,

ciento  de blaicos  mucho mayor que  el que se  esperaba, teniendo en
cuenta  la pequeña superficié de-los blancos  empleados.  En estere-        --

sultado  se  coiisidera haber ejercido influencia beneficiosa los ejerci
cios  realizados sobre el San Marcos  de  que  se  da  cuenta  en  otro
i ga  r.  -  -

-   EJERCICIO DE FUEGO SOBRE EL TEXAS».—Relata la  prensa  ame
ricana  el ejerccio  de fuego realizado-sobre el’auitiguo acorazado Te— -

xcis  á quien  reçientemente  se  le rebautizó  con el nombre de San Mar—

TOO-LxvuL     -         -    -  •  ,  -    54
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CuS  pa  ditertuciarle  del  iiiiVo   jrazado  Tcxos.  LI  Sun  Aizrcos..
fondeado  en  la balna  ile Cliesapeake  tué  bunbardeadu  puf  el  acora
zado  Ntir  Honps/1ire.  El objeto  de  esta  prueba  tenía  el  doble  catíe
leí  de  Ver los  verdaderos  efectos  Cii  combate  de  la  artillería  iirder
un  y  piubir  la  vez  el  gr;ido  de  eficiencia  cii  el  tiro  alcanzado  por It
marina  nmi;Ciicnlla.  Tuila  la  flota  del  Atliutico  y grau  número  de  eim—
hareaeioues  de  menor  touelaje  asistíami ¿i la  prueba,  presenciada
taitibimi  por  el Seeretario  de  Marina  Mr.  Meyer.  Tuvo  ltigir  el  ejer
cicio  en los  días  21 y 22 de Marzo  desde   primeras  horas  de  la
niiiunia  liisti  las  últimas  LIC la  tarde.  La  distancia  de  fuego  fué para
ls  cañoiles  de  siete pulgailas  variable  entre euaro  y  cuatro  y  me
día  tullas,  y para  los  de  ilmice y  ochi  pulgadas  entre  seis  y  seis  y
inedia.  La  dcstrez;m y  acierto  LIC los  artilleros  fué,  al  decir  de  la

 juiericatia,  tilo  lo  excelente  que  podía  ilesearse  Mr.  Meyer
afirma  cii  su  iutoruie  ofiCi ml Lltlc los  proyectiles  se  colocaban  en  cf
sitio  del  barco  que  s  prete1ti,  u   hubiera  dificultad  en  herir
Lis  torres  en el  umiiuieiii  cii  que  eSto  fné  parte  del programa,  dispa
tiidt,i  distancias  cIiiprcIiLlidS  entre  diez  oil  y  doce  mil  yardas
Ls  daños  i’cnsiuitailS  al  bireo  fueron  LIC taí  nmagnittid que  se

piqtie.  Dice  .\r.  . eyeí  que  la  inspección  posterior  dl  buque
ilió  cuenta  de  agujeros  inmucuslis  Cii uubuS  costitilus por  los  proyee—
liles  que  atravesar  mi ile  baiid;i  banda,  algunos  (le cIlIos  bajo  la  lí
nea  de  flotación.  Ctmmlquiera de  eStOS  hubiera  sido  suficiente  para
pro’ocar  la  pérdida  iI’:l buque.  Se meus:iron  también,  aun  ó distanciñs
di:  duce mil vaídas  que  .mlgimiiuS prijyceliles  atravCSaiOn  la  coraza
explotando  después  cii  el  immieíiO ile1 bliilue.  La  torre del comandan
te  estaba  umaterialumente  partida  en  dos.  También  se  observó  que
h,s  agujeros  hechos  en ci  costado  que  entrontaiba  al  Ni’ii’ Hampslnrm’
eran  hnipiús,  al  paso  que  los  abiertos  en  el  costado  opuesto  eran
muy  irregulares  y  iuuclusiniu  mayores,  advirtiéndose  que  el  pruyee—
til  arrancaba  planchas  enteras  de  tt.uro al atravesarlo.

El  Sun  %ImircuS ó antiguo  Texas  fué  botado  al  agua  cii  1889, y en
tró  en servicio  en  1592. Sn  protección  consiStia  cmi cintui ra parcial  de
duce  pulgadas,  estando  sus  iuamnparO5, torres,  reducto  y  torre  de
mando  protegidas  por  planclia  LICI nusmuu espesor.  La  cubierta  pro
tectora  era  de  tres  pulgaLlas  en  la  región  currespOriLlieilte  las
partes  vitales.  Lo que  iguciranios  es  si esta  coraza  era  scmmcillamnente
de  acero,  ó de  acero  harveyailO.  De  todos  muLlOS, si  se  tiene  cii
cuenta  que  las  pl:uiclias actuales  son  ile  mucha  mayor  resistencia
que  las elaburad.us  cii  la época  de construccióil  del  San  Marcos,  y
que  la artilleria ciii  que  éste  ha sido  batido es  mucho mós  poderosa

que  la  correspondiente  :i  la  época  ile  aquél,  el  resultado  de  esta
prueba,  no  puede  e)nsiLler;irse culo  sorprendente,  cii  cuanto ú sus
eft5  LleSi r.ict,ires  í  bien  muy satisfactoria  como  devastación  de
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lo  que  puede  lograrse  con la  destreza  y  práctica  actual de  los  ejel—
c  icios  de  fuego.

En  su ‘informe,  manifiesta  Mr .Meyer  que  la  prueba  realizada  co_
•  •..rrobora la  confianza puesta en  ls  reeiéntes  proyectos  (le  acoraza—
•   dos de la Marina  americana,  aunque  icasu  sea  acunsejable  dar,  tui

ma  rg e u muyo E  la  p ut  cc  ióiu.

FRANCIA

iiRChLUS IJET IlO  1 11 COMImAiI  i,q:,  lSCUAUlAs lACiis.ks
EN  1910.—Los resultados  de  este  ejercicio  que  en  el año  pasado  tu
vieron  lugam en.  la  proximidad  de  las  islas  Hyéres  no  satisficieron
completamente  á los  circulus  uíiciales  ni á las  dotaciones  de  ls  bar
cos  que  en  ellos  toniarom  parte.  Las  PreScripcionespara  estos  ejer
cicios  no  parecen  ser  conipletanieu,te  precisas  ni perfectas.  Y. el  re
sultado  de  estos  defectos  ha  sido  que  la  clasificación  de  néritos  rea—

-        lizada por  la  comisión  inspectora  de  los  ejercicios  en  presencia  de
éstos,  sufrió  en  la administración  central  alteraciones.  considerables
que  al  ser  cononocktas  de  los  buques  dió  lugar  en  éstos  ó  uejas  Y

-    protestas  más  ó  menos  justificadas.  El  acurazado  Jaureguióerry que
•    cour arreglo  á  la  clasificación  de  la  Comisión  obtuvo,  un  tanto  por

cieuito  de  blancos  igual  á 33,69, y  obtuvo  en  consecuencia  el primel’
lugar  entre  todos  los  buues  enipeñaclos  en  el ejercicio,  fué  excluido

de  la  lista  por  el Ministerio,  al  parecer,  pár  no  atenerse  la Junta  cen—
•     tral al  precepto  escrito  de  las  instrucciones  que  regulan:  aquél.  Cosa

parecida  ocurrió  con  el  acorazado  Jus!ice,  excluido  también  á pesár
de  ocupar  l  segundo  lugar  en  la’ clasificación  de  la  Comisión  insec—
tora  y ser  el que  mejor  se  condujo  en  la  segunda  escuadra,  no  exis—.
tiendo  razones  aparentes  para  esta  desclasificación.  El  Democratie,

•     que ocupaba  el, cuartó  lugar,  pasó  al  primero  en  la  clasificación  de  la
Junta  central  del  Ministerio,  asignándole  un  45 por  100 de,  blancos
y  el Ernest  Renan,  dl  noveno  pasó  al  segundo  COrI asignacióñ  de  38
por  100 ae  blancos.  En  la  primera  escuadra,  el  Dupetit  Thouars  fué
prdniovido  al  primer  lugar  con 33  por  100  de  blancos,á  ‘pear  de
ocupar  el  tercero  eti la lista  de  la  Comisión.        ,

Esta  rectificación  de los  juicios  de  la  Ccnuisión  inspectora  causa
tanto  mayor  desagrado,  cuando  era  sentimiento  general  y  práctica  -

admitida;  el  considerarlos  como  irrevocables  por  la  autoridad  que  le
es  propia,  y  adeniás,  por  el  prestigio  que  conipaña  á  juicios  formu
lados  en  la presencia  misna  de’ los hechos.  Las  quejas,  por  otra  par
te,  parecen  justificarse  en  el hecho  de  que  la  opinión  ministerial  em

‘.pleó  un sistema  de  clasificación  diferente  del  usado  por  la Comisión
Mientras  ésta,  los  tiros  cuyos  puntos  de  caída  distaban  del  blanco
25  metros  sólo  los  ponía  en  cuenta  en  casos  muy precisos  cuyas  cfr—
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cLuistalicias letallan  las instrucciones de tiro,  la  oficina  ministerial
los  aceptó corno blancos é incluyó, además, en el número de éstos
todos  los tiros  cuyos proyectiles cayeron en la zona peligrosa, en
lugar  de considerar como base del cálculo aquellos cuyos impactos
fueron en el blanco. Esta separación de las instrucciones del tiro dió
lugar  á que se asignara á los  buques como blanco  no sólo los que
el  reglamento detpuina,  sino muchos más de  los  cuales no  pudia
menos de prescindir la Comisión. Barco hubo, como el Renan, al que
por  el procedimiento empleado por la oficina del Ministerio se le
asignó 48 blanCos, no figurando en la  lista de la Comisión más que
con 23.

Si  se tiene en  cuenta la emulación que  tales ejercicios despierta
en  las dotaciones desde los comandante hasta cabosde cañón y sir
vientes de piezas aparecen, si  no  justificadas, explicadas las quejas
de  las dotaciones y el dejo amargo de alguiias de ellas al considerarL
se  preteridas en  el  juicio de  mérito  de  la  oficina  central  en  des
acuerdo  con laCornisión  inspectora.

Este  desacuerdo y  el disgusto por él ocasionado ha tenido  reper
cusión también en las nianitestacioneS (le la prensa t4cnica.  La  Vie
Mariliifle  et Fluviole caracteriza el juicio de  la  oficina  centra’ como
.une  décisió1isCafldaleU5e. No faltan, sin embargo,  opinionet  que
aplauden ó justiíican el dictaiiieii niiuisterial, pero reconpcen á la vez
la  necesidad de alterar  y fijar  claramente las  iitstruccione  de  tiro,
consiguiçndO que solo los inipactos en el blanco sirvande base para
el  cálculo del mérito de los  buques y otorgando á la  comisión ins
pectora amplios poderes para suspender temporalniente  el ejercicio
cuando los daños causados cii  el blanco por  los  proyectiles  hagan
ine’itable  su reparación inuiediata, si han de registrarSe  con exati—
tud  los impaçtos posteriores. Por lo demás, para esta clase (le  ejer
cicios  establece esteaño el Ministerio nuevas prescripciones en las•
que se tiene en cuenta para la calificaçión de mérito de lós impactos,
si  éstos proceden de piezas de grueso ó mediano calibre y la calidad
y  estado de las niuuiCioiles  empleadas.

Acerca de los ejercicios, el Yacht da los siguientes detalies: Como
blanco sirvió el antiguo acorazado de la defensa de costas el Fulini—
,ionf,  que se fondeó en cuatro en el  frentç Sur  de las islas Hyeres,
quedando su plano longitudinal  en dirección  próximamnte  perpen
dicular  á la del tiro.

Se construyeron sobre el buque unas supretrOCttras de madera
de  tal extensión, que la superficie total del blanco era de 55  metros
de  largo por ocho de altura. Los resultados del ejercicio quedaron á
cargo de una Comisión presidida por el contralmirante Gashard cuya
base de información debia ser no sólo los impactos en el  blanco así
constituido, sino también la  rapidez  del fuego que los  buques de
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arrollaran.  Advierte la publicación citada que al  buque empeñado en
el  ejercicio era  desconocido el  rumbo según  el  cual  dbía  desfilar
ante  el blanco. Que debía, por el contrario, seguir las  aguas en línea.
de  filade  un  buque guía á  cuyo conianda*  entregaba  !a Comisión
bajo  pliegó cerradó  instrucciones  concernientes, entre  otras  cosas,
al  rumbo í  seguir. Este  rumbo se  desarrollaba  en una línea parcial
mente  recta  y parcialmente ‘espiral en  tériiiino  tales, que el  blanco
se  maqtuviera en  niarcacin1e  80 grados á  partir de la  proa. Entra
rpn  los  buques  ordenados  por tipos  en la  forma siguiente: Buques
dé  c9lnbate de  la  segundaescuadra  (distancia de  tiro  de  6.000 á
5.600 rnetros); cruceros acorazados  del  tipo «Marsellaise’ (distancia
de  tiro  de  6.400 á  5.900 metros); cruceros  acorazados  de  los  tipos
«Renaii» .y «Jules Ferry» y acorazados del tipo «Patrie» (distancia de
tiro  de 6,900á 6.400 metros); finalmente, acorazados del  tipo «Justi
ce»  (distancia de tiro de7.200 á 6.600 nitros).  Las diferencias. en las.
distancias  se  establecieroil con el fin de que los buques utilizaran su
artillería  media. La  velocidades de  marcha fueron, para  los buques
deja  segunda escuadra,  12 millas; para  los acorazados Patrie, Repu
bUque  y  çruceros  acorazados  de  la  primera  escuadra,  14 niilla

•     flijalmente, para  los cuatroacorazados  del tipo «Justice» 14,35 millas.
La  derrota  marcada debía recorrerse en seis minutos que fuétanibién

•      el tienpo.asignadoá  la duración del fuego.          •.

El  informante del  Yacht  manifiesta que en  higai  de uno  debieron
emplearse  dos blancos  para eliminar  la ventaja  que -del  empleo de
uno  nada  más  se  deriva para  los  buques  que  entran  primero eiel

•     ejercicio.                      -

Fueroji  éstos  los acoraz de  la segunda escuadra á los que siguie—
ronlos  cruceros acorazados  Es de observar  que 165 buques  d  está
escuadra  montan  cañones de  100 milímetros y, por  consiguiente, que
podía  darse  el caso, y  sé dió, que  por  los  agujeros  producidos  por
estos  proyectiles  podían  atravesar  fragmentos de  las  granadas  de
de  calibre grueso. De hecho, varios  buques de  la armada citadá em
.plearon  proyectiles de  ogivas  prolongadas, de  graíl  espacio  hueco
interior,  cuya explosión no pouia menos de producir numeosos  frag—

•      mentas.
Al  principio  del ejrcicio  era posible  locálizar los  impactos  ro

deándolos  de  una  banda  de  color é inscribir  en  ella  una  letra  ma-
yúscula  indicaçlora del  buque correspondiente.  Pero  cuando llégó el
turno  de  la primera esctadra,  la superetructuradl  Fulrninunt esta
ba  de tal modo destrozada, que la  dificultades de  clasificación y lo-.
calización  de impactos hicieron imposible la observación acertada de
los  resultados y de  su registro. Propúsose  entonces  recurrir  i  blan
cos  de  extensión superficial, pero esta  proporción fué  denegada por
los  oficiales de artillería de  acuerdo con la Comisión inspectora.  Flu—

,
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bu,  pues,  de continuar  el  ejercicio  recurriéndose  al  expediente  de
reemplazar  corno  se pudo los partes de la  superestructura arrebata
das  por  los proyectiles  por  atras formadas con cables de acero, p10—
i.ediniiento  que hizo aún inós difícil  la obsrvacióti  por ser  destruzt
das  facilísimamente las superficies  de blanco formadas de esta ma—
ilera.  No  sólo produjo esta  reclamaciones justificadas, sino  que re—
sultó  para la ouiisióii  ser de verdadera imposibilidad  registrar  los
resultados  del  ejercicio  en turnia  inatacable y  exeuta de objeciones.
Hizo  la Qom i sión  si i  e niba rgo,  todo  lo  Ii u man unen te  pos i bI e para
qt:c  sus observaciones y la clasificación en ellas basLLas fuera ubje—
tL)  de las mciios criticas  posibles.                     -

La  artilleria,en  esta ocasión, ha ciado motivos de satisfacción por
iu  registrarse incidente alguno  relativo ó impertección de  funciona
miento  ó defecto de resistencia en  las piezas. En  la estima de la ve
locidad  de hiegu, la Cuinisióti  ha tenido en cuenta las interrupciones
ó  exceso de lentitud  debidas  deficiencias en’el  servicio  de las pie
zas  y  organización del  ejercicio,  difereticiúndolas  de aquellas otras
provocadas  por  cauSa de fuerza mayor cuyo cómputo, naturalmente,-
no  debia influir  ei i la  ap reciaci óii  del  iiié rito.

Los  siguientes esquemas manifiestan el  resultado  del  ejercicio,
en  Lis cuatro mejores unidades que fueron el Jaureguiberry, el Justi—
ce,  el Dupeiir—Thunars y el  DeFnm’(atie, como ttinbién  del acorazado
Baiwet  que posee artillería  iiieaia  de 138 y  lOO niilimetros,,y  del aco—
Tazado Patrie  que  moiita  piezas  medias  del  calibre  de  164,7 miii—
iiietros.

La  Comisión ofreció  la siguiente clasificación:

Jaureguiberry 33,69  ‘.‘   Candé 21,6
Ju.tice 26,7 Eruest  Reno,,- 16,6
Dupetit  Tlwuors 24,6 Sauz!  Lonis 12,3-

Deniocrutie 24,3 Veritc.! 11,1
Morse/bise 23,1 fu/es  Ferry. 10,9

Carao! 21,8 Liberté, 10,4
Bouvet
Patrie

21,3
15,1

Gloire
Republique

10,2
10,0

Jales  Michele!
Charle  Magne

11,7
11,1

Victor  1-lugo...
Qaulois

7,8
7,5

•

Considerando como blancos los impactos á 25 metros  del Fulmi
nunt,  la clasificación se alte ra notablemei:te  y  se  presenta en la  si
guiente  forma:

Primera  escuadra.

Soja!  Louis22,1   Dupdit T/iouars3O,6’.
Juureguiberry56,1     Chiirle Magne.,13,7
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Condé                        3O,57   Marselluisc .

Gaulois12,5     Bouvet35,1
•    £‘arrzot272      Gloire17,2

Segunda  escuadra.

Patrie23,1  9,  De,nocratit’36,4  “/
Liberte19,4    fules Feriy22,8Jules Miclzelet17,8    Ernest Retian28,1)

Republique. . .  17,8    JLsficç36,0
Verite  13,5    Vhtor Hugo.     159

El promedio de los tantos por cieiito es de 26,7. Una comparación
de este resultado con el ohterido en los dos años antérioreS, lo dan-   los datos siguientes:

:1907. .  l  /
190824
.1910..:;26,1

.l  del 1909, aproximadamente igual al çl,el jOlO.  .En el Moniteur de la Flote comenta Pierréval estos ejrCiCioSy
llega d la conclusióii de queen vista de los incidentes ocurridos, es
llegada la hora de examinar erianiente la conveniencia de suprimirestos certiiuenes. Sobré este tema se expresa de la muera si
uiente:  .  -  .

•      Recientemente se siente en la marina una •corriente de opinión
íntima y adversaria de este certamen, en materia de ejercÇiOS deLombate. j.as recientes ocurrencias con motivo de la apciación de

mérito en los resultado del fuego en ambas escuadras y en losdeliis unidades aisladas, hañ contribuido eficazmente á própagar la ideá
de la supresión. Un hecho resulta innegable, y és. qu la Comisióp
irspectora se vió pepleja en el desempeño de su cometido, por la
impresion de 1 is instrucciones de tiro Y en presencia de tales defec
tos, se pregunta mucha gente, si esre’almetite aconsejable la prniul—
g icion de instrucciones, quizas precisas, o si acaso fuera mejoi re
legar al olvido esta clase dé ejercicip. Los argumeii,tbs en pro de ani
bas disposiciones suelen ser s  sigiiientés: .  •  .

Como argumenty principal en pro del mantenimiento del ejércicio,—
es el estimulo qüe despierta eñ las dotacioqes del que participan
iiarineria, clases y oficialidad, Es indudable que no puede menos
preciarse cii el sentido de su eficacia en lo  preparativos esta riva—

•  •   ildad ó emulación celos’a de los arcoque Iin dé tomar parte en el
ejercicio. Pero flO ha de olvidarse, tampoco, que cualquiera que sea
el  método empleado para cálculo de 1á números de mérito, dedicado
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á  buques atinados con piezas diterentes,  no puede llegarse á resol—
tadus  de estricta  justicia,  y  por  tanto,  que  en todo  caso, no  puede
ineiios  de  resentirse  por  este  motivo  la  emulación  de  las  dotaciones.
Por  otra  parte,  el que  está  en  la  interioridades  de  esta  emulación  y
de-los  prepai-ativos  á que  da  lugar,  sabe  muy bien  quela  actividad  y
el  celo  de los  oficiales  encargados  de las piezas,  es  el  elemento  esen
cial  de  entusiasmo  y  el éxito,  y ppr, consiguiente  que  sin  necesidad
de  reéurrir  á estos  certámenes,  el  sentimiento  del  deber  en aquellos,
y  la misión de  organizar  el  ejercicio para  el día del  verdadero  combate
es  elemento  de  total  garantía,  sin  que  sea  necesario  recurrir  á  la
aparatosidad  de  los  ejercicios  inenéiouados.  Desde  otro  punto  de

•            vista, surge  legítimamente  la  duda  si  la  ventaja  indiscutible,  ue  es.
dable  asignar  la  emulación  y  rivalidad  de  las  dotaciones,  no  etá

-           excesivamente compensada,  por  lc;s desencantos  y  disgustos,  que  es
la  reacción  natural  de  aquteiiusiasmo.  En  primer  lugar,  comoan—
tes  niaiifestamos,  es  imposible  en  la generalidad  e  loscasos,  esta
blecer  un istema  de  apreciación  que  de  resultados  de  incontestable
justicia  y que  no  se  preste  i  reclamaciones  más  ó  menos  justifica
das;  ya  que la  variedad  de  calibres,  proyectiles  y c1rgas  y  del  esta
do  de  éstos  hace  nipusible  imaginar  un  sistema  de  apreciación  en
quu  se  tenga  en  cuenta  la influencia  de  esta  variabilidad.  Por  oti’
parte,  á  igualdad  de  otras  condiciones,  las  çircunstancias  mismas.
que  se  presentan  en  el ejercicio  durante  los  pocos  iiiinutos  de  la  du
ración,  como  son  erior  inicial  enla  medición  de  distancia,  alteración

•            de visualidad  por  el humo  de  las  piezas,  etc.,  y otros  de  parecida  in—1
dole,  que  ninguna  dependencia  tienen  con la  destreza  de  las dotacio—
lles  y  los  ejercicios  revios,  realizados  en  el  buque,  y  con ‘su  orga—
nización,  hacen  que  en  el éxito  intervengan  t  veces  con  preponde—
raiite  influencia  mas  el azar  y Ja fortuna,  que  el conocimiénto  técnicn
y  destreza  de  todos  los  que  intervienen  en  el  ejercicio,  desde  el  co—
iandante  hasta  el último  siiviente  de  las  piezas.  De  ello-se  deriva
que  las  tachas  y  censuras  públicas  que  la  publicación  de  la  lista  de
méritos  implica para  los  buques  que han  fracasado  cii el  ejercicio,  il(
coinciden  casi  nunca  con  el  esfuerzo  hecho  por  estos  en  su  prepara
ción,  ni con la  verdadera  eficiencia  de sus  organizaciones  respectivas.
Lo  que  desde  un punto  de  vista  despierta  emulación  é’interés,  desde
otro  se  ve que  pueden  dar  resultados  contraproducentes.  Antes  de
la  introducción  de  esta  c!ase  de  ejercicios,  con carácter  de  certamen,

•           se había  logrado  que  nuestros  buques  alcanzaran  eti el  ejercicio  de
fuego  éxitos  no superados  en  estos  certámenes.  En  suma,  que  la mo
ral  de  las  dotaciones  puede  quedar  quebrantada  por  el concurso  de
causa  que  hemos  bosquejado,  y esto  es  lo niás  grave  que  puede  ocu
rrir,  es  decir,  la  objección  más  grave  qe  puede  hacerse  á esta  clas&
de  certámenes.                          —•

Recientemente  se  ofrecen  también  objeccioues  importantes.  S
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aprecian  los  resulta.los  en  este  certamen,  teniendo  cii  cuenta so1a
mente  los  impactos  en  el  blanco  por  unidad  de  tiempo,  sin  diferenciar
lus  calibres  de  las.piezas,  teniendo,  por  consiguiente,  el  mismo  valor
el  impacto  de  una pieza  de  mediano  calibre,  que  el  de  una  gruesa.  La
consecuencia  es  que  nuestra  marina  es  una  de  las  pocas  que  no  se
ha  preocupado  seriamente  hasta  la  fecha  de  la  direcçión  del  fuego
según  los  calibres.  Esun  hecho  conocido,  que  lo logrado  hasta  ahora
or  nuestra  piezas  gruesas  es  ijiuy  inferior  á  lo  obtenido  con.
las  de  calibre  medio.  Es esto  tanto  más  de  lamentar  cuanto  que,  eti
muy  breve  tiempo,  nuéstras  Escuadras  se  han  de  componer  de  uni
dads  bastante  honiogéiieas  que  montan  armamento  de  do  calibres.
Y  el  defecto  acusado  en  la  diferencia  del  rendimiento  entre  ,ajnbos
,calibres  solo  puede  imputarse  á  estos  certámenes  en  que  el  factor
que  más  e  aprecia  es  la  velocidad  de  fuego.

Los  comandaiitesy  la  Øiferentes  comisiones  que  del  asunto  se
han  ocupado  han  expuesto,  repetidas  veces,  las consecuencias  funes
tas  que  de  tal proceder  no pueden  menos  de  derivarse,  sin  lograr  ser

-   atendidos.
Esta  rapidez  de fuégo,  que  por todos  los  medios  se  procura,  tiene

en  si mismo  el  gravísimo  inconveniente  que  en el combate  dificilnien—

te  puede  mántenerse-  niá  que  durante  breves  minutos,  En los  mis—
mus  ejercicios  de  fuego  se  ha  demostrado  que  bastan  los  poços  mi—
tiutos  de  su  duración  para  agotar  la  ellergia  de  sus  dotaciones,  y

•   basta  el  mismo  material  manifiesta,  por  señales  inequívocas,  que  se
resiente  del  esfuerzo.  En  tales  circunstancias  ¿qué  comandante,  ni

¿lué,oticial  ucargado  de  la artillería  consintirá  que  en el  comienzo  del
combate  se  entregue  la  dotación  á  un fuego  de  tal  inteuidad  que  ne
cesariamente  ha  de  consumir  la  energía  en  breve  tiempo?

Por  todas  estas  razones  y  otras  relacionadas  con  deficiencias  en
las  instrucciones  que  rigen  estos  ejercicios,  parece  llegada  la  hora
de  examinar  seriamentr  la  supeiisión  definitiva  6  por  lo menos  tem

•  poral,  hasta  que  todas  lás  dificultades  á ellos  inherentes  hayan  sido
•  poiderdos  y  resueltos  con acierto  los  problemas  que  de  ellas  se  de

rivan.

En  chanto  á  tos  eje rciios  nocturnos  con  la rtilleria  antitorpede—
ra,  tienen  dos  minutos  de  duración,disparando  por  ambas  bandasá.
la  señal  de  alarma  dada  por  el buque  cabezá,  entrando  cii  actividad
los  proyectores  ii  el  mismo  instante,  no  parecen  los  resultados  ha
ber  estado  á la altura  del rendimientq  obtenido  con las piezas  gruesas.

ExPERIENCIAS  DE  PROYECTLES.—Las importantes  experiencias

con  griiadas  cargadas  de  alto, explosivo,  que•  se  vienen  realizando
en  Chesburgo  contra  el  antiguo  acorazado  Neptuno, parecen  demos—
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Irar  que  el problema del proyectil ideal no etí coinpletanionte re
suelto, ¿1 pesar de  los  valiosos  datos  adquiridos  en  las pruebas con
tra  cf Duperré en 1908, y las del Jean en 1909.  El  objeto  de  las que
actualmente  se  realizan  es  veriflear  los  resultados  ya  ibteuidos  en
las  anteriores  y ver  si las  nuevas  granadas  ideadas  con  el  fin de  co
rregir  algunas  deficiencias,  reunen   uña  capacidad  de  perforación
suficiente  e! poder  destructor  ei  la  explosión  solicitada  por  la  opi
nión  reinante  en  la. materia.  De  las  escasas  intormaciqnes  que  hasta
la  fecha  se  poseen,  la ganada-torpedo-P  modificada  para  dar  ahora
los  efectos  apetecidos,  las  granads  de  165  kilos  disparaçlas  por  las
baterías  de  tierra  de  240 milímetros,  ó  revientaji  con  gran  efecto des
tructor  en  las superestructuras  del Neptuno, demostrando  con  llo  el
buen  funcionamiento  de  sus  espoletas,-  ó  hierén al  acorazado  bajo  la
cintura,  después  de  recorrer  bajo- el agua  algunos metrcís, lo que  á st
vez  demuestra  que  la forma  aplanad-  de  su  unta  responde  al  pro
pósito  que  inspira  esta  forma especial  del proyectil.  Claro es  que est
proyectil  no  rendiria  iguales  efectos  contra  los  modehios  Drad—
noughts*,  que  en  adición  á una  ancha  cintura  acorazada,  llevan  la
obra  viva inmediata  hasta  cierta  profundidad,  protegida  por  planchas
de  menor  espesor.  Contra  ésto  se  proyecta  otra  granada  del  mismo
género  P,  de  carga  interior  nids  reducida,  cuya  eficiencia  radica,  se-  -

gún  se dice,  en  la eficaria  ile su  espoleta.       - -  -  -  -

EJERCICIpS DE SUBMARINOS—Se realiza  ahora  con  toda  regulari
dad  y actividad  un  programa  de  ejercicios  que  no ‘puede  nlen9s  de  -  -

dar  excelentes  resultados,  cii  todas  las  estaciones  de  estas  flotillas.
Los  cruceros  que  son  de  varios  días  de duración,  realizados  por  gru-  --

pos  al  estilo  inglés,  no  pueden  dejar  de  familiarizar  á  las  dotaciones  -

con  el  manejo  de  estos  buques  en  condiciones  de  mar  de  todas  cia-  -

ses,  circunstancia  muy  importante  si  se  tiene  en, cuenta  que  el  radio..
de  acción  de  todo  submarino,  depende imis de  la  resistencia  del per
sonal  que  de  su  tamaño  y caracteristicas,  udiendo  afirmarse  que  el
valor  militar  de  esta  clase  de  buques  radica  en  la  experiencia  profe-  -

sional  de  sus  dotaciones.  Pero  la  actitud  que  pueda  poseerse  para
prolongar  la  navegación  en  la  superficie,  no  es  el  único  factor  que
deba  considerarse.  La  de  mantenerse  sumergidos  es  también  eseii
cial,  dada  la  misión  que  les  compete.  De  aqui  la  serie  ,de  ensa-  -

yos  que  se  - vienen  practicando  ordenados  por  el  Almirantazgo.
En  Tolón,  la  dotación  del  Argonauta •ha  permanecido  doce  ho
ras  sumergida,  sin  que  se  resintiera  durante  tan  largo  período
de  eiicieilo  en  un  buque  de  300  toneladas.  Varios  artificios  pa
recen  haberse  ideado  para  1a  renovación  del  aire  que  han  dado  -

excelente  resultado.  Con  estos  ejercicios  se  alternaron  otros  de
lanzamiento,  practicados  según  informes  de  la ‘prensa,  con  método
y  éxito.  ,  -  .  -  -
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LA  cUESTIÓN DE LAS CALDERAS.—La calilpafuL  que  viene  realizan
dose  en la prensa yprlalnento  relativa  á las  ventajas que  úfc9cen
los  diferentes tipqS de calderas,  entre las de  tubos  largos y cortos,
acaba  de decidirse’en  fa’or  de las primeras.  Los partidarios  de los
tipos  «Guyot» y, Babcox»’  concibieron eperanzas  cuando la Cámara
torgÓ  á M. Delcassé la potestad de libre deciçión. Pero el éxito obte

nido  con las calderas del Dentón,  ha sido causa (le que se determi—
‘  nara  que en los nuevos acorazados se adoptaran los tipos Belleville

y  NicIause.

‘AVIACIÓN.—Lá muerte trágica del primer  oficial de  Marina  avia
dor,  .tuiente  de navío Dyason,  ha hecho de actualidad la cuestión’de’,
la  aviación naval,’y  el Almirantazgo  ha  expresado  su  intención  de,
tomar  en seri  lo  concernietite á esta nueva rama del servicio  naval
cuyo  desatiollo  no había encontrado hasta la fecha más que diíicul—
tade  yreistencias  en los  centros  ministeriales.  Parece ahora ser
propósito  del lluevo ministro,  M.  Delcassé, constituir  en  la  Marina
un  centro dédicado á las  cuesti9nes, de aviación á la nlançra delque

•    tunciomiaen ingiaterma en el Ministerio  de la  Guerra.  Existen  en  la.
Maránafrancesa  una porción de oficiales calificados de aptos para el  ,

pilotage  aéreo que serán la base del personal del nuevo centro, prp
poniéndose el ministro  adquirir  algunbs dirigibles  y  aeroplanos para       ..

el  servició  y  establecer ‘en Tolón y  Cherburgo aerodromos  de prác
ticasy  experiencias.

SERVICIO DE MJNAS.—Este servicio, según informa  el corresp3n-
sal  del Navy and milltary Record, se encuentra en  Francia en estado  ‘;.

rudimentario,  formando  contraste saliente  con  Inglaterra  donde ha
adquirido  ya un pleno desarrollo  orgánico y  constituídose, con  éjer
çicios  continuos, tmn arma efIciente  de ataque y  defensa. La falta de

•   previsión  en materia de créditos  y la resistencia  del Almirantazgo á
promoverel  proreso  de un arma,no  considerada de eficiencia real,
han  sido las causas principales del atraso. Se avecina en la  materia

-     un cambio radical, resolviendo M. Delcassé una reorganización con
pleta  de  este  servicio, concediendo más atención  que  la  otorgada
hasta  el presente á las operaciones de. minar  de la  Escuadra—todos
los  buquçs (le ésta están provistps  de minas de bloqtieo—y utilizan
do  el Foudre para la formación de especialista.  Además, se proyecta,
llevar  á cabo experiencias de fondeo de minas con submarinos viejos
cn  el fin  de obtener  datos de  seguridad que  sirvan  de  base para            Y.
ubniarinbs  porta-minas que se proyectami.y cuyó. desulazamiento en
sunlersión  ha de  ser  de 6OO1oneadas.. Se atribuye  á estos  buques
condiciones  ideales  para  este  servicio,  suponiéndoles capacçs de

•    sembrar minas flotantes en las entradas dé las bases de operaciones
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enemigas  donde puedan  depositarIas sin  temor ¿S ser divisados y
exentos,  por consiguiente  de  ataque.

EL  PERSONAL DE TELEGRAFIA SIN HILOS.—-Desde la  época en que
comenzó la marina  á servirse de  la telegrafía sin  hilos,  trató  de en
contrar  el medio de asegurar de una manera permanente el personal
especial  necesario al tuuicioiiamiento de este  delicado material. La
cuestión  es muy  importante y  lo es cada vez  más, á medida que  se
desarrolla el uso del nuevo medio de conmunicacióij—jbanmos zí decir
su  abuso—porque se llega  ¿1 servirse de  ella para  transmisiones de
órdenes  ó noticias tan  futiles,  que podrian  sin  inconveniente darse
po  escrito. Pero, al lado de estas conversaciones inútiles,  iay,  y so
bre  todo habrá en tiempo de guerra,  las comunicaciones urgentes y
algunas  veces importantes que  sólo  la telegrafía  sin  líilos  permite
hacer  en el momento deseado. Es preciso, evidéntement,  un perso
nal  ejercitado é instruido,  teniendo una cultura  muy superior  á la de
los  patentados cd otras especialidades; es preciso, sobre todo,  liom—
bres  de mucha conciencia, dándose cuenta de  la importancia de sus
¿ictus, que puede ser extremadamente grande, puesto que  nadie los
cumimprueba y  de las noticias que den puede depcnder el éxito de Una
batalla.

Para  reclutar  este persono!, se pensó desde luego en los marine

ros  torpedistas que son nuestros electricistas. Los mejores de ellos,
seleccionados en la Escuela y en los buques, recibieron una instruc
ción  especial y  embarcaron como jefes de estación. Pero las estacio
mies llegaron á ser cada vez más numerosas, exigieron cada una más
personal;  y  bien pronto  faltaron  telegrafistas.  Como por  otra  parte
la  manipulación para el envio de  señales, se hace como con el faro!
Scott,  en cuyo  manejo son prácticos  los  timoneles, s  agregaron  ó
cada estación uno 6 dos timoneles  encargados únicamente de niani
pular  y  leer !as cintas.  Pero el material  se complicaba, se adaptabs
el  isteina  auditivo, y  los timoneles ineptos por falta de conocimien
tos  eléctricos para la regulación de los aparatos, llegaron á ser com
pletamente  incapaces de llenar su cometido.

Se  les suprimió y se aumentó el número de telegrafistas simm hilos
que  salían de  la Escuela de  marineros  torpedistas. Pero  la  mayor
parte  de los  torpedistas no  eran aptos pára  recibir  esta  enseñanza
especial  y además sin llegar aún á cubrir las vacantes en las estacio
nes  de T. 5. H., se creaban continuamente destinos en el  servicio  de
torpedos  de los buques.

Uima reciente disposición acaba de modificár  el  reclutamiento  de
los  telegrafistas sin hilos. En adelante la instrucción de la T.  S. U. se
dará  únicamente á los  timoneles que  seguirán cursos  especiales á
bordo del Marceau. Sólo se dará patente de timoneles á los que sean
aptos  para la T. S. U,  La  escuela de  timoneles que  funcionaba en
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Brest  á  bordó del .culedo,iien se suprime, y los nuevos tinioneles pa-
‘tentados  de T. S. H. no  tendrán nada  que ver  coii  los  servicios de•,

•  electricidad  y tui pedos de’á bordo, Como tampoco los torpedistas  con
l  servicio  de t  S. 1-1.

esta  solución tiene una ventaja, que es  encargar  á una misma es
pecialidad  todas las clases de señales cualquiera- que sea su modo de
enlsión.  Además,iendo  elegidos los timoneles, á  su llegada al  ser—
vicio  entre los hombres más instruidos del contingente, será más fá
cii  trmarlos.  Parece también que  se remediará de este modp la falta
e  personal  n  T. S. 1-!., y  cesará-el exceso de  trabajo  impuesto ac-       ,.

tualmente  á este  personal. Es preciso, sin embargo, esperar  para juz
gar  los resultados.  Es muy  posible  que  resulte, perjudicado  el er—
vicio  general de  timoneles, en cuyo caso, para  evitar  una  dificultad  •

s  hubiera caído en otra.
En  realidad, la penuria de telegrafistas sin hilos tiene, sobre todo,

una  cusa:-la  Marina no los retiene  en el servici. Su  ascenso es  leitL
•  ‘to  tan  lento’ como el de sus compañeros que hn  continuado de por.

pedistas  y que  han  trabajado  mucho  illenos,  y  el  mezquino  -suple-
-   nento  de sueldo  de 30 céntimos diarios  que se  les  concede no está

verdaderamente  en relación con u  niportancia  iii  con los  servicio
que  prestan.  Así, mucho antes que terminen sus  compromisos con Fa  -

Marina,  buscan en los  empleos  civiles  (Estado  ó Sociedades particu-      , ,‘  •‘  -,

-  lares)  destinos mejor retribuidos  que  se  los dan de  buen grado, Sa-  -

-  ,  biendo que  han recibido  una  instrucción  verdadera  y  que  el hecho  de  -

-  iaber  ejercidq las funciones de jefe’ de estación á  bordo de Liii buque  —

-   e  guerra  es una garantía excelente. Muchos aprenden el inglés para  -

colocarse  más fácilmente. Y la Ma•rina, que gasta  mucho dinero  en e  -  ‘  -‘

Marceai  y enas  escuela  de jefes de ‘estación para forma  el perso-  ‘  -

nal,  qo se da  cuenta que bastaría un sueldo más  elevado y. u’h ascen—
•   so más  rápido para  conservar  con pocos  gastos  un  personal  cuyo

reemplazo  le cuesta continuamente muy caro.  -  -

•  -  En  lo  buques  ingleses é  italianos, los  jefes  de  estación  de los -

-   buques  grandes  son  de  la  categoría de  premiers-maiires  (primeros
contramaestres)  y cobran cerca  de 300 francos  por  mes. No  hable
nios  de los americanos, que están mejor contribuidos. Tal liberalidad

-   no ‘está en  nuestras  costumbres:  Pero al  menos  seria  preciso  que
nuestros  jefes de  estación fuesen de’la categría  de  seconds-maitres
:n  lqstcorazados  y grandes  cruceros, yde  prerniers-maitres  en los

•   buques  almirantes  con el  sueldo  de  lo  maquinistas  de su  grado.
•  Esta  es  la  verdadera  solución que  seria  en  realidad  económica y

4ue  justificaría plenamente la importancia de los servicios prestados.
•  (H.  B. De Le Yock.)          ‘ -  •  -  1    •  -

COMUNICACIÓN RADIOTELEGRÁFICA ENTRE LOS UQUES.—A  pro
•  puesta  de  M. Chauinet,  sulsecretario  de  Estado en  ‘correos y  telé
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gratos,  el ministro  de trabajos  públicos acaba de firmar  un acuerda
con  las diversas compañías que explotan el sistema Marconi, que estú
llamado  á facilitar  grandeinelite la instalación de  estaciones de tele—
gi-uiiu  sin hilos á bordo de los buques franceses.

Hasta  ahúra, las compañíaS Marconi no permitian á los buqnes do
tados  con su sistema comunicar en alta mar  con los buques provis
tos  de otros sistemas.

M.  Chaumet ha obtenido la deroaciói1  de estas reservas. En udc—
junte,  las interconiuilicaciones  radiitelegráfiCa queda  asegurada cii—
tre  fados los  buques cualquiera que sea el  sistema de aparatos que
empleen. (Moniteur de  lo Flofle.)

EJERCICIO DE ATAQUES DE TORPEDEROS,—L segunda Escuadro
ha  emprendido una serie ile  experiencias metódicas para deteruiiliaí
con  precisión el tiempo muerto, que taiiScurr,  cuando se señala uii
torpedero,  entre  la  señal de alarma y la iluminación por  los proyec—
turs,  y  después, entre esta  iluminación  y el  primer disparo de ca
ñón.  Estas experiencias  hechas por el Jtwreguiberry,  el Gaulois  y los
contratorpederos,  soii  dirigidas  por  la  comisión permanente de las.
Escuadras.                        -

EJERCICIOS DE TIRU.--La segunda escuela de fuego de  artillería
secundaria  se efectuó cii  la pasa grande de las islas Hyeres, en las
condiciones  siguientes:

El  tiro  se ejecutó de noche, sobre blanco  remolcado por  el  Tru—
vuillL’ur,  á la velocidad de siete nudos.- Cada buque efectuó dos co
rridas,  una por babor y otra  por estribor.  En cada corrIda sedaba la
señal  de alarma  al sector  de proa, cuando el  remolcador  demoraba
á  80’;  el fuego cesaba para este sector y  se apagaan  los prQyecto
res  cuando el blanco demoraba ú 80’.  Después de un riinuto  de sus
pensión  se daba la señal de alarma al sector  de popa, cuyo fuego do
raba  dos minutos cuino nióxijilo.  El buque que disparaba navegaba á
la  velocidad  de  15 nudos y  pasaba ñ  una distanci  mínima de  mil.
metros  del  blanco.  Las piezas de  la artilleria  principal  seguian al
blanco  sin disparar.

Despus  del tiro  de cada buque se anqtaban los impactos y se repa
raba el blanco, dejándolo en condiciones de.utilizarSe para otro buque

El  Republique  y el Patrie  efeetuarolt su escuela de fuegoen la no-.
cli’  del 15 de Marzo, é hicieron 35 y 80  blancos; al  día siguiente  el
Deniocratie  y  el Liberté, hicieron 32 y 45; por  último  el Justice.,’hizO
sijlo su escuela de luego, porque dgspués da su tiro,  quedó el blan—
co  irreparablç,  y hubo que aplazar los tiros  del Suffreu.

NUEVOS cONTRATORPEDEROS._’LOs seis destroyeis  de turbinas
previstos  en el programa de 1910, han empezado ya á construirse das
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cii  Tolón;  uno en Rochefory  los  dem�s  en  astilleros,  particulares;  su
desplazamiento es  de 800 tonélaçlas,  con objeto  de  aumentar la  ro
bustez  de  cascos cuya  neesidad  hau’ppesto  de manifiesto los  des—
troyers  cl&450 toneladas. Irán armados con dos cañones de  100 fl1ili-
metros,  cuatro de 6  T. R. y cuatro tubos de  lanzar de 450 inilimetros.
La  velocidad de proyecto es  dç 30 milla, pero se confía que  el  gran
dearrollo  de fuerzas de sus  máquinas e  16.000 caballos, y su  gran
eslora  ‘de 7  metros, con el  empleo además de combustible liquido,
haran  posible el mantenimiento en  viaje  de :esta  velocidad, la única
duda, que  se  ofrece respeçto al éxifo de estos  destroyers” es  que tic
neo  cierto çadácter  experimental por no  fundarse  propiiimente sus
proyectos,  en desarrollo de otros anteriores, como ocurre con los  iii—
gleses  Beagles, Acorus y Achçrons.  ‘‘  -

-    De estos nuevos coutratorpederos el Mungini  acaba-de encargar—
se  a la csa  Sclineider,’ que le construirá en  sus  astillerss de  Chalou
sur  Saone, y debe-estar  construido en  26 meses. Sus  caracteristias
‘son, se  ha  dicho, con  eslora de 78,5’ ni. y niaiii  de 7,85.’El aparatc

motor  lé constituyen dos turbinas independientes de! tipo Schneider—
Zoelly,  construidas  en  el  Creusot que mueven dos  hélices propulso
ras.  Montará  cuatro  calderas  verticales  Temple.  La capacidad  de  ls
tanques  ‘para el  petróle  es  de  l65.  Llevará  6  torpedos  de  450 mili—

-  inetos.  u  dotación  •es la  siguiente:  Plana  mayor.  Un  comandánte  y
;.-  cinco  oíiciale:  y de  niarineria  81  hombres.  Constituirá  una  de  las

mejóres  unidadssi  responde al  proyecto.  ,

 -

El  13 de  Abril, se botó l  agua  en Burdeos, ei  los astilleros de la
Gironda,  el contratorpedlerQ Ci;ieterre  de  730 tonelaqas y  78 metros.
tros  de eslora.  ‘  ‘.  ‘.‘  ‘,  ‘  .

Monta  cuatro turbinas,  montadas  dos á dos,  cii  dos  ejes  propul
sores.  La fuerza de  máquina es’ de  13.500 que  le  dará  un  aiidar  de

-  31, millas. Sus  calderas son cuatro, para  quemar combustible liqufdo,
•   y el armamento de artillería y torpedos  es igual al del Mougini.

En  el mismo’ astillerq se  construyen  otrOs dos  contratorpederos
el  Conirnandunt Rivie,ra,y el Dague y empezarán  pronto  las  pruebas

de  los Boytefru, con turbinas’ Schneider-Zoelly; Furche y Fwxlx, con
-  turbinas  Rateau,.y Dogue,tiirbinas  Breguet.  .
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No  hago  públicas mis  aspiraciones por  estímulos de  la
vanidad  ni por  afanes de,  exhibición,  mis ideas ‘referentes á
la  amplitud  qve  debe  darsé  al Colegio  de huérfanos  de  la
Armada,  son  pensamient9s  madurados  en  las continuas ob
sevaciones  de las desdichs  que  no remedia I  Asociación si
no.  se  da  cuenta  exacta de  los  tesoros ‘de piedad  cón  que

cuenta,  casi virgenes de  explotación,, por  falta de  organiza—

cione  que  los rcojan  y dirijan.
Es  doctrina  que  profesó  y casi  pudiert  decir  que  practi

ço  La protección á  las mujere3 es  mil  veces  más  necesaria
 lo  diré sin  temore,  más santa  que  la  prestada á  los niños.

Es  preciso  concurrir á  la  labor de  moralidad  que  es  obra
socia!,  como  dijo  ei  e,  Senado  en  brillantes’ período  de
arrebatadora  elocuencia.el Sr. Presidente dl  Consejo  de Mi

,‘  •‘iiistros, emancipando  en  lo  posible  á  nuestras  mujeres  y
nuestras  hijas, del  duro yugo  de  la dependenciá  directa  de
varón.  El niño liuérfaro,  por la simpatía que depierta,  cuen
ta  con  la protección  incondicional  de lasbuenas  almas, qiie
digan  lo que  quieran  los pesimistas, alegran  al  mundo  en
número  infinito; pero  la mujer,  sobre  todo  en  la juventud,
precisamente  al  trasponer  las lindes de una división jurídica
que  f,ué preciso establecer  para  los efectos del  derecho; des

Tono  LXV1I           -

k
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pierta  anhelos  y  aviva  incosciepteme11te  pasiones, que  la
malicia  unas veces,  los  arrebatos  juveniles  casi  siempre  y
flaquezas  de una  educación  criminal  por lo  tolerante con las
faRas d’el hombre,  ençienden,  fomentan y sotiepen

Mientrás  la vida se deslia  n  l  regularidad  del régimen
ordinario,  por  estrecho  que éste  sea, cuando  la miseria y el
hambre  con  la orfandad no envenenan  el tanquilo  ambiente
del  hogar  doméstico,  la educación  y çl  respeto  á  lo  princi
pios  inculcadosen  ss  almas, levantan  vall’a inftanQu.eable
paa  los ataques  de  la seducción  y  para  los  atrevimiiieiitos
pasionales  de la  mocedad  ó  del cinismo;  pero  cuando  el
desamparO  entenebrece los ias  monótonos  y tristesde  la
resignación  sin  alivio, de  las inquietudes  sin  consuelo,  de la
inocencia  sin  escudos de los amores  sin esperanzas, del  ma
ñana  sin  fe  y del hoy sin  trabajo  que  redime  y fortifia,  se
necesita  la virtud del  !leroismo para librar  la  batalla  á  qu
son  lanzadas, sin más armas que  las que les dieron: unos con
vencionaliSmos  ridiulos  y unos ahogos económicos incapa-
ces  de educarlas  para  vivir  por si mismas, condenándolas  .

comer  el  pan prnasado ppr  manos varoniles que  no  siempre
santifica  el sacerdote  ni consagra  la caridda.

Yo  ya sé  que  puede  argüirse que  es al padre á  quien  co
rresponde  fortalecer el  espirito  de  las hijas  y  prepararlas  •á
la  lucha con los elementos  morales y materiales de  resisten
cia;  pero ni las escaseces de los sueldos  permiten  el  menor
dispendio  en las enseñanzas  d,e  práctica  aplicación,  ni  lo
prejuicios  y eufemismos sodales  consienten  la  ásistencia li
bre  de nuestras  hijas al taller ó  á  la  escuela,  sin  una  necia
mortificaqión  de vanidad  que  nos finge  el  descenso  de  los
escalones  del .medio, en  que  nos ha colocado una falsa apre
ciación  de lugares.                             -

Seguir  argumentando  en  este sentido,  antójaseme  tanto
más  oCiOsO cuanto  que  me parece  escribir  para  convenci
dos.  Cuantos  me  lean  verán desfilar, en  la  cinta  cinemato
gráfica  de sus recuerdos,  dórables  figuritas  de  niñas vesti
das  con  las galas que  costaron sacrificios de tristes ausencias
á  su  padres  mientras  viviéron,  galas  que  se  trocaron  en
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negros  tqcados de  huérfanas elegantes  en  los  primros  me
ses. de. la orfandad,  y que  se  han  perdido  después, con  las
dorabies  figuras que  envolvían,  en la  más negra  ola de  los
abismo  de  laniiseria.

No;  esto  no  puede ser ni  debe  ser.  bendita  mil  veces la
,hor?  en que se  ntituyó  l  Colegio  de  huérfanos que  peco

-  giendo  á los pequeñuelos  de  ambos sexos  les asegura  la iii
fancia,  la niñez y la  pubertad,  preparándolos  para  la  vida
pero  la  preparación  á  una  cosa no  es lacosa  inisma. El niño
tendrá  sü  carrera,  y, si no  la alcanza, con  elementos  cuenta.
comb  hombre  ya educado  para  el  combate diario de la exis
tencia;  la  niña  tendrá,  ‘tal  vez,  análogos  recursos;  ¿pero
quién  ha de darle  la  tutela,  que  necesita en tanto, que  no se
eniancipa,  aunque  sea  por virtpd  de  sus  p:opios  conoci
ñiientos?  ‘  .‘

•   Entended  bien,  que  hablo  de  tutela,  de  protección,  ‘de
amparo;  no  he nombrado  la  palabra  socorro  que  bueno  y
excelente  fuera,  si  posibilidad  hubiese  de  proporcionarlo;
pero  una-asociación  como la  nuestra  que  cuenta con  la  pie-

-  .   dad  inagotable  y la simpatia excelsa  de  nuestros  augustos  .

Monárcas, con  el apoyo va1osísinio  de dignidadede  la Igle
-  ‘   sia, con  el fervoroso amor le  nuestros generales, exministros  .  .

y  legisladores  y  con  el  acendrado  cariño de  nosotros lbs
humildes,  que  también  tenemos lazos espirituales’ que  dul
cemente  nos ligan  con ls  de arriba  y los  de abajo, una aso
çiación  como la nuestra,  repito,  cuenta  con  energías  de  un
otencial  enorme que  hay’ que  poneren  actividad,  encau
zándolas  y dirigiéndolas  .  -  .

¿Podrán  valer menos  que  las subveneiones,  los legados,
las  dádivas  y los socorros, aquellos tesc ros  de  afecto, de  ca-

-  ridad,  de  influencia y de  poder?
-    Pues ese, sólo ese es el  capitai que  pido  para  las’ huér

‘  fanas, en  tanto  que  no  alcinceila  enancipaéión,  sea  cual
quiera  su  edad.  :  ‘  -

1-lace ya muchos años que  unos cuants  compañeros  nos
.   reunirnos  en  Ferrol para  fundar  una  Sociedad  de  Socorros.

Mipensaniiento,  no  realizado al fin por’ causas  que  no  son
del  caso, arrancába  de las uases siguientes.
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Amparo,  tutela y  protección constante  y  permanente  á
las  viudas y huérfanas.

Todos,  absolutamente  todos  conocernos  el  proceso  de
nuestras  desdichas;  lo que  hoy  pasa  en  la  casa  del• amigo
pasará  mañana en  la nuestra.

Primero  ante el  dolor  inmenso de la  muerte,  allí  acudi
mos  todos con  la solicitud  de hermanos,  con  la  constei’na
ción  del deudo,  con el  interés del compañero  que  va  á  cli-
jugar  las lágrimas  de  los  pobres hijos .y  de  la  infortunada
esposa,  nuestras  almas rebosantes  de  ternura  ofrendan  la
sincerktad  de nuestros sentimientos  y las dádivas de nuestra
voluntad  ansios  pero los  apremios de  los propios  deberes,
las  imposiciones de las exigencias familiares, y hasta el  -bál
samo  del  tiempo que  cicatriza todas las  heridas,,  va  aleján

.donos  insensiblemente del  hogar  entristecido  donde  falta la
personalidad  que  pudiera  legitimar nuestra  asistenela  onti
nua,  ó reclamar  nuestra  asiduidad bienhechora;y  cuando  los.
ojos  enrojecidos de  la  viuda tienen, que  apartarse  un  mo
mentodel  cielo, mirando  á  la tierra y á sus exigencias, acaso, 
acaso  se ve obligada  á confiar el expedienteo de  :su pensión

 mauo  mercenarias, ó  á  solicitar alternativamente  las  ges
tiones  de unos y de  otros  l)ala  no  abrumar  con  molestias
siempre  á un  solo amigo.  ,

¿No  es  perfectamente humanitario  y piadoso  que el  Coz.
legio  de  t’-luérfanos se  encargue  de  este nuevo  camino  de la
amargura  co el que  puede haber  también  sudores  de  san
gre  y desmayos y caídas? Yo no  hallo  nada  más  fácil  que
una  oficina centralizadora  para estos  fine  y una’ delegación
por  apostadero que  la auxilie ‘  relacione.

Creo  más; creo  que  estas  delegaciones  deben  extender
su  acción  a la  tutela sobre  la familia  huérfaná,  pero  una  tu-
tela  continua,  asidua,  permanente;  una  tutela  que  sea algo
asi  como Ja sombra de la ue  correspondía  ál muerto, la este
la  que deje su alma en el plácido remanso del cbmpañeriSnio;
tutela  que  por  ser obligada  ni  lastime al  que’ la  recibe  ni
cohiba  al que  la  ejerza, con  toda  la  suave  y patriarcal auto
ridad  de  un  mandato  trasmitido  por  el  jefe de  la familia
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al  asociarse y aceptado por  todos y cada  uno con el desinte
i’s  y la alnegaciófl  del cariño; tutela que no deben  ahando
nar  jamás á  la viuda  ni  á las  huérfanas,  auxiliándolas  con
su  conseja,  apoyándolas  con  las influencias de todos  y  din
giéndolas  con  la intevenCiÓfl de  los consocios.

Ella,  si o  puede socorrer  materialmente  debe  amparar
con  todos  lás  medios  que  estén  á  su  alcance, intervenir  en
toda  las incidçnciaS de ta  vida regular  que  la familia hubie
re  establecido ó la Sociedad  le  hubiese  pro1orciortado,  de
fendiéndola  en  todas las ocasiones  y procurando  mejorarla
continuanienté,  sin qúe valga  lt  objeción  d  las dificultades
que  pudeti  oponerse  ,á las gestiones  de  un  extraño  ininis-.
cuido  en  suntos’de,farnilia,  pprque  aquéllas  que  pueden
existir  acfulmente  cuaido  el amparo  obedece  á  la amistad
ó  al  ofrecimiento ‘espontáneo  desaparecen  cuando  la  tutela
es  impúesta  por el  Wuerto  y sostenida  por  los vivos, como
función  social é  ineludible.  ,  ‘

Y  est  tutela podría  explotar  aquellos  tesoros de que  ha
blamos  más ardba  y.. aplicar  aquellas fuerzas  que  citamps,

•  estableciendo  una mutua  cooperación moral  que  proporCio’
pe  sino el  bienestr,  la relativa  tranquilidad  dá  las familias.

Medios  y relaciones sobran para  obtener  que  las  viudas
y  las huérfanas tuviesen  prefeencia  en ciertas  colocaciones;
costureras  de lo  contratistas,  escribientes  de los despaclibs,
señoritas  de compañia;  dependientes  de  çornerciO, niecanó
gafos  de•casas y oficinas, labores, en  fin,  organizadas ‘y re
glamentadas,  propias de  !as manos blancas  que  besan  nues

•   tros  labios en  lo  delirios  de  la  pasión  y  aprisionan  çn  el
cepode  la impotencia  los  egoismos  de  los  hombrcs.  ¿Que

nadie  lo  ha hecho  aún?  ¡Qué  importa;  comencemos  nos
otros  en  nuestras  hijas la obra  redendotora  de  la  mjer!  La

•   mano  musculosa  del  hombre  puede  empuñar  la espada,
oprimir  la  pluma  bajo las inspiraiOrIes  del genio,  de  la  in
vestigación  y de la  ciencia, manejar  la herramienta  ó guiar
la  manivela del  mecanismo; pero pidámosle por caridad  que
deje  á la  mujer  aqqellas  actividades sútiles más  propias  de

,     los marfileños dedos, y si á ruegos .de la piedad  resisten, im
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pongámonos  con  las veiilajas que  lás circunstancias propor
cionen,  sin faltar á  ninguno  de  los preceptos  de  la ley  ni  á
los  dictados  de la equidad.

¿Cómo  se agrupan,  distribuyen  y  encauzan  á  estos fines
aquellas  fuerzas? Es tan  sencillo el  mecanismo que  no  me
rece  la pena  de alargar  este escrito.

Cuando  asisti á  la  última Junta  del Colegio  de huérfanos
celebrada  en el Ministerio  de  Marina el  día  23  del corrien
te,  sentime embargado  por irresistible cortedad  qe mi espí
ritu  ante la  magnitud  de  la obra á  que  me  ha  asociado  la
bondad  de  mis  superiores.  AHí, al  ver  bajo  la  presidencia
del  más respetabíe  de  mis generales,  el Almirante  de la Ar
mada  cuyos prestigios abrillantan  las glorias  de la Marina, al
venerable  Obispo  de  Sión, ilustre sacerdote  qu  en los  días
lejanos  de  mi  niñez conmovió  á  mi alma  con  los sublimes
acentos  de su sagrada  elocuencia inimitable, grabando  para
siempre  en  mi fe las consoladoras prpniesas de la esperanza,
y  á  los  gnerales  más  ilustres  de  la  Armada,  encanecidos
en  el  culto  á  la  Patria,  y  en  cuyos  altares  ofreciçron  la
sangre  de  sus venas,  la savia de  su espíritu  y  los  frutos  de
su  privilegiada  inteligencia,  no  pude  por  menos  de  acor
darme  de  aquefta  máxima  que,  leida,  jamás  olvido:  La
mano  que socorre,  Dios  la bendice; tos brazos que  strechan
á  Dios se  elevan.,  y  rompiendo  las  barreras  de  i  timi
dez,  me  atrevi  á  hacer  una  ligera  insinuación sobre  estas
mis  ideas, para  que  en el  Colegio  de  huérfanos,  á  la  vez
que  Dios  bendiga  nuestras  manos, á Dios se eleven nuestros
brazos.

Fuera  de  la  sugestión  de  presencia que  me  confundía
en  dicha  sesión,  he podido  mal  hilvanar  estos  renglones;
si  ellos  merecen  el  honor  de  ser  leídos,  yo  ruego  á  la
Junta  del  Colegio  de  Huérfanos  que  se  digne  tomarlos
como  homenaje  que  rindo á  su  respetabilidad  y á  la  santa,
á  la bendita  y la sublime  misión que  la enaltece.

VICTORIANO SUANzES

Madrid-Mayo-Ql  1.
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Paso  del  Yalu  por  5  primer  Ejército.
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Una  granada  de 30  centímetros cargada  con  alto exploivo,  entra  por babor

en  la torre  de  mando,  revienta,  levanta el carapacho, y produce su  destro
zO, asf como del  puente de navegación.

Órupo  de impactos  debajo de  la torre  de  30  centímetros con  rompientes  d
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DEL ESTADO DE LA INSPECCIÓN EN 31 DE DICIEMBRE DE 1910, DE LAS
OBRAS DEL PRIMER GRUPO CONTRATADAS CON LA SOCIEDAD ESPAÑO
LA DE CONSTRUCCIÓN NAVAL, EN VIRTUD DE LA LEY DE 7 DE ENERO
DE 1908.

Por  el  teniente  cte navío  cío 1.  clase
D.  HONORIO CORNEJO

(Continuación.)

OBRAG

Central  ehctriea  del Arsenal—Plazo  de entrega,  tres  años.

_____       L edificio  situado  á continuación del taller
 (  de montaje  á  flote, se  halla terminado  y

í   construido  conforme al  proyecto aproba
 do  por  Real  orden  de 25 de  Noviembre

         último; y  tanto  la  cámara  de  calderas,
como  la  de  máquinas,  llenan  cumplida
mente  los  fines á  que  están  destinadas,

eniendó  la última con  su  piso de azulejos,  el zócalo  de co
lor  obscuro  y el resto  de  verde  claro; una  luz  tan bien  re
partida  y un aspecto de limpieza y orden  tan  señalado, que
produce  grata  impresión  al  entrar en ella.

En  esta Central se hallan  instaladas dos  calderas Niclaus.
Toqo  LXVIII
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se  y una  máquina  de vapor  para  accionar  un alternador  de
corriente  trifásica  con  200  kilovoltatnperios  de  potencia,
que  funciona diariamente  de cuatro  y media á  siete y media
para  continuar el  trabajo en las horas  en  que,  por  falta de
energía,  no  puede  suministrarla  la  Central  del  pueblo  por
necesitarla  para  el alumbrado,  energía  esta última,  que  por
resultar  más económica, es  la que  se  emplea durante  el día.

Para  utilizarla existen ya  instalados,  procedentes  de  las
antiguas  centrales del Arsenal  y Astillero, cuatro transforma
dores  trifásicos de  50  kilovoltamperios  cada  uno,  y  un
de  20, que  transforman la energía  suministrada por  el  pue
blo  á 5.000 voltios, en  trifásicaá  220,  para  el  movimiento
de  los motores de corriente alterna  y  alumbrado  de  talleres
y  oficinas.

También  está  montada, adquirida, por  la Sociedad Espa
ñola  de  Construcción  Naval, tina conmutatrizçon  un  trans
formador  exafásico, para  transformar  la  corriente  trifásica
á  8.000 voltios de la  industria privada  en  corriente  continua
para  el  servicio del  herramental del taller  de  turbinas y los
carros-grúas  de  este  taller y del  de maquinaria bajo.  La ca
pacidad  del transformador exafásico es de 300 kilovoltampe
nos  para 5.000 po  .L 50 voltios.  La conmutatriz que  recibe
la  energía exafásica á  150 voltios, suministra en condiciones
normales,  250 kilovoltamperios; pero admitiendo  una sobre-
carga  hasta  300 Rilovoltamperios, durante  algún  tiempo,  y
hasta  350  en  intervalos  cortos.  Este  aparato,  funcionandc
desde  hace bastante  tiempo ya, es inmejorable y de excelen
tes  resultados.

También  se  han  montado,  en  el  puente  de  maniobra,
17  paneles  de  mármol con  sus  aparatos  y  accesorios,  para
los  distintos servicips de la conmutatriz, transformadores, al
ternadores,  dinamos de corriente  continua  y distribución de
luz  y energía.

El  cable  subterráneo  desde  la  Central  de  energía  del
pueblo  á la  Central del Arsenal, se halla ya  tendido  y están
colocados  en  firme,  con  arreglo  al  proyecto  aprobado,  los
cuatro  cables de  corriente continua  á los, talleres de turbinas



MEMORIA .                865

y  macluinaria para  suministrar energía á  los 22 motores que
cori  fuerza total  de  569 HP,  se  han  instalado  en  estos  ta
lleres.

Y  los tres  cables para  corriente  alternativa  de  fuerza  al
martillo  de  bola,  taller  de  fundición,  maquinaria,  forjas  y
calderas  de  cobre  para  14 motores con  310 HP,  de los cua
les  se han  de  descargar  82  HP de tres  motores  de  caldere
ría  de hierro y sierras, cuando  se  tienda  un  nuevo  circuito
por  el  frente O.  de los referidos  talleres,  Y,  por  último,  se
hallan  tendidos también  los  tres cables  para  el  alumbrado
de  todos los talleres y oficinas del establecimiento, niontado
con  la misma profusión y esplendidez  que  el  del  Astillero.

Finalmente,  se  hallan listos en el  edificio los aplazamien
tos  de las dos dinamos de corriente  continua y el  de otro al
ternador  para aumentar  la  capacidad  de  los  ya  montados,
siendo  denotar  que  el  tendido  de  líneas  y  disposición  de

paratos  es tal, que  no sólo pueden  admitir  las centrales  del
Arsenal  y Astillero la energia  de  la  industria  privada,  sino
que  independientes  de ella pueden  complementarse mútua
mente  segúñ  la requieran  las necesidades  de los  trabajos en
una  ú otra.

En  resumen: los 22  motores  de  corriente  continua  con
sus  550  caballos y  los  14  de  corriente  alternativa  con  sus
300,  dan idea bien claramente de la importançia de esta Cen
tral.  Y si se considera que  esta potencia,  sumada  á  la de la
Central  del Astillero, alcanza un  total de unos 2.100 caballos
empleados  en  producir fuerza y luz, se concibe perfectamen
te  no tan sólo la importancia de  estas centrales, sino la gran
actividad  industrial que  su aprovechamiento  representa.

OBRAH.— (Arsenal).

Obras  auxiliares  y  arreglo  de  los  talleres actuales,  con adquisición  de
herramental  y  medios  modernos  de  transporte.—-Plazo  ele entre
go,  tres años.  -

Talleres defundjcjón.—En  el de fundición  de  hierro  se
ha  colocado una nueva estufa de 6,100 >< ,57O><  3,300 me-
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tros,  par  secar los machos de los  moldes; y en  fundición de
bronce  se ha instalado una  estufa pequeña  de  1,500 >‘  0,650
>(  1,750 metros, con  el mismo objeto, yen  la actualidad,  se
está  montando  otra  de 2,750 >< 2500  >.( 2,300 metros.

En  el  deartamento  de los  cubilotes  se han  arreglado
sus  dispo3iciones  interiores  y  se  ha  instalado  un  cubilote
nuevo,  tipo  «Rápido»,  capaz  de  fundir  seis  toneladas  de
metal  por  hora, habiéndose  dispuesto también  una  platafor
ma  de la  suficiente  amplitud  para  facilitar la  carga de  los
cubilotes.  Para  la completa  habilitación de este  local, se  ha
elevado  su altura  de techo construyendo  una  armadura  me
tálica  cubierta  con planchas de  hierro  galvanizado,  con  lo
cual  han  quedado  perfectamente  acondicionados  los  cubi
lotes  y plataformas. El resto  del tejado  de  estos  talleres, se
ha  reparado  colocándole  las tejas  nuevas  donde  era necc
sano.  Contiguo  al  departamento  donde  se hallan los cubilo
tes  se  ha  construído  un  cobertizo  de  hierro  galvanizado,
donde  se ha instalado un nuevo  ventilador tipo  «Roots» con
su  correspondiente  motor  eléctrico.

Por  último, para  hacerse  cargo de la  importancia de  los
trabajos  verificados en este  taller  y  del  rendimiento  indus
trial  obtenido,  se  consignan  á  continuación  los  datos  si
guientes:

Hasta  fines de Diciembre de  1910.
Producción  total de piezas de hierro fundido:  Para  tor

pederos,  45.049 kilogramos;  para  acorazados,  66.018.  To
tal,  111.067 kilogramos.

Las  piezas de mayor  importancia  fundidas  hasta  ahora,
son  las medias  cajas de las turbinas  de  alta  y  baja presión
de  los acorazados, con un  peso de:  La de alta  presión,  kilo
gramos  10.500; la de  baja presión,  16.500.

Taller  de modelos.—Se han instalado en  él las máquinas
nuevas  siguientes:

Una  sierra circular, tipo  «Rausone».
Una  cortadora, tipo  «Rausone», y
Una  cepilladora, tipo  « Rausone».
Taller  de ,naquinatia.—En  estetaller  se  han  llevado  á
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cabo  ventajosas reformas;  unas,  con arreglo  á  las  especifi
caciones  aprobadas  de  la obra  H,  y otras, por  cuenta de la
Sociedad

Entre  las. primeras,  figura la  instalación  de  dos  carros-
grúas  eléctricos ‘de 30 toneladas, que  corren sobre vigas nue
vas  de acero, sostenidas por  columnas del mismo metal.

Entre  las segundas,  figuran  las siguientes:
Se  han  hecho  las reparaciones necesarias en máquinas y

ejes,  y se ha  puesto de  cemento  una  gran parte  del  piso y
entre  los  railes  se  ha renovado  con  pavimento de  madera.

Tiene  instalado  una  caseta para escantillones, que  con
tiene:

Una  máquina  micrometro,  tipo «Whitworth»,  iara  me
dir  hasta 12  pies.

Una  mesa de  trazar.
Un  banco de ajuste, y
Las  herramientas de  mano necesarias para la elaboración

de  los escantillones.
También  se le ha provisto  de un  pañol  de  herramientas

con  las máquinas y efectos siguientes:
Un  torno.
Una  báscula de  plataforma.
Vn  banco de ajuste, herramientas de  mano,  con  los  ca

jones  y estantes necesarios para guardárlas.
Por  último, una  parte del taller principal  se  ha destinado

para  la  elaboración de los segmentos  de las aletas de  turbi
na  cuya instalación comprende:

Un  generador  de acetileno.
Un  compresor de aire y receptor  con  la tubería dispues

ta  para 8 sopletes.
Una  Iiáquina  para  cortar  aletas, y otra  para  cortar  sec

ciones.
Cuatro  máquinas  para  taladrar  aletas, y cuatro  para  aif

larlas.
También  se le  han  instalado los bancos de ajuste corres

pondientes.
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Taller  de furbiaas.—Antiguo  taller  de ajaste.

La  Sociedad  Española  de  Construcción  Naval,  página
158  del  contrato, propuso  efectuar por  su  cuenta  la instala
ción  de un  taller para la construcción de turbinas, á pesar de

que  ello  le  representaba  un  gasto de  unas  980.000 pesetas,
proposición  que  fué  aceptada por  el Gobierno. Por  Real or
den  de  19 de  Noviembre de  1909, fué aprobado  el  proyecto
presentado  por  la Empresa, y con  arreglo á él  se ha  hecho
la  instalación,  de  cuya  verdadera  utilidad  é  importancia
dará  una idea  la relación sucinta  de las obras  efectuadas  en
el  antiguo  taller  de ajuste, las  nuevas  herramientas  que  lo
constituyen;  y una  relación de  las  turbinas trabajadas en él
hasta  la fecha.

En  primer  lugar, se  han  hecho en el  edificio reparacio
nes  genera]es,  arreglando sus ventanas y lumbreras,  y  pin
tándolo  y  blanqueándolo  todo. En el piso se  han  hecho  los
trabajos  de cimentación  necesarios para  la instalación de las
herramientas  y  de las  columnas de acero  que  soportan  las
vigas  del  mismo  metal por donde  corren los dos  potentes
carros-grúas  eléctricos de 50  toneladas de fuerza  cada uno.
(Los  motores  eléctricos de estos carros-grúas,  son de  proce
dencia  extranjera, y entendiendo  la Comisión  inspectora que
estaba  dentro  de  lo dispuesto  en la  ley  de  14  de  Febrero
de  1907, en cuya virtud  debían ser  de  fabricación nacional,
notificó  á la Sociedad que  los constituyera por otros  de  esta
última  procedencia; y  habiéndose alzado la Empresa del an
terior  acuerdo, recayó  con  tal  motivo  la Real  orden de  13
de  Octubre  último,  disponiendo  se  dejase  en  suspenso  el
asunto  hasta conocer  el recurso de  alzada interpuesto  por  la
Sociedad  Española de Construcción Naval, sobre  el acuerdo
de  esta Comisión inspectora,  antes citado).

Se  ha provisto  también á este taller de  un cuarto  para  el
Maestro,  y de un  pañol para  herramientas.

Las  máquinas instaladas, accionadas por  motores eléctri
cos  independientes, son las que siguen:

Un  torno  de 45/60  pulgadas  de  35 pies  entre  puntos;
completo.
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Una  máquina  «Nulse» de taladrar, barrenar  y tarrajar
Una  idem de escoplar de 24  pulgadas, tipo «London».
Una  idem radial, de taladrar,  de 2,13 metros.
Un  torno tipo «Lang», de 0,310 nietros, de velocidad va

riable  y triple engranaje  con  sus accesorios.
Una  máquina  cepilladora, para  cepillar en sentido  hori

zontal,  hasta 5,486 metros, y en sentido vertical  hasta 3,657
metros.

Una  máquina  de barrenar,  con  una barra  de acero  fun
dido  de 13 pulgadas  de  diámetro  y 45 pies de  largo, en  5
trozos.

Una  máquina  para  barrenar  las  cajas  de  las  turbinas,
tipo  «Barrovs», con  mesa de 10,97 >< 3,65 metros.

Una  mesa de trazar, de 5,470>(  3,040 metros.
También  hay  un  aparato  para  probar  las  cajas de  las

túbinas  á presión hidráulica,  y  una  instalación de  acetileno
para  los sopletes.

El  trabajo  de adelanto de los trabajos de este  taller en el
actual  mes de Diciembre es el  que sigue:

Acorazado  núm. 1  Espaia  ».

Twbinc  de alta,  marcha avante_Labrada  y probada hi
dráulicameflte  y con vapor.

Turbina  de alta,  de ciar.—_Labrøda y lista para la  prueba
hidráulica.

Media  caja de la turbina de baja._Labrátldose.

Turbinas  de  los  torpederos.

Número  11,_Terminadas  y enviadas á Cartagena.
Número  12._Terminándose.
Número  13._Elaboradas  el 50 por  100.
Número  1 4.—Las cajas están labradas en  bruto.
Número  15.—Están parcialmente labradas en  bruto  y se

las  está barrenando.
Número  16._Barrenadas  parcialmente para labrarlas.
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Taller  de  Pl0rneros.—.-Antigu  taller  de  caldereria  de  hierro.

Ajuste.—En  este taller se han  efectuado en su cubierta y
paredes,  análogas reparaciones que en los anteriores, habién
dosele  construido  nuevos, un  cuarto  Para el  Maestro  y un
pañol.  También se  ha limpiado y compuesto  su  instalación
hidráulica,  habiéndose  ampliado  los  ejes  de  transmisión
para  que  lJuqiesen  actuar  las  máquinas  nuevas  inslaladas
en  él.

Son  las siguientes:
Una  máquina  tipo  «Hea3», para  enroscar  tubos  hasta

de  4 de diámetro.
Una  máquina  tipo Bhodes»,  para  cortar  Planchas hasta

de  1 metro  de ancho y  3 milímetros  de espesor.
Un  juego  de  cilindros  de  mano  para  voltear  planchas

hasta  de  1 metro  de ancho y  3 milímetros de. espesor.
Una  máquina  de punzar á  mano agujeros de  10 milinie

tros  de diámetro  en  plancha de 3  milímetros de espesor.
Dos  fraguas  para  voltear tubos, cori  sus  bloques y  so

Portes.
Una  máquina  para voltear tubos.
Una  plataforma para  llenar tubos  antes de curvados.
Una  instalación de  soldadura autógena.

Herramientas  que piensa  instalar  la Sociedad y.que ya tiene pedidas.

Una  máquina  de plegar  planchas de  1 metro de  ancho
por  1 milímetro de espesor.

Una  guillotina para’ cortar planchas de  un  metro de  an
cho  y  1 milímetro de espesor.

Taller  de sierras  mecánicos.— Capia leras  de blanco.

Este  taller se  redujo  en  unos 36  metros,  con  objeto de
dejar  espacio suficiente para  tender una vía entre  él y el cos
tado  de  estribor  del nuevo  dique.  Reconstruído  ya en sus
nuevas  y  más reducidas  dimensiones, interesó la  Sociedad,
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á  carsa  de la  falta de espacio  para  las herramientas,  la  co
rrespondiente  autorización  para  disponer  una  plataforma,
para  la instalación de las herramientas  ligeras, en el taller de
sierras,  planta  baja,  retirando  la  caldera  existente  en  un
anexo  del taller, por no  utilizarla  la Sociedad.

Y  en el  taller de  carpinteros  de  blanco,  planta alta,  co
rrerlo  á  todo lo ancho del hueco  de la ancha escalera que da
acceso  á  las azoteas, dejando  tan  sólo  una  pequeña  escala

iaara subir  por  esta  parte al taller y á las azoteas.
El  vocal  inspector informó  que  no  había  inconveniente

en  conceder la autorización solicitada, con tal  de que  se ins
talase  en  la  azotea  una  grúa  convenientemente  dispuesta
para  facilitar el  movimiento de materiales en dichos  talleres,
pues  al desaparecer  la ancha  escalera, desaparecería el sitio
por  donde  se practicaba el servicio  del  movimiento de ma
teriales  antes citado.

La  comisión acordó de conformidad con el vocal inspec
tor,  participándoselo  así á la  Sociedad.

A  consecuencia  de  la  autorización  concedida,  se  han
modificado  las posiciones de las máquinas  para ajustarlas  á
las  nuevas disposiciones de  los ejes, habiéndose ampliado la
instalación  actual ‘con una  nueva  máquina  para  molduras y
ensambladuras  tipo «Robinsón».

Habilitación  de  los  talleres  de caldereria  del arsenal.

En  virtud  de lo dispuesto en el  primer punto  del epígra
fe  ‘.Acorazados», de  la Real  arden  de  adjudicación  de  las
obras,  página  230  del  contrato,  la  Sociedad  Española  de
Construcción  Naval, presentó en el  Ministerio un  proyecto
completo  para  la habilitación  en este arsenal de la construc
ción  de las  calderas tipo  «Yarrow», para  los  acorazados, y
simultáneamente  á esta comisión inspectora, sin duda  por ser
su  resolución  más  urgente,  algunas  obras  parciales  de  las
comprendidas  en  la  totalidad del  proyec.to, referentes á  la
construcción  de  una  nueva techumbre para el  taller  de  cal-
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derería  de hierro,  una  instalación  eléctrica para  el zincado
de  tubos y una  instalación para galvanizar en caliente.

Sonre  la totalidad  del  proyecto y,  lor  consiguiente,  so
bre  esas tres  obras parciales  que se  habían  tramitado  por
esta  Comisión, recayó la Real orden  de  15 de Octubre  últi
mo,  en la cual  se dictan  disposiciones  sobre  todas y  cada
una  de las obras  parciales, desde  la a  hasta la h  que integran
el  proyecto y sobre  otros diferentes extremos del  mismo.

En  lo que  es de  la incumbencia de esta Comisión inspec
tora  y en  cuanto hace referencia á las obras  que  han  pasado
por  ella, la  Real orden  citada dispone:

Obra parcial  a.

Desmontado  de la cubierta  vieja  del taller de  calderería
de  hierro,  construcción de la  nueva y  su  montaje.  Que  en
atçnción  á su  estado ruinoso  procede  la  urgencia  de su re-
novación  en la forma  y  condiciones allí expresadas pudien
do,  desde  luego,  la Sociedad Española de Construcción  Na
val  remitir  la  propuesta  de  bases  para  el contrato  caso de
aceptar  las condiciones citadas.

Por  Real decreto de  19 de Octubre  (D. O. núm. 240) se
concede  la  autorización  para  contratar  con  la  Sociedad la
obra  de referencia.

En  la actualidad  se están  tramitando  los primeros  pedi
dos  de  materiales para la obra.

En  este taller se han  instalado  10 fraguas nuevas con sus
chimeneas  y campanas.

También  se  han instalado un laminador de siete cilindros
para  planchas hasta de 500 milímetros  de ancho  y de dos á
10  milímetros de espesor y un  fuelle.

La  Inspectora de Ferrol, eh oticio del 7  de  Diciembre  de  1910.
elevó  á  este  Ministerio  la  propuesta  de  adquisición  de  una  nueva
prensa  y  acumuladur  para  la  instalación  hidróulica  del  taller  de  cal—
derería,  la  que  pasó  á estudio  de  la  Jefatura  de  construcciones  nava
les  en  14 del mismo  mes.
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Obra  parcial  b.—-Instalación eléctrica para  zincado  de tubos.

Expresa  la  Real  orden  que,  no  apareciendo  justifica
da  su  necesidad,  se prescinde por  ahora  de esta  parte  de la
obra  en  el proyecto general de habilitación  del taller.

Parte  de  obra  c.—Inslalación  hidráulica.

En  cumplimiento  de la última parte  de  este punto  de la
Real  orden, examinó el  ingeniero  Sr.  Quintana,  de acuerdo
con  la Sociedad Española de Construcción Naval, la posibili
dad  y conveniencia de utilizar el acumulador  hidráulico  ins
talado  actualmente en el taller de montaje de calderas, en vez
del  nuevo que  se proyecta instalar, dando  como resultado un
informe  del citado ingeniero en que manifiesta que el acumu
lador  resulta deficiente si á  las  herramientas  que  hoy  sirven
hay  que  agregarle  una  nueva prensa por  exigirlo así el  tra
bajo  de  las  planchas de  las nuevas  calderas y, por  consi
guiente,  que  es  de  opinión,  en  armonía  con  lo  propuesto
po  la Sociedad Española de Construcción Naval, se adquie
ra  la nueva prensa y acumulador  correspondiente  en el caso
de  que  se  desee la  habilitación  del  taller para  la  construc
ción  de las nuevas  calderas. La Comisión, en su  sesión de Ó
del  corriente, acordó,  de conformidad con el  anterior  infor•
me,  elevar el asunto  á la superioridad  para la resoiución que
estime  procedente.

Obra  parcial  h.—Instulación  para galvanizar  en  caliente.

Respecto  de este punto,  dispone  la citada Real orden  de
15  de Octubre  que  la Sociedad  remita  proyecto  y  presu
puesto  más detallados con  distinción de la  parte nueva y de
la  que  se  ha de  ejecutar,  precisando  también  el emplaza
miento  de  la instalación. Este  lugar, se  halla situado  detrás
de  la antigua  caseta de los  transformadores  y en  las proxi
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midades  de los  talleres  de  fundición,  de maquinaria  baja  y
de  turbinas.

La  armadura  metálica de  esta  instalación es  la del anti
guo  taller de monturas  á  flote. En la actualidad se  están eje
cutando  los trabajos de cimentación, habiendo  empezado el
montaje  de la armadura,  que tiene arboladas  ya algunas  de
sus  columnas.

Taller  de calderería de cobre .—Autorizada por la  Comi
sión  inspectora,  la Sociedad  ha  hecho  en  este  taller  las si
guientes  modificaciones:

Se  han  quitado  los ejes principales de  trasmisión  de  de
bajo  del piso para  colocarlos en las columnas principales de
soporte  de la  pared al  NL  del taller, y se han modificado las
posiciones  de  las máquinas  para  ajustarlas á las nievas  dis
posiciones  de  los ejes  de  trasmisión.

Se  han  cubierto  con  planchas de  hierro  las aberturas  del
piso  del  taller por donde  pasaban anteriormente  las correas,
con  lo cual queda  libre ahora mucho  mayor espacio para los
trabajos.

Procedente  del taller de  maquinaria  del  astillero, se ha
instalado  en éste una  sierra continua.

Taller  ele forjas  .—Se  le  ha  instalado un  fuelle  nuevo;
las  fraguas  se han  provisto de  chimeneas nuevas y  de cam
pana  tipo  «Fuyer». El techo  se ha  compuesto  con  planchas
de  hierro  galvanizado.

Con  destino  á este taller se han  pedido  tres  martinetes
neumáticos  eléctricos cte 350, 500 y  760 kilogramos respec
tivamente,  con sus motores y accesorios derespecto.

Sala  de  foto-calcos  .—En una  de  las  clases de  la  anti
gua  escuela  de  maquinistas, se  han  instalado los  aparatos
necesarios  para  copiar dibujos  al  ferro-prusiato,  habiéndose
construido  también allí un  piso sobre una  plata forma hasta
la  altura  del antepecho  de  la ventana y además  un  piso  de

La  Sociedad  Española  de  Construcción  Naval,  en  oficio núme
ro  271  deI  30  de  Noviembre  de  1910, envió  proposición  referente  á
Ja  instalación  para  galvanizar  en  caliente  las  planchas,  el  que  pasó
últimamente  á la  Junta  superior  de  la Armada  en  10 de  Febrero  1910.
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cemento  que  llega hasta la azotea, á fin de poder  colocar las
prensas  de copiar, tanto  dentro  como  fuera de  la sala.

Tiene  dos prensas  grandes  para  copiar dibujos  y  una
prensa  eléctrica tipo. «Holder» con  todos los  baños  necesa
rios  para  lavarlos.

Oficinas  de  Administración.  —  Antigua  Comandancia  de  ingenieros.

El  piso bajo está destinado ála sección comercial,.habién
dose  habilitado  una  habitación  grande,  á  la que  se le ha
puesto  piso nuevo,  con  las mesas  y demás muebles y acce
sorios  propios  de esta  clase de  oficinas. El resto del  piso lo
componen:  el  despacho del  cajero y  cuarto  de caja, sala de
espera,  despacho  del jefe de contabilidad y seis oficinas para
los  encargados  de  los varios ramos  del departamento.

También  se  ha provisto un  pequeño  lavatorio para  orde
nanzas.

El  primer  piso se  ha renovado  por completo, amueblan
do  convenientemente  sus  distintas oficinas. La  mayor  parte
de  este  piso se  halla detinada  á  delineación y está  provista
de  mesas de  dibujos, estantería  para guardar  los  planos, et
cétera.  Para proporcionarle  luz  abundante  se le han  abierto
dos  ventanas en la Pared  NE.

Las  demás  oficinas estándispuestas  para los  directores,
jefe  de trabajos, secretarios, mecanógrafos,  pañol de efectos
de  escritorio, cuarto  para  copiar cartas  y central  telefónica.
Mediante  una  ampliación  a! edificio, se  le ha  provisto  de
retretes  y lavatorios para  los empleos de las oficinas.

El  algibe  de agua  para  este  servicio se  llena por  medio
de  una  bomba  con motor eléctrico. Fiiialmente, en el pasillo
del  primer piso se han  instalado  dos  aparatos  contraincen
ds,  de mano.

Oficinas  de la Comisión  inspectora,  delegación y  enfermerías.

Antiguos  almacenes de la pi irnera y segunda secc/ón.—La
mayor  parte del primer piso de estos almacenes se halla ecu-
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pada  por las oficinas de  la Comisión inspectora,  delegación,
enfermerías  de la Sociedad Española de Construcción  Naval
y  de  la Empresa  del  dique,  oficinas y  dispensarios de  los
médicos,  oficina del inspector de las obras hidráulicas /  dra
gado  y sala de Juntas de  la Sociedad.

Las  oficinas de la  Çomisión inspectora se han construido
con  tabiques de madera y cristal, con  el  piso de  «Ferbón» y
de  cemento el piso de  los pasillos. Están amuebladas conve
nientemente.

La  parte  de la  enfermería  está provista  de  los  aparatos
necesarios  para el tratamiento  de lesiones  y curas de  prime
ra  intención, y en la parte  NE. del edificio se  han habilitado
retretes  y lavatorios en  análoga  forma á los  construidos  en
la  antigua Comandancia de ingenieros.

Almacén  general de la  Sociedad.—En  la  planta  baja de
los  antiguos almacenes  de la 1a   2•a  sección, ha instalado
la  Sociedad su  almacén  general,  habiéndolo  arreglado por
completo  con la  colocación de nuevos depósitos y  taquillas,
y  piso de  hormigón.  En uno  de sus extremos  se  ha  hecho
un  cuarto pequeño  para  almacén de cobre,  y otro para guar
dar  muestras,  ambos  con  sus puertas  correspondientes  que
puedan  cerrarse.  Se  ha colocado  una  báscula  nueva  para
pesar  hasta 500  qKilos y se ha  construido  una  oficina para el
guardaalmacén.

En  la rarte  destinada  para  almacén de hierro, se han he
cho  algunas reparaciones  en  los depósitos y taquillas  exis
tntes  y se ha  construido  una  oficina  ó  despacho  para  el
guardaalmacén,  instalándose igualmente  una  báscula para
pesar  hasta 1.000 kilos.

Obras nuevas situadas al  NE.,  cerca  de la nueva  puerkz
de  la  tapia.—Al  NE., y en  el muro  de circunvalación  del
Arsenal,  se  ha construído una  puerta  para  entrada  princi
pal  de  la  maestranza. Cerca  de  ella  se  ha  construido una
oficina  para  los revistadores,  de un solo piso y de  14,800 y
4,800  metros,  con tres  habitaciones  para  el  Jefe de los re
vistadores,  otra para sus ayudantes y la tercera para el guarda
jurado  de servicio. La casa es de madera y mampostería lige
ra  sobre cimientos de hormigón.
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Enfrente  de esta oficina se encuentra  la  casa para el Jefe
de  los guardajurados,  de  12,000 y 8,200 metros, de construc
ción  análoga á  la  de la anterior  y  dividida en ocho  habitá
ciones.

Para  acortar  la distancia desde  la  nueva puerta á  los  ta
lleres,  se han  constuído  dos escaleras de madera fuerte, una
de  32 y  otra  de 31 escalones  con  una meseta  entre  ellas.

Nuevos  retretes pa,a  maestranza.—Se han  construído,  de
armadura  de  acero y paredes de  ladrillo, los nuevos retretes
y  urinarios  para  uso de la maestranza, de 18 metros de largo
por  5,50  de  ancho y  3  metros  de  altura,  con  capacidad
para  30 hombres.

En  uno de sus extremos  se han  instalado  cinco  retretes
para  Maestros, y en el otro,  hay un  espacio  destinado á  un
pequeño  pañol para guardar  los efectos de limpieza, y enci
ma  de él se  halla colocado un  depósito  que  se llena con  el
agua  procedente  del  algibe  grande  que  está situado en las
proximidades’ del taller de  calderería de cobre.

Nuevo  sei vicio de agua  del Arseual.---—Se ha instalado un
nuevo  servicio de agua  utilizando  todo lo  posible los depó
sitos  existentes. Su disposición general  es como  sigue:

Los  tanques  de alimentación  suministran agua  para  las
oficinas  de la Sociedad y de la Comisión  inspectora, las  en
fermerías  y tanque de lavados del taller de  plomeros.

Los  algibes próximos al  taller de caldereria de cobre, su
ministran  agua  para el  nuevo  retrete  de  la  maestranza, para
el  tanque  de  la  instalación  hidráulica,  taller  de  plomeros,
taller  de turbinas,  talleres de fundición y central  de energía
eléctrica.

El  agua  para  los tanques  citados  se obtiene  de  un  pozo
del  cual se aspira por  una bomba  de vapor  provista de un
tubo  de 65 milímetros de  diámetro.

El  pozo y la bomba  se hallan convenientemente situados.
Para  el suministro  adicional existen  dos algibes  que  reL

cojen  el  agua  de  ]luvia procedente  de los tejados, los cuales
están  conectados  también  con  la  bomba  citada.  Las  aguas
mencionadas  hasta aquí, no  son potables. Para el suministro
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de  agua  de esta  clase se h  colocado detrás del taller de cal
derería  de cobre,  un  tanque  nuevo de  acero de  9.000  litros
de  capacidad, que  se llena,  por  medio  de una  bomba  eléc
trica,  con el agua de  un  pozo cercano.

Se  han colocado tubos  nuevos desde este tanque á los ta
lleres  siguientes: Calderería de cobre,  Forjas, Plomeros, Tur
binas,  Fundición  de hierro, Fundición  de  bronce y Central
de  energía  eléctrica. Las llaves de esta distribución de  agua
potable  se encuentran  colocadas fuera de  los diferentes ta
lleres.

Reparaciones  en los  muros  divisorios  y paredes  exteriores
de  los  edificios.— Vias.

Como  ya  se ha dicho,  se han  hecho  reparaciones en las
paredes  exteriores de algunos  edificios haciéndose  el enlu
cido  con  cemento y  picándose  las, paredes en los  casos en
que  el  enlucido  estaba en  mal  estado,  y se continúa  con  la
misma  faena en los demás que todavía faltan por  reparar.

La  tapia de  circunvalación del Arsenal, ha sido reparada
en  igual forma y blanqueada.

Se  han  renovado  las vías  férreas en los  sitios en  que se
encontraban  en mal estado, poniéndose  balasto  de carboni
lla.  Con  este  mismo material  se  han  cubierto  ya  algunos
trozos  del piso del Arsenal y los alrededores  de  los nuevos
retretes  y  Central de  energía  eléctrica.

OBRA 1

Construcción  de  un  dique  para  grandes  buques.  Plazo  de  entrega
tres  años.

Obi as preliminares —A ¡cantarilla. —Antes  de  comenzar
la  excavación propiamente  dicha del Dique, hubo  necesidad
de  ejecutar algunas  obras preliminares, como  lo fueron, en
tre  otras,  la demolición de los  arcos de  piedra existentes  y
del  tinglado situado detrás y paralelo á ellos, así como la de
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parte  de los talleres de  sierras mecánicas y de ajuste de cal-
deterja,  que ya se encuentran  listos y cerrados  por  el extre
mo  demolido; la  desviación  de la antigua  alcantarilla  que
cruzaba  por  el  emplazamiento del nuevo  Dique  y la cons
trucción  de otra nueva en su  lugar,  para la que  hubo  nece
sidad  de  hacer  un  desmonte, que,  por  la disposición  de  su
talud,  dió  lugar al  parte  dado  por el Sr. Quintana, vocal ins
pector  de  la obra,  manifestando la  conveniencia  de  modifi
cario,  pues de no  hacerlo así pudieran  producirse presiones
anormales  sobre  la alcantarilla, originando  en ella  las consi
guien  tes averías y desperfectos. Se le notició  esto á  la Socie
dad  interesando la  modificación del talud de referencia, y en
contestación  dijo que  desde  luego estaba  dispuesta á  ejecu
tar  cuantas variaciones fuesen  necesarias, á fin  de asegurar
a  inmunidad  d  la alcantarilla.

Así  las cosas, y en los días  en que  ésta  se  terminaba,  se
observaron  unas grietas en  las paredes del  registro del  cen -

tro,  las cuales parecían venir á confirmar los  temores expre
presados  por  el vocal inspector,  que  según  ya se  ha dicho,
fueron  notificados oportunamente  á la Constructora. Por este
tiempo  interesó  el  Delegado por  juzgar  terminada  la obra,
la  certificación de  10.800 pesetas, último resto de su importe
total  que  quedaba  por  certificar; pero  la Comisión, de acuer
do  con  lo  informado por  el  citado  ingeniero, desestimó  la
pretensión  por  considerar que  existía  estrecha  dependencia
entre  la alcantarilla  y el  talud y  que  en tanto no  se  modifi
case  éste y se reparase  aquélla y pudiera  efectuarse  su ieco
nocimiento  interior para juzgar del alcance émportancia  de
las  grietas observadas, no  podía dar  la obra  como termina
da,  ni  por  consiguiente, expedir  la certificación  del  último
resto  para  el pago  completo de su  importe; y  en este mismo
estado  continúa  el asunto, por  no haberse  terminado el arre
gb  del talud,  ni  haberse podido  efectuar  el reconocimiento
dicho,  por  no  estar  ejecutada  todavía en  la  alcantarilla  la
obra  conducente  para  ello. Esta obra consiste en  la limpieza
del  trozo de  la antigua  alcantarilla que  comunica la  nueva
con  el mar,  que  por  estar  obstruido  con  gran  cantidad  de

Toio  LXVIII



880                    jUNIO 1911

materiales,  impide  la libre  circulación del agua que  llena la
parte  nueva  hasta  una altura  tal, que  hace imposible  todo
reconocimiento.  Esta  limpieza se  está efectuando por  la Ma
rina.

Ataguía—Con  objeto  de  dejar  sin  agua  el  espacio  de
dársena  suficiente para  la construcción  del  nuevo  Dique, se
ha  construído  delante  de  su  emplazamiento  y abarcando
también  en su  interior  los  dos  diques  viejos,  un  malecón
cuyo  esqueleto, por  decirlo así, está formado por  un  muelle
de  madera  asentado sobre pilotes clavados en  el fondo.  So
bre  este muelle corre una  vía férrea,  pi  donde  han  venido
los  trenes cargados  con  los 44.000 metros  cúbicos de  la tie
rra  arcillosa procedente de  las escavaciones del  Dique,  que
arrojados  convenientemente por  una y  otra  banda  han for
mado  el malecón  ó  ataguía para  impedirla  invasión de las
aguas  de la dársena  durante  los  trabajos de la construcción
del  Dique.  El  frente del malecón que  mira  á  la dársena se
halla  recubierto  de piedras;  dando  idea  clara  de la solidez
de  su construcción, su gran impermeabilidad,  apesar  de ha
berse  puesto á prueba  por los duros y constantes malos tiem
pos  de  estos últiaos  meses.

(Después  de terminada,  solicitó el delegado  la  certifica
ción  para el pago completo  de su importe; pero la Comision
inspectora,  de  acuerdo  con  lo informado  por  el vocal ins

pector,  y teniendo  en  cuenta que  en  su  importe  total  está
comprendida  también  su demolición,  acordó  certificar sola
mente  un  70 por  100 del importe completo y dejar el 30 por
100  restante ara  certificarlo,  cuando  una vez terminado  el
Dique,  fuese demolida  la ataguía.  Consultado  el  caso  con
la  superioridad,  recayó la  Real orden  de ‘14 de Julio dispo
niendo  que  no  había  lugar á  resolver  sobre  &lo,  por  estar
previsto  el  caso en el artículo 25  de las bases, quedando  fir
me  por consiguiente, el anterior  acuerdo  de  esta Comisión
inspectora)

Estado  de las obras.—-Cuando las  obras  antes enumera
das  lo permitieron,  dió  principio  la  escavación y construc
ción  del  nuevo  Dique,  cuyo  grado  notable de adelanto  se
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reseña  á  continuación.  Esta  reseña  de  los  trabajos  hechos
hasta  fines de  Diciembre,  permiten  darse  una  idea,  clara y
completa,  del estado de la obra de  esta fecha.

Las  dimenciones del nuevo  Dique,  son:  184  metros  de
longitud  máxima,  pol- 35 de anchura  máxira,  en  su  parte
superior  y  12,30 de profundidad  mínima  en pleamar ordL
nana.  Se  le ha  dado  la forma rectangular,  porque  esta dis
posición,  según  lo expresado en a  página 159  del contrato,
Obra  1, permitirá que cori relativa facilidad  y economía  sea
posible,  más adelante, poder  prolongar  su  longitud para ha
cerlo  capaz para buques de  mayor  eslora,  de  cuya  amplia
ción  acaso no  pase mucho  tiempo sin sentirse la  necesidad,
si  se considera  la continua  tendencia  al aumento de  las es
oras  y tonelaje de  los grandes  buques  modernos  de  com
bate.

En  esta obra  se halla completamente terminado  el  muro
de  proa, y  á partir  de él y en una  extensión de unos  70 me
tros,  muy adelantados  los dos  laterales, pues el  del N. ó de
babor  tiene ya hechos  hasta  la  décima  hilada  los pnimeos
45  metros, y á los 20  siguientes  sólo les  falta  para  quedar
terminados,  la hilada de sillería de la coronacion, y el del Sur
ó  de esrtribor tiene acabados hasta la hilada  12 los rimeros
24  metros,  sólo hasta  la  segunda  hilada  los  23  metros si
guientes,  y á los 27 restantes les falta paia  quedar  listos del
todo,  la  hilada de sillería de la coronación, que no  se ha  co
locado  por no  haberse  recibido la  piedra  de  las canteras de
la  ría, á causa del retraso  experimentado  en  los trabajos de
bido  al  mal tiempo reinante.  -

La  sección de estos muros es  la  consignada bajo el epí
grafe  «Dique» en susobservaciones  1a   3a  y  último párra
fo  de la 4•,  en las páginas 20Ó y 207 del contrato, por ser el
terreno  rocoso,  impermeable y resistente,  tanto  en  el fondo
corno  en los costados.

La  escavación se halla  muy adelantada,  pudiéndose  cal
cular  lo hecho en un  65 por  100 del total. En cambio,  la es
cavación  para los cimientos  de  la  nueva  casa  de  bombas,
que  irá emplazada sobre  el Dique núm.  1, se halla ya termi
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nada,  habiéndose profundizado  para  ello hasta  unos  10 me
tros  por  bajo  del plan de  este Dique, y está  muy adelantado
el  túnel  de comunicación  con  el  nuevo para  las  maniobras
de  achique.  Al hacer  laescavación  para  los  cimientos de la
casa  de bombas,  se encontraron  cuatro  hiladas  de  lingotes
de  hierro  de mala calidad sobre el zampeado de madera,  los
cuales  quedaron  á cargo  de la Marina, en  virtud de  la cláu
sula  25, página  261 del contrato.

El  Dique viejo núm  2, está ya  relleno  casi por comple
to,  y en cuanto se termine  el  muro de cierre  del mismo, ya
adelantado,  se  acabará de  rellenarlo  otalmente.  El  Dique
número  1, sólo está relleno en una  mitad, y  se  está  proce
diendo  ya á  demoler  la parte de  malecón correspondiente á
la  entrada del nuevo  Dique.

La  demolición de los  cimientos  de  la  antigua  casa  de
bombas  está muy adelantada.

Para  facilitar los múltiples variados  trabajos  de la cons
trucción  del nuevo  Dique, la  casa constructora tiene instala
dos  tres  trasbordadores  aéreos y tres grúas  eléctricas de dez
toneladas  y de 25 metros  de pluma; dos hormigoneras  gira
torias  y otras dos de reserva que  funcionarán cuando el ade
lanto  de  los trabajos lo requiera;  cinco grúas automóviles de
vapor  de cuatro á siete toneladas, y una d  vapor de diez to
neladas,  fija en  el  muelle  provisional  de  madera,  para  la
descarga  de  materiales y  tres  locomóviles  con  un  tren  de
arrastre  compuésto  de 60 vagones.

La  energía eléctrica necesaria para  el funcionamiento de
las  grúas,  trasbordadoras,  hormigoneras,  bombas  de achi
que,  etc.,  la toman  de la central del pueblo,  pero  para  evi
tar  sus interrupciones,  han instalado en el Arsenal una  Cen
tral  de gas  pobre  de 100 caballos de  fuerza.

Bombas  de achique.—Remitidas  por  el  Delegado las es
pecificaciones y  dibujos  de  Jas bombas  para  achique  del
nuevo  Dique,  informó el  vocal inspector de la  obra  que  las
bombas  ahora  propuestas .presentaban  algunas  variaciones
respecto  de las aprobadas  en el  contrato, y,  por consiguien
te,  que debían ser elevadas á  la Superioridad  para la reso.lu
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ción  que  estimase precedente.  La Comisión  acordó de con
formidad,  en su sesión del 21 de Noviembre último, cumpli
mentando  dicho acuerdo  el 22.

El  17 del corriente  interesó  el  Delegado la  urgencia  en
la  resolución  de este asunto, cuyo escrito fué trasladado á la
Jefatura  de  construcciones navales el  19 deI mismo mes.

OBRA  J.

Dragado  de la dársena  y  antedcirsena  del Arsenal.—Plazo  de  entrega
tres  años  y medio.

Retraso  del dragado.—De la lectura  de las diferentes pá
ginas  del  contrato, referentes á  esta obra, se deduce  que  su
ejecución  no  estaba exenta de dificultades  de cierta  índo1e
las  cuales era precisó  vencer  para poder  empezarlas. Y, en
efecto,  esta obra  que  debía haber  comenzac3o en los prime
ros  días de  Agosto del  año  próximo  pasado, para  cumplir
con  lo estipulado en  la cláusula  38 página 275 del contrato,
en  virtud de  la cual al  terminar el primer semestre,  ó  sea  el
15  de  Enero de este año,  debiera estar dragado  el 4 por  100
dei  total,  no  tan sólo  no  ocurrió  asi, sino  que  no  empezó
hasta  los primeros  días de Junió  último, es decir,  con un re
traso  de  casi dos semestres.

En  vista de lo anterior  y en cumplimiento  de sus  deberes
y  atribuciones, esta  Comisión  inspectora dirigió  á la  Supe
rioridad  sus escritos números  46 y  106 de  10 y  19 de  Enero
último,  consultando en  el primero si existía alguna prórroga
al  primer  plazo del  dragado  y llamando  la  atención  en  el
segundo  sobre  ello, á  los fines de  los artículos 29  y 47, pá
ginas  119 y  131 del contrato.  Como  contestación, recayó la
Real  orden  de  26  de  Enero,  disponiendo  que  respecto  al
dragado  se  suspenda toda  acción por  estar pendiente  una
instancia,  en petición de prórroga,  de la Sociedad  Española
de  Construcción  Naval.

Resuelto de conformidad, en Real orden de 25 de Febrero de 1911.
La  referida  instancia  fué  desestimada  de  acuerdo  con  el Conselo

de  Estado  en Real  orden  del  14 de  Julio de  1910.
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1Juevo cuadio  de adelanto  semestral—El 17 de Agosto
interesó  el delegado  una  modificación en el  cuadro  de  ade
lanto  establecido en la  cláusula 38, ya que  por  el  retraso en
empezar  la obra  no  le era  posible á  la Sociedad  cumplir  lo
estipulado,  manifestando también al  proponer  el nuevo  cua
dro  que  la obra  se terminaria en la fecha marcada en el con
trato,  para  lo cual habían ,arren dado otra  draga,  la  »Stone
val»,  que  agregada  al  material  existente  enumerado  ms
adelante,  bastaría  más  que  sobradamente  para  terminar el
dragado  en la fecha fijada en el  contrato.

El  ingeniero  insj3ector de  la obra, Sr. Quintana,  informó
que  consideraba  atendibles las razones expuestas  por  la So
ciedad,  puesto  que  al  duplicar  como  propone  el  tren  de
dragado  con  otra  draga aún  más potente que  la  actual,  es
verosímil  que  la obra  se termine  aún  antes de  lafecha  se
ñalada  para  su  entrega,  no  resultando,  por  consiguiente,
perjuicio  para  el Estado con adoptar  para el adelanto semes
tral  el cuadro  siguiente:

Primer   semestre:  Hasta  15 de  Julio  de  19104  °/.
Segundo   —     De 15 de  Julio á 15Enero  1911...   16
Tercer    —.     De 15 de  Enero  ¿115 Julio  1911..   20
Cuarto    —     De 15 de  Julio  á 15 Enero  1912..   20
Quinto            De 15 de  Enero  á 15 Julio  1912..   20
Sexto    —     De 15 de Julio  ¿1 15 Enero  1913..   20

Examinado  este. asunto por  la  Comisión,  acordó  en se
sión  de 26  de Agosto, de conformidad con  el vocal  inspec
tor,  someter á  la aprobación  de la superioridad  el cuadro an
terior  de adelanto  en sustitución  del establecido en  la cláu
sula  38, elevando  con  tal  motivo  el  expediente al  Estado
Mayor  Central el  29 del referido mes, sin que  hasta la  fecha
se  sepa nada  en esta  Comisión inspectora sobre el  resultado
del  anterior  acuerdo.

Estimación  de los  materiales extiaídos.—El  delegado  de

Resuelto  por  Real  orden  del  28  de  Enero  de  1911 en  el  sen
tido  de  que  no  ha lugar  á  establecer  un  nuevo  cuadro  de  adelanto
en  las  obras  del  dragado  de  la  dársena  y  que  se  proceda  ¿1 tramitar
los  oportunos  expedientes  por  consecuencia  de  dicho retraso.
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la  Sociedad Española de Construcción  Naval propuso  en sus
escritos  del fl  de Enero  y 9 de Agosto, que  la  estimación
del  total de  los materiales extraídos en cada trimestre  se hi
ciese  por  el procedimiento  de cubicación  de lo que  arroja
sen  los gánguiles,  en  sustitución  del  onsignado  en el  con;
trato  en  el  art.  12, pág.  105, de qae  para  abonar  al  conce
sionario  el trabajo  ejecutado se tomarán cada tres meses son
das  de  los  fondos  y  el  mayor  volumen  de  agua  que  se
encuentre  servirá de base  para  extender  la  certificación co
rrespondiente.  Informó el  ingeniero que  ya la  Comisión  ha
bía  resuelto este punto  acordando,  en su sesión de 27  deju
nio,  que  el  procedimiento de los  perfiles era el único  por  el
jue  debía  estimarse el  total de los  materiales  extraídos, po:

estar  clara y  expresamente consignado  así  en el  contrato  y
en  las especificaciones aprobadas, añadiendo  que,  aún cuan
do  desde  luego es más sencillo, aunque  no  exaco,  el proce
dimiento  de los  gánguiles,  no  encuentra  imposibilidad  de
podei  cumplir exactamente  el de los perfiles, único indicado
en  el  contrato,  que  tiene,  en  cambio,  la  ventaja  de  dejar
perfectamente  á  salvo los interescs del Estado  en lo  referen
te  á la buena  marcha y  terminación  de esta obra  á tenor  de
lo  expresado  en el  epígrafe  «Objeto y  lugar del  dragado»
del  art.  12  de  las bases  del concurso.  La Comisión  acordó
de  absoluta  conformidad con  lo informado  por  el vocal  ins
pector,  en su sesión del  13 de Septiembre  y así se  lo comu
nicó  al delegado.

Precio  medio del  metro cúbico.—En las  especificaciones
aprobadas  se  consigna que  para  dejar la  dársena y antedár
sena  en las condiciones estipuladas en el art.  12 de las bases,
hay  que extraer un  total de 750.000 metros cúbicos de mate
riales  clasificados en un  30 por  100 de fango y el 70  por 100
restante  de arcilla dura, asignando  al metro  cúbico de fango
el  precio de 2 pesetas y al de arcilla el de  5 pesetas.

El  Delegado, en escrito  de  17  de  Junio, en vista  de las
dificultades  de  clasificar las  cantidades de fango y arcilla de
los  materiales extraídos,  que al  depositarse  en los gánguiles
se  mezclan hasta el punto  de  hacer materialmente imposible
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la  antedicha operación,  solicitó se  le abonase  el  metro  asig
nado  á la totalidad de materiales extraídos al precio resultante
del  cúbico de  la operación y de la cantidad á extraer, ó sea el
precio  medio de 4,10 pesetas.

El  vocal inspector de la obra  informó  que  no  había in
conveniente  en  que  se  abonase  el metro  cúbico al  precio
medio  de 4,10 pesetas1 acordando  la  Comisión en  su sesión
de  30 del mismo mes, de  conformidad con el vocal inspector;
pero  solicitando  antes  la  aprobación  de  la  Superioridad,
elevando  en consecuencia  el  expediente  al  Estado  Mayor
Central,  en  30 de Junio.

Al  iuteresar el  Delegado la  primera certificación  trfmes
tral  de  la obra,  lo hizo pidiéndola  bajo  la  base  del  precio
medio  de 4,10 pesetas el metro  cúbico,  contestándole la Co
misión  previo informe  del  Inspector, y  por  acuerdo  de  su
sesión  de  26  de Agosto, en  la cual  tuvo  en  cuenta  la Real
orden  de 20  del mismo mes que se  esperaba la  aprobación
de  la Superioridad  sobre  el  precio medio,  para  expedirle  l’a
certificación  solicitada. Y  en el mismo  día 27  de Agosto  se
dió  cuenta de este  nuevo acuerdo  al Estado  Mayor Central,
sin  que  hasta ahora se  haya  resuelto  nada referente  á  este
asunto.  -

Interesó  después el Delegado la certificación del segundo
triruestre  sobre  cuyo asunto  informó el  vocal inspector, que,
en  vista de que  la  Sociedad  no  presenta  hecha  la  clasifica
ción  de los materiales extraídos por  la draga,  con sujeción á
las  especificaciones, y teniendo  en cuenta  lo  consignado  en
el  primer apartado  del art.  25 de las bases y la conveniencia
de  expedir estos  documentos, no.  ve  inconveniente  en dar
tanto  esta segunda  como  la primera certificación, aprecián
dose  por la  Inspección de un  modo aproximado al  tanto por
ciento  de fango  y de arcilla del  total.  La Comisión  acordó

E!  expediente cursado  por la Inspectora de  Ferrol  en 30  de Junio
de  1910, sobre  el precio  medio de  pesetas  4,10 del  metro cúbico  de
todo  lo que  extragan  las  dragas de la  dársena  del  Arsenal;  se  en
cuentra  á  estudio  de la Junta Superior de la Armada  desde  el  25 de
Febrero  de  1911.
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en  su  sesión  del 26  de  Octubre,  de  conformidad,  siéndole
expedidas  al  Delegado las dos  certificaciones de  referencia.

Material  de dragado.——En el mes de  Mayo llegó  el  tren
de  dragado  compuesto  de:  Draga  «Cornwal», de rosario y
portadora,  de casco de  hierro y  890 toneladas de  desplaza
miento.  La capacidad  de sus cántaras es  de 377 metros  cú-°
bicos,  pudiendo  dragar  hasta en  13 metros  de profundidad.

Dos  gnguiies  de vapor, de ocho  millas de velocidad, ca
paces  de cargar cada uno  516 toneladas.

Dos  gabarras,  casco de  hierro,  con  una  capacidad  de
carga  próximamente doble  de la de los gánguiles;  y

Un remolcador para  estas gabarras.
Con  objeto  de  dar  mayor  impulso á  la  operación  del

dragado  y  conforme á lo expuesto  por  la Sociedad  al  pro
poner  el cuadro  de  adelanto  semestral, antes  citado, mani-
festó  el Delegado el 23  de  Julio,  haber  contratado  la draga
«Stonewal»,  dispuesta para atacar los fondos  muy duros, con
la  que á  su llegada, quedaria  aumentado  el tren actual. Des
graciadamente  se confirmaron los temores expuestos en esta
Memoria  ai  tratar  de  la obra  C.,  iues  según  comunicación
del  Delegado  de 13  del  actual,  «parece  ya  sobradamente
confirmado  el naufragio de  la  «Stonewall», en 6 del corrien
te  cerca de nuestras  costas.»

Estado  actual del dragaclo.--—El dragado  de  la  dársena,
por  no  haber  llegado  cuando  se  esperaba  la  «Stonewall» y
por  la paralización, á causa de averías, de la  «Cornwall», no
está  todo lo adelantado  que  debiera; pero la escavación, he
cha  la  iiayor  parte  en terreno duro,  alcanza solamente  un
18  por  100 del total.  Según el  nuevo  cuadro  semestral pro
puesto  y  aún  no  aprobado  por  la  Superipridad,  el  15  del
próximo  Enero debiera  llegar lo  excavado al  20   100.
Bien  es verdad,  que  reaimente es  más lo  dragado,  porque  el
relleno  de la dársena frente  á  los  talleres  de Maquinaria  y
Fundición,  y la Ataguía que  cierra  el Dique, hacen  refluir el
fango  á  la parte dragada  y rellena  parcialmente las  excava
ciones.  Pero este aumento  de  fango, después de todo  es una
consecuencia  natural de las obras en ejecución y hay  necesi



888              JUNIO 1911

dad  de extraerlo  también para  dejar  la dársena COU el fondo
estipulado  en  el art.  12 de las bases del Concurso.

El  Delegado,  en su ya citado  escrito del  13 del corrien
te,  manifiesta que  debido  al  naufragio  de la  «Stonewall», á
otro  accidente  análogo  sufrido  por la  draga  «Gutemberg»,
ida  á pique durante  el  último temporal  en el  puerto  de  la
Coruña,  cuya draga  trataba  de adquirir  la Sociedad  para  el
dragado  en sitios de terreno blando y de toca  agua  y unido
á  estos  dos accidentes  desgraciados las importantes  averías
sufridas  por  la  «Cornwall» de  la  rotura en  el  enganaje  de
la  rueda motora del  rosario que  la paralizó durante  catorce
días  consecutivos, han producido  como resultado, sobre todo
el  último  contratiempo de  lá avería  de la  «Cornwall’>, que
contra  los deseos de  la  Sociedad,  sobradamente  demostra
dos  con los medios que para  conseguirlo ha puesto en prác
tica,  la hagan  presumir  que  al finalizar el actual trimestre no
puéda  tener  extraída  la cantidad consignada en  el  contrato,
y  en  su vista  considera  ser este  UU  caso de  fuerza mayor  y
espera  que  así  lo  estimará también  la Comisión  inspectora.

El  Ingeniero inspector de  la obra  informó que,  efectiva
mente,  la draga estuvo  paralizada durante  aquellos  catorce
días  para  reparar  la  rotura de tres  dientes  de  la  rueda  mo
tora  del  rosario, rotos á  consecuencia de  la mucha  dureza
del  terreno y del continuo  trabajo á  que  está  sometida; que
juzga  atendibles  las razones del  Delegado,  creyendo  por su
parte  que debe  considerarse como  caso de  fuerza mayor  la
demora  de  los  catorce  días, y  proponer  á Ja  Superioridad
que  lo acuerde así.

La  Comisión  acordó, de  conformidad, remitir  todo  el
expediente  á la Superioridad para  su resolución, teniendo  en
cuenta:  1 •0  Que  por  Real orden  de 26  de Enero está suspen
dida  toda  acción sobre  e] dragado,  y 2.°, que  por no  haber
recaído  todavía la aprobación  sobre el nuevo cuadro  de ade
lanto  semestral propLiesto, no  sabe  la Comisión  qué  pauta
seguir  para  la aplicación de los artículos 29 y 47 de las  Ba
ses,  si á ello  hubiere  lugar, pues por  el  cuadro  de  adelanto
consignado  en  la  cláusçila 38, debiera estar dragado  el  15
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del  próximo Enero un  36 por  100 del total,  y con arreglo al
propuesto  por  esta Comisión en 29 de Agosto, solamente  el
20  por  100 en la misma fecha.

Obras  complementarias  para  la habilitación  del  Arsenal.

Al  terminar la relación del estado de las  obras  contrata
das  por  el Gobierno  con la Sociedad Española de Construc
ción  Naval para  la habilitación de estos arsenales, parece na
tural  consignar aquí, como lógico remate  de  todo lo expues
to  en  esta Memoria, la necesidad  y convenkncia  de ejecutar
algunas  obras  complementarias  de las anteriores,  con objeto
de  dejar  este Arsenal  perfectamente  acondicionado  para  sa
sisfacer  las necesidades de  los buques,  hoy en  construcción,
en  virtud  de la ley de 7 de Enero de  1908.

Consisten  estas obras en  la  disminuciÓn  de  la  longitud
del  malecón situado  entre  la dársena  para torpederos.

Reducción  del malecón situado entre dársenas. —Para  la
completa  habilitación  de las dársenas  para  los  grandes  bu
ques  modernos  de combate,  se hace preciso subsanar el gra
ve  defecto de que  adolecen,  debido  al corto espacio existen
te  (100 metros escasos) para el  paso de los  buques  de una  á
otra  de ellas. Por  dicha  cansa,  existen  algunas  dificultades
en  las maniobras  para entrar  ó  salir de  la  dársena  interior,
cuando  los buques  son de alguiia  eslora,  por  el  peligro de
irse  sobre el  malecón  ó  la  machina  al  tratar  de  tomar  la
vuelta,  lo  que  hace necesario el  extremar  las  precauciones,
especialmente  en  circunstancias de  mal tiempo.

Se  comprenden  cuanto no  habrán  de aumentar  aquellas
dificultades,  así  como  las probabilidades  de  producir  ave
rías,  en buques  de  133 metros  de eslora,  que  es  la  de los

La  demora  de  14 días,  pedida  por  la Sociedad  Espaúola  de  Cons
trucción  Nával,  está  á estudio  de  la  Jefatura  de  construcciones  na
vales,  la  que pidió  en  Real  orde.n del  24 de  Febrero  de 1911 certifica
do  de  los  metros  cúbicos  extraídos  y  cantidades  libradas,  ¿1 cual  fiié
enviado  por la  Comisión  inspectora  de Ferrol  y remitida  al dicho cen
tro,  en  lOde  Marzo.
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acorazados  en construcción; y siguiendo  el razonamiento en
el  mismo orden  de ideas, puede concebirse  hasta  donde  al
canzaría  el defecto origen  de estas líneas, en el caso más que
probable,  de  llegarse á construir  buques  de  180  metros  de
eslora,  que  es la máximá que  puede  admitir  el nuevo Dique
tal  como ahora  se construye.

De  lo acabado de exponer parece deducirse,  como  lógi
ca  consecuencia,  que cuando  menos la  habilitación  de  las
dársenas  debe  estar en armonía  con  la  capacidad  del Dique
en  construcción,  es  decir,  que  si éste se  hace para buques
hasta  de  180 metros  de  eslora,  las dársenas  deben  quedar
habilitadas  para  buques de  igual  longitud. lsta  habilitación
de  que  se  trata  consiste,  en  cortar  el  malecón  divisorio  en
unos  50 rneUos, de cuya obra existe en el Ministerio  el pro
yecto  correspondiente.

Y  si por  las  razones expuestas, se  considera  necesaria la
ejecución  de esta obra, ninguna  mejor ocasión para ello que
la  presente, pues por  los  poderosos  elementos  acumulados
actualmente  en este Arsenal, el corte  del  malecón  se  haría
con  innegables  garantías técnicas y  evidentes  ventajas  eco
nómicas;  pero si la obra  se veriíica dentro  de algunos  años,
claro  es que  podrá  hacerse con  las  mismas  garantías  técni
cas  que  ahora y aún  mayores sise  quire,  pero  de ningun.a
manera  con  el mucho  menor  coste que  resultaría  de  ejecu
tarla  en las favorables circunstancias actuales.

Dársena para  torpederos.—Cuando se  encuentren  -aquí
los  torpederos  asignados á  esta defensa móvil,  es indudable
que  se  han de tocar  las dificultades consiguientes  para aten
derlos  como es debido  en  sus obras  de reparación,  así como
en  la conservación de sus cascos  y  pertrechos,  por  no  exis
tir  en este  Arsenal  ningCin sitio  abro piado  para  satisfacer

aquellas  atenciones.  De aquí  la necesidad de la construcción
de  una dársena  para  torpederos,  sobre  cuya obra existe el
proyecto,  p]an•o y presupuesto  correspondiente,  formado en

Sobre el expediente  de  corte  del malecón  divisorio  de la  dársena
de  Ferrol,  véase  punto  tercero  de  la  Real orden  de  30 de  Octubre  de
1909,  (D. O. núm. 244 pág. 1.314).
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vfttud  de distintas reales órdenes y elevado  por  la  Jefatura
del  Arsenal en 27  de Septiembre  de  1907  á  la Superior  au
toridad  de este Apotadero.

Esta  dársena  para torpederos  deberá  construirse,  según
se  consigna en el proyecto, en el sitio designado por  la fosa,
y  tanto  este emplazalnientO como  todos  los  demás  detalles
del  proyecto y  presupuesto, han sido aceptados y están con
formes  con  lo informado  por la  Jefatura  de  construcciones
navales.

Comprende  este proyecto  la escavación,  dragado  y mu-Y
ros  de  los  muelles  de  limitación  de  la  dársena,  y  como
obras,  complementarias, muelles de hierro  de atraque,  alma
cenes,  taller de reparaciones y batea ó plancha de acero para
varar  los torpederos.

Asuntos  pendientes.

PERSONAL

Vocales  inspectores.—Er. 26  de  Enero se propuso,  porla
presidencia  de la Comisión al  Estado Mayoi- Central,  el au
mento  de un  ingeniero  de categoría  y condiciones, para  el
especial  encargo de la inspección del dique  y dragado, obras
ambas  de igual  índole civil é  hidráulica, que  por  su  impor
tancia  se  consideraba necesario un  ingeniero  para que, dedi
cado  exclusivamente á SL1 inspección,  pudiera  ejercerla  de
una  manera  eficaz y provechosa.  Hasta la fecha  no  recayó
ninguna  resolución sobre la  anterior  propuesta.

En  8 de Junio se  interesó  también  de la Superioridad  el
aumento  del personal  de  esta Comisión  inspectora, con  un
jefe  del Cuerpo  general de la  Armada,  para  las  atenciones
de  la misma en el ramo  de  armamentos,  para  el  estudio é
informe  de los proyectos  parciales de reglamento  de pertre
chos  de  los acorazados en  construcción, que  según  el  con

La Dársena para torpederos eji el Arsenal  de Ferrol  está á estu
dio  de  la Jefatura de construcciodes  navales.
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trato,  deberá  presentar la Sociedad, y en  cuyos reg1amenos
habrá  de prescindirse, en  muchos casos, de  los antiguos  mo
delos  á que  venía  sujetándose  su redacción,  por  tener  que
ajustarse  á. las especificaciones del  contrato y sus nomencla
turas.

Como  quiera  que el  adelanto en  la  construcción de los
acorazados  ha tomado  un  gran  incremento  y en la  actuali
dad  empiezan á presentarse los primeros problemas  referen
tes  á  los inventarios y efectos de cargo  de  aquellos  buques,
se  hace sentir la suma conveniencia  de aumentar  esta Conii
sión  inspectora con  un jefe de la Armada,  conforme se inte
resaba  ya de la  Superioridad,  en  la referida  comunicación
al  Estado Mayor Central,  del 8 de Junio  último.

Vocales  inspectores en los apostaderos.—El  delegado  re
mitió  á  esta Comisión, el  3 de  Diciembre, copia del  pedido
y  planos  de  unos  efectos  para  los  acorazados, dirigidos  á
los  señores  Rafael Manzano y Uernanos,  de  Cádiz, y como
esta  Comisión  inspectora no  tiene  allí vocal delegado  para
los  fines  consiguientes  de  inspección  y  reconocimiento, se
eleva  el expediente  al Estado  Mayor  Central  por  si tenía á
bien  nombrar  un  ingeniero para  inspeccionarlos y remitirle
los  documentos  de  referencia. Y por si se  presentaren  con
frecuencia  casos análogos, parece sería oportuno,  con objeto
de  evitar  retrasos en la tramitación de estos expedientes, que
se  dictase  por la Superioridad  una  disposición de  caracter
general  autorizando  á los Presidentes  de las Comisiones ms
pectoras,  para  entenderse  directamente  con  los  jefes  del
ramo  de -ingenieros de los  otros Apostaderos, en  forma  se
mejante  á  como lo hace hoy  con el Jefe  de la  Comisióii  de
Marina  en  Europa y con  el  vocal  delegado  en  Bilbao, Bar
celona  y  Gijón,  nombrado  por  Real  orden  de  7 de  Julio
último.

Rvistadores.—En  18 de Junio del  año  próximo  pasado
propuso  el  Comisario  de esta inspección  el  nombramiento
de  tres revistadores  de  los existentes en el  arsenal, antes  de
su  entrega .y de un  operario  amanuense  para  auxiliar  los
trabajos  de oficina, para que  aquellos pudiesen  dedicarse á
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su  cometido activo y personal en los diferentes talleres y bu
ques  en que  se ejecuten obras del grupo  C.

Elevada  dicha  propuesta  á  la  Superio:idad,  recayó  la
Real  orden  de 19 de  Julio  siguiente, en  la  que  se  dispona
que  ínterin  no  existiesen  créditos en presupuesto se  sustitu
yera  el  personal propuesto,  por  terceros contramaestres, ter
ceros  condestables y sargentos  de Infantería de  Marina, y en
su  cumplimiento  fueron  asignados á  dichos  cometidos  seis
de  las dos  primeras  clases,  cincq  para  revistadores  y uno
para  amanuense.

El  referido  Comisario  manifiesta que  estos  funcíonarios
vienen  desde  entonces  desempeñando  sus  cargos deficien
temente,  á  pesar de sus buenos deseos, por  el frecuente cam
bio  de este personal  1ara cubrir  atenciones propias de su ca
rrera,  y  por  el desconocimiento  que  tienen del  material de
la  Marina, y  su  aplicación á  las  diferentes  obras,  conoci
miento  que  posee el  personal  que  anteriormente  se  había
propuesto,  por  cuya razón  lo proponía  nuevamente en bien
del  mejor servicio, de todo ello se dió traslado  á laSuperio
ridad  el 20  del actual, para su  resolución.

Capataces,  cabos y  ordenanzas.—En  1.0  de  Agosto últi
mo  y á  propuesta  dl  ingeniero  inspector  Sr. Armesto, en
vista  del grado  de adelanto  en la construcción de  los acora
zados,  se interesó  de la  superioridad  la debida  autorización
para  el  nombramiento  de  un  cabo  de  herreros  de  ribera,
para  la  inspección  de  los trabajos  en  aquellos  buques,  sin
que  hasta la fecha haya  recaído  resolución.  Elevada  al  Es
tado  Mayor Central  nueva propuesta  del Sr. Armesto á favor
de  dos capataces de herreros  de ribera y uno  de monturas á
flote,  fué aprobada  por  Real orden  de  10 de  Diciembre.  Es
tos  tres  capataces, en unión  de otros  tres de  albañiles, nom
brados  por  Real orden  de 24 de Mayo, constituye hasta aho
ra  todo  el personal obrero afecto á esta Comisión inspectora.

En  28 del mes de Diciembre se  elevó á la  superioridad
para  su  aprobación, una  propuesta  del ingeniero  inspector
Sr.  Armesto, comprendiendo  el personal de  auxiliares  para
oficinas  y ordenanzas á  que se  referían  los  escritos  de esta
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presidencia  de  22  de  Junio  de  1909 y 5 de  Julio  del mis
mo  año.

INVENTARIO

En  10 de  Diciembre actual y á  fin de cumplir esta Comi
Sión  lo  prevenido  en el  art.  39 de  las  bases  generales  del
concurso,  se interesó de  la Sociedad,  con  respecto al Astille
ro  en primer  término,  para seguir  después  con  la  zona  in
dustrial,  relaciones detalladas y valoradas de  todas  las obras
nuevas,  mejoras introduciias  en talleres y herramientas exis
tentes,  adquisición de máquinas, herramental y aparatos. por
hallarse  próximo  á cumplir  el  plazo para la  terminación  de
casi  todas las obras de habilitación de aquel establecimiento.
Tan  pronto  se  reciban dichas  relaciones valoradas  y se re
dacten  por la  Comisión los  inventarios  adicionales  corres
pondientes7  se remitirá un ejemplar de ellos á la superioridad
para  su  unión  al  ejemplar  de  los  inventarios  allí  remi
tidos  én  unión  de los demás documentos  de la  cesión  tem
poral  de estos arsenales á la Sociedad Española de Construc
ción  Naval.

SEOCROS  CONTRA INCENDIOS

En  24 de Noviembre  presntó  el dlegado  las pólizas de
seguros  contra incendio  de  los acorazados España  y Alfon
so  XIII,  pero habiendo  resultado del  informe del  comisario
de  la inspección, que  de las treinta y cinco casas asegurado
ras  con  las  cuales se  concertaron,  solamente  diez y  nueve
son  las autorizadas  por  la Real orden  de  13 de Abril último,
no  estando, por  consiguiente,  autorizadas  la diez y seis res
tantes;  la Comisión, de conlormidad con el anterior informe,
acordó  en si  sesión del  16 de  Diciembre, que  se  elevase el
expediente  á  la  superioridad  para  su  resolución.  á  cuyo
acuerdo  se dió  cumplimiento  el  18 del mismo mes.

Por  Real orden de 31 de Enero de 1911, se dispuso que no fueran
aceptadas más Sociedades de  seguros para los acorazados que las
relacionadas en las Reales órdeias del 13 de Abril de  1910 y 21 de
Enero de 1911.

Arsena!  de  Ferrol, 31 de Diciembre de  191.
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DE  LA JUNTA  FACULTATIVA  DE  ESTE  CENTRO

(ESCUELA  DE  APLICACIÓN),  RELATIVOS  A LOS  PROGRAMAS

Y  OBRAS  DE  TEXTO  DE  MÁQUINAS  DE  VAPOR

PARA  LA  ESCUELA  NAVAL  Y  LA  DF  APLICACIÓN  (1)

Sesión  del
19 Marzo 1902  El Excmo.  Sr.  Capitán general  de este de

partamento,  con  oficio al señor  Director,  remitió á esta  Es
cuela  una caja cerrada conteniendo  la obra  de  Máquinas de
vapor  escrita por  el  teniente  de navío señoi- D. José  Quin
tana,  que  debé  ser  informada por  este  Centro  en  cumpli
miento  de la Real orden de 24  de Enero  último; significando
que  al enviarla  el  Excmo. Sr. Capitán general  del departa
mento  de Ferrol, interesa que se active su  informe,  por  haber-

(1)   Con sideranios  este informe  corno uno  de  los  documentos  qu
han  de  servir  para  formar  criterio  delinitivo  sobre  el  plan  de  estudio
de  la  nueva  Academia Naval.

Casualmente,  es  de  la misma  fecha  (1902) que  el plan  de  reformas
del  Aimiraiitazgo  inglés,  y  en  él  se  verá  que,  por  unanimidad,  reco
nocen  los  jefes  y profesores  de  la Escuela  de  Aplicación,  presididos
or  el  general  Sr.  Chacón  (D. Francisco),  que  los  oficiales  navales  ó
del  Cuerpo  general  deben  poseer  una  educación  técnica  mecnjca
que  les  habilite,  bien  para  dirigir  directamente  el manejo  de  las  nió—
quinas,  bien  para  fiscalizarlo  i éste  se  lleva  á cabo, por  un  personal
de  otra  cualquiera  procedencia,  que  pueden  ser  dos: la  de  arfífices

ToMo I.XVII[
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le  i’ianifestado el señor  director  de la Escuela Naval que di
cha  obraes  muy necesaria  para  que  sirva allí de texto.  La
Junta,  en consideración á lo prevenido  en el  punto  segundo
de  la  Real orden  de 24  de Enero ‘último omunicado  á  este.
Centro,  que dispone «se informe por las Escuelas Naval y de
»Aplicación  respecto á  las modificaciones que  el profesor de
«máquinas  propone hacer en los actuales programas de dicha
«asignatura  en  ambás  Escuelas,  informe  que  se.remitirá  al
‘<examinar la obra  escrita por  el teniente ‘de navío  ingeniero
»D. José Quintana,  presentada al concurso anunciado», y es
timando,  al propio tiempo, la gran  importancia cjue tiene hoy
el  estudio  de las máquinas  de vapor  para los  oficiales de  la
Armada,  acordó  que  antes de proceder  l  examen de la obra
del  teniente de navío ingeniero Sr. Quintana,  se fije el crite
rio  de los vocales sobre las  modificaciones que  los  progra
mas  de Máquinas  de vapor  propuestas  por  el  profesor  de
esta  Escuela ingeniero  D. José Galvache, en la  Memoria del
curso  de  1900 á  1901 y  sobre  las condiciones  generales á
que  deben satisfacer  las obras de texto  para la  Escuela  Na
val  y de Aplicación; toda  vez que  los estudios en ambas han
de  ser complementarios,  y que  solamente  partiendo  de un
criterio  definido sobre estas bases generales, es  como puede
fundadamente  apreciarse  si la obra  que se  ha de  examinar
satisface  más ó menos  cumplidamente á ellas.  De  conformi
dad  con  este acuerdo  y después de razonada discusión sobre

ó  suboficiales  maquinistas,’ó  la de  una  Escuela  especial  de  oficiales
maquinistas.

En  este  último  caso,  se  ve  claramente  la  dificultad  de  que  una  es
pecie  de  oficiales  sean  fiscalizados  por  otros  de  otra  especie,  y  esta
dificultad  es  justamente  la  que ha  producido  la fusión  en  los  Estados
Unidos,  fusión  que  en  el principio  fué  un  hecho  orgánico  atrevido  y
lleno  de  dificultades,  pero  que  hoy, cuando  el oficial  de  línea  se  edu
ca  para  ser  oficial maquinista,  funciona  con éxito perfecto  si nos  ate—
liemos  ¿ documentos  oficiales.

Pero  sea  cualquiera  la opinión  respecto  de  este  puilto  especial,  lo
que  no cabe  negar  es  que  la  educación  mecánica  del  oficial naval  ha

-  dé  ser  la  misma  que  si fuera  á ser  encargado  de  servicio  en  las  má
quinas  ó maquinista  efectivo.—(N.  de  la  D.)  -
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el  particular, fueron  nombrados  ponentes,  para  redactar di
has  bases, el  ingeniero  jefe  profesor de  máquinas  D.  José
Galvache   el teniente de navío, ingeniero hidrógrafo y pro
fesor  de  electricidad  de  los  maquinistas,  D.  Rafael  de  la
Guardia,  quedando  sin a,brir la  obra del Sr. Quintana  hasta
llenar  el expresado  requisito preliminar, pero  con  el propó
sito  e  dedicar á  su estudio  la mayor actividad  y atención.

Sesión ilel
30  Marzo 1902  Poí  continuación  de lo acordado  en  la se-

•   sión  anterior  sobre  los programas  y  obras  de textode Má
quinas  de vapor, dió  lectura el señor Presidente del  siguiente
documento:

Con  objeto  de aportar  antecedentes, fijar ideas ‘  procu
rar  e! mayor  acierto posible en  el  informe  prevenido á  esta

•  Junta,  por las Reales órdenes de 9 y 24  de Enero último  re
ferentes  á  la reforma del programa  de Máquinas de vapoi de
esta  Escuela, propuesta  por el ingeniero  jefe, profesor de  la
asignatura  D. José  alvache y á  la obra de texto para  las es
cuelas  Naval y de Aplicaci6n presentada por  el  teniente  de
navi9  ingeniero  D. José  Quintana;  el Jefe que  suscribe so
mete  á  la  competencia  de la Junta  facultativa  que  tiene  el
honor  de presidir,  las consideraciones siguientes:

La  exposición  del Real  decreto  de9  de Mayo  de 19O
reformando  la enseñanza en el Cuerpo general de la Armada
se  inspira  textualmente, en  el  principio de que  dicha  ense
ñanza  ha de responder al  fin de obtener  buenos  navegantes
y  oficiales  inteligentes en el manejo de  los distintos y com
plejos  mecanismos del material, que  ha  de  serles  confiado
en  su  día. No  prefija, la referida exposición, cual es e] mate
rial  que  en su día se  les ha de  confiar, sin duda,  porque  no
es  necesario  prefijar que  el oficial de  la Armada,  llamado á
ejercer  el mando  superior  á bordo,  tiene,  por  naturaleza de
las  cosas, la responsabilidad  principal  de  cuanto  está  bajo
su  mando, que es el buque  en su totalidad, continente y con-

•  tenido,  con  todos  sus  comp]ejos  mecanismos, y  que,  por
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consiguiente,  debe entender  de todo  cori la  suficiencia nece
saria,  para  la acertada  dirección  que  está  ]lamado á desem
peñar.  Las Ordenanzas de la Armada responde  á. esta doctri
na,  y  la parte  dispositiva  del  mencionado  Real.decreto  la
confirma,  estableciendo  que  en el segundo  curso  de  la  Es
cuela  Naval se estudie la  asignatura de Máquinas  de  vapor,
que  en  el buque  mixto d  vapor y vela, se  hagan  prácticas
de  las mismas por  los guardias  marinas, y que en  la Escuela
de  Aplicación, se amplien  los conocimientos teóricos y prác
ticos  de  tan importante  materia. Y no  podía  menos  de ser
así,  aunque  á  primerá vista parezca á los profanos que, á  se
mejanza  de  lo que  en la Marina  mercante es  viable, pudie
ran  crearse  á bordo  dos potestades  con  responsabilidades y
atribuciones  independientes:  una,  ron  el mando  marinero  ó
de  arriba,  conferido al Capitán  ó Conandante;  y  otra  con e!
gobierno  de abajo, ó sea de  las máquinas, correspondiente  á
los  maquinistas.  Esto es inadmisible en  el buque  de guerra,
en  el  que todo ha de estar militarmente subordinado  al  1Xill-
cipio  de la unidad de  mando,y  donde todos los mecanismos
constituyen  el objeto  propio  de la profesión del  marino mi
litar,  por lo cual,  no  es posible  que éste deje de  conocerlos
perfectamente  para  dirigir  su eficaz empleo,  interviniendo á
todo  el  personal  auxiliar con  su  competencia  y  autorizada
voz  ejecutiva. Esta es la  primera cuestión ue,  á  mi  parecer,
importa  elucidar para  el asunto que  tratamos.

De  fijar bien, ante todo,  el grado  de  conocimiento de las
máquinas  de vapor  que  necesitan y deben  poseer  los oficia
les  de  la  Marina  militar  moderna,  depende á  mi  juicio, el
criterio  para  determinar las bases  generales de los  progra
mas  de estudio  y de las condiciones á que  han  de  satisfacer
los  libros de texto que  se  adopten.

En  todas las marinas dél mundo  es  ahora,  precisamentç
objeto  de  preferente  atención  la  poca  competencia  actual.
del  oficial de Marina, propiamente  dicho,  en  la  dirección  y’
manejo  de  las  máquinas  de  vapor,  y también la insuficien
cía  de conocimientos y atribuciones del  personal  demaqui
nistas  para  el  más eficiente funcionamiento  de las máquinas
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de  los buques,  cuyas  frecuentes  averías y  rápido  deterioro’
exigen  costosas reparaciones  y acarrean deficiencias que  el
día  rIel combate pueden  ser  de  fujiestísimoS resultados. Los
mismos  maquinistas de  dos grandes potencias navales, Fran
cia  é Inglaterra,  son, los  primeros  en reonocer  que  no  lle
nan  cumplidameiite su misión  en las máquinas de á  bordo,
atribuyéndolo  á falta de  sueldo, honores  y consideraciones
personales,  según  puede verse  en revistas, artícu’os de  pu
blicaciones  profesionales  de  ambos  países  y  exposiciones
elevadas  en ellos ‘á las autoridades de  Marina. En  los  Esta
dos  Unidos  pretendió  resolver la cuestión’de golpe y porra
zo,  el  almirante  Melville, niv.elndo  á  niaquinista  y oficia
les  de Marina mediante facilidades para fusionarse, subiendo
los  unos al puente y bajando,los otros  á las máquinas,  según
sus  especiales aficiones; sistema que  ha producido  en segui
da  el  pésimo  efecto qu.e su  autor ha  declarado. Y por  los
adcidentes  de  máquinasquee’fl  ésta y en  las demás marinas
ocurren  á  diario,  no  es dificil deducir  que  en todas está  por
resolver  el  importante  problema del buen  servicio miiitar de
las  máquinas  de vapor, que, en  unión  de las  eléctricas  y la
artillería,  constituyen los  elementos  integrantes  del  buque
de  combate moderno;  creyendo El Jefe que  suscribe que  no
es  en  esta parte  nuetra  Marina  de las peores, á pesar  de las
censuras  que  contra  ella  se  ‘levantan con frecuencia y  de
la  caza  del  Colón  por  el  Oregón,  constantemente  citada
en  las, publicaciones extranjeras  como  prueba  ejemplar  de
las  funestas consecuencias de un  mal servicio  de  máquinas.
En’ España se  pretendió  resolver lá  cuestión, ó  por lo  menos
mejorar  sus: condiciones, creando  maquinistas oficiales y je
fes  de Real orden  desde el año  1890, á  cuyas categorías pa

san,  mediante examen,  los más  aprovechados  del  primitivo
Cuerpo  de Mauinistas,  adquiriendo  el  carácter de  Cuerpo
militar  y distintivos y empleos asimilados’ á los de alféreces
de  navío,  teniente de  navío y teniente de navío  de  1•a  clase.
De  esta n’anera se ha  mejorado, el  estímulo y la justa consi
deración  que  el personal  de máquinas  merecer pero, á  mi
parecer,  no  se ha ganado  nada  en el  servicio de éstas, por-
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que  el personal del Cuerpo general  de la  Armada ha  conti
niuado apartado  de  ellas tanto  ó  más  que  antes, y,  al ingre
sar  en  las cámaras  de popa  los jefes y oficiales  maquinistas,
también  se han  alejado algo  de las máquinas.  Bien está que
los  maquinistas  lleguen  á  tener  acceso  á las  cámaras  de
popa,  y aun creemos que  deben  alcanzar  categorías de jefes
superiores  á  las que  hoy-tienen concedidas; pero  también es
necesario  que  los oficiales del Cuerpo general de  la Armada
desciendan  por su  parte  á  las máquinas para  que  así  pueda
realizarse  la compenetración  de  ambas  entidades, subordi
nándose,  sin embargo,  totalmente los primeros  á los segun
dos,  como es indispensable para  la buena  organización  de
unbuque  de guerra.

Es  necesario que el comndarde  del  acoi-azado moderno
-      esté á la misma altura  de  circunstancias  que  e!’ de!  antiguo

navío  de línea de la marina de  vela,  dominando  á  bordo  á
-     todo el personal, no solamente  por la autoridad  de sus galo

nes,  sino por  el prestigio de  sus. conocimientos.  La  educa
ción  naval ha  decaído por este  lado en todas las marinas; en
ninuna  se  ha procurado  la evolución de  la  enseñanza  del
oficial  de la Marina militar  en armonía  con  •la transforma
ción  del material, ó ésta  ha sido tan  rápida que  110  ha  dado
tiempo  para  pensar en ello,siendo  ]o cierto que  el oficial de

-  Marina  se  ha  quedado  atrás  en  el co1ocimiento  y mane
jo  de los medios de propulsión  y maniobras  del buque, que

-     aiitaño le eran  tan familiares, y rlativamente  no  menos di
fíciles,  aunque  no  tan vastos en ciencia y  práctica, como los
del  día. Acaso las grasas y el  carbón inherentes á las máqui
nas  de vapor  tengan  la cul-pa de este atraso,  pues en  cambio
vemos  á los oficiales de Marina aplicarse al estudio del com
plicado  mecanismo de los torpedos y  de la maquinaria eléc

-  -   trica,  dominándolo  completamente  y  enseñando  á  todo  el -

personal  sus aplicaciones á  bordo;  lo  que  demuestra  qué,
con  una buena  voluntad bien  dirigida,  puede  el  oficial  de
Marina  dominar  también  la dirección  de  las  máquinas  de
vapor,  Y digo  la dirección, oorque la naturaleza dé  las cosas

-     se opone aquí  también á  que e] oficial de Marina sea el con-
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ductor  manual de las  máquinas,  en  cuyo  ejercicio  perma
iente  adquiere  el personal auxiiar,  6  sea el de  los  maqui
nistas,  una  práctica y una  experiencia á que  no podrá  jamás
aspirar  el primero, ordinariamente,  á menos  que  deje de ser
oficial  del Cuerpo  general  para  convertirse en oficial maqui
nista  conductor.  Por  esto, en  el  resumen  de  las  Memorias
del  curso pasado  de esta Escuela, expuse mi opinión de con
formidad  cop lo manifestado en la suya por el ingeniero pro
fesor  D. José Oalyache, en el  párrafo  que  estimo  recordar
aquí.

Dice  el Sr. Oal,vache: «Del detenido  estudio  de la legis
»iación  vigente y plan de  enseñanza, á que pertenece el cur
so  de Máquinas  de vapor  de  que  estoy  encargado  como
«profesor  de  esta Escuela, se  deduce que  dicho  curso  debe
«constituir  la ampliación  teórico-práctica  necesaria,  de  los
«conocimientos  adquiridos  en la Escuela Naval yen  el tiem
«po  de guardia  marina, para  que  el  oficial  de  la  Armada,
«llegue  á conocer  perfectamente  las  máquinas,  aparatos  y
«servicios  á  cargo  del  maqüinista,  así  como  el  funciona
«miento  de aquellos; para  poder  juzgar de  cuanto  éste  pro
>ponga  respecto al servicio de  que  está  encargado y  de los
«hechos  que  de. su ejecución  pudieran  derivarse;  pero  sin
«pretender  que  adquieran la  habilidad y rapidez en las reso
«luciones  del manejo de máquinas  que  debe  caracterizar á
»sus  especiales conductores.»

Me  aquí  expresada  de una  manera general,  de conformi
dad  con  lo legislado en España sobre  el servicio de  máqui
nas,  con  las recientes  reformas de la enseñanza. en la Árma
da  y con las ideas que  dejo expuestas, la coidición  que  debe
satisfacer  la obra  de texto de  Máquinas de vapor  para  esta
Escuela  de aplicación.  Pero  es neceario  concretar  más los
términos,  y para  ello estimo indispensable  entraren  otroor
den  de consideraciones.  A  mi  entender,  así como  antigua
mente  se  enseñaba á  los aspirantes de Marina  en el Colegio
Naval  á hacer  nudos y demás operaciones manuales del ma
rinero  sin  temor á que  se  manchasen de sebo  y alquitrán, y
después  á  los  guardiasmarinas  se les  obligaba  á  andar  to
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mandó  rizos por  los altos con  riesgo inminente  de una mor
tal  caída; en la actualidad procede  que  desde aspirantes em
piecen  á conocer  los materiales y  herramientas  que  se  em
plean  en la  construcción y  manejo de  las  máquinas,  y los

.oficios  de!  calderero, del  herrero,  del ajustador  y del fogo
nero;  en  una  palabra,  todo  lo  que  debe  saber el  aprendiz
maquinista,  no  para  ejercer  ninguno  de  esos oficios  Por Si

mismos,  pero sí para  saber cómo han de  hacerlo los  llama
dos  á ello en el servicio de los buques.  Por  cosiguiente,  el
programa  de Máquinas  de vapor de  la Escuela  Naval, debe
comprender  las nociones  más necesarias y suficientes de  di
chós  oficios para  el expresado  objeto, y la  descripción  ele—
mental  de las máquinas  marinas  de vapo’r con  la  extensión
propia  del aprendiz  maquinista, á  fin  de  que  en el  buque
mixto  de  vapor  y  vela practiquen  ya como  tales, especial
mente  en  el servicio de calderas y máquinas auxi1iares, y de
que  más tarde,  al venir  á la Escuela  de Aplicación, amplíen
sus  conocimientos profundizando en  el estudio  de la regula
ción  de las  máquinas y del  buen funcionaiiiento  de  todas
las  del buque. Solamente así, dando  esta educación  mecáni
ca  al oficial del Cuerpo  general  de la Armada desde  el prin
cipio  de su  carrera,  como le es-necesaria  desde  el  punto  de
vista  artillero y  eléctrico, es  como se  puede  aspirar  á que
dirija  con  acierta desde ei  puente las  maniobras  de abajo; á
que  pueda  alternar, cuando  fuere  necesario ó  conveniente,
con  los oficiales maquinistas  en los servicios  de las  máqui
nas  y,  sobre todo, ejercer  con pleno prestigio el  mando  del
buque,  sin qnre par  ello sea un  verdadero  conductor  de má
quinas,  porque, en  resumen,  el  comandante  de  un  buque
tiene  mucha analogía con  un  director  de orquesta que  nece

‘  sita  conocer perfectamente todos los instrumentos, y con eso
le  basta aunque  no  sepa tocar  ninguno.  Seguro  esto/,  por
otra  Parte, de  que entre-los oficiales así  educados no  faltarán
algunos  que  se  listingan  por su  especial vocación  para  las
máquinas,  llegando  á ser verdaderos  maquinistas  teóricos y
prácticos  que  honren  al Cuerpo,  como ha sucedido siempre
con  las diversas  especialidades que  abarca la  profesión  de
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la  Armad?.  Por  cierto  que,  á este  propósito,  110 puedo  me
nos  de rerordar  que  cuando  nuestra  Marina militar  empezó
á  adquirir  los primeros  vapores de  rueda,  ya había  redacta
do  un  oficial del  Cuerpo general  de la Armada  una obra  de
Máquinas  de  vapor, primera  que  se  publicó  en  España, la
cual  sirvió de texto  muchos años en el antiguo  Colegio Na
val,  en  todas las Escuelas de maquinistas y en  las Academias
de  Ingenieros civiles y  del Ejército; destello fugaz de la evo
lución  que  desde entonces debió  proseguirse.

Sentadas  estas  premisas, entiendo  que  la  obra de  texto
para  esta  Escuela debe satisfacer á los conocimientos que se
exigen  al oficial maquinista,  con  la extensión  adecuada á  la
base  matemática  dada en  la  Escuela Naval y á  los  estudios
descriptivos  y rácticos  de las máquinas de vapor adquiridos
allí  y en el buque  mixto de vapor  y vela, y que  el programa
detallado  d  dicho  libro de  texto  debe  acomodarse, salvo
atendibles  observaciones de esta Junta,  á  las lecciones expli
cadas  por el prófesor de  la asignatura  en esta  Escuela, cuya
experiencia  y autoridad  en la  materia  me  merecen  entera
confianza.

Por  fin, á mi parecer,  procede  que  la Junta emita su dic
tanien  sobre  los extremos siguientes:

l.°  Si  su  criterio sobre  enseñanza de  las  máquinas de
vapor  está  confdrtñe  con  el  que  he  sustentado  en  las  ante
riores  consideraciones  ó con  otro  diferente  que  habrá  de
acordar.

2.°  Si acejta  el  programa  presentado  por  el profesor
Galvaclie,  ó estima que  debe ajustarse la enseñanza al regla
mentario  en  las insfrucciones de  9 de Mayo de 1900,ó  tiene
algunas  observaciones que hacer á  uno y otro.

3.°  Si, previo acuerdo  sobre  estos dos  extremos, proce
de  examinar  la obra  del teniente  de navío,  ingeniero,  señor
Quintana,  con  el criterio  de que  responda  al programa  que
la  Junta acuerde  ó al del  2oncurso á que  ha  obedecido  su
presentación.  O

Acto  seguido,  y á  invitació,n del  Sr. Presidente,  se dió
lectura  de la ponencia  suscrita por  los  profesores ingeniero•
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Jefe  de 2.  clase, D. José Galvache, y  teniente de navío, inge
niero  hidrógrafo,  D.  Rafael de la  Guardia,  en  los términos
que  á  continuación  se expresan:

«Don  José Galvache y  D. Rafael de la Guardia, profeso
res de  la  Escuela de Aplicación,  nombrados  ponentes  para
redactar  las bases á  que  debe sujetarse  la enseñanza de Má
quinas  de vapor, y, en su consecuencia, los programas de es
tudio  de dicha  materia, para  los oficiales de la Armada, á  la
Junfa  facultativa exponen  Que  la primera  de las bases que
deben  precisarse para  el estudio de  esta importante y peren
toria  cuestión, es  fijar la situación que  el  oficial  de  Marina
debe  ocupar  con relación al servicio  de  máquinas  á bordo
de  los  buques.  El  estudio  de esta  base; con  la libertad posi
ble  de examen que  parece desprenderse de  ls  Reales órde
nes  de 9 y 24 de Enero último y acuerdo  de  esta  Junta  de
19  del actual, constituye indudablemente,  un  asunto  de or
ganización  le  servicios en  los buques, el más interesante, en
la  actualidad,  en todas las  marinas  y  de  los  más, difíciles,
por  complejas circunstancias cuyo dominio recuiere  los más
vastos  conocimientos del total servicio de  la  Armada.  Esta
ponencia  estima que  al  inmediato  encargo  del  servicio  de
máquinas  en  los  buques,  debe  existir  en  personal  sólida
mente  instruído y  suficientemente  experimentado,  para  res
ponder  con  el máximo de garantías  de éxito,  del  funciona
miento  de aquéllas; éxito del que,  evidentemente, depende
rá  e] de  toda  operación  naval.  Estos encargados  de servi
cios,  deberán  tener  á  sus  órdenes,  peisonal subalterno  con
instrucción  práctica bastante para secundarles y ejecutar ma
terialmente  sus  mandatos.  Punto  es  de  partida  la  anterior
opinión,  que  parece universálmente  adniitido,  pues en  una
ú  otra forma constituye  la base del servicio de máquinas en
todas  las marinas organizadas. El. personal subalterno, desde
el  plinto de  vista  facultativo, es  el  mismo en  todas partes
obreros  adiestrados prácticamente en el manejo de los apara
tos.  Los encargados de  los  servicios, constituyen  un  perso
nal  en formación en todas las marinas, aún  en las más  ade
lantadas.
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La  extensión de  los conocimientos  que  les  son  necesa
rios,  por  la importancia que  alcanzan  las  instalaciones  que
ya  hoy les  están- encomendados,  no  puede ser  inferior á la
del  ingeniero  constructor,  más que  en  el cálculo de los ele
mentos  componentes  de lo  aparatos y dirección  de su ela
boración,  pues los principios  de su coordinación han de ser
les  igualmente conocidos  para  su-acertado manejo,  si bien
en  el ejercicio de sus  profesiones, el encargado de máquinas
no  desarrollará esta  clase de conocimientos como aquél, por
no  serle necesario proyectar aparatos, y sj tan sólo compren
der,  dominándolo,  su  funcionamiento.

En  lo que  puede  preverse, el cometido antedicho  parece
que  más bien habrá  de aumentar en importancia-y, por consi
guiente,  los  conocimientos  indicados  permanecerán  como
necesarios  indefinidamente, justificando que se  llegue lo an
tes  posible  á constituir personal  de  1-as dichas  condiciones.
Pero  además los encargados de estos servicios, han de adqui
rir  la experiencia suficiente para la  rápida detrminacióI1  de  -

sus  actos en las iiicidencias de la conducciór,  rapidez y,  en
cierto  modo,  irreflexión de los juicios, que  sólo  pueden  es
lJerars  de un  dominio  completo de las leyes á que  obedece

-  la  organizaión  del aparato,  y un periodo suficiente de prác
tica-en-su  manejo,  causas ambas  imprescindib1meflte  aija
das  para  producir el apetecido  resultado,  y  deducción ésta,
de-absoluta  generalidad  en toda  clase de  profesioneS.

Las llamadas  teorías son  deducciones de  la  observación
de  los hechos. Al  etudiarlas  se  recibe en forma condensa
da,  lisa y llanamente, el resultado de la experiencia de todos
los  que  han  precedido  en  una  determinada  profesión, en lo
que  aquélla tenga de trasmisible. La comprobación personal
es  la práctica propia.  Con estos puntos  de  vista se  explican
los  hechos qre  la experiencia diaria  manifiesta, en  los  cua
les  .se  evidencia lo  imprescindible del estudio  teórico y  de
las  prácticas en  todas las  profesiones; pero  aparecen como
compensándos”tItIos  á  otros  entre  ciertos límites.  Al  que
dominá  teóricamente un  cometido  le es neceario  el  tiempo
mínimo  de  práctica  para  llegar  á su pleno  conocimiento.
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Áquél  á  quien  larga  experiencia  le haya  familiarizado  con
una  profesión, ha  adquirido  lor  sí mismo el  conocimiento
de  unas teorías y  puede prescindir  de otras,  bastándole  con
el  caudal de  hechos aislados de la  experiencia para  el  ejer
cicio  ordinario  de su  profesión. Es claro que  hay situaciones
intermedias.

Este  análisis de  la formación de  encargados  maquinistas,
puede  comprobarse  en  la situación actual de  ese  personal
en  las diferentes marinas. Indudablemente,  en todas se  tien
de  á  obtener  el encargado que  hemos  definido; pero,  mien
tras  en algunas el  personal subalterno evoluciona adquirien
do  instrucción  más sólida é  ilustración más  elevada con  el
consiguiente  cambio  de consideración social, en otras desde
luego  se destinan  ingenieros para  este  servicio y,  por  ilti
mo,  en  aguna  nación, marítima  por su  abolengo,  si no  mi
litar,  hasta época reciente, se  ha  decidido que  los  encarga
dos  de  máquinas sean los oficiales de  su Marina. Claramente
se  desprenden de  lo  expuesto  las  situaciones  posibles  del
oficial  de Marina en relación  con los servicios de máquinas.
Si  á  bordo  existe un  personal encargado,  de las condiciones
antedichas,  los  conocimientos de máquinas y  d  vapor  ne
cesariós  á  los oficiales de ivlarina  pertenecen á la  categoría
de  los de ilustración que  les son convenientes, y  pueden  re
ducirse  á  un  curso accesorio, en heneticio de aquellos come
tidos  que  les estén directamente  encomendados.  Si  á bordo
tan  sólo ha de  existir personal  subalterno  de  máquina,  en
tonces  es preciso  que  el  oficial de Marina reciba  la instruc
ción  del encargado  de máquinas. En  transición  también  en
nuestra  Marina la organización  del servicio de  máquinas, el
momento  acttal  permite  caminar á  cualquiera de  las  dos
soluciones.  Esta es la cuestión  compleja á que hos referimos
antes,  creyendo necesario  para resolverla con  acierto poseer
la  mayor suma de conocimientos  profesionales, por  lo  cual
la  dejmos  por completo  á la decisión, en  primer  término,
de  la  Junta.  Para  aportar  más  antecedentes  á  la  cuestión,
consignaremos  que, desde el punto  de vista facultativo, nada
se  opone,  según nuestra  opinión, á que  los  oficiales de Ma-
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rina  tengan  l  encargo  de  estos  servicios, siempre  ue  su
instrucción  se  encamine  hacia ese fin. Con sustituir la  ma
yor  parte  del antiguo  aprendizaje de  maniobra  con  otro de
manejo  yprácticas  de  oficios de  metales que  les serán  ne
cesarios,  y estudiar  las máquinas de  vapor  en  las  cor3dicio-
nes  que  hemos  señalado  para  los  encargados de  máquinas,
creemos  que  el  fin se  conseguiría. También  pudiera  preten
derse,  y es quizás  nuestra  actual situación, que  los oficiales
de  Marina  tuviesen conocimientos  teóricos iguales  á  los de
los  encargadós  de  máquinas que  les permitiesen  fiscalizar e!
servicio  de éstos.

La  evolución verificada hasta  el presente, por el  antiguo
personal  subalterno  de  máquinas,  permite el  necesario  pe
ríodo  de transacción,  pues deteniéndolo  ensu  actual estado
podría  formar  el personal  subalterno,  á las  órdenes  de  los
futuros  oficiales maquinistas, cuando  una adecuada  prepara
ción  los haya  producido.  Precisando ya  la cuestión, se des
prende  de  lo  expuesto,  que  la enseñanza  de Máquinas  de
vapor,  para  los oficiales de Marina, ó ha de ser tan reducid
que  baste con un  curso accesorio en la Escuela Naval, ó todo
lo  extensa  que  lees  necesaria  al  encargado  de  máquinas;
pudiendo,  en este  último  caso, comprender  el  aprendizaje
de  las  operaciones  manuales,  con  más  ó menos  extensión,
según  que  los oficiales de Marina  deban ser los encargados
del  servicio ó  rólo  sus  fiscalizadores. De  todas  suertes,  el
curso  de esta Escuela, caso de existir, habrá de ser el mismo,.

Las  opiniones que,  respecto á este punto  se sustentan  en
la  Memoria  de fin de curso  pasado, nos  parecen  acertadas
para  la división de la enseñanza  de máquinas.  En  la Escue
la  Naval debe aprenderse  cuanto  saben  los  maquinistas su
balternos;  en los buques mbdos practicarlo, y en esta  Escue
la  hacer  los estudios  para  encargado de  máquinas,  ya  para
serlo  en  realidad,  ya para  fiscalizar los servicios. Con  estas
bases,  en la  Escuela Naval debiera  estudiarse  la descripción
de  toda  clase de aparatos  del buque,  sin  detenerse  en  su es
tudio  teórico, que  es la manera que  tiene  de  cónocerlos el
personal  subalterno. Deberá  comprender  el programa: defi



O8               (JNIO 1911

niciones  y  explicaciones  elementales  del funcionamiento de
las  máquinas y  aparatos auxiliares, descripción de  todos sus
eleme1itos. y aprendizaje de los  oficios de  metales, montura
y  manejo de las máquinas, de manera  suficiente para  cono
cer  todas  las  operaciones  de esa clase  que á  bordo  pueden
presentarse.  Los puntos  de vista de  esta primera parte  serán
los  empleados  en la obra  de Montchoisy.

El  programa  detallado  debiera resultar  de  reducir  el vi
gente  en la Escuela Naval, como se expresa á  continuación,
y  aumentar  como prácticas, un  meditado  sistema  de ejerci
cios  de los  que,  en  términos  generales,  quedan  indicados.
En  las navegaciones del buque  mixto pudiera  practicarse en
la  dirección y  manejo de  los generadores  de vapor  y máqui
nas  de  los aparatos  auxiliares de pequeña  potencia. En  esta
scuela  creemos  es suficiente el adjunto  programa detallado,
que  ha sido explicado en el  pasado curso por  el profesor de
la  asignatura  que suscribe,  el cual, lo hizo  basándose  en la
preparación  matemática  de  los  alumnos  oficiales, que  les
permite  puntos de vista más elevados y síntesis más amplias
y  les facilita  la adquisición  de  conocimientos  sobre  bases
más  sólidas  que  la consideración  elemental  que  prefija el
programa  vigente,  y define y  aclara  el  texto  oficial (Mont
choisy),  impropio para esta  clase de alumnos.

En  lo que  se refiere á la  manera  de  explanar estas  teo
rías,  el. término de comparación más aproximado, se encuen
tra  en los tratados generales  de máquinas  que  hoy  se estu
dian  en  las  Escuelas  de  Ingenieros,  cuyo  cometido no  es
construir  estos  aparatos y  si sólo  emplearlos, dirigiendo  su
manejo  como  auxiliares  de  sus  profesiones. En  cuanto al
plan  de  prácticas  de  esta  Escuela, estimamos  suficiente el
propuesto  al  Sr. Comandante  por  el profesor de la  asigna
tura  del  presente  curso—José  Galvache.—Rafael  de  la
Guardia.

(Continuará.)
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Del  Uro  e  
Por  el al-érez  do  i,avío,

D.  JAIME  JANER ROBINSON

pensar  en hacer
quiera  remotamente,  á los realizados en otras naciones. Sólo
el  intentarlo sería hacer una  parodia  que  pudiera  quizá aca
rrear  más perjuicios que  éxitOs positivos.  Hay que volver la.
vista  á nuestras baterias, acordarse de corno son nuestros  ca
ñones,  de sus alzas,montajes y montacargas, pensar en los al
cances  que tienen  y  en su escasa rapidez  de  tiro para com
prender  que  hay que  subordinar  por  fuerza de  método  al
material,  empleando medios que aunque parezcan anticuados,
son  los únicos capaces de sacar rendimiento máximo á nues
tra  artillería.  En  una  palabra,  aún  no  l)odmo.s  pensar  en
modernismos.

No  es posible, sin  embargo,  hacer  un  ejercicio  de  tiro

90         °e)
c1 &v’i  

L  inténtar  establecer, con  bases  detalladas,
un  proyecto de  reglameritación  del tiro,
deseo  hacer  constar que  cuanto va escrito
á  continuación sólo es la  expresión de  mi
buen  deseo. Como  decía  en  otras ocasio
nes,  nosotros  no  podemos,  mientras  no
entren  en  servicio los nuevos  acorazados,

ejercicios  d  fuego  que  se  parezcan, ni si-
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que  pueda considerarse verdaderamente  práctico sin  perfec:
cionar  muchos detalles y conseguir vArias cosas. Y  por des
gracia,  unas y otras  suponen  tiempo  y gastós.  Pero  conste
que  nada  sevirá  si no se  atiende á  ello  debidamente.  Pre
tender  que  nuestros oficiales puedan  tirar  bien  con los  me
dios  puestos  á su  disposición me  parece  tan  difícil, como
exigirle  á un  comandante  que  dé la  vuelta al mundo  con un
sólo  cronómetro  encerrado  en  la  caseta de  derrota  de  un
crucero  de .16 millas de marcha á  velocidad económica. Po
drá  darla,  pero lo  probable  es que se  pierda,  como  podrán
hacerse  algunos blancos  con la artilleria, pero lo prbable  es
que  la mayoría de  los tíros no  tengan más consecuencia que
la  de aumentar  papeletas de data. Al nienos en nuestra situa
ción  actual.

El  perfeccioiiamiento abarca  muchas  cosas  que  hoy día,
reglamentadas  unas y sin verdadera organización otras, cons
tituyen  un conjunto verdaderamente heterogéneo.  Nace falta
reglamento,  todo, absolutamente todo, y de una  vez.  Precisa
tener  unas leyes  fijas que  acaben con  el  estado  actual.  Las
leyes  y  reglas  en  cuestión  deben  abarcarlo  todo: cañones,

t  blas;  blancos, distancias,  proyectiles,  fechas, premios,  sin
olvidarse  de, un  solo detalle,  sin  perdohar  un  perno,  ni  una
chabeta.  Porque  lo que hoy día tenemos reglamentado  viene
de  muy  atrás y ya no  nos sirve de  gran  cosa. En  resumidas
cuentas,  necesitamos algo  parecido  á  las reglas de  tiro, pero
reglas  marítimas, comprobadas  y contrastadas  sobre  las cu
biertas  de  los barcos. Y dichas  reglas deben  obedecerse cie’
gamente,  sin  meterños  por  ahora  en variaciones. Una  ley,
aunque  no  sea completamente buena,  resulta útil  si se cum
ple.  Por lo menos da  más resultados que  un  estado de cosas
que  PUdéramo3 llamar anárquico.  La base de  cuanto se  re
laciona  con la  instrucción de tiro,  reside en la ejecución or
denada  y  metódica de  lcs  reglamentos  de tiro,  tanto  el de
ejercicio  cmo  el  de  combate.  fijense  reglas  completas  y
cúmplanse  sin  a más leve modifioació’. dlo  así  obtendre
mos  resultados  prácticos  y ncs  será  posible estabecer  cm
ar  cones.
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BLANCOS

El  blanco  que  tenemos  reglamentario  data  del  31  de
Enero  de 1885, y como se adoptó  en  virtud de experiencias
anteriores  á real orden  de esa fecha, resulta que tenemos  un  -

modelo  con  más de treinta años de antigüedad.  Como  no
existen  en servicio  piezas del modelo  primitivo  e  Gonzá
fez  Hontoria  de  1.879, ocurre  que  las  de  modelo  1883  ha
cen  ejercicio con blancos ensayados cuatro años antes de sr
declaradas  reglamentarias, 3,34  metros  de  lado  para  todas
las  piezas, calibres y  distancias,  (1)  es  cosa  que  no  puede
subsistir  que  aunque  sea muy raramente  usado  (por  lo me
nos  en la  Escuadra) lo general  es que  cada buque  ó división
construya  los suyos,  dándoles  formas  y  dimensiones  arbi
trarias,  que  se  subordinan  muchas  veces  á  ecoriomias del
fondo  económico, y si éste  no  está  boyante  no  puede  cos:
lear  buenos blancos. Al blanco  suele ir  lo más malo y viejo
de  los  pañoles, lo que no deb.ser,  porque  los  blancos  son
lan  necesarios para  el ejercicio de  tiro como lo son los pro
yectiles,  y no  hay  razón  que  autorice  establecer  distingos
entre  quiénes  deben  pagar  los tiros  y  quiénes  los blancos.
Es  necesario que los blancos los pague  la Hacienda,  y  que
la  cantidad  consignada  en  presupuesto  para  ejercicios  de
tiro  se  aumente  en  lo  que  importen  los  modelos  que  se
adopten  como  reglamentarios.

Inútil  me  parece  seguir  hal?lando  de  las  razones  que
obligan  á pedir  la transformación  y reianientación  de  for
ma  y tamaño de los blancos.  Estas formas, y tamaño hablan
por  sí solas con  más elocuencia que la  más sólida argumen
lación.  Además de que  en el reglamento  de ejercicios de tiro
mio se especifica ni se  establecen diferencias. De 2.000  hasta
.000  metros  todo  igual.  Y  son  tan  rápidos los adeIanos
y  mejoras que se  obtienen  en  el  extranjero,  que  al  pedir
hace  ya dos años,  coincidiendo  con  lo  que  anteriormente

(1)  Los errores medios de un  cañón Hostclilçins de 57 niilímetros
i  1.400 metros,  son:  alcance,  18 metros;  dirección,  2,19;  altura,  3,37.

To,o  LXVIIt
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solicitaba  el Sr. scoriaza,  que  se  elevasen las dimensiones
del  blanco á un  tamaño  superior  al de  la  zona  del  50  por
100  de un  cañón  10,5  ó  sea  7X6,  no  podía imaginar  ue
aún  siguieran los blancos  de 3,34, apareciendo  como oficia-
les,  si no  de hecho,  por lo menos de  derecho, en nuestra ve
tusta  legislación. Si  como se pide  en otro  lugar  de  este es
crito,  se calculan para  las distintas piezas sus eípses  de pro
babilidad  á  las distintas distancias, nada  se opone  para que
por  cada  buque,  y lara  su armamento  especial, se  constru
ya  el blanco que  cumpliese coii  la  condición  de  acusar  e1
impacto  de los tiros bien  apuntados.  Pero la  mejor mánera
de  obviar  ese  inconveniente  sería  reglamentar  su  forma  y
tamaño,  puesto que  paia las piezas en uso  en  nuestra  Mari
na  sería cuestión de algunos años determinar  los valores de
sus  zonas de dispersión.

Y  como la forma y  tamaño no  pueden  ni  deben  ser  ar—
bitrarias,  quizás fuera lo más acertado  adoptar  aquellas que
la  práctica sanciona como mejores en las naciones que  figu—
ran  á  la  cabeza en  cuestiones  de  artillería  naval,  tomandc
como  modelo  mejor  y  más  conocido  á  Inglaterra,  donde
como  blancos se utilizan los siguientes:

Blanco  pequeño.
Blancos-.  Idem  marca  11! y II.

-            BIanco de  combate  (Batle Practicc  target).

Además  hay  que  tener  presente  que  como  complemente

se  necesitan  las  boyas  que  han  de  señalar  los  recerridos-,

y  que  hay  que  preparar  los  botes  y  blancos  á  fin  de  conse

guir  que  las  operaciones  de  fondear  y  levar  blancos  y  boyas

pueda  hacerse  con  facilidad  y  rapidez.  La  cosa  no  es  tan  sen
cilla  como  algunos  suponen.  Por  regla  general  cuando  hay

que’  preparar  blancos,  entre  el  carpintero  y  los  contramaes

tres  de  caigo,  se  improvisa  un  monumento  que  no  suele  ser
vir  más  que  para  una  vez,  y que  sobre  todo  izo sirve  para  tira;

al  blanco.  Para  preparar  un  blanco  que  sirva  y  para  las  faenas-

de  fondearlo,  levarlo  6  remolcarlo  hace  falta  introducir  eu

nuestros  libros  de  maniobra,  un  capítulo  especial  esclusiva—
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mente  dedicado  á ellos (1)..Y como no estamos p,ra  ensayos.
ni  podemos pretender  inventar  métodos que  superen  á  los,
ya  sancionados  por  la práctica, hay que  adoptar  lo  que  ha
gan  en otros lados,  con  modestia.y  sin  avergonzarnos  de
imitar  á los demás.

En  la marina inglesa (y de desear, seria que  en la nuestra
se  declarasen reglamentarios, ya qu’e dentro  de algunos años.
inglesas  serán las piezas de nuestros nuevos buques  de com
bate)  ‘se emplean  los  blancos  que  ya’ mencioné,  cuyas  di--
menciones  son:

Blanco  pequeño.—Lona  3 >.. 5  metros  abra  de  palos  ,   

6,5  metros  basamentaL  1  8’

Blaico  mecliano.—Lona  5 ‘-  8  metros  abra  de  palos  19  ,

metros  basamentaL     10

Blancos  tipo  II y  Lo’na 20 >..  8  abra  de  palos  20 5 25 metros.

‘(Batie  practic).—Blanco  d  combate.—  Lona
30  N  10 metros  abra  de  palos  30>(  10 metros  Véase  el plano..
basamenta

B  =  Base  mayor.  B’ =  Base  menor.  L =  es!ora.

¿Hay  algo que  se  oponga á  la adopción de  estas dimen-.
siones?  A mi juicio  no,  puesto que  si para  tirar  con  piezas.
tan  precisas como las  que  montan  sus buques,  se juzga  ne
cesario  el  empleo  de  tales  dimensiones  con  mayor  razón
debemos  considerarlas  nosotros  como  lín’iite minimo  para
nuestros  anticuados  cañones y  sin más  variación  que  la de
disminuir  las distancias de tiro.

Ahora  bien, estos blancos,  (i.O5 dos  primeros) se  cornpo
nen  en esencia de una  plataforma trapezoidal cuyas dos ba
ses  y altura  spn las ya indicadás, con  los palos colocados en,

‘la  medianía  de  ambas  bases,  que  sirven  para  aguantar  el
paño  ó  vela que  constituye el blanco  y una quilla, (que ade
más  de amortiguar  los balances, sirve para cuando  se lleven.
á  remolque).  La  quilla  la constituye  una  lámina de hierro.

(1)  Este  capitulo  existe  en  el Manual  de  maniobra,  del  Almiran
tazgo  inglés.  (Nota  de  la redacción.)  ,
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En  la parte  alta  de cada palo  se  cose  un  motón  para  las dri
as  de  la vela cuyas  amuras  se  afirman á  ganchos  colocados
cerca  de  las fogonaduras  de  los  mismos.  ¿Que  se  estropea
un  paño ó  un  palo? Se coloca  otro.  ¿Que  un  balazo  6  un
casco  atraviesa  la basamenta? Se tapa con  lámina  de  plomo
y  clavos.  Y  todo  esto  se  hace en  seguida,  sin que se  inte
rrumpa  el fuego  más de diez ó quince  minutos.  En cambio,
cuando  á nosotros un  tiro afortunado  nos  echa  el  blanco á
pique,  nos vernos obligados  á  suspender  el  fuego,  á  Veces
durante  meses, por  no  tener  en uso blancos  tan sencillos.

El  blanco  para  ejercicios  de  combate  (Batie  practice
iarget),  es un  verdadero  esquema de buque  que  sólo puede
construirse  en un  arsenal y de cuyo  modelo  debiéramos  te-,
ner  por  lo menos cuatro, repartidos  entre Cádiz, Ferrol, Car
tagena  y Mahón,  para que  sea donde  sea, al  llegar la época
elegida  para el  ejercicio de  fuego  nos  sea  posible  contar
siempre  con él.  La  figura 5 indica  coii toda  claridad  corno
es  y corno  podría  construirse. Sobre  los palos que  constitu
yen  su  armazón,  se coloca el  paño  ó lona  que  los  cubre,
paño  que  se  coloca  siempre  sobre  la cara donde  se  tira.

Los  palos que  hemos dicho  que  sirven  para  sostener  el
paño,  y como  se ve en  la figura,  se  prolongan  hacia abajo
en  donde,  debidamnte  forrados, constituyen 1a quilla.  Van
sujetos  entre  cuatro hiladas de  tablones, dos por  cada ban
da.  Una,  la  interior,  de seis  tablones, de  sección  cuadrada
en  toda  su  longitud,  menos  en las  extremidades de  proa y
popa,  y otra,  de cinco  tablones de  sección cuadrada  y uno
triangular.  Los  extremos  de  ‘proa y  popa de la  basamenta
van  reforzados con  dos  hiladas más  de dos  tablones  cuyas
secciones  son las de la figura  y en la exterior  de  la de  proa
se  afirma un  pequeño  rompeolas. El total de palós  es de. 32,
y  para formar  la armazón sobre que  ha  de descansar la lona
se  les clava á  banda  y banda  y  alternados,  13  listones  por
estribor  y  12 por  babor,  quedando  formado un  verdadero
enrejado  de madera.

En  la  parte  de proa  lleva un  argollón  con grillete  donde
se  afirma el cable de  remolque. El perno  del argollón va co
locado  verticalmente y el  del grillete  horizontal.
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Con  estos datos y el plano á la  vista, nada más fácil que
construir  el  blanco para  ejercicio de  combate,  y repararlo
siempre  que  sea necesario, sustituyendo los palos  y listones
rotos  con otros nuevos.

Ahora  bien,  estos  blancos (1) pueden  emplearse  de tres
maneras  distintas. A remolque, fondeados, ó al garete, dispo
sición  esta última  que  se  emplea  muy  rara  vez y que  por
cierto  es la más utilizada en  España.

Para  fondear estos blancos, se necesita recurrir al empleo
de  boyas y anclas, realizando faenas  marineras muy bonitas
y  perfectamente reglamentadas  en  el  Seamanship del Almi
rantazgo.  Puede  decirse que  constituyen un  intetesante capí
tulo  de cualquier  libro de  maniobra.  Además, hay  que  fon
dear  en debida  forma  las boyas  empleadas para  marcar las
enfilacioneS que  han de recorrer  los  buques que  hagan fije-
go  y disponer  los servicios  que  han  de prestar  durante  el
ejercicio  los botes encargados del  fondeo  y reparación.

Para  fondear los blancos, mejor  dicho,  para  disponerlos
de  modo que  queden  sujetos, se emplean  dos boyas unidas
entre  sí  por  un  nervio de  superficie, al  que se  afirman los
blanccs  y por  otro  llamado  de  profundidad  ó de distancias.
que  sirve para  la faena de fondeo de as  mismas.

Boyas  de sustentación.—Se construyen valiéndose, como
puede  verse en la  figura, de  dos barricas  de  las  utilizadas
para  envase de  líquido de unas  10 arrobas de  capacidad, lo
que  da una  fuerza de sustentación  de un  peso equivalente á
lOO brazas de  cable de acero galvanizado de  cinco centíme
tros.  Entre  ellas se coloca un  taco de madera recortado  inte
riormente  de  modo que  e  adapte  perfectamente’á la super
ficie  exterior  de  las  mismas, y al  conjunto se  le  háce firme
por  medio  de  abrazaderas  de  plancha  de  hierro,  afirmadas
con  pernos  al  bloque  central.  El bloque  de  madera  está
atravesado  verticalmente por un  tubo  de  hierro  por  el  que
pasa  una  cadena con, argollas en  cada extremo. Al.argollón
inferior  se.afirman dos ramales de cadena. A uno de  éstos se
afirma  la  amarra del anclote y al otro un  calabrotillo de ace

(1)   Menos  el cte elercicio  de combate.
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‘ro  de cinco  centímetros con  gancho  de  gavilán en un  de
sus  extremos.  Al argollón superior se afirma’ otro  caiabrotillo
igual  que  á su vez  enganchará,  conforme  luego  se verá,  en
otro  que  lleva el  nervio. Ambos ab!es  tienen un  par de bra
zas  y las tres  forman  el  guarnimiento  de la  boya de  susten
tación.  (Véase figura.)

•    A los dos cables  citados se  afirman los dos  nervios  que
enlazan  una boya con  otra y que se  llaman como  creo haber
indicado  ya,  nervios de sustentacióñ  6 superficie  y de  pro
fundidad  ó  distancia. Este  último se  reduce á  un  cable de
acero  galvanizado de longitud  igual á  la que  haya  desepa
rar  entre sí  ambas  boyas  con sus  dos  ganchos  de  gavilán

-que  se enganchan  en los  que  llevan uno  de los  ramales  in
feriores  de las boyas de sustentación,

-    Como regla  general,  ambas  boyas se  colocan á  unos 80
i  100 metros, longitud  que  será  la de los nervios.

El  nervio  de superficie (fig. 1) se nota  por  los sitios don
de  han  de amarrarse los blancos, colocandó para  ello un  ra
mal  de cadena de sólo tres anillos de los que debe  haber por
lo  menos cuatro y en general  dos por blanco.  De ¡nodo que
corrviene  tener  un  juego  compuesto  de  un  par  de  nervios,
según  se  quiera  tirar  sobre  blancos  pequeños  (3 >(  5), en
cuyo  caso pueden  amarrarse  cuatro á cada  nervio  6  blancos
mayores  de  5  >< 8.  En  este  último  caso  se  Pueden  afir
mar  dos.

Los  blancos  se afirman al nervio  por  medio de  cadenas
provistas  de una argolla  en  un extremo y gancho  de disparo
en  el otro. Se pasa  la  cadena  (fig. 2) dando  vuelta á  una de

‘las  perchas que  forman la  base del blanco, pasando el extre
mo  que  tiene el gancho  por  la anilla del  otro  chicote  y ha
ciendo  firme el  primero  á  las anillas  que  lleva  el  nervio de
superficie.  Cada blanco se sujeta por  mediode  dos  cadenas
una  á cada extremo.

El, nervio  de  superficie (fig. 1), termina  en  una gaza á  la
que  se afirma una corona  de cable de  unos  18 metí-os, cuyo
otro  extremo es el que  se afirma al  cable  que  lleva la  boya
de  sustentación  en su  parte superior.  Esta  corona  lleva  tres
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guardacabos  afirmados  con  fuertes  ligadas  y distanciados
unos  siete  metros.  En la parte  ceiitral del  nervio y•á fin de
evitar  que  pueda  sumergirse demasiado, se  amarra-un barril
de  unas  cinco• arrobas (80 litros). Además, así ‘se  facilita la
faena  de coger  el cable para amarrar  los blancos.

Las  amarras  que  necesitan  estas  boyas  dependen  de  la
naturaleza  del fondo, fuerza conque  tira la corriente,  tiempo

probable,  tamaño de los blancos,  etc.  La línea de boyas ha
de  quedar  orientada  según  la dirección  de la corriente y  sus
nervios  deben  quedar  tersos. Como si salta viento de través,
-trabajarían  mucho  las anclas y amarras, deben ser éstas has
-tante  resistentes  y  tener  longitud  suficiente  para  que  las
boyas  velen  con desahogo  en pleamar.

Para  fondear estas boyas,  se  necesita utilizar tres einbar
caciones,  (un bote  de vapor  y dos de remo).  Cada  hóte  lle
vará  un  anclote, bien  sobre la popa ó colgado  bajo la quilla,
:según  sea su peso,  el boyarín  del orinque  y su orinque,  las
amarras  de fondeo del  anclote  y  uná bcya  de  sustentación.

Para  la  mejor comprensión  de la  faena los llamaremos
botes  1.0  y  2.°. Por  lo pronto  se asegurará á las dos boyas el
iiervio  bajo  ó de  distancias.  El bote  número 2 se remolcará
por  medio  de un  cabo.  Este  bote es el  que  lleva á bordo  el
-nervio  de superficie. La línea de boyas, de acuerdo con  lo ya
indicada  se  fondeará navegando  los botes eu la dirección de
la  corriente.

Cuando  lleguen  á  la  posición  elegida, se para  el bote
de  vapor,  ó se  deja ir avante á poca máquina.  El bote Iúme

•ro 2 que  es  el que  va á  la cola lanza el boyarín del  anclote y
aclara  las amarras  de este, fondeándolo  una vez lista  y  lan
zando  al agua la boya de sustentación que conduce, á  la que
afirmará  el  nervio de  supeificie.

llecho  esto,  seguirá  avante  el  bote  de vapor  con  el  de
remo  número  1 á  remolque,  que  largará al  agua  la hoya de
sustentación  y cuando  vea bien  taso  el nervio  de distancias
y  tesas también  las amarras  de su anclote  lo  larga, echando
al  agua su  boyarín  Mientras, el bote  número  2 que ya hizo

-      firme á su hoya  el nervio  de superficie, se  dejará caer sobre
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la  boya deI  1 y valiéndose de un  aparejo llevará e) nervio de
superficie  á tesar,  enganchándolo  al extremo del cable de la
boya  fondeada por el  1.

Para  esto último,  se liará  firme el  cuadernal  de un  apa

rejo  en  uno de los tres guardacabos  que dijimos que  llevaba
el  nervio  de superficie  en  la  corona  que  lo termina, engan
chando  e) motón  al  argollón  de la  hoya de  sustentación y
asegurando  á  la  misma  el bote  por  medio  de la  boza.  La
gente  halará  de la tira sobre  las bancadas,  ó bien  e  dará la.
tira  al bote  de vapor  que  tesará el aparéjo  valiéndose  de  la.
máquina.

También  pueden  fondearse las boyas  desde el buque, er
cuyo  caso  se  preparan  bien  por  la popa,  sobre el  corona
miento  ó alrededor  de las amuras,  en  cuyo caso habrá que
fondearlas  dando  atrás.  Se dispone  todo con  las boyas col
gando  de  pescantes, dados  sus nervios, suspendidas sus  an

clas,  y adujados  los nervios,  en forma análoga á  si se fuera
á  sondar  con escandallo de costa, sujetando  las  adujas  con
ligadas  de filástica. Puesto  el buque  con marcha atrás se lar
ga  la  primera anda,  teniendo  presente  que las boyas se sus
penden  por  medio de cabos pasados por  seno debajo d  las.
amarras  de fondeo,  asegurados de  tal manera  que  sea  fácil
largarlas  al empezar á tesar  el anda  fondeada primeramente.
Varios  hombres  con  hachas, colocados  al lado  de  los cabos.
velarán  la salida de las anclas y boyas, listos para picar cual
quier  cabo  que  se muerda.

En  fondos de  15 metros, un  buque  de 140 metros de es—
lora  puede  sin inconveniente alguño  colocar una boya en la
proa  y  otra  sobre la aleta y  darles  fondos  simultáneamente
al  estar (con el barco  parado) en la posición elegida  para si
tuar  los blancos.

Modo  de afirmar los blancos.—Cuando  se  trate  de  afir
mar  cuatro  blancos  del  modelo  pequeño  (3 >(  5),  puede
adoptarse  uno  cualquiera de  estos métodos:

a.)  Si  la marea y el viento no.tienen  mucha  intensidad
y  el buque  se hallase cerca de  las boyas,  lo  mejor sería afir
mar  desde  luego  los blancos á bordo  al nervio  alto ó de su-
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perficie.  Valiéndose del bote  de vapor  se llevará, después de
arriado  al mar,  el extremo  del  nervio  de  superficie al bote
que  se encuentra  en  la boya núm.  1. Este afirmará el chico
te  y el otro  se tesará por  el otro  bote, valiéndose de un  apa
rejo  en la forma ya indicada.

b.)  Colocado  en  su  sitio  el  nervio  de  sustentación  
alto,  y situados  los botes al lado  del mismo.  [1  bote  de va
por  remolcará un  par  de  blancos  hasta  entregarlos  al  bote
que  esté  en la boya núm.  1, el que  los  afirmará. El bote  de
vapor  llevará después  los otros  dos al bote  que  está  la boya
número  2.

c.)  Cuando  se trate de  asegurar  blancos  más  grandes
se  situarán  los botes en el  sitio del  nervio  en  donde  hayan
de  afirmarse, listos para  recibir  y  hacér  firme  al  mismo, la
guía  del remolque  del blanco  que  los  entregará  al bote  de
vapor  que  los  conduzca hasta ellos. En cada blanco irán seis
hombres  que halarán  de la guía  en  cuanto  el bote  la afirme
al  nervio,  hasta llevar al blanco á  su sitio,  afirmándolo des
pués.  Si no  hubiera  mar  ni viento  podría  ernplearse  el  mé
todo  (a).  Pero  si  tuvieran  gran  intensidad  la  marea  y  el
viento,  entonces se  pondrá  un  bote  junto  á la boya  núme
ro  1, amarrando  á ella su boza; el bote  de vapor  le alargará
la  guja  del remolque  quedando  luego á  merced  del  viento
y  marea  la fuerza de llevarlos al nervio.

Afirmar  un  blanco, modelo (5 )<  8)—Los  palos de estos
blancos  tienen  sus  fogonaduras  en  el  punto  medio  dg  las
bases  menores de la  plataforma  trapezoidal que  les sirve de
flotador,  á  fin de  que  sean  fácilmente  accesibles  desde  los
botes.  Se aseguran al nervio  valiéndose de  un  par  de vina
teras  de  cabo de cáñamo de cinco milimetros,  que  se asegu
ran  á  la  barra de hierro de  los  mismos, que  por  medio  de
una  gasa ó argollón  de gran  abertura  puede deslizarse libre
mente  sobre ella, y asi se consigue que  la tensión de sus ama-
tras  ayude á  mantener  los blancos adrizados contra los efec
tos  del  viento sobre su  velamen.

Al  maniobrar  con  estos blancos en días de mar  y de co
rrinte  fuerte, es imposible á los botes aguantarse á sotaven
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to  de los  blancos, por  lo  que  resulta preferible  que se  deje
caer  el  bote  desde  la boya  núm. 1, conservándose  á bárlo
vento  del blanco.  Estos se asegurarán  quedando  á barloven
to  del nervio.  De  lo  contrario  sería casi  imposible manejar
las  drizas y  amarras 6  reemplazar palos y velas.

Otro  medio  muy recomendable  en  días de alguna  mar,
consiste  en  llevar un  par.de  blancos  de  esta  clase  sobre  la
plataforma  empleada para blancos de mayor tamaño (II y III)

•  lo  que  proporcionará  á la gente  unir  base  más  firme  y res
guardada,  sobre todo  al tratar  de  izar  las  velas,  y resultará
más  corriente  para  los  botes  que  podrán  atracarse  á  sdta
vento  y mantenerse  más cómodamente.

Enfilaciones paia  el tiro al  blanco, y  medios de marcar-
las—Para  los ejercicios de tiro sobre blancos fondeados,  se
acostumbra  g.ñeralmente  á  marcar una  enfilación, que es la
que  debe  recorrer  el buque ó buques que hacen fuego, seña
lando  cuando  se debe empezar y cuando  haya  que terminar
el  ejercicio. La distancia á que  se  fondean  los blancos de  la
enfilación  pueden ser  conocidas ó ignoradas  por los buques
quehacen  fuego, de manera que  las marcas  empleadas,  so
bre  ser seguras  deben  poderse variar, con  facilidad,  lo  que
presupone  el empleo de boyas  con amarras  dé fácil manejo.
Las  eriipleadas en  Inglaterra  son  las  descritas  á continua
ción.

Se  utilizan  barricas  de  unas  10  ó  12  arrobas  (1Ó0 á
190  litros). Al rededor  de  su  sección  máxima  se coloca un
zunchode  hierro formado por dos semicircunferencias de este
metal,  afirmadas una  á otra  por  tornillos con tuerca.  En una
de  ellas se coloca un  cáncamo A, al que  se  afirman las ama
rras  de  fondeo. Los extremos de  las  dos parteque  compo
rmen el zuncho sobresalen unos 60  milímetros  del  casco  del
barril.  En la saliente  inferior,  y  afirmado á  la  argolla  que
puede  verse en la figura,  se  coloca uii peso de  ocho ó  diez
kilogramos  (un lingote de  bote), peso que  sirve para mante
ner  adrizada la  boya. Al saliente superior  se afirma el asta de
bandera  haciéndola  pasar  por un  par  de  anillas  y  dándole
una  buena ligada  (fig. 3.)
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Con  objeto de que  trabaje  siempre  hierro  con  hierro,  á
los  chicotes  del cabo empleado  como amarra  del  anclote se
afirman  dos pequeñós  ramales de cadena; al  ramal  sujerior
afirmado  en A se agregan  una  braza  ó  dos  de  cabo  de  la
misma  mena, con una  gaza  en su  extremo, afirmada con  li
gadas  al  saliente donde  va el  asta;  gaza  que  sirve  para  las

•  faenas  de levar y fondear  la boya.
Como  anda  puede  emplearse  un  sumergidor  de  60 á

70  kilos ó  un número  conveniente  de  parrillas viejas.
Fondeo  de  las boyas de enfilación.—Estas boyas deberán

fondearse  siempre desde  el barco,  puesto que valiéndose del
taxímetro  y del telémetro  quedaráfi  las lineas  mucho  más
exactamente  marcadas, que  en el caso  de utilizar botes para
la  faena.

Ante  todo, hay que  tener  elegida  la orientación de la en
filación,  el recorrido de fuego y la distancia al  blanco.

Se  dispone la boya en la popa con el sumergidor  afirma
do  á un  cábo que  después  de  pasar por  un  motón cosido  á

:la  cabeza de un  pescante, se afirma á una  cornamuza de cü
biérta.  El cabo del mismo se tiene claro y adujado  y la boya
suspendida  por  fuera del costado. A la voz de fondo, se  deja
despasar  el  cabo que  aguanta al  sumergidor  ‘  se  larga  la
boya.

Para  marcar una  enfilación hay  ue  situar tres boyas.
La  central se fondeará  navegando  el buque  con  la  proa

hacia  el blanco y largándola cuando el telémetro indique  que
que  se  está á  la distancia  escogida.

Fondeada  ésta, el  buque  se colocará junto á ella y arrum
bará  según  la enfilación, dejando  caer la boya de uno de  los
extremos  de la corrida.  La del otro  ektreino  se  fondeará na
vegando  de la otra  vuelta,  siguierdo  la enfilacióii que  mar
can  las dos ya fondeadas.

Faena  de recoger los bldncos y  6oyas.—Para esto, lo pri
mero  que hay  que  hacér es fondear los barcolo  más cerca
que  se  pueda de los  blancos.

liecho  esto, pueden desamarrarse  los blancos y remolcar-
los  hasta el barco,  ó bien  valién’dose de una guía afirmada á
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los  mismos,  traerlos al  costado, halando  desde á bordo.  Se
desamarran  los dos nervios de la boya que se va á levar después  de afirmar á los mismos los  chicotes de guías que  han

de  halarse  desde  á bordo.  Enseguida  cada bote  se  dirige  
las  boyas  de sustentación  y afirma á sus  amarras  los chico
tes  de  otros cabos,  que después de  pasar por las guías van al
chigre.  Se  pone  éste  en movimiento  y se  levan las  anclas.
Después  vuelven  á bordo  los botes  y recogen  otras  guias
que  afirman á  las  boyas.  Halando  de  ellas, se  meten  estas
últimas  sobre cubierta. Si  las amarras  no  trabajan,  entonces
pueden  los botes  ahorrarse  la  última  faena afirmando  una
retenida  al  cable donde  se  aseguraban  los  nervios,  con  lo
que  al  halar se  meterá á bordo  todo de una  sola vez (boya y
amarra).  Las boyas de enfilación deben levarse valiéndose dé
botes.  Si se  hubieran  de levar desde  el  buque,  éntonces éste
deberá  colocarse lo más próximo que pueda á ella, enviando
un  bote  portador  de una  guía  que se afirmará en la gaza que
hemos  dicho que  tienen. Esta guía  se lleva al  castillo donde
pasa  por  un  motón  cosido á  unó  de los  pescantes de gata.
Cuando  al halar  de ella llegue  la hoya á estar  casi á la altu-.
ra  de  la cubierta  del castIllo, se  desengrilletan  las  amarras
de  A y se  leva el  sumergidor.  A fin  de facilitar la maniobra
y. con objeto de  suspender  lo más alto posible la boya, con
viene  que  la  pasteca por  donde  pase la guía  empleada para
suspenderla  sea ]o bastante  grande  para  que  por su gargan
ta  pasen las dos pernadas de la gaza.

(Continuará.)
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ELEMENTOS  Y  APARATOS  USADOS N  LAS MANIOBRAS

DE  FUERZA

CAPÍTULO  PRIMERO

§  1.0  Jarcia.—Cabos.—Las  cuerdas  usadas  á  bordo,
fabricadas  con materias  textiles  ó  metálicas; y que  según su
grueso  constan de dos, tres, cuatro ó seis cordones, se deno
minan  cabos: cuando laborean por  aparejo toman también el
nombre  de betas.  Según  lleven  ó  no  un baño  protector de
alquitrán,  se llama al cabo  alquitranado ó blanco.

Jarcia.—El  conjunto  de  todos los  cabos  constituye  la
jarcia  ó  caballería. La que  va siempre fija, bien  tesa  y sin
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variar  de posición,  tal  como  obenques,  estays,  etc.,  se  de-
nomina  jarcia  muei-ta ó firme,  y  ¡a/-cia de labor la  rnovible
q:ue forma los  aparejos.

Medidq  de’ a’fiircia.—-Lajarcia seitide’  por  u  circun-fe
rencia  ó  mena,  ordinariamente  en  milímetros.  La longitud
en  metros y á veces en brazas (1 braza —  1,83  metros).

Diversas  clases  de  Jaicia.—La jarcia empleada  á  bordo
puede  ser:

1 o  De fibra vegetal  (cáñamo, abacá. etc.).
2.0   Metálica (acero,  hierro y á  veces cobre).
30  Cuero  (rara ve  empleado eh  la actualidad).

Jarcia  defibia  veg(aL—A  esta  clase pertenecen:
La jarcio  de cáñamo,  elaborada  con ]a fibra de  la planta

del  mismo nombre,  que  se  cultiva  en  diversas  partes  del
mundo,  con  especialidad en Italia y Rusia. El  que  se emplea
en  España procede  de la vega de  Granada;  es de buena  ca
lidad.

Jarcia.de  abacá.—Fibra  del  plátano silvestre; se importa
principalmente  del Archipiélago filipino, por  lo que  á. veces
se  denomina  también  Manila.  En el  extranjero  ha  deste
rrado  casi  por  completo  al cáñamo;  entre  nosotros no  se
halla  aún  muy generalizado su, uso, qúizá  por  ser su  coste
algo  mayor  y su  duración algo  menor  que  la de aquél.  Po
see,  sin embargo,  indudables ventajas, entre  ellas la  de fo
tar  en d  agua, inapreciable para estachas, remolques, etc. Su
elasticidad  y fuerza.son también  algo  mayores  que  las  del
cáñamo.  .

Jarcia  de coco.—Con la  fibra de la cáscara  de este fruto.
se  fabrica también jarcia muy  ligera y  resistente, de  flotabi
lidad  mayor que  la  del abacá. Se emplea  mucho  en  el ex-.
tranjero,  sobre todo  para grandes  remolques. Su  resistencia.
esaproximadamente  la del cáñamo  y  pesa un tercio  menos;

Existe  también jarcia  de  esparto, lino, algodón  de  uso
muy’limitado  en los barcos de guerra  y’jamás en maniobras.
de  fuerza; de  algodón  suele ser la beta tejida para  drizas  de
bandera.  .  -

Jarcio  me/álica—Se  fabrica  con  alambre  de  hierro  ó



MANEJO  MARINERO  DE  LOS MODERNOS  BUQUES...  925

acero,  aunque  el empleo  del  primero  se halla ya casi deste-.
rrado  por las grandes ventajas que presenta elsegundo;según
su  mayor  ó  menor  flexibilidad, dependiente  este último  de
la  clase de trabajo  á que  se le destina,  se  divide en: semifie
xible,  flexible y ext,aflexible.

Para  conductores  de pararrayos y á  veces  vientos  y pa
samanos  en  las proxitnidades de  las  agujas,  suele  fabricar-
se  también jarcia de  alambre de cobre.

Jarcia  de cuero—Se  fabricaba antiguamente  para., guar
dines  de timón  y  algún  otro  uso,  jarcia  cuyas  filásticas  se
extraian  de la piel de vaca; su resistencia es superior  en i/,  á
la  del cáñamo, y su duración  mayor, si se  conservaba  bien
engrasada;  su  elasticidad, en cambio,  era  muy limitada,  por
lo  que. faltaban con facilidad á  los  estrechonazos. Fn  la  ac
tualidad  se utilizan muy poco ó  nada á bordó.

§  2.°  Fabricación  de  lajarcia  de fibra vegetal.—Jar
cía  de cáñamo.—Antes de proceder  á  la  fabricación  de  la
jarcia,  se somete el cáñamo á pruebas de recibo, macerándo
lo  y  secándolo  bien  después; el  cáñamo para la fabricación
de  la jarcia deberá ser de superior  calidad, y reunir las con
diciones  de  fuerte, suave  al  tacto, seco,,color  de  caramelo
claro,  de buen tercio  ó largo, debiendo  estar además perfec
tamente  descolado  y limpio de aristas  y  de agramizas  (Real
orden  deS  de Febrero de  1911, véase  el  apéndice).  Admi
tido  el cáñamo se  le  reune  en  depósitos  especiales,  altos,
bien  aireados y alejados de todo  peligro  de incendios, pro
cediendo  enseguida  á las operaciones siguientes:

1  Limpiado,  para eliniinar  por  completo  todas las sus
‘tancias extrañas que  aún  pueda contener.

2  Rastrillado  ó  peinado,  en  el cual las fibras se  dispo
nen  paralelamente y pierden  las  sustancias leñosas que  pu
dieran  aún conservar..

Selección,  dispuestas las fibras en ‘esta forma,  se  separan
las  más largas que constituyen  las fibras  de primera; por  un
segundo  rastrillado se  obtienen  las fibi-as de  segunda, más
cortas  que  las anteriores, pero bien  definidas.  La  masa  en
marañada  de fibras muy cortas, enredadas unas con otras, re-
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síduo  de las operaciones anteriores; constituye la estopa, que
se  utiliza para  varios isos,tales  como prensa-estopas, calafa
teo  de las costuras, limpiezas de máquinas,  etc. (1).

Hilatura,  por la que  de  lás fibras se obtienen  las filásticas
en  la forma que  vamos á  ver: estas filásticas se conservan en
carreteles,  hasta su empleo  para la  elaboración de los cabos.

Elaboración  de  la  jarcia  de  cá.ñamo.—Colcfza.—para
obtener  los diversos cabos que  constituyei  la jarcia,  se em
pieza  por retorcer  sobre si mismas  varias  fibras  para  obte
ner  las  filáslicás, que  retorcidas á su vez, forman  los cordo
nes,  con  los que se  forman  las guindalezas  y calabrotes, La
operación  de retorcer  los  diversos elementos  sobre  si  mis
mos  para obtener sucesivamente las filásticas, cordones, etcé
tra,  se denomina  colcho, y  según sea  de  izquierda á derecha
ó  de derecha á izquierda, se  leda  el nombre  de  co/cha  á la
izquierda  ó á la  de, echa.

El  objeto  del  colchado  es  aumentar  la  elasticidad  del
cabo;  su resistencia á  los esfuerzos de tensión  aumenta  tam
bién  con ,ella, por  el rozamiento que  entre las  fibras se esta
blece  á los esfuerzos en ese sentido.  Debilita  en  cambio  al
cabo,  perdiéndose por  lo  menos  ‘,/  de  la  resitencia  origi
iial  de las fibras.

J-’ilásticas, para obtener las filásticas se colchan las hebras
á  laderecha,  por medio de  una  rueda en la fábrica de jarcia.
Según  la Real orden  de 8  deFebrero  de  1911,  su  grueso
debe  ser  el necesario para que  por  un  anillo  de  23  milíme
tros  de mena 6  circunferencia, pasen  como  mínimo  nueve
filásticas; el  tuerce será  igual y no  excesivo en  toda  su lon
gitud;  el  hilado  de  la filástica será en  seco,  pues  el  hilado
con’agua  es  perjudicial y aumenta  su peso.

La  resistencia ó la  ruptura  de una  filástida, viene á ser de
-unos  45  kilogramos.

Cordones.—-Varias filásticas  colchadas á  la izquierda, es
decir,  con  coicha  contraria  á  la de  las  filásticas. Según -la
Real  orden  citada, todos los cordone  de que  se  componga.

(1)  La  estopa Se saca  también  deIa  jarcia  excluida,  descoIchár—
loIa  y convirtiéndoja  de  nuevo  en  ciñaiiio.



MANEJO  MARINERO DE  LOS MODERNOS  BUQUES.,.  927

na  beta,  guindaleza, calabrote,  etc.,  contendrán  el  mismo
número  de  filásticas, debiendo  ser  éstas iguales  en  grueso,
tuerce,  calidad, etc.,  tanto  en el interior como en la  superfi
de  de los cordones  que  formen el cabo, y su  coicha deberá
ser  poi  igual  sobre redondo  para que  ningún  cordón sobre
salga  de los otros.

Guindalezas.—La  guindaleza  está  constituida  por  tres
cordones  colchados á la derecha (fig. 1),ó por  cuatro sobre un

alma  de  cáñamo (fig. 2) que  rellena  el  hueco  interior; esta
alma  no  aumenta  la resistencia  del  cabo, siendo  su  objeto
únicamente  impedir  que  la guindaleza  se  deforme,  ya que

sin  ello los cordones  quedarían  muy sueltos. El diámetro  del

rr—_  ‘  

Figitia  2.

alma  suele ser los  dos tercios del  de los cordones.  La mena
de  las guindalezas usadas á bordo, oscila entre  116 y 331 mi
límetros.

Calabrotes  (hg.  3).— Nueve cordones  colchados  ordina
riamente  tres á tres en  guindaleza,  y  éstas, á su vez, á la iz
quierda,  es  decir,.con  colcha  contraria.  A  veces  consta  de
12  cordones  (4 guindalezas), colchadas  sobre  alma también
de  cáñamo,  pero se  usa en la actualidad muy poco.  La mena
de  los calabrotes varía  entre  70 y  337 milímetros. Las menas

Figura  1.’

TOMO  LXVIII
60
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mayores  tornan el nombre  particular  de cables. Se  usan sólo
en  los arsenales y muelies

Comparación entre las guindalezas y  calabrotes—Vemos.
pues,  que  las clases  de coicha  son dos: guindaleza  y  cala
brote.  Comparadas  entre si, preseíitan  éstos, á  igualdad de
mena,  cordones menos gruesos,  con lo que  la  diferencia de

torsión  entre  los hilos centrales y la de la circunferencia será
menor  y poseerá,  por  tanto,  resistencia más  uniforme.  En
caso  de rotura  de uno de los  cordones, el calabrote quedará
como  es consiguiente, menos  debilitado  que  la  guindaleza

El  mayor  trenzado  que  lresenta  el calabrote hace que  el
agua  penetre con más dificultad en su .interior, garantizando
por  tanto, mayor  duración.

La  relación de grueso  de guindalezas  y calabrotes de  la
misma  fuerza, es  de 8  á  10. En  cuanto  al  alargamiento  á
igualdad  de sección y de  carga, es menos en las guindalezas.
que  en los calabrotes.

Jarcia  de guillota.—A  veces se  da á la jarcia  coicha con
traria  á la arriba  indicada, es decir, en las guindalezas colcha
dos  á  la  izquierda, los cordones.  Se  dénomina  en  ese  casa
jaicia  de guillota, pero  se emplea  muy  poc9 por  lo  bronco
que  resulta el  cabo.

Alquitrartado.—Para  preservar  los cabos  de los  agentes
destructores,  especialmente contra  la  humedad  interior  que
fácilmente  provocaria  su  putrefacción, se  emplea  el  alqui

trán.  Se  ha  tratado  de  sustituirlo  por  distintos  prepara
dos,  tales  como:  infusión de  sublimado, acetato  de  plomo
alumbre,  etc.  Presentan  la  ventaja  de  que  se  oponen  con
más  eficacia á  la putrefacción  del  cáñamo, pero  no  impiden

Figura  3.
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como  el alquitrán  que  el agua filtre al interior, la que  lo hace
muy  rígido  al ser embebida.

El  alquitranado  puede efectuarse en  los cabos ya colcha
dos  ó singularmente  en  cada filástica, siendo este el sistema
más  eficaz,  y  por  consiguiente, el casi exclusivamente usa
do  pira  obtener  mayor  uniformidad  y penetración de la sus
tancia  protectora.  Se efectúa pasando rápidamente  la filástf
ca,  según  el sentido  de sus  fibras, por  un  caldero  lleno  de
alquitrán  caliente; á su  salida pasa por  una  tira  de lona em
breada,  que  además  de alisarlo sirve para  quitarle  el exceso
de  alquitrán.

En  el alquitranado  de la  filástica debe  emplearse  el  al
quitrán  de Suecia, de primera calidad, con  exclusión de  otra
procedencia,  ya nacional ó extranjera, y la cantidad máxima
que  debe  cársele será  la de un  13 ó  14  por  100;  el  exces&
de  alquitrán  es  perjudicial y  hace disminuir  su resistencia
ataca  interiormente la hebra,  resecándola, quitándole flexibi
lidad  y elasticidad, y concluyendo  por  destruirlo  como si la
quemase  (Real orden  de  8 de  Febrero de  1911).

El  alquitranado  defienle  al  cabo  contra la humedad  que
lo  deteriora  rápidamente,  pero reduce en  cambio  su  flexibi
lidad  y  resistencia; con  el  tiempo  produce  una  alteración
sensible  en la estructura de  las fibras; la fuerza  de los  cabos
alquitranados  nuevos,  es cerca de  un  octavo menor  que los
blancos  de las mismas condiciones, por esa razón es alquitra
nada,  en general,  toda  la jarcia  que  haya de estar  expuesta
á  la intemperie  y  en que  la flexibilidad no  sea  cualidad  in
dispensable,  dejando  sin  alquitranar  aquella en que  sea de
importancia  aquella  cualidad.  Toma  el  nombre  de  jarcia
blanca,  y  es  la  que  se  emplea  en  toda  la  cabLillería de
labor,  por  SU mayor resistencia además  de su flexibilidad.

Jarcia  menuda.—La  jarcia  de  que  acabamos  de  hacer
mención,  guindaleza y calabrote, cuya  mena  es  siempre  su
perior  á  12 milímetros, es  la empleada en  tas  maniobras  de
fuerza  y se  denominajarcia  de cuerpo; para  otros  usos, tales
cbmo  ligadas,  cosiduras, etc., se emplea jarcia de poca niena,
que  se conoce con el  nombre  de jarcia  menuda; sus princi
pales  variedades  son:
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Meollar.—Jarcia tosca y barata,  hecha con  cáñamo de in
ferior  calidad,  de  2 ó 3  filásticas  colçhadas  á  la  izquierda,
siendo  el de 2 filásticas el más usado; se  vende  en  madejas
aproximadamente  de  1 kilogramo de peso.  Es  muy apropó
sito  para trabajos de  poco  momento,  ó que  no  exijan  gra’n
limpieza  en su  ejecución,  tales  como forrar maniobra firme,
ligadas  provisionales, fabricación de  palletes, etc.  Puede  ser
fabricado  á bordo,  aprovechando  las filásticas de la jarcia ex
cluída;  toma entonces el nombre de (meollar contrahecho).

Para  ello se  hace uso del  carretel de  cordelero, que  re
presenta  la figura 4•a  Consiste en una  rueda  dentada a, en
cerrada  dentro de  un  marco circular, formado por dos plan
chas.  Conectadas con esta rueda van cuatro piñones, también
dentados,  provisto  cada  uno  de  un  gancho  que  gira  con
ellos;  por  cada vuelta de la rueda  dan  nueve los piñones,y
aquello  gira  por  medio de  una  manivela  que  lleva en su

parte  posterior.  En el  centro lleva otro gancho  con el objeto
que  veremos:

Como  piezas  auxiliares lleva un  gancho  portátil  girato
rio  b y una  pieza cónica c de  madera,  con  ranuras ó canales3

Figura  4.
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según  las generatrices  del cono y un  orificio ó  taladro según
el  eje, llamado cerrado,.

Para  hacer el meollar se afirman los chicotes de las filás
ticas,  sean  éstas 3 ó 4,  á los  ganchos  de los  piñones, y los
chicotes  de fuera  al gancho  portátil, colocando  junto  á éste
el  cerrador, de modo  que las filásticas encajen en las ranuras,
para  impedir  se enreden  y para  que salga ¡gua! el colchado.
El  taladro  central sirve para  que  pase por  él el alma, cuando
el  meollar  sea de  4 filásticas.

Terminado  el colchado, se afirma al gancho  central, más
resistente  que los otros,  para cebarlo ó igualarlo;  con  tal fin
se  le dan  alrededor 2  ó 3 vueltas con un  cabo más grueso  (ó
un  trozo de lona alquitranada), y un hombre corre con  ella á
lo  largo  del  cabo, mientras  otros  dos  aguantan  las vueltas
para  que  no  se  despasen ni aflojen.

Merlin.—Piola.—Tanto  el  uno como la otra  son  de col-
cha  más  esmerada  que  el  meollar y se emplean en trabajos
más  delicados; se  fabrican, además, con  material  más  esco
gido.  El merlin  está  formado por  3  cordones, cada  uno  de
de  2 hilos  colchados  á la  derecha  y su  mena  varía  de  3,5
á  7,5 milímetros. La piola  formada  también de  3 hilos  col
chados  con  frecuencia á la  izquierda de  ena  variable entre
8  milímetros (piola fina) y 15 milímetros  (piola gruesa).

El  merlin sin  alquitranar  se denomina  sardineta y la pio
la  en las mismas  condiciones piola  blanca.

Vaivén.—Consta  de tres  cordones  de tres  á siete  filásti
cas  cada una, colchadas á  la izquierda. Su mena varía  de 25
á  45  milímetros. Cuando  se necesita un  material más fuerte
y  resistente se fabrica á máquina, elaborado  en la hiisma for
ma  que  la jarcia de cuerpo;  toma el nombre  de vaivén grue
so,  generalmente  de  tres  cordones á  la derecha  y  de  dos,
tres  ó cuatro hilos cada cordón, resultando vaivén de 12, 15,
18,  etc., filásticas.

Hilo  de velas.-—Es siempre de prinlera calidad y se forma
con  dos ó tres fibras no  alquitranadas; su  mena, muy  peque
ña,  oscila entre  3,5 y 4,5 milímetros. Se  vende  en  madejas
de  25  á  30  metros. Un  trozo de  hilo  de vela dé 2,5  metros
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de  longitud  rompe  en  una  carga  aproximadamente  de  12
kilogramos.

Los  demás cabos que  se  usan á bordo,  de mena variable
entre  10 y  110 milímetros, no  comprendidos  en  la enume
ración  anterior,  toma en  general  el  nombre  de betetia. La
jarcia  excluída que  se aprovecha  para hacer  meollar y otros
trabajos,  se denomina jarcia  trozada.

Beta  tejida.—La jarcia colchada, sobre todo si es de gran
longitud  y poca  inena, presenta tendencia  á  enrollar  alrede
dor  de  su  eje, á pesar  de las  colchas  contrarias de los  dis
tintos  elementos que  la  forman. Cuando,  corno sucede  por
ejemplo  en  las drizas  de bandetas, esa tendencia  representa
un  grave  inconveniente, las filásticas se tejen en vez  de col
charlas,  dejándola,  naturalmente, sin alquitranar.. La cabulle
ría  de  esa clase  se denomina  beta  tejida, empleándose  en
ella  el a’godón en vez del cáñamo.  Hay  cuatro gruesos  para
drizas  de banderas,  20, 27, 34  y 40  milímetros de niena;  se
tejen  la mitad  de las filásticas á la derecha y la otra mitad  á la
izquierda,  sin mucho tuerce, siendo  su hilado uniforme, bien
pulido  y sin aderezo alguno.

Jarcia  de abacá.—La  fabricación de la jarcia de abacá es
semejante  á la  d  cáñamo.  El material que  se emplea  ei  Es
paña  es de Filipinas,  de las clases  más selectas y  escogidas,
con  absoluta  exclusión  de  toda  mezcla  de  hebras afines,
como  henequén,  zisal, yute, pita,  etc. El filamento será fino
y  todo  de un  mismo grueso, sin  más nudos  que  los precisos
para  la unión  á  la mayor  lóngitud  que  se pueda  hilar.  Los
cordones  de que  se  componga  una  beta  serán  hechos  por
torsión  con  junta  á  modo  de  espiral sin alma alguna,  per
fectamente  redondos  y de  absoluta regularidad  de extremo
á  extremo,  de coicha igual  lo más cerrada  posible.

En  el apéndice  puede  verse la real orden  de 8 de  Febre
ro  de  1911, que fija las condiciones de la  materia  empleada,
mena,  peso, resistencia, etc., de  los distintos cabos.

Requisitos  de un buen cabo .---Resistencia uniforme en to
da  sulongi/ud,que  depende  de la buena calidad de la materia
prima,  así como  de su esmerada  elaboración y  colchado en
la  fábrica de  jarcias.
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Flexibilidad  saficiente, para el  USO  que  se le  destine; el
mayor  ó menor  colchado necesario para dotar  á  un  cabo de
esta  cualidad en  el grado  que  se  desee,  se  sujeta  á  ciertas
Teglas  sancionadas por  la práctica.

Duración,  en la que  influyen, no sólo la naturaleza,  cali
dad  y trabajo de  la materia  prima,  sino  su  buena  conser

vación  en servicio.
Tanto  el  cáñamo como el abacá del comercio, son de ca

lidad  muy variable; y el  último muy difícil de encontrar  sin
mezcla  mayor ó menor  con  el cáñamo. Los de buena calidad
presentan  una superficie lisa é igual,  apareciendo á  la  vista
pocos  remates  de  fibras.  Si se descolchan  los cordones  de
ben  resultar  largos  y lustrosos, sin mezcla de illeno  ni es
topa.

La  mayor  ó menor  flotabilidad de  los  cabos  de  abacá,
puede  acusar su mezcla con  el cáñamo.

Consei vación de la jarcia de fibra vegetal.—La  humedad
:aumenta  la rigidez y disminuye  la resistejicia de la jarcia. El
cabo  húmedo  hincha  á  causa del  agua  absorvida por  las fi
bras,  adquiriendo  de ese  modo  las  filásticas  exteriores  un
exceso  de tensión. El  efecto producido  es  e  mismo que  se
obtendría  con una  torsión excesiva en  el colchado.  El agua
al  penetrar  en  los poros disminuye  la cohesión de las fibras,
y  los  cabos blancos,  humedecidos,  pierden  por  esa  causa
cerca  de un  tercio de su resistencia, además de alterarse sen
siblemente  su elasticidad. Los cabos alquitranados  sufren en
menor  grado  que los blancos  los  efectos  de  la  humedad,
por  lo  que, como ya hemos  dicho,  son  los  exclusivamaiite
.adoptados  en la, jarcia  firme, apesar de  las contras quç pre
‘sentan  y hemos  señalado.  Lo que  encogen los  cabos con la
humedad  puede  llegar  hasta  producir  averías  si  no  se  la
deja  libre, precaución que  es  preciso tomar con  toda  la ma
niobra,  cuando  el  tiempo se presenta lluvioso.

Como  la humedad  continuada  deteriora  rápidamente  la
jarcia,  no  debe  guardarse  nunca sin orearla,  hasta cerciorar
‘se  de que  está  bien  seca, precaución  que se extremará  con
el  abacá, cuya duración,  si no se  toma, es  limitadísima. Por
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la  misma razón las gazas de los  motones  no  deben forrarse
más  que  en  caso de  absoluta precisión, pues el forro no sólo.
retiene  la humedad,  sino que  impide ver  los deterioros.

Los  cabos  empapadosen  aceite  ó  grasa,  pierden  grar
parte  de su resistencia. Estas sustancias queinwz las filásticas.

En  los barcos modernos  la  jarcia  firme  es  casi sempre
metálica,  pero si es de  fibra vegetal  deoe  alquitrana.rse  de’
cuando  en  cuando, sobre  todo  á  la  entrada  del  invierno
aprovechando  las mañanas de sol fuerte.

La  jarcia  de fibra vegetal, á diferencia de la  metálica, no.
tiene  un  límite permanente  de  elasticidad,  dentro  del  cual
pueda  trabajar siempre sin peligro;  debido  á  la tendencia de’
las  fibras á  resbalar unas sobre otras,  la jarcia va perdiendo.
cohesión  con  las repetidas  tensiones á que  se  ve  sonietida
aún  siendo  éstas moderadas,  y  el  constante  trabajo  pueda.
debilitarla  rnry  seriamente, aunque  no  haya  llegado  á  es
fuerzos  próximos al límite de trabajo;  si  ha  rebasado  aun
que  no  haya sido ms  que  una vez, dicho limite, su resisten
cia  queda  disminijda  permanentemente  y puede faltar con.
POCO  esfuerzo. Por esa razón,  si se trata  de jarcia  importan
te,  debe  ser en  ta! caso invariablemente excluída.

Siempre  que  Un cabo laborea por  una roldaiia, presenta
retornos,  etc., debe vigilarse  particularmente esa parté,]a más
expuesta  á faltar por la  violenta dilatación  que  en  ese  mo
mento  experimentan  las fibras exteriores.

§  3.°  Jarcia  de  alambre._Como  hemos  dicho  ya  se

fabrica  en la actualidad con alambre de acero, pues teniendo.
en  cuenra los adelantos  en la fabricación del acero dulce,  los.
cables  de  hierro pueden  ser  sustituídos Por los de acero dul
ce  semiflexible, que  reunen  sobre los de hierro mayor  resis
tencia  á  igualdad de diámetros, utilizando sólo el alambre de’
hierro  para  las piolas empleadas en las ligadas de los cables

La  marcha general  en la fabricación de  la jarcia  metáli
ca  es lo mismo que  la del cáñamo,  es decir, los alambres se
colchan  sobre  un  alma de cáñamo para  formar el  cordón, y

éste  á su vez,  sobre  otra alma también de cáñamo  para for
mar  las guindalezas; en éstas el número de cordones es siemn
pre  seis.
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Cuando  la  flexibilidad  no  sea  cualidad  predominante,
como  sucede,  por ejemplo,  en  la jarcia fume, el alma, en los
cordones,  es  de acero en vez de cáñamo.  El  alma  de  acero
aumenta  en un  10 por  100 la resistencia del cabo, pero pre
senta  el  inconveniente del desgaste que  produce  por el  roce
con  elia de  los cordones; por  esta razón aún  en  la jarcia se
miflexible,  el  alma  de  la  guindaleza  se  deja  de  cáñamo.
Las  características de los alambres,  lo mismo que su sistema
de  fabricación varian entre  amplios  limites, según  el objeto
á  que  el cabo  se destina. Si  se  trata  de  jrcia  de  labor,  la
‘cualidad  esencial es la  flexibilidad  y en ese caso se  refuerza
tal  cualidad á costa de algún  sacrificio en su resistencia.  Por
el  contrario,  para  jarcia  firme  se necesita un  cabo  de  gran
fuerza,  en que  la cualidad predominante  sea gran  resistencia
á  los esfuerzos de  tensión. De ahí  la  división  conocida  en
‘tres clases de  los cables de acero utilizada: semiflexibles, fle
xibles  y  extraflexibles; los  primeros,  para  la  jarcia  firme,
obenques,  obenquillos; estays, burdas y vientos; los segundos
rara  todos los demás servicios en que  los  cables no  han  de
pasar  por  roldanas,  ni  arrollarse  á  tornos,  ni  amarrarse  á
bitas  ó bitones, sin ser jarcias muertas, es  decir, que  se em—
plearán  para nervios de  toldos, pasamanos  amantillos y dri
zas  firmes, marchapie,  etc.;  por  último,  los terceros’ ó sean
los  extraflexibles, para  los  cabos  que  han  de pasar  por  rol
dana,  arrollarse á tornos  ó  amarrarse á bitas ó  bitones, en
trando  por consiguiente en esta clase  todos los cables de la
boreo  y  las estachas de remolque  ó amarre.

Según  la clase á que  pertenece, así  varia el número  de
alambres  que  dentro  de la misma  mena  constituye  el  cor
dón;  en los extraflexibles, dicho  número  oscila entre  12 y 30
según  la mena  del  cabo, y  en  la jarcia  firme  de 7 á  19, en
las  mismas  condiciones. En los primeros, la colcha  es  tam
bién  más pronuciada  que  en los firmes.

El  alma de cñamo  va empapada  en  alquitrán,  para  evi
tar  que  absorba y retenga  la humedad,  produciendo  oxida
ciones  interiores,  muy  peligrosas, por  la dificultad de  darse
cuenta  de ello.
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Fabricación.—Aiites  de  proceder  á colchar  un  cabo  se
somete  el  alambre á las siguientes manipulaciones:

1d  Prueba.

2.  Limpieza  por  medio de ácidos  que  no  ataquen  al
acero.

3.  Galvanizado  y  iaso  por  una  capa  de  amianto  ó
arena:

.4a  Nueva  prueba.

Guardándolo  en  seguida  arrollado  en  carreteles,  hasta
utilizarlo  en la fabricación de  los cordones.

Pruebas  de  recibo.—Antes de recibir un  cabo  de alam
bre,  debe sometérsele á las siguientes pruebas:

1a  Tensión  ó alargamiento.

2.  Torsión.
 Ductilidad  (es  decir,  la  facultad  de  doblar  sin

romper).
 a  Prueba de tensión—Se  corta un trozo de cabo, corno

de  unos  cuatro  metros  y se le somete á  la carga  de  prueba
por  medio de una prensa hidráulica.

Se  descoicha  en seguida el cabo y se toman un  cierto nú
mero  de alambres  (según la Real orden  citada,  el 5 por 100)
para  las otras dos pruebas.

2•a•  Prueba  de torsión—Se  prueban  por  separado  cada
uno  de los alambres  que  han  de ser  sometidos á  ella. Uno
de  sus  chicotes se fija á una  pequeña  máquina  por  cuyo in
termedio  se  le puede  retorcer  hasta  un  número  de vueltas
dependiente  de las dimensiones  del cabo: generalmente  25.
Si  dos de los alambres faltan se rechaza  el  cabo.

  Prueba de ductilidad.—Su jeto  uno de  los  chicotes
del  alambre  con unas  pinzas ó tornillo,  se  pasa el  otro  chi
cote  por  un  gancho  ócánçamo  próximo á  él, retorciéndolo
sobre  sí mismo  un  cierto  número  de veces, ordinariamente
ocho;  se  despasan  en  seguida  las vueltas, y el  alambre  no
débe  presentar e] menor  síntoma  de fenda 6 ruptura.  Como
en  la prueba  anterior  si faltan dos de los alambres, se recha
za  el cabo.

Las  menas  más  usadas á bordo  son  las  comprendidas
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entre  60 y  170 milímetros, en longitudes  de 300 metros, con
gaza  y guardacabo  en cada chicote, estivados ordinariamente
en  carreteles provistos de freno para  regular  la  salida.

Conservación y  uso  de la  jarcia  metculica.—El procedi
miento  más  sencillo y eficiente para  combatir  la oxidación
en  los  alambres  es  el galvanizado,  y  se  emplea  universal-
mente  en la jarcia que  ha de hallarse expuesta á la intempe
rie,  ó ha de  mojarse con  frecuencia, como las estachas y re
mol ques.

El  cabo  de  alambre es  hoy  de  uso  general  en  toda  la
jarcia  firme, coronas,  nervio,  cumbres de  toldos, etc. Lii  la
jarcia  de labor, se usa  principalmente  en aparejos de motón
por  más que  muchos barcos  llevan de este material  los apa
rejos  de gata  Es también  la cabullería empleada en el guar
nirniento  de las plumas principales,  con  exclusión de la jar
cia  de cáñamo.

Los  calabrotes de acero  se usan  mucho para  remolques,
en  los que  presentar! grandes ventajas,  aunque  también  in
convenientes,  como veremos en el  lugar  correspondiente.

La  jarcia metálica requiere,  en cierto sentido, más cuida
dos  que  la  de fibra vegetal y siempre muchos más de los que
puede  recibir  á bordo.  Mientras  no  se  usan, deben  conser
varse  enrolladas  en  carreteles á  propósito, cuidando,  espe
cialmente,  no  tome vueltas  ni codillos; uno  de éstos, en  un
cabo  de acero, puede  llegar hasta inutilizarlo, disminuyendo
permanentemente  su resistencia.

Cada  mes, si el  cabo está en  uso, debe  cubrirse con  una
capa  de aceite de  linaza crudo,  y aún  mejor, si no se  ha  de
usar  en algún  tiempo, con  una pasta  compuesta de aceite de
linaza  y negro  humo.  Ni los aceites  ordinarios, pi  el  alqui
trán,  pueden ser  considerados  como  buenos  preservativos,
pues  contienen mayor  ó  menor  cantidad  de ácidos  que  ata
can  al acero.

Sin  embargo,  cuando  un  cabo  de esta  clase vaya á per
manecer  algún tiempo  debajo del agua,  puede entonces  cu
brírsele  con  una  mezcla, compuesta cie alquitrán  y cal recién
apagada,  á partes  iguales; se  hierve bien  la  mezcla, y se da
en  caliente hasta  saturar  el cabo.
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Con  más razón aún  que en los cables de fibra vegetal de
ben  vigilarse  estos cabos  cuando  toman vuelta  alrededor
de  roldana,  norays, etc., sobre todo si  es pequeño el  diá
metro  de la roldana y  grande la  velocidád á  que  trabaja
el  aparejo.
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APÉNDICE  AL  CAPÍTULO  PRIMERO

Tabla  declarada reglamentaria,  con  carácter  provisional,
para  fijar un  tipo único en cada clase de jarcia, previa expo
sición  de las necesidades á que responde; Real orden de  8 de
febrero  de  1911.
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Jarcias  de  cáñamo.

—
09-   -..   PRECIO

DESIGNACIÓN       g.;       delmetroen

CLASE  ÚNICA            ?‘  

Beta  alquitranada  de12  0,052      53 0  16
—     —    —180,064    119 0  18

—    —    —23  0,070  217  0  2
—      —      —29  0,078     332  0  25
—      —      —35   o,iioJ    476   0  28—      —      —41   0,148     650   0  30
—      —      —46   0,180     800   0  35
—      —      —52   0,246   1.075   0  45
—      —      —58   0,325   1.326   0  60
—      —      —64   0,370   1.607   0  70
—      —      —70   0,425   1.921   0  80
—      —      —76   0,505   2.244   0  92
—      —      —82   0,580   2.605   1  05
—      —      —88   0,650,2.988   1  18
—      —      —93   0,780   3.274   1  4O
—      —      —99   0,915   3.838   1  65
—      —      —105   0,965   4.301    1  75

—      —lii  1,080  4.795  1    Guindaleza  alquitranada  de116   1,190   5.202   2    15
—         —      —122   1,335   5.857   2   45
—         —      —128   1,435   6.384   2   60
—         —      —134   1,560   7.026   2   85

—      —139   1,690   7.480   3   05
—         —      —145   1,725   8.301   3   15
—                —151   1,965   8.976   3   55
—         —      —157  2,130   9.680   3   85
—         —      —163  2,295  10.693   4   15
—         —      — 169  2,335  11.169   4   25
—         —175  2,655  11.950   4   80
—         —      —180  3,065  12.763   5   50
—         —      —186  3,084  13.617   5   60
—         —      —192  3,265  14.463   5   90
—         —      —198  3,450  15.351   6   25
—         —      —203  3,637  16.269   6   55

—      —209  3,795  17.128   6   85
—         —      —215  4,030  18.203   7   25
—         —      —221  4,227  19.176   7   60
—         —      —227  4,620  20.201   8   30
—         —      —232  4,785  20.995   8   60
—         —      —238  4,903  22.321   8   85
—         —      —244  5,210  23.426   9   40
—         —      —250  ‘5,520  24.557   9   95
—.        —      —255  5,680  25.713  10   20
—         —      —261  5,820  26.894  10   50
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E
    PRECIO

DESIGNACION      •‘            delmetroefl
‘2   E2.
S

CLASE ÚNICA            r     2 2
2  ‘  Ptas.  Cts.

Guindaleza  alquitranada  de267   5,935  28.101   10   70
—           —272   6,210  29.338  14   30
—      —    —279  6,490 �.025  11   70
—           —285  6,732 31.888 12   10

—291   6,900  33.200  12   40
—      —    —302   7,510  35.910  .13   50
—      --    —308   7,730  37.240  13   90
—.   .   —    —326  8,915 41.650 16   05
—-      —    —331   9,345  43.150  16.  80

Calabrote  alquitranado  de70   0,446   2.015   0   90
-82   0,6.10   2.735   1   25

—93   0,819   3.430   1    65
—          --105   1,015   4.515   2   05

-    —116   1,249   5.460   2   50
—     —    —128  1,506  6.703  3  12
—     —-    —139  1,774  7.854  3  55

—    —151  2,060  9.420  4  10
—-          —163   2,409  11.223   4   80
—     —    —75   2,787  12.545   5   
—     —.   —-186   3,235  44.297   6   45
-—     --    —198   3,620  16.118   7   20

—    —209.  3,980  17.975   7   
—     —    —221  4,430 20.130  8  80
—     —    —232   4,915  22.035   9   80

—244   5,380  24.590  10   75
-—     —    —255   5,660  26.975  11   30
—          —267.  6,195  29.506  12   40
—     —    —279   6,550  32.575  13   lO
—291   7,140  34.860  14   20.
—      —    —302   7,550  37,700  15   50
—     —    —314  8,397 40.650 16   70
—     —    —325  9,245 43.630 18   40
—     —    —337  9,520 46.235 19   05

Relinga  alquitranada  de23   0,052     196   0   16
—     —    —29   0,063     301   0   23

—35   0,088     429   0   26—     —    —41   0,119     585   0   28

—          —46   0,144     720   0   32
—  -    —    —52   0,173     968   0   40
—     —    —58   0,160   1.195   0   54
—      —    —64  0,296  1.450  0  63

—    —70  0,388  1.730  0  68
—      —   —76  0,405  2.020 0   82
—      —   —82  0,452  2.345 0   90
—      —   —   88 0,520  2.690  1  00
—      —   —93  0,625  2.945  1  20
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__il 2   EE•E.   PRECIODEsIGNAcI0N                                  do1rnei0

 2CLASE  UNICA          -

Jarcia  alquitranada  de  peso»    »

Vaiven  alquitranado  de 6  y 9 hilos   »    »    »>      2
Meollar  idem de  2  y 3 hilos»    »    »     í   80
Piola  alquitranada  fina8       »      75
Idem,  idem  gruesa15                2  50
Beta  blanca  de12   0,035      62  0   18

—18  0,045     140  0  20—23   0,060     255   0   2529   0,070     390   0   30
—  35   0,105     560   0   3
—41   0,135     765   0   38

—46  0,158     940  0  
—  —  ..  .  .  .  .  .52  0,230  1.265  0  60

58  0,270  1.560 0  70
—64  0,325  1.890  0  85
—   —    ..  .  ...70  0,390  2.260  1  00

—   —7R  0,458  2.949  1    15
—82  0,520  3.065  1.  30

—88  0,605   3.515   93  0,685  3.851)  1  75
—      —99  0,780  4.515  2  00

—      —105  / ø,  5.o  2 20—   — —111  0,965 5.640 2 45Guindaleza blai:ca de116  1,090 6.110 2  75—     —122  / 1,185 6.8!40 2 95—128  1,290 7.510 3  5—134  1,425 8.265 3 60—-       —139  1,550 8.800 3 90—     . 145  1,620 9.765 4 05—       —  •151  1,815 10.5601 157  1,905 11.390 4 80—     — —163  2,090 12.580 5  20— —  . +  199 2,120 113.140 5 55
— —175  2,425 14.090 6

—180  2,560 15.015 6 40— .    —-186  2,735 16.020 6 85-—      — ‘92  3,0O 17.015 7 5—.     .— — 198  3,135 18.060 7 80
—       —103  3,2u8 19.140 8 05— —209  3,460 20.150 8  65—     - —215  3,635 21.415 
—     — —221  2,890 22.560 9 o—     —227  3,ç30 13.765 9. — —232  4,290 24.700 10 70238  4,395 26.260 11 (10

— —.  244 4,715 27.560 11 80
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DE  SI  O N ACIÓN

CLASE  ÚNICA

PIIEiIIO
del  metro  en

Ptc,s,  Cf.

-,n   

o-e       

.     •2     

250   4,820 28.890
255   5,125 30.250
261   5,390 31.658
267  5,532  33.060
272  5,680  34.515
279  6,097  33.500
285  6,192  37.510
291   6,295 39.060
302  7,195  42.248
308   7,410 43.815
326   7,923 48.895
331   8,595 50.765
70   0,402  2.373
82   0,550  3.218
93   0,735  4.012
105   0,915  3.313
116   l,i25   6.426
128   1,355  7.885
139   1,595  8.363
151   1,855  11.088
163   2,163 13.209
175   2,505  14.760
186   2,932  16.820
198   3,255  18.963
209   3,580 21.150
221   3,987 23.688
2o2   4,420 21.150
244   4,840 28.932
235   5,090 31.760
267   5,575 34.7:3
279   1,890 8.325
291   6,420 41.010
302   6,895  44.360
314   7,555 47.832
325   8,320 51.315
337   8,565 51.126
12   0,019
1   0,025
23   0,045
29   0,052
35   0,098
41   0,105
46   0,115
o2   0,155      »

58  0,188
64   0,235

ll3uindaleza  blanca  de

Calabrote  blanco  de

Beta  blanca  tejida  para  drizas

05
70
40
85
20
25
50
75
C5
50
80
40
05
40
85
30
$0
35
00
65
40
25
20-
05
95
90
00
10
81)
90
70
05
25
80
05
40
16
25
35
40
65
75
80
90
09
20

12
12
13
13
14
15
15
15
17
1$
19
21

1
2
2
3
4
4
5
6
7
8
8
9
11

12
13
14
16
17
18
2j
21
O
o
o
o
O
O

o
1

1

UIToio  LXVII[



944 JUNIO  1911

,

-2

DESIGNACION

——

CLASE UNICA

_o

.

E
. .2

Jarcia  blanca  de  peso
Vaivén  blanco  de  O  y  9  hilos»
Meollar  ideo’  de  2  y  3  hilos»

Piola  blanca  fina  de8

Ideni  íd.  gruesa  de15

«
»
»

»

»

»
»
»

»
>

2
2
3
2

50
40
00
50

CONDICIONES  FACULTATIVAS

Las  jarcias  de  las  menas  expresadas  han  de  tener  la  resistencia
minima  que  se  reseña  en  esta  tabla  no admitiéndose  tolerancia  algu
na  en  este  punto.

Para  la  elaboración  de  la  cabulleria  que  se  resefia,  el  cáñamo  de
berá  ser  de  superior  calidad,  y  reunir  las condiciones  de  fuerte,  sua
ve  al  tacto,  seco,  color  de  caramelo  claro,  de  buen  tercio  ó largo,  de
biendo,  además,  estar  perfectanleflte  descolado,  y  limpio de  aristas  v
de  agramizas.

El  hilado  de  sus  filásticas  deberá  ser  por  igual  en  toda  su  longi
tud,  tanto  por  lo que  respecta  á  su  grueso  comO á su  tuerce.

El  grueso  de  las  filásticas  será  el necesario  para  que  por  un  ani
llo  de 23 milímetros  de  milena ó circunfereilia  pasen  como  minjmun
nueve  filásticas.

El  tuerce  será  igüal  y no  excesivo  en toda  su longitud.
El  hilado  de  la filástica  será  en  seco,  pues  el hilado  con  agua  es

perjudicial  y  aumenta  su  peso.
En  el  alquitranado  de  la  filástica  debe  eniplearse  el  atquitmáii

de  Suecia  de  primera  calidad,  con  exclusión  de  otra  procedencia  ya
nacional  ó  extranjera,  y la  cantidad  máxima  que  debe  dársele  será
la  de  un  13 ó  14 pO!.  ioo, puesto  que  el  alquitranado  de  las jarcias  no
tiene  otro  objeto  que  el preservarlas  de  la  acCión de  la  humedad  y
deni;s  agentes  atniostériCOs,  como  también  de  los  insectos  destruc
tores;  el  exceso  de  alquitrán  es  perjudicial  y  hace  disminuir  su  re
sistencia,  ataca  interiormente  á la hebra,  resecándola,  quitándole  fle
xibilidad  y elasticidad  y concluyendo  por destruirla  como  si  la  que
mase.

Todos  los  cordones  de  que  se  componga  una  beta,  guindaleza  
calabrote,  etc.,  contendráil  el mismo  número  de  filásticas,  debiend&
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ser  éstas  iguales  en  grueso,  tuerce,  calidad,  etc.,  tanto  en  el  interior
coni  en  la  superficie  de  los  cordones  que  formen  el  cabo  y su  col
che  deberá  ser  por  igual sobre  redondo  para  que  ningún  cordón  so—
bresalga  de  los  otros.

Las  relingas  deben  reunir  las  mismas  condiciones  que  la  demás
betería,  si  bien  ha  de  tener  menos  tuerce  su filástica  y su  colche más
flojo  ó  abierto  por  la  aplicación  que  á éstas  se  les  da.

El  hilo de  clriza que  debe  emplearse  pára  la elaboración  de la beta
tejida  será  del  número  30, siendo  de  antemano  hilado  su  mitad  á  la
izq:ierda  y su  otra  mitad  á la  derecha  sin  mucho  tuerce,  siendo  su
hilado  uniforme,  bien  pulido y  sin  aderezo  alguno.

En  el vaivén  y  meollar  alquitranado,  el alquitrán  será  puro  de
Suecia,  sin  mezcla  de  materias  extrañas  de  los  hilos  que  se  pidan  y
cogido  en madejas.

En  el vaivén  y  meollar  blanco  su  hilarlo  será  muy  igual  de los  lii—
los  que  se  pidan  y bien  pasado  de  segón  y  también  cogido,  en  ma
dejas.                 -

Ei  la  piola  alquitranada,  su  alquitrán  será  de  Suecia  de  primera
calidad,  y  respecto  á su  colche,  tanto  en  esta  como en  ¡a blanca  será
cerrado,  obre  redondo  y  bien  pulido,  debiendo  entrar  en  su  elabo
ración  cñanio  de  buena  calidad.

Cables  ó cuerdas  redondas  de  abaca  de  Manila.

D  ‘H      PRECIO
DESIGNACIÓN  .        ‘s.   g   delinetiOea

 I’E  •,a
,0Q  ac.

CLASE  UNICA        -          -
o   o a.  a  Etas.  Cts.

Beta de abacá de10    31 0,069    534  0     15
12    38 0,099    770  0     22

—  —  14    4410,135; 1.046  0     30
—-    —  —  .....  16    50 0,1761  1.439   0    40

—18    560,224  1.906   0    50
—    —  -20    63 ‘0,276:  2.266   0    62
—       —22    69 0,335  2.791   0    75
-     —    .  .  24   7á 0,398  3.334   0   90

—  —  .“.....  .  .‘  26    820,465  3.902   1   ‘05
—    —   —28    88 0,541  4.495    1      20

—  —30   94  0,6201  5.176  1   40

—    —  —  .  .  .  .  ...  32  101  ‘0,7001  5.884  1  ,  58

—    —  —  .  .  .  .  .  34  107  .0,7951  6.367  1  80

—    —  —  .  .....  36  113  ‘0,890  7.500  2  ‘00

—  .  —  —  .......38  119  0,996  8.410  2  25

—    —  —  .:.  40  126  l,105  9.344  2  50

-—  —45  141  1,390111.440  3  10
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Beta  de abacá de .

u ___,o.  .-.,-e

  .SE.  
1  —      —c’o     E1v’  u

 fl
50   157 1,72614.585
55   173 2,085 17.831
60   188 ,480 20.960
65   204 2,92024.195

220  3,38528.730
75   236 ‘3,885.3.410
80   251 ,423 37.880
85 1 267 4,99041.990
90   283 5,590 46.739
95   298 6,25 53.240
100   314 6,91058.594

•   CONDICIONES  FACULTATIVAS

Las  jarcias  de abacá que se expresan han de  tener, como mínimun
la  resistencia  que  indica  la anterior  tabla,  no admitiéndose  tolerancia
alguna  sobre  este  punto.

El  material  que  se  empleará  en  la  elaboración  de  estas jarcias
será  abacá  de las  islas  Filipinas,  de  las  clases  más  selectas  y esco
gidas  para  que  respondan  al objeto  5 que  se  destinan,  con  absoluta
exclusión  de  toda  mezcla  de  hebras  afines,  como  henequén,  sisal,
yute,  pita,  etc.

El  filamento  que  para  las  mismas  se  emplee  será  fino y todo  de
un  mismo  grueso,  de la hilatura  esmerada,  sin nudos  que los preci
sos  para  la  unión  á la  mayor  longitud  que  se puerta  hilar  y  sin  defec
tos  en su  manipulación.

Los  cordones  de que  se componga  una beta,  serán  hechos  por  tor
sión,  con  junta  á  modo  de  espiral  y  no  tendrán  alma  alguna  ni  aún
de  la misma  materia  empleada,  debiendo  ser perfcta  su  redondez y
de  absoluta  regularidad  de extrenio  5 extremo,  además de ser  iguat
su  colche,  que  se  debe rocurar  que  sea lo más cerrado posible  para
que  no llegue  á perjudicar  la obra elaborada.

El  acabado de una, pieza ó trozo,  ha de ser  hecho con toda per
fección,  debiendo estar cabriado fuertemente y de regularidad  de uno
á  otro  extremo, sin  que  haya  diferencia  de colche  ni de  calibre  en
toda  su longitud,  diferencia  cte torsión  ni de peso, ni  que ningún cor
dón  sobresalga  de los  otros,  y,  en  resumen,  una  esmerada elabOra
ción,  para  que  responda  5 las  pruebas  de  tensión  5  que  se  someta.

DESIGNACIÓN

CLASE  ÚNICA

PIECIO

del  metro  en

¡:‘tn.  (/.

3    90
1    70
5    60
Fi    55
7      Rl)

8    75
9    95

11    0
12    60
14    00
15    55
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Cables  extraflexiblesdeacerogalvanizado.
O    -

      6      PRECIO
5  ‘4 °    2 6      aproximado

 66’    5            del metro  en
2c  cd  6’6’2. .,.P

DESIGNACION       
•        5.             Ptas. Cts.
•

8   25   0,22    3.000   1    25
9   28   0,27    3.750   1    40

jO   31   0,93    4.500   1    55
11   35   0,40    5.500   1    75
12   38   0,47    6.500   1    90
13   41   0,56    7.750   2    10
14   44   0,67    9.000   2    35
15   47   0;79   iO.250   2    50

1  16   50   0,94   11.750   2    70
17  53  1,06  13.250  2    90

-                  18 57  1,18  14.750  3    20
19   60   1,26   6.250   3    35
20   63   1,33   18.250   3    50
21   66   1,43   20.250   3    60
22   69   1,53   22.250   3    75

Cables  extraflexiblçs  de  acero  23   72   1,16   24.250   3    90
especial,  formados  de  un alma  24   75   2,001 26.500   4    25
central  de  c5ñamo  y  seis  cor-  25   79   2,17   28.750   4    60
dones,  compuestos  cada  uno  26   82   2,44   31.000   4    75
de  éstos  de  veinticuatro  alam-  2?   85   2,51   33.250   5    20
bres  de  açero  galvanizado  28   88   2,68   35.150   5    50
como  mínimum29   91   2,86   38.500   5    95

30   94   3,04   41.250      25
31   97   3,22   44.250   6    60
3  101   3,40   47.250   7    00
33  104   3,66   50.250   7    3034  107   3,93   53.250   7    55
35  110   4,18   56.500   7    8036   113 •4,44  59.750  •8     20

37  116  4,70  63.000  8    60
38  119   4,97   €6.500  9    2539  123   5,29   70.250  10    10
40  126   5,62   74.000  10    50
421 132   6,00   81.000  12    20

 138   6,75   89.000  13    6046  145   7,50 100.000  15    20
48  151   8,50 111.000  17    00
501  157   9,25  122.000  19    25
52  163  10,00  132.000  21     25
54  170  11,00  144.000  24    00
6  176  12,00  154.000  26    75
58  182  13,00  167.000  29    50
60   189 14,00 180.000  33     25
62  195  15,00  190.000  3T    50
(i-  201  16.00  200.000  42    00
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CONDICIONES  FACULTATIVAS

Estos  cables  se  emplearán  exclusivamente  para  Jarcias  muertas,
serán  de  acero  galvanizado  y reunirán  las  condiciones  de  resistencia
de  las  tablas.

Se  entienden  por  Jarcias  muertas,  solamente  los  obenques,  estays
y  burdas.

Cables  flexibles  de  acero  galvanizado.

O   —  —

          PjECIO=            i’inado
-.     e    del metro  en

e  O       —

DESIONACION     = 50

•

8   25  0,10   1.75Ó  0     75
28   0,21   2.100  0     85

10   31  0,26   2.500   1    10
11    35  0,31   3.250   1    15
12   38  0,36   4.000   1    25
13   41  0,42   4.750   1    35
14   44  0,48   5.500   1    50
15   47  0,54   0.250   1    001       50  0,01   7.000   1    75
17    53  0,73   8.000   1    85
18   57  0,89   9.000  2     00
19   60  0,97  10.250  2     15

-          20  63  1,05  12.000  2     25

Cables flexibles de acero  forma-  21   69   i,7   13.500  2     35
dos  de  un alma  centro]  de  cd-          
namo  y  seis  cordones,  com-)  —   —

puestos  cada  uno  de  ésto  de’  24   5   1,6   18.000   3    2o
otra  alma  central  de  cáñamo  y’  2o   9   1,68   20.000   3    45
doce  alambres  de  acero  galva-  26   82   1,80   22.00u   3    
niz-ido  corno  minimuni         2i  8o   1,93   24.000   3    90

               28  88   2,06   26.000   4    25
29   91   2,20   27.500   4    40
30   94   2,47   29.000   4    90
31   97  2,63   31.250   5   10
32  101   2,8]   33.500   5    75
33  104   2,95   34.500   0    25
34  107   3,09   35.500   6    65
35  110   3,22   36,750   7    10
36]  113   3,40   38.000   7    00

1  37.116   4,00  44.000  8     10
119   4,60  50.000 • 8     00

39  123  5,20  5.000 • 9     20
40  126  580  64.000  9     65
42  32   6,40  9.000  10     45

•          14  138  7,00  74.000  11     50
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cc

DESIGNACIÓN  !

Cables  flexibles  de  acero  forma
dos  de  un  alma  central  de  cá
ñamo  y  seis  cordones,  com
puestos  cada  uno  de  éstos  d
otra  alma  central  de  cáñamo
doce  alambres  de  acero  galva
nizado  como  mínimum

CON DICIO  ES  FACULTATIVAS

Estos  cables  se  emplearán  á  bordo  y en  tierra  para  todos  aque
llos  servicios  que  no siendo  cabos  de  laboreo,  ni  estachas  de  remol
ue  ó amarre,  tampoco  serán  sarcias  muertas,  es  decir,  qué  se  em
pIearán  para  nervios  de  toldos,  pasamanos,  amantillos  y  drizas  fir
mes,  marchapies,  etc.,  etc.

Conio  condiciones  han  de  reunir,  además  de  la  iesistencia  de  las
-tablas,  la  de  que  separados  el  5 por  100 de  los  alambres  que  forman
el  cable,  se  les  darán  8  vueitas  sobre  sí  mismo  y  estirados  después
deben  deshacerse  las  vueltas  sin  presentar  la  menor  fenda  6  frac
tura.

Estos  cables  han  de  poder  laborear  con  facilidad  por  una  polea
de  un  diámetro  diecinueve  veces  mayor  que  el suyo  y arrollarse  en
in  tambor  del  mismo  diámetro  de  la  polea.
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Cables  semiflexibles  de  alambre  galvanizado.
E          PRECIO

     E  aproximado
 °..e  —o  deJmeti’oor

‘ed     Rocaa          5   2»
DESIGNACON  .         °i.  °s

ca.     o     Pfc.  (‘fa.

8   25   O,25   2.000   0    70
9   28   O,30   2.5d0   0    80

10   31   O,36   3.000   1    00
11   35   0,42   3.500   1    05
12   38   0,48    4.000   1    15
13   41.  0,55    4.750   1     25.
14   44   0,07    5.500   1    40
15   47   0,72    6.250   -1    5
16   50   0,84   7.000   1    65
1?   53   0,97    8.000   1    75.
18   57   1,10    9.000   1    85
19   60   1,23   10.000   2    00
20   63   1,30,  11000   2    1&
21   66   1,49   12.000   2    20
22   69   1,60   13.000   2    5023   72   1,76   14.500   2    70
24   75   1,92   16.000   3    00
25   79   2,08   17.500   3    20’
26   82   2,24   18.800   3    50
27   85   2,40   20.500   3    711

Cables  semiflexibles  de  acero,  28’   88   2,56   22.000   4    00
1                      29 98  2,74  24.000  4    1oi  mac os  c e  un  a ma  ceo—

tral  de  cáñamo y  seis  cordones!  30   91   2,94   26.000   4    íll
cada  uno de éstos,  compuestos   4      4    0
de  siete  alambies  como mini-       ‘1  a4   du.u.,  .
mum,  de acero  galvanizado...           

35  110   4,24  36.500   6    85
36  113   4,53  38.500   7    3ft
37  116   4,77  40.500   7    75
38  119   5,00  42.500   8    30’
39.  123   a,23  44.500   8    80
40  120   5,44  47.000   9    30’
42  132   6,00  52.500  10    00
44  1.38   6,57  58.500  II’    00
46  145 ,  7,17  64.500  1    25
48  151   7,82  71.000  13    50
50  157   8,50  78  000  15    25
52  163   8,75  84.000  17    00’
54  (70   9,25  90.000  19    7
50,  176   9,70  96.000  23    00
58  182  10,20  102.000  21    25
60  189I0,80  108.000  29     00
62  195 11,50 11.400 33  .  00
64i201  12,25 120.000 37    00
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CONDICIONES  FACULTATIVAS

Estos  cables  se emplearán siempre  que  hayan de  pasar  por  rol
danas,  arro]larse á tornos ó ainarrarse  á bitas ó bitones; por  consi
guiente,  todas las drizas móviles, guardines del  timón,  estachas de
reniolque  y  amairre, serán de esta clase de jarcias.

El  acero será dulce de la  mejor  calidad y los cables  deberán res
ponder  á  la  pnleba de resistencia de las tablas; en los de gral)  diá
metro  y  cuando la máquina de probar no,alcance á dar la fuerza  ne
cesaria  pira  producir  la ruptura,  se podrá  hacer la prueba por  cor
dones  ó por  alambres aislados, pero en este caso el  resultado obte
nido  después de multiplicar  la resistencia  del  cordón ó alambre por
el  número de los que forman el cable no será inferior  al que marca la
tabla.

También  se tomará el 5 por  100 de los hilos que forman el cable,
y  estos hilos torcidos de manera á  hacer  ocho vueltas  sobre  ellos
mismos  deben poder enderezarse por  tensión  sin  romperse ni  pre
sentar  fendas ó fracturas.

Estos  cables deberán laborear con facilidad y  gran yetocidad por
una  polea de un diámetro citorce  veces mayor que  el propio  y  arro—
llarse  á  un tambor del mismo diámetro de la polea.

Piola  de  alambre  de  hierro   acero  galvanizado
extraflexible  para  ligadas  y  otros  usos.

Di ámel ro
DESIGNACIÓN      mil tros.!

.Chan  u fereucia
en.

milímetros.

PRECIO
del metro e e

Pias.  (‘te.

2Piola  de alambre::  :.
—

6
9

0   25
0   40
O  ..

—    —

—6 ::::::::::::...•.  7  ¡

:

-

.0   b
075
0   g

NOTAS  ACLARATORIAS

l.°  No se recibirán nunca como aprovechables cabos proceden
tes  de desarme de buques, porque una vez  mojados y  almacenados
pierden  casi toda su resistencia.

2a  Se reducen á tres  clases los tipos  de cables de acero califi—
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cándolos  con  los  nombres  ile senliflexibles,  flexibles  y  extraflexibles,
los  primeros  para  las  jarcias  firmes,  obenques,  obenquillo,  estays,
burdas  y vientos;  los  segundos  para  todos  los  demás  servicios  en
que  los  cables  no han  de  pasar  por  roldanas,  ni  arollarse  ú  tornos,
ni  amarrarse  á  bitas  ó bitones;  y  por  último,  los  terceros  ó  sean  los
extraflexibles  para  los  cibles  que  han  de  pasar  por  roldanas,  arro
Ilarse  á  tornos  ó  amarrarse  á  bitas  ó  bitones,  entrando  por  consi
guiente  en  esta  clase  todos  los  cables  de  laboreo  y las  estaclias  de
remolque  ó  amarre.

3a  Teniendo  en  cuenta  los  adelantos  de  la fabricación  del  acero

dulce  se  hace  innecesario  para  el  servicio  el  empleo  de  cables  de
hierro  que  pueden  ser  sustituidos  por  los  de acerodulce  semiflexi
ble  que  reunen  sbbré  los  de  hierro  mayor  resistencia  ú igualdad  de
diámetro,  utilizando  solo  el  alambre  de  hierro  para  las piolas  emplea
das  en  las  ligadas  de los  cables.

4a  Cuando  se  adquieran  por  las  diversas  atenciones  del  servi

cio,  cables  de  una  longitud  superior  á cien  metros,  se  pedirá  el  nú—
mero  de  éstos  además  que  se  coriidere  necesario  par;t  la prueba  de
ruptura,  y cuando  no se  pueda  disponer  de  esta  mayor  longitud  se
probarán  los  cables  que  se  presenten  á  reconocimiento  hasta  la
tensión  de tres  cuartas  partes  de la  total fijada  en las  tablas,  y  si con
esta  tensión  no se  observa  en  ellos  nada  anormal  ni  la  rotura  de,
filásticas  ni de  alambres,  se  admitirán  como  buenos.

a
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CAPÍTULOV

CONCURSO  PRESTADO AL SEGUNDO  EJÉRCiTO DURANTE  EL

ATAQUE  DE  KtN-TCIIEOU.

i:  sección.—SitUaCiófl general  delaS  fuerzas  de  tierra.

Tan  pronto  como  en  los primeros  días  de Mayo desem
barca  eii  la bahía  de Yentai  una parte de  la  vanguardia  del
segundo  Ejército,  tomó  la  ofensiva  el  comandante  en  jefe
Oku,  enviáne.iola en  las dos  direcciones de  Pi-tseü-wo  y de
Pou-lan-tien  para  averiguar  la situación del  enemigo  y des
truir  todos sus  medios de  comunicación. Después,  mientras
esperaba  que  terminase el  desembarque  de la primera  serie
del  segundo  Ejército,  decidió establecer  su  fuerza  principal
en  una  línea  que  se  extiende  desde  Pou-lan-tien  hasta Ta
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cha-ho,  organizándose  al  S. del enemigo  y mientras  llegan
refuei-zos, dirigir  su acción  hacia  la  bahía  de  Dalny.  Pero

-  según  las noticias que  le dan,  sabe que  el  enemigo  es  POCO
numeioso  por el  lado de  Kai-ping,  mientras  que  por  la par-

o   te  de  lKin-tcheou ha recibido  refuerzos de  casi una División
Procedentes  de  Port Arthur y,  por  lo tanto,. él  debilita  tam
bién  su  línea or  el  N. para refoi-zar la del frente del  5.  El
!J  de Mayo, la primera división vence á una  fuerza bastante
grande  y ocupa  la meseta  próxima  á  la de  13  leguas  (Che-
san-li- ta í).

Con  la cuarta  División  rechaza al  enemigo  por  la parte
de  lKin-tcheou. El resto  de  las  tropas avaiiza sobre  la  línea
de  Pi-tseu-wo  á  Pou-lan•tien  y espera  la llegada de i-efuei
zos.  ln  aquel  momento,  el  Cuartel general  considera  como
de  necesidad imperiosa para  las luchas futuras, la  ocupación
de  la bahía  de Dalny. El  18 da orden  á Oku, de  que  la ocu
pe,  desde  luego,  con  las fuerzas  desembarcadas, y que  con
las  que  tenga  disponibles  limpie  de enemigos todo  el terre
no  hacia Kin-tcheou. Al recibir  estas instrucciones  modifi
ca  el Comandante  en jefe su plan. Constituye su fuerza prin
cipal  con  las Divisiones primera,  tercera y cuarta y  primera
Brigada  de Artillería; decide atacar el 26 al amanecer  al ene
migo  que  ocupa á  Nan-chan (nombre de  la  meseta de  Lou
kia-touen);  apoderarse  de  la  línea  Ngan-tseu-chan  á  Ki
kouan-chan  y ocupar  con  el  resto de las  tropas  la de  Pou
lan-tieri  á Ta-cha-ho.

Nan-chan  es una  fortaleza natural  que está emplazada en
parte  más estrecha del  Istmo de  Kin-tcheou. Su  altura  es

de  116 metros  sobre el  nivel del mar.  Por el  E., el  pie de la
montaña,  está  muy próximo á  Hong-yai-tao sobre  ia bahía
de  Dalny. Por  &  O.  domina  las tierras  y mares  próximos,
separada  de  la  bahía de  JKin-tcheou por  una  faja de  tierra
bastante  estreJia.  El enemigo  había  aumentado  la  defensa
natural  de ese  lugar  estableciendo en él fortificaciones semi
permanentes.

En  más  de  ¡0  baterías  tenía  repartidos  unos  70  cañones
entre  grandes  y  pequeños;  en  las  numei-osas  líneas  de  defen
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sa  que  las rodean  y las ligan, había abierto trincheras, y ante
ellos,  desde la  bahia  da  Dainy  hasta  el  pie de  Nan-chan,
hacia  el O.,  habían aumentado  la defensa con  alambradas  y
minas.  Numerosas ametralladoras completaban  el  todo. En
la  cima tenían  pçoyectqres.  La defensa era de Ls  inejr  or
ganizadas  y,  además, en Nan-kouan-ling  y en la meseta pró
xima  pór el S. s  había montado  algunos  cañones que  pro
tegían  los  flancos. Oku  colocó  la tercera  División  en  el ala
izquierda,  1a primera  en  el  centro, la  cuarta  en el  ala  dere
cha,  y cuando  tomó  todas  sus  disposiciones  aprovechó  la
noche  del 25  de  Mayo  para  empezar  la  operación.  Hacia
media  noche cambió  el tiempo bruscamente; lluvia  y viento
violentos  con  relámpagos  y truenos  aumentaban  la  oscuri
dad  que  no permitía ver  á un  metro  de distancia. La  cuara
División  debía  á  media noche, poco más ó menos. apoderar-
se  de  Kin-tcheou, reunirse  con  la  primera  el  26  antes  de
amanecer  y  dirigirse sobre  Nan-chan;  pero  el  estado  del
tiempo  hizo que  llegase el día  sin  haber podido  ocupar  á
Kin-tcheou  y se  retiraba á  una  meseta al  E. de  Long-wang
miao.  La primera División avanzó hasta las cuatro  y treinta
de  la mañana  sobre  las  líneas convenidas,  pero  como Kin
tcheou  no había  sido ocupado aún,  la guarnición  entorpecía
nuestros  movimientos; el ala drecha  de esta División consi
gue  romper  la puerta  del E., arroja  de ella al  enemigo  y la
ocupa.  La tercera División, sin resistencia del enemigo,  cú
pa  las posiciones que  se habían  designado  desde  el lado  de
Pa-li-tchouang  hasta Han-kia-touen. De este modo llegan las
Divisiones  al  sitio  convenido  para el  ataque, y el  26, á  las
cinco  y veinte de  la  mañana,  se puede ver  Nan-chan  entre
la  bruma.  Losartilleros  hacen el  primer  disparo  contra las
fortificaciones  de la rfiontaña, y después’ todos  rompen fuego
contra  el objetivo que  se les ha señalado de antemano. Unos
diez  cañones del enemigo  contestan enseguida.  Sus  proyec-.
tiles  llegan generalmente  bien. En este momento  se  presen
ta  en la bahía  Kin-tcheou la escuadrilla del  Tsukusi  enviada
por  la  Escuadra combinada  y rompe el  fuego  contra Nan
chan.  El  fuego de la  artilleria es  nutridísimo.  La  Infantería
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de  la  cuarta  división,  agrupada  en  la  meseta  próxima  á
Long-wang-miao,  se desplega; á pesar de los proyectiles ene
migos,  avanza á campo descubierto;  una parte  de  su ala  de
recha  avanza por  el agua  á  lo iargo de la costa.

La  primera  línea de  infantes se.  acerca á  las ocho  de  la
mañana  al S.  de Si-nan-wa. Atacada de  frente por  el  fuego
violento  de la infantería enemiga y por el flanco porel  de los
artilleros  de Nan-chan,  no  puede continuar  avanzando; hace
algunos  trabajos  de protección  en el sitio  que ocupa y espe
ra  eí  resultado  del  bombardeo.  La Primera  División,  que
ocupa  el  centro,  sufre también el violento  fuego del  enemi
go,  porque  su posición está un  poco elevada; se  detiene allí
para  esperar el avance de  las dos alas y, en  particular, el  del
ala  derecha.

A  las 8 y  30  recibe la  orden  de  avanzar, en  seguida,  á
pesar  del  terrible fuego de infantería, llega á corta  distancia
de  las  avanzadas  del enemigo y  cambia  con ellas  nutridas
descargas.  Se piensa  en  un avance á todo trance, bajo la pro
tección  de  la  artillería,  pero la defensa  del  enemigo,  muy
enérgica,  no  permite lograr fácilmente el objetivo. La 3.  Di
visión,  que  está  en el ala  izquierda,  avanza á  las  7  y 30, la.
región  que atraviesa  es generalmente  llana, soporta el fuego
de  Nan-chan  y el de flanco e  la Infantería y Artillería, que
ocupan  la meseta  del S  de  Ki-kia-touen y de Ta-lang-chen
los  muertos y heridos se  amontonan  sin  interrupción,  y por
fin  á eso de las 9, ocupa una línea que va desde Sen-kia-touen
hasta  el  límite SO.  de Ma-kia-touen. En  aquel  momento  se
refuerza  con infantería  el ala derecha del  enemigo  y además
llegan  8 cañones de tiro rápido á  colocarse en  la meseta del
O.  de  Ta-lang-chen  y  hacen  fuego  enérgicamente  sobre
nuestra  ala  izquierda. Después e] cañonero  ruso  Bobr, y los
contratorpederos  Bournyi,  Boilisi, etc., llegan  por  el NL  de
Ho-chang-tao,  hostilizan  á  nuestro  flanco  izquierdo  y  se
ve  realmente en grave peligro el  ala  izquierda  de  esta Di
visión.

La  primera  línea de cada División  llega ya al pie de las
fortificaciones  de Nan-chan,  el tiro de  la artillería es buenor
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pero  la defensa  del  enemigo  es  sólida, nuestro Ejército  no
puede  ya avanzar y  le precisa esperar el  resultado  del  com
bate  de  la artillería. Las  pérdidas  aumentan  por  instantes,
las  noticias de cada División  se refieren constantemente á  lo
duro  del combate  que  en todas partes libra la primera línea,
pero  Oku  no quiere  renunciar  definitivarnente á su  primer
proyecto.  A  la 1 y 30  de  la tarde,  manda á la  1  División
que  ataque  con  ir.ás energía aún,  y la  agrega  la 3d  hacién
dola  avanzar.

La  artillería de  cada División  emplea  todos  los medios
agobia  con  su fuego, por  completo, á la  Infantería  enemiga.
La  Infantería destruye sin cesar defensas accesorias; cada vez
que  intenta el asalto se ve barrida por  las ametralladoras ene
migas  y no  puede lograr su  objeto; utiliza los accidentes del
terreno  para  cubrirse y  continúa el  combate. Son las 5 de la
tarde.  La  3!’ División,  que  está  en  el ala izquierda,  está á
punto  de  verse cercada por  el enemigo; se  advierte  que  se
agotan  las inüniciones de  la artillería; el  dia  declina. El Co
mandante  en Jefe, sin  preocuparse  por  ningún  estilo de  las
bajas,  decide  que  se de un  ataque  vigoroso, y manda á  cada
División  apresurar  el movimiento del asalto. Arriba, la 1.  Di
visión,  con un  empuje  capaz de  escalar las  nubes,  se  lanza
por  tercera vez contra  las trincheras  enemigas;  un  fuego te
rrible  la dispersa, y una vez más se ve malogrado su intento.
La  escuadrilla  del  Tsukushi,  presta su  concurso á  nuestra
ala  derecha y cubre con  sus proyectiles los atrincheramientos
del  ala izquierda  enemiga.  La 48  División  se aprovecha de
ello,  envuelve el ala izquierda  del  enemigo y entra  brúsca
mente  en sus  trincheras.  Las Divisiones 1a  y  3.,  poco  des
pués  llegan á  luchar  á  brazo  partido,  saltando  por  encima
de  montones  de cadáveres; á  las 7 y 20  ocupábamos  todas
las  fortificaciones, el  enemigo,  completamente  derrotado,
huye  hacia Port Arthur.

1.—El  general  de brigada  Kostenfco (roso)  dice en sus notas:
El  23 de Abril (6 Mayo), aniversario  del bautismo de S. M. la  Em—

peratriz  Alexandra Feodorovna,  tité  fatal para nosotros;  este  fué  el
mas  desdichado para los  de  Port Arthur. El general Stoesel pasó una
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revista  aquel  día,  é  hizo  público  que  las  comunicaciones  de  Port
Arthur  estaban cortadas  y que  un  ejército  japonés,  que  había  des—
€mbarcado  en  Pi—tseu—wo, se  dirigía  hacia  Port  Arthur.  Al  mismo
tiempo,  decía  en  su  orden  núm.  157:

<Soldados,  que  sois  la  gloria  de  esta  plaza  fuerte!  El  enemigo,
»con  un Ejército  poderoso,  ha  tranqueado  el  Yalu  el  17 y  18 de  Abrí!

0uestro  30 de  Abril).  Nuestro  Ejército  se  ha  retirado  á  los  puntos
‘señalados  de  antemano.  Ayer,  el  enemigo  ha  desembarcado  tropas
»en  Leao—Tong, al  S. de  Pi—tseu-wo, donde  tendrá  que luchar;  ha  cor
tado  nuestras  comunicaciones  de  la  vía férrea  é intenta,  tal  vez, re—
»cliazar  á nuestro  Ejército  liada  Port  Arthur  y sitiar  la plaza.  Sin duda
»algtina,  Port  Arthur  es  el  baluarte  de  Rusia  cii  el  Extremo  Oriente.
»Defendedle  hasta  que  nuestro  Ejército  venga  á romper  el cerco.  Re—
»dohlad  vuestra  atención  durante  las  guardias.  ¡Valientes  so!daclos
‘de  Rusia!, es  preciso  oponerse  á los  planes  del  enemigo  sin  desfa
>lleciiniento.  He aquí  lo que  os  mando.  Que  jamás,  ni aún  en  los  mo
‘nientos  adversos  se  apodere  de  vosotros  la  vacilación.  Tened  pre—
»sente  la  conducta  que debéis  observar  en el  combate.  Lo que en  pri
»mer  lugar  se  debe tener  es  sangre  fría. ¡Oficiales! conservad  vuestras
»tropas,  vuestras  niuniciciones  y  vuestros  cañones,  y  con la  ayuda
»del  cielo  cumpliremos  el penoso  deber  que  nos  incumbe.

Así,  pues,  estábamos  aislados;  no  podíamos  contar  más  que  con
nosotros  mismos;  lejos  de  nuestro  país  y  de  nuestras  familias,  no
podíámos  esperar  ya  noticias  suyas  y  quedábamos  obligados  á  una
lucha  penosa  contra  un  enemigo  que  nos  atacaba  por  tierra  y  por
mar.  Cuando  supimos  la  noticia  del  desembarque  del  enemigo  y la
de  estar  cortadas  todas  las comunicaciones,  quedailios  aterrados  por
lo  repentinas  y repetidas.

2.-  Notas  del general  de brigada  Kostenko:

En -la reunión  de  Oíiciales  de  fines  de  Abril,  se  había  discutido
sobre  si era  preciso  defender  Kin-tcheou  ó bien  si e  debía  abando
nar  y  retirarse  á Port  Arthur.  Había  opiniones  encontradas.  Uno  de
cía:  ¡Defendamos  Kin-tcheou!  ¡Es de  absoluta  necesidad  defenderle
Porque  deteniéndole  en su  marcha  ni Port  Arthur,  es  como  clebilita
remos  las  fuerzas  del  enemigo.  Otro,  decía:  ¿Defender  ese  punto?
Cuando  contribuía  á apoyar  á la  Escuadra,  estaba  bien  defenderle;
pero  ahora  que  la. Escuadra  no  se  puede  mover,  es  asunto  peligroso.
En  adelante,  Port  Arthur  rio puede  ya  esperar  refuerzos;  aún  cuando
no  se  pierda  allí  ni un hombre,  es  de  temer  que  se  debilite  la  fuerza
de  las  tropas  que  son  indispensables  para  gLiardar la  plaza,  mientras
que  el  enemigo  puede  recibir  siempre  socorros.  Por  último,  se  deter
mina  no defender  de  manera  tenaz  á Kin-tcheou,  sino  sólo  lo preciso
para  entorpecer  los  movimientos  del  enemigo  en  los  límites  de  lo
posible.
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La  división  del general  Fock,  que  estaba  en  la  parte  N.  de  la  pe
nínsula  de  Leao-Tong,  desde  el  primer  encuentro  con  el  enemigo
hasta  el 13 de  Mayo (26  de  Mayo)  no había  tenido  unís  que  éscara
•niuzas  con las  avanzadas.  Poco  á  poco,  como por  ejemplo,  el  3  y el
-5 de  Mayo,  se  batía  en  retirada  gradualmente  sobre  Kin-tcheou.  El
quinto  Regimiento  ocupaba  con  sus  centinelas  las trincheras,  mien
tras  que  los  demás  regimientos  se  repartían  entre  preparativos  que
había  que hacer.  Una sección  çlel 5•0  Regimiento  estaba  situada,  con
-los  Cazadores,  en  una  depresión  profunda  del terreno  en  la  proximi
dad  de la ciudad  de Kin-tcheou.  El Ejército  japonés  que se  presentaba
ante  la  4a  División,  estaba  -constituído  por  tres  divisiones  y  120 ca
ñones.

El  12-25 de  Mayo enipezó  el  fuego  de  artillería  del  Ejército  japo
nés.  Se  contestó  desde  todas  nuestras  bat’erías repartidas  por  Kin
tcheou.  El enemigd,  para  contestar,  se  orientó  bien  sobre  la  situación
•de  nuestras  baterías  y  su  potencia,  y  luego  hizo  fuego  muy  preciso
•qñe  cesó  enseguida.  La acción  de  nuestros  artilleros  es-  imputable  á
la  neghigenteconducta  del general  Fock.

La  batalla  de  Kin-tcheou  el  13-26 de  Mayo,  no  trié  más  que  un
combate  de  artillería.  -La noche  anterior  había  llovido  con  extraordi
naria  fuerza  y  abundancia;  tronaba,  y la  luz de  los  rélánipagos  ilunii
naba  á amigos  y  enemigos.  Los  japoneses,  sin  pre.ocuparse  de  ello,
hacían  el  13 desde  las  cuatro  de  la  mañana  fueg  nutrido  cóhtra
auestras  baterías.  Nuestros  artilleros  contestaban  inmediatamente.
Al  decir  de  los  inteligentes,  el tiro  de  los  japoneses,  muy  rápido  y
nutrido,  enviaba  proyectiles  que caían  como la  lluvia en  nuestras  for
tificacones.  Hacia  las  once,  las  tropas  de  los  fuertes,  que  estaban
acribilladas  por  los  cacos  de  los proyectiles  que  sin  cesar  caían  so
bre  ellos,  huían  para  cubrirse  con los  accidentes  naturales  que  había
en  las  proximidades.  A retaguardia  también  llueve  hierro  y fuego  y
sin  abrigo  caen  otros  muertos  en  las trincheras.  Los sirvientes  de  las
piezas,  también  sin  protección,  caen  unos  tras  otros;  se  cubien  las
•bajas  y continúa  el fuego  con valor.  La Compañía  que ocupa  el  pueblo
-de  Kh-tcheou  soporta  rin  fuego  terrible,  y  sin  poder  salir,  queda
casi  por  completo  deshecha.  Los  que  aún  viven  quedan  prisioneros.
Cuando  el  fuego  de  cañón  está  en su  apogeo,  lleg  5 la  bahía  de Kin
tcheou  una  Escuaclra  japonesa  de  cuatro  cañoneros  y  seis  torpede
ros.  Hace  fuego  contra  nuestras  posiciones  con las  piezas  de  mayoi
calibre.  Desde  este  momento  se  combate  con  frenesí  entre  el humo
de  los  cañones  y hundimientos  de  muros  dcasionados  por la  lluvia de
proyectiles  que  dan  en  ellos.  Cuando  la  intensidad  del  fuego  nuestro
iisminuye,  envían  los  japoneses,  entre  11 y  12 contra  el  ala  derecha
de  nuestras  posiciones,  sus  tropas  agrupadas  hacia  la  parte  de

-  ..ng-yai-tao.  En este  instante,  nuestro  cañonero  Bobr, mandado  por
-el tapitán  de  fragata  Shiliching,  rompe  fuego  nutrido  contra  sus  co

-  Too  LVI1I                                                (2
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luiñnas,  y  cuando  ha  disparado  unas  300  grdnadas,  el  enemigo  se
bate  en  retirada  y se  coloca  á cubierto.  El jefe  de  la  brigada,  general
Nadein,  considera  esta  retirada  de  los  japoneses  como  victoria  de
nuestro  Ejército  y telefonea  á  Port  Arthur  al  general  Stoesel.  Este,
que  se  ha  quedado  tranquilamente  en  su  residencia  sin venir  en  per-
sona  á  dirigir  la  lticha,  lee  la  noticia  en  alta  voz  regocijándose  por
ella;  cada  vez  que  lo hace  hay  quien  nO la  juzga  cierta; pero  ante  esta
noticia  no  es  posible  dejar  de  saltar  de  alegría.  Pide  vino  tres  veces
y  vacia  varias  botellas;  pero  esta  alegría  es  prematura.  A. las  tres.
vuelve  el  Bobr  á Port  Arthur  después  de haber  gastado  sus  municio
iies.  Los  comandantes,  de  los  cañoneros  Otwajny  y  GremiastChy que
salen  del  puerto,  se  niegan  á ir  en ayuda  del Ejército.  Hacia  las tres.
y  cuarenta,  temiendo  los  japonçses  que  nuestra  Marina  vuelva  á ha
•cer  fuego  contra  su  ala  derecha,  se  arrojan  sobre  el  ala izquierda  de
nuestro  Ejército  protegidos  por  el  fuego de  sus  cáñonerOs. Temiendo
tropezar  con  nuestras  minas  ó con  nuestros  torpedos,  siguen  por  la
costa  con  el agua  hasta  la  cintura.  Marchan  bajo  el  tuego  de  nuestra

artillería  de  campaña,  que  ha  sustituído  á los  cañones  de  sitio  des-
truidos.  Cae uno  y  desaparece  en  el agua; otro  le sustituye;  éste  mue
re;  el  tercero,  el cuarto,  le  sustituyen;  y  el agua  del mar  se  tiñe  con
sangre.  Los  cadáveres  se  amontonan,  formando  islotes  improvisados.
que  se  elevan  sobre  el agua  del  mar.  Los japoneses  se  cubren  con
ellos  y  tras  ellos  descansan  y  disparan  contra  nuestras  tropa.  A
juzgar  pór  lo que  se  ve,  el número  de  japoneses  muertos  es  de 5.000
á  6.000. De  los  nuestros,  el  número  de  hombres  que  durante  todo  el
dia  han  caído  en  la  línea  de  fuego,  es  de  más  de  !.000; de  ellos  60

-  heridos.
Las  columtas  enemigas,  ordenadas  y  sin  detenerse,  siguen  avan

zando.  Hacia las  7 de  la  noche,  el fu.ego de  nuestros  cañones  dismi
•  fluye  de  repente  y  se  ordena  evacuar  la  posición.

3.—Notas  del capitán  de  navío  Boubounoff.

Ell2-25  de  Mayo,  el Ejército  japonés,  muy  numeroso,  rompe  fue—
‘go  nutrido  contra  nuestras  posiciones  en  el  itsmo,  y  mientras  que
nuestros  cañones  sin  ningún  abrigo  están  al  decubierto,  los  de  la
artillería  enemiga  están  hábilmente  ocultos.  En el  moment9  de empe
zar  el  bombardeo,  el  cañonero  Bobr y  los  contratorpederos  Boikii  y
Bonrnyi  entran  en  la  bahía  Hong-yai-tao,  y  cuando  están  dispuestos
para  atacar  el ala  izquierda  japonesa,  reciben  orden  de  bombardear
las  columnas.  El  enemigo  enseguida  destruye  nuestras  posiciones,
destroza  las  piezas,  ocasiona  grandes  bajas  entre  nuestras  tropas.
Las  fuerzas  nuestras  que ocupan  los  frentes,  son  el quinto  regimiento
de  tiradores  de  la Siberia  Oriental,  los  cazadores  del  regimiento  die
ciseis  y  dos  compañías  del  13. El  resto  en  reserva  á  retaguardia,  no.
toma  parte  en  el combate.  No  puedo  explicarme  la conducta  del  ge—
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neral  Fock  en  esta  ocasión.  Cuando  ya es  tarde,  es  cuando  envía  do
compañias  del  décimotercero  regimiento,  para  reforzar  al  quinto.  El
Ejército  japonés  ha establecido  sus  baterías  en  las mesetas  próximas.
á  la  bahía  de  Kin-tcheou  y  le  apoyan  los  buques  de  guerra.  Des
pués  se  lanza hacia  adelante,  las  tropas  de  zu ala  derecha  se  meten.
en  el  agua  hasta  el  cuello y  se  dirigen  hacia  nuestras  posiciqnes.
dando  un  rodeo.  La  compañía  de  artilleros  de Sabournokoff  disparan.
por  er.cima  y  les  causan  grandes  pérdidas.  El  enemigo  continúa.
avanzando.  Alrededor  de  los  cañoneros  japoneses,  se  ve  levantars
surtidores  de  agua,  se  les  ve  escorar  pero  no  se  logra  echarlos  á
pique.  El centro  y  la  izquierda  atacados  por retaguardia,  por  el Bobr
y  los  contratorpederos  experimentan  grandes  bajas.  El Bobr se acer
ca  á la  costa  cuanto  puede.  Hace  tuego  por  amba  bandas  y  cuando
no  puede  moverse  con libertad,  le  prestan  ayuda  los  contratorpede-
ros.  Por  esta  parte,  las  pérdidas  japonesas  alcanzan  su  máximun..
Nuestra  artillería  de  campaña,  que  ha  avanzac’o,  se  aprovecha  de
ello  y hace  descargas  cerradas  que  contienen  al  enemigo.  El general
Fock,  que  permanece  á retaguardia,  para  conservar  reunidas  todos.
los  elementos  de la  defensa,  no  puede  conocer  la  situación  de nues
tra  ala  izquierda.  El  general  Nadein,  sin  decirle  nada  y  vendo  la
buena  situación  de  nuestra  ala  derecha,  lo comunica  por  telégrafo  á
Port-Arthur.  Pero  en  nuestra  ala izquierda,  el enemigo  que  se  mueve
por  el  agua,  con la  protección  de  su  cañoneros  y  torpederos,  logra
envolver  toda  la línea.  El fuego  de  nuestra  irfantería  diezma al enemi
go,  pero  las  compañías  de  nuestro  quinto  regimiento,  qúe  están  ha
cia  aquél  lado,  sin  ocuparse  de  buscar  el  apoyo  de  la  cuarta  División
de  Artillería  de la  Siberia  Oriental,  no pueden  ya  conservar  sus  posi
ciones  y  se  baten  eii  retirada  á puesta  del  sol.  En el  centro  han  sido.
desmontados  la mayor  parte  de  los  cañones,  únicamente  la compañía
Sorornonosky  opone  una  resistencia  encarnizada  durante  mucho.
tiempo.  Sólo  entonces  comprende  el  general  Fock  que,  en  vez  de
una  victoria,  ha  sido derrotado  nuestro  Ejército.  Por  la noche  aban
dona  desordenadamente  la  pbsición  y  dispone  la  retirada  hacia  la
Montaña  del Lobo.  En aquél  momento,  el persoqal  de  las  baterías  ha
quedado  de  tal  modo  reducido,  que  se  encuentran  dificultades  hasta

para  transmitir  órdenes  y  cada  cual  se  retira  sin  orden  determinado..
Según  he  oído decir, han  sido hechos  prisioneros  algunos  oficiales  del
centro.  El Bobr y los  contratorpederos,  después  de  haber  hecho  fue
go  contra  el ala  izquierda  enemiga,  regresan  á  Dalny.  La  noticia  de
la  derrota  de  Kin-tcheou,  llega  aquella  misma  noche  á  Port-Arthur..
Entonces  se  decide  abandonar  por  completo  á Dalny y  se  manda  que
regresen  el  cañonero  y lo  contratorpederos.  En el  momento  de  ir á
salir  el  Comandante  del  Bobr y capitán  de  fragata  Schoelching,  reci
be  orden  del  Comandante  en  Jefe  de  destruir  su  buque  si se  ve  en
riesgo  de  ser  apresado  por  el  enemigo  y  de  enviar  la  dotación  por
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tierra;  pero  la  escuadrilla  del  Bobr  sale  de  Dalny  y consigue  regre
sar  al  puerto  sin  obstáculo.

La  retirada  de  Kin-tcheou  se. convierte  en  desorden  por  la  noche.
En  la oscuridad,  el  ruido  del  viento  y los  gritos  de  las aves  son  causa
de  equivocaciones  y  se  hace  fuego,  tomando  á los  cazadores  por  ja
poneses,  ó creyendo  enemigos  á los  que  llegan,  cuando  son  de  los
nuestros.  Uno  de  nuestros  comandantes  hace  cesar  el  fuego  de  las
tropas  rusas  haciendo  marchar  delante  la  música  tocando.

4.—Notas  de  un oficial ruso.

El  EJército  japonés,  empieza  el  bombardeo  de  las  posiciones  de
de  Kiq-tcheou  el  1.2-25 de  Mayo, temprano.  Todas  nuestras  piezas
contestan  pero  pronto  se  reconoce  que  lo que  hace  el  enemigo  es
tratar  de  descubrirnos  y que  nos  hemos  dejadc  engañar.  Tenemos
dos  artilleros  heridos.  El 13 á las  5  de la  mañana,  después  de tener  en
posición  toda  su  artillería,  rompe  el fuego  el  Ejército  enemigo  y  da
principio  el  ataque  general  de  nuestra  posición.  Nuestras  baterías
les  responden  y  se  establece  así  el combate  de  artillería.  Desdé  lue
go  el  Ejército  Japonés  concentra  su fuego  sobre  nuestra  ala derecha,
después  le  dirige  sobre  la izquierda.  Su  infantería  adopta  como siem
pre  el  orden  disperso  para  volver  á reunirse  ocultamente,  se  ex
tienden  en  dos  alas,  y  recibe  sih  interrupción  :efuerzos  de  la  re—
servas  agrupadas  á retaguardia.  Especialmente  las  tropas  que  mar
chan  hacia  nuestra  ala izquierda,  sin  preocuparse,de  que pueda.  ame
nazarles  un  movimiento  nuestro,  aprovechan  la  bajamar,  se  meten
en  el  agua  y llegan  al  pié. de  la  montaña.  Además  cuatro  cañoneros  y
séis  contratorpederos  enemigos  bombardean  nuestra  ala  izquierda
enviándonos  proyectiles  de  20 y  25 centímetros.

Desde  las  nueve  y treinta,  las  tropas  enemigas  que  atacan  nues
tra  ala  derecha,  no  logran  sostenerse  en  sus  posiciones  ‘  parece
como  si estuvieser  en  desorden;  una  parte  comenzaba  ya á replegar-
se,  pero  enseguidá  avmiza  de  nuevo.  Nuestras  piezas  de  sitio  han
hecho  ya  9.000 disparos  y agotar!  sus  municiones  sin  conseguir  apa
gar  el  fuego  del  enemigo.  En a4uel  momento  han  muerto  la  mitad  de
iiuestros  artilleros;  con  los  que  quedan  no se  puede  ya hacer  nada  y
se  piensa  en  destruir  la mayor  parte  de  los  cañones  ante.el  temor  de
que  les  tomé el  enemigo.

La  artillería  del  Ejército  japonés  posee,  con  las  piezas  de  sitio,
120  cañones,  de  los  cuales,  una porción  está  en  la bien  situada  mese
ta  de  Da-houo-chang-cllan.  El número  de  proyectiles  lanzados  por
esas  120  bocas  de  fuego  no  bajará,  seguramente,  de  35.000. La  ex
plosión  de  estos  proyectiles  en  nuestros  atrincheramientos  produce
el  efecto  de  una lluvia  torrencial.  Desde  las  nueve  á mecho día, el ch
fionero  Bobr,  que  está  en  la  bahía  de  Dainy, por  nuestra  ala derecha,
bombardea  al  enemigo  y  ayuda  no poco  á nuestra  acción.
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Nuestra  línea  de  combate  está  formada  por  las once  compañías

del  quinto  regimiento  y los  cazadores  procedentes  de  los  regimien
tos  decimoquinto,  décimotercero  y  décimocuartO.  El  décimoquilito
stá  en  reserva,  pero  como A las  cinco  de  la tarde  nuestra  Infantería
no  puede  defender  ya  la  posición  y  queda  en  situción  crítica  sin  sa
ber  qué  fuerzas  tiene  A  retaguardia,  empieza  A batirse  en  retirada.
No  pierde  el  enemigo  la  ocasión  para  avanzar.  Otra  vez  toda  su arti
llería  y  sus  cañoneros  de  la  bahía  de  Kin-tcheou  hacen  fuego nutrido
que  dispersa  por  completo  nuestras  tropas  haciéndonos  muchas  ba
jas.  Sien  aquel  momento  hubiésemos  dispuesto  de  qn  batallón,  ó si
el  comandante  en  jfe  hubiese  mandado  bien  sus  tropas,  si  1a  hu
biese  sostenido  y  animado,  nuestro  Ejército  hubiera  podido  resistir
hasta  el  día  siguiente  por  la  mañana  y aún  más,  y  por  lo  menos  se
hubiera  retirado  con orden,  tanto  niás,  cuanto  que  una  parte  de  la ar•
tillería  japonesa  había  agotado  sus  niuniciones  y  cesaba  de  hacet
fuego.  Nuestro  Ejército  dejaba  en  el  campo  58 cañones  y gran  núme
ro  de  muertos  y  heridos.  Para  el  quinto  regimiento  fué  el  combate
más  mortífero;  perdió  27 oficiales  y 720  soldados  y abandonaba  todos
sus  bagajes.  La totalidad  de  nuestras  pérdidas  fué  de  1.200 hombres,
de  los  cuales  800  quedaban  en  el  campo  de  batalla,  300 muertos  y
500  heridos.

De  noche,  desde  el momento  en  que  no se  distinguian  ya  los  co
lores,  aumentó  el  desorden  en  nuestro  Ejército  y  se  depertó  la  des—
confianza.  Compañeros  de  armas  se  pegaban  por  conseguir  alcanzar
las  ambulancias  donde  se  embarcan  los  heridos;  otros  luchan  por
subir  A los  vagones;  la  niayor  parte  desconocen  ya  la  autoridad  de
sus  jefes.  Los  oficiales andai  perdidos  entre  sus  tropas.

El  general  de  brigada  Nadein  es  herido  en  la cabeza  y en  la mano;
el  aspecto  de  sus  heridas  no es  bueno,  y  le resulta  penoso  montar  A
caballo;  sostenido  por  soldados  le  conducen  á  un  furgon-cocinA.  El
Jefe  del Estado  Mayor,  llega  á la  estación  de  Nan-Kouang-ling,  don
de  reprende  enrgicamente  á los  empleados  y  da  prisa  para  que  se
forme  un tren,  diciendo:  «Si tardais  un momento,  el general  Fock cae
rá  en poder  del enemigo;  es  preciso  salvarle  con rapidez».  E! camino
recorrido  por  las  tropas  en  desorden  abarca  una  extensión  cte unas
15  leguas  rusas  (4 de  las  nuestras)  hasta  la estación  de  Nan-Kouang
ling.  En esta  barahunda,  un  comandante,  para  evitar  que  sus  hom
bres  sean  victimas  de  una  equivocación,  manda  tocar  la música,  con
lo  que  no consigue  sino  provocar  cesprecio.  En la  estación  de  Nan—
Kouan-ling  se  cree  que es  el  ejército  japonés  el que  llega  y  se  dis
ponen  á  hacerle  frente.  Los  fugitivos  andan  durante  toda  una  noche
y- un día  recorriendo  unas  70 leguas  rusas  (más  de  18 de  las  nuestras)
y  llegan  á Port-Arthur.  Cada  cual cuenta  estos  detalles  al Ejército,  lo
que  produce  gran  desmoralización.  Al oirles  el  general  Stoessel,  s
irrita  y manda  arrestar  á la  mayor  parte,  de  los  fugitivos  y  manda



964                  JUNIO 1911

que  se  les  azote.  Son más  de  100. Dalny, y  la bahía  de Talien-wan.  se
abandonan  poi  completo.  Todos  los  preparativos  que  se  habían  he-.
dio  en Dalny,  todos  los  edificios  se  han  destruido.  Todo lo de  impor
tancia  y  valor  que tenía  relación  con  ellos  sigue  la  misma  suerte.  En
Dalriy  el material  costoso  es  abundante.  Ademas  en  Dainy  se  tiene
que  abandonar  un  express  entero  y  200 wagones,  pues  en  aquel  mo
mento  al pensar  en  utilizar  el tren  para  transporte  de  heridos,  se dice
que  la  única  locomotora  que existía  se  había  ido.  En estos  dos  puntos
quedan  16 cañones.

2•a  seeción.—Concurso  de la  división  destacada.

Desde  que  el almirante Togo,  comandante  en jefe, sabe
por  el mariscal Oku el  ataque á  Nan-Chan,  da  instrucciones
al  capitán de fragata Nishiyama-Yasukichi, comandante  del
Tsukushi,  para que  vaya á  la bahía  de  lKin-tcheou con  una
división  formada  por  el  Tsukushi,  Heiyen, Akagi,  C’hokai y
la  1.” escuadrilla  para  tomar  parteen  el  movimiento del se
gundo  Ejército. El comandante  Nishiyama reunió  en el su’o
á  los comandantes de esos buques y al de la  escuadrilla, se
fialando  á  cada uno su  papel.  El  24  de Mayo, á  medio  día,
salen  del  archipiélago  Elliot, convoyados  por  la 3•  división
y  la 35  flotilla  de  contratorpederos.  A  las siete de  la  tarde,
esos  buques se  separan  de  su  convoy, y  llegan  al  día  si
guiente,  á las ocho de la  mañana, á la bahía de Kin-Tcheou.
La  1.” escuadrilla se separa  de ellos y practica reconocimien
tos  y sondeos.  Los demás buques hacen  rumbo  á la  isla Ri
pon  (á unas nueve millas al  N. l/  NL  de  Sie-teon. Lat. 390

12’  N. y long.  1210 27’ E.) A  partir de medio  dia salta  vien
to  duro  del SE. y  como  es  el momento  de la  bajamar,  re
sulta  peligrosQ acercarse  á  la  costa. A la  una  fondea,  para
esperar  circunstancias más  favorables, en la isla Ripon. En
seguida  regresa  la  1 a  escuadrilla  que  da cuenta de  lo que
ha  visto.  El  comandante  Nishiyama determina  de nuevo  el
papel  que  ha  de  desempeñar  cada  uno  de  sus  buques.  El
7sukas/zi  coloca  una bo-ya bauza en  un  punto  del  Sur de  la
isla  Ripon. Tomándola  como  punto  de  partida, emprende
la  1 a  escuadrilla  la operación de rastrear  por aquellos luga
res,  pero  la altura  de  las  olas y lo duro del  viento, hacen la
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operación  imposible  y ‘se  ven  obligados  á  suspender  el
bombardeo.  El Akagi,  el  Chokai  la 1.a escuadrilla fondean
con  precaUCióll en la isla; el  TsukUShi y  el  Hei-Yefl ‘van  á
abrigarse  n  la bahía  de Uoulouch,  (lat. 39° 29’  N., lon
gitüd  121° 16’ E. entre la  parte SO.  de la isla’ Tchang-hiflg
y  la costa NO.  de la  isla choflg-5i.)

El  comandante  Fujimoto  del Akagi  que  con este buqúe,
el  Chokai y la  i.°.escdadri  había  ido  á fondear  temporal
mente  nla  isla  Ripoli,  ve  entre  la  muy  densa  obscuri
dad  de  la noche,  destellos azulados como  de  luz de  pro
yector,  precisamente  hacia la  parte  de Kintcheou,  lo que  le
da  á conocer  que  ha  empezado la lucha en tierra.

El  26, á las 2 y  30  de la  mañana,  manda levar, pero  la
lluvia  y  la tormenta  entorpecen la  trasmisión  de señales, y
al  fin levan con  grandes dificultades. El Akagi  se  dirige  á la
bahía  de  Kintcheou.  El  Chokai y la  1.a  escuadrilla  se  le
unen  y juntoS se dirigen al mismo sitio. La bruma de la ma
‘ñana  no  les permite precisar  las posiciones en tierra de ami
gos  y enemigos;  pero el tronar  del cañón se  hace cada  vez
más  ihtenSO, y se sienten  ansiosoS por  prestar su ayuda; no
es  tiempo  ya de esperar  á que  los torpederos  limpien  aque
llas  aguas  de torpedos.  El  Chokai, como guía,  seguido  por
el  Akagi,  avanza sondando por  una  parte  aún  no rastreada.
A  ‘las 6 y 15  se empieza á  ver entre la niebla  el poblado  de
lKin-tcheou. El combate está  en su plenitud; nuestro  Ejército
extiende  sus  columnas al  S. de   Parece
que  ataca á  las fOtificacj0fles enemigas  de Nan-chan  con las
tropas  situadas al O.  del poblado  de KintcheOu.  El Akagi y
el  Chokai rot1pen  fuego, y de acuerdo con el Ejército atacan
.á  Nan-Ch  por tres  puntos á la  vez. La  explosión  de  los
proyectiles  de  grueso  calibre  que  hacen  blanco  con  fre
cuencia  colocan  al  enemigo  en mala  situación. Responde
con  furia; sus granadas  caen  en ‘abundacia  en  nuestrs  iii
mediaciofle5.  Una,  revienta en el castillo del Chokai. Mata á
dos  hombres  y  hiere  al  teniente  de  navío KOnO-TSU0, co
mandante  de la  batería  de proa  y á  tres suboficiales. El ne
migo  acaba  por  callarse. Una  porción de las  tropas  avanza
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por  el  agua  y llega casi á tocar  los  parapetos  El /iokaj  y
Akagi  envían sus disparos á  los  atrincheramientos  de  Nan
kouanling;  después  viendo  que  los  fuertes  del Nan-chaa
vuelven  á disparar  contra nuestra  infantería, bombardean de
nuevo.  A  las 9 y 45 asaltan nuestras tropas las fortificaciones
y  ellos aceleran su  fuego.

El  Tsukizfj  y el Hei-yen que  se  habían  refugiado la no
che  anterior  en  la  bahía Hou-louchan,  se hicíron  á la mar
aprovechando  la calma,  á las 6,15,  y  se  dirigieron  á  Nan
chan.  Al ver el  duelo  de artillería en tierra,  y  al Akaj  y  aL
Cliokal  batiendo  los atrincheramientos  del  enemigo,  el co
mandante  Nishiyama  bate la vía férrea y manda  á los torpe-.
deros  números  68  y 69  de la primera  escuadrilla  que  ame
nazen  por Shiyave la retirada  del enemigo.  (Rio Shiyave la
titud  38° 81’ 5 N.; long.  121° 29’ al N. del  Hia-kiaho.tseu)

El  Tsukus,/  y el Hei-yen guiados  por los torPederos  62 y
70  se acercan á Nan-chan  y le bombardean.  Desde las once
todos  los atrincheramientos  del enemigo, cerca de Nan-chan
permanecen  silenciosos  Nishiyama  deja  en  observación
ante  el enemigo  al  dio/caí, al Akagi  y  á  dps torpederos  de
la  primera escuadrilla, y él con  el 7sizkus/t  y el Hei-yen va á
fondear  fuera. A las cuatro  de la tarde llega  el núm.  70 para
decirle,  que  con  el objeto de entorpecer los movimientos del
enemigo,  el Ejército  desea  que  la escuadrilla bombardee  
Nan-kouanljng  El  comandante  envía allí al  C/zokai y A/ca
i  y luego  con el  Tsukushj y  el Hei-yen  los  sigue.  Se  acer
can  los dos primeros  otra  vez ála  costa  y  bombardean  los
atrincheramientos  de Nan-kouanling  Contestan  con  igual
energía  los  enemigos;  á  las  cinco  y  catorce  revienta  una.
granada  cerca del  Chokaj en la aleta de  babor  que  ocasiona
la  müerte del capitán  de navío Hayashi Nushio, comandante
de!  buque,  que estaba sobre  cubiertapresenciafldo  el com
bate,  y quedan  heridos  el  guardiamarj  Sato  Minokichi y
trés  suboficiales  El capitán de navío Hayashi había  dirigido:
la  tercera tentativa de embotellamiento  de  la  Escuadra  en
Po-Arthui-  Su buque  perdió  el  gobierno  del  timón  y  no
iudo  penetrar  en el puerto  con  sus compañeros  FI coman-
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dante,  lleno de sentimiento, no  había podido  consolarse ‘por
elloy  al fin fué á encontrar  la  muete  en un  combate vio
lento.  Este  acontecimiento  dió  el mando• del buque  al alfé
rez  de  navío Maegawa  Chohukei,  que ‘continuó el  combate.
Más  de la  mitad  de los oficiales estaban ya fuera  de comba
te,  y por  fin, como disminuía el fuego del enemigo, se retiró
de  la  línea. El Akagi,  continuó aún  combatiendo.  El  Tsa
kas/ii  y el Hei-yen, que  habían seguido al Akagi  y al Chokai
hacia  Nan-kouan-lng,  no  podían  ver  con  claridad  los  re
sultados  del tiró,  porque  la marea  estaba baja,  y la distancia
era  grande,  pero  á las seis de la  tarde quedaba  apagado  por
completo  el fuego del  enemigo.  Además  el ala  derecha  del
segundo  Ejército había empezado ya su movimiento hacia la
cresta  del Nan-chan;  y nuestro concurso no era ya necesario,
por  lo tanto,  el  comandante  Nishiyama llamó al  Akagi  y al
Chokai.  Dió el mando,  interinamente, del Clwkai, al  capitán
de  corbeta Otate  Kamekichi, segundo  del  Tsakushi. La pri
mera  escuadrilla  que durante  el día había  estado hacia ShiL
yaoe,  vigiló la  vía férrea, alternando  cada grup’  de  dos tor
pederos.  A  las seis y treinta  recibió  orden  de  reunirse  con
los  demás  buques.  Todos  juntos  salieron á  las siete  y cua
renta  y cinco de la bahía  l<in-tcheou, y llegaban el 27 por  la
mañana,  frente á Port  Arthur. La primera escuadrilla fué por
delante  para  llevar •noticias, los  demás volvían á  entrar  ese
mismo  día,  á  las seis d  la tarde, en el archipiélago hiliot.

(Continualá)
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•     NOTICIAS
DELA

Ptensa  prrofésional  etranetra

POR  LA

SECCION  DE  INFORMACIÓN

ALEMANIA

•   BARCOS  MERCANTES  ARMADOS.—El  corresponsal  en  Berlin  del
lVavy  and  MilltaryRecord,  se  expresa  acerca  de  este  asunto  en  los
siguientes-términos:

Existe  en  Inglaterra  y Alemania una  creencia  bastante  gener?liza
da,  que  los  buques  mercantes  armados  en  guerra  desempeñarán
papel  extraordinario  en  la  primera  guerra  nayal  que  estalle  entre
potencias  marítimas  poderosas,  introduciendo  una  complicación  más

 las múltiples  que  caraterizan  la  guerra  naval.  Uno de los  principa
les  argumentos  de  los  que  se  oponen  á la  >‘Declaración de  Londres>’,
es  que  ésta  pteten  de  legalizar  el empleo  de  buques  mercantes  como
destructores  del comercio  enemigo  in  previo  aviso,  y que  amparado
por  las prescripciones  de  aquella  Declaración,  puede  un  buque  rápi-.
do  del  comercio  en  su  caracter  corriente,  para  aparecer  en alta  mar
transformado  en buque  de  guerra.  De  mantenerse  y  legislarse  esta
tendencia,  manifiestan  los  comentadores  alemanes,  que  desde  luego
podrían  sufrir  gravemente  los  suministros  que  por  mar  se  hacen  á
Inglaterra  de  materias  alimenticias.  Pero,  observan  al mismotiempo,
que  la  superioridad  de  medios  que Inglaterra  posee  para  proceder  en
iguales  términos  contra  cualquier  otra  nación,  es  imidiscutible.

CRUCEROS  AUXILIARES  -

Despierta  aquí  mucho  interés  la  cuestión  promovida  por  el  dipu
tado  Mr. Middlemore  en  la Cámara  (le los  Comunes,  y  por  la  confe
sión  de  Mr. Mac-Keniia  de  no  poseer  información  de  confianza  res
pecto  á la noticia  circulada,  que  ciertos  buques  mercantes  extranje
ros  poseen  á  bordo  cañones  y  municiones  en  disposición  de
transformarse  rápidamente  en  cruceros  auxiliares.  Claro es,  que esta
clase  de  informaciones  son  muy  difíciles-de  adquirir,  pues,  cuales
quiera  que  sean  estos  preparativos,  de  antemano  conocidos  entre
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los  Gobiernos  y casas  navieras,  su  conocimiento  no  llega más  que  á
pequeño  número  de  oficiales  que  no  han,  naturalmente,  de  divulgar
el  secreto.  Por  otra  parte,  no hay misterio  alguno  en  cuanto  al núme
ro  de  buques  que  pueden  ser  susceptibles  de  esta  transformación,
puesto  que  su  velocidad  lo  indica, siendo  la  de  18 millas, la aceptada
generalmente.  y  si  á  este  dato  nos  atenemos,  posee  Inglaterra  más
de  30 buque  aptos  para  el  servicio  indicado  mientras  que  Alemania
no  tiene  más  de  diez.  Se sabe,  además,  que  todo  buque  rápido  mer
cante  alemán  está  obligado  al cumplimiento  de  este  servicio.  Las  re-
¡aciones  entre  el  Gobieino  y  las  dos  grandes  compañías  alemanas,
‘Die  Norddeutcher  Lloyd» y «Die Hamburg-Aiiierika-Linie»,  son muy
éstrechas.  Antes  de  que  uno  de  los  barcos  rápidos  de  cualquiera  de
estas  compañías  entre  en  éonstrucción,  son  sus  planos  examinados
para  su aprobación  por  el  Almirantazgo,  de  cuyo  hecho  puece  dedu
cirse  que  éste  ha  propuesto  ó  aprobado  todas  las  modificaciones  de
estructura  necesarias  para  las  instalaciones  de  artillería.  De  esta
manera  los  buques  mayores  y  rápidos  como  K.  Wilhelni  der  Grosse,
Kronprinz  WilIzelm y  K.  Wil/zelm  JI, Kronprinzessin  .Cecile, Deutsch—
land,  etc.,  cuya  velocidad  Supera  á 23 millas,  tienen  posiciones  pre
paradas  para  la  montura  de  las  piezas,  que  son  de  5,9 pulgadas.  Al
guncis  buqres  de  la  compañía  de  Cunard  se  han  mostrado  en  las
exposiciones  con  sus  modelos  con  piezas  instaiacias.  Si  por
consiguiente,  la  guerra  estallara  entre  Inglaterra  y  Alemania,  ambas
potencias  dispondrían  de  flotas  auxiliares  completamente  listas,  nc.
césitando  solamente  el  montaje  de  la artillería  para  su transformación
rápida  en  cruceros  temibles,  no  Sólo para  el comercio  enemigo,  sino
para  los  cruceros  de  guerra,  cañoneros,  destroyers,  etc.

En  cuanto  á si  los  buques  arriba  enumerados  tienen  ó  no su  ar
mamento  á  bordo,  es  cosa  que  se  ignora,  y  es  además  de  imposible
comprobación;  muy  probablemente  lo tienen.  Una  repentina  ruptura
de  hostilidades  sorprendería  á varios  de  ellos en  aguas  muy distintas
de  sus  puertos  en  la costa  patria,  y  por  tanto,  con  escasa  probabili
dad  de  no ser  molestados  en  el  viaje  de  retorno.,  Conociendo  la  ten
dencia  característica  alemana  de  no dejar  á la ventura  nada  de.lo  que
buenamente  puede  ser  previsto,  sobre  todo  en  estas  cuestiones  de
trascendencia  militar,  es  muy  legítima  la  presunción  de  que  tales
buques  llevan  en  sus  bodegas  el armamento,  municiones,  y todo  lo
requerido  para  su transformación  inmediata  en cruceros  auxiliares.  La
costumbre  predominante  en  Inglaterra  de  dar  el  mando  y  aún  los
puestos  secundarios  de los  vapores  rápidos  á los  oficiales  navales  de
1-a reserva,  se  practica  con estricto  rigor  en  Alemania,  donde  no ya
los  puestos  de  la  oficialidad,  sino  hasta  los  de  la  marinería  -están
desempeñados  por  marineros  reservistas.  Se  afirma  que  los  capita
nes  de  todos  estos  buques  poseen  instrucciones  selladas  del  Almi
rantazgo  que  deben  abrir  en  momentos  dados  para  proceder  en
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armonía  con  ellas.  En la  hipótesis  de  ser  uno  de  estos  buques  sor
prendidos  por  la  ruptura  de  hostilidades  ¿1 conocimiento  de  la  cual
llega  por  cualquier  procedimiento,  rompe  el sello  de  sus  instruccio
nes,  se  entera  de  su  contenido,  se  arma,  y en  el intervalo  de  pocas
horas  se  cotivierte  en  instrumento  de  guerra,  y  obrt  de  acuerdo  con
órdene  discretas  del Ministerio  de  Marina.  Con  una velocidad  de 23
millas  y  una  numerosa  batería  de  tiro  r4pido,  no hay que decir  que el
tal  buque  es  enemigo  serio,  no ya  de  los  buques  mercantes,  si  no de
los  pequeños  cruceros  enemigos,  disponiendo,  además,  como dispo
ne,  por  efecto  de  su  gran  masa,  de  la  facultad  de  no  ser  herido
gravemente  por  los  tiros  que  reciba  por  encima  de  la flotación.  Des
de  otro  punto  de  vista,  y  tratándose  de  escuadra  comp la  alemana,
cuyos  medios  de  exploación  son  deficientes  por ser  escaso  el  núnie
ro  de  sus  buques  costruídos  para  este  servicio,  resulta  indudable
el  beneficio  que  aquellos  puedan  aportar,  combinándose  con la  flota
militar.

La  masa  enorme  de. 33 millones  de  qiwrfers  (28 libras  un  quarter)
de  trigo  que  se  consumen  anualmente  en  la Gran  Bretaña  son  en ésta
introducidos  por  buques  cuya  velocidad  es  inferior  á 18 millas.  Claro
es,  que  buques  mercantes  armados,  de  una velocidad  entre  14 y 17
millas,  son  enemigos  temibles  de los  portadores  de  aquel  máterial,  r
aunque  es  presumible  que  no todos  los  buques  alemanes  (excepción
hecha  de  los  ya  mencionados)  estén  preparados  de  antemano,  es
evidente  que transcurrido  algún  tiempo  desde  el rompimiento  de  hos
tilidades,  dispondrá  Alemania  de  una  flota  ármada  en  guerra  cuya
misión  será  el  ataque  á  nuestro  comercio  inaritimo con todas  las con
secuencias  que  de  ello  pueden  derivarse  para  nosotros.  Las  conti
nuas  alusiones  á  esta  fase  del  problenia  de  la guerra  marítima  de que
hacen  gala  ips  escritores  navales  alemanes  no  dejan  sobre  ello  lá
nienor  duda,  como tampoco  que  tal  asunto  es  de  atención  predileca
del  Almirantazgo.  El  Almirantazgo  inglés  vive  precavido  contra  estas
contingencia.

DE  TORPED0S.—Parece  ya  confirmarse  que  los  cuatro  grande
acorazados  á que  se  puso  la  quilla  el año  último  llevarán  los  nuevos
torpedos  de  20 pulgadas.  Representa  este  tipo  la  etapa  del proceso
evolutivo  en  Alemania  del  torpedo  automóvil.  El  primer  Schwartz_
kopf-teñía  13,7 pulgadas  de  diámetro,  era  su  peso  de  264 kilogramos
y  poseía  un  alcance  de  1.700 yardas.  Se  consideraba,  eritonce,  s
perior  á todos  sus  contemporáneos  en  velocidad,  precisión  y  poder
destructor.  En  el año  1890 se  le  reemplazó  con  el de  17,7  pulgadas,
de  bronce  fosforado  en  lugar  de  acero,  con un peso  total  de  530 kilo
gramos,  carga  de  90 de  algodón  pólvora.  Como la carga  del Schwartz
kopf  original  era  sólo  de  19,5 kilogramos,  representaba  el  nuevo  mo
delo  un  progreso  enorme  sobre  el  anterior,  aunque  elalcatice  fuera
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prácticamente  el  mismo.  La  velocidad  del primer  torpedo  era  de 33
pies  por  segtindo,  ]a del segundo  de  56, obteniéndose  este  resultado.
mediante  el  empleo  del aire  comprimido  á presión  de  300 kilogramos.

•  por  pulgada  cuadrada.  La  circunstancia  de  este  aumento  tan  notable
de  velocidad,  contrastada  con  el  mantenimiento  aproximado  del  al-

•  cance  es buena  prueba  de que al torpedo  se le consideraba  como arma
cuya  eficacia no pcidía manifestarse  más  que  á distancias  muy  cortas
de  combate,  en  un estrechamiento  decisivo.  En el  año  1904 se  expe—
rimentó  el  modelo  de  19,5 pulgadas,  cuyas  principales  carcterísticas,
aparte  de  su  mayor  tamaño  y peso,  eran  sus  3.700 yardas  de alánce
recorridas  con marcha  promelia  de  2(1 millas,  pero  susceptibles  de
elevarse  ésta  á 35, cuando  se  le  regula  para  un alcance  de  1.000 yar
das.  En este  modelo  se  empleó  ya  el  aire  caliente  con  excelente  re
sultado,  del  nuevo  tipo  se  dice  que  alcanza  una  velocidad  de 38,5 mi
llas  y  un alcance  de  4.000 yardas,  con carga  explosiva  también  mayor
que  su  predecesor.  También  se  dice  que  irá  provisto  con  aparato.
corta  redes.

EL  CRUCERO <VON DER TANN».—Segúll  datos  del informe  oficial
publicado  relativo  al  viaje  de  este  buque,  acaba  de  terminar  su  cru
cero  durante  el cual  ha  recorrido  14.000 millas. Se  dice  en  el informe
que  el  buque  ha  desplegado  excelentes  cualidades  náuticas  y  que
sus  turbinas  trabajaron  constantemente  sin  el  menor  entorpecimien
to.  La  distancia  de  2.500 millas  desde  Kiel  á Tenerife,  y  la  de  3.500.
de  Tenerife  á Río Janeiro  se  cubrieron  á  una  velocidad  de  16 millas,
aunque,  ocasionaliiiente,  se  levó  la marcha,  por  vía  de  experiencia.

•   Esta  velocidad  relativamente  moderada  parece  desmentir  las  28  mi
llas  de  velocidad  máxima  que,  como  ruinor  infundado,  corrió  por  la

•   prensa  hace  algún  tiempo.  Después  de  entrar  en  dique  se  ha  incor
porado  este  buque  á la  Escuadra,  lo  que  demuestra  que  nada  de
importancia  y  corregible  se  ha encontrado  en  él después  de tan  largo.
crucero.  La  dotación  se  expresa  con entusiasmo  acerca  de  las  cuali
dades  del  buque,  diciendo  de  él  que  es  el  mejor  modelo  producido.
por  la  industria  de  construcción  alemana.

SUPER «DREADNOUGHTS».—El aimamento  principal  de los  nuevos-
buques  Heligoland,  Tliurin gen • y  Ostfriesland,  según  dice  la  prensa
alemana,  consistirá  en  12 cañones  de  12  pulgadas  que  se  montarán
en  parejas  en  seis  toi-res.  El armamento  secundario  consistirá  en  14

•  cañones  de  5,9 pulgadas,  y  la andanada  total  será  de  ochó  piezas  de
12  pulgadas  y siete  de  la de  5,9.  Los  barcos  deberán  hacer  sus  pri-•
meras  pruebas  en  el  otoño  próximo.

AUSTRIA

EL  «VIRIBUSUNÍTES».—Como ampliación  á  lo  que de  este  acora—
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zado  decirnos  en  otro  lugar,  agregarnos  los  siguientes  datos  qu  pa
recen  auténticos.  El buque  debe  botarse  al  agua  el  24 de  Junio.  Su
eslora  es  de  495,4 pies,  su  manga  de 89,6  pies  y el  calado  medio  de
26,7  pies.  En  este  calado  el desplazamiento  será  de  20.000 toneladas;
pero  su  carga  máxima  ascenderá  á 22.000.  La cintura  acorazada  ten
drá  de  espeor  al  centro  11 pulgadas  y  4,7 en  las extremidades.  Su
anchura  por  encima  do la.’flotación será  de  14,75 pies,  extendiéndose,
además,  considerablemente,  aunque  en  proporción  desconocida  por
debajo.  El espesor  de  la  faja  en  la  sección  vertical  no es,  natural
mente,  uniforme.  El armamento  grueso  se  conipone  de  12 cañones  de
12  pulgadas  y  45 calibres,  montados  en  cuatro  torres  triples  asenta
das  en  el  plano longitudinal,  cada  una  con sectores  de  fuego  de  300
grados.  Dispondrá  de  una  batería  secundaria  de  12 cañones  de  5,9
pulgadas  y 45 calibres  y  l  de  2,76 pulgadas  y 50 calibres,  smi-auto—
máticos;  dos  más  del  mismo  Calibre  para  las  compañías  de  desem
barco,  dos  de  l,8(  pulgada  y  dos  ametralladoras.  Su  velocidad  de
proyecto  es  de  20 millas  que  han  de  obtenerse  con tres  juegos  de
turbinas  con  un  desarrollo  total  de fuerza  de  25.000 caballos.  Se dice
que  las  chimeneas  irán  instaladas  en plano  tranversal  con  sus  bases
acorazadas.  El coste  toral  del  barco  se  estima  en  2.525.000 libras  es
terlinas.  El  Viribus  Unites  se  considera  superior  á  los  Super-Dread
noughts  alemanes.  El  Thuringen,  Helgoland  y  Ostfriesland  montarán
12  piezas  de  12,2 pulgadas  yi4  de  5,9; pero  mientras  el buque  aus
triaco  tendrá  una  andanada  de  12 cañones  gruesos,  los  <Thuringens’
utilizarán  solamente  ocho  por  cada  costado,  satisfaciéndose  las  auto
ridades  alemanas  con la  disposición  de  torres  del  ‘Nassan,  disposi
ción,  que  dicho  sea  de  paso,  ha  sido  imitada  en  los  japoneses  Kawa—
chi  y  Setisi’. El cañón  de  12 y  de  45 calibres  Skoda  dispara  un  pro
yectil  de  992 libras,  mientras  que  el nuevo  Krupp  de  12,2 pesa  981.
La  andanada,  pues,  del  Viribus  Unites  será  de  11.904  libras  pies,
mientras  los  «Thuringens»  no  tendrán  más  de  7.848.  Teniendo  en
cuenta  la  importaucia  que genra1rnente  se  da  en  todas  las  naciones
al  fuego  de  través;  la  diferencia  indicada  induce á suponer  si el  siste—
nia  táctico  alemán  tiene  furidanientos  distintos.

PROGRAMA DE MONTECUCCOLI.—The Army  andNavy  Gasette  es
cribe  acerca  del píograrna  de  construcciones,  y política  naval  de Aus—

‘tria,  las  siguientes  consideraciones:  el almirante  Montecuccoli  man
tiene  el  principio  de  que  ninguna  flota,  por  grande  que  sea,  cuesta  lo
que  una  guerra,  y está  conveiicido  que  aunque  las  aspiraciones  del
Imperio  no tienen  carácter  oceánico, y por  tanto,  es  innecesario  cons
truir  ulla  gran  flota,  con  vistas  políticas  hacia las  grandes  potencias
navales,  sólo un  poder  naval  respetable,  puede  garantir  la  seguridad
de  sus  costas,  dejando  á las fuerzas  militares  terrestres  la  libertad
de  acción  necesaria  para  su  empleo  en  cualquier  parte  donde  sean
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requeridas.  El programa  de  este  Almirante  para  1916, comprende  un
conjunto  de  dieciseis  acorazados,  incluyendo  los  tres  «Radetkis»,  los
tres  «Erzherzogs>», y  lo.s  tres  Hapsburgs>.  Ha  conseguido  que  se
ponga  la quilla  á cuatro  «Dreadnoughts>», y asegura  que los  otros  tres
restantes  serán  acabados  dentro  del plazo  prefijado.  Incluye en  su pro
grama  también  docd  cruceros,  para  tres  de  los  cuales  han  sido  ya.
otorgados  los  créditos,  necesarios.  De  cruceros  torpederos  son  24,
existiendo  ya  créditos  para  la construcción  de  seis;  el  número  de
destroyers  es  de  setenta  y dos,  habiéndose  concedido  crédito  para
los  doce primeros.  El  número  de  submarinos  se  fija en doce.  El  co
rresponsal  del. Heraid,  en  Trieste,  describe  su  visita  al  Stabiliments
Tecnico  de  San  Marco,  donde  el  Viribus  Unites,  se  botará  el  24  de
Junio,  y  tro,  aboIutamente  igual,.se  espera  poder  botarse  en  Di
ienibre.  Al tercer  «<Dreadnoagths>», sele  pondrá  la quillá  en  la grada
ocupada  actualmente  por  el  Viribus ‘Unites.  El contralmirante  Rotter
von  Kohen,  i’nanitestó al corresponsal  citado  que  el  objeto  de  la  ex
pansión  naval  de  Austria  era  la  protección  de  las costas  y comercio
de  la ilación,  sin albergar  pensamiento’alguno  de  hostilidad  hacia  nin
guna  otra;  el Almirante  afirmó que  en el  establecimiento  de  San Mar
co  podía  onstruirse  con tanta  rapidei  como  en  los  extranjeros  más
adelantados;  la  artillería  del  Virihus  Unites  se  compondrá  de  doce
piezas  d  doce  pulgadas  montados  en  la  línea  de  crugía  en  torres
triples,  haciéndose  los  cañones  de  Pilsen  en  los  talleres  Skoda  y  en
ios  de  Witkowitz  en  Moravia,  en  Fiume  es  donde  debe  construirse  el
cuarto  <Dreadnought».  La  influencia y  energía  de  Montecuccoli,  son
visi6les  en todas  pates,  inspirando  verdadero  entusiasmo  it oficiales
y  mainería.  Es su  aspiración  borrar  de  la  lista  naval  todo buque  que
carezca  de  verdadero  valor  niilitar,  dando  dirección  moderna  al es
fuerzo  de  sus  subordinados.  No  existe  en  Pola  ningún  buque  grande
en  construcción,  pero  el  exrnen  del  mismo  da  la  impresión  de  una
bién  entendida  organización  técnica  y militar.  A lo largo  de  la  costa
de  Dalmacia  están  en continuo  ejercicio  las  flotillas  de  destroyers  y
torpederos.  En lo concerniente  al  estado  de  espíritu  de  la  Armada,
no  se  advierte  en  ella que trasciendan  en  lo  más  midimo las  diferen
cias  politics  que  existen  entre  las  dos  monarquías  del  Imperio.  No
ay  en  ella división  alguna  de  intereses,  y nada  remotamente  pa reci—
‘do  It socialismo  ha  penetrado  en  el espíritu’  de  las  dotaciones.  Los
oficiales  austriacos  se  distinguen  por  su  conocimiento  de  idiomas,  no
siendo  raro  encontrar,  entre  ellos,  quienes  dominan  it la  vez  que  el
francés  y  el  inglés,  el austriaco  y el húngaro.  Este  último les es  natu
ralmente  necesario  pal-a entenderse  con  las dotaciones  que proceden
del  interior  del Imperio.  Conio  rasgo  filial de  sus  impresiones  el  co
rresponsal  rIel Herald,  dice  que  por  doquiera  se  jdvierte  una  febril
actividad,  y  un  esfuerzo  continuo  de  organización,  que  augura  III

porvenir  brillante  it la  marina  austriaca.
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ESTADOS UNIDOS

EL  CAÑÓN DE 14  PULGADAS.—Parece que  se  adopta  definitiva
uente  el cañón de 14 pulgadas para el  Texas  y el New-York.  El  re-
lardo  con que se ha negado á esta resolución se atribuye á la necesi
dad  de’no rebasar  en el coste de  los barcos uii precio  global deter
minado.  Cadá uno  de los dos  buques citados montarán una bateria
principal  de 10 de  estos cañones. Por el  momento representa esta
pieza  el  calibre  máximo de la  artillería  de  los  Estados Unidos. Su
adopción  ha dado motivo á vivos comentarios en el extranjero, prin
cipalmente  á causa de su  peso de 63,3 toneladas, que  se considera
por  los ingleses  excesivanieiite  ligero, sobre  todo, en  comparación
con  la artillería  gruesa inglesa, é inspira por ello dudas acerca de su
resistencia  en combate prolongado. No abrigan tales dudas los arti
ileros  ijorteaniericanos, persuadidos de lo contrario con la experien
cia  adquirida en las pruebas. Hay quien  dice que es llegada la hora
de  rebasar este calibre que por  ahora no puede  considerarse más
iue  como respuesta al ingks  de 1-3,5 pulgadas, pero  que el aumento
en  protección  que  se aguarda de los  buques próximos  obligará al
iumento  correspondiente del calibre de las piezas.

FRANCIA

EXPERIENCIAS DE ENGRILLETAR Á  UN  SUBMARINO  LAS  CADENAS

iE  SUSPENSIÓN.—Se han efectuado en el dique núm. 4 de Castigneau,
Tolón,  experiencias de engrilletar las  cadenas de suspensión en las
10  argollas del submarino Gay-Lzisacc.  Las  cadenas de babor se en
grilletaron,  la primera en tres minutos, la segunda en cuatro y medio,
la  tercera  en seis  la  cuarta en tres y  medio y  la quinta  en cuatro y
medio;  la operación fué hecha por las dos dotaciones de la dirección
del  puerto.

A  estribor,  los  buzos de construccioiics  navales, engrilletaron la
primera  cadena en cuatro minutos,la  segunda en cuatro y medio y 14
tercera  eii seis; los  buzos de la flotilla  tardaron  veintisiete  minutos
para  engrilletar  la cuarta, y  al cabo de treinta  y tres  niinutos  de tra—
balo  tuvieron  que ser  relevados por  los  de la dirección  del  puerto
para  engrilletar  la quinta y  última cadena. Estas cifras demuestrán la
utilidad  del entrenamiento metódico de los  buzos en  esta clase de
trabajos.  No seria tampoco inútil  de enrenarlos  en  inmersiones por
tondos  de 25 á 30 metros, fuera  (le la  rada, fondos limites a los  que
podrian  bajar á trabajar  si,  lo que Dios  iio quiera, LIfl  accidente  de
submarino  se  produjera  en  nuestros  sectores  de  defensas. (Le
YacI?t,l.

LA  VELOCIDAD  DE LOS ACORAZADOS  DE  18.000 TONELADAS.—Cón
Toio  LXVIII                    -   (a
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la  creciente  experiencia  adquirida  por  el  personal  de  máquinas  eii el
manejo  de  las  turbinas  Parsons,  y las  mejoras  aconsejadas  también
por  la  experiencia  en  la  instalación  general  de  los  motores,  las  espe
ranzas  concebidas  respecto  á  la velocidad  que alcanzarían  los  nuevos
acorazados  de  18.000  toneladas,  van  gradualmente  realizándose,  re—
basándose  en cada  prueba  de  los  nuevos  barcos,  la velocidad  del an
terior.  Después  de  las  19,8 millas del  Condorset  y  Diderol,  provistos
de  calderas  Niclausse,  y de  los  20,18 del Dante.provisto  con  Bellevi—
lles,  el  Voltaire,  también  con estas  últimas,  ha  alcanzado  20,66 duran
te  una  prueba  de tres  horas,  en  mar agitado,  llegando  ocasionalmente
álas  21; en prueba  anterior  de  10 horas  y  con tiempo  completamente
malo  llegó ¿119,78.

Quedan  por  ensayar  el Mirabeau  y  el  Vergniand,  provistos  res
pectivamente  con  Belleville  y Niclausse;  el acorazado  más  rápido  de
la  série  anteiior,  el  Dernocratie, con  Bellevilles,  alcanzó  la  velocidad
máxima  de  19,44 millas.

NUEVO  DEsTROY.ER.—Se ha  botado  al  agua  en  los  astilleros  Dyle
y  Bacalan,  de Burdeos,  el  destroyer  Boutefeu,  uno  de  los  siete  del
mismo  tipo  del  programa  de  1908, cuya  otras  seis  unidades  estái
actualmente  terniinándose  en  los  siguientes  astilleros  particulares:
Cas que y Bouctier,  astillero  Normand,  en  el Havre;  Fourche  y  Faulx,
astillero  de  Bretagne,  en  Nantes;  Cimetirre  y Dague,  astillero  de  Di—
ronde,  cii  Burdeos.

Con  este  programa  se  aumentó  el  desplazamiento  de  estos  bu
ques  ¿1 750 toneladas,  casi  el  doble  del  que  se  había  dado  hasta  en
tonces  á esta  categoría,  de  la  que  el  Loes quenet,  construído  igual
mente  en  los  astilleros  de  Bacalan,  era  el prototipo.

El  armamento  se  compone  de  cuatro  tubos  lanzatorpedos,  dos
cañones  de  100 milímetros  y cuatro  de 65 milímetros.

Las  principales  característica  del  Boute [ea  son  las  siguientes:
eslora,  76,5 metros;  manga  en  la  flotación,  7,72 metros;  puntal,  5,15

metros;  calado,  2,98 metros;  desplazamiento  en carga,  760 toneladas;
potencia  de  las  turbinas,  18.000  caballos;  velocidad  prevista,  33
nudos.

Las  turbinas  son  del  sistema  Zoelly-Schneider;  el  aparato  evapo
ratorio  se  compone  de  cuatro  calderas  de  un  nuevo  tipo,  que  quema
exclusivamente  petróleo  y  llevan  44 quemadores  Koerting.  A  gran
velocidad  el  consumo  de  petróleo  será  de  12.000  kilogramos  por
hora.  El aprovisionamiento  de  combustible  líquida  es  de  160 tonela
das,  en  ocho tanques.

En  la  grada  que  se  ha  construído  el  Boutefeu,  se  comenzará  la
construcción  de  otro  similar, el  Cornmandant  Bery,  que  debe  entre—
garse  ¿1 la Marina  en  Julio de  1912. En el  mismo  astillero  se  constru—
yeii  para  la RepúblicaArgeñtina  lo  destroyers  Solta  y  San Juan,  de.
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un  desplazamiento  de  950  tonladas  y  dotados  de  turbinas,  que  se
botaráii  al  agua  en  Agosto  próximo.

PRÓXIMOS ARMAMENTOS Y  MANIOBRAS NAVALES.—Salvo caso
imprevisto,  para  el mes  de  Agosto  quedará  constituida  una escuadra
con  los acoiazados  de  18.000 tonelaUas,  á excepción  del  Vergniand.
Estará  formada  por los  acorazados  Dcrnton, Condorcet y  Diderot,  que
están  listos  para  entrar  en  servicio,  y  el  Voltaire  y  Mirabeau,  que
quedarán  armados  en breve.

Esta  nueva  escuadra  que  la  mandará  un  vicealmirante,  con  un
contralmirante  subordinado,  se  dedicará  primero  á una serie  de  ejer
cicios  de  organización,  después  tomará  parte  en  las  maniobras  na
vales  que  tendrán  lugar  en  Septiembre  en  el  Mediteráneo  bajo  la
dirección  del  vicealmirante  jaureguiberry.  Este  almirante  habrá  pa
sado  con anterioridad  (en Julio),  una  inspección  general  á  la primera
y  segunda  escuadra;  esta  última se  dirigirá  á Tolón  á  fines  de  Agos
to,  donde  se  verificará  la  concentración  de  las  fuerzas.

El  almirante  Jaureguiberry  arbolará  su  insignia  en  un crucero  du
rante  las  maniobras,  cuyo  tema  está  en  estudio.

Hacia  fines  de  Septiembre,  los  coraados  de  la  segunda  escua—
dra  actual,  que  se  convertirá  en  la  tercera,  volverán  al  Norte;  la  es—
cuadra  de  los  «>Danton» (primera  escuadra)  ‘  la  escuadra  de  los  «<Pa
trie»,  que  pasará  á  ser  la segunda  eséuadra,  quedarán  en  el  Medite
rráneo.—(P.  REYMOND. —  Moniteur  de  la Flotte.)

Los  ACCIDENTES DE LA AVIACIÓN.—He señalado  ya  como  causa
de  varios  accidentes  de  aviación,  la  envergadura  exagerada  que
ciertos  constructores  de  aeroplanos  dan  á sus  aparatos  desde  hace
algún  tiempo.  Obligados  á limitar  el  ancho  de  las alas,  vienen  á pa
rar  en  una  máquina  desproporcionada,  Hay  en  efecto  una  relación
íntima  entre  la envergadura,  el ancho  de las  alas, la longitud  del huso,
el  espesor  de  las alas  (para  los  monoplanos).  Cuando  esta  relación
está  bien  determinada,  se  tieiie  un aparato  que  ofrece  el  máximo  de
seguridad.

Casi  todos  los  constructores,  después  de  numerosos  tanteos;  han
establecido  esta  relación  para  un  tipo  de  aparato.  Los aeroplanos  en
tregados  hacia mediados  del  año  último  eran  generalmente  satisfac
torios  bajo  dicho  punto  de  vista.  Después,  entusiasmádos  por  sus
éxitos,  muchos  constructores  han  creido  realmente  tener  dominadcs
el  aire  y  han pensado  que  suexperiencia  les  permitía  hacer  cual
quier  modificación  á su  aparato-tipo.  Fué  un  grave  error.

Es  mucho  más  difícil pasar  de un  aeroplano  que eleva  150 kilogra—
mos  de  peso  á  otro  aparato  del niismo tipo que  eleve 400 kilogramos,
que  pasar  de  un buque  de  un  tonelaje  dado,  á otro  de  un tipo  anglo
go  y  de  un tonelaje  superior.  Para  los  buques,  todo  aumento  de  to—
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iielaje  se  traduce  por  un aumento  de  potencia  que  puede  fácilmente
realizarse.

Para  los  aeroplanos,  por  el contrario,  la  potencia  está  limitada.
No  tenemos  mótor  que  rebase  una  cierta  fuerza.  Se  trata,  con  un
motor  de  50, 70, 100 HP,  como máximo,  elevar  el  mayor  peso  posibte
conservando  su  velocidad.  Esto  demuestra  lo  difícil  que  es  el  pro
blema.

La  solución  parece  tanto  más  difícil  cuanto  que  la  experiencia
prueba  que  no hay  ventaja  en  tener  motores  demasiado  grandes.  Se
ha  ensayado  ftecuentemente  montar  motores  de  100 HP en  aparatos
que  volaban  bien  con motores  de 50. Cuando  el aeroplano  no se dislo
caba,  se  obtenía  un aumento  de  velocidad  casi  insignificante.  Así es,
que  el pequeño  Bleriot  de  un  asiento,  excelente  aparato,  alcanza
100  kilómetros  por  hora  con un  niotor  de  50 HP;  el  mismo  aparato
con  un  motor  de  100 HP  sólo  llega á obtener  106 kilómetros  por hora.

Expresado  de  otro  modo,  cuando  el motor  está  bien proporciona
do  al  aparato,  el  exceso  de  potencia  obténida  colocando  un  motot
más  potente  es  casi  absorbida  por  el exceso  de  peso.

Desde  luegó,  repetimos,  no podemos  hacer  esta  experiencia  más
que  en  pequeña  escala,  porque  estamos  muy limitados  por  la  poten
cia  de  los  motores,  lo  que  impide  pasar  de  un aparato  á otro  aparato
homotético.  Los  constructores  se  contentan  pues,  corno hemos  dicho,
con  modificar tal  ó  cual dimensión,  y  la  experiencia  ha  demostrado
que  esta  manera  de  obrar  es  de  lo más  peligrosa.

Creernos  saber  que  el  Ministerio  de  la  Guerra,  á causa  de las  pro
testas  de  numerosos  oficiales  aviadores,  va  á limitar  uti  poco  la  tan
tasia  de  los  constructores  fijando  los  límetes,  muy  amplios  desde
luego,  de  los  que  no podrán  pasar  las  relaciones  entre  las  diferentes
dimensiones  de  los  aparatos.  Hasta  ahora  estábamos  obligados  á  re
cibir  un aeroplano,  cuya  construcción  parecía  un  reto  al buen  senti
do,  si este  aparato  realizaba  correctamente  sus  pruebas  (bien  enten
dido  en los  días  y  horas  elegidas  cuidadosamente  por  el. constructor).
En  adelante  la  comisión  podrá  réchazar  un aparato  que  juzgue  peli
groso.  Parece  indispensable  que  la  Marina  inserte  esta  cláusula  en
iris  futuros  contratos  con  los  constructores.

Por  otra  parte,  otra  causa  de  accidentes  es  debida  á  la  disOosi
ción  poco  racional  de  las  palancas  de  maniobras.  Muchos  pilotos
prefieren  tener  la  palanca  del  timón  de  profundidad  «dispuesto  emidescenso».  Si, pues,  el aviador  abandona  su palanca,  ésta  desciende

y  mete. -los  timones  para  descender.  El aparato  hocica  muy  rápida
mente  y,  si tiene  una tendencia  natural  á inclinarse, se producirá  iris

tantáneamente  la voltereta.
Muchas  personas  coinpeteiites- ven -en  esto  el  origen  del acciden

te  del malogrado  Byasson.  El  excelente  aviador,  que  estaba  uii poco
enfermo,  pudo tener  un  segundo  de  debilidad,  y  durante  este  tiempo
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no  poder  equilibrar  la tendencia  á bajar  de  su  palanca.  Una fuerza
detrés  á cinco  kilogramos,  según  el  tiempo,  es  necesaria  para  man
tCner  esta  palanca  en  su  posición  neutra,  y  el hombre  más  capaz  y
más  fuerte  puede  disminuir  su  esfuerzo  un  instante.Menos  de  un
segundo  de  debilidad  basta  entonces  para  perderse.  En cambio,  esta
tendencia  al descenso  es  ventajosa  para  luchar  con  los  remolinos.  El
aviador  tiene  mucho  menos  que  «trabajar».

Estimamos  que  después  de  estas  tristes  experiencias  los  aeropla
nos  militares  ó marítimos  deberán  tener  sus  palancas  de  maniobra,
bien  irreversibles,  bien,  mejor,  en  equilibrio  indiferente.  Las pálancas
deben  quedar  en  la  posición  que  las  ponga  el  piloto  si  éste  llega  á
abandónarlas

En  loque  concierne  á los  futuros  aeroplanos  marinos,  tendremos
una  tercera  causa  de  accidentes  que  temer.

Al  contacto  del aire  húmedo  del  fuar,  las  telas  de  los  aparatos  se
pudren,  y,  lo que  es  más  grave  (porque  las  telas  se  pueden  cambiar

irecuentemente),  las maderas  se  deforman.  Ahora,  una  deformación
sensible  en  el  borde  de  ataque  de  las alas  basta  para  ocasionar  gra
ves  accidentes.  Por  esta  tazón  creemos  que  la  Marina  sólo  deberá
admitir  sus  aeroplanos  después  de  las  pruebas,  encima  del mar y  de
una  permanencia  de  algunas  semanas  del  aparato  desmontado  á
bordo  de  un  bupue  Ó (le un  pontón.

Unicainente  los aparatos  metálicos  serán  satisfactorios  desde  este
punto  de  vista.  Dos  constructores  que piensan  ponerse  enprimer  lu
gar  en  lo que  concierne  á la  aviación  naval,  están  ocupados  en  la
construcción  de  aparatos  de  ensayos  en  los  que  se  excluirán  la ma
dera  y  la  tela.—(C.  LAFÓN, alférez  de  navío.—Le  Manifeur  de  la
Fío/te.)

LAS DOTACIONES.—La próxima  entrada  en  servicio  de  las  dota
ciones  de  los  acorazados  «Danton»,  promueve  en  Francia,  iiúeva
mente,  el  problema  ae  las  dotaciones  que  amenaza  ser  origen  de
dificultades  insuperables.  Ya los  55 hombres  de  que  consta  el perso
nal,  es  insuficiente  para  las  exigencias  de  la flota,  y  se  advierte  qua
los  antiguos  afanes  por  cruceros  acorazados  y  torpederos,  si apenas
han  aumentado  el  valor  militar  del conjunto  de  las  fuerzas  navales,
han  hecho  con sus  requerimientos  iiievitables  de  personal,  más  difí
cil  el problema  actual.

El  crucero  Renan,  por ejemplo,  cuyo valor  militar  es  pequeñísinio,
exige-una  dotación  ligeramente  inferior  á  la  que  necesita;  un  «Dan
ton»  ó  un »Britania».  Aún  en el  -tipo »Danton»,  como en  todo  buque
de  su  tonelaje  que  no  tiene  unidad  de  calibre,  y  es,  por  tanto,  más
cómplicada  la organización  -de los  servicios  de  lás  baterías-  y  de  só
municionamientos  las demandas  de  personal  aumentado.  Se calcula
que  al  poner  en  servicio  los  seis  »Dantons»  implica un  aumento  del

e
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De  estas  cifras  se  deduce  que el conjunto  de las  turbinas  Parsons
con  las  calderas  Belleville   Niclausse,  son  de  un  excelente  rendi
miento,  si  se  considera  que  son  los primeros  buques  con turbinas  y
de  gran  desplazamientQ  en  ensayos  en  nuestra  flota.  El Dan ton  (cal
deras  Belleville,  máquinas  de  la  Forges  et  Chantiers  de  la  Medite
rranée)  ha  obtenido  la  mejor  velocidad  del  lote  Condorcet,  Dan ton  y
Diderot.  En lo que  respecta  á la  cuestión  de  consumo,  es  el  Diderot
(calderas  Niclausse,  máquinas  de  Chantiers  et  Ateliers  de  Saint-’
Nazaire-Penhoet)  el  que  realiza  la  mejor  utilización  del combustibk
para  el  mejor rendimiento  de velocidad.

El  Diderot ha  efectuado  sus  pruebas  oficiales  después  de  una sóla

personal  de  la  flota  de  500 hombres,  y  utientras  las  Cámaras  no  te—
suelven  el proyecto  de  Ja modificación de  la  irtscripción  marítima  que
está  presentado  hace  tiempo,  el  Ministro  de  Marina  se  propone  ob-’
tener  el  personal  necesario  para  la  dotación  de  Ja Escuadra  aludida,
haciendc  econotfiías  implacables  y  reducciones  enormes  en los barcos
de  utilidad  militar  dudosa  ó nula.

PRUÉBAS  OFICIALES  DE  LOS  ACORAZADOS  FRANCESES  «DANTON

Y  «DIDEROT».

Danton Diderot

Pueba  á toda  fuerza  10 horas..
Núine  ro de calderas  funcionando.
Consumo  por  milla  recorrida....
Consumo  realizado
Velocidad  niedia  según  contrato.
Velocidad  realizada
Prueba  á toda  fuerza  de  3 horas.
Consumo  por  milla  recorrida..
Velocidad  según  contrato.
Velocidad  realizada

Prueba  de  24  horas  en  derrota
libre

Consumo  según  contrato
Consumo  realizado
Velocidad  realizada
Pruebas  de consumo
Duración  de  la  prueba  con  la

mitad  dejos  fuegos
Velocidad
Consumo  permitido  por  milia....
Consumo  realizado
Segunda  prueba  de  6 horas
Velocidad
Consumo  realizado

24Marzo
Todas.

967  kgs.
939  kgs.

19,25 nudos.
19,44  nudos
28  Marzo

1.162  kgs.
19,25  nudos.
20,18  nudos.

31  Marzo
685  kgs.
665  kgs.

18,16  nudos.
6  Abril

6  nudos.
14,05  nudos.

410  kgs.
413  kgs.

4  Abril
Todas.

96!  kgs.
935  kgs.

19,25  nudos.
19,48  nudos.
3  Abril

1.188  kgs.
19,25 nudos.
19,90 nudos.

(máx.a20,14  ns.

12  Abril
685  kgs:
657  kgs.

18,41 nudos.
15Abril

6  ‘nudos.
14,48  nudos.

410  kgs.
404  kgs.
21  Abril

9,45  nudos.
302  kgs.
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prueba  preliminar  por  cuenta  de  los  constructores,  siendo  así  que,
según  contrato,  el  número  de  pruebas  preliminares  era  ilimitado.
Además,  efectuó  todas  sus  pruebas  oficiales  en  17 días  lo que  es  un
reCord,  pues  se  retardaron  por  el mal tiempo  que reinó  del  18 al  20 de
Abril.—(Le  Yac/it).

DESTROYERS.—C011 la  botadura en  Burdeos  del Boutefeu y del Ci
metérre,  el  número  de  los  cazatorpederos  de  710 á 750 toneladas,  á
flote,  se  eleva  á  cinco,  y  en  vista  del estado  adelantado  en  su  cons
tiucción  en  que  se  encuentran  el  Dague  y  el  Bonclier,  hay  motivo
para  suponer  que  las flotillas  se  reforzarán  este  año con la  adición  de
seis  de  las  unidades  mencionadas.  Son  éstas  ligeramente  inferiores  á
sus  contemporáneas  inglesas  y  se  las  supone  dotadas  de  excelcutes
cualidades  náuticas,  capaces,  por  tanto,  de  ácompañar  á las  Escua
dras  en  toda  clase  de  navegaciones,  cosa  no lograda  con los  destro
yers,  tipo  ‘Voltigeur>’, de  450 toneladas,  que demostraron  esta  insu
ficieiicia  en  el  viaje  presidencial  de  Tolón  á  Bizerta.  Estos  nuevos
destroyers,  inspirados  en  modelos  ingleses,  reproducen  con bastante’
fidelidad  la silueta  de  los  ingleses  River  y Acoro.

LA  CONSTRUCCIÓN DE DOS NUEVOS ACORAZADO5.—SoIi estos  de
23.500  toneladas,  de  cuya  construcción  acaban  de  encargarse,  del
France,  los  astilleros  de  la  Seyne  (Forges  et Chantiers)  y  del  Paris,
Saint  Nazaire  (astilleros  de  la Loire).  Como  ls  planchas  de  coraza  y
artillería  se  han  encargado  con anterioridad,  es  presumible  que  la
construcción  de  estos  dos  acorazados  marche  tan  rápidamente  como
Ja  del Jean  Bart  y  Combet que  deberán  botarse  en  Septiembre  próxi
dhO.  El  coste  de  los  primeros  acorazados  citados,  será  de  100 libras
or  tonelada.

INGLATERRA

EJERCICIOS DETORPEDOS.—Los buques  porta-minas  Andromacize,
Jatrepid,  Iphigenia,  se  dedicarán  en  la  costa.  stir  de  Irlanda  á ejerci
dos  que  durarán  hasta  el mes  de  unio.  A dichos  buques  se  unirán
Jos  afectos  al  mismo  servicio  NaYad,  Thetis,  Latona  ‘y Apollo.  Bere
haven,  servirá  de  base  á todos  estos  buques,  duranle  sus  ejercicios.

CRUCERO ACORAZADO «QUEEN MARY>.—El 6  de  Marzo  se  puso
la  quilla  de este  crucero  en los  astilleros  Palmer,  en Yarrow  on Tyne.
Este  buque  pertenece  al  tipo  «Lion»  (presupuesto  1909, puesto  en
grada  en  Noviembre  1909,  en  Devonport,  y  debe  ser  terminado
en  1911), que  comprende  también  al  Princess  Royal,  del  presupues
to  1910, puesto  en  grada  en  1910, en  los  astilleros  de  Vickers,  y que
debe  ternhinarse  en  Marzo  1912,  sea  en  veintidos  Dieses.
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Estosbuques  deslazarái  de  27.000 (proyectO)  5 30.000 toneladas
para  una eslora  de  201,2 metros  (según  otras  noticias  221  metros),.
una  manga  de  26,40 metros  y  un calado  de  8,2 metros.  Su  velodda
será  de  28 nudos con  75.000 caballos  (turbinas,  calderas  Yarrow).  St
armamento  lo compondrá:  ocho  cañones  de  343 milímetros  por  pares.
en  torres  axiales,  veinticuatro  de  102 milímetros,  y cinco  tubos  lanza
torpedos  de  53  centímetros.  El espesor  máximo  de  su  coraza,  en  Ja
cintura  y  en  las  torres,  es  de  254 milímetros.  (Le  Yac/ii.)

LA  MARINA  DE •AUSTRALIA.—E1 almirante  Sir  Regiiiald  Hender—
son,  que  estudia  la  defensa  de  la Australia,  propone  dos  proyectos.
principales,  uno  para  la d.feiisa  de  la costa  oriental  y  otro  para  lI
costa  occidental,  que  frecuentan  los  buques  del  comercio,  con las  ba
ses  necesarias.  Sidney  y Freemantla,  Son  las  bases  propuestas  por
presentar  las  mayores  facilidades  para  los  trabajos  de  habilitacióu
Se  recomienda  tambiii  la utilización  de  otros  puertos.  La  ejecuciói
del  plan  completo  exigiría  un gasto  de  75 millones  de  francos.

BUQUE PARA SALVAMENTOS DE SUBMARINOS.—El primer  buque
de  salvamento  para  submarinos,  entrará  pronto  en  servicio,  quedará
de  estación  en  Sheerness.  Fué  botado  al agua  en  Chathani,  y  cons
truído  por  los  planos  de  Sir  P.  Walts.  Está  dotadO de  aparatos  ca
paces  de  suspender  un  submarino  tipo  oD,  (320 toneladas).  Tiene  35.
metros  de  eslora;  9,45 metros  de  manga y  790 toneladas  de  desplaza-.
miento.

NUEVOS ACORAZADOS.—E1 acorazado  rápido  Princess  Royo!  de
«Lion»,  de  26.000  toneladas  inglesas  y  el acorazado  Con queror,  dei
tipo  «Oriono,  de  22.500 toneladas,  han  sido  botados  al  agua,  respec-
tivamente,  el  23 de  Abril  y 2  de  Mayo en  los  astilleros  de  Vickers.
Son  and  Maxius,  en  Barrow  lii  Furuess  y  en  los  de  Beardinore,  en
Dalniuir.

Estos  dos  grandes  buques  forman  parte  del  grupo  de  los  cua-
tro  «coiitingent  ships  ó  acorazados  eventuales  del  programa  de-
1909-1910 que  todos  fueroii  comenzados  en  Abril  ó  Mayo  de  1910 y-
que  deben  etar  terminados  para  el  31 de Marzo  de  1912; Monarci,.
comenzado  en  Elswick  el  1.0  de  Abril  de  1910; Conqueror,  en  Dal—
muir  el 5; Tizunderer,  en  Blackwall  el  13; Princess  Raya!,  en  Barrow
¿1  2 de  Mayo  de  1910.

Con  la  caída  al  agua  del  Con queror  y Princess  Royo!  llegaii  5 2tb
el  número  de  «Dreadnoughtso  ingleses  áctualniente  á  flote; de  este-
total,  12 están  armados,  dos  en  armamento,  seis  terminándose  á flote
y  uno  en  pruebas.

No  obstante  haber  habido  huelgas  en algunos  astilleros,  el  plazc
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niázimo  de  dos  años  impuesto  por  el  Gobierno  para  la. constrección
de  los acorazados,  no  será  rebasado  ápesar  del aumento  de  tonela
je.  El número  de  toneladas  -elaboradas  por  mes  ha  ido  siempre  en
aumento;  eti  efecto,  este  número  es  de  775 toneladas  para  los  «Be
lJardphon’,  802  para  los  «Saint-Viiicent’,  825  para  los  «Neptune»,
945  para  los  «Orion» (de  22.862  toneladas)  y  1.100 para  lós  «Lion»
(de  26.722 toneladas).

A  causa  del  activo  impulso  dado  á las  construcciones  navales  iii
glesas,  á causa  de  los  retardos,  aún  mal  explicados,  que  han  sufrido
las  de  Alemania,  esta  situación  es  mucho  más  satisfactoria  que  la
que  estaba  prevista  á principios  de  1909 por  el  Almirantazgo  y  los.
miembros  dél  parlamento  inglés,  para  la  primavera  de  1911, fecha
para  la  cual se  temía  que  Alemania  no  tuviese  13  <DreadnougIits»
terminados.  -

Se  espera  que  si aún  el principio  «dos quillas  por  niia»  no fuera
rigurosamente  seguido,  se  tendría,  Sin  embargo,  en  1912-1913 dos
Dreadnoughts»  ingleses  armados  por  uno alemán.

NuEvo  DIRIGIBLE DE  LA  MARINA  INGLESA.—La  Revista  Aviación,
da  los  siguientes  datos  del dirigible  que  para  la Marina  inglesa  cons
truye  la  casa  Vickers  «Es  del  tipo  rígido  y  sus  características  son
las  siguientes:  Eslora,  179 metros;  diámetro  mínimo,  16  metros;  ca
pacidad,  23.540  metros  cúbicos,  y  peso,  21  toneladas.  Motores:  dos
Volxley,ocho  cilindros  de  109 y  200  caballos.  Velocidad,  72  kilónie—
tros  por  llora.

La  propulsión  se  obtiene  merced  á tres  hélices,  utilizándose  para
su  dirección  cuatro  timoies  de  profundidad  y  dos  verticales.

La  parte  rígida  del  dirigible  ha  sido  construída  con  un nuevo  me
tal  inventado,  parecido  al  aluminio,  siendo  de  seda  la  cubierta  exte
rior  á fin de  disminuir  las  pérdidas  de  gas  que  puedan  sufrir  los diez
y  siete  pequeños  globos  contenidos  en  su  interior,  los  cuales  han
sido  tratados  especialmente  con  una  preparación  secreta.  Para  dis
iiiinuir  también  los  efectos  de  la  dilatación  ó  contracción  del  hidró
geno,  se  ha  dado  un barniz  plateado  á  la parte  superiot-  de  dicha  cu
bierta,  dejando  el  tono amarillo  á su  parte  inferior.

Las  barquillas  son  de  madera,  suspendidas  por  cables  del  metal
aludido,  estando  enmedio la de  los oficiales y tripulación,  y en otras  los
dos  motores,  pidiendo  llevar  una  provisión  de  petróleo  para  un vía-
jede  varios  días.  Seha  mantenido  el secreto  más  absoluto  en la cons—
trucción  de  este  dirigiÑe,  ya  que  los  constructores  han trabajado  se
paradamente  y cda  uno  de  ellos  no ha  cónocido  más  que  el  secreto
de  su propia  sección.  Únicamente  seis  oficiales  de  elevada  categoría
poseen  el  secreto  íntegro  de  la aeronaye  que  pernianece  sumamente
vigilada  y ála  que  nadie  se  puede  acercar,  ni  siquiera  los  oficiales,
hasta  que  salga  definitivamente  del hangar..
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ITALIA

REFORMA DEL PERSONAL—La Marina  italiana,  de cuyos  esfuerzos
hacemos  tan  frécuentemente  mención,  procede  en  este  momento  ¿1
una  refornia  de  su  personal  que  acusa  una  voluntad  enérgica  firme
mente  encaminada  á obtener,, aún  ¿1 costa  de  los  mayores  sacrificios.,.
el  rendimiento  posible  de  su  fuerzas.  Nos  inspira  franca  admiraciói
esta  Marina  en una  época  en  que  ¿1 sus  éxitos  técnicos  en  materia  de
construcción  y  al  resultado  lisonjéro  de  sus  maniobras  navales  
ejercicios  de  tiro,  hace  frente  á  necesidades  nuevas  renovando  el
personal  de  los  cuadros  superiores  y  cambiando  radicalmente  el es:..
píritu  de  la  misnia.  Tal  es,  en  efecto,  el  objeto  de  la  ley sobre  el as
ceiiso  de  los  tenientes  de  riavio que  acaba  de  votarse.  Las  disposi
ciones  esenciales  reponden  demasiado  directamei,ite  á  algunas  de
las  reo.cupacioues  de  nuestro  personal  naval para  que pódamos  dis
pensarnos  de  esaminarlas.

Renunciando  al  sistema  de  selección  por  elección  directa  que  la
Marina  francesa  móntiene,  Italia, adliiriéndose  al  principio  inglés  de
selecdón  negativa,  se  limita á excluir del  ascenso  á los oficiales inep
tos  para  el  cumplimiento  de  unafunción  cualquiera  del  grado  supe
rior.  A tales  oficiales  se  les  impone  obligatoriamente  el  retiro  del’
servicio  cuando  llegan  en  éste  al  líffiite de  los  veinte  años,  Además,
con  el  fin de  que  esta  medida  legislativa  no  pueda  caer  en  desuso
por  contemporizaciones  y  bondades,  le  proporción  global  mínima  de
los  oficiales  que  deben  excluirse  se  fija taxativamente  y  es  bastante
elevada.

De  esta  suerte,  todos  los  oficiales  de  nTérito pasan  á los  empleos
superiores,  sin  que  haya  peligro  de  que  el  favor  decida  prematura
mente  en  la carrera  de  los oficiales  en  ninguno  de  los  empleos.  Este
retiro  forzoso  tiene,  sin  embargo,  una  compensación  material  inipor
tante  porque  se  otorga  con  el  sueldo  del  empleo  superior.  De  esta
manera,  no  sólo se  mitiga la  crueldad  de  la medida,  sino  que  resulta
bienhechora  para  aquellos  oficiales  cuya  salud  se  ha.quebrantado,  ó
i  quienes  necesidades  de  familia ó  cualesquiera  otra  les  aconseja  ú
obliga  á vivir  alejados  de  la  vida  activa  de  los  barcos  y  encuentran,
acogiéndose  á  esta  ley  voluntanianénte,  resolución  aceptable  á  su
problema.

Vemos  aquí  aplicar  el  principio  que ha  tiempo  nosotros  mismos
preconizamos  sin  lograr  su  implantación.  Renunciar  á una marcha  ge
neral  de  ascenso  que  de  ser  beneficiosa  y estimulante  para  el  perso
nal  obliga  á aumentar  los  cuadros  dejos  empleos  superiores  en  pro
porciones  desmedidas  muy por  encima  de  las  necesidad  reales  del
servicio,  buscando,  por  el contrario,  en  la reducción  juiciosa  de estos
cuadros,  un  niedio  de  mejorar  los  sueldos  de los oficiales  subalternos
y  aumentar  los  retiros  en  la  forma  que queda  indicada.
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Se  completa  esta  ley  con un  decreto  ministerial  que  modifica pro_
tundamente  las  condiciones  del  servicio  á  bordo  de  los  tenientes  de
navío,  en  el  cual  han debido  influir  por  las analogíás  que  manifiesta el
decreto  de  la  marina  francesa  del  15 de  Mayo de  1910.

El  reglamento  ministerial  reconoce  y pone  en  evidencia  la  impor
tancia  del papel  de  los  tenientes  de  navío, jefes  de servicio  en los  bu
ques  de  guerra  modernos;  les  asegura  una  iniciativa  completa,  en  lo
concerniente  al entretenimiento  del  material  y  á la instrucción  de  su
personal  sobre  el cual  tiene  autoridad  directa.  Su  responsabilidad  es
completa.  Las  relaciones  entre  el  comandante  y  estos  oficiales  son
directas,  es  decir,  Sin  intermediario  alguno.  Estos  tenientes  de  navío,
jefes  de  servicio,  no hacen  guardia  milifar  en puerto,  salvo  casos  ex
cepcionales  cuya  apreciación  es  facultad  del comandante.  Se  estima
que  la  importancia  de  SUS  funciones,  como jefes  de  servicio,  es  bas—
tante  grande  para  que  deba  eximírseles  de  un  servicio  tradicional,
que  más  que  á otra  cosa,  afecta  á cuestiones  de  forma,  y  arrastra
siempre  consigo  una  pérdida  de  tiempo  considerable  con distracción
inevitable  del  que  debe  dedicarse  álos  servicios  técnicos  de  ¿1 bordo.
Estos  jefes  de  servicio  concurren  cada  uno  en lo. que  les  concierne
al  servicio  general  del barco,  limpieza,  policía,  ejercios,  etc., aliviandó
con  ello  á los  segundos  comandantes  de  los  múltipJes  y  absorbentes
deberes  que  sobre  ellos  pesan  en la  organlzación  actual.  Las  relacio
iles  directas  de  los  oficiales  subalternos  con  el  de  guardia  quedan
igualmente  suprimidas,  quedando  así la  totalidad  de  los  servicios  re—
partidos  entre  los  tenientes  de  navío,  jefes  de  servicio  y  de  la  guar’
dia  niilitar’encargado  exclusivamente  el de  guardia.

Creemos  inútil  llamar  la atención  sobre  la  energía  del  esfuerzo
reformista  que  ha  determinado  tan  radicales  modificaciones,  el  fra
caso  completo  que  han  expernientado  en  Francia  los  protagonistas
de  medidas  análogas  demuestra  mejor  que  todo  comentario,  las  difi
cultades  que  se  oponen  á la  evolución  del espíritu  de los  reglamentos.
Si  estas  dificultades  se  han vencido  en  Italia, ello es  debido  á  lá voluii
tad  enérgica  que  anima  á la  Marina  italiana,  para  alcanzar  el  niáxi
nium  de  su  rendimiento.    en  ello  vemos  el  mismo  rasgo  caracterís
tico  de  su vitalidad  nacional,  que  se  afirma  tanto  en  su  rápido  desa

-  rrollo  comercial  é industrial,  como  en  la vigilante  y cuidadosa  ateii
ción  que  consagra  á  su  marina  de  guerra.

LANZAMIENTO DEL SUMERGIBLE  <VELELLA>’.—En  los  atilleros  de
la  Fiat-San  Giorgio  se  botó  al  agua  l  29 de  Mayo  último,  el  sumer
gible  Velella,  para  la  marina  italiana.

•    Construído  por  los  planos  del ingeniero  Sr. Laureuti,  es  el prime
ro  de  los  ocho  sumergibles  que la  Fiát-San  Giorgio  debe  entregar  á
la  marina  italiana  y que  se  encuentran  ya  todos  muy adelantados  en
su  construcción  y repartidos  entre  los  astilleros  de  la  Fiat-San  Gior
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gb,  misma;  de  Orlando  Hermanos,  en  Liorna,  y  los  astilleros  reuni
dos  de  Muggiano.

La  quilla  de  este  sumergible  se  puso  á principios  de  Junio de  1910;
así  que  en  menos  de  doce meses  fué  terminado,  completamente  listo
de  todo,  de  modo  que  en seguida  de  ser  botado  al  agua  pudo coii sus
propios  motores  dar  algunas  vueltas  por  el  Golfo y volver  después  á
su  sitio  de  amarre;  ningún  otro  sumergible  fué  hasta  ahora  construi
do  y  alistado  tan  rópidarnente.  La  Fiat-San  Giorgio  consiguió  antici
par  cuatro  meses  la fecha  de  las pniebas  oficiales.

Las  principales  características  del  Velella,  son  las  siguientes:
Eslora,  45,20 metros;  manga,  4,50 metros;  desplazamiento  á  flote,

245  toneladas;  desplazamiento  en inmersión,  300 toneladas;  velocidad
en  la  superficie,  13 millas;  velocidad  sumergido,  8,5 millas.

El  Velella  es  el  priñero  de  los  sumergibles  italianos  que  tiene
motores  á  combustión  de  petróleo  denso,  quedando  asi  eliminados-
los  peligros  de  explosión  de  la bencina.

Su  dotación  la componen:  un capitán  de  corbeta,  comandante;  uit-
teniente  de  navío,  segundo,  y  15 individuos  entre  clases  y  rnarineria

JAPÓN

EL  AKI’.—Se  han  verificado  las  pruebas  de  este  acorazado  acu—
samido una  velocidad  mayor  que la  del  contrato  y  un mayor  desarro
llo  d  fuerza.  Tanto  las turbinas  corno  los  propulsores  son  de  manu
factura  americana,  habiendo- sido  ambos  construidos  en los  astilleros
Fore  River  Shipbnildiiig  Cornpany.

El  AH  se  ha  construido  en  Kure.  Se  puso  la  quilla  en  1905 y  en
Diciembre  de  1909 se  completó  su  construcción.

Tiene  492 pies  de  eslora,  84 ile manga  y  calado  máximo  de  28 
pies.  La  eslora  de  fuera  á  fuera  es  de  499 pies  y  el  desplazamient(
normal  de  17.350 toneladas.  Su  protección.  es  moderada.  La  cintura
de  flotación  es  de  nueve  pulgadas  de  espesor  eii  el  centro  del, barco,
de  seis  en la  inura  y de  cuatro  en  la , popa.  La  bateria  principal  esta
protegida  por  espesores  de  cinco  ó  seis  pulgadas.  Si  se  tiene  en
cuenta  que  el cañón  de  12 pulgadas  y  45 calibrestiene  una  capad—
dad  de perforación  de  10 ptmlgadas ñ  8.000 yardas  no  puede  menos-
de  considerarse  moderada  ia  protección  de  las  partes  vitales
del  Aki.  Su  armamento  es  realmente  excepcional  para  su  tonelaje.
Todas  sus  piezas  son  de  4  calibres.  A  proa  y  ú popa  tiene  dos  pie
zas  de  12 pulgadas.  En los  costádos,  alojados  en  torres  binarias,  tie
he  12 cañones  de  10 pulgadas  Todas  estas  piezas  van en  !a cubierta
principal,  cuya  altura  sobre  la flotación  es  por  término  medio  de  1
pies,  estando  los  ejes, de  los  cañonesá  una  altura  variable  entre  23y-
25  pies  sobre  la  flotación. En  la bateria  van  alojadas  12 piezas  de  sei
pulgadas,  ocho  de  las  cuales  están  protegidas  al  centro  por  un espe—
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sor  de  seis  pulgadas  de  coraza.  Posee  cinco  tubos  de  lanzar.  Tiene
el  Aki  el defecto  bien  visible  que,  cuando  empeñado  en  combate  de
traves,  seis  de  los  cañones  de  10 pulgadas  de  la  banda  de  sotafuego,
stán  imposibilitados  de  entrar  en  tuego,  porque  chinieneas,  torres,
etçtera  lo impiden.

Las  turbinas  Curtis  del  Aki  tienen  12 pies  de  diánietro.  Fueron
contratadas  para  un  desarrollo  de  fuerza  de  24.000 caballos.  La velo
cidad  de  proyecto  era  de  19 millas  que  debían  obtenerse  con  máqui
nas  alternativas,  pero  posteriormente  se  decidió  su  reeniplazo  por
turbinas.

En  las  pruebas  se  obtuvo  á  94  revoluciones  po  minuto  y  1.352
calallos  en  el  eje,  Lilia velocidad  de  8,4  millas  con  consumo  de  31,9
libras  por  caballo  hora.

A  160 revoluciones  y  5.773 caballos  fué la velocidad  de  13,9 millas
con  coiísumo  de  19,5 libras  por  caballo  hora.  A 221  revoluciones  y
16.115  caballos  en  el  eje,  fué la velocidad  de  18,6 millas y consumo  de
15,3  libras  caballo  hora.  A 259 revoluciones  y 27.740 caballos,  fiié  la
velocidad  de  20,2  millas  y  el  consumo  por  caballo  hora  (le  14,4
libras.

El  Saki:rno, buque  gemelo  riel anterior,  está  ya prácticamente  ter
minado.

RUSIA

PROGRAMA NAVAL.—El  proyecto  deíinitivo  del  programa  naval
presentado   la  Duma,  comprende:  para  el  Báltico,  12 acorazados  de
23.000  toneladas  (comprendidos  los  4  <Petropawlosk  que  están  en
construcción)  5 cruceros  acorazados  de  5.000 á 6.000 toneladas,  18
contratorpederos  de  1.000 á 1.250 toneladas,  16 submarinos,  3  porta
minas.

Para  el  mar Negro,  3 grandes  acorazados,  9 contratorpederos  y  6
submarinos.  Este  programa  costará  2.402.000.000 y deberá  ejecutarse
en  diez  años,  ó  sea  á 240 millones  por  año.

MISCELANEA

EL  TORPEDERO MÁS PRÁCTICO, .(según  un  estudio  alemán)—La
discusión  del  mejor  tipo  que  debe  adoptarse  para  el  torpedero  está
lejos  de  haber  terminado.  Unos opinan  por  el destroyer  muy grande;
otros  lo quieren  de  tonelaje  medio; los  pequeños  torpederos  iio  tie—
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nen  ya  más  que  muy  raros  defensores,  pero  los  tienen.  De  cualquier
modo,  los  advefsaiios  más  encarnizados  de  lo  que  se  llamaba  hasta
hace  poco  el polvo  naval están  obligador.  á  convenir  que  el  torpedo
tendrá  aún  su  utilización  en  las  guerras  navales  futuras,  sin  tener  la
pre.tensióñ  de  destronar  al  cañón.  El submarino  iio  puede  llenar  aún
todas  las necesidades  que  cubre  el torpedero;  no tiene  ni la resisten
cia  ni la  velocidad  necesarias.

En  conclusión;  es  preciso  siempre  construir  buques  lanza—torpe
dos  muy  rápidos  destinados  á operar  particularmente  de  noche  y  a1-
gunas  veces  de  día.

Recientemente  ha  aparecido  un  interesante  estudio  sobre  este
asunto  en la  Marine  Rwzdsclian,  que  vamos  á analizarlo.

Parece--—dice  el  autor  alemán—,  que  no  se  quiere  construir  ya
más  que torpederos  de  750 toneladas.  ¿Es éste  un buen  camino?  Exa
minemos  las  condiciones  que  deben  reunir.  Y  el  citado  autor,  las.
enumera’coino  sigue:              :  -

A  Condiciones principales.—l,  gran  velocidad;  2, potente  arma
mento  en  torpedos;  3, poca  visibilidad;  4, buenas  cualidades  náuticas;
5,  facilidad  de  maniobrar.      -      -

-   B  Condiciones  accesórias.—1,  artilleria  suficiente;  2,  la  mayor.
protección  posible  de  las  partes  vitales.

Después  las  examina  sucesivamente.
A,  Gran  velocidad—Sin  ella no hay-torpedero  posible.  Las turbi

jias  y  la  combustión  con.petróleo  han  contribuido  á  sostener  su  su
perioridad.  Desde  el  año  1900, tienen  los  ingleses  los  Viper  y Cobra
de  36 nudos,  varios  años  antes  quelas  otras  naciones.  En  1903, Ale—
rnaniá  ensaya  la  turbina  en el  S.  125; después,  en  1905, en  el  G. 137,

yen  1907, en  el  V. 161. En  1908, adopta  exclusivaneñte  este  motor
para  las  doce  unidades  ¿1 construir  en  el  año:  del  V.  162 al  V. 164,
turbinas  A. E.  G.; del S.  165 al  S.  168, turbinas  Melms  y  Pfenimiget-;
del  G.  169  al  0.  172, turbinas  ,Parsons;  para  el  0.  173,  turbinas
Zoelly.

Ventajas.—Velocidades  superiores;  choques  poco  importantes;
-  disminución  de  las  vibraciones;  simplificadón  de  maniobra  y  de  en
tretenimiento;  facilidad  de  poner  á toda  velocidad  avante  ó atrás.

Economia  de  personal.  —Reducción  de  dos  maquinistas  de  guar
dia  en  las  máquinas;  pero  á causa  de  otros  puestos  no se  hace  sentir
inmediátarnente.  ‘-

Economia  de peso.—Es  de  13 á 16 por  100’en los torpederos  (pero
ño  existe  en los  acorazados).

Inconvenientes,—P  recios  más  elevados;  ciertas  cualidades  de  ma—
-  .niobra  disminuidas;  pereza  en  comenzar  el  giro  á causa  de  que  las

hélices  no  disminuyen  la  arrancada  (la  igualdad  se  establece  ense
guida,  pero  al  pincipio  esta  duda  es  peligrosa  si  se  trata  de  evitar
una  colisión);  mayor  espacio  recorrido  dando  atrás;  menor  economía
en  el  funcionamiento.  De  19 á 20 nudos,  la  economía  es  la misma.  -
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Turbinas.—La  más  empleada  actualmente  es  la  Paisons  (turbina
de  reacción,  tres  ó  cuatro  compartimientos);  la  Curtiss  (de  acción,
dos  compartimientos)  hace bastante  competencia;  Mel nis y Pfemmiger
es  una  mejora  de  la Parsons,  yla  Zoélly  (Germania)  tiene  el  princi—

 (le la  Curtis.  Todas  utilizan  en  la parte  de  alta  presión  la  tur
bina  de  acción  y el  sistema  de  turbinas  separadas  adoptado  también
últimamente  por  Parsons.  La  característica  del,  sistema  es  suprimir
las  tuberías  que  ligaban  á los  diferentes  compartimientos,  etc.;  cada
compartimiento  tiene  su  sistema  de  turbinas  (turbinas  de  marcha
avante  y  atrás)  y  rio hay  turbinas  de  crucero.  Se  pueden  disponer
dos  cámaras  de  máquinas  completamente  separadas  -una de  otra  y se
obtienen  buques  que,  por  sus  cualidades  de  maniobra,  son  compara
bles  á  los  buques  de  máquinas  alternativas,  teniendo  en  cuenta,  sin
embargo,  las  pequeñas  diferenías  que  señalamos  anteriormente.

Pero  el  éxito  de  las turbinas  en  los torpederos  resulta  sobre  todo
del  empleo  del petróleo  como  combustible.  Ya  en  los  grandes  torpe
deros  de  máquinas  alternativas,  se  obtenía  difícilmente  el  vapor  ne
cesario  durante  un largo  funcionamiento;  las  calderas  muy  grandes,
lo  hornos  muy  alargados.  Todo  paso  hacia  adelante  parecía  exigir
un  aumento  importante  de  desplazamiento.  Cuando  todo  funciona  es
preciso  hacer  el  servicio  á dos  guardias,  de  una duración  de  seis  ho
ras,  y  cori las  grandes  superficies  de parrillas,  es  dificil  al  pei’sonal

-resstir  mucho  tiempo.  La combustión  cori  petróleo  no  tiene  que  te
ner  en  cuenta  la  resistencia•  tísica  de  los  hombres;  permite  navegar
casi  sin  humo,  con  una  combustión  bien  regulada,  se  obtiene  rápida
mente  la  presión  y  aumenta  el radio  de acción.  A iguales  dimensiones
la  cáldera  de  petróleo  produce  la mitad  más  de  vapor  que la  de  car
bón;  el máximo  de  presión  se  obtiene  en algunos  minutos  sin sacudi
da  para  la  caldera.  Se  economiza  combustible  no  encendiendo  con
antelación,  se  economiza  el 75 por  100 del personal  de fogoneros.  Este
se  recluta  más  fácilmente.  Para  la  manipulación  también  economía,
puesto  que  una tubería  basta  para  enviar  el  líquido  á los  depósitos  y

•     tanques,  sin  esfuerzo  del personal.
La  potencia  calorifica  del petróleo,  con  relación  al  carbón  es  de  8

á  5; soii necesarios  1.000 gramos  de  carbón  para  producir  un  caballo
•      de vapor  y  solamente  650 gramos  de  mazout,  para  obtener  la misma

fuerza.
Lo  que puede  reprocharse  al combustible  liquido  es  ser  más  caro,

más  difícil de  proveerse  de  él y  no proteger  al  buque.  La combustión
con  petróleo,  es  más  cara  á pesar  de  su  mayoi  potencia  calorífica. La
tonelada  de  carbón  para  torpedero  cuesta  20 marcos  y  la  de  mazout
O0marcos  (Alemania),  lo que hace  que  el caballo  de vapor  obtenido
pori.000  gramos  de  carbón  resulte  á 2  pfennigs  y  por  650  gramos
de  mazout  á  3,9 pfennigs,  ó  sea  cerca  del doble.  El precio  de  entrete
nimiento  es  más  elevado  en  proporción.  Se  cita  el gasto  del  ‘Tartar
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(37  nudos),  que  se  elevó  á  140.000 marcos  de  petróleo  del 26 de Julio
al  24 de  Agosto.

Para  el  aprovisionamiento,  cuenta  Inglaterra  con  las  reservas  de
36.000  toneladas  en  Plymouth,  20.000 toneladas  en  Portsmouth,  etcé
tera,  una  flota  de  buques  especiales  ó  transformados  aseguran  el
aprovisionamiento,  gracias  á  los  inmensos  yacimientos  comprados
por  el  gobierno  y  á un tráfico  coiitinuo.  Francia  tiene  un  contrato  con
la  compañía  del  petróleo  de  Bakou  y comienza  á organizar  y adquirir
buques  especiales.  Alemania  debe  elegir,  en  primer  lugar,  los  paises
petrolíferos  europeos:  Galitzia  y  Rumanía. Los más  ricos  yacimientos
están  en  América  y Rusia.

La  protección  que desaparece  çon  el carbón,  es  reemplazada  con
e!  petróleo  por  el  peligro  de  incendio.  Si se  quiere  proteger  al  ptró
leo  se  disminuye  el  aprovisionamiento.

A,.  Potente  armamento  de torpedos.—El  calibre  adoptado  hoy ge
neralniente  es de  450 mulínietros.

A,.  Poca visibilidad  y  alturu.—Cada  tonelada  de aumento  de des
plazamiento  aleja  el torpedero  del  tipo  que  es  su  razón  de  ser.  Debe
continuar  relativamente  pequeño.  Es  preciso  suprimir  todo  peso  su
plementario.  Por  economía  (y el autor  lo siente)  Alemania debe  satis
facer  rl. todas  las  condiciones  del  torpedero  en  un sólo  tipo  de buque.
De  aquí  que  no haya  llegado  rl. 1.000 toneladas  de  desplazamiento
COflIO Inglaterra  que  es  rica.  Los destroyers  alemanes  son  ya bastaui
te  grandes  para  su  objeto  principal:  el ataqué  de  noche.

Se  hará  igualmente  con  1.000 toneladas  lo que  se  hace  con  750;
los  oficiales  alemanes  están  bastante  ejercitadOs,  pero  cuanto  mayo
res  son  los  buques  más  pronto  son  descubiertos  y  hay más  probabi
lidades  de  que  fracase  el  momento  decisivo  de  la  sorpresa.  Tal  vez
los  uiuevos motores  de  combustión  ó  de  explosión  permitirán  dismi
nuirlo;  pero  por  el  momento  mantengamos  sus  límites,  como  dice
Laubeuf,  para  los  submarinos.  Los  alemanes  han adoptado  750 toi
ladas  en  que pueden  condensar  lo  necesario.  Un desplazamiento  me
nor  tendría  inconvenientes  para  el  armamento;  uno  mayor  es  de  re
chazar;  es  preciso  esforzarse  en  disminuir  la  visibilidad  reduciendo
la  altura  del puente,  castillo y chimeiieas,  pero conservando  los  palos
á  causa  de  la  T.  5.  1-1., sieiido  la  anteiia  horizontal  lo  mejor.

A.  Buenas  cualidades  náulicas,—Aguanté  yresistencia  para  la
mar.  Aguante  satisfecho  por  las formas  del casco,  la solidez,  una  bue
iia  altura  metacéntrica,  etc.  En Alemania  estas  propiedades  estáii  re
unidas  en  los  destroyers  de  una  manera  notable.  La  relación  de  la

manga  rl. la  eslora  es  inferior  ó igual  rl. —--  otras  naciones  admiten

y  aún   La  altura  metacéntrica  es  de  725 milímetros.  Los  detro

yers  alemanes  pasan  fácilmente  las  barras  exteriores  de  los  ríos  del
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inz.ir  del Norte,  lo que  es  uiia  prueba  de  sus  buenas  condicins.  La
il.tura  del  castillo  ha  sido aumeiítada  demasiado  ep  proporci6n  á  la
del  puente,  de  aquí  resulta  que  éste  es  inundado.  La construcción  in—
lesa  paiece  ofrecer  un medio  práctico  de  remediarlo.  Los  alemanes
hacen  sus  pruebas  de  recibo  con mal  tiempo.

Por  resistencia  para  la  mar  es  preciso  entender  el  radie  de  ac
ción,  la habitabilidad,  aguante  en  la  mar y  la navegabilidad.  Estas  úl
tintas  cualidades  son  superiores  en  los  destr.oyers  alemanes.  Para  el
radio  de  acción  ponemos  á continuación  un  resumen  comparativo  del
combustible  en tanto  por cietito  del  desplazamiento,  especificando  si
es  petróleo  ó  carbón.

Torpedero  clase  <Rivei>,  17 por  100 carbón,  máximo  23 por  lOO;
Tribe’,  10 por  100 petróleo,  itiáximo 20 por  100; Basilik,  20 por  100

carbón;  <Coutelas», <Gabion’,  22 por  100 carbón;  «Spahi,  28 por  100
carbón;  Banibridge,  32 por  100 carbóii;  «J. B.  Smith», 33 por  100 car
bón;  ‘Paulding»,  29  por  100  carbón.  Torpederos  alemai:es  24 á 26
por  100.

Los  al2manes  ocupan  una posición  inedia.
A.;  Facilidad  de  ,nwziobrar.—Ex presadas  en  cifras  por el  círculo

tt  evolución,  el tiempo y  el espado  necesario  para  parar.  Las  cualida
des  (le  maniobra  han permanecido  buenas  en  los  buques  de  turbinas.

B1  Armamento  de artillería.— -Suficieiite. Alemania construye  ter—
perleros,  no  destroyers.  Renunciar  á una  artillería  potente  en  estos
pequeños  buques  de  plataforma  muy movible.  El cañón  corto  desti—
tiado  ñ los  tiros  de  noche,  es  el  arma  conveniente  para  el  torpedero.

B.  La  mayor protección  posible de las partes vitales.—Máquiiias,
calderas,  aparatosde  mando.  Se Ita  ensayado  la  coraza  en el  S. 32 y
cii  el Siroco.  En ilinguna  parte  se  ha adoptado.  Aún lo será  menos  en
el  porvenir,  porque  aumenta  el  calibre  de  la  órtilleria  contrátorpe—
dera.  En uit torpedero  no queda  peso  disponible  para  una  coraza.  El
carbón  de  protección  habrá  sido consumido  parcialmente  antes  del,
combate.  Vale más  tener  llenas  las  carboneras,  para  alcanzar  tácil-
meiite  el puerto,  que  itila coraza.  En cuanto  á los  órganos  de  jitando
no  hay  que  pensar  en  protegerlos  eficazmente.

Por  lo demás,  los  torpederos  alemanes  son  tan  buenos  como  los
mejores  extranjeros;  proyectores,  T.  S.  H., etc

En  resumen,  el  gran  torpedero  alemán,  resultado  (le la  colabora
ción  de  la  inspección  (le  torpedos  y  (le  los  astilleros  particulares
(Schichan,  Germania,  Vulcan),  no tiene  que temer  la comparación  con
itingún  similar  extranjero.  Con su  desplazamiento  relativamente  pe
queño  (650 toneladas)  se  muestra  iguál  ó superior  á sus  rivales  cii
casi  todas  sus  cualidades  principales.  Se  construyen  también  más
baratc..

Hemos  reproducido  lo más  fielmente  posible  las partes  más  inte—.
íesantes  (le este  estudio  respetando  las  apreciaciones  del autor.  Peii

TojO  LXVIII                                  a
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samos  tanibin  que  es  preciso  un  límite á los  desplazamientos  de  los
contratorpederos,  C01110,  se  les llama  entre  nosotros,  y  que  750  tone—-
ladas  es  ya  bastante,  teniendo  en  cuenta  que  con este  desplazamien—
to  embarazan  tanto  á las escuadras  con mal  tiempo  como  los  de  55C-
toneladas.  Pero  al  lado  de  estos  grandes,  torpederos  de  escuadra
hay  sitio  en  la  composicióñ  de  nuestras  flotas  para  torpederos  más
pejueños,  torpederos  de  defensa  de  las  costas  para  los  que  sean  fá
ciles  el acceso  de  nuestros  puertos  y  fondeaderos.  Para  esto  no es
necesario  sean  grandes  ni caros.  Tenemos  excelentes  tipos  de  pe—
qleños  torpedero  no lo  delemos  desaparecer  completamente.

A  cada  uno  su  papel.  Para  impedir  á un enemigo  desembarcar  de
noche  en  nuestrascostas,  nuestros  pequeños  torpederos  valen  más

dlue  los  grandes.  Y  no  se  diga  que  lo  impedirá  el  estado  de  la  mai’
cuando  ésta  permita  el  desembarco,  los- torpederos  podrán  también
lanzar  sus  torpedos  y  navegar  por  el litoral.  Nos-es  preciso,  á la vez,.
el  gran  torpedero  de  escuadra  y  el  pequeño  torpedero  costero.—
(P.  L.—Le  Yabht,).

UN  BUQUE  MERCANTE  DE  MOTOR—En  los  astilleros  de  Elond und
Voss,  en  Hamburgo,  se  construye  un vapor  de  8.000 toneladas  para  la
Compañía  Hamburg-Amerika-Linie  provisto  de  motores  Diesel  que
comprende  dos  máquinas  de-este  tipo  de  tres  cilindros,  susceptibles
de  desarrollar  una  fuerza  de  1.500 caballos  con  120  revoluciones  por  -

minuto.  Se dice  que  el  cambio  de  marcha  y  la  regulación  de  veloci-.
dades  se  hace  con  extrema  facilidad  y  prontitud.           -

EL  CAÑÓN  DE  15  PULGADAS  (381  milímetros)  CONSIDERADO  POR  UN

INGENIERO.—Eritre las  muy radicales  variaciones  que  se  han introdu
cido  en  las  características  militares  de  los  buques  de  guerra  en  los
últimos  seis  años,  no hay  ninguna  digna  de  tanta  ateiición,  como  la
disminución  de  la velocidad  inicial  para  favorecer  el  crecimiento  del
calibre  de  lós  grandes  cañones  de  marina.  La  demanda  actual  de  ca
ñones,  con  calibre  superior  al  de  12 pulgadas  (305  milímetros),  de
muestra  que  bruscamente  se  han  llegado  á apreciar  los  grandísimos.
efectos  destructores,  en  las  partes  no acorazadas  de  los  buques,  de
las  granadas  con  gran  capacidad  de  carga  y  explosivos  muy activos,
pero  como precisaba  evitar  la acentuada  disminución  de  vida  de los
tubos  ánimas  que  acompaña  al  aumento  de  calibre  síu  alteración  ade
cuada  en  la velocidad,  la  disminución  de  ésta  á sido  forzada  conse
cuencia.  Y esa  reducción  considerable,  ha  sido  aprobada  no obstante
las  incontestables  ventajas  que  desde  el punto  de  vista  del número
de  blancos  y  efectos  del fuego  á la  distancia  moderada  de 8.000 yar
das,  proporcionaba  el  cañón  de  12  pulgadas,  con su  gran  velocidad
inicial  de3.000  pies  por  segundo,  su  trayectoria  rasante  y  el  mayor
espacio  batido.  Pero  dejando  á un lado  Li cuestión  de procedIeres,  lo
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ciértu  es  que  el ingeniero  artillero  tiene  ahora  que  satisfacer  á Li de
manda  dé  caóones  hasta  cte 15 y  16 pulgdas  de  calibre,  yes  intere
sante  tilarse  desde  el punto de  vista  cte la ingeniería,  en  el  aspecto
de  los  problemas  á que  ha  de  dar  lugar  la  construcción  y uso  de  es—
tos  cañones.  En primer  lugar,  no hay  tendencia  á  construir  cañones
ct  1ongittcl menor  de  40 á 45 calibres  y hay  muchas  razones  que  de
muestran  que  sería  un  errcr  haéerles  más  largos  que de  53  calibres.
De  igual  unido  ini  se  ve  que  se  piense  en  que  la  presión  máxima
descienda  por baso  de  18  toneladas,  ni de  que  e  eleve  por  encima
de  20. Así que  aceptando  estos  estrechos  limites,  en  la  longitud  y  en
la  presión  máxima, como  representación  de  la  práctica  actual,  pode
mos  hacer  notar  corno  él proyectista  se  ha  de  ver  ob1iado  á ajustir
la  velocidad  inicial  al  calibre,  para  asegurar  una  duración  razonable
al  tuba  del ánima.

La  tabla  siguiente,  basada  en  consideraciones  teóricas,  sobre  la
transunsióo  de  temperatura,  y la  duración  actual  de  los  cañones  has
ta  de  12 pulgadas  inclusive,  puede  servir  para  hacer  comparaciones
de  los  efectos  cte la velocidad,  calibre  y  presiói  en  la  determinación
de  la duración cte los tubos  ánimas, empleando  cargas  cte cordita  M. ft

9510
Tabla  calculada  por  la fórmula  L  —-—‘  _:_________  en  la  que

Vd(d—2)P”
L  =  Duración  en  disparos  con  carga  conipleta.
y  =  Velocidad  inicial  en  millares  cte pies  por  segundo.
d  =  Calibre  en  pulgadas.
P  Presión  en  tonelada.

PRESIÓN  MÁXIMA  20 TONELADAS

Velocidad  inicial3.000  pies  por  segundo  2.750  2.50Ó
Duración  del de  15  pulgadas.     87                  104 12

13,5      .    110                    130   158
12       .    142                    169   205

PRESIÓN  MÁXIMA  19  TONELADAS

Velocidad  inicial3.000  pies por segundo 2.750 2.500
Duración  del  de  15  pulgadas.     95                  113   137

13,5      .   120                  142   172

12       .    155                    184   223

PRESIÓN  MÁXIMA  18 TONELADAS

VelOcidad inicial3.000  pies por segundo  2.750  2.501)
Duración  del de  15  pulgadas.    104                  124 150

13,5      .    131                    156   187
»           12       .    170                    202   245
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Según  estos  cálculos  puede  esperarse  que  el cañón  de  12 pulga—
das,  con 3.000 pies  por  segundo  de  velocidad inicial,  y los  cañones  de
13,5  pulgadas,  con 2.750 pies,  y  el de  15 pulgadas,  con  2.500 de  velo-.
cidad  inicial,  han de tener la  misma duración  de  140 á  150  disparos
hechos  con  carga  completa,  con tal  de  que  la  presión  110 exceda  (le
20  toneladas,  eii  el de  12 pulgadas,  de  19 en  el  de  13,5, y de  18 tone
ladas  en el  de  15 pulgadas.  Y si  concedemos  que  la duración  de  150
disparos  COII carga  completo  es  la más  corta  que  puede  tener  miii ca
ñón  de  cualquier  modelo, debemos  esperar  que los tres  cañones  mcii
cioiiados,  proporcionen  Lilia velocidad  inicial  que  jio  exceda  á  la co—
rrespondieiite  á  su  duración  Y  la  máxima  presión  fijada.  De  este
modo  podemos  suponer  que  el proyectista  ha  encontrado  las  cuatro
características  del cañón  propuesto,  como  son: longitud,  calibre,  ve
locidad  inicial  y presión  máxinia.  Y ahora  podemos  hacer  una  coni —

paracióli  interesante  entre  los  tres  cañone5, como  señalando  oos  eta
pas  en  el  camino  (le acortar  la velocidad  inicial,  para  poder  auFnemitar
el  calibre.

Longilncl.—Cañones  de 50 calibres.—La  longitud  de  los  tubos  ámii—
mas  varia  desde  52 pies  (15,85  metros)  para  los  cañones  de  12  pul
gadas,  hasta  65 pies  (19,81  metros)  para  los  de  15 pulgadas.  La  Ion—
gitucl  del  rayado  será  de  unos  40  á  42  calibres,  así  que  la  longitud
del  resto  será  de  12 pies  para  los  cañones  cte  12 pulgadas,  y de  15
pies  para  los  de  15. Además,  como sólo  de  15 ¿1 20 calibres  (le la  lon
gitud  total  están  protegidos,  el  cañón  de  15 pulgadas  tendrá  mayor
longitud  (le caña  sin  protección,  y necesita  un peso  considerablenien—
te  mayor  de  torre  acorazada  para  proteger  los  aniunicionamientos  la
instalación  (le alzas,  aparatos  de  carga  y cte cierre  de  culatas;  y las
torres  de  15 pulgadas,  presentan  más  blancos.  Las  dificultades  (le
ingeniería  con  las  que  se  tropieza  para  forjar  estos  grandes  tubos
son  grandes.  Somi tubos  de  65 pies  de  Ioi]gitud,  15 pulgadas  (381 liii.
limetros)  de  diámetro  y  de  1 ‘1. á 3  pulgadas  (38 milímetros  76  mi—
lírnetros)  de  espesor  de  pared,  los  que  precisa  manejar,  forjar.  calen
tar  con  uniformidad,  deben  ser  torneados  interior  y exteriormente  en
milésimas  cte pulgada,  y  hacer  eii  el  exterior  de  los  tubos  intetiores
operaciones  de  ajuste  que  tengan  precisa  correspondencia  con  las
hechas  en  el  interior  de los  tubos  exteriores;  tienen  que  caletitarse  y
hacer  que  encajen  coii precisión  y  suavidad  unos  en  otros,  y  evitar
resbalamientos  y choques  en  las  operaciones.  Puede  verse  por  esta
euunieracióil  que  el  proceso  hasta  el fin de  todos,  conduce,  á medida
que  el  calibre  aunmenta, á  convertir  la  construcción  de  cañones  en  el
monopolio  de  unas  cuantas  factorías,  con  un  correspondiente  aumiien—
to  en  el precio  por  tonelada  para  defenderse  de  las  exigencias  de  la
falta  de  demanda  y  del capital  y de  los  consiguientes  cargos  que  re
presenta  lo caro  del sostenimiento  de  los talleres.

Flexión  de  la caña.—La flexión  del  cañón  de  alambre  de  acero  de



NOTICIAS.                    995

50  calibres  e  muy considerable, y  está  sueta  á  grandes  variaciones
poi  causas  exteriores.

Por  falta de  rigidez  circular,  el  cañón  de  12 pulgadas  acusa  una
flexión  total  mínima de  cuatro  á  cinco  iriiiiutos;  el (le  13,5 de  seis  á
siete  minutos,  y el  de  15, de  ocho á  nueve  niintitos.

Los  cañones de  equivalentes  calibres y  longitud  que  no on  (le
alambre,  tienen  flexiones  en  la  caña (le  111105  ‘.  de  las que  acusaii
éstos.  La flexión  debida al peso nada más,  puede, mio obstante, inodi—
ficarse  cte manera  notable por la acción de la teniperatura ¿le la parte
de  caña expuesta ó la  acción del  sol  ó á  la acción  refrigerante  del

•  viento  en umia caña caliente cuando un buque  está fondeado. Cuando
la  culata de un cañón (le 50 calibres se mantiene cii una dirección de
terminada,  el centro de la boca describe en el espacio una curva oval
en  el cnro  del día; siendo su  nioviniiento  vertical  cte  de  pulgada,
y  el horizontal próximamente en  un octavo. Cuanto más larga la caña
más  acentuado es ese movimiento.  Esta variación de  la  flexión es,
bajo  el punto  (le vista  de la  précisión de  tiro,  muy de  lamentar ya que
debiendo ser  la  dirección inicial  del  proyectil  la  que le  imprima  el
extremo  de la  caña, resulta  siempre  inclinada  respecto del  eje del
áninia  en  la  recámara  foriiiando  con  él  un  ángulo  desconocido y  va
riable.  Conio las alzas se arreglan suponiendo recto el eje del ánima
y  no es así,  y  cada minuto del  ámigiilo formado  por el eje en la  boca
con  la  prolongación  del de  la recámara, l)roduce un  error  á  10.000
yárdas,  (le 15 ó 20  yardas,  y  no  deja (le  ser corriente  que la flexión
procedente  de  la diferencia  de temperaturas  dé lugar  5  óiigulos de
cuatro  5 cinco minutos.

Movimiento  de  látigo.  (Vhip).—Es  una  vibración  transversal  de  la
caña  (le los cañones de 50 calibres, que es causa de grandes errores.
El  ni’mniero estiniaclo cte vibraciones  completas  es  de 130 5 150 por
segundo,  y  la máxima  velocidad  ;ilcamizadi cii  el extremo  (le la  caña,
puede  llegar  ñ ser  de 50  pies por  segundo, pero, generalmeiite, es
menor  cte 21) pies,  siendo mucho peores en  ésto los  cañones de alam
:bre  que los de tubo continuo. El efecto de esta vibración es introdu

cir  un çrror  en el ángulo de salida imposible de  conocer, ya que cuan
do  el  proyectil  abandona  el  ánima la  caña  puede estar  en  el  punto
máximo,  en  el  mínimo ó  en el  medio  de  su  movimiento.  No  tenemos
razones  que  nos  permitan suponer  que la menor  velocidad  de  los  ca
ñones  de  15 pulgadás  de  lugar  á menos  movimiento  de látigo,  y teme—
nenios  muchas  para  deducir  que  su  mayor  longitud  podrá  ser  causa
de  errores  mayores  que  los  que  se  han  enontrado  en  los  cañones  (le
12  pulgadas.

Duración  del  tiro—Es  el  tiempo  que  trascurre  desde  que  el
apuntador  oprime  el percutor hasta  que el proyectil  sale del  ánima.
Las  plataformas  movibles  son  también  causa  cte la  inseguridad  del
disparo.  La duración  del disparo  puede  clividirse en  dos  partes:  una,



JUNIO 1011

de  0,08 á 0,12  segundos  durante  la  cual el  cebo  se  inflania,  a  carga
arde  y  el anillo  de  forzamiento  penetra  en  la  raya,  y  la  otra,  de  0,022
segundos  á 0,035 que  representa  el tiempo  que  el  proyectil  tarda  go
recorrer  el  ánima.  En otros  términos;  la  duración  del  dispara  del ca—
.ñón  de  12 pulgadas  es  de  uuos  0,122 segundos,  y  en  el  de  15 será,
próxiniamente,  de  0,135  segundos;  sin  eñibargo,  estos  números  po
lráu  ser  excedidos  con disposiciones  defectuosas  para  disparar.  Alio-

ra  bien,  los  buques  modernos  de  combate  tienen  utia altura  metacén
trica  de 3,5 ¿1 4,5 pies  y un  periodo  de  8  seguudis  para  un balance  de
5  grados  con velocidad  angular  de  15 minutos  por  0,10 segundos.  De
aqui  que,  si súponemos  que  el  apuntador  no  cambia  la elevación  del
cañón  entre  el momento  en  que  hace  funcionar  el  percutor  y el  en
que  el proyectil  sale  del ánima,  la  duración  probable  del disparo  ini
plica  no  error  en  elevación  de  16,3 nunutos  paIL  el  cañón  de  12 pul
gadas y de  21,6  minutos  para  el de  15 pulgadas,  y  como á  un minuto
de  ángulo  corresponden  le  15 á 20 yardas  de  error  á  10.000 yardas,
vemos  que  en  un balánce  moderado  de  cinco  grados,  los  disparos  no
liarán  blanco  aún  cuando  la  puntería  d  1 artillero  sea  perfecta.  Este
hechO  debe  tenerse  presente  al  estudiar  los-estados  de  las praíct.cas
.ie  tiro.

kebufi.—Cuando  se  toma  por  utudad  de  longitud  de  cualquier
clase  d  cañón  el calibre,  al aun  ento  de  éste  se  puede  asegurar  que,
al  apuntar  un caún  hacia  las amuras  ó  aletas,  no  se  sientan  ya  en
el  buque  los efectos  del  rebufo  y esto  produce  menos  inconvenientes
4-ara  la  puntería  y :uanejo  de  los  cañones  próximos;  pero  el  peso  de
la  carga  varía  aproximadamente  como  el cubo  del calibre,  el  volu
mcii  de  los  gases  producidos  crece  con  rapidez  al  pasar  del  calibe
de  12 al  de  15 pulgadas  y  los  efectos  patológicos  de  sacudida  y  rui
do  sobre  los  sirvientes  son  muy grandes.  No puede  esperarse  buena
labor  (le  hombres  sometidos  á condiciones  que  tienden  á  deiarles
sordos,  estupefactos  y medio  ciegos.

Seguridad.—Al  proyectar  estos  gruesos  cañones,  el  ingeniero
debe  procurar  producir  una  máquina  no  solaniente  segura  desde  el
punto  de  vista  de  la  resistencia  y elasticidad,  sino  precisa  detitro  de
estrechos  y  bien  definidos  limites.  Seguridad  desde  cI punto  (le vista
mecánico,  quiere  decir  rigidez.  Por  otra  parte,, la  idea  de  seguridad
en  los  artilleros  es  la  de  una  precisión  uniforme  en  los  disparos.  El
artillero  ve  en  la  tabla  de  tiro  que  para  un  alcance  de  9.000  yardas,
la  precisión  del  tiro  exige  una  elevación  de  cinco  grados,  y,  por  tan
to,  desea  la seguridad  deque  cuando  las alzas  se  graduan  á 9.000 yar—
das,  y se  ha apuntado  biemi el  cañón,  el ángulo  de partida  del proyectil
es  realmente  de  cinco  grados  y no de  4 ‘/,  ni de  5 ‘/2  y también  de  que
todos  los  disparos  de  una  pequeña  serie,  caigan  dentro  de±  50 yar
das  ú las  9.000 yardas  y  no  dentro  de  ±  250 yardas.  Pero  como he—
nios  visto,  nada  más’ que  cmi el  tiempo  de  duración  del  disparo,  pue—
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<len  producirse  errores  en  un cañón  de  15 pulgadas  de 400 ñ 450 yar
<las,  error  en el  que  influye  el  que  en  el  momento  de  funcionar  el
disparador,  puede  estar  el  buque  en  el  liii  ó  en  la  mitad  de  un  ba
 an ce.

Características  probables  de  un  proyecta  en  la actualidad—Si  no
ios  separamos  radicalmente  de  la costumbre  británica  cte hacer  las
cañas  de  alambre  de acero  y volvemos  al sistema  de tubos  continuos,
-todos  los  cañones  de  15 y  16  pulgadas  deben  evidentemente  ser  de
menor  longitud  que  de  50  calibres..  Ahora  que ha  recibido  sanción
oficial  la  idea  de  rebajar  la  velocidad  inicial,  podemos  esperar  que
sea  150 5  250 pies  por  segundo.  menor  que  lo  que  anteriormente  se
exigia.  Suponiendo  que  la  longitud,  velocidad  inicial  y  presión  en  el
iiiinia  de  los  cañones  d  calibre  superior  al d  12 pulgadas  se  reduz
can  para  asegurarles  una  duración  por  lo  menos  tan  larga   igualdad
-de  precisión  como  la  del  cañón  de  12  pulgadas  con  velocidad  inicia
de  3.000 pies  por  segundo,  los  cálculos  muestran  que  las  caracterís
ficas  generales  de  los tres  cañones  pueden  fijarse  como sigue:

Longtd.  trosiói
‘Calibre    en     nnxirna
pulgs.  calibres  Tone,

12     50     20
13,5    45     19

Velocidad
inicial.

(pies  p01’ scgd.)

3.000

Peso.
—    -

Toi,e1eda.

66568

Duración
con  toda  la  carga.

Iúrnero  de  dispares.

150
2.750 79  5  81 150

•lb,0 40 18 2.500 90  5  92 150

(Por  el  capitán  H. J. JONNES.—The  Engineer,).
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Estudio histórico del Cuerpo de Ingenieros del Ejército.

El  Cuerpo  de Ingenieros del Ejército, ha celebrado recientemente
-el  segundo  centenario  (le su  creación.  De  tódos  los  puntos  de  la  Pe
nínsula,  islas  adyacentes  y posesiones  del Norte  de  Africa, han veiii
do  á  Madrid  nutridas  representaciones  de  jefes  y  oficiales  de  dicho
Cuerpo,  que  durante  algunos  días  pudieron  sustraeise  á  las  exigen
cias  del  servicio  pal-a celebrar,  en  unión  de  los  que  aquí  tienen  su
habitual  residencia,  tan  fausto  y  niemorable  acontecimiento.  En  la
Corte,  lo .misnio  que  en  Guadalajara,  se  han  efectuado  cori dicho 1110—
tivo,  actos  de  índole  diversa,  algunos  (le  tal modo  solefillieS, que me—
recieron  que  S.  M. el  rey  se  dignase  presidirlos.  Todos  han  debido
dejar  én  la  memor1a de  los  que  en  ellos  tomaron  parte  un grato  é ini—
perecedero  recuerdo.  Pero  como  el tiempo  nada  respeta,  hasta  los
más  intensos  y  vivos  acabarian  por  dfuminarse,  y  en  cierto  ¡nodo
desvanecerse,  silos  iniciadores  de  la  idea  y  los  patrocinadores  riel
pensamiento  no hubiesen  tomado  la  feliz  determinación  de  escribir
un  libro,  en  el  que  de  manera  ordenada,  precisa  y  clara,  apareciese
reflejado  el  espíritti  de  una  corporación  que  ha  prestado  grandes  y
señalados  servicios  á  la Patria  y  al  Ejército,  durante  los  doscientos
años  que  cuenta  de  existencia.

Titúlase  aEstudio  histórico  del  Cuerpo  de  Ingenieros  del  Ejérci
tu»,  y aunqne  es  la  continuación  de  un  trabajo  de  la  misma  índole
iniciado  en  1903, al  celebrarse  el primer  centenaiio  de  la creación  de
su  Academia  y  de  sus  tropas,  de  tal  suerte  se  ha  consignado  en  sus
páginas  el  desarrollo  de  organismo  tan  importanto,  que  pocas  veces
•se  podrá  decir  con  mayor  razón  y justicia,  que  las  personas  encarga—
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das  de  redactarlo  han  ealizado  tina  obra  original  y  comletamente
nueva,  puesto  que al  utilizar  los  elementos  de  que  necearianiente
hau  tenido  que  valerse  para  dar  cima  á su  trabajo,  no se  han Jimita—
do  á  repioducirlo  que  antes  se  había  hecho,  sino  que sirviéndose-le
ello  con  la  prudencia  necesaria  de  todo  él  que  se  aan  por  epoiíer
y  ordenar  hechos  retrospectivos,  para  ofrecerlos  á  la  consideráción
del  lector  desde  un nuevo  punto  de vista,  han  ejecutado  tina  empre
sa  bibliográfica  extraordinaria  y  han ciado vida  ó un libro,  que  por  el
esplendor,  exuberancia  y  lujo con  que  se  presenta  al  público,  cons
tituye  por  si sólo  un  monumento  conmemorativo.

Leyendo  sus  páginas,  fijando  un momento  la atención  en la  infini—
dad  de magníficos  grabados  de  todas  clases,  que  la  ilustran  y  embe—
Ilecen,  !iasta  las personas  más  ajenas  á  las  cosas  de  la  milicia que
dan  pronto  capacitadas  para  comprender  el  por  qué  del  prestigio
que  goza en  la  nación  y en  el  Ejército  el  Cuerpo  de  Ingenieros  mili
tares  y  para  explicarse  Ja simpatía  que  á todo ciudadano  español  ins
pira  este  organismo,  que  concurre  ¿í formar  el  brazo  armado  de  la
Patria.

El  primero  de los  dos  voluminosos  tomos -de que  consta,  comienza
con  un  prólogo  en  que  el ilustre  general  Marvá  expolie  él  propósito
que  ha  animado  ¿1 los  ingenieros  militares  de  escribir  la  historia  del
Cuerpo,  desde  poco  tiempo  después  de  su  creación,  y  las  dificulta—
cIes  de índole  diversa  que han  tenido  que  vencer  hasta  lograr  verlo

fin  realizado  en los  términos  y condiciones  con que  ahora  presentan
la  obra.  Al prólogo  sigue  un  resunién  histórico,  en  que  á  grandes
rasgos  se  describe  el  servicio  de  los  Ingenieros  militares  hasta  la or
ganizaciói  del  Cuerpo  en  1711,  desde  esta  fecha  á  1803, y  desde
1803 ji  1905. A continuación  se  examina  el  movimiento  evolutivo  de
las  dependencias  centrales,  empezando  por  el  establecimiento  (le la
Dirección  general  y  Junta  Superior  facultativa,  refiriéndose  en  capí
tulos  sucesivos  cuanto  concierne  al Museo  (le Ingenieros  y  á su  Bi
blioteca;  ó la  Litografía;  al  Depósito  general  Topográfico;  al  Labora
torio  del material  del  Cuerpo;  ó los  trabajos  que  ha  realizado;  i  los
trenes  parques  y talleres  antiguos  y  modernos;  ¿i los  parques  regio—
nales,  á los  talleres  de  Guadalajara;  al  servicio  de  ingenieros  en  las
comandancias  y organización  géneral  que  ha  tenido  desde  la  crea
ción  del  Cuerpo  hasta  la fecha;  á los  estudios  y proyectos  realizados
en  ese  lapso  (le tiempo  para  la defensa  (le posiciones  y  para  en  caso
de  guerra;  á las  ordenanzas  y  reglamentos  redactados  para  la  ejecu
ción  de  las  obras;  á las  zonas  polémicas  y  5 las  militares  (le costas  y
fronteras;  al  personal  auxiliar;  á las  razones  en que  se  fundaron  los
ingenieros  para  instituir  el  patronato  de  San  Fernando  y festividades
con  que lo  han celebrado;  ú  las  instituciones  que  han  establecido
para  estimular  el  estudio;  ú  la fundación  del  «Memorial  (le  Ingenie
ros»;  al establecimiento  de  premios  para  los  individuos  (le tropa,  y í
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las  asociaciones  filantrópics  establecidas por  el Cuerpo  desde  el si
glo  XVII, hasta  la constitución  del  Colegio  de  Huérfanos  de  Santa
Bárbara  y  Saa  Fernando,  existente  en  la actualidad.

No  menos.interesante  que  él  tomo  primero  es  el  segundo.  En sus
400  páginas  contiene  cuanto  se  refiere  á la  enseñanza  de  los Ingenie
ros  del Ejército  en  los  siglos  XVI, XVII y XVIII, y  cuanto  debe  ser
conocido  acerca  de  la  Academia  Militar  de  Bruselas,  de  la  Real y Mi
litar  Academia  de  Barcelona,  de  la  Real Sociedad  de  Matemáticas  de
Madrid,  de la  Academia  establecida  en  Alcalá de  Henares  en  1809, de
la  fundada  en  Guadalajara  en  1833, y  de  la  Acadenua  de  Ampliación,
creada  bastantes  años  después.                   -

La  liistória  del Cuerpo,  aunque  en  su  aspecto  puramente  docente
vuelva  á ser  desarrollada  en  los  capítulos  dedicados  á los estableci
mientos  de  enseñanza,  que  son  por  cierto  sumamente  interesantes  -y
encuentran  su  complemento  en el  examen  de  la organización  actual
de  la enseñanza  técnica  y práctica  y  en la descripción  de  los edificios
donde  se  educan  las  nuevas  genelaciones  de  oficiales y  del  material
con  que  cuentan  para  instruirlos  en  la compleja  ciencia  de  la ingenie
ría  militar,  y  para  capacitarlos  en  el  ejercicio  de  una  profesión  á la
que  cada  cija se  le encomienda  el  desempeño  de conieticlos  más  im
portantes,  lo mismo  en  tiempo  de  paz  que  de  guerra.

El  estudio  de  las  organizaciones  de  las  tropas  de  ingenieros  ha
sido  igualmente  objeto  de  un  minucioso  exairien y  de  una  exposición
detenida,  examen  y  exposición  que  abarcan  desde  que  por  primera
vez  aparecen  estos  elementos  militares  en  1802, hasta  el  nioniento
actual,  refiriendo  sucesivamente  las  vicisitudes  porque  han  pasado
hasta  llegar  á constituir  los  diversos  cuerpos  especiales  en  que  las
tropas  se  pueden  considerar  divididas,  por  el  peculiar  cometido  que
cada  uno  desempeña.  Así  vemos  que  en  1860 se  creó  el segundo  re
gimiento  y  que  hasta  catorce  años  después  no tuvo  vida  orgánica  el
regimiento  dé  pontoneros,  aunque  existieran  ya eii el Cuerpo  los  ele
mentos  necesarios  para  el desempeño  de  las  importantes  funciones
que  le  están  encomendadas.

La  organización  de  la telegrafia  militar de  España  ha  siclo también
objeto  de  un  mjnucioso  examen,  así  como  la de  las  tropas  afectas  á
este  servicio,  que  hoy  formarán  el batallón  llamado  de  telégrafos.  El
centro  electrotécnico  y  sus  aplicaciones,  la  Escuela  general  Central,
la  red  t&egráfica  de  Madrid  y  la óptica  de  España,  el  servicio  cadii
telegráfico  militar,  el  ciclismo  y  el ‘automovilismo,  aparecen  de  igual
modo  tratados  con la  amplitud  necesaria  para  que  sea  fácil, formar
idea  de  su  desenvolviniiento  progresivo  y  cte la  importancia  del ser
vicio  que  prestan  al  Eército  en tiempo  de  paz  y del que  están  llanía—
dos  á prestarle  en  tiempo  de  guerra.

Las  mismas  consecuencias  se  deduceii  al leer  el  -capitulo  coiisa
grado  al  batallón  de  Ferrocarriles,  que  tiene  su  origen  en  las prinle
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ras  ftopas  ha luengos  años  dedicadas  á esta  importante  especialidad.
Organizada  actualmente  esta  fuerza  cual  corresponde  á la  importair—
cia  del  servicio  que  desempeñan  y del  que  están  llamadas  á  desem
peñar,  nada  unís justo  que  prestarles  en  el  estudio  histórico  del
Cuerpo  la atención  qae  merecen,  ni iiada  más  natural  que al hablar  de
ellas  se  haga  referencia  del  material  y  vías  férreas  que  poseen  los
ingenieros  miiitares  y  de  las  escuelas  prácticas  donde  el  personal
destinádo  ú  este  servicio  adquiere  previamente  los  conocimientos
necesarios,  para  el  manejo  y  utilización  oportuna  de  los  medios  con
fiados  í  sri pericia  y  l  sir celo.

De  igual  modo  interesantes  é  instructivos  son  los  capítulos  rete—
i-entes  ú. la  aerostación,  á  los  paoiiiares  militares,  (t. la  brigada  topo—
gráfica  de  ingenieros,  á los  trabajos  que  ha  ejercitado  y  que  ejercito,
4  los  uniformes  y banderas  de  las  tropas  y á  las corbatas  que  osten
tan.  Cori  los  anteriores  concurren  ¿i  formar  el  segundo  tomo  del
libro.

Aunque  el  apuntamiento  hecho  de  ellos  permite  formar  idea  de
la  magnitud  é importancia  de  la  labor  realizada  por  las  persois  que
han  tenido  á su cargo  la honrosa  misión  de  redactarlo,  no basta,  segu—
raniente,  para  penetrar  en  la  esencia  íntima  de  esta  obra  colosal  iii
para  apreciar  con  toda  exactitud  las  enormes  dificultades  que  han
tenido  que  vencer  para  llevar  ñ la práctica  un gran  pensamiento,  que
al  fin se  ve  coronado  por  el  éxito  de  la  manera  más  brillante  clue
puede  inlaginarse.  Para  confeccionar  el  libro  las artes  tipográficas
han  sido  puestas  á  contribución  con  singular  acierto  y  notable  es
plendidez  y á una impresión  esnieradisiiua  que  por  sí solabasta  para
despertar  la atención  del  lector  y  granjarse  su  benevolencia,  se  han
unido  centenares  de  magníficos  grabados  que  aumentan  de  una nra—
nera  extraordinaria  el  valor  intrínseco  (le  la  obra  y  contribuyen  á
darle  el  carácter  monumental  á que  se  hizo  referencia  al prinCipio de
esta  ¡iota bibliográfica.

Compendio histórico del Cuerpo de Ingenieros del Ejercito.

La  Comisión  encargada  de  redactar  los  trabajos  que se  han esti—
maclo  oportunos  para  conmemorar  el  segundo  centenario de  la  crea
ción  del Cuerpo  de  Ingenierosdel  Ejército,  ha  tenido  la  feliz idea  de
publicar  un  compendio  histórico,  dedicado  á las  clases  é individuos
de  tropa  del mismo,  en  el qrie  de  niaiiera  breve  y adecuada  se  ponei
de  nnaiiifiesto la  infinidad  de  hechos  dignos  de  eterna  renombranza.
tealizadas  por la  Corporción  durante  los  dos  siglos  que  cuenta  de
existencia.

Como  acertadannéute  se  hace  constar  en  la  introducción  ó  prólo
go,  tau acertada  medida  tiene  por  fin  fijar, con caracteres  indelebles,
cxi  el  ánimo  de  las  clases  é  individuos  del  Cuerpo,  el  alto  espíritu
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militar  y patriótico  que  siempre  ha  servido  de  ilorilla  á  las  deternO—
naciones  de  un organismo,  cuyo  distintivo  es  una torre  herñldica  de
plata  ceñida  por  dos  ramas  cte laurel  y  plata,  simbolo  de  la  gloria  y
de  la fortaleza  y por  emblema  ideal  la  palabra  <Lealtad>’, profunda—
iiieiite  arraigada  en  el alma  de  la  Corpor?ción  y  saticionada  por  los
hechos  acaecidos  eii  el  transcurso  de  los  doscientos  últimos años;
emblemas  y  símbolos  que  se  han  mantenidO  incólumes  á  través  de
las  visicitudes  históricas  que  han sufrido  la  Patria  y  el  Ejército  en
ese  lapso  de  tiempo,  por  la compenetración  de  ideas  y  sentimientos
que  constantemente  ha  existido  entre  todos  los  que  han  concurrido

 formar  el Cuerpo  de  Ingenieros  militares,  y  de la  que han  de  mani—
festarse  orgúllosos,  aún  después  de  separados  del servicio  ativo  de
las  armas,  las clases  é individuos  de  tropa  que  un  día  vieron  ador—
itadaS  las  prendas  de  su  unifortite  con  los  castillos  y  laureles  emble—
inaticos.

El  folleto,  resumen  de  la  historia  militar  de  España,  en  los  siglos
XVIII  y XIX, abarca  en  su  conjunto  los  inniunerables  actos  dignos
de  eterno  recuerdo  realizados  por el  Cuerpo  de  Iugenierós  desde  su
fundación  hasta  el  cija, expuestos  ea  capítulos  que  sucesivaniente
coniprendeu  desde  el  11 de  Abril  de  1711,  fecha  de  la  creación  del
Cuerpo,  hasta  la guerra  cte la Independencia;  los  servicios  prestados
durante  ella,  y los  correspondientes  al  periodo  de  tiempo  niediado
entre  la  tetituinación  de  esta  guerra  y  la  llantada  cte los  siete  años;
durante  ella, entre  ella y  la de  Africa;  desde  comienzo  cte  esta  cani—

paña  hasta  1872; en  la  guerra  carlista  cte Cataluña;  en  la del Norte; en
la  Isla  cte Cuba;  en  Filipinas; la  recompensa  otorgada  al  reginiieiito
cte  pontoneros,  y  por último,  la campaña  cte Melilla.

Como  fúcilmente  puede  verse  leyendo  estos  diversos  capítulos,
las  clases  € individuos  de  tropa  cte Ingenieros,  han  contribuido  çon
su  abiiegación,  fidelidad,  disciplina,  lieroismo  y  deniñs  virtudes  mili—
tares  ñ  cimentar  y  acrecentar  la  reputación  del  Cuerpo.  Nada mñs
Insto,  por  lo tanto,  que  hacerlo  constar  de  una  manera  perdurable,
que  al mismo  tiempo  le sirva  cte vanagloria  y  de  recuerdo,  fines  per
seguidos  y  realizados  al  escribir  este  interesante  € instructivo  resu—
maen de  umia historia  gloriosa  y memorable.

Catálogo del Museo de Ingenieros del Ejército.

Coincidiemiclo con  el  segundo  centenario  de  la  creación  del  Cuer
po,  los  Ingenieros  del  Ejército  han publicado  el  catñlogo  cte  su Mu
seo,  cuyos  orígenes  y  desarrollo  se  especifican  y  detallan  ecu un Pró
logo  escrito  por  el  coronel  director  del  mismo,  D.  Jacobo  García
Roure.

Esmeradamente  impreso  y  enibellecid6  con  multitud  de  excelen
tes  fotograbados,  el Católogo conipreude  4.002 objetos  diversos,  tumios
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de  carácter arqueológico pertenecientes  á la  antigua  Tiberia,  O Clii—
nia  y  otras  ciudades  de  la  antiguedad;  otros,  relfitivos  á  armas  y
iijáuínas  de  guerra  usadas en  distintos  paises  y  épocas;  otros, O
útiles  y  herramientas de zapador y  minador y aparatos para el servi
cío  de las variasobras  y oficios.

Convenientemente ordenados y distribuidos,  según las provincias.
de  donde proceden, se  encuentran los ejemplares de los  nateriales
empleados por los ingeili eros en las construcciones, los  modelos es
tereotófnicos  de  la  piedra  y  del hierro, los  de los elementos constitu—
tivos  de la construcción, los  (le diversos edificios éiviles  y  militares,
obtas  hidráulicas, puentes, fortificaciones de campaña, obras para el
ataque  de plaza, de sistemas de fortificación antiguos y  modernos, (le
plazasfuertes,  castillos, baterías de costa y  relieves  topográficos, y
en  una sección titulada  «Modelos y objetos varios», se encuentra re
producido  por medio de  tui  excelente fotograbado, el  instrumento
que  utilizó  D. Jorge Juan para  medida del arco del  meridiano en el
Perú,  yse  coñsigna que posee el Museo el nivel  de perpendicular y
anteojo  que también utilizó  aquel ilustre  marino en  dicha operación..

La  sección de objetos  históricos comprende banderas, estandar
tes,  cuadros  con los nombres de los ingenieros muertos en campaña
y  cori los de los ingenieroscélebres;  uniformes, p!ánchas conniemo—
rativas  de hechos gloriosos  realizados por individuos  pertenecientes
al  Cuerpo, armas é insignias que usaron jefes  ilustres, mcdallas, di
plomas é infiñidad de objetos más dignos de ser conservados por st!  -

valor  intrínseco ó por  Su iniportancia histórica.
Por  último,  el Catálogo  presenta nunierados un  considerable nú

mero de modelos y  objetos varios (le carácter científico y militar,  ma
pas,  planos, vistas panorámicas, fotografías y  dibujos ejecutados por
los  alumnos de la Academia, cuya simple  enumeración, unida á la de
los  modelos y objetos á que  antes se ha hecho referencia, ¡erniiten
formar  idea de la gran suma de trabajo realizado por los encargados
de  confeccionarlo y  de la valía é importancia del Museo  de  Ingenie
ros  del Ejército.

Catálogo de la  Biblioteca de Ingenieros del Ejercito.

Al  mismo tiempo que los trabajos anteriores y con objeto de con
memorar  también el segundo centenario de la creación  del Cuerpo,.
los  ingenieros militares han publicado  recienteniente el  catálogo de
Sir  biblioteca, establecida en el Museo  del Cuerpo, por  disposición
del  Inspector  general, Zarco  del Valle, el 22 de Septiembre de 1843
concurrieron  O formarla el Archivo  y el  Depósito  Topográfico y, so
bre  esta base, se han ido acumulando los valiosos materiales que hoy
la  constituyen, habiendo obtenido un fomento rápido, no sólo por las
adquisiciones  que se han  hecho y  los  regalos que ha recibido, sino.



BIBLIOGRAFÍA                  1005

por  haberse  incoporado  á ella,  en  distintas  épocas,  las bibliotecas  de
l;i  Subitispección  de ingenieros  de Castilla  la  Nueva  y de  Guadalajara,
parte  de  las  existencias  de  la  libreria  Venal,  buen  número  de libros,
planos,  memorias  y  documentos  del  Negociado  de  Correspondencia
extranjera,  los  del Archivo  de  la  Dirección  general  del Cuerpo,  8.438
planos  de  la  Sección  de  ingenieros  del Depósito  Topográfico  de] Mi
nisterio  de  la  Guerra,  y una  valiosa  colección  de  documentos  copia-
dos  cii los  Archivos  de  Simancas  y  de  Indias.

El  cabílogo,  al  que  precede  utr reglamento  para  el  servicio  de  la
Biblioteca,  aprobado  en  15  de  Febrero  último,  se  halla  dividido  cii

diez  secciones,  que comprenden  sucesivamente  las obras  generales  de
Filosofii,  Ciencias  sociales,  LiteTatura, Arte  militar,  Mateniáticas.  As—
r  momia,  Geodesia,  Ciencias  físico—químicas,  Ciencias  naturales,

Agrici  Itora,  Medicina,  Ingeniería  civil,  Ingeniería  militar,  Arquitectu
ra,  Construcción,  Geografía  é Historia.  Ademiís contiene  vario  apéii
di  es  en  los  que  se  especifican  los  documentos  copiados  en  los  Ar
chivo  .,  la  colección  de  documentos  inéditos  relativos  á la  batalla  de
Lepanto,  sacados  del  Archivo  de  Siniancas,  la  clasiticación  de  los
mañas  y planos  existentes  en  la Biblioteca,  y la relación  de  las  revis
tas  .ue  en  ella  se  reciben.

El  Catálogo,  que  termina  con  el  Indice  de  Autores,  representa  en
su  conjunto  y  eii sus  detalles  un  trabajo  colosal,  que  Ita  sido  llevado
á  feliz término  de  una  manera  plausible,  por  el Coronel  Director  de
la  Biblioteca  y  del Museo  y  personal  encargado  de  secundarle  en  tan
iniportaiite  y  laborios  tarea.

Précis  de Telegraphia sans I,  porJ.  Zenneck; traduit  de  l’allemand por
P.  Blanc hin,  O.  Guéradr,  E. Picot; ofíiciers  de  Marina.

Es  esta  obra  un  complemento  de  las  oscilaciones  electromagné
ticas  y  telegrafia  sin  hilos  del  mismo  ilustre  autor  Zenneck,  profesor
de  la  Escuela  técnica  superior  de  Brunswick.  Dada  su  procedencia
es  excusado  el  elogio  de  esta  obra,  tan  recomendable  á  los  técnicos.
Aunque  para  su estudio  no  se  necesitan  conocimientos  matemáticos
extensos,  no podrí  coniprenderse,  á nuestro  juicio,  sin  previa  taimO—
liariazación  con  la teoría  fundaniental  de  la propagación  de las  ondas
elect:on  agnéticas.  El estudio  de  los  campos  de  éstas  en  todo género
de  osciladores  y las  formas  que  afectan  en su  trasmición,  á distancia
del  punto  cte  origen,  es  parte  interesantísima  del  libro,  para  el  que
gusta  de  penetrar  en  el  coiiociminto.  íiitiino  de  estas  cuestiones.

El  índice (le  la obra  es  el siguiente:
CAPITULO  1.—Excitación de las ocilaciones  propias.—Frecuen

cia.—— Amortiguamiento.
CAP1TULO  11.—Osciladores abiertos.—Oscilador  lineal--Relacio

nes  generales  de  los  osciladores  abiertos.—Osciladores  complejos.
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CA.PITULD  111.—Circuito cte corrieijte alteri!ativa de alta  frecuen—
cia.—Resistencia y  coeficiente  de  auto-inducción.—Medida  de  la co
rriente.

CAPITULO  IV.—Sistenias acoplados.—Oeneralidades.—Acopla
mietito  flojo  de osciladores de  oscilaciones aritortiguadas.—Acopla
miento estrecho de sistemas concordados de oscilaciones amortigua
(las.—Acoplanhiento cte sistemas de oscilaciones no amortiguadas.

CAPITULO  V.—Curvas de resonancia.—Medida de la frecuencia
por  la resonaucia.—Utilización (le  Li  resonancia para el estudio  de
los  condensadores.—Uti!izacióii de las curvas de resonancia para el
estudio  (le los sistemas acoplados.

CAPITULO  VI.—La  unlena.—Diferentes  clases  de  antenas.—-
Toma  de tierra.— -Amortiguamientci de las antenas.

CAPITULO  VII.  — Emisores  de  oscilaciones amortiguadas—Di
ferentes  disposiciones.—Realizaciómi técnica de los emisores.

CAPITULO  •V11l.—Emisores por  excitación, impulsión  y  oscila
ción  no amiiortiguadas.—Femiówenos en el  método del arco luminoso.

CAPITULO  IX.—Propagacióu de las otidas por la superficie de la.
tierra.—Las  omidas encima de uit suelo hotnogétieo, plano ó  esférico.:
Las  ondas encima  de  un  suelo  accidentado ó  no  homogéneo—Itt—
fluencias  atmiiosíéricas sobre las ondas.

CAPITULO  X.—Detectores de  ondas.—Detectores inagné.ticos.
Contactos  ¡niperfectos.—Detectores eléctricos.—Generalidades so
bre  los clctectores.—--Aparatos para la recepción de telegramas.

CAPITULO  XI. Receptor  printiti yo de  Marconi. —Receptor para
telegrafía  sintonizada con oscilaciones aniortiguadas.—Receptor para
oscilaciones no amortiguadas ó excitadas por impulsión.

CAPITULO  Xl.—Telegrafía  dirigida.—Emisores para  telegrafia
dirigida.—Receptores  para telegratia dirigida.

CONCLUSIONES.—Evolucióu de  la telegrafia sin  Inlos  durante
los  años 1906, 1907, 191)8.
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RICURIIO BUTROS  TI1MPOS

BOJIIBRRDEOS DE LØRØCHE Y RRZILA EH FEBRERO DE 1860

I’ares del Jíc d  lii Escidra. Geiiend Fxuo. r.  1). .los lusLiHo.

L  Comandante  general  de las fuerzas nava

les  de operaciones sobre la costa de Africa
dice  al Ministerio de Marina, con fecha 28

_______    del pasado, lo que  sigue:
  <Tengo el  honor  de acompañará  V. E. el
diario  de mis operaciones  en los días 24,
»25,  26  y 27  de  actual,  (Febrero,  86O)

>‘así corno el plano del ataque  de  los fuertes de  Larache, es
>tado  de  las municiones consumidas en  el mismo y también
‘»en  los de  Arzila,  relación  de  las  desgracias  personales  y
averias  en los cascos y aparejos.

>Telegráficarnente tuve  la honra  de  decir  á �  E. mi sa
lida  para el Océano, los ataques  á los dos citados puntos,  ‘
que  me decidía  á  seguir  á  Rabat, á  pesar de ser  desfavora
»bles  las circunstancias.

»Ayer  tarde, desde  este  punto; noticié á  V. E: mi llegada
»y  las causas de  mi regreso,  sin  haber  ido  antes  á  Rabat.
»En  mi expresado  diario verá V. E. las malas circunstancias
»con  que  sostuve el ataque de Larache, habiendo  visto prác

Tor.ío LXVII:                                             f5



1008             JUNIO 1911

»ticaniente  lo difícil que  es  operar  en la costa  del  Oeste  en
»la  estación de invierno, porque  la gran  mar  del  Noroeste
»no  cae aunque  cesen los  vientos  desde  este  rumbo  hasta
»los del Sudoeste.

»V.  E. comprenderá  que  me  ha  contrariado en extremo
»verme  obligado  por  circunstancias  muy  insuperables  á

»prescindir  del  ataque á  Rabat. Por  dos veces tuve  mi rum
»bo  en aquella dirección  y  dos  veces me forzó el tiempo  á
»variar.

»La  fuerza de Larache  la he calculado en 30 ó  35  caño
»nes  del calibre de 36 ó  de  18,  y  en  11, también  de varios
»calibres, la de Arzila.

»Tal  vez no  faltará quien  juzgue que  no  debí emprender
»el  ataque con  ha mar  del  Noroeste  que  tuve  en  Larache;

»pero  yo  consideré  de mi deber verificarlo, aunque  aquella
»circunstancia  me  colocara  en  condiciones  desventajosas,
»ara  que  tuvieran  principio  las  hostilidades  marítimas  in
>‘mediatamente después  de  romperse  las  negocaciones  de
»paz, no  considerando  conveniente  retirarme de la vista  del
»enemigo  sin batirlo, y porque, 3eglín la opinión  de los dos
»prácticos  que  tenía á  bordo, seria muy difícil  hallarlas me
»jores  en la presente estación.

»V.  E. sabe que  el  23 fué cuando se celebró la conferen
»cia  entre  el Oeneal  en jefe del  Ejército de Africa y Muley-.
»Abbas  que  manda  las tropas enemigas, y á  las 36 horas  te
»nía  yo la  honra  de  estar batiendo á  Larache en el Océano,
»distante  32 leguas  del punto  de las conferencias á que  asis
»ti,  y con buques  que  se  preparaban  aguantar  un  tiempo
»cuando  les di la  orden  de salida.

»Debo  manifestar á  V.  E.  haber  conseguido  el  objeto
»que  me propuse,  pues  no  obstante  las  desfavorables  cir.
»cunstanci•as en  qu  me hallé al’ frente de Larache, acallé sus
»fuegos  y  causé estragos  en la población,  siendo  muy con
»siderables  los que  sufrió Arzila,  cuyos  habitantes  salieron
»en  masa de  la población..

‘Por  último, Excmo. Sr., tengo  el» honor  de  manifestar
»á  V. E. lo altamente satisfecho que  me  hallo  del valor, dis-.

U
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»ciplina  y entusiasmo de  las tripulaciones de  los buques, en
.las  dos operaciones que  he llevado  á cabo, que  conceptúo
sumamente  honrosas  para  la  Marina. En  ellas  he  sido  se

»cundado  por  los comandantes y oficiales de los buques,  así
»como  por  todos  los demás  que  se  hallan  más  inmediata
»meiite  á  mis órdenes,  en términos que  nada me han  deja
»do  que  desear.

»Con  la expresión  de un  profundo respeto ruego á vues
»tra  excelencia se sirva  elevar á  los  pies  del Trono  de  su
»majestad  la  Reina nuestra  señora  los resultados  obtenidos
.en  Larache y Arzila, que  tengo la honra  de  ofrecerle  como
«testimonio  de  adhesión á su real  persona, y en mtiestra del
»ardiente  deseo  que  abriga  la  Marina  por la gloria  de  su
»reinado.

Diario  de las  operaciones  que se citan  en el anterioroficio.

DÍA 24  AL 25  DE  FEBRERO

Se  hallaban fondeados en  la 1ahia  de Algeciras con vien
to  al  E. fresco y sobre dos y tres anclas los buques  siguien
tes:  navío  Reina  Isabel  II,  vapor  Isabel  II,  fragata  Cortés,
corbeta  Villa de Bilbao y vapor  Colón:

En  Puente  Mayorga, fragata Blanca, vapor  Vasco Núñez
de  Balboa,  vapor  Vulcano, goleta  Céres, goleta  Edetana  y
goleta  Buenaventurada.

A  mi llegada á Tetuán  puse la señal de dar  la vela, y sin
embargo  de tener  todas sus lanchas en  el agua  y los  incon
venientes  del viento y mar  para  las maniobras,  al medio día,
es  decir,  á las cuatro  horas de  puesta  la  señal, se  hallaban
ya  todos  en movimiento.

Los  vapores Isabel II,  Colón y  Vasco Núñez  tomaron  de
remolque,  como  estaba  prevenido  de  antemano, al  navío
Reina,  fragata  Cortés y corbeta  Villa de  Bilbao,  practicán
dose  todas las operaciones  con  una  actividad digna de  elo
gio.  Los buques formaron  en dos columnas,  y en  este orden
me  dirigí  á franquear  la bahía  de Algeciras. A las  tres de la
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tarde,  libre  de  puntas, hice  rumbo  al  O.  NO  para  des
embocar,  ganando  sobre  la  costa de Africa. Los remolcado
res  llegaron  á  un andar de  cinco millas con el  viento fre&co
en  popa  á excepción de  Vasco Núñez  que sólo arrancó  cua
tro  á  la Bilbao en las mismas circunstancias. En el estrecho
viento  al E. fresquito y mar  llana. A  la  una  de  la noche  es
taba  sobre  el  cabo  Espartel y  goberné  á  longo  de  costa.
Desde  que  estuve al  O. del  cabo se llamó el viento al NE. y
empezó  á sentirse mar  del NO. Experimenté fuertes  corrien
tes  al  O. que  me  obligaron  á enmendar  el rumbo más  al
Sur.  Amanecí en  el  paralelo  de  Arzila, y á  las  ocho de  la
mañana  avisté  la  población de  Larache, á cuyo fondeadero
me  dirigí.  Llamó á  esta hora  el viento al SE. flojo y aumen
tó  la  mar del  NO.  Dí  por  telégrafo  la  orden  de acoderarse
en  una  línea NL—SO.  por  las siete ó nueve brazas, ocupan
do  la cabeza SO.  la fragata Princesa de mi insignia, y segui
damente  el Reina, Blanca,  Bilbao y  Coités con sus  vapores
remolcadores.  Los otros  buques  debían  flanquearse sin  dar

fondo.
Para  que  esta línea  quedase  en  la posición  que  me  ha

bía  propuesto  (véase el plano  adjunto) me  adelanté  con  la
Princesa  á  colocarme convenientemente, lo que  conseguí  á
las  once y  cuarenta  minutos de la  mañana,  en  que  quedé
acoderado,  recibieno,  desde  las once y veinte en que  estu
vo  á tiro,  el fuego del enemigo. Para  ocupar  mi  puesto con
la  Princesa  tuve  que  costear  muy  atracado á :a  barra, que
estaba  completamente cerrada, tomando posición en las ocho
brazas.

Tan  luego  como estuve acoderado,  rompí  el fuego  con
tra  las dos baterías que  al Oeste de  la población,  y hastá las
doce  éstuve batiéndolas ólo,  pues para  marcar bien  la línea
á  los otros buques  me adelanté bastante espacio, empleaiido
todo  el andar  de la P,incesa,  muy superior  al  de  los remol
cadores  y remolcados.

Durante  este  tiempo  había  ido  entrando  mucha  mar
de  leva  que  aumentó  en  gran  manera  al  acercarme  á  la
barra.
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DÍA 25 AL 26

Al  medio día tomaron  su  puesto el Isabel II  y  el  Reina
y  seguidamente  la  Blanca,  verificándolo  POCO  después  la
Cóites y Bilbao  con SUS remolcadores  y los  buques  sueltos

eran  el  Vulcano, la Céres, la Buenaventura y la Edetana,
rompiendo  todos el  fuego según  iban  ocupando  sus  posi
ciones.  El espacio reducido  en  que  se  maniobraba,  la  mar
gruesa  de  través y lo largo  de los remolcadores  dificultaban
la  operación de acoderarse los buques;  pero  sus  omandan
tes  maniobraron  á  mi  entera  satisfacción,  ocupando  sus
puestos  con  pericia bajo  el  fuego  de  las  baterías  enemigas,
á  distancia  de unos  cuatro  cables  de  ellas,  y lo  más inme
diato  posible todos los buques.

Acoderados  como nos hallabamos en una línea NL --SO.
la.  mar  gruesa  del NO.  era completamente de través,  y  los
balan  ces violentos no  permitieron  al Reina  hacer uso de su
primera  batería.  La  Córfes y  Bilbao  sólo  pudieron  hacer
con  sus  baterías  bajas  la  cuarta  parte  de  los  disparos
que,  con  las del alcázar  y  castillo, tocándose  en  los  demás
buques  la  misma  dificultad.  Sin,  embargo  de  todo,  el
fuego  se sostuvo muy vivo y se  logró  acallar el  del enemi
go,  que  sólo hacía sus disparos cuando  los repetidos  balan
ces  hacían cesar algo  el  de los buques.  Estos  se  batían  en
tan  malas circunstancias como lo hubieran  hecho en  la mar
corriendo  un  tiempo. El  manejo  de  la  artillería  con  tales
condiciones  honra  sobremanera á  los equipajes, que  se  con
dujeron  con  la  mayor  pericia  y  llenando  cumplidamente
mis  deseos, á  pesar  de ser en su mayoría gente recien entra
da  en el servicio. A las doce  y  cuarto se llamó  el  viento  al
SO.,  que  aunque  flojo,  por  el  cariz  y  la  opinión  de  los
prácticos,  me inspiró  desconfianza y me hizo comprender  la
urgente  necesidad de poner  á salvo del  temporal que podría
sobrevenir  á  los buques  remolcados, que hubieran  quedado
muy  comprometidos con  el viento de travesía. Continué, sin
embargo,  el  combate hasta  la una  y veinte en  que,  aumen
tanido  la mar  por momentos, y  siendo  por  tanto,  más vio-
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lentos  y repetidos los balances,  hice señal de  levar  y  dar  la
vela  por considerar  taiiibién  cumplido  el objeto  del ataque.
La  maniobra indicada fué ejecutada por  todos con inteligen
cia,  sin dejar de  hacer fuego mientras mareaban, demostran
do  el Comandante  del navío Reina  en  esta  ocasión la justi
cia  del concepto  que  disfruta  como  hombre  de  mar.  Los
enemigos  jugarían  de 30 á  35 cañones,  bien  servidos según
sus  punterias.

A  las dos de la tarde  concluyó el combatd, y  ordenando
la  misma formación de dos columnas, goberné  al  NO. para
franquear  de la costa á  los  buques  que  carecen  de  movi
miento  propio.  La nvr  era tan  tendida á las cuatro de la tar
de  como la había  experimentado sobre  Larache á  las dos, lo
cual  me demostró  que  había  permanecido  acoderado  hasta
el  momento  que  fué posible.  Tuve  en  este  buque  un  cabo
de  mar  muerto y  ocho individuos  más entre  heridos  y con
tusos.  En los  otros buques  hubo  algunos  de los últimos,  de
biendo  ser amputado  de  una  pierna  un  herido  del  navío
Reina.

Ha  sido inmejorable el comportamiento  de  las  dotacio
nes,  á  las que  ha dado  un  ejemplo  digno  de elogio  sus  co
mandantes  y  oficiales. El primer maquinista de  la  Princesa
Mr.  John Palmer,  después de fondeado  y  acoderado  el  bu
que,  pidió y obtuvo  permiso para  manejar  un  bombero  de
la  batería.  El teniente de navío de ingenieros, Sr. Blanco, es
tuvo  siempre  en puesto  de honor.

Con  las apariencias del viento al  O.  y  la  gran  mar  de
leva  del  NO.  juzgué  indispensable  navegar  hacia el  Estre
elio,  y lo hice así  por  la noche,  notando,  según  ganaba  lati
tud,  que el  viento rolaba  al  N. y NL

Nallándome  en  la  anianecida  sobre. cabo  Esparte!  con
viento  a! ENE. y  menos mar  del NO., determiné  hacer rum
bo  al S. para batir los fuertes de la poblacion de  Arzila, cuya
operación  dispuse  fuese  por  contramarcha,  formando  una
línea  de  las dos columnas y dejando  para  flanquear  las  ti-es
goletas  de  hélice y el  vapor  Vulcano.
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DÍA  26  AL  27

formada  á  las  doce  la  línea de  combate,  quedando  á
barlovento  los cuatro buques menores flanqueadores, gober
lié  á  atracar  los  arrecifes  que  á  dos  cables  despide Arzila,
marchando  á la cabeza con  la  Princesa de  Asturias  por  un
braceaje  de 7 ‘.  á  ocho brazas.

A  las doce y cincuenta y cinco  minutos recibí los prime
ros  tiros  del enemigo.  A la  una y dos  romoí  el fuego, per
maneciendo  en él por  espacio de  doce  minutos  con  la má
quina  parada y la salida que  conservaba el buque.

Me  siguieron  la Blanca,  el Isabel II con  el navío Reina,
el  Colón con  la Cortés y  el  Velasco con  la  Villa de Bilbao,
colocándose  al  N. los  flanqueadores, que  con  granadas  hi
cieron  un  vivo fuego durante  dos  horas y media.

Todos  los buques repitieron  este  movimiento  dos veces
más,  y á  las tres y quince  hice cesar el fuego después  de ha
ber  causado mucho  daño á  la población, en la que  se decla
raron  algunos incendios, de  haber apagado el fuego del ene
migo  que  sostuvo al principio  con  11 cañones y arruinando
con  destrozos  visibles un  torreón  y las demás murallas. Los
habitantes  abandonaron  la población.

A  tres  millas de Arzila llamé á  bordo  á los  comandantes
para  coordinar  el ataque  á Salé y Rabat, dándole  instruccio
nes  convenientes  para  maniobrar  en  caso  de  cambio  de
tiempo;  á las cinco  de la  tarde  mandé á  Cádiz laBuenaven
tura  á  que  remediase las averías  de sus colisas y llevara no
ticias,  y poco después envié así  mismo, al  Vulcano, que  ha
bía  partido el bauprés y el mastelero de velacho en un  abor
daje  con  la  Bilbao,

Al  anochecer. estaba el  viento al  NE. flojo y  había algu
na  mar  del NO., seguí al S. no obstante  deseoso de  atacar á
Salé  y Rabat  á  pesar  de estar convencido, de  que  por  poca
que  fuese la mar en  el paralelo  de  Espartel  ó  Arzila, sería
muy  grande  en  Larache y mayor  aún en  Rabat.

A  as  nueve de  la noche  aumentó  considerablemente  la
mar  de leva y entabló  el viento al  NO.  fresquito.  No  quise
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aún  desistir de  la  expedición  á  Rabat, pero  viendo  que  á
eso  de  las once era la  mar  siempre  tendida y  el viento  de
afuera,  y que  si esperaba más  tiempo  podia llegar  el  caso
de  no  poder  los  remolcadores sacar  á  barlovento  á los  re
molcádos,  hice  sei’ial de  rumbo  al  N.  En  esta  posición y
arreglado  á  tres millas el andar  de la Princesa, tuve  que pa
rar  frecuentemente para  aguardar  al  Vasco Núñez  que  ape
nas  arrancaba  dos  ruillasá  la  Villa de Bilbao y al Isabel  II
que  apenas llegaba á hacer  andar tres  al navío  Reina, con-
venciéndome  prácticamente de  que,  por poco  que  fuese  el
viento  de proa  y la  mar que  se experimentase, serían  inúti
les  los esfuerzos  de los  comandantes  de  estos vapores para
sacar  avante á  sus remolcados.

Amanecí  18 millas al OSO.  de cabo Espartel, y montán
dolo  á  las once me  dirigí á  Algeciras,  donde  he  fondeado
con  todos los buques á  las seis de  la tarde.

Al  concluir el  diario de mis operaciones, debo dejar con
signado  que  estoy  plenamerit  satisfecho  del  inmejorable
comportamiento  de los comandantes,  oficiales y tripulacio
nes  de  todos los buques y  del  de  los  jefes y oficiales de la
Plana  mayor  de  la división, lo cual he dispuesto se haga  sa
ber  en  la orden  del  día.

A  bordo  de  la fragata  Princesa de  Asturias  en  la  bahía
de  Algeciras, 26 de  Febrero de  1860.—José María  de Bus-
tillo.

RELACIÓN  DE  LOS MUERTOS  Y  HERIDOS  HABIDOS  EN  EL  BOM

BARDEO  DE  LA  CIUDAD  DE  LARACHE  EL  25  DE  FEBRERO

DE  1860.

Fragata  «Princesa  de Asturias)).

Grumete,  Vicente Salgado,  muerto;  cabo de mar, Vicen
te  Ripoll, herido;  ordinario,  Antonio Manen, herido; grume
te,  Jaime Linares, herido;  grumete,  Bartolomé Zaragoza,  he
rido;  soldado, José Casal, herido;  soldado,  Miguel  García,
herido.



RECUERDO  DE  OTROS  1IEMPOS        1015

Navio  «Reina Isabel  II».

Soldado,  Francisco Serón  Fuedes,  herido; marinero  pre
ferente,  José  María  Suarez,  contuso;  marinero  preferente,
Francisco  Conde,  contuso.

Fragata  «Blancaz.

Segundo  carpintero,  Gabriel  Cervantes, contuso.
A  bordo. de la fragata Princesa  de  Asturias,  28 de Febre

ro  de  1860—José María de Bustillo.

[STADO  GENERAL  DE  LOS  PROYECTILES  CONSUMIDOS
POR  LOS BUQUES  EN  LOS BOMBARDEO5  DE  LARACHE  y  ARZILA

Larache.        Arzila.

B  U Q U  E S                                              TOTAL
Granadas.  Balas.  Granadas.  Balan.

Navío Reino  D.  Isabel  II    64    235    97    465    861
Fragata  P. de  Asturias»     389    62    229    680
Idem  Blanca54    247    45     175    521
Idem  Cortés23     142    32    160    357
Vapor  Isabel  II49      9    49      7    114
Idem  Colón8      5    13     16    42
ld.Vasco-Núñezde  Balboa   12     25    17     39    93
Corbeta  Villa  de  Bilbao    68     110    76     137    391
Goleta  Céres9      7    31     84    131
Idem  Edetana4     16    36     70    126

TOTALES....  291  1.185  458  1.382  3.316

No  se  han  recibido  los  estados  del  vapor  Vulcano  y  de

la  goleta  Buenaventura.

La  artillería  de  los  buques  es  de  los  calibres  de  á  32  y  68.

ll  navío  Reina  tiene  unos  pocos  cafiones  de  á  56.

RELACIÓN  DE  LAS AVERIAS  SUFRIDAS  POR  LOS  BUQUES

EN  LOS  BOMBARDEOS  DE  LARACHE  Y  ARZILA

Fragata  Princesa  de  Asturias.—Seis  balazos  en  el  bosta
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do  de babor.  Otro en  el peno! de babor  de la yerga de  trin
quete,  que  la  causó averías de consideración. Otro en el palo
mayor  á  cinco pies  de  la cubierta.  Otro  en el quindaste  ma
yor.  Otro  en la cubierta.  Otro en el  cabillero mayor  de es
tribor.  Un barón  del timón inutilizado por un  balazo. Cinco
batiportes  de la  batetía  principal en  la banda  de  babor  he
chos  pedazos por  las balas. El jardín  de  proa de dicha ban
da  desbaratado.  Las tablas de la  batayola de la misma banda
aventadas  y  rajadas.  Diversas  maniobras  cortadas  por  las
balas.

Fragata  Blanca.—Diversas  averías  de  poca  considera
ción.  Un anclote  perdido  y dos cañones  inutilizados.

Fragata  Cortés.—.Tjn balazo partió la  carabina  del timo
nel  que  estaba  gobernando,  desfondó  un  tablón de la  cu
bierta  y rompió  los mamparos  de la cámara  alta  y  del  jar
dín  de estribor.  Otro  balazo  cortó  la  braza  de  juanete  de
Proa.

Vapor  Isabel 11.—Un balazo  en  la  línea  de  agua  á  la
banda  de babor,  que  atravesó el  costado, cerca de las calde
ras  de popa. Otro  en el tambor  de estribor  sobre  el  cama
rote  del primer maquinista. Otro debajo de Ja escala del por
talón  de babor.  Otro  que  partió  el  motón  del  amantillo de
babor  de  trinquete  y astilló el botalón  1e ala. Otros  tres que
rompieron  alguna  cabullería.  Y  otro  en  la yerga  de gavía
cerca  del penol de estribor.  Tres botes tuvieron  algunas li
geras  averías, así como  a  coliza de popa que  se  descentró y
partió  el  mallete delantero.

Vapor  Vasco-Núñez de Balboa.—Averías  muy  ligeras y
de  corta entidad.

No  se tienen  noticiás de  los daños  sufridos por  los  de
más  buques de  la división.

La  mayor  parte  de  las averías  han  podido  ser  remedia
das  con  los recursos  de á  bordo.

Comandancia  gene, al de  las fuerzas  navales de  opera
nes.—Excrno.  Sr.—Tengo el  honor  de acompañar  á vuestra
excelencia  para  superior  conocimiento,  copia de  Ja  orden
general  que  he dispuesto se  lea á las tripulaciones de  los bu
ques  de las fuerzas de mi mando en  el  día de hoy.
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Dios  guarde  á V. E. muchos  años. Algeciras 29  de  Fe
brero  de  1860.—Excmo. Sr.—José  Mat[a de  Bush/lo—Ex
celentisimo  señor  Ministro de Marina.

O,den  general  del  29  de  Febrero  de  1860.—El  mayot
general  de la división.—Previene  á los comandantes  de  los
buques  que  S. E. no puede  dejar  de  manifestarles  para  que
llegue  á conocimiento de  las planas  mayores, guarniciones
y  tripulaciones,  o  satisfecho que  ha quedado  del  compor
tamiento  de  todos en  los ataques  de  la’s fortificaciones  de
Larache  y Arzila, donde, á  más del cañón  enemigo,  ha ha
bido  que  luchar  con  una  gruesa  mar  de  fondo  que  tanto
dificultaba  las operaciones; al  tener el honor S.  E. de hacer
lo  así  presente al gobierno  de S. M. se  ha  considerado  en
el  deber  de  asegurarle  que  si los  eventos de la guerra  exi
giesen  días  de mayor  prueba,  la  Reina y el  país  podían  es
tar  seguros de que  la  Marina llenará  siempre su  deber.—Es
copia.—Jose’ María de Buslihlo.
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CALDA  AL  AGUA  DEL  SUMERGIBLE  ITALIANO  «VELELLA»

3  3

-  .-              -  -  -

EL  SUMERGIBLE  ITALIANO  «VELELLA»  DESPUÉS  DE  SER  BOTADO  AL  AGUA,

MARCHA  EN  SEGUIDA  CON  SUS  PROPIOS  MOTORES
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