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PRIMERA PARTE.

CONDICIONES  NECESAflJS.

1.—El catálogo de las sustancias explosivas, en  general, es  bien
numeroso  y muy diferente  la naturaleza de estas entre  sí; pero si se
atiende  á las condiciones que deben reunir para ser empleadas corno
carga de los  torpedos y  de sus  cebos 6  artificios de comunicacion,
aquel  númeró disminuye notablemente y sólo se dispone de un redu
cido grupo,  entre el que pueden elegirse algunas sustancias adecua -

das  en todos conceptos al servicio de esta nueva arma de guerra.
11.—El conocimiento de  la  máquina llamada torpedo, o  mejor

¿icho  del efecto que con ella se  quiere producir, así  corno el de su
manejo,trasporte  6 instalacion, es suficiente para establecer las con
diciones  necesarias de las materias que nos ocupan. Entre estas on

•  diciones las hay de mayor ó menor  grado necesarias, esto es,  que la
ausencia  de unas no obliga á rechazar ciertas materias, mientras que
las  faltas de otras las excluye, 6 presenta cuando mnos  serias dificul

:.t3deS, que en iltinio resultado son otros tantos inconvenientes para
I  Servicio y ño pocas veces origen de catástrofes inolvidabli’s. Cisi

:.:»flcamOSs pues, estas condiciones en dos grados de. importancia  ni
cesidad  llamando convenientes  á las que sin riesgo ó grave ptj  Ii

 admitirse su ausencia, y denominamos iidispensab1es  á aquellaS cuya falta, aun no absoluta, impone Ja obligacion de ICCI]a7 ir
milena,  proscribiendo su aplicacion Ii los torpedos

111 —Las condiciones convenientes mas principales son  1  1 u—
‘  ‘,  Fabricacion facil, 3 ,  Trasporte seguro  La d  ccon’ii’J 1
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es  impuesta para todo material de guerras pero siempre co$icional
mente  y nunca de absoluta necesidad, pues Conocido es como axio
ma,  que,  en la guerra lo mds bueno d cualqUier precio.  La  facili
dad  en la fabricaoiofl es cOnhljCiOfl algo más imperiosa que la anterior,
pues tratándOSe de materias de mucho COnSUmO, se  encuentran en
circunstancias semejantes it la pólvora ordinaria Ó negra,  por más
que esta no sea posible fabricarla tan fácilmente como sería de de
sear,  y casi al pié de la máquina que la ha de utilizar. La tercera con—
diciofl, 6 sea el trasorte  seguro,  casi sale ya del grupo de las conve
nientes,  y  el ánimo vacila entre considératia así 6 como indiSpeflSc
ble. lo  obstante, si se tiene presente la dificultad y  poca confianza
con  que trasportan los ejércitos ciertas sustancias inflamables necesa
rias  al arte de la guerra;  si se observa que hasta en los mismos bu
ques 6 inmediatO it sus incandescentes hornos, van masas considera
bies  de carbon minera1 sucto  it combustiones espontáneas, cantida—
des más 6 ménoS grandes de esencia de trementina .6 aguarrás y, por
último,  de pólvora y otros  artificiOS, no exéntOS por  desgracia de;la
espontaneidad. de combU5tiofl, ¿qué razon queda pera calificar de. in
dispensable la condicion de trásporte seguro? Y, por otra parte, si de
considerarla así,  resultase la necesidad de  proscribir  una  sustáflcia
que  reuniese todas las otras condiciones, ¿no seria crear una dificu.il
taci para la elecciOn de las materias adecuadas it la  expIoSiOn de tor
pedos, sin motivo suficiente, cuando no se puede demostrar y por lo
tanto  es dudosa la  indispensabili  Creemos, pues, que la  tercera
condiciOfl debe considetarse tan solo de conveflie?lte  pero no por eso
dejamos de reconocer que es de tal importancia que  it veces nos ve
remos precisados it contata  como una de las indispensables en últi
mo  grado., 6 sea la primera en el órden de esté grupo.

IV .—Las condiciones indispensables más  principaIeS colocadas
tambien pór órden crecieflt 6  de menor it mayor importaflcia son:
L’,  inalterabilidad química y física;  volúniefl reducido; 3a,  apli
caciofl segura y sin riesgo, y ,  potencia esplosiva.

Respecto de la primera  debemos observar que no existe ninguna
sustancia esplosiva completamente inalterable á largo plazo, bajo 1a
influencias atmosféricas, y  que  sólo preservándolas de  estüS todo
uCfltO  sea  posible, se puede retardar su descomP05i0n1 6 cambio de
constitucion. Como ejemplo de esta dificultad, citaremos nuevamen
te  la pólvora ordinaria 6 negra, tan fácil de alterarSe por la humedad,
por  el calor y por los trasportes. Pero suponiendo que se ha preser
vado cuidadosamente de toda  causa de deterioro y que aparente men —
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te  no ha sufrido alteracion, ¿su fuerza explosiva, no disminuye con el

tiempo? ¿no es esta una alteracion, quizá en su constitucion fisca? La
inalterabilidad  que debemos exigir á la materia esplosiva de los tor
pedos  no es la absoluta, sino aquella que necesitando un  plazo bastan
te  largo para ser turbada, á pesar de las prudentes precauciones que

-    se tomen, es siempre susceptible de evidenciarse, bien por un senci
llo  ensayo químico, ó por  el nuevo aspecto que la  materia tiende  á
tomar.  Que la inalterabilidad,  en el sentido que queda admitido,  es

..   condicion indispensable, no puede ponerse en  duda;  ahora bien,  la
importancia de ella para su colocacion en este grupo es más  discuti
ble;  pero teniendo en cuenta las otras tres,  creemos acertado colo
carla  la primera, ó sea la mdnos indispensable.

La  segunda condicion es de mucha importancia, especialmente si
se  trata de sustancias esplosivas destinadas á  torpedos  movibles, ya
sean  de los trasportados 6  remolcados, 6  bien de  aquellos que por

-:cualqujer medio deban lanzarse, pues el exceso de volúmen aumenta

de  tal modo las dificultades en los movimientos de los  aparatos  su-
•    mergidos, que puede obligar á  desechar la  coinbinacion ú  conjunto

de  aquellos por las malas condiciones que fi una  de sus  partes di  las
del  agente explosivo. En los torpedos fijos los inconvenientes de  este

-género  subsisten; pero siendo más fáciles de vencer,  una  sustancia
explosiva  poco densa que reuniese, por otra parte, las tres  condicio—

nes  convenientes, siendo perfectamente inaltera6le y de una potencia
tal,  que su esfera de accion fuese muy estensa, seria, no  obstante  su
volfimen, aceptada para los  torpedos fijos con  preferencia quz:s  á
cualquier otra, y desechada forzosamente para los torpedos movibles.

La  condicion de volúmen  reducido,  aunque indispensable,  no lo es
tanto  que obligue á proscribir una sustancia que, reuniendo muchas
de  las otras condiciones, fuese no obstante de pequefla densidad. Una

-  sustancia semejante, figuraría seguramente en el número  de las ade
-cuadas  para la explosion de ciertos torpedos.

La  tercera condicion no  admite duda sobre el  arado do impor
tancia  que debe atribuírsele. para su colocacion en  la calificacion de

indispensae.  Que una sustancia explosiva sea de aplicacion segura y

sin  riesgo, es condicjon sine qua non, y esto no precisamente en  lo
relativo á torpedos, sino en cuato  se  refiere á la guerra,  d infinita—

mente  más en las guerras marítimas.
Finalmente, la potencia explosiva es tan  indispensable, que  nirl—

gima  de las que dejamos admitidas, ni  muchas otras que  pudieran

r  establecerse; la  alcanzan en  importancia ni en necesidad. ETla sala
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constituye, por decirlo así, la base principal de eleccion entre las ma
terias  cxplosibles. Cuanto mayor potencia explosiva posea una sustan—
cia,  tanto más difícil será  escluirla por la  falta de todas las  demás

La  potencia explosiva  no debe confundirSe con la ful
minante;  esta última es la tendencia que posee la materia á descompO
nerse  bruscamente, haciendo explosiofl 6  detonando por medio del
choque, chispa,.rOZamie11to etc., más 6 mános intenso;  y la primera
el  efecto de esta  descompoSiciofl súbita,  apreciado sobre los objetóS
que la rodean ó la aprisionan. Así por ejemplo, pesos iguales  de io—

 de azoe, fulminUO de plata, fulminato  de mercurio y nitro—
gticeriflC  que son sustancias colocadas por  órden  de fulnhiflaciofl,
poseen potencÍGS explosivaS en órden completamente inverso.

SEGUNDA PARTE.

-   EX4IMEN  DÉ  ALGUNAS SUSTANCLAS EXPLOSIVAS.

1.—Entre las sustancias que presentan la propiedad estallante, se
observa que las obtenidas por forrnaciOfl química lo son en  más  alto
grado que las que resultan de una reuniOn mecánica ó mezcla de suS
elementos. La combinaciotl química agrupa en cada átOflkQ  de mate
ns  los diversos elementos de su constituClOfl con una fuerza. que de
pende de las atinidades mútuas, y de la que resulta una mayor 6 me
nor  estabilidad en el compuesto. La mezcla mecánica, . por  perfecta
que pueda parecer, por íntima que se  imagine,  permite elegir,  n
átomos, por ser físicamente imposible, pero si trozos  relativamente.
considerables, en los que algunos de los elementos faltan  6  existen

en  muy escasa proporcion. De estas diferertcittS en  el  modo de  ser
resultan  diferencias muy notables en el  modo de obrar.

Las  combinaciones químicas explosibleS son más 6  mónoS esta
bles,  es decir, exigen una accion más ó mónos  íntima  que  proxoqUe
su  explosion; pero siempre ha  de ser  más  enórgica para  realizarla.
que en las sustancias que proceden de mezclas.

11.—La pólvora es, de todas las sustancias explosivas, la  de  más
antigua historia, y por lo tanto, la más conocida en sus propiedadeSen  su fabricacion, en sus defectos y én su  aplicacion. Su  composi—

cion,  obtenida por mezcla mecánica deI salitre, azufre y carbon, hace
que  su potencia explosiva no sea muy considerable; y bajo este  pufl
to  de ista,  ha tenido poca aplicaciOli á los torpedos, y  seguramente
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fo  tendrá más. La experiencia de muchos aiíos demuestra el  riesgc
que  ofrecen sus aplicaciones, su preparacion, almacenaje y traspor
te.  Su densidad es variable, segun el procedimiento de  fabricacion,
annque.se diferencia poco de la del agua en más 6 mános, y por n—
te,  el volúmen que presenta es poco menor ó mayor que el  de esta.
La  pólvora, ya lo liemos dicho, no debe tener aplicacion en los torpe
dos;  pero siendo tan conocida en todo cuanto nos interesa como ma

.teria  explosiva, nos servirá de punto de partida 6 de comparacion en
el  exámen de las que más recientemente han  ido descubriéndose.
Antes  de principiar á examinar las diversas sustancias que se presen
tan  adecuadas á la explosion de los torpedos, conviene dejar  sejíala—
das  algunas propiedades de la  pólvora, que la  hacen todavía ménos
aceptable bajo el punto de vista que nos ocupa. Estas son:

fa  Es de gran riesgo, probado por numerosos accidentes, en su

preparacion  mecánicas en su uso, en  el  almacenaje y  en  el  tras
porte.

•a  Absorbe fácilmente la humedad,  y  como consecuencia, su

potencia es variable y su conservacion difícil.
 3,a  Exijé precauciones ostosas para estallar debajo del agua, y.

nunca  es  seguro su éxito.
111.—La accion del ácido nítrico sobra la  sustancias orgánicas ó

de  origen orgánico dió á conocer hace algunós años un  considerable
•  .  mmero  de compuestos fulminantes y explosivos.

La  casualidad unas veces, y el estudió otras,  vá de  din  en  din
aumentando  este número, en tanto que la industria  y  las artes, por
otra  parte, se aprovechan bien de estos descubrimientos, desechan—
do  á si  vez á aquellos que no cumplen con las condiciones que ellas
exigen. Así es que muchas sustancias explosivas que ocuparon algun
tiempo la atencion de los hombres estudiosos, que  fueron acogidas

,       con entusjaamo en los primeros dias de su aparicion, no tardaron en.
ser  anatematizadas, y sólo figuran hoy como un  recuerdo en  la bis
 aoria de las ciencias.

Las  sustancias de que nosvamos á ocupar, deben su origen á  la
•  .    accion oxidante del ácido nítrico concentrado, sobre otros cuerpos

conveniOntemente preparados; pero todas ellas  se  pueden clasificar
en  tre  grandes grupos, á saber:

1.°  Los piróxilos.
2.’  Los picratos.

•  :     3.° Los nitro.glycerinos.
IV.  Los píróxilos.—El año  1836, P.  Braconnot, dá  á  conocer
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una  sustancia que él llama desde luego xyloidina,  obtenida por lib
dio  del almidon, en contacto del ácido nítrico muy  concentrado. El
agua  precipita un polvo blanco, insípido, combustible y nada expio—
sivo.  Además, esta materia recien formada, se  descompone en  pre
sencia  del mismo ácido que la engendra, .y  al cabo de.algun tiempo  .

sólo  se encuentra en el liquido un  ácido orgánico, el  ácido oxálico.
El  descubrimiento de M. Braconnol, que á primera vista no tiene re— .  .:.

lacion alguna con el asunto que nos ocupa, fué no obstante el primer
poso  en la senda de los descubrimientos de las materias explosivas.

El  mismo químico anuncia al poco tiempo, que la  celr&losa, ata—
cada en caliente por el ácido nítrico  concentrado, se disuelve com—..

pletameute, resultando un líquido de que el agua precipita una  ma
teria  idénticaá la xyloydina; pero que si se procura que la accion de!
ácido sea de corta duracion para no disolverla, y se separa  la  mate
ria,  ésta sufre una modificacion que en nada altera su forma y si solo  .1
sus  propiedades, adquiriendo la  de  una  escesiva combustibilidad.
M.  Schaenbéin, químico, dedicado á cierto  género de estudios, de
clara,  á mediados del año 1 8f6,  que ha descubierto una  nueva p61-
-vora mucho más enérgica que la  conocida hasta entonces; pero  no
revela ni su naturaleza, ni su preparacion. y sólo indica  los  efectos
balísticos, y el nombre de algodon-pólvora que él la ha señalado.

Muchos químicos, y  particularmente IVE. Otto  de BrunsnwiCh,
creen  ver en el descubrimiento de  M. Schaenbéin la  aplicacion de
una  materia conocida, y anuncian que el producto  de  la  impregfla—
cion  de las materias leñosas, tales como el algodon, el papel, los  te
jidos,  las virutas de madera, el serrin, etc., por el, ácido nítrico,  ar-  1’
de  en las armas como una verdadera pólvora, y dicen que él a.lgodon
pólvora  de M. Schaenbéin, no es otra  cosa que  dicho producto,  al
cual  denominan en general piróxilo,  y  piroxilina  al  derivado del
algodon cardado. Este  será  el  único piróxilo  de  qué  nos ocupa—.
remos.

Algunos meses despues, M. Schaeñbéin publica el  secreto de  su
preparacion, que consiste en sumergir algunos instantes el  algodon
limpio y cardado en una.mezcla de ácido nítrico concentrado y ácido
sulfúrico.

Las  propiedades de la pzrox?lzfla, son las siguientes su forma y
aspecto el mismo del algodon ordinario, pero ménos suave al  tacto,.
y  sus fibras más frágiles, produciendo un  ligero crugido al  abrirlo;..
es  insoluble en el agua á toda temperatura, en el alcohol y en el éter,
y  ligeramente soluble en una mezcla de estos dos últimos líquidos.  1.
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La  disolucion en el &er alcoholizado, deja por evaporacion en la  su
perficie sobre la cual se vierte una materlá trasparente  insoluble en
el  sgua, que se llama colodion, y que ha  encontrado gran apIicacm

 la fotografía y á la medicina. La accion del  calor determina la  de—
tonacion de la piroxilina  entre lo  10  á 1500; pero si  se  la  somete
durante  algun tiempo á una temperatura de 100° y hasta de GO á 80°.
se  altera poco á  poco,  desprende un  olor  nítrico,  se  trasforme  en

•  .i.i:  polvo y concluye por detonar á mnos  de los 100°. Si una porciun de
piroxilina  se inUaina sobre un  pedazo de tela, de papel ó  de  porce
lana,  no deja rastro ni residuo alguno, siendo pura;  pero  se  a(lvier
ten  vapores y gases de olor ligeramente prúsico. Los productos ordi

narios y más abundantes de  la  inflamacion de  la  piroxilina.  son:óxido  de car6on,  dcido carbónico, azoe y vapor de agua. La  densi

-  dad  del fulmicoten en rama y seco, es 0,25;  aumenta por  la  cern
presion  y llega á ser uno, cuando tiene la  compacidad y el  aspecto
del  carton ó cartulina.

La.piroxilina  detonasigunas veces en contacto de un  carboti  ú
otro  cuerpo incandescente; si está comprimida ó tejida en  forma  de

cordon,  arde,y se consume sinexplQsion; pero si recibe el  dardo de
fuego de una cápsula fulminante 6 cebo adecuado, la explosion sic m

:  pro tiene lugar, aun cuando está bastante húmedo.
•       La percusion provoca siempre la inflamacion violenta si la mate

ria  está seca y bieú preparada; de lo contrario,  la  explosion es  pci’—
dat  y limitada al punto herido  el resto arde tranquilamente.

En  el aire libre no absorbe la humedad sensiblemente; su  1esr:

aumenta algo en el trascurso de muchos  meses;  pero  sus  propicia  -

des  balísticas no sufren alteracion; El algodon ordinario en  iltnticcs
condiciones es muy higromátrico.

La piroxilina,  bajo el agua dulce 6 salada, aun  despues  de  do
-   :..  aflos de permanencia, no ha esperimentado alteracion alguna en  sus

•    propiedades. Ligeramente húmeda, arde y detona como antes,  pero
ya  no por la percusion.

•  •.   El fulmi-coton se disuelve á una  temperatura superior u I0O’ en
l  ácido sulfúrico de 1,7 de densidad, y produce un  líquido  iT!1)l((

ro,  mie,ntras que el algodon ordinario se disuelve tambien. u°  en
negrece la disolucion.

Esta  reaccion se cita tan sólo para indicar el medio de  reconocer
si  la piroxilina  ‘es pura ó está mezclada con algodon ordinario,  club

teracion  en verdad inofensiva, pero que constituye un fraude  que  es
preciso  prevenir y evitar.



lo           REVISTA GENERAL  DE MARINA.

Otro medio bien seguro, aunque no tan sencillo, es  colocar una
corta  cantidad de fulmi-C0t011 en una cápsula bajo una  campana d
cristal;  introducir en esta un poco de gas fluoruro de boro, y  si  la:
materia es pura, nada sucederá; pero si encierra la más mínima can
tidad  (le algodon ordinario,  empezará por  ennegreCerse y  concluir
por  detonar.

El  deScubrimiento de Mr. Schaenbóifl fud bbjeto de  un  estudio
muy  detenido, y todos los países empezaron una série de  esperiefl-
cias  interesantes por muchos coñceptOS.

En  Itusia se nombra unacomisiOn que, apénas babia empezado 
funcionar, cuando, á consecuencia de pequeños accidentes, termina
aus  trabajos, y se prohibe el trasporte y venta del fulmi-cotOn.

En Inglaterra continúan los ensayoshaSta el año  en  que,á
consecuencia de explosiones inmensas,  ue causaron muchas  victi
mas,  se suspenden tambien.

En  Prusia sucede lo mismo.
Austria se muestra incansable; los estudios se dirigen con activi—

dad,  las catástrofes se  repiten, hasta  que el  feid-marisCal, baroli
Lenk,  introduce modificaciones tan felices en la  preparacion del ful—.
mi-coton, que la comision aóuerda: «El fuhni-cOtofl puede reempla
zar  á la pólvora en todos los usos de la guerra,  y  es  muy  superior
para el de las minas.» Este  resultado hace  á  Inglaterra  emprender.
nuevamente sus ensayos, y Mr. Abel consigue preparar  el algodon
pólvora, lavado en una disolucioflalcalina y comprimido hasta tras—
formarlo primeramente en uña especie  de papel muy  fino, y  des
pues,  todavia húmedo, en hojas de carton, cuya densidad es 1.

Austria no olvida cuantos adelantos se presentan en este asunto,
y  bien pronto utiliza los últimos, dotando en el año 186� á 30 de sus
baterías de la nueva pólvora blanca, en vez delauSada hasta entón—
ces.  Las experiencias continúan en grande escala, y los irformes  si—
guep  siendo cada vez más favorables. El 30  de Julio del mismo año
ocurre  la voladura de un almacen de pólvora cerca de Viena, encer—
randó  1.400 kilógramos de fulmi-cotOn y 1.500  de  pólvora; poca.
tiempo despues, en 15 de Setiembre, se inftama un  cordon que esta
ba  torciéndose y comunica el  fuego á un  barril  lleno de  la  misma
materia causando la muerte á dos hombres.  Otras muchas degra—
cias se suceden y, á pesar  de  aquellos informes tau favorables de
otros  tiempos y  del entñsiasmo que  babia  producido la  aparicioti
de  esta sustancia, se suspende primeramente la fabricacion, y  des—
pues  se desiste de su aplicación en él arte de la  guerra. La  industria
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utiliza  solamente este caudal de  fuerza,  hasta que  la aparicion de
otra  materia más  potente, más  segura y más  barata,  hizo  olvidar
por entonces á la que quizás despues de todo no se llegó ñ conocer
basttnte  para apreciar lo que valia.

•  :.,  La preparaúion del fulmi—coton es siempre muy fácil y  da  cons
•    ‘tantemente un producto muy inflamable cuando se emplean ácidos

bien  concentrados. El  ácido nítrico debe tener la  densidad 1,5 ,  y
algo más si es posible, y el  sulfúrico  la  de  1,76,  que  corresponde
respectivamente en el areómetro Baumé á 53° y 66°. El algodon de
be  ser puro y cardado: se encuentra en el comercio hajo.la forma de
mantas para enguatar.

La  mezcla de ácido más conveniente es  la  de  3  volúmenes del
•    flítrico y 5 del sulfúrico. Las usadas en los primeros tiempos eran ‘1

del  nítrico y  del sulfúrico, ó volúmenes iguales dé ambos. Los ro
ductos obtenidos con estas últimas no desmerecen en  potencia é  in
flamabilidad; pero son menos blancos, se reducen fácilmente á polvo
y  absorben más la humedad.

El  empleo del ácido sulfúrico:en esta fabricacion presenta venta
jas  considerables, pues aunque no interviene en la reaccion, la  ayu
da  poderosaniente: 1.0,  permitiendo emplear  ácido  nítrico  menos

•  •óncentrado  de lo que seria preciso, .°,  absorbiendo parte del agua
•     •que este tenga,  la  del  algodon cardado y  la formada  durante  la

reaccion; 3.°, reteniendo los vapores nitrosos que se desprenilerian sin
su  presencia y que por lo tanto ocasionarian pérdidas; y ‘L°, produ—

•    ciendo una economía, pues siendo más barato que el nítrico,  dismi—
nuye  las pérdidas que resultan en los numerosos lavados á  que  hay

1  que someter la piroxilina.
Los  detalles de esta fabricacion, aunque muy interesantes, no son

•    para tratados en estos apuntes, porque nos apartarian,  sin  Utili(lOd,
-  del  estudio que se nos ha encomendado, y sólo por lo relacionado que

se  halla con las propiedades de la materia, nos vemos obligados á re
señarlos ligeramente. Se mezclan 3 volúmenes de ácido nítrico,  de
1,54  de densidad, con 5 de sulfúrico de 1,76,  y despues que la mez

•  cta ha recuperado la temperatura ambiente,, se  sumerge el  algodon,
préviamente  seco, durante  15 minutos; se estrae y escurre sobre el
smo.baño  por espacio de una hora; se lava muchas y repetidas ve
ces  con agua destilada, despues una vez con agua alcalina, y  por  fin
con  agua tambien destilada, pasando despues á una prensa de mano.

•   Se ha observado que el fulmi—coton lavado sólo con agua, siempre ha

corroido las envueltas de papel y ha presentado señales de desorga—
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 mientraS que el’ lavado con una disolucion alcalina se  ha
conservado indefinidamente.

Materiales  que  se necesitan para  preparar  170 kuógramoS
d  ftzlnzi-COtOfl.

Pao.    Vohnicl.     Pesetas.

Ácido nítrico (densidad 1,5.)..  .  100 k.  .  .  66,56.  .  .  .  112
Idem  sulfiirico (densidad 1.76).  .  133.  .  .  111,11.  .  .  .

Algodon cardado1002OO
Carbonato de potasa -

‘Valor de los materiales..  .  .  ‘.

idem  manufactura85

TOTJ
Precio  de 1 kilógrarflO de fulmi-cOtOn, 3,70 pesetas.
La  combustiofl del fultni-cOtOfl es mucho más viva que  la de  l

pólvora, pero el  grado de colnpresiOfl la  llisnhinuye notabIemeflte
si  se comprime hasta que su densidad sea de 0,8  0,9, no arde  sino
muy  lentamente y estando siempre en contacto del fuego; si la  den
sidad no  excede de 0,6,  arde con una velocidad ocho ‘veces menoi
que  el polvorin. Los efectos de la esplosion así como las velocidadeS’
que imprime á los proyectiles es mucho mayor que la p6lvora, pero
destruye  las armas á consecuencia de su excesiva velocidad de  infla—
macion. Elfulmi-cOtOn húmedo, reducido á pasta por  medio de lá’
presion y bajo la forma de hoja de carton, arde difícilmente, es  ver-
dad,  pero bajo la acciofl de un fulminante enórgico, como el  fuinil—
nato  de mercurio, detona violentamente.

Se  valúa la potencia explosiva del fulmi-cOtOn en  rama,  á  igual—’
dad  de pesos,  en el triple de la  de la pólvora, aunque esperieflCia
muy  recientes la elevan á siete veces, en vista del efecto útil que pro
duce  en el trabajo de minas y canteras.

Con motivo de experiencias sobre torpedos1 verificadas á princi
pio  del aflo actual en Rusia, y  consecuencia de los inconvenieflte
que  las dinamitas han presentado á bordo de los buques, se han he
cho ensayos con el algodon-pólvOra, bajo las formas siguientes 1.0 Con
el  algodon-pólvOra en ligeros copos 6  en rama.  l.°  Con el  algodon—
pólvora  pulverulento. 3•0  Con algodon_PólvOra comprimido de Abel,
seco y húmedo. 4.° Con algodonpú1V0r& comprimido prusiano, seco
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y  húmedo. Los resultados son los siguientes, segun La Revista  rnrí—
títima  colonial dci mes corriente. El algodon-pólvora de  Abel no s’
descompone, y puede emplearse sin temor de  combustion expontí
nea;  húmedo con 18 á 28 por 100 de agua,  se. inflama muy  dificil -

mente  por el contacto de una chispa 6  de una llama;  y  en  caso d
¡ncendio arde sin explosion, sino está en vasos sólidos y bien  corra
dos.  El resultado más notable, es que  puede resueltamente trasportarso  en los buques, y que su conservacion no debe escitar  ninguna

inquietud,  porque esta sustancia es en  todos conceptos ménos peli
grosa  que la pólvora negra.  El  algodon-polvora de  Abel es  mérios
potente que la dinamita, pero  superior en todos conceptos á  los  de
otra  procedencia. Comparado con la pólvora de  fusil,  resulta  que la
potencia destructiva del fulmi-coton de Abel, es  á  la  de  la  pólvora

.como,í5á1.
•   .  En  todos los ensayos efectuados hasta ahora, resulta el mérito del

algodon-pólvora comprimido y húmedo de M. Abel; no se puedG se

•alar  á esta sustancia más defecto,  relativo á  la preparacion de las
•   Largas, que el  de . exigir  mayor cantidad de  fulminato (le mercurio

para  determinar la explosion.
Todas las sustanias  explosivas exigen para  su  explosion canti—

•   dades más 6 mónos grandes de fulminato de mercurio; sin este agen
te  de .ignicion, por lo regular sólo se  consigue, á  lo  más,  hacerlos

•  arder.
Para  producir la explosion de  la  dinamita, son  suficientes 0,

gramos de fulminato de mercurio,  mientras que se necesita 1,5  gro-
•   mos para provocarla en el fulmi—coton húmedo de Abel. Ahora bien,

si  para  producir la  detonacion de otras  •sustancias explosivas, no
fuera  preciso el auxilio del fulminato de mercurio,  es  evidente que

la  necesidad de su empleo sería un  inconveniente para  la  adopcinu
4e1 fulmi-coton. Pero como no es  así,  y  hasta es  necesario para  l
•inflamacion de la pólvora por medio de  estopines fulminantes, cu’
uso  está admitido á bordo, claro es  que esto no puede  ser  un obstáculo para el uso del algodon-pólvora á bordo de  los buques.  Me-

•   más del cebo fulminante, es preciso todavía para producir la  expIo—
sion  de! fulmi-coton comprimido y húmedo, por lo ménos dos discos
de  fulmi—coton seco (1 libra). Con las cantidades dichas de fulminat

•  y  fulnii-coton, se puede determinar la explosion de grandes moras d’
fulmi-coton comprimido y húmedo, hasta con 28  por  100  de  aun.

•  -  Y.  El algodon-pólvora, que durante  algun tiempo fud  emp!:.i1
•  en  Austria en sustitucion de la pólvora negra,  se oblenia en !r  ‘2t—
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blecimientos militares, y aun hoy din, que sólo se emplea cómo una.
de  las matériSs explosivas de  torpedos, se  prepara tambien en los  ‘.

mismos  establecitiden tos. En Francia se empezó á elaborar el  año de
J867  en la fábrica de pólvora de Bouchet, situada á 38 kilómetros de  
París,  it la izquierda del camino de hierro de París  it Orleans, cerca
de  la estácion de.Moroles; y hasta hace poco continuaba esta  fabrica—
clon,  aunque en menor escala, por el escaso consumo que se hace de
ella,  costándole al Estado ‘,5O frañcos kilógramo.

En  España no ha llegado it  funcionar  una  fabricacion corriente.
La  fábrica de pólvora de Múrcia’ ha  preparado algunas  cantidades.
que sirvieron para experiencias realizadas por ci cuerpo de Artillería
del  ejército. En Sierra ‘Almagrera hubó un pequeño laboratorio par—
ticular  que abastcia a la industria minera  En la actualidad, con el
descubrimiento dc la nitro-glicerina es  casi seguro hayan desapare—”’
cido  estos talleres particulares.

VI.   El material necesario para la  preparacion de esta sustanciá
es  bastante reducido y consiste en objetos de laboratorios de quími—.
ca,  tales como retortas, matraces, cápsulas, frascos de  cristal, etc.,
cuyo número y dimensiones depende del  desarrollo que deba tener
esta  fabricacion, es decir, de  la  cantidad •de fulmi-coton que deba,
prepararse  al din.

VII.   El personal dedicado it estos trabajos  ha  de ser, por regla.

general, el siguiente: un  director  del  establecimiento; un  maestra
operador,  ingeniero químico, 6 químico industrial  con tituló; un..
ayudante con título de cualquiera. de las des profesiones y el número
ile  operarios necesarios segun la  importancia del trabajo. Estos ope
ranos  deben ser hombres prácticos  y  habria que enseñarles los de—
talles de las manipulaciones, haciéndoles tocar de cerca los riesgos 
accidentes de que pueden ser víctimas al menor  ol’iido de sus obli—
gacioneS.  .  .

Viii.   Es conveniente que  el Estado posca establecimientos donde

se  construya y prepare todo el  material de guerra, pues áun cuando
en  tiempo (le paz pudiera utilizar los productos de la  industria, dis—’
pensándola  así  una proteccion poderosa, nadie desconoce las diflcul-
tades  que nacen repentinamente del más leve indicio de disturbios y’
cuando  se trata  de industrias  que  no han llegado  á  muy alto  grade
de  desarrollo,  de las que  apenas existen  uno  ó  dos establecimientos;
entónces es absolutamente indispensable que el Estado cuide de pro,
veer  it sus  necesidades cualesquiera  que  sean  las  circunstancias del
país.  Por otra parte, la libertad de  industria solicitó la  facultad de
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abrir  establecimientos para la  fabricacion de las pólvoras de caza y

mina; aquella fud decretada hace algunos años, y ¿qmí ha resulta
do?  Dos 6 tres son las  que  merecen el  nombre  de  fábricas; y sus
productos  ¿son muy aceptables? No deben ser  muy  estimados cuan
do  las fábricas del Estado no han disminuido  su  actividad, ni la de
manda  en la venta ha sufrido alteracion.  Así, pues,  creemos que en
el  género de industria que nos ocupa el Estado  debe  ser  el  primer
fabricante y casi seguramente el único.

IX.  Rcasurnierdo cuanto  llevamos expuesto sobre esta  materia
explosible y comparando entre  ella y  la  pólvora las seis condiciones
qúe  hemos establecido en un principio, resulta:

Que  costando ci  kilógramo. de  pólvora de  fusil  (es  la  más
viva) ,1á  pesetas, y el  de fulmi-coton 4,50  pesetas, es ménos eco—
nóxñica.

2.’  Conocida la fabrIcación de  ambas sustancias, es  más  fácil,
breve  y sin riesgo la del fulmi-coton.

3.°  El trasporte es por  lo mónos tan  espuesto en una  como en
•    ótró; pero el fulmi-coton húmedo es ménos espuesto á la combustion

y  absolutamenté incapaz de hacer eplosion  por  un  sencillo golpe.
4.°  Su inalterabilidad, probada como está,  lo  recomienda sobre

•  lá pólvora negra, pues no teniendo sobre ella accion alguna la mime—

dad,  y debiendo emplearse dentro de cuerpos sumergidos, no  puecin
titúbearse  en preferirla.

3.°  Puesto que su densidad es 0,  próximamente, y  la de  la póU
vora  negra se diferencia poco en más 6 ménos  de 1, claro es que  su
volúrnen  es casi quíntuplo en el estado natural. El fulmi-coton fw’r
temente comprimido bajo la  forma de carton,  humedecido con o
por  100 de agua, tiené una potencia muy  superior á la pólvora y irna
densidad mayor queL;  en este estado, es como debemos compararla.
y  resulta del mismo volúmen que la pólvora.

6.°  El uso de esta materia es de óxito seguro, tanto  por lo mnos
cómo la pólvora; y en cuanto al riesgo, á  igualdad de precauciones.
aventdja notablemente á ésta.

70  La potencia explosiva  es  superior it  la  de la  pólvora, seun

lo  que resulta de las numerosas experiencias que en distintas  poc:s
y  países se han ejecutado; pero no hay conformidad en la apreciacin
de  los fesuitados; la menor valuacion la considera de triple fuerza.  y
la  máxima la  declara hasta de siete veces.

Finalmente, al presentar este pequeño trabajo, nos creernos en el
deber  de aconsejár que cuanto llevamos expuesto sobre  el alolou—
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pólvora, así como lo que  iñanifeStaremOs sobre otras sustancias ev
plosivas, sea comprobado por erperienciaS numerosas y en el terreno
puramente  práctico.

x.  Los picratos  son  sales que cristalizan con facilidad, formadas
por  la coinbiflaciofl del ácido pícrico  con bases metálicas, tales como
los  óxidos de plata, cobre,  plomo, nikel, cobalto y zinc, y la estron—.
ciana, barita, amoniaco y potasa.  El  úcido pícrico  fué  descubierto
casualmente el año 178  por Juan Miguel Ilaussrnafl, qulinico indus
trial  de Mulhousse, dedicado al tinte de tejidos, atacando el añil  por.
el  ácido nítrico concentrado y dando al producto ci  nombre de hiel
1e  añil.

Estudiando  posteriormente este  ácido, M.  Chevueul, Liebig..y
Laureflt determinaron su composicion química y  demostraron qte1.
se  deriva del ácido fénico, reemplazando tres equivalentes de hidró
geno por otros tres de ácido hiponítrico, y por  consecuencia lo d
nominaron ácido trinitro-fénicO 6 nitro-fenisicO, mientras que otrs
le  llamaron ácido cabozático 6 pícrico. Cristaliza éste en láminas rec—
tangilares  de color amarillo; de un  sabor ácido, y amargoSo; es ve
nenoso; soluble en el agua, alcohol y éter; mancha la piel y los teji
dos  de amarillo. La accion del calór,  convenientemente dirigida; lo
volatiliza en parte, pero. si se  calienta bruscamente, detona. Se .oi
tiene  este ácido muy sencillamente tratando el  aceite de alquitran .d.e
hulla  obtenido por destilacion entre  170 á  190°, por 8 partesde  áci
do  nítrico concentrado de 1,5 de densidad y elevando la temperatUr’
hasta  que cesen de desprenderse vapores rutilantes.  Despues se deja
enfriar  lentamente el líquido y deposita gran cantidad de ácido éris
talizado.

La  disolucion de este ácido precipita de los de las sales de potasa
un  compuesto cristalizido, que es el picrat  de potasa.  Este es in
soluble en el agua fria, muy poco en  el  agua calieñte. Es  amargo y
venenoso; su densidad ‘2,6, detona á los 160° por perctsion; la chis-
pa  eléctrica no tiene accion sobre él. Se prepara esta sal  precipitán
dola de una  disolucion de  nitrato  de  potasa 6 salitre,  por otra de
ácido pícricO, cuidando de agitar el liquido á fin de obtener cristales
muy  menudos y casi  en  forma de  polvo arenisco. Se descompone
lentamente cuando la temperatura llega á 60°, pero no entra en corn
bustion.  La humedad y el calor pueden  éjercer reunidas una accion
viva  y determinar la descompoSiciofl rápida y la combustion expon
tánea.

Son  bien numerosaS las catástrofes que  ha producido esta  sus



LAS  MATERIAS  EXPLOSIVAS.

-tncia,  empleada durante algun tiempo en la eplotacion  de minas y
-canteras, algunas or  imprudencias conocidas ó  accidentes irn)si—

:1: 1 bies de evitar; pero muchas sin motivo justificado y  sólo esplicalas
:$r  la tendencia de explosiones expontáneas. Todavia está bien re
ciente  la del 17 de Marzo de 1869 en Paris.

El valor del kilógramo de  picrato  de  potasa,  que hace algunos
8ilos se fabricaba en Francia. era de 6,5  francos, incluso los derebus

•4ne  se le impuso á esta sustancia. La potencia explosiva deducida  del
Tecto  útil que acusaba en  los trabajos de minas y  canteras, parcee

er  10 veces mayor que la de la  pólvora, á igualdad de pesos.
-  .  Los productos dé la cotñbustion, se dice, causaban algunas vícti

mas  cuando no era posible estéblecer una ventilacion perfecta en Lis
•gler1as.

OX!.  En ‘rancia y en Prusia han existido fábricas particulares  de
-ia  sustancia,  y  en  la  actualidad se  ignora  si  están  en  acti—

e  jdadEn  España ni  siquiera se ha inteñtado  que  sepamos  establecer

ta  industria, y las fábricas del Estado  tampoco creemos se hayan
ocupado en ensayar esta preparacion.

XII.   Cuanto se  refiere  al material y  personal necesario á  esta
iabricacion,  es exactamente lo  que  hemos expuesto al  estudiar  el

-  /ulmi-coton.

MII.  Resulta, pues,  que  el picmto de potasa es,  con  rvl:icion á
a  pólvora negra:1.0  Más caro á igualdad de pesos; aunque económico relativamen—

-te  á  su potencia.
-  2.°  De igual dificultad en su fabricacion.

3.°  De trasporte más arriesgado.4.°.  Más expuesto á alterarse.

L°  De mónos volúmen.
6.   De aplicacion 6 éxito seguro,pero propenso á  accidentes fu

.éstos.

7.°  De mucha más potencia explosiva.
•    Las condiciones 4•a   6a  obligan á  desechar esta  sustancia.  No
óbstante,  Ínterin algunas esperiencias no hayan comprobado la eac
títud de las propiedades á que aquellos se refieren, y puesto qun, por

-otra  parte,  la  5•& y  7.  recomiendan especialmente á  esta  sustan—
-cia  debe aplazarse la última palabra que la condene.

Xiv.  Nitro-glicerinos.  El año  18á7, Mr. Arcagne Sobrero. gui-

-inico de Paris, trabajando en el  laboratorio de  Mr.  Pelouze,  descu
TOMO  II.                              2
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bre  la itro_gliCCri  poco tiempo despueS de la apa ricion del fulmi—
coton.  Siguiendo la misma senda ya trazada  por  Sobrero, aparecen;
sucesivamente infinidad de combinaciones explosivas análogas, y nos:.
encontramos con la nitro-manita, la nitro-bencina, etc. De todos es-?..
tos  agentes explosivos, el fulmi-COtOnY la nitro-glicerina son los ún1-.
tos  que consiguen la fortuna de llegar al terreno de la prácttca. Des
cubiertos  casi al mismo tiempo, comparables bajo  muchos concep
tos,  la historia de sus progresos es, no obstante, bien diferente. Acó
gido  el primero con decision, siendo objeto de un  entusiasmo cre-.
ciente,  invade rápidamente la  ateniofl  de  ciertas  especialidades dé
todos  los paises, se efectúan infinidad de  experiencias, no  sólo  por.
los  particulareS sino por los misI1OS Gobiernos.

Austria llega hasta adoptarlo, en sustituciOfl de la pólvora negra,
en  sus armas y en sus cañones; las catástrofes nodejan de tomar grt(.
parte  en estos trabajos, imponiendo con sus visitas la observancia 
precauciones tristemente olvidadas, hasta que inmensas explosiofle5
obligan á desterrar, ó por lo ménos, á limitar el uso de esta materia

Entre  tanto la nitro -glicerini apónas babia  adquirido desarroll&.
en  su aplicacion, el precio era todavía elevado, y sus cualidades emi
nentenlente explosivas la hacian temible. Pero la  escena está próxi.
ma  á cambiar por completo.

La  nitro  glicerinas  cuya fuerza explosiva fuel conocida poco des
pues  de su descubrimiento á causa de pequeñas explosiones produci

-.        das en los laboratorios por  consecuencia de  manipulaciones defec
tuosas,  era, no obstante de esta tendencia explosiva, difícil de hacer.
detonar  á voluntad, cual sí fuera un agente caprichoso.

Todos  los medios que genéralmente se emplean fracasaban sbr.
la  nitro-glicerina, el choque producia la  explosion de la parte heri
da  pero el resto ardia y se comunicaba lentamente. Por fin, Mr. Al
freilo Nobel, ingeniero sueco, descubre el  año  1864 diferentes nie—
dios  de provocac infilibleineflte la  explosion de  la  nitro.gliceriña1
impidiendo al mismo tiempo con su sistema de preparacion muchOs
de  los riesgos hasta entonces conocidos y alejando las combustiones
espontáneas. A este notable hombre se  debe  el  gran  desarrollo qúe
adquirió  en la fabricacion yen  el uso la  nitro-glicerina. No obstanL.
te,  la materia no era todavía tan segura como se necesitaba, tanto: n
la  industria como en la guerra. Numerosas voladuras tienen  lugar.
por  imprudencias la mayoi parte y  por  causas desconocidas otra
Casi todos los paises dificultan la  fabricacion y  trasporte por la va
fúrrea  y hasta lo prohiben en absoluto. Llega el  año 1867, y el mls
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 Nobe’, que no habla cesado de  trabajar para conseguir que
b  nitro—glicerina, sin  perder  sensiblemente de  fuerza,  se cauri e—
dse  en un  agente casi inofensivo entre  personas poco hbules,  se

presenta  ante una Academia de ciencias con un trozo de materia ([lI(
:íflfl*in  en su propia manó hasta consumirse, y  otra  porcion igual
qbace  detonar bajo laaccion de un fulminante. La nitro-glícerin(
trasformada  por ]Nobél recibió el nombre  de  dinarnita,  y la indus
Itia  acogió con aplauso general éste  agente prácticamente ‘itil,  sufi
dentemente  estable, de poco precio,  y  que  ofrece seguridad basta
*bora desconocida en materias esplosivas.

:XV;  La nitroglicerina,  principio esencial de  todas las diversas
diruimitas  que hoy se conocen, es,  como  su  nombre  lo indica, la
modiOcacion que sufre la glicerina bajo  la  accion  del  acido  nltrlc4
cøflcentrado. Denominase tambien gtonoina 6  aceite explosivo. Su
ispeto  es oleaginoso, de color  rojizo,  á  veces amarillo y tambiru

•  eScuro 6 anaranjado. Sin olor sensible, de  sabor dulce en el primer
momento,  pero después amargo y  picante.  Contiene cuando mnos

•  3.por 100 de agua, su densidad es 1,6.  Es  insoluble en el agua y  en
clalcohol,  soluble completamente en  la  bencina,  en el éter y en el
alcohol methylino.  Disolviéndolaen 1  6 20 por 100 de este último.

•  seobtiéne  una  mezcla inexplosible, enteramente  insensible á  los
•  botues  y á las conmociones provocadas por  las preparaciones ful—

Tzijtiantes; en tal estado se estaba usando hasta su trasformacjon en
disiamiga  precipitándola préviamente pár  medio del agua. A la tem
.peratura ordinaria no es volátil; cerca de los 1000  empieza á desconi

•  ponerse, y calentándola rápidamente á 1800 detona con violencia. A
•  ternpertura  inferiores á 6° se congela y  en  este  estado,  aun cm-

•  pleando fulminantes muy  enérgicos es  muy difícil hacerla detonar.
L3.potencia explosiva de  la  nitro—glicerina, encerrada en  un vaso

resistente,  comparada eón la  de la  pólvora, está  en relacion de 1H
•  .1.  Si el vaso es abierto, los efectos son  mucho  menores,  y  la  reia

clon  es á lo más de 3 á1.  En  contacto con un  cuerpo incandscente
OCOflduce de muy diferente manera,  segun  las  circunstancias: a!
aire  libre arde eón una llama pálida; si  está  en  cantidad considera—

•  L1e empieza á arder, el liquido va adquiriendo cada vez ms  tempe
tura,  y’al llegar á 1800. hace explosion. Encerrada en  una  caja de
poca  resistencia, la rompe y arde como en el  aire  libre; si la caja  es

 paredes fuertes estalla de un sólo golpe. La  chispa e!dctrica aisla
;dflO  ejerce accion sobre la  nitro-glicerina; pero  si  so produce de

a  manera contínua, puede dar lugar á una explos ion.
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Un  ahocine hace detonar la nitro-glicerifls de  distintas maneras,
segun las circuflStanc  Si  se encuentra en  aso  abierto, la erpio—
sion  se proplgs instantafleamente de capa en  capa a toda  la mas
pero  si esta colocada sobre un cuerpo duro, un yunque por ejemplor
sucede lo que con el fulnii coton y otras muchas sustancias explosi
vas;  la parte heri.a  detona  violentamente, pero  sin  comunicar IaI
e’ploS10fl a las partes pro’WRSS que son esparcidas

Los fulminantes determinan la explosion de la nitro_glicerina en
cont’ictO o á pequeña distancia, la c’uitidad de  matei ia necesaria de—
pende de la intensidad fulminante, de la resistencia de su envuelta y
de  la distancia á que  se  halla  Tres  decigramos de  fulminato son
sieniple suficientes para hacer  detonar  la  nitro_glicerina La nitro
glicerina pura, á la temperatura ordinaria, parece no descompOflerse4
Si  retiene alguna parte de lqs ácidos que han  servido á  su  prepa1a.
clon,  se descompone con el tiempo. La  descOmpOSiCiOfl se  advierte
por  el desprefldimit0  de vapores nitrosos y  por  el color verdoso
que  adquiere el líquido; en este estado, puede sobrevenir la exploskui
espontánea. La nitro-glicerina es un veneno violento; en cortas dósis
produce dolores de cabea  y vómitOS debe  evitarse su  contacto
aunque no es conocido el contraveneno, se dice que el  café paraliza
su  acciOfl.  .

XVI.  La potencia explosiva, de la nitro.glicerifla es  muy  cons:.
derable; sus efectos se manifiestan, segun hemos indicado, de  muir:
distinto  modo, segun las circunstancias. Pero nosotros, que no
mos por el momento otro punto de vista que el estudio de las mate
rias  adecuadas para hacer estallar los  torpedos,  debemos examinar
las  esperienciaS hechas con la nitro.glicerifla en condiciones análoga.,
Ii las en que se encuentra dentro de aquellas máquinas á fin de cono
cer  dicha potencia. Y nos referimos exclusivamente á  la nitro-gliCé..
r:na  y no á las dinamitas,  porque siendo. aquella, como ya  hemos
dicho, el principio constitutivo de estas,  cuya potencia explosiva no.
desmerecé sensiblemente, claro es  que nuestras  deducciones .sern
estenSivas It los derivados del principio eseniaI.

La  explosiofl de una sustancia es  una  modiflcacipfl química de.
este cuerpo realizada en un espacio de tiempo muy coito, durante I
cual  se desprenden cantidades considerables de gases y de  calor.  La
presion de estos gases en el primer instante, sobre cada mitad  déh:
superficie que los encierras es la máxima .de la  sustancia explósiva.
Estos  gases pueden vencer resistencias y desarrollar trabajos que
cálculo, basado en esperiencias preliminareS nos puede  determinar.:



j  RgSULTADOS.

Volúmen de  gas (en cents.  cúhs.) 
)a.temperatura  de  00,  producido

Ypor  1 gramo de SuStaucia.
temperatura  de  la llama de  estos
ises  en grados centígrados.

rsion  mkinia  teÓrica en  kik5gra-
ffiOs  por ceutlinetro cuadrado.
1tabajo  máximo teórico en  kitógra
>nIos,  producido por  1  kilágrsmo

de  sustancia.  .  .  .
-..

Pólvora  negra. Nitro  licerea.

5  000

5  003

500

30

4 300

67,000

56  000

400  000

El  trabajo máximo teórico de la nitro-glicerina sería, segun  esto,
xil  veces el de la jólvor  pero la industria, así como la guerra,  no
specia  el mérito de sus aplicaciones científicas más que por el iesul
do  estrictamente práctico, y todo lo traducen, como es natural,  en
efto  ti1.  Ahorñ bien, ¿qué diferencia existe entre el modo (le uti
lizar  la materia dentró de un vaso sumergido formando parte  de  Ja
mquine_torpecIo, domo se hace en la guerra, ó enterrado bajo capas
inmensas de roca 6 mineral que han de ser quebrantadas por la fuer
za  explosiva de aquella?-Lá semejanza en los resultados, siendo bien

•   rcada,  guiétnosnos, para conocer la  potencia, por los que la indos
ffl  ha alcanzado en su larga esperiencia de algunos ai’ios. El efecto
*it  que una sustancia explosiva.produce depende de una poicion de
ois  distintos, pero clasificados en dos grupos: L°,  factores ¡cíe-
rentes  á los elementos que componen ¡a sustancja, y  .°,  fac ores le-

•  latiog  á la  naturaleza de los materiales resistentes que la cmii  lv  u.
•  Consultando las innumerables esperiencias que  dejarnos indicadas.

fesulta  ne  la  nitro-glicerina  respecto de  la  pólvora produce un
e/to  t’etil diez veces mayór  cuando  tiene  que  vencer  resistencias
nsjderijbles  enel  trabajo de minas y canteras y en la roturo de ea-

•  fones,  y se reduce á siete veces si las resistencias son menores.
Xvii.   La preparacion de la nitro-glicerina es una operacion  le

flcda  que exige precauciones minuciosas, cuyo olvido puede  ocas ¡o
nsr  atCldete  sensibles. Se  obtiene tratando la  glicerina poe una
zaezcia de kldo  nítrico y sulfúrico; pero cuando se vierte  glirrr  na

estn  mezcla, la nitro-g1icerin se forma  instantáneamente  aJ  U-
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Asi  es como se ha llegado  á  obtener  respecto á  la  pólvora y   Ji
nitro-glicerina los resultados siguientes:
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tacto de las primeras gotas, con gran desarrollo de calor, que puede
ocasionar, si no se conduce bien la eperacion, la descomposicion sú
hita  6 la explosion de la nitro-glicerina renca  formada, y por conse
cuencia, rotura del vaso en que  se  opera,  6  al ménos la  dispersion
de  los ácidos que contiene.

Se conocen diferentes medios para la preparacion de la nitro-gli’
cerina.  .  .

Mr.  Sobrero mezcla un volúmen de ácido nítrico á 50° y dos del
sulfúrico á 66°; cuando se ha enfriado la mezcla, vierte gota á gotat
glicerina  pura y préviamente concentrada á 30 ó 3°  en cantidad igual
á  .  del peso de los ácidos y sin cesar de agitar el líquido. La adicioit
de  la glicerina se suspende mientras la temperatura se conserva alta
ó  superior ála  primitiva de la mezcla.  ‘

Otros  muchos químicos proponen dósis poco diferentes, indicaiz
métodos casi iguales, y aconsejan mantener artiflcialmente la temp
ratura  tan baja como sea posiblé.  .

Estos procedimientos son propios para obtener pequeñas cantida1’
des  de  nitro-glicerina sin  aplicacion á  la  manipulacion inclus—
trial.  Mr. Kopp presentó el año 1866 á  la  Academia de ciencias d.e
París  el método siguiente  En una mezcla fria de 4k ,100 de ácido nij
trico  y k   del sulfúrico, se vierte lentamente, agitando sin ce
sar, Ok ,500 de glicerina, y  pasados algunos minutos,  la  reaccion
queda terminada. Se vierte despues todO el líquido en  seis veces .

volúmen de agua y se agite nuevamente; se deja reposar, y en el fon
do  se deposite la nitro-glicerina que se estrae por una llave. .

Mr.  INobel ha encontrado un procedimiento más perfecto que tie—
nc  en explotacion, pero que conserva en secreto.. Cada fábrica es pro
bable  siga una marcha diferente, que no hacen pública,;, pero  la  pre,!.
paracion industrial más ventajosa y. conocida en todos sus detalles es
el  método de Mr. Kopp con  algunas modificaciones, .segun está  ea
práctica  en Alemania; veamos en qué consiste.  .  .

Se vierte en vasos de palastro, forrados interiormente de  plomq,
una  mezcla de 1100 gramos’ de ácido nítrico y  00  del sulfúrico.
La  glicerina corre por tubos que vierten sobre cada vaso de una in.a,
nera  lenta y continua; la  salida se  interrumpe cuando  la cantidad
llega á 500 gramos..  .  .  .

El  enfriamiento se obtiene por un chorro de agua fria que vierte
en  una artesa donde están colocados los vasos de palastro. Al  estr
mo  opuesto de la artesa, y en su canto superior,  hay  un  tubo  por
donde escapa el agua excedente; además, un tubo delgado de plomó,.
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qne,   modo de serpentin, penetra en cada vaso, mantiene constante
la  temperatura de los ácidos á causa del agua fda que en  su  interior
circula.  Tambien, y siempre con  el  mismo objeto,  dentro  de caia
vaso  se mueven unas paletas forradas de plomo que agitan el líquido,
y  otros tantos termómetros marcan la temperatura, que no  debe es-

•  céder de 30°.
El  procedimiento es muy regular,  y permite obtener  cantidades

importantes de nitro-glicerina. El despreiidimiento de  gases es mo
lestoy  nocivo; el aparato se  encuentra bajo una  larga  campana (le

•   chimenea que evita cuanto es posible la  aspiracion de  estos  gases.
cualquiera  que seá el mátodo émpleado, la  nitro-glicerina  retiene

•    4cidós libres de que es preciso privarla. Los lavados repetidos no son
suficientes y es preciso acudir á otros medios. Varios lavados con una
disolucion de bicarbonato de sosa, y despues, el contacto prolongado
del  aceite explosivo coil el carbonato de cal ó de barita pulverizala,
permiten  arrancar la más mínima parte de ácidos cuya presencia es
peligrosa.

La  nitro-glicerina completamente neutra,  retiene todavía l)astan—
te  agua quela  enturbia, y de la cual se la priva  por  medios que  la
ittdustria  coiíserva secretos. Primitivamente se  consegula eto,  por
el  reposo continuado de la  nitro-glicerina á 30°, que á causa  de  su
•  mayor  densidad se depositaba en el fondo, y se separaba el agua P°
•  decantacion.

Terminada  la  prepaiacion  de  la  nitro-glicerina,  nos  creemos
Obligados á decir algunas palabras  sobre  la  glicerina, encaminadas
sólo  á recordar su origen y preparacion.

La  glicerina es de origeñ orgánico, compuesta de oxigeno, hidró
•geno ycaí’bono, que en estado libre  tiene  por  fórmula  C6 IP  O
JIO  Es un cuerpo neutró incristalizable, de consistencia siropoa  y

•  mbor  dulce; se disuelve en el agua yen  el alcohol, y es á su vez di—
sólvente  de otros muchos cuerpos insolubles en aquellos. Su  densi

•   dud es 
Se  extrae de todos los cuerpos grasos vegetales y animales, en los

•   cnales  hace el papel de base. La preparacion se reduce á separarla de
los  ácidos steárico, margárico y olico.  Hasta ahora,  esta  sustancia
era considerada comó un  producto secundario, ó inaprovecllal)lC (le

lá  saponificacion de las materias grasas en la industria de jabones y
bujías  esteáricas. En el  gran  tratado  de  química de MM. Pelonze
y  Fremy, y al ocuparse de la preparacion Corriente de esta materia,
-Se encuentran las siguientes lineas, que no podemos resistir al deseo
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de  trascribir,  por  si  algun dia  pudieran sér  miles  entie  nosotros-
para  la prepara(10n de la dzuamzta  «Si la glicerina encuentra algun
dia  aplicaciofl en la industria,  se podrá obtener en grandes cantida-
des.  En efecto, la saponificaciOn del sebo por la  cal,  dá  lugar á 
jabon  calcáreo y á aguas muy ricas en glicerina, que actualmente son
arrojadas  y perdidas en.todas las fábricas de bujías ésteáricas. Esta.i:
aguas,  tratadas por una corriente de acido carbonico, daran despue
de  una evaporaciOli conveniente glicerina casi pura.»

La  glicerina preparada directamente, o adquirida de la que la ni.

dustria  presenta  al  comercio, debe ser pura  y  convenientemefltO. •2
concentrada. Para esto se la disuelve en  agua destilada, se  la  tratí
por  la cal viva, agitándola durante mucho tiempo; y despues d  r
posar  ésta y decantada, se la concentra á un  calor moderado, hasá
que  marque 300  del areómetro Baumé.

Llegamos por fin al término de nuestro relato, que ha  resultado,
quizás demasiado extenso,, por lo que  interesa  conocer en  sus ms-.  1.
mínimos  detalles cuanto se relacione con la nitro-gliceriia.  :

(Se continuard.)

Uloraía  del  Vlce.JmIr11flte  de  la  Arinda  ‘ID. Ma
nuel  de  Quesada  y  UardalOUa.

Nació Quesada en San Fernando, capital del Departamento marí—
timo  de Cádiz, el 31 de Agosto de 1794. Sus  padres fueron D. Juan
de  Dios, comisario de guerra de  Marina, y doña Isabel Bardalonga.

Dedicado á la marina desde su niñez, hizo sus estudios en su país
natal  con sumo  aprovechamiefltO y sentó plaza de guardia.marifla
en  12 de Agosto de 1811, cuando contaba 17 años de edad. Su carác-.:
ter  fogoso, su arrojo y decision, demostraron SUS excelentes cualida—
des  de marino, que más  adelante evidencié con  hechos de valor y
heroismo.

El. 12 de Enero de 1812 embarcó en la fragata Diana, con la que
salió  en Febrero siguiente conduciendo un  convoy de  tropas para..
Vigo,  de donde se dirigió á Puerto.RicO, habana y Veracruz,  en
de  Abril sucesivo. En 24 de Junio del propio año  fondeé en este úi
timo  paraje, cuya plaza se hallaba bloqueada por los insurgenteSi y 
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encontró  en las dos expediciones qu’ se hicieron en t:-I  ii
 Antigua con  todas las  embarcaciones inenures  di  lus Ir

perra,  unidas ir los cañoneros de  la plaza, y en la i  icutra n;roír

 bote y algunas otras crnbarcac.iones;reunida lo gente du
con  la division de  tropas  de  tierra,  echaron á pipie  los  o’
que  ae encontraban en el rio, haciendo por tierra  la retir ;Li  o:
cruz,  persegwdos y batidos por los eiemigos. En la seguni:r. fu.  rin
la  ¡ancha de la fragata de su  destino en conserva de otr.’  tIOl•i  -

dones  para buscar en el citado rio  unas  piezas de  artilliri..  lo
llevó ir cabo con buen éxito, restituyéndose ir Veracruz. Tr:rciir  1
al  bergantin Regencia, con el que salió de Veracruz uO  c:ri-..
y  de este puerto para el de la 1-labana, en donde  por  diorru
cho  buque, pasó al  navío Santa Ana,  y  de este á la fraarr  lr::1•:rz•:.

 la que se restituyó ir España.
n  Lo de Enero de {813 entró en Cádiz, desembarcó y pasó  :1 la

Academia de guardias marinas ir cursar estudios superiores. Con tau
buen aprendizajeinauguró Quesada su  carrera  militar  naval, ri  la
que  babia deadquirir  alta posicion y elevado concepto.

Ascendió á alférez de fragata el  de Julio delS!3, y embarralo
en el navío Ásiiz,  salió de Cádiz el  5  de  Diciembre, escoltando  rin
convoy  de tropas para elPerú.  En  5  de Abril  de 18I& fondeó con
el  convoy en el Callao de Lima, en donde reunidas estas tropas salió
scoltándolas  en 19 de Julio; en union de la corbeta Sebastianq.  
la reconquista de ahile. En Agosto desembarcó el ejército en el pur’
lo  de Talcahuano, al mando del general Osorio, y ir peticion de  este
jete  fu  destinado Quesada como ayudante de  Etado  Mayor riel ejr

•  cito, con el que hizo toda la campaña de la  Conquista, y se  halló rl
L°  y 2 de Octubre en la gloriosa batalla de Rancahua, que  duró  3

horas,y  por la que fué recomendado ir S. M.  Siguió destinarlo en  la
•  vanguardia del ejército que persiguió las reliquias del enemigo hatn

la  Cumbre de  la cordillera de los Andes en Ojos de  Agua,  y se  in
corporó  luego al cuartel general en Aconcagua, siguiendo  el resto dl

•  afio en su destino.
El  5 de Julio de 1815 se le concedió ir Quesada el grado de alfire

de flavio, y habiéndose sublevado en  Valparaiso, en dicho mes.
regimiento de Chiloe, y  no queriendo embarcarse para el Perú, tor
rió en ocho horas las 30 leguas de  la capital, para entregar al golier
nadorde  aquel punto las instrucciones del  general. Apaciguado rl
motin y embarcado el regimiento, volvió ir la  capital,  siendo rPrÚ

•   mendado por este servicio al Excmo.  Sr.  Virey. En Dicienrhr’, Ira-
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hiendo llegado á aquellas costas la  escuadrilla de Buenos—Aires al.
mando de Brion, el nuevo capitan general confié á Quesada la comi—’
sion  arriesgada de pasar al Perú, con los pile ges de aviso, lo que ve
rificó  en una laucha sin  cubierta con nueve marineros de dotacion,  Y
habiéndOSe disfrazado dé tal.  -  .

En  9 de Enero de 1816 salió deValparaiso á rumbo  directo  po
alta  mar; en 3  fondeé en Pisco,  desde donde  mandó la  lancha ahi
Callao, y siguió por tierra hasta Lima, segun las instrucciones  qú
llevúba, entregando los pliegos alEzcmo.  sefior virey D.  Joaquinde
la  Pezuela, é incorporúndoe seguidamente al apostadero. Con motivo
de  la aparicion. de la citada escuadrilla y haberse armado  las fuérzas
sútiles,  se le dió el mando del  Obusero núm.  ,  el  que  desempéfió  : 1
hasta fin de Mayo.  :

Teniéndose noticia cte avistarSe un bergantin insurgente, fué ém-
barc’ido en el bergantin Potrillo, con el que saho a recorrer la cosb
y  puertos de sotavento en primeros de Junio. Con dicho buque’ é
tuvo  para naufragar en la isla de Lobos de fuéra, lo cual produjo uú
semana de trabajo muy récio; llegó á Paita y regresó al Çallao, reco
riendo la costa.  .  .  .  .  .  

En  6  de Octubre del própio aflo obtuvo la efectividad de  alférez
de  navio, y en dicho iies volvió á  salir con el bergantin  dé su des_:
tino,  eta union de la  fragata Venganzct,á perseguir  á  ]lrion,  hasta
Tumbes, desde donde pasó al archipiélago de los Galápagos, fondeá
ron  en San Cárlos, reconocierótalas islas de Juan Fernandez, La Mo—
cha,  Santa María, Quiriguina y demás, entraron en lTalparaiso,. des-
arbolado elbergantin por un tetuporal.

Reparadas estas averías, volvió á saliren  conserva de otros  bu
ques  de gñerra á conducirprisióflerOs álaisla  de Juan  Fernandez;

desde allí recorrió las costas 5. de Chile; pero habiéndose perdido la.
batalla do Chacabuco, y dispersado el ejército real,  entró  con la  di—
‘vision de buques en Talcahuano.

El  17 de Febrero de 1817 determiné el comandante general de la.
provincia  fortificar la península de aquel  nombre; asistió  personal
mente,  y con la gente de los buques de guerra,  a  trabajó de las for
tificaciones y establecimiento de bater ías,y  verificado, tómó el man
do  de la llamada Blanco Cabrera, de  este destino, en el que tuvo al
gunos hechos de armas, pasó á las fuerzas sútiles que  e  establecie—
ron  cii la isla del Rey para cubrir un flanco de la  plaza, servjcio pe.
nosísimo que duró todo el afio, sin percibir  sueldo, y sujetos sólo á..
la  racion mala que se suministraba.
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En  5 de Mayo se halló con las mismas fuerzas sutiles en la accion
que  se dio a  los  Insurgentes de Chile,  hbiendo  desembarcado en
7alcabuano  para sostener las operaciones del ejeicito  habiendo Ile—
gado refuerzos con la corbeta Veloz y bergantm Pezuela, salto con el
Potrillo  de su destino á bloquear el puerto de Valparaiso, cañonrm
dose diariamente con las baterias y fuerzas sutiles  de los  enemigos
Por  falta de víveres, regresaron á Talcahuano en Setiembre Fu  1 _

siembre  fud destinado el bergantin al puerto de San Vicente, Ihuce
dereebo  de la plaza, con objeto de impedir los trabajos de los erierni
en  cuyo punto por tres  dias seguidos, y eninendndose de noche,
ie  batió contra una bateria situada en la playa, y habiendo desistido
¶10 su empresa los enemigos, se restituyo  a  Talcahuano,  en  cu’o
Ipostadero  y fuerzas sutiles continuó

El  6 de Diciembre se halló en el ataque emprendido por los  ene—
flhigos en la madrugada, cargando sobre el punto principal,  llimado

.  Morro, en que, flanqueando la fuerza sútil,  y  ayudando  los s
fuerzos de las baterias de  tierra,  fueron  rechazados los  bat iliones

.:$émigos  mandados por el genera’ francés Brayer  con  mucha  pr—
dida,  levantando el sitio á los dos dias.

Al  poco  tiempo fué comisionado Quesada, a  la  cabria  de  una
•:artida  de 60 hombres entre marineros y soldados de marina,  y  se
.14Irigió á la costa de Colomina, donde hizo ?200 prisioneros,  á  cinco

leguas de Talcahuano, y cogió bastante cantidad de  harina  y  otros
electos  útiles á la plaza, por cuyo mérito se le dieron las  gracias  cii

;lleal  órden de 6  de Marzo siguiente.
A  fines de Abril de 1818, en fuerza de los trabajos y miseria que

ezperimeritaron, pasó con el bergantin Potrillo á Talcahuano (i con—
ducir  los enfermos de todos los buques, de cuyo puerto  salió en  la-

•  ,.nio  para el de Anca en  conserva de  la  Cleopatra y  el  Pezuela;  de
e5te  puerto pasó á Quilca y se reunió á la  fragata T’engrtnza. Allí es

tuvo  encargado del embarco de las que se tomaron en aquella caleta:

en  Agosto salió la division y convoy para  el Callao, en cuyo puerto,
 en Octubre, desarmó el berantin  Potrillo.  Perdido el reino de Chile

 la balla  de Mayné  y aprestando los disidentes una  escuadrilla,
•se  puso en estado de defensa el Callao, pasando Quesada á las fuerzas

sútiles con el mando del cafi onero Ntrnero 1.
Por  su mérito personal y sus repetidos hechos de arm’i  ascen

dió  Quesada al empleo de teniente de fragata el 13 (le Enero de 1  t

 y  se hallé mandando su cafionero en el combate que en 19 de Fvbre
ro  tuvieron  con  las fuerzas navales de Chile, mandadas por (o’  ri
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ne,  oficial acreditado de la  marina  inglesa y ahora almirante de la
improvisada escuadra chilena, a las cuales las pusieron en huida  Si
guieron  dando algunos ataques los enemigós de noche, dirigiendo ell...
uno  de ellos un brulot que fuC echado a pique  asistio al ataque dado
contra  los enemigos en la  isla  de San  Lorenzo, con toda  la fuerza
sutil  que mandaba el comandante general del  apostadero D  Antonio
Vacaro, en la  madrugada del 5 de  Marzo, en el que el  cafloneró 
su  mando usó la bala roja,hasta que desmontado el cañón, trasbor:
do  con parte de su dotacion al Nitmero ,  en  el que permnanecio has
ta  el final de la accion: én Mayo levantaron los  enemigós el bloqueQ
y  trasbordó a la fragata Esmeralda voh meron en Octubre a poner el
bloqueo con algunos buques más, y mandando la cañonera Número.i
se  encontró en todos los ataques que daban de noche con obusersy
balsas de cohetes incendiarios, habiendose batido con los bergantines
que los protegian en la noche dci 5, en que los insurgentes dirigmeron
el  brulot  fragata ¡‘ictorici sobre el  extiemo de  la cadena del S ,

sostuvo con la caííoueia de su mando en union de la J.Vúmeio ,  ha
ciendo  fuego de palanqueta hasta  la  expiosion del  brulot,  que fui
muy  inmediata. En Diciembre se retiraron los enemigos, y sin deja
el  mando de la cañonera salto en la  fragata Esmeralda a cruzar rc-
petidas  veces sobre la isla de San Loren7o

En  Marzo de 180  desembarco de la fragata y volvio a las fuerzas,
sútiles,  donde permaneció haciendo st! servicio hasta Julio siguiente;
que  habiendo llegado á las costas del  Perti  la  ecuadra  de Cokrane.
con  el ejército expedicionario: disidente de Chile, al  mando de  San
Martin,  antiguo oficial del ejército español y ahora principal caudillo
del  insurgente; volvió Quesada á embarcar en la fragata .Esmeralda.,,
la  que eón la J7engana, y a las órdenes del capitan de navio D Luis
Coig, salieron á reconocer la expeditilon énemiga, á la que avistaroi
fondeada en Pisco, y habiendo dado caza a ambas fragatas la escua
dra  enemiga, tan luego como se puso á la vela, tu Vieron que regresar
al  Callao, atravesando óntre los buques enemigos, no sin recibiralgu-.
gos  cañonazos.  .  .  .  .

En  dicho puerto y ó’  mótivó de los  preparativoS de  defensa,
tomé  nuevamente el mando dél céflóflero .lVúmeró 1. En Agosto s&
présentó la éscuadra enemiga á blóquear el  Callao, y  asistió con  él
cañonero dé su iiindó  átodós los ataques dados de dia y de noche:
en  5 de Noviembre se le destiné de parlamentario cerca del general
enemigo San Martin, para  el  cange de  prisioneros;• y  el  9  regreSa  C•.
dañdo  noticias y  datos importantes al Excmó. Sr.  Virey  Pezuela
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Ilibkndo  sido apresada en este intervalo  la  fragata Esrnerntie,  se
rech4  más la línea de defensa y se  le dió á Quesada el  mando dl
ío  3IiIa gro, artillado por estribor y situado en  el  punto  de mñs
deao en la cabeza del N., saliendo sin  embargo á  cuantos caüoneos

.oenrrlerondedia.
•Gontinnó con el  mando de  este  navío Poiton  hasta  Marzo  de

1*21. que encontrándose enfermo del hígado, le concedió el coman-
•   ¿lote  general del Apostadero permiso para regresar á España, corni

•  ndolo  al mismo tiempo para la conduccion de  pliegos  para  la
c&te.  El 1  Salió de trasporte en el pailebot Sacramento,  de la  renta

•  ¿e Correos, con destino á Panamá y sobre el puerto de Paita, que se
hallaba bloqueado por el enemigo, se sublevé toda  la  tripulacion del
paliebot, para  pasarse  los  disidentes. Quesada hizo  frente  á  los
amotinados, y con su natural denuedo mató á dos, hirió á otros; y l
on  cinco heridas, algunas graves, quedó  rendido sobre  cubierta,
*lándose  el pailebot á los enemigos,, y  quedando Quesada prisione
ro;  ae le condujo á Palta y de.alli á San Miguel de Pinza, donde per
inaeció como tal; y aunque los enemigos- publicaron  en  sus  perió
dicoa parte de la correspondencia del Virey,  no  lo  hicieron  con  la
dél comandante general de Mariiia por no habérsele cogido. Por me
diacion de algunos compañeros de Quesada, que habian tomado par
tido  con los insurgentes, consiguieron. quedase en  libertad  y  fuese
tsIadado  á.Llina para curarse.

..En  Agosto de 18  se le.permitió regresar á la Península, y salió
en  19 de Diciembre en, el bergantin  inglés. T”ieria,  con  destino ni
Janeyro,  Gibraltar y. Algecirés.  .  .  -

En  1  de Mayo de 18a.fondeó  en  Algeciras; el  16 se presentó
en  Cádiz y salió para Sevill  en cuyo punto  residia el  Gobierno, Y
entregó al Excmo. Sr. Ministro de Marina documentos de importan
cia;  en 9 de Junio regresó á Cádiz,. y se le destiné á las fuerzas  sú—
tiles del Océano. Se le nombré ayudante de la Mayoría general de las
fuerzas, sútijes de la puerta de Sevilla y  comandante de una  fuerza
armada,  cuyos cargos desempeñé durante el sitio y  bloqueo, puesto
por  los franceses á. la.plaza de Cádiz; habiendo estado en el Trocado—
ro  los dias 15 y 16 de Julio,  cuando hicieron las  tropas  una  salida
general y. penetraron en el campo enemigo; y en la  mañana que  to
rnaron  los francesesel .Trocadero, asistió con algunos cañoneros á Li
playa de Matagorda y.boca del caño; y  activó  personalmente el cm—
barco de los restos de la guarnicion, apostando algunas lanchas ([U
4Oflluvieroaaienemigo hasta que se verificó el  embarco.  lla.biewlo
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los  franceses situado varias baterias volantes al abrigo de los  alma
cenes,  recibió la órden de retirarse á  la  puerta  de Sevilla. .Durant
el  sitio de Cádiz, pasó dos veces de. parlamentario., al Puert6 de Santa .:

1laría,  á cuyo punto con4ujo en i.°  de  Octubre, como-ayudante delI-
Excmo.  Sr. D. Cayetano Valdés, en la .Faléa á S. M. el Rey Fernan—;
do  Vil  y su augusta esposa. Por.desarrne. de las fuerzas sútiles .dc’
embarcó,  y embarcó en el navío Asia.  .  .  .  .

En  13 de Enero de1824 salió de Cádiz, en.  conserva del bergan.:.:f
un  Aquiles, para el mar Pacíflco; en 15 de  Marzo arribé  á:Puert’
Egmont;  de este salió para Chiloe, Quilca y Lima. En i..de  Setiem—.
bre  fondeé en el Callao, levantando el bloquéo en que tenian á 
puerto las fuerzas enemigas de mar; á los  pocos días el  comandafltH
del  navio, D Roque Guruzeta, como jefe de la division y apostadero,
le  confirió á Quesada el mando del bergantrn Pezuela, del porte4e
18  cañones; el que unido  al  navío Asia,  corbeta lea y  bergantifle’.’.
Aquiles y  Constante, se hallé en  el combate naval qu  sostuvieron
en  7 de.Octubre, á.la vista de:ladsla’de San Lorenzo. con los.buqtffi ..

enemigos en numero de ocho, a  los que  pusieron en huida  al  dia
siguiente regresó al Callao y volvió á  salir el Q  con la misma divi.
sion  y varios trasportes con. tropas. de- desembarco: tocaron enÇi:
loé,  donde fmI comisionado Quesada con su bergantiu.yel Constantqi
para  ocuparla poblacion y hacerse de los víveres que hubiese,-lo,p!:
ejecuto satisfactoriamente uniéndose al resto de la division que estaba
sobre el puerto. Ea 19 de Noviembre llegaron á Quilca; en.  de  
ciembre salió y fondeé en 116; en 14 salió y dieron caza, por espaci&.l;
de  cuatro dias, á la escuadrilla chiletía mandada por Blanco-Encalada;
en  19 volvió á Qiiilca, en donde se supo  la  pérdida de-la batalla de
Ayacucho, dada por el general colombiano Sucre al Virey La Serna.’-. Y
y  la capitulacion completa del ejército rcal del Perú.  .:-.  ..‘..

En  i.°:de  Enero  dé  18l5  salió,  con  la  division  de  Quilca,  y  se’le;’.

dió  órden  á  Quesada  para  que  con  el  bergantin  de  su  mando  

se  fi  la  Península;  tomó  á  su  bordo  algunos  oficiales  y  tropas  dg  .1aj

que  se  salvaron  en  la  referida  batalla  hasta  el  número  de  128  plazas’

llevando  víveres  tan  sólo  para  70  dias,  cuatro  meses  de’aguacla’y4.’:..

buque;en  muy  mal  estado  de.  timon,  arboladura,  velámen,  járcias.

respetos,  etc.,  y  haciendo  agua:  el  dia  5  se  separé  del  navío  Ásiá,...

para  seguirá  su  destino:  en  14  de  Febrero  llegó.al  puerto  de  la  Sol

dad,  en  las  Malvinas:  en  1i  de  Marzo  á  la  isla  de  Trinidad:  en  4

la  bahía  de  San  Salvador  en  el  Brasil,  en  donde  dió  la  quilla  con

sólo  los  recursos  ‘de  su  buque,  para  recoger  un  agua  de  consideraciq’
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•  qn  tania, y verificado salió en 4 de Abril:  en  7  de Junio entró  en
 Por Iteal órden del 14 del propio mes ascendió á  teniente de

 yee  le concedió la  cruz de la marina  de Diadema Real, por su
bzia  y brillante  comportamiento en  la  comision últimamente
*eutada:  que al bergantin Pezuela, se llamase en lo sucesivo el Te
jwgja  en memoria de la temeraria navegacion que habia hecho su
cmnandante. En10  de Agosto desembarcó por  su  desarme,  Y por
B.6rdendc  29  deNovicmbrcse le coñflrió á Quesada el mando de

 Corbeta Zafiro. 
Gon anterioridad, y por sus primitivos deberes, en el  Pacífico se

b$bia  conccdidoá D. Manuel de Quesada la cruz  de la marina lau
•

Pbr:otra  Real órden  (le 24 de Enero de;.{826, pasó á  mandar  la
 flescuMerga, sobre  la ‘cual  desempéñó en  el  Mediterrnco

tIMcruceros  y comisiones convoyes de embarcaciones mercan-
•  tel,cnnduccion  de pólYora, fusiles, artillería  y  tropas.  Contrihuyó

 ipTesamiento de. dos buques contrabandistas. Continuó ejecutan do
Weros  y comisiones, ya en el Ocóano, ya  en el  Mediterráneo, he
bInuIo  conducido para la Cabada pólvora; y para Pasages, la art illeria,
prty  pcrtrechospára el berantin  Beldmpago; volvió á  Sentan
diyecoltó  un convoy á  la Coruña, y sobre la boca de  este puerto
t6  otro de 40 velas, con el que fondeé. en Cádiz en 17 de Octubre’

:.   1e haber sido cazado por  la  escuadrilla enemiga Arqe/ina.
qtuvo  sobre el cabo dé San Vicente.•..  Ulo  de Enero de 1827 salió en conserva del bergantin fasso’? y

a•Ánda1uza,  á las órdenes del capitan de  fragata D.  Francisco&villa,  para Algeciras, con objeto de jomar un  convoy de tropas en

 y conducirlo 1 las Islas Canarias. Fondeó en Santa Cruz de Te
lfe,  desembarcó las tropas, y regresando á  España, entró  en  Cdden21  de AbriL:En 8  de  Mayo dió  la  vela para  Algeciras en

ion  del bergantin-goleta Diligente, en cuyo  puerto,  reunidas  al
leldmpagoyAndalura,toniaron  presos en Cduta, siguiendo á  Mo
tul,  Algeciras y Cartagena, en  donde se  le  incorporó el  hergantn
Manzanares, y salieron en persecucion de los corsarios coloml,iaflfls,
1*blendo recorrido la costa de Cataluña, Valencia, Múrcia y  (‘ana
f.En  4°  de Julio llegaron á Algeciras de cuyo puerto salió COfl los
dis  buques del Apóstadero con direccion á Tánger, y á cruzar so
belcaboEspartelycozta  deAfrica.  Regresó  á  Algeciras y  salió
p*  diz,  en donde fudeó  en 19 del mismo Julio,  habiendo epr’n

do  sobre las aguas de CanIl la goleta—corsario colombiana ge  1’
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Armario.  Seguidamente se encargó del mando del bergantin Jassd.’.
que le habla sido conferido por Real órd en de 1.0  de  Junio,  con
que,  y en union de la corbeta Diana, salió en 1  de Agosto para  las.
costas de Galicia y Caritábria, cruzó sobre los puertos y rias de Pok—•
tevecira,  Ferrol,  Camariñas, Vigo, Bayona, Mann,  Arosa., Muros,  1
Corcubion, etc ,  y apreso en  19  de Setiembre, sobre cabo VillatfO,
una  barca contrabindista, yen  8 de Octubre,  en la na dePontevedÑ,
un  bérgantiñ contrabandista de 10 cañones; en 8  de Noviembre’
traba en el Ferrol, y en Diciembre entró en carena e.! bergantiñ.l.

Concluida esta salió en 8 de Mayo de 1828, en  union  de la c0-
beta  Diana, i  recorrer las rias de Galicia y perseguir los buques cmi—
trabandistas: en 19 dió caza á la goleta Flarriot,  en la ria  de  ArdS,
la  que apreso, en 6 de Julio volvió al Ferrol,  y  el  31, cruzando S—
bre  cbo  Prior, apreso el mistico contrabandista Envidia, pasó 1uo
it  Santander, donde entró en 30 de Agosto, y en 5  de Sutiembre re-.
gresó  al Ferrol, donde hizo dimision del mando del bergantin. p&l.
grave estado de su salud. S  M. se la admitió en Real órden del .2e.
Noviembre, entregó al mando y recibió pasaporte para Madrid.  

Por  Real órden de 16 de Febrero de 11 89  se le  destina.al apot—.
dero  de la .Elabana; se trasladó it Cádiz, y  en Mayo salió  para  dióbb.
punto  en el bergantiri mercante Dionisio; en 2  de  Junio llegó yi
barcó en el depósito de la escuadra, encargándose al  poco tiempo de
la  comandancia y subinspeccion del arsenal.  ..  h

Por  esta ópoca se verificaba el apresto y  salida de  la  espedicion.
para Tampico, y Quesada tuvo una ocasion más de demostrar SUS Ó:
nocirnientos y actividad, granjéándose el aprecio y  consideracion de  1
sus  Superiores.        ..  .

En  la promocion que hubo en 6 de Diciembre con motivo del ca
samiento del Rey Fernando VII con la princesa de Nápoles dofia’Ma—
ría  Cdstina, fué ascendido D. Manuel de Quesada al mpleo  decapittí
de  fragata.  .  .

Continuó con el mando del arsenal, prestando muy útilesy  apíé
dables  servicios; pero hábiéndose. promovido en la Junta  económia
del  apostadéro, de a  que por razon de su destino formaba parte, flU
incidente sobre si era ó no competente para entender . en  una caüsa..
criminal  seguida á la tripulacion de un buque por  alzamiento, eI..có-
mandante del arsenal, Quesada, opinó  por  la  incompetencia, de  Ja ‘.  .1
Junta,  contra el parecer del presidente y de los demás vocales, y su—
tentó  su idea con más vehemencia y destemplanza de lo que era Ctr:..:I

veniente  Por esta causa fué separado de la comandancia del  arsenal
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.t.;16  de Ottuhrde  i83Oy aunque el general del apostaleri) lern
jflrI6 el mando del ponton María Isabel, él no admitió,  y por ení’r
-ino imito pasaporte para la Peninsula, que  le  fue  otorilo   iii  Ii
4spta  mercante Angelita entró en CadI7 el 7 de Diciembre

IrDada  cuenta de este acontecimiento al Gobierno de S. M.. reenó
I1Beal6rden  de 25  de Febrero de 183!, en que se declara que el ca

piLsn  de fragata Quesada babia obrado con fundsmento en  su  opnst
cien kla sentencia dada por la Junta del apostadero en uni c ius  cr
mlnaUormadá  la tripulacion del falucho Despacho por  el delito  de

;aj1flieutO,  y que, aunque se aprobaba su separacion de  la  coman

4ncia  del arsenal, manda S. M. se le atienda para  destinos propol’
‘cionMos cii compenaclOn del que ha dejado, pero debiendo 
nfrs&e procure moderar su gdnio, conciliando la entereri  y   ri—

da4..  con  la prudencia.
 Real resolucion demuestra paipableente  que,  sin embargo

.de;estar  en contra de la opinion de Quesada tóda la Junta del  apísta

.4ero,  en la que figuraban dos jefes del alto prestigio y favor que en—
.‘tóflces  gozaban, como lo eran D. Angel Laborde y D. Juan Bautista
1Tt,  el Gobierno de S. M. le  dió  en  justicia  la  razori á quien la

 si bien sostuvo, como era de su  deber, el  principio  de auto
$dad.

 rÇontinuó Quesada en la capital del departamento de Cidiz, y el9  de Noviembre se le nombró cómandante de las fuerzas  sútiles  dl

1, puente de Ziazo, ¿ometido en el que cesó por desarme de las mismas
:eL &  del propio mes.

  Real órden de O  de Agosto de 183l se e  confirió el mando

:  .del  bergantin Reldrnpago, que desempeñó hasta su desarme y esclu

:5ioflen  Julio de 1833.
Mal  se avenia el gén  activo’y fogoso de Quesada con el monótono

4estLno  de un departamento, así que, empezafido á tomar incremen
te  la guerra civil que se  sustentaba en las provincias del INorte de la
..Penfnsula, solicitó en los primeros nieses del año de {85  su  pase al
jérçito  y destino al de operaciones de Navarra y Provincias ‘Vacnn

Por  Real  órden  de  7  de  Mayo  de  dicho  año,  no  accedió   M  i  ‘-u

¿;.:petlcion  en  razon  fi  ser  nécesaria  su  conservacion  en  la  armala:  

:4fl  de  4  del  mismo  mes  se  le  nombra  comandante  de  la  rIta

catuzva  en  6  de  Junio  recibió  pasaporte  pata  la  Ihblni   do  #‘

*e1Go,reo  núm.  .  En’!.°  de  Agosto  llegó  y  se  encargó  díl  man!

dela  corbeta,  con  la  que  saltó  en  12  ‘1  cruzar  sobrc  la  costa    d

Io,o  ir.
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isla  de Cuba, con objeto de proteger el cabotaje, evitar el contraban:
do  y cuidar  espresamente de  la  inStrUccion marinera y militar de
los  oficiales y guardias marinas: en  0  entró en. la }Iabna con 
rias  de resultas de un temporal: en  1.° de Octubre salió á dar  con    s.l
‘voy: volvió i  salir  el 19 con iguales instrucCiOnes y  cruzó hast’t•
19, de Noviembre: el 1.° de Diciembre salióescoltflfld0 el correo»

Ejecutó  iguales comisiones en los primeros meses de 1836,’ has
el  7 de Abril, que por enfermo hizo dirnision del mando y se trasla-;   :.
dó  á la Península en el Gorreo nhn.’  4,  llegandó á Cádiz en 
Junio.  Pasó á Madrid y lué nombrado oficial del Detall del depóio
Ilidrogratico, de cuyo destino se encargo

Con  reteflCiOfl de él y á su peticloti se  le  destinó  al  ejército.     1..operaciones del Centro en 1837, y por Real  órden  de 14 de Marzo,

se  le concedió el grado de coronel y el mando del 5.° batallon d—
tillería  de marina.  ‘.  .  .Continuó el curso de las operaciones de la  campaña con la consi—

deraciOli que merecia un jefe de su valor y de su  mérito; y estaildo’
de  jefe de dia, en una ronda de noche le  pegaron un  balazo qiie
destrozó  un brazo y puso en  peligro su’ vida.  Obtuvó licencia Sara
tomar  los baños minerales de Sacedon,Y por Real órd’en de 4 doNo
viembre cesó en la comandancia del 5 °  batallon de Marina, y
á  su destino del Depósito Hidrográfico; ascendió á capitan de ñáío
el  16 de Febrero de 1838.  .  .  ,

En  1839 ocurrió entre Quesada y otro compañero suyo un laike’
desagradable.; y más desagradable aún por la publicidad con quélvo
lugar;  esto produjó que  eL Gobierno interviniese en el asunto é»hi
ciere  salir & Quesada inmediatamente para  Sevilla, al efecto salió’ de’
Madrid  el 9  de Junio; pero variando las jcunstanCiaS,regre  9.
de  Julio y coutinuóel  desempeño de su destino; Con reteucionl de él
fué nombrado vocal de la. Junta de aranceles.

Por  Real decreto de .19 de Noviembre de  1840 , se  le  nolnbt4i
‘vocal de la Junta suprema de Sanidad del Reino, y pór otro do  
Octubre  de 1841, se le concedió áQuesada la  cruz  de  Comendador
de la Real órden americana de Isabel la  Católica. En otra d  L° de
Junio  siguiente se manda que por conducto del director del Depósito
I’lidrográtlCo. se manifieste á este jefe han merecido todo el  aprecio
del  Gobierno lostrabajOs en que  se ha ocupado sobre  el  plano del
puerto  de  Santander,  reservando premiarlos  oportunamente.P01
otra  de 19 de Agosto se le nombra capitan del puerto de la Habtia;
se  trasladó á Cádiz y de allí al espresado apostadero  tomó posiOfl
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dó su destino ci 8 de Enero de 184.  En ‘29 de Diciembre de este iflO
qe-le concedió á Quesada la cruz  pensionada de la Real y disttnbnIda
*deii  española de Carlos III

Ejerció  su cometido el tiempo reglamentario, dando muestrES Pn
lOs luminosos informes y memorias que produjo al Gobierno y  las
intoridades  Superiores de la  Isla, de su vasta ilustracion y  cOflOC

*I’rtós  estensos en los recursos de su profesion naval.
 principios de 18  cesó en su destino por  cumplido y regresó

..kEspafía,entrando  en Cádiz el fi de Abril; se le negaron cuatro me
.$ei4elicencia  que solicitó para  Madrid, y permaneció en la capital
¿éIDepartamento  de Cádiz sin destino determinado, pero haciendo

 $rvicio  de su clase.
Al  año  siguiente de  1 84  ocurrio un  acontecimiento iflusitdo

•.e;privóá  la Armada de la continuacion de los servicios de este dis
tmguído  jefe; un periódico de la oposicion que se publicaba enla córte
,Iaiaestremado  sus ataques al Gobierno, de una manera incOflvefliCfl

.e;fy  este, para dejar en su lugar el principio de autoridal,no  sólo hizo
qae  suspendiese el periódico, sino le multó fuertemente; para sa
$Sacer  esto último, abrióse una suscricion, y  desde luego se le dió

;á.este  acto color político y de oposicion abierta al Gobierno. El capi
.1ande  navío D. Manuel de Quesada, con poco meditado acuerdo, no
41o.se  apuntó en la relacion con una cantidad determinada, sino que

-  .  lo  hizo con su nombre y empleo; el Gobierno consideró este paso co
rno  un reto lanzado á su autoridad; y despues de haberle exigido, por

conducto del jefe superior del Departamento, que se  ratiflcase  en  lo
,beho,  lo cual desde luego verificó Quesada, se le expidió guhernati

..Varnente,y  sin formacion de espediente ni proceso, el retiro  del ser
,icio  eI.  de Julio.

Punible  fud el proceder del capitan de navío D.  Manuel (le  Que
sada,  pero en sentir de quien esto escribe, debieron tomarse en enea

 antes de adoptar una resolucion tan estremada, los  largos  seri
s, dos  dé este jefe y las seis heridas recibidas en campaa.

 Permaneció retirado en Cádiz hasta 1847, que un  Gobierno  repa—

:,Tad0r,  por Real órden de 2’2 de Abril,  no  sólo le  volvió al servieju
,.-cto  sino que le aordó  el ascenso á brigadier, con la antigüedad  (l
>-40.  de Octubre del año anterior, y colocándolo en el lugar que Jo cci

:réspondia,  como si nohubíera  estado retirado.  Por  otra Real  órd’n«dø  30 deI propio mes de Abril, se le nombró comandante general  Id

rsenaI  de la Carraca, donde permaneció cuatro meses y pasó  ó
.empeñar  la  capitanía del puerto de Cádiz, que ejerció hasta iiu  per
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Real órden de  de Febrero de  18 8,  se  le confino la comandanCi
general  del Apostadero de Filipinas.                    ‘.

Salió  en seguida para su  destino y  tomó poseSiofl del  espresa4..
cargo en 7 de Junio del referido aiio

Nuevamente pusiéronSe á prueba la alta capacidad y  distingui4&
celo  de este jefe. En su época se verificó la espediciOn contra los iio.
ros  de Job,  salio esta de Manila en 1  de  Febrero de 189,  bajo las
inmediatas  órdenes del teniente  general D  Antonio Urbistondo,
marqués  de la  Solana, gobernador y capitan general de las Is1as,d
ibi  escoltada por la division naval del  mando del  brigadier D.  �L.
miel  de Quesada, compuesta de lacorbeta T”iita de Bilbao, bergantin  1
LigerO, vapores Reina de Castz Ita, Elcano y Magallanes Fondeé en
Zamboanga, donde se unieron algunas tropas, y tambien las fueizs
sutiles  El brigadier Quesada practico un  reconocimiento sobre las
posiciones enemigas, y con acuerdo del capitan general volvió a Mr
nila  a recojer mas refuerzOS, y con su notoria actividad los llevó á la
capital  de Mindanao. lTerificándose entónces el ataque y toma deios
fuertes  de Joló, en cuyas operaciones de guerra, el brigadier Qusa..
da  dirigió las fuerzas navales, los desembarcos Y ataques de los ba
luartes  enemigos, con el acierto y  gallardia que le  era propia, :1flC
reciendo los plácemes de las tropas de tierra y mar, y que por efeçt.o
de  la eficaz recomefldaclofl del gobernador superior, S  M  le ac—
dase  en Real decreto de 9 de Mayo de 4851, su ascenso á jefe de —

cuadra  y más adelante la cruz  d  distincion por la toma de Joló.,,
Desempeñó otros servicioS de guerra y mar, y presté muchos en

el  mando del apcstadero  del que fué relevado por cumplido en
órden  deI  6  de Abril de 185,  quedando S. M. muy  satisfecha de
su  desempeño, y regresando á España, se presento en Madrid  en
30 de Novienibre iguieute  Por Real órden  de  6  de Diciembre e
digné  S. ?d. disponer se  manifieste á  este  general haber quedO.
muy  satisfecha de los relevantes servicios que  presté  en  el apo—
tadero  de Manila, durante  el  tiempo  que  1 rió comandante geneji1
del  mismo.  .  .  .

En  1.0 de Enero de 4853 frió nombrado consejero de Ultraniarçy
como tal vocal estraordinri0  de la Junta consultiva de  la  Arrna4.
En  ‘k de Abril se le concedió la gran cruz de la real y  militar. órden.
de  San hermenegildo, por haber cumplido los plazos y  llenado los
requisitos de reglamento, continuo desempeñando ambos cometidos
con  el celo y capacidad que todos reconocian en este oficial generl,
hasta  que  suprimido el Consejo de Ultramar, quedó cesante de té
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cago  el 22 de Setiembre, y prosiguió de vocal ordinario de la  Junta
óflultíva  de la Armada.

•2  de  Enero de 1854 se le nómbró  comandante generul del
aóstadero  de la habana, por lo que se trasladó á  Cádiz, y de  aUi
predo  apostadero en el vapor correo Isabel  la  Católica,  donde á

en  3 de Marzo, tomó posesion del mando.
•..Ejercj6  este cometido en circunstancias críticas y azarosas, ó hizo

ftita  no sólo á las necesidades del mando, sino á  defender la iliria
ditcion de marina, que se veia invadida y atacada por otros es!rafloS.
G6  en su cometido por cumplido el 5 de Julio de 1857, y regresado

•  *paüa,  se presentó en Cádiz el 13 de Agosto siguiente.
El  14 de  Julio de 1858 se le nombré conscjero de Estado con°

tkoque  desempeó  con lucidez y celo.
Ascendió por su antiguedad, y  para cubrir  ‘vacante al empleo de

tetente  general, por Real decreto de 24 de Julio de 1868, y continuo

en  su cargo de consejero de Estado hasta el 27 de Setiembre (le IS,5
qeá  su peticion fué relevado y jubilado del mismo: y  más adelante
t2mbien,  en 8 de Noviembre, se le  concedió á su  solicitud la  cxcii
cln  del servicio  de la  ArmcIa y su residencia en  el departamento
deCádiz.

Prosiguio  en su honroso descanso este anciano general,  h ili(Cfl
dO venido á Madrid á. asuntos privados, en el  verano de  1875,  ci
ministro  de Marina D  Santiago Durán y Lira,  queriendo in’. tpre—
lar  lossentimientos unánimes del cuerpo de  la  Armada,  propuso  á

..S.M.,y  obtuvo por Real decreto de 30 d?’Juliose le acordase al ge—
•flerl.Quesada  la gran cruz de la órden del  Mórito INaval con distin

blanco.
..:iApesar  de su edad octogenaria quiso espresar su graiitud  y ofre

•SU  respetuosa adhesion al  Rey D. Alfonso XII, y S. M. recibió  y
distinguió al viejo marino con su natural y reconocida beneiol nci i
La  marina vió estimados dignamente los servicios de una Isi a  b -

-flBmiérita carrera; y el general Quesada, con estos plácemes,  regresó
3  residencia de Andalucía.

Poco tiempo sobrevivió a este acontecimiento, pues fillecio el  1

Agosto de 1876, en la villa de Chiclana, a los 82  años  d  edad honrosos servicios á sus reyes y patria.
Era D  Manuel de Quesada de regular estatura y de apuesto  lir

me Continente, los afios y los padecimientos no  babiari  eneralo  su
carácter,  que lo conservé vigoroso hasta el final de  su viii  De
iclecta  instruccion,  y  de buen talentos hubiera sobresalido en  su
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facultad y en su carrera, si le hubiera sido dable en algunas ocasio
nes  moderar los impe tus de su caracter fogoso y arrebatado Sin em
bargo  de este defecto, siempre su memoria serít estimada en la Ar
muda, como la de un bravo militar y un escelente marino.

Ji.  A.  PAVÍA.    

Considcraconcs  sobre  los  huracjfles  por   Fian
cIsco  Carrasco  y  Gulstisola,  capitan  de  fraaia.

Los  progresos de las ciencias de observacion y  los sentiimen.Q
humanitarios son poderosos Tnóviles para acometer un estudio acer
ca  de la causa que da origen a  los tyclones  6  huracanes  Todos 4os
países  podrán reportar grandes ventajas de  ese  estudio, salvaudó
vidas preciosas y numerosos intereses.

Las  leyes prácticas asentadas por  Redfield, Piddington, 
otros  obser adores clebres  al finahzai el  primer teiclo  de nuestro
siglo y que hasta ahora sirvieron para evitar  6  disminuir los efe.ós.:
terribles  de un huracan, se han  puestoen  duda por Mr.  Meldrum,.
Director  del  Observatorio meteorológico de  la  isla  Mauricio, y si
bien  Mr. Faye las defendió en elpresente año en el Burean des .1in—
qítudes y en la Academia de Ciencias de París, esta cucstion ha .d&o
márgen  á stirias discusiones.                     . .

Habióndome hallado varias veces como actor  en esas convuIsio..
nes  terribles de la naturaleza, he querido darme cuenta de la forma
y  del modo de accion de los huracanes y he comunicado á la Acade’.
iia  de Ciencias de Madrid el resultado de mis estudios.

Pero,  como muchos oficiales de  Marina, amigos de la ciencia,
pueden  ilustrarme respecto de esa cuestion, someto á su
modesto estudio, no con la pretension cte haber  alcanzado conipbto.
buen  evito, sino con el deseo de que,  en una  critica razonada, me
Ingan  las observaciones que Juzguen oportunas

Me  creo  duspensailo de  entrar  en  esplicaciones preliminares,
puesto que las personas á quienes me dirijo  se hallan harto familia-  
rizadas con las leyes de los  huracanes,  y  entro en  materia  ded::.
luego  enel  asunto que someto á su ilustrado juicio.

INadie puede ponei en duda que la esperiencia es el juez que con—
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dena  toda idea, que no se halla de  acuerdo con los hechos,  rnientra
que,  ior  el contrario, trasforma á la idea en teoria si  en  e  estudio
de  los fenómenos encuentra su comprohacion.

Si  aceptamos los principios  de  Mr.  Claude Bernard  ()  acerca
del  carácter y la forma de los elementos de toda investigacion cien
tifico-esperirnental, tendremos:

•  .1.0  La observacion de un hecho 6 de un fenómeno.
.2°  Una idea precóncebida acérca de la causa del fenómeno, idee

‘que  se traduce por medio de una hipótesis.
‘3.•  Un  raciocinio enendradó  por  la  idea preconcebida y  del

cul  se deducen los esperimentos  á  propósito  para  confirmar  su
•   .veracidad, y

4.°  Los. mismos esperiment.os acompañados de procedimientos
.rnisó  InéflOS complicados, que producen resultados positivos.

Este  será nuestro punto de partida  para  esplicar  la  manera  en
qü  los huracanes se forman y se desarrollan, es decir,  la  observa—
clon  del fenómeno; enseguida desarrollaremos la iguiente  hipótesis,

y  estableceremos la argumentacion que la confirma.
Ilipótesis.—I.° ¿Una zona de aire atmosférico, saturada  de vapor

da  agua y en el grado máximo de  compresion, tiene  adherencia  y
cohesion  suficientes para  adquirir determinadas propiedades de un
cuerpo?

Si  se admite la hipótesis, una série de raciocinios sobre observa-
•  clones práctiras y positivas nos  dará,  acerca (le  los  cyclones, una
espilcacion sencilla que no han podido darnos hasta  ahora  Ja dcc
tricidad,  el magnetismo, la influencia del  G121f-stream, ni  aun  la.
teora  del Director del Observatorio de Paris.

Esplicacion  de  la  /iipótesis.—Entre  dos  vientos  que  soplan en
1ido  contrario existe, naturahñente, una zona de calma, en la cunl
se  halla el aire en equilibrio estable. De ello  vemos las pruebas  de
continuo.  y especialmente en los  mares de China, donde  hallamos
durante  el verano la monzon del SO., que avanza más 6 mnos  leca

-  el  Este, mientras que un poco más léjos, en el  Océano Pacifico.  r—
•  fla constantemente el aliseo del INE. en la region intertropical.

Ahora bien,  si el  viento del  SO.  sopla con  fuerza, la  zona a
  lámina T, avanzará hácia el NE., mientras  que se  dirr

bkla  el SO sj refresca ci viento del NE.,  de modo  que  la  ‘i  

()  Rccu des cous soientJ1ques, 9 do Marzo de  8O.
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aire  intermediaria se trasladara de uno a otro  lado segun la intens—
dad  de los vientos laterales

Puede  muy bien suceder que los dos  vientos SO. y INE. sopléh-.”
á  la vez con violencia y  entónces, no  pudiéndose trasladar la zoti,..
el  viento latera! rechazara el aire que aquella contiene y disminrnr’
el  espesor de la misma zona hasta que los dos vientos se encuentrdff,
en  cuyo caso ambos se  elevarán hácia las regiones altas  de  la “át-’ “.1
mósfera (5)                             . .

INo sucedera lo mismo despues de una época o esticlon de lluviás
como, por ejemplo, al fin de la monron del SO ,  porque en tal caá,
halhndose  este viento cargado de  una  gran  cantidad  de  vapor de
agua, toda la que la impetuosidad del viento no  haya  pecipitd”
lluvia  se acumula en la  zona intermediaria de  calina, en la cualEe
encuentra, por fin, en suspension una capa muy densa de vapofte
agua mezclada con aire atmosférico

Si  entónces soplan con fuerza los  vientos  SO. y NE., disii
nuirá  cada vez más el espesor de  la  capa por torñarse  más :édñi
pacta la masa de vapores en súspension; pasará sucesivamente pdrt
estado de niebla, de rodio .y de lluvia hasta tanto, que  el agua  caia
como un diluvio en el centro de presion;sucederá, asimismo, qiiI’aire  mezclado con agua no podrá  elevarse á las regiones altas, orn&.

en  el caso anterior, por razon del peso de la lluvia, que se opoü’éá
su  paso, y cte las presiones laterales que le obligan por último á’fir—
mar  un cuerpo de cohesion suficiente para que resista, á  las fuerilis
exteriores  (fig. .“).

Admitida ya esta  hipótesis, entremos en  la  esplicacion de “los
fenómenos.  .  .  .‘

«1.’  ¿Por qué tienen los huracanes  del hemisferio N. un
»miento de rotaion el  Norte por eí O. hácia el 5. y el E. mientis
»que  los del  hemisferio austral giran  dci N. por  el E. háciaelS.
y  el  O? ¿Puede aIterare  esta  ley  n  cualquiera ‘de  los  dos li
misfcrios?  ‘  .

Supongamos (fig. 3,5)  que entre los paralelos de 10 y  de 5?;,.’
encontramos una zona de aire saturado de vapor  de agua y en el’ úl

(5)  Este  fen6meno  se observa  con  frecuencia  en  el  Cabo de Gata,  en Espqma:

un  buque  de vela,  impelido  por  una buena  brisa  dci  NR.,  llega  hasta  el  estre4ho
de  Gibraltar,  en  donde encuentra  ealmna y  poco despues  una  brisa  fuerte  del  810.

Estos  cambios de  viento  son  terribles  y  ocasiouaO grandes  averías  si noiiay
celeridad  para  maniobrar.
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1mo  limite de su comprension por los vientos del SO y del 1F  qn
i  el mismo momento reinun con fuerza  Esta zoni  llevar  m (j  1 -

dsmente  la direccion NO-SE  normal para los vientos que  li  opi i
fien;  pero como es un  hecho comprobado por  h  esperienri  que

dvaento  tiene tanta más fuerza cuanto mas  se  acercu ql punto  n
4Uø tomo origen, representando porm,m’ ni”  rnZ lss  ifltCfl°illd(
del  viento INE ,  vemos que esas fuerzas  irán  disminuyendo suce’i
Vsmente desde los 15 hasta los 10°, y he ahi  por quu l’i resultinle  7
taren  el lado  de la  mayor fuerza, o  lo que  es lo mismo,  en  la
pule  Superior de la figura

Lo  contrario sucederá con el  SO ,  puesto  que el  siento tenli  i
lnka  fuerza en el paralelo de 1O, que  en el  de 15,  las  intensil’iles
Lfl’  ‘7.”.  n  del SO iran disminuyendo gradualmente y su  sul
unte  N. se aplicará á la parte inferior de la figura

Desde luego nos encontramos en presencia de dos fuerzas ia  al

ui’C0ntraas  que, obrando en puntos  diferentes, harán  irai’  al
cuerpo  al cual suponemos la cohesion nece°aria, la parte   (rO  1  C  1

,1:O.iy  la parte S.. hácia el E.,  y  añadiendo ambas su accion impri
án  al cuerpo el móvimiento giratorio  que  hemos  indicado res

pecLo  de los huracanes del ‘hemisferio N.
Si  ahora nos trasladamos á los meridianos de la isla de Java y ea -

t$ios  paralelos de 5y  de 10  5.,  al  terminar la monzon  del  ).,
una  zona de calmas con vapores de agua en  suspension y en

.:i*’  mismas condiciones y circunstancias que las  que  supusimos en
el  hemisferio N.

en  un  momento dado y por  efecto de  dos  fuerzas ó  vientos
reinantes  contrarios NO. y SE. la zona intermediaria llega al dtimo
ilmito  de su compresion, sucederá que el viento del NO., que  sopla

 más fuerza en el paralelo de 5’que en el de lOS., nos dirá  una
reSultante  P (fig. .a).en  el lado de la mayor  fuerza,  es  decir,  en  1

-Jado  de los s°, miéntras que el aliseo del SE., que por la razon mli
•  cada soplará con más intensidad en el paralelo de 10° que en el de .

.,.Os  súministrará  una resultante  Q en el lado de las fuerzas mayores.
Áqui  volvemos  á encontrar  la  presencia de  dos fuerzas  paralelas

y  contrarias que obran en puntos diferentes, por lo cual sucede (lii
la  resultante  P  hará  girar  la  parte  superior  de la  zona del .  l
cia  elE  y  ctS  ,  mientras  que  la  resultante  Q  lles era  la  paitP  Ili

‘fetior  del  S.  hácia  el  O.  y  el  IN. Estas  dos  fuerzas  cuniln:d.
‘..imrimirán  al  cuerpo  un  movimiento  de  rotacion  que  es  e!

los  huracanes del hemisferio de que se trata.
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Como la direccion y la intensidad de las monzones es constante
y  produce causas idénticas en los  diferentes puntos  y  latitudes •n
que  se encuentran los’cyclones, de’aquí se deduce de un  modo evi’4’
derite que en ningun caso puede el vientó de huracan girar en  sen
tido  contrario del que se ha establecido como axioma. Por lo tanto,
así  en un hemisferio como en el  otro,  si  un  observador vd que eI
viento  comienza á girar en sentido contrario al  indicado por  la ley’
que  hemos expuesto;. puede tener la segúridad de que no es sino tun:’.
movimiento aparente y’ un efecto de la posicion relativa que  ocu.pá
respecto  del centro del huracan,  como se puede comprobar con
simple exámen de la figura:’’

i.°  «A quó causa debe atribuirse el movimiento detraslacion4le
»lós  huracanes, más 6 mórios pronunciado hácia el  O.,  para  COfl.:

»verger en seguida sobre el paralelo de 3Ø0,  siguiendo una tÑyeçto
»ria parabólica?’  .  

Supusimos anteriormente que las dos fuerzas que obran sobla’
zona intermedidria eran contrarias y paralelas; pero, si interrogaioS
á  los Derroteros y las Cartas, llegaremos á  convencernos de que. no
sucede rigorosamente así.

En  efecto, en el Oceano Atlántico, por ejemplo, en el hemisféric’;
N.,  el alíseo de NE. se molina hícia el E. á fines, del verano, mie’
tras  qúe los vientos del SO. y del OSO.,que soplan en las costas’del:
Pacifico y arrastran consigo una gran’ cantidad de agua en  susp’’
sion,  se dejan sentir hasta el NE. de la isla de la  Trinidad, en cuyo’
punto comienzan por lo general los huracanes ¿e las Antillas.  .:

Si  se admite la hipótesis de dos fuerzas del ENE.  y  del SO.,’:que
suponemoa soplen de uno y otro  lado comprimiendo la zona hásta:  ‘1,1

el  último límite, imprimirán asimismo al cuerpo el  movimiento gi-.
ratono  que ya hemos mencionado,; pero, ‘como las dos fuerzas no son  ‘.1’
paralelas,  descornponiéndolas con arreglo á las leyes de la  mecánica
resultará  un par y una fuerza  (fig. 5.):  el par  producirá  el  mói’•  :•

miento  circular del huracan, y la fuerza imprimirá otro movimiénto
perpendicular á ella y dirigido hácia el polo elevado.

Ahora bien, si observamos que la’monzon del SO. del mar  de l’
China, lo mismo que los vientos de la propia di’reccion en las COStS’’,:
occidentales de Amórica, tienen por causa y origen la rarefaccion de’
las  capas afmasféricas que la irradiacion solar del verano produc  en..
ambos  continentes, se comprenderá fácilmente que el torbcllino ha—
llándose animado por  un  movimiento de traslacion próximamente
háciael  INO., se acercará por momentos al continente.  ,  .»
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:i  Pero allí el viento del SO. aumenta en intensidad, y por lo tanto
sucederá  que, de las dos fuerzas exteriores que  obran sobre el cy
c1ófl,  una, la del SO.; aumentará prégresivamente, mientras que  la

•  .otra,  la del N.,  disminuirá al alejarse de su origen.

•    ‘POr  cónsiguiente, el camino 6 marcha seguida por el meteoro iri
hc1inándose hácia el N.. y describirá una  curva  parabólica á  partir
4ido’suorígen.
rEl  movimiento comunicado a un cuerpo continua si nada lo mo -

dtøcs. Asi  pues, aumentando suceswaniente la intensidad del  SO
.disminuyendoia  del INE., esta última  fuerza concluirá por  des
precer:  entonces continuará el movimiento de rotacion,  mientras
qU  el de traslacion se efectuará tan  sólo por efecto del SO., en la
CCiOn  del NE.; que es, precisamente, la de los huracanes cuando

•iZiaSpOflen los paralelos de los vientos alíseos.
Entretanto  el huracan continua su marcha y los vientos m is  ge

:::ntaIesdel  OSO. y dei O. de las zonas templadas se encargan de ha—
..:cceløcómpietar  la trayectoria parabólica en su segunda rama, que es
;1tde  las latitudes altas.

 pues, vemos que con el conocimiento de la  circulacion gr.—
:fleraide  la atmósfera en ciertos puntos y en determinadas épocas se

flea  á demostrar el movimiento de traslacion de los huricane’
Tøbien  résulta del efecto de las fuerzas puestas en juego que ese

111 ‘vimiento es menor que el de rotacion del mismo humean, prolu
cido  por otras causas que analizaremos enseguida

«3 0  ¿Como podemos explicar que siempre y en  todas ocirnne

Se’presenten  los huracanes en los mismos sitios y en épocas deter -

minadas  del año?»
•‘Noes  dudóso en manera alguna que la mayor parte de las regio
lles: iñtertropicales son visitadas en diferentes épocas del afio por bu—
ucáñes terribles que van á turbar la tranquilidad de sus mares y  la
Xuberancia de  su pródigo suelo.
eLa  estadística, con sus columnas do irrefutables guarismos,  iis
süala  el número de los huracanés que han asolado comarcas ente—
aSy  nos indica asimismo la época, el  trayecto y  los destrozos que

U  causado.
;hIaturalmente  nos vemos conducidos á  procurar esplicarnos por

!:ése  producen siempre esos fenómenos en las mismas regiones.
-  Consideremos, por ejemplo, las islas Filipinas

La  estadistica nos demuestra que ocurren una multitud l”  ifú—
ues en los meses de Agosto, Setiembre y Octubre, mienti as ‘ju 1 Ui
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vez los hay en Marzo, Abril y Mayo. Sin embargo, es  preciso tenr..
presente  que esas dos épocas son las de  los cambios de  monzon:j’
por  lo tanto, silos  huracanes son debidos á la lucha de dos corrien-4
tes  contrarias, las mismas razones hay para que existan en aqueII
dos  épocas.

Pór  lo que á nosotros hace, al explicar la hipótesis que  sirve.de
base  á nuestros argumentos demostrábamos la diferencia que  est.;
entre  el choque de dos vientos contrarios, poniendo en movimiento
la  zona de aire intermediaria cuando esta se halla  ó nó  saturadade-;.
vapor  de agua.

Ahora  bien, hallándose sustituido el alíseo del NE. por la móir
zon  de SO. y estableciéndose la  lucha entre los vientos contraris
la  zona intermediaria que sólo contiene aire atmosférico 6 una can..
tidad  pequeña de vapor de agua no  ofrece ya  resisteñcia y  sulire.
concluye por mezclarse con e  de los  vientos laterales que llegan4
chocar  uno COfl Otro y se elevan á las regiones superiores del .es4
cio;  pero este cambio tiene efecto en Marzo, Abril y Mayo, despueS
de  una estacion seca, de lo  cual podremos deducir próximarnent.&.
que,  si la lucha se establece entre las corrientes  contrarias,, no proi
ducirá  huracan.         .  .

La  monzon del SO. se transforma en aliseo del]E.  despues déJ
estaaionde  verano, póca  en que es general la lluia  en el madól,
China;  acompaña al viento llamado GoUa y con él produce los tem
porales  de agua y de viento que  van  á caer sobre las islas Filipinas.

Entónces todo el vapor de agua que no se ha precipitado en lluia
es  llevado por el viento del SO. hasta el punto  de su  limite de
cion,  en el que aquel elemento se  acumula en la zona interme4iaria.
:para convertirse enseguida en origen del huracan..

En  casos tales, cada vez que las corrientes lóterales opuestas olio-
can  entre sí y llegan al límite estremo de lacompresion nos presen”
tan  un nuevo  ejemplo de  aplicacion de. nuestra  hipótesis.  Ahora
bien,  como los tyfones del mar de la China ocurren en los meses4-
Agosto, Setiembre y Octubre, precisamente despues de una estaoiQti;.
de  grandes lluvias, podremos deducir del propio modo que hay pj’
habilidades de huracan en el cambio de la monzon si ántes ha bali—
do  lluvias abundantes, 6 si existe una gran acumulacion de vapór de
ugua.  .

Idéntica  observacion podemos hacer  en  el  hemisferio Sur: ha
casi  laseguridad de tener tyfones en el  mar  de las Indias y alS.ur
de  Java durante los meses de Febrero, Marzo y Abril,  ó  sea en  4
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•tmbio  de Ii monzon del NO. en aliseo del SE. Los vientos  h1 [NO.,
q€proceden  del ecuador, producen grandes lluvias y necesariamcn
tehan de llevar á la zona intermediaria grandes cantidades de vapor
agua.

En la época del cambio del viento alíseo del SE. en  monzon del
:;NO.no hay, por lo general, huracanes yprecisamente ese cambio se

.‘..•rfflca  despues de una estacion seca.
es  licito, por lo tanto, afirmar el papel que representa el va.-.

•  pdr acuoso en los huracanes y la influencia que puede ejercer en  su
forinacion?
•rTrasladémonos  ahora á otro escenario, al mar de las Antillas, en
donde  asimismo los huracanes dejan sembrado de destrozados restos

•  sircamino  invariable.
Dicennos  los derroteros que n  los meses de Julio, Agosto y Se

tiembre,  son generales los vientos del SO. en las costas de Panami.
:IÓs  eón los que, cargados de vapores acuosos, producen las  gran—
•  ‘deSlL.üyjas en Costa-firme.

 natural que el vappr de agua que se halla en suspension y que
nose  precipita porel  choque de la corriente de aire.vaya  situarse

•  en  el limite de los vientos del SO.,  que  Ja  experiencia ha  fijado al
 de la isla de la Trinidad, y que forme allí una zona de aire car—

.gdó’de  vapor acuoso que se oponga al paso del alíseo del INE.; pero
cuido  este viento sopla con fuerza, como el  SO.  forma con  di un
par;  volvemos á encontrar los elementos componentes de los hura

•  canes  y precisamente en el  sitio  en  que  tienen su origen. ‘Vernos,
‘tanbien,  que la época de los  huracanes de  las Antillas concuerda

•  con  el fin de la estacion de las lluvias y que fuera de aquellos meses
no  hay que temer la visita de tan inoportunos huéspedes.

Respecto de la época en que llegan, tambien existe analogía con
•  1oque hemos dicho. Así, pués, para valernos de  los mismos ejem
plos;  hallamos que los tyfones se dejan sentir, por lo general,  en las
tostas  de China en los meses de Agosto y  Setiembre; en la  isla de

•  Luzon,  en Setiembre y Octubre; y por último,, en  las islas Visayas,
•  es”décir,  en el centro del archipiélago filipino, en  Noviembre y Di—
•  •cieinbre.

•      Por esta marcha sucesiva puede vers  fácilmente que  las regio—
•  nes amenazadas se van quedando libres  medida que  se  retir;L la
monzon  del SO. y se deja sentir la del ]NE., despues de la estacion de
;veraúó que es nebulosa y húmeda. Es evidente, por lo tanto, que si
i  SO. se retira fi medida que avanza la estacion, la zona ca gala de
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vapor acuoso se traslada al  mismo tiempo, y como es  esa  zona la
causa del tyfon, naturalmente deja libres de los huracanes á  los
tios  de los cuales se aleja.

La  ésperiencia confirma por completo este hecho en las Antill
pues  mientras que las de barlovento 6 Antillas menores están muy
amenazadas en los meses  de  Agosto y  Setiembre, por  lo  genei
Cuba no sufre los desastres del huracan sino en  Setiembre y Ootu
bre,  6 lo que es lo mismó, en aqúcila region los puntos que se ha—.
flan  situados más al Oeste se ven cada vez más amenazados á me44a
que  á ellos van llegando losvientos del SO. y que la zona de aireqtte
los  separa de los vientos del NE. se corre más hácia el O.  .:.::

Deduzcamos las consecuencias siguientes como resultado dø Ia.
anterior  exposicion de hechos:

j0  No puede haber huracan  sino  despues de  una  estaciQw4
lluvia  y al cheque de dos corrientes aéreas que  se enouentrCfl. 
fenómeno se presentará del  mismo modo en  todas partes; si..bien
cón  la difercucia de que en  los  climas tropicales,  en  donde tauto•
elementos se acumulan, producirá verdaderamente huracanes, neir
tras  que en las demás latitudes, sólo producirá  temporales . del tp
giratorio  ó simples trombas; y

L°  Los huracanes  se. fornian en  el  límite  de  los  vientosdel.
ecuador  que producen las grandes lluvias. Por lo tanto  la  zonakde
las  regiones amenazadas dependerá de  la  intensidad de aqullØs
vientos.  .  .

«4•0  ¿La intensidad del viento, por qué aumenta de la circune—
»rencia al centro del huracan?»  .

Si  la zona de aire intermediaria fuese un  cuerpo sólido, esdente  que al imprimirle un movimiento de rotacion todas sus parts

girarían con la misma velocidad anular  y las moléculas adquirinian
tanta  mayór rapidez cuanto más alejadas se hallasen del centro.

Pero  la experiencia ha demostrado que en los líquidos, por r.aro
del  deslizamiento de las moléculas unas sobre otras,  la  celerida.dde
las  esteriores, en vez de ser mayor que la de las que se hallan imhé
diatas  al centro, es igual, y por lo tanto VV’  

En  el cuerpo de que tratamos, el deslizaníiento de las molécuras
en  la rotacion debe ser mucho máyor que en los líquidos, por razon
de  la fluidez de la materia y por lo tanto tendremos V’<V,  es deófr,
que  la velocidad irá aumentando hácia el centro.

A  esta causa podremos agregar la que se deduce de la explicaciol
siguiente:  .  .
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 L°  «Cómo se alimentan  los  huracanes mientras  recorren  u
yeotoria?  O

Tambien  demuestra la  experiencia que  la  rarefaccion del aire
:próUceuna  aspiracion fuerte  hácia  el  centro de  los totbelliuo,
,oorígefl,  por lo tanto, á  una  elevacion sensible del  niael dvi
marén  aquel sitio, á la vez que á una gran depresion de la columna

..hómétrica.
!.Está  reconocido, asimismo, que en el centro del cyclon, mientras

*‘eiuna  calma horrible forma marcado contraste con la elevacion (le
1  olas  que chocan entre sí por todas partes, se vé  á los astros bri -

liando  de un  modoadniirable al  través de un  cielo puro en el  zdnit,
4l,ez  que en elhorizonte,  hasta 30 6  0°  de  altura,  los  vapores
•  acumulados en formas fantásticas girancon una rapidez vertiginOSa,

bacieñdo  así que sea visible la  accion de las fuertes  corrientes  que
arrastran.

!De  la pureza del cielo en aquella parte y  de la condensacion de
ldSvapores  que se supone se producen en  aquelpunto ha deducirlo

•  M  Landet de la Valide (#) que los huracanes deben  alimentarse  pm.
édio  de corrientes aspiradas de las regioles elevadas de la atmósfc
Ira  hácia el centro.

O  se comprende tal consecuencia, porque entónces no  iiabtia
•  ilmaen  la region central; el barómetro no revelaria la ausencia  ú la

 densidad del aire atmosférico; las olas no  se  elevarian d  tant
altura,  y por último, no  se observaria una multitud de circunstancia’;
.qfle parecc son consecuencia de esa misma calma.

A,  pues, nos vemos en el casó de dar otra  esplicacion que nea
conducirá  directamente á la conclusion del présente  escrito y al nudo

;gordiáno  de la cuestion promovida por Mr.  Meldrum y por  ci diicc
tór  del ObservatorioldeParíS. 1

1;  Consideremos una molécula cualquiera que el viento del  SO. im
1pnlsacóntrael  cuerpo del huracan. Esa molécula, eón otras muchas,

 chocar con la superficie exterior de aquel cuerpo puesto en  no’

:  imiento,  le imprimirá.ufl esfuerzo y le seguirá en su rotacion, puc;
•  toqueel  esfuerzo de nuevas moléculas le impide que  sea  rechazada

.eüél momento del choque.
Desde aquel momento comienza á hallarse  sometida d  las presio

ues  laterales; y puesto que la precipitacion en lluvia  de  los  aIo:r”

o  ($)  De  cyclones ou ouragans—J2eVUe narit1flr3  e   Marz   1
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qu  estan en suspension deja sucesivamente libre  el  espacio efl el
centro  del torbellino  la molécula ni en cuestion se precipitara hátia
aquel  punto, describicudo un camino en forma de  espiral,  como
indica la fig 6 ,  y elevandose gradualmente hasta tanto que, desefli—
barazada ya de todo vapor de agua, llega al centro .y se  escapa bá:-.
las  legiones elevadas del espacio (Fzg 7 )

De  este modo, el aire de la p’irte central  se  halla rarificado  Tu
columna batométrica sefiala un descenso, y al través de aquella cbr—
riente  de aire puro se vén los-astros.

Esta suposicion nos  conduce asimismo a  demostrar la  armonía
que  reina en todos los efectos del meteoro  y  la  relacion que  esos
efectos tienen entre si, pues si consideramos que en  cada  punto  de
l  superficie esterior del huracan una nueva molecula viene tI impri—
mir  su movimiento y es sñstituida inmediatamente por  otras  q.1e
siguen, es natural que aumenten en rapidez, puesto  que  se empujan
en  la espiral que describen, pectpiLándose por fin con  extraoraiua—
ria  velocidad hácia la abertura central, tI donde las empujan lasfiic.—
zas  continuas que obran sobre la superficie exterior del huracar

-  Mr. Meldrum pudo deducir de las observaciones bechas en la jala
Mauricio, y de los datos que le fueron comunicádos por variós
tanes  de buque, que los huracañes no  describen círculos concMfri--.
ces  en su movimiento giratorio, y por consiguiente, las reglas  
ticas  establecidas por los meteorólogos modernos son  defectí
pueden ser fatales para muchos navegantes.

Para  probarlo describe los vientos que sufrieron varios buqiien
los  cyclones. del aflo 1873, y dé ello deduce que el movimiento d1s
corrietites del huracan en las inmediaciones del  centro  es  prÓ*
mente  elque  indica la fig. 8.

Mr.  Faye, combatiendó ésta opinion, y fundándose en  lasle7es
determinadas por Redfield, Piddington y otros observadores, expne
una  teoria muy ingeniosa acerca de la formacion de las trombaSje
generalizo para los temporales giratorios, sean las que quieran  ‘i—
mensiones y el sitio en que se les encuentre.  .

Deduce, finalmente, que el viento, en el centro del. huracan.,4es—
cribe  círculos concéntricos, y que, por lo tanto,, siempre y  en toda.s
ocasiones los buques deben observar, para las maniobras,  las i’etas
prácticas establecidas si quieren evitar los  accidentes funestos áos
cuales  se ezpoñen cayendo en el paso del centro.

La  autoridad de Mr. Faye debe tomarse  en  consideracion; rer*
en  algunas ocasiones el mejor propésito ofusco tI la mente, la cóntra—
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.4Icion  la irrita, y concluye uno por cegarse en  una cuestiori en  la
deberian oirse todas las opiniones, por modestas que fuesen 11

fior  director del Observatorio de Paris sabe que no  todas las tea
e  bailan confirmadas por la practica t  por la scelon  de las e

$rlencias  Sin duda Mr  Faye no ha fijado su atenrion en las  ohsLr

aclones  de los célebres meteorologos que han comprobado las lr’ es
4e  los huracanes, y que no han hallado que el movimiento fuese cir
.4ren  las inmediaciones del centro; y como prueba de esto, le ci
.tÉeos  los diagramas que Mr. Raper ha reunido en  su  Navegacion
.Øaica.  Unicamente se ocuparon en poñer al alcance de todos  los
fia.egantes.los  medios de conocer la gravedad del peligro en esos mo

utos.de  angustia para individuos á quienes amenaza la  muerte y
.qaIgunas  veces carecen de instruccion, é indicaron el camino para
bui,r del peligro sin perder un solo momento precioso

queremos juzgar la exactitud de las leyes practicas, analicemos
l  cúrva descrita por una molécula, y veremos que, cuanto mas se

•!  del centro, tanto más tiende á  describir una circunferencia que
teflapor  diámetro su distancia al vértice del huracan ().

 consiguiente, si el navegante se ha de apresurar para librarse
:mlu0nte  peligro, desde el  primer  momento deberá correr  á
wps9O°  £le la direccion del viento, direccion que es la  del eje,  y
seguu las indicaciones de las leyes deducidas, evitaiá con  facilidad.
Ias0aesgracias que le amenazan

Si,  por el contrario, para ponerlas en práctica aguarda á  que  se
.lJe..en  el centro del torbellino, con lasimple inspeccion de Ja fiq. 6
‘spodrá  tener el convencimiento de que ya no determinará el centro,
o  antes, á 90° de la direccion del viento, y aun podrá haber una
diferencia notable, segun su posicion respecto del vórtice.

 4sí,  pues, Mr. Meldrum no ha hecho más  que advertirnos,  por
edio  de ejemplos, la imposibilidad de seguir sempre las leyes pr tc

 fin.de que nuevas observaciones lleguen á modificarlas dando
.I.;nocer  la distancia al vórtico y su demora, y á fin de que el nave

gánte  pueda alejarse de él sin inquietud alguna.
.,  Podríamos plantear otras varias cuestiones acerca de los  buraca—
.para  esplicar por medio de nuestra hipótesis la marcha que si

1gn  y los fenómenos que presentan; pero basta lo expuesto para que
con más ilustracion, se ocupen en  fortalecer los  argumentos

44)  Una vuelta de espiral se acerca tanto  mis   una  circunfercncia  cnf
ae la toma del centro 6 punto de partida de la referida espiral.

oxo  u.                                      4
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de nuestra teoría, si éstos les han  convencido, 6 para que exponx
en  una crítica razonada las dificultades ú objeciones que les ocurrai!”.

Por  lo que á nosotros hace,  quedamos satisfechos tan  sólo  cón
promovér una discusiOfl que á todos interesa y especialmente á acüe’-
lbs  que, como los oficiales de marina, deben aprovechar los prog’.
sos  de la geografia fisica del mar y de la meteorobogia

GUERRA  MARÍTIMA

E%ájuenlel  princIpIO  que  consara  Ja iuvjolabIdó4
de  los  buques  mercantes.

Las  radicales diferencias  que  existen  entre  la tierra  y  el océno
han  variado forzosamente el modo y ejercicio del dérecho de gii’;»

La  mar es libre, ningun pueblo puede ejercer en ella los dereéb’Ós.
de  soberanía, todos lo tienen absoluto para recorrerla en todas direc
ciofleS para confiar á sus ondas las rijuezas de su comercio y
por  su inmensa superficie el  símbolo de  la soberanía de  su
cubriendo con su pabellon el aparato de fuerza destinadó á prJr
sus  intereses comerciales.                     ‘. :‘

La  guerra marítima como-la terrestre tieiien el mismo origen: ‘ám
bas  son oriundas de la ley natural, de la  sóberana independnciád
cada pueblo, de su derecho absoluto para  apeIar á las armas cuando
el  empleo de los medios pacíficos no bastan para obtener justiéia,

La  naturaleza del elemento en que se combate no altera, no’ cóh—
cuica,  no anula ninguno de los  derechos  oriundos del  estadd de’
guerra,  haciendo más rigurosa la guerra  inismá; .pero sin’apart
jamás  de’los preceptos. de laley  divina  natural.

Las  reglas generales conocidas en tierra  con  el nombre délefts
de  la  guerra tienen pleno ejercicio ‘en la  marítima. Los principio
humanitarios que las ‘dictaron son asimismo aplicables á esos
grientos combates que tienen lugar  en las  inñensas  solcdadsdeI
océano.                                             

Pero  la guerra marítima, mús que la terrestre, es susceptib1 del
ejercicio de los verdaderos principios de  humanidad, de  loá ‘4é
originándose del progreso de’ la  civilizacion cristiana se practiatí
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ilniastimar  ninguno de los derechos 6 intereses legítimos de ambos
beligerantes.

,Estos  deberes son obligatorios mientras no  se  opongan al ejerci—
•tio4c  aquellos derechos cón  tal  que su  cumplimiento no  esui cn
desacuerdo con algunas de  las  facultades inherentes al  estado de
guerra;  pues de otro modo la  guerra se baria  más  cruel, (le mayor
duracion y no estaria subordinada al  principio  que  la  d  vida, al
derecho y necesidad de obtener justicia.

Los medios que pueden y deben emplearse en  la  guerra  son los
precisos,  los necesarios, los indispensables para obtener el  bien  (le
eeatlo, la paz; pero la paz justa, la paz fundada en la armonía de los

;.lrgitimos intereseé de ambos beligerantes, en  el  completo y pleno
•  .éjercieio de todós los derechos inherentes á  su más absoluta sobe

Ahora bien; ¿cuáles son los medios que  hay derecho á  emplear
•I.contra el énemigo cuando se le combate por mar?
$i.escuchamos  los sábios pero sencillos y estrechos preceptos del
deiechq,  primitivo, el estado de guerra entre dos pueblos soberanos
éindependientes,  crea un  estado de  enemistad entre  todos y  cada
u3de  sus súbditos respectivos; son dos sociedades distintas, dos
entidades diferentes, en las cuales cada uno  de  sus  miembros debe

.8eIéneniíigo  de todas las que aislada 6 cólectivamente, directa 6 in
4içcctamente,  atentçn al ejercicio de cualquiera de los derechos de la
sociedad  de que forma parte.
TPor  esta razon el derecho de gentes, no excluye á la  categoría cl

enemigos á  los s6bditosno combatientes de ambos beligerantes.
sJe  dos distintas clases son los derechos que  la guerra  concedi:

unos  respecto á la persona del eemigo,  y otros los que se relacionan
Colisas  propiedades.
•  Los preceptos de la ley Divina 6 natural, autorizan 6 cada pucHo
pa  combatir 6 muerte á su enemigo, mientras tenga las armas en
la  mano, para emplear en su daño todos los medios cuyo ejercicio
saanecesario,  preciso 6 indispensable para obligarlo á dar satisfaccion
4ea  ofensa 6 restitucion de la cosa 6 propiedades detenidas. Respec—
to4los  bienes del enemigo, Ciceron dice que no  se  opone  la ley
natural  apropiarse los bienes de un hombre, sobre cuya vida se tiene
derecho.

 lar  consiguiente, en  derecho estricto, sí  en  la  mar como en
:tiera,  puedé combatirse á muerte al enemigo y confiscarle sus pro—
.pedades.
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La  práctica de la guerra marítima pone en ejercicio ambos deie
chos,  combatiendo los buques y plazas fuertes  del enemigo, y  cap-
turando  los de su comercio.

Esta  última práctica, que á primera vista parece estar en coit.i.
diccion con la costumbre seguida en las guerras continentaleS de
respetar  hasta dónde y cuando sea posible, la propiedad particn1x,
mueble  6 inmueble del enemigo, reposa sin embargo sobre el estrr-;
to  derecho de la guerra, y consideraciones de intereses y  gran 
para  los pueblos marítimos.

Sin  embargo, hace pocos años, un  Gobierno extranjero ha  
puesto  formalmente á las potencias de Europa, la adopcion en ell
recho  internacional del principio sIguiente:

«La propiedad particular de los súbditos ó ciudadanos de  i$tie.
»Ias potencias,beligeratltes, no podrá ser detenida én la mar  por  los
buques  enemigos, áno  ser que consista en contrabando de gue

En  asuntos de derecho internacional, toda variacion, toda 
vacion tiene un  carácter tal  de  gravedad,  que  se  precisa  anfes.4e.
aceptarla, un muy maduro y detenido exámen, para  poder  apreelar:
bajo su verdadero punto de vista, las consecuencias gravísimasiem—
pre  d  irremediables despues, para pueblos soberanos á  inlepen
dientes.

Los  móviles políticos, el  interós  y  conveniencia de  una iojen
poderosa, se  ocultan muchas veces bajo el hipócrita mantel.  los
sentimientos filantrópicos. Sus progresos de la civilizacion hatr. ser
vido,  sirven y seguramente se emplearán en lo sucesivo, para dira—
zar  la ambicion política 6 comercial de Estados esencialmente ma..
timos.  Creemos, pues, preciso examinar con  el  mayor  esmero;  las
causas, origenes y tendencias de esta innovac ion en el derecho .:jntó-..
nacional; pesarla friamente á la luz de la  razon  y  verdadero •intns
nacional para no abdicar,nO despojarse voluntaria y  ciegamentc&4
los  medios que la ley divina pone en nuestras manos para la legiti»i
defensa propia.

INo por  esto prejuzgamos la  cuestion que  ahora nos ocpsu.
cxámcn sencillo pero ajustado á las  máximas arriba  expuestas, 
conducirán á la verdad en este asunto.

Antes  de entrar en. esteexáineR, parécenos conveniente .unañ—
cilla  ojeada histórica sobre sus origenes, tendencias, progreso y.va—
naciones,  hasta el dia en que vivimos.

Todos los autores modernos, así los que han apoyado la  préposi—..
clon  del Gabinete de Washington, como los que sin hacer  come  a-
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i4oS1a anuncian solamehte, y los que con mayor energía la comlm—
*crconvienen  en que el abate Mably, en su obra titulada Del deie
elio  piWico de la Europa, fundado sobre los  tratados, impresa en
7g,:  expresa su asombro de que las potencias marítimas,  que cori
flón  consideran al comercio comó la base más sólida y segura de su
rdeza,  no se hayan puesto de acuerdo para prohibir á sus buques
deguerra,  el insulto y captura de los mercantes enemigos.

,:;ieinticuatro  años más tarde el sábio eclesiástico napolItano Fer
ziando Galliani dió á  luz  en INápolés su  imperecedera y  ecelcnte
ebiiaDe  los deberes de los principes neutrales respecto á los prín
1Ciesbeligerantes y de éstos respecto á los neutrales.”

•   : En uno de sus capítulos, al combatirel corso,  pone por nota  las
pálabras  siguientes:

 €uántas  veces ha llegado el caso de  verse en  nuestros tiempos
Cnr•un  soberano ó su generalísimo ¿jeto ¿ festoso en alguna ciudad
conquistada  y ser en ella acogido con aclaaciOflCS, conceder gra

.nservar  privilegios y magistrados, respetar  la propiedad pri
vdaia preservar los  almacenes de  los comerciantes, mientras íiIC
uflazmador  súbdito suyo se apodera de los  efectos de aquellos mis-

1  moalmacenes  que hablan sido embarcados cómo objeto (le lícito
comercio, y,  sin embargo, son éstos declarados de buena presa.  ;Oli

..satÑz  oh doloroso contraste de las legislaciones!»
lgunos  años despues en 1785. Mr. Franklin, uno de los glorio

$OSfUdadores de la priiera  República americana,  vino  á  Europa
1. :fiOiiá mision de celebrar tratados de coinerio  y navegacion con ia

principales potencias marítimas.
 adie  ignora que el último tercio  del siglo xviii era la época de

lfiibsofia  y doctrinas humanitarias predicadas por Voltaire y Roo s
8eau;era  la época del análisis de todos los  derechos, del exdmen Ii

brede  todos los deberes y los origenes de cada uno, de las obligado
 hombre libre con relacion á una sociedad libre tambien; era,

en fin, la época en que se fundian  y  amalgamaban esa  heterogénea
.:cOlCcIOn  de materiales que debían producir el  inmenso caos social
.que  conocemos con elnombre de revolucion francesa.
•    Las doctrinas de Franklin eran las profesadas por  Vashington  y
Laffayette,  las estudiadas en las obras de los filósofos del siglo; pero
•2comodádas á las nacientes necesidades de la República que se fun
¿aba.

 Separada dela  Europa por las  profundas aguas de un Océano.  

.orVenir  dela  Union Americana dependia de  la  marina cornerCié
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ésta  debia dar su poblacion, industria, trabajo y  riqueza; ésta 
base  más sólida para ocupar un  puesto honroso en  la  gran  fanhi::
de  los pueblos.

Las  teorías humanitarias, las doctrinas de la época eran á pról.’:
sito  para cimentar sólidamente la industria,  navegacion y  conitib
de. la República de los Estados-Unidos de América. fBien lo com&.
dieron sus fundadores cuando dieron instrucciones á su primer T
nipotenciario en Europa para introducir, si posible era,  en los Úht
dos  que iba á celebrar, la adopcion del principio de excepcion d  la.::.
captura  de los buques mercantes en la guerra marítima.

Sólo la Prusia, potencia continental exclusivamente, sólo el aig:.
de  Voltaire, el gran Federico, aceptó en el  tratado de  1785 la biró— -

duccion de aquellas máximas humanitarias. Siendo  digno de llmar.
la  atencion que una potencia como la Prusia,  cuyos intereses  t—
fian  relacion, mezcla ni roce  con  la  naciente República, éSIa te;
convino en la aceptacion de las doctrinas que  despues veremoflu  el.
ejercicio  de la guerra terrestre, y la éxcepcio.nde captura de hibu—
ques mercantes enemigos en  el  remotísimo caso  cte un  cénflicto :1
marítimo.

Con razon ha dicho un elocuente autor  francés que pudir&.sos-
pecharsc que ambos personajes quisieron en esta ocasion haceit gala
de  sentimientos humanitarios.

Y  en efecto, ¿era posible una coalicion entre  la  Prusia y  lósEs—
tactos-Unidos? ¿Las exiguas y mezqtinas escuadras de la Union &tne
ricana  podrian- llevar al continente áqúellos bisoños é ináisciplinads
voluntarios que habian de  Ichar  con  el  mejor,  más  aguerridóy
completo ejéreito de la época? Por  otra  parte,  ¿la Prusia  del gran
Federicci tenia elementos marítimos  para sostener  una guerraenél
océano? ¿Cuál podria ser la causa del conflicto y cuál-el comercio4ue
los  buques de la Union habian de perseguir y apresar?

Digamos con el autor citado que el tratado de  1785, cuyo arti t
copiamos á continuacion, era una especie de lujo, una gala; unaprG-  
fesion de fé pública de lós  sentimientos humanitarios de. moda en
aquella  época, pero que su letra en nada coartaba la libertad,
cho y modo de hacer la guerra de cada pueblo.  -i i

1-Id aquí la traduccion literal del articulo cltado:
«Art.  -f.  En caso de ruptura de las partes contratantes, lasmu-.

jeres  y los niños, las gentes de  letras  de  todas las facultades, los
labradores, artesanos, pescadores que no  estén armados y que habi—
ten  las ciudades, aldeas y plazas que no estén fortificadas, y en gene
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 todos aquellos cuya vocacion tienda It la subsistencia ó á la ven

iI  de1 género humano, tendrán libertad para  continuar en el ejer
 ciclo de sus profesiones respectivas: y  no  serán molestados en  SUS

..peonas,  ni en sus casas; ni  sus campos asolados por  los ejórcitos
*nenugos  Pero si se vieran en la necesidad de tomar  cualquier  cosa

uso  del ejército se pagará su  valor  It un  precio  razonable.
:4os.los  buques mercantes y comerciantes empleados en el cambio

.44joduccioneS  de diferentes lugares y por consiguiente destinados
:4frcititary  aumentar las necesidades de  la vida  pasardn libre
mgnte  II sin molestia alguna.

tEn  el tratado de 1795 con España no  se  rnserta  ninguna de  las
i4ulgencias  que contiene el artículo anterior.

.oI4aS  celebradas por los Estados—Unidos con algunas potencias de
Europa  despues del año de 1785 no contienen ninguna de las cláusu

•-Ja4principios  humanitarios que aceptó el gran Federico de Prusia.
•el  tratado de 1799 con  esta última potencia se  insertan sólo

Iaprimeras  disposiciones del articulo 1  del de 1785, pero no liare
.øion  alguna de la última que se refiere á la guerra marítima.

Los  artículos 13 y 44 de este último tratado se confirman por  el
d6r189..

 En 30 de Mayo de 179,  un  miembro de  la  Asamblea francesa
propuso  It la Cámara el proyecto de ley siguientm

 No se dará ninguna comision para armar en corso.
  Los armadores de los  buques de  comercio armados para su

•  :kitiia  defensa no pueden apoderarse de un  btque  mercante ene
•.migo,4.ménos  que no se vean obligados á ello por provocacion.

Queda prohibido á los buques de guerra del Estado, el tomar
buque alguno particular de comercio perteneciente á la nacion ene-

•  :niga;  It ménos que no esté armado en guerra.»
•     Los artículos siguientes declaraban fueran tratados como piratas
ty  por consiguiente condenados It muerte, It todo francés que formara
patede  la tripulacion e  un buque corsario.

cEn  cuanto It las tripulaciones de  los  armados en  corso  por  el
•enetnigo,  él proyecto de ley se  limitaba It proponer fueran hechos
•  prisioneros de guerra hasta la terminacion de esta, añadiendo que los
súbditos enemigos que hubiesen sufrido pérdidas por capturas de sus

•  propiedades en• la mar quedaban autorizados para  evidenciar Ji  cer
tidumbre  de la presa con  el  objeto de  indernuizarlo al  fin de  la
..ierra.
nEste  proyecto de ley,  que  salvo algunas ligeras mocIiflcaci)flC,
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no  era otra cosa (IUC la última disposicion del artículo 1  del trálú1
entre  los Estados-Unidos y Prusia,  fué combatido enérgicameñte en
la  misma Asamblea, y atendidas las razones del orador, se conv1Ó
en  el siguiente decreto:

«Se invita al Poder ejecutivo para negociar con las potencias
tranjeras  con el objeto de suprimir en las guerras que puedentt1ét
lugar  por mar, los armamentos en corso• y  asegurar la libre naega—
clon  del comercio.”

Al  tomar en  consicleracion el  decreto de  la  Asamblea legisia—
tiva  Luis  XVI abrió  las  negociaciones invitando á  los  Esths—
Unidos  é  Inglaterra á  conferencias que  dieran por  resultado  ufla:,
amigable inteligencia para  suprimir de  comun  acuerdo los .h*o—.
res  y  todas las calamidades que á las públicas de la guerra  afitIb1a
captura  de  los  buques y propiedades particulares de los  súl$U;itos
enemigos.                                          :I. -

En  la circular del ministro de Negocios extranjeros de Faéia.á
los  representantes franceses en las costas de las potencias  ríviaas,
encontramos  las palabras siguientes, que  nos  parece 4  prdiLo.:
trasladar  aquí para hacer  conocer á  nuestros lectores el  putito de-.
vista  bajo el cual consideraban esta cuestion tanto  el  Gabinét  de..
Versalles como los hombres de la Revolucion:  :J)-

«Esta grande y bienhechora medida,  decia el  ministro,  4ja
justicia,  la humanidad y la política bien  entendida de las  nié
aplauden de consuno, no  podia ménos de ser acogida con eñtñsias
mo  por el Rey y su Consejo. Su  Majestad me manda iniciar Iós2
pronto  posible negociaciones con  todas - las  potencias marítimas,
para  alcanzar de  ellas la  supresion del corso por mar. La  gtíera
por  si misma es un  azote bastante terrible  y  ruinoso para los jí1’e
bios,  para agravarla más con un  filibusterismo tan  deshonrosora.
las  naciones que lo toleran corno para los  súbditos que á él se dc-
dican.»                           - 

Ni  esta circular del ministro, ni  las indicaciones del  píieipe
Taileyrand hicieron mella en la córte de Inglaterra. Lord GraiMIle
se limité á decir confidencialmente al plenipotenciario francé,’e..
la  renuncia al corso le parecia deber ser más  bien  la consecuencia
que el preliminar de una alianza entre las dos naciones.

El  ministro de  Relaciones exteriores de la  Union  AmeriaOa,
Mr.  Jefferson, contestó, en nombre de sú Gobierno, accediendé á la
apertura  de las negociaciones con la Francia, no sólo con el objtode
abolir  el corso, sino tambien para «la adopcion de otros principioS á
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op6sito  para disminuir las ocasiones y calamidides de la gue:vi »
 Portugal, Dinamarca, Génova y  Toscana aceptaron en principio

::.4dos  de la Francia.
La  córte  de Nápoles hizo saber qtie sus hechos estaban en armonía

 principio, puesto que jamás se habian armado corsarios en los
puertos napolitanos

-sPero  6de qué serviria—afiadia el ministro—la supresion de  lqs
c$rtás  de marca entre los pueblos cristianos, si  entretanto las costas

..4.1taIia  sé  vejan asoladas muchas  veces por  los  piratas  berle

Iuestra  España contestó sabiamente que S  M  C  se ndheririi   o
.Ini.  ,tariamente al voto y deseo espresado por el Gobierno de S. M. Cris
dapiia,  siempre y cuando que préviamente se pusieran de acuer—
don  el Gabinete de Lóndres.

Anstri  estaba ya en guerra con la Francia; pero asegura el autor

 G. Cauchy que, por  despachos del  Gabinete de Viena,
 él Emperador hubiera hecha conocer expontánearnente su yo—
 y deseo de abolir el corso.

•ólo  los Senados d  las ciudades anseáticas de Loube  y Jlamhiir

.goQ.ntestaron  favorablemente á las proposiciones dela Francia, O1)li-
gándose  á impedir, en caso de guerra con S.  M.  Cristianísima,  tolo

.2!irnento  en corsé, evitando al mismo tiémpo actos de cualquir
..géneroque  pudieran dar lugar á funestas represalias.

9.  de Mayo de 1793 la Asamblea francesa declaró abolido  el
QrSo  respecto á Hamburgo y demás ciudades anseáticas.

ácTl.fué  el término que  tuvieron las  negociaciones iniciadas en
92  En los años siguientes, despues de  la  inmensa  catástrofe  de la guerra sehizo general, y los córsarios franceses persiguieron

CflXito  álos  buques del comercio de la Gran-Bretaña.—*:.Tres  años despues vió la luz pública en Trieste la obra del italia
no  Domingo Azuni, titulada: Sistema  universal  de  los  principios

eLd.echo  nidritimode la  Europa. Traducida al francés en  179k, y
tundidas  ámbas ediciones en  la  francesa  que  publicó  el  miSfli’

UtÓr  en 1805 con el título de Derecho rnari’timo do la Europa,  en—
d-conLramos en ella la ardiente espresion  de los  sinceros deseos  loT

autor  para la adopcion por todas las naciones, despues de la pacifico
ciofl  general, dé los principios siguientes

 L  1’o se podrá en lo sucesivo detener ni  capturar buque alguno
brnercaúteen  cuyo cargamento no se encuentre  algun verdadero  con

trabando  de guerra.
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II.  El derecho del pabellon neutral será ‘considerado como invi  i’
lable.

Hl.  Los puercos de mar, inclusos los de las  naciones beligerttti-.
tés,  gozarán de los privilegios de la neutralidad ‘para los  objetos’:’é’
comercio que no tengan relacion inmediata con la guerra.

IV.  La denominacion de contrabando no podrá estenderse sin  á
los  objetos’ y  mercaiicias que  son  de  un  uso, inmediato  para  ia’’,
guerra.  ‘

Cuando Ja caida del grande hombre de la Francia, dió lugar á’ ñ’fr
Congreso reunido en Viena para arreglar los límites  y  porciones ‘d’Ó
codos los Estados ‘por los cuales babia tendido su victorioso vuelo:L
águila  imperial de Napoleon 1; cuando los aliados repartieron  metiú
da  y detalladamente los territorios y ciudades de la Europa .en
de  los príncipes más poderosos 6 más intrigantes de la Santa Áli1i».
za,  no hubo deseos ni ocasion para ocuparse de las’ cuestiones del’&é’
recho marítimo y sí  sólo para  arreglar  la  navegacion fluvial; 
tanto  interós ‘inspiraba á  las  potencias rib’erianas de  
des  nos.                     ‘  ‘

En  Marzo de I8l3,  el Gobierno francós pasó circulares á sS  
presentantes en el extranjero dando á conocer la  conducta que .pfr—’’
saba observar en la guerra que emprendia contra España: de .qú’élIa’
circular tomamos las dos disposiciones siguientes:

«El Gobierno francós abriga la  firme intencion  de no  epedir
carta  alguna de marca para perseguir al comercio enemigo.  ‘:

»Que igualmente daria órdcnes á los  buques de  la  Marina Ri
para  no apresar otros que los de guerra de España, y  de no ‘deteüe’i,.
ningun buque del comercio español, sino’ en  el  único  caso de”  1,
aquellos tratasen de  forzar uii  bloqueo efectivo establecido po’r I
Francia. »  (Circular del conde de Chateaubriand en Marzo de•

En  el mismo.aflo el gobierno de Washington,  cuyas miras “re.
visoras d interesadas no desmienten nunca su  origen y  tendencia’
hizo  un proyecto de’convencion que comunicó oficialmente á los’ G.
binetes  de San Petersburgo, Paris y Lóndres, «conteniendo la’reuu
»larizacion de los principios de la neutralidad comercial y marítimI

El  art.  á.° de este proyecto merece citarse, siquiera’ con el oh3jeto
•  de evidenciar las tendencias y miras de la Union Americana. El’ a:

tículo tiene por otra parte mucho parecido con el incluido en el 
tado de f 785 con la Prusia.

Art.’ .°  En  caso de guerra entre las partes, las ‘mujeres, los 
•  ños,  la gente de letras  de todas las facultades, los ‘ñianufacturerós,
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jeacdores,  si no tienenarmas y habitan en las ciwladeS,  aldeas  y
pl*zas fortificadas, y en general todas las personas cuyas ocupaciones
iengau por objeto la subsistencia 6  bienestar del género humano,

1po4cu  continuar en sus  trabajos respectivos,  y deberán estar  al
.*brIgo de todo mal tratamiento. Ni sus casas, ni  sus bienes  podrn
:Iflfldiarse  ni destruirse  de otro  modo, ni  devastarse sus  campos
iporlas  fuerzas arinadas del enemigo, mientras dependan de estas; aun
que  pudiera  suceder qe  aquellos objetos peréciesen como conse
ciencia  de  lás  necesidades de  la  guerra.  Cuando fuere necesario
apoderarse  de ellas para servir á las necesidades de la fuerza armada,
serán pagadas á un precio razonable.

::0d0S  los buques de comercio y transporte, empleados en el carn—
1. bto:døproductos entre  diferentes lugares,  contribuyendo do  este

mo4o.4 facilitar el usode  las. cosas necesarias ó agradables de la vida,
te$rn  permiso para  pasar libremente  y  sin  trabas de  ninguna

ca  y ninguna de las partes contratantes autorizará  á  sus  buques
4egerra  para capturar 6 destruir  dichos buques,  ni  conccdert ni
publicará comision á barco alguno de particulares armado en  corso,
para dár derecho á apresar 6 destruir los buques de transporte 6  iii—

.1 telrumpir  su comercio.» (Proyecto de 5 de Diciembre de 183.)
.Eü  apoyo de este proyecto de convencion, el ministro de  los  Es
tados Unidos en San Petersburgo, decia:

:  jtLos  motivos que sirven de base al gobierno de los Estados Uni
:dos.para  ofrecer esta proposicion al mundo civilizado, se apoyan en
quesi  las naciones cristianas, bajo la influencia de los principios d.
justicia,  caridad y paz, han exceptuado de comun acuerdo las  pro
piehdes  particulares en tierra de la destruccion y  depredaciones de

•  I.guerra,  los mismos principios reclaman igualmente la  proteccion
de.la propiedad particular en alta mar.

 l  número de  las condiciones que  la  recomiendan, afia!lia
•  IIiddleten,  puedecontarse la facilidad extrema con que se reali—

zaria este proyecto, que no es otra cosa que el  complemento de  un
uso  estbiecido entierra,  crí do.nde su ejecucion es infinitamente m(i

•  ‘d. Le 11.
•E1.  principip de las potencias beligerantes, es el siguiente: aunque
1os ueb1os neutrales eengan el mismo derecho para comerciar con

•  cienemigo,  que poselan antes de la guerra, el enemigo, sin  embar
go,segun  ellas, no debe cubrirse con el pébellon neutral para evitar
•Jaeptura  y confiscacion que aguardaba á sus mercancías emharca’laS
bajopabeilon.enemigo. Ahora bien, en cuanto se  convenga que las
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propiedades particulares se respetan aunbajo elpabellon enemigó,no-.
habrá  más necesidad de buscar la proteccion de un buque neut
tiempo  de guerra, que la que puede esperimentarse en tiempo de paz..

Ciertamente, los pueblos generalmente neutrales en  las  iiFs
marítimas  (los Estados-Unidos por ejemplo), perderian con est*s
considerables y lisonjeros provechos de esta neutralidad.

Pero  la experiencia de las últimas guerras europeas, demüestiiui
que  han pagado tan caros estos provechos, ya porque se han exues—
to  á un estado de coalicion con las potencias beligerantes, ya póV-la:
guerra  en que se han visto envueltos como consecuencia de estes—.
tado de cosas que ciertamente ganan, cambiando estos benefliopé—:I
cuniarios  por la tranquilidad y la paz, que para las naciones, 
para  los individuos, son de  un  precio infinitamente superior.1:1s
riquezas.  O

iNo es nuevo en. su política el sistema que los Estados Unidósió-.:
ponen  ahora. Ha nacido en los primeros años de su  independTnciá..:
Una  prueba de ello se encuentraen su primer tratado con.laPriIsia
pero  los principios de la filantropía no habian triunfado aun
abolicion de la trata de negros; todavía no se habia visto el  ej  nplo
de  que una potencia marítima haga la guerra, respetando la propidd
privada.  Durante algun tiempo, la :neutralidacl arflada  protegkS los.
derechos y propiedades de las nacione neutrales; pero la  
que  despues se sucedieron, no sólo han hecho desaparecer estar
rera,  sino tambien han casi destruido las huellas de los  dereclíós de
los  neutrales.  .

Las  circunstancias actualesparecen á propósito para reivindicar
rebabilitar,Ios dereclos de la equidad natural,  y extender sobre4ós
mares  la bienhechoÑ influencia de la caridad cristiana.

Nada digno de especial mencion  encontramos en  la  respusia
del  gabinete ruso. La do los soberanos de Francia é Inglaterra ehiden
las  negociaciones que proponia el Gabinete de Wshington.

Notemos desde ahora que aparte del proyecto de ley iñdicalÓ’éir
la  Asamblea francesa se unen íntimamente dos cuestiones esen.id
mente  distintas: la  supresion del corso marítimo y la  excepci:de.
captura  de los buques mercantes en la mar.  

Como nuestro objeto es analizar esta última que, segun sus aitÓ
res,  constituye un  progreso, una  cOnsecuencia de  la  primera;•
creemos deber ocuparnos de las guerras marítimas que  han  tenillo
lugar  en Europa sin que el comercio enemigo haya sido persegtiid.

r  bnques corsarios.
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1-a  guerra que nos hizo la Francia en  183  y la que las potencias
ibdas  hicieron á la Rusia en 1 85  son de este número.

Eó.Terminada  la guerra de Oriente y reunido el  Congreso bajo cuya
gprantfa se firmó la paz de 30 de Marzo de  186,  creyeron los Go—

;biernos  de las grandes potencias de  Europa no  debian separarse sus
plenipotenciarios sin arreglar  los  principios del derecho  marítimo

.J4uolvidó  6 no quiso tomar. en consideracion el  Congreso (le 1815.
:.ÇOfl  fecha del 16 de Abril  del mismo año vió la luz pblica  una
-o1emne  é importantísima declaracion, firmada por  los  siete plrni—

ponciarios  del Congrego conteniendo cuatro principios del derecho
•en1timo  internacional. El  primero,  enteramente nuevo,  es el que

m*sso relaciona con nuestro objeto y consistia en Ja abolicion abso—
•iuta del corso por mar.

Las  naciones no representadas en  el  Congreso fueron invitadas ú.
:;4asu  adhesion ti la declaracion de 16 de Abril de-18G.

rÇSi  todas las de Europa y  mérica contestaron favorablemente á
laEproposicion que hizo la Francia en nombre del Congreso, aceptan
Oenprincipio  los cuatro puntos que contenia  la  declaracion. Sólo

1 .trspotencias,  una de Europa y dos  de  América  opusieron su VOt’)
;*1 acuerdo del Congreso de Paris.

Nuestra  Espaila en este continente y los Estados-Unidos y Repú
:1,lica de Méjico en América se negaron ti aceptar el primer principio

•  .+5ea.la  abolicion del corso.
E..  Rspuesta  del ministro de Negocios Extranjeros:

‘El  presidente propone en consecuencia añadir ti la primera pro—
posicion  de las insertas en la declaracion del  Congreso las palabra5
eguientes:  Y la propiedad privada de los  súbditos 6  ciudadanos de
•úna  de las potencias beligerantes no podrá  ser tomada en la mar por
ioasúbditos  de la otra ti no ser que conduzca contrabando de guerra.»
hCon  esta enmienda, continúa  el  ministro,  la  proposicion será

•  aceptada por el Gobierno de  los  Estados-Unidos del  mismo modo
•  ae1os  otros tres principios contenidos en  la declaracion. Estoy nu

•;orlzado  para comunicar la aprobacion dada por  el  presidente  la
-segunda, tercera y cuarta proposiciones independientes de la prime
ra  en el caso que no sea aceptada la enmienda propuesta.  Pero esta

1.   apoya  sobre consideraciones de tanto peso, y  el principio  que se
Jnxoca  ha sido sancionada hace tanto  tiempo por  todas las naciones

:   las guerras continentales que no cree  el  presidente pueda encon
trar  una séria oposicion.

Sin  la modiflcacion propuesta al primer principio,  el  presilcnte
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cree  no seria sabio ni prudente cambiar  la  ley  existente sobrée1
corso.»

Este  despacho de Mr.’ Marcy, destinado por su  carácter oficiály
gravedad  de  las  circunstancias en que  fmi remitido,  á  pró’
cuando ménos una discusion. favorable siempre, pues haría’ cód’:
la  opinion de la Europa sobre  estepunto,  no  tuvo,  sin  embarjo,
consecuencias.                             ,..

El  Gobierno americano habia  llegado al  término de accionú
la  ley fundamental de  la Union concede á  los poderes ejecit.
Un  nuevo presidente fmi elegido, quien no sólo negó su  apoyÓ’!1
proposicion de su antecesor, sino tambien espresó su deseo paraqde
el  despach  de Mr. Marcy no  fuera  sometido al exámen sério:’d’ias
potencias signatarias de la declaracion de 16 de Abril de 1856.

hasta  el 18 de Marzo de 1858 no  contestó el  Gobiern6  fMial’.
del  Brasil á la proposicion hecha por la  Francia.  El  ministro dés—
tado de aquel imperio afirma que S.  M. daba su plena y entetdb..
lOfl  fi los cuatro principios contenidos en la declaracion dioli  •‘&

que  cediendo fi las invitaciones hechas por  el  Gobierno de los’ sta
dos.Unidos  manifestaba su  deseo de iue  la  propjedad  partii  1sf’
inofensiva, sin escepcion de los  buques mercantes,  fuera col ‘cads
bajo  la proteccion del derecho marítimo y al  abrigo de los atité&
de, los cruceros de guerra.                  ‘.  ‘:

Al  año siguiente de 1859, cuando apropósito de  la  paz .deST4IML
franca,  que puso fin fi la guerra  que Francia  y  el  Piamonte a1ja’fi
hicieron al Austria, se trató . otra  vez  de la reunion de un ConrW
europeo, empezó á discutirse de nuevo la e’scepción de captura. Wék
propiedad privada en la mar.’  .

Las  antiguas ciudades anseáticas, poblaciones esencialmente co.
merciantes y  sin, marina mi1iar  para proteger su inmenso tf1óo
marítimo, .y por consiguiente, obligadas á  permanecer neutraiesn•
todas las guerras por mar, tomaron la iniciativa en  esta importai1e.
cuestion.  ‘  .

En   de Diciembre del mismo ao  de  1859 se convocó  ‘Br•
men  una Asamblea de armadores y  comérciantes para  exprééar.au
voto  y deseos á propósito de las modificaciones que debian intrád’
cirse  en el  derecho marítimo en tiempos de guerra. Despues1deTáí:
necesarias deliberaciones, la Asamblea adoptó la  siguiente projosi
cion

«La inviolabilidad de la persona y de. la propiedad en la ner:éi
tiempo  de guerra, constituye mientras  la necesid.ad de la guerrai:
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juilmite  inevitablemente, una de las exigencias del sentimiento jii—
.r1dIco de nuestra época.»
Seis  dias despues se acordó por los  prebostes de los mercaderes
:qee1  deseo do los comerciantes de BremOn sería comunicado  to—

 los Gabinetes de Europa, invitándose al mismo tiempo á las de-
libres  para emplear procedimientos análogos.

«,,asi  al mismo tiempo una diputacion del comercio de llaniburgo
tó  al Senado de la ciudad,  una  memoria sobre las  diversas

cUe!Uones que presenta el derecho marítimo y  cuya solucion podia
un  complemento útil  á  la  declaracion de  Ifi  de  Abril

.4ei856.
EL complemento consistia en estas dos proposiciones:

j.°  La própiedad particular debe ser respetada en la mar por los
fbuques de guerra y corsarios de las potencias beligerantes.

   El bloqueo sólo deberá emplearse en contra de las plazas for
tIficadas, y sus efectos hmitarse a impedir  la  entrada de mercanciss

:  iifiadas  de contrabando de guerra. »
Ó;era  posible qué ante  un  movimiento tan decididamente ini

dadOen  Europa, permanecieran silenciosos el pueblo y Gobierno (le
.1stados-Unidos,  autores y sostenedores del principio que se pro

La  política americana ha sido, es y probablemente seguirá siendo
li8ffia,  sus instituciones no le dictan y marcan otra línea (le con—
*a  Los comerciantes y navieros de Nueva-York respondieron al
gtø.dado  por sus correligionarios de Bremen yl’lamburgo pidiendo
:itPresidente  de la república volvieran á iniciarse las proposiciones
becbas por su antecesor.

‘-iampocO  erá posible,que el jefe del Poder ejecutivo, el presiden—

‘:,.iIchanau  á quien cónfidencialmente babia noticiado la Cúniara de
comercio  de ]Nueva-York la mocion de que iba á  ser  objeto, dejira
d*asociarse  á tan humano y filantrópico deseo.

Eti  una carta escrita por el mismo presidente á  los representan
tedei  Comercio marítimo, documento que  vió la luz pública en uu
.:,ri6dico  inglés, expresa su  opinion de  que la inviolabilidad d  !a

 piedad privada en la mar sería ineficaz mientras existiera el dete
tdé’bloqueo  anunciando que ha hecho algunas indicaciones d los
gobiernos de Europa, para obtener la abolicion de este derecho, m

:menazador  para’ el comercio de los Estados-Unidos, que  la  caEtora

:‘  buques mercantes. (Véase El Econóniista de Lóndres (10
Abxilde  1860)
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Tampoco ci  pueblo alernan juzgó debia permanecer indifert

ante la idea y tendencia de  lo que  sus  autores llamaban un.Iuó.:
progreso  que la civilizaciOn y la humanidad reclamaban.

La  Cámara de diputadOS  de Prusia  nombró una  cornision paj
examinar  la proposiciOfl de uno de sus miembros y dar su dictn*.

En  {9  de Marzo de t86O la  COlUiSIOR declaró  que:  «abrigbIa
esperanza de que ci Gobierno aprovechara cuanta ocasion se.
sente,  para hacer reconocer por el derecho de  gentes el principia4e.
la  inviolabilidad de la persona y propiedad  privada  en  la  mar. en
tiempo de guerrá.’

1o  creemos deber ocuparnos de  los artículos que  vieron  1  luz
pública en algunas hojas periódicas que con mayor ó menor su pa de
razónes, oportunidad y buen deso,  han atacado y defendido e1pin-.
cipio en cueStiOfl.

(Contiw4ra’.)

•

LA. RESISTENCIA. DE LOS BUQUES

Entre  los numerosos asuntos de estudio que ofrece á  los ingenie
ros  y sábios la aiquitectara naval, la resistencia que el  agua upne  .á
la  marcha de los buques es ciertamente uno de los  más  compJejpy.
más  difíciles. Sin embargo, los trabajos notables que Mr. Froude:ba
emprendido y sigue con perseverancia, permiten esperar que alflfle
encuentre la solucion completa de este problema, que de tanta:iipøt.
tancia es para la navegacion de vapor.             •    -

Mr  Fronde ha empezado por establecer la relacion que exise en
tre  la resistencia de un buque y la de su modelo en escala redciçla
así  como las vehcidadeS correspondientes, para las cuales lasresjs
tencias  están  en  la misma relacion que los desplazamientos, yde4ásI
experiencias que ha hecho con los modelos ha  deducido eonseuen—

-     cias aplicables á los buques mismos. Además ha  demostradO’1Cflta
la  opinion generalmente admitida, que la superficie súmergidaaéla.
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McIon  de la cuaderna maestra sólo tiene una parte muy se u hri  s
:.1Íia  resistencia de los buques (1).

Ciertamente es una idea plausible y aun sed ectors el suponer qie
..iÍuaderna  maestra, que mide la seccion del canal que abre el buque

ou  paso en el agua, mide tambien la mayor paite  de In rosisti  a-
cta que el líquido opone fi su movimiento, así, aun cuando Mt  It eiidp

que  esta idea es completamente errónea, no  es dii-
que  tendrá aun por Jargo tiempo numerosos partid irios

..‘Este  año, en la reunion  de  los  Navat  Architecis,  ha  estudio—

dO Mr. Froude el efecto producido sobre la  resistencia á la marcha
la  adicion de una parte cilindrica en el centro del buque

‘Los resultados que ha obtenido son muy Jmporhntcs y mu  ms
:  U. tivos; dan campo fi cuestiones enteramente nuevas sobre la resis
•.tencia y la explicacion de ciertos hechos que bajo todos los piin tos de
.lta  parecian singulares y aun inexplicables. Durante mucho tiempo

(1)  Sin  querer  rebajar  en nada  el  merite  incontestable  de  Mr  Fronde,  qn  e
beebo  tbajos  tan  importantes  sobre las resistencias  de  los  buques,  perece  conre

 bajo.ol punto  de vista  histórico,  ezponer  lo  siguiente::1.’  Que la relacion entre la velocidad y las  dimensiones  de  un  buque  y  su  mo
,.ek*relaeion  que  conduce  d establecerlas  velocidados  correspondientes,  es  cono—

•  4da  desde hace mücho tiempo en  Francia  bajo  el nombre  de Teorema  de  lo  inri-
• WUd meoáseica. Este  teorema,  atribuido  fl Newton  por  Mr.  Bertrand,  se ha  en se —

•  lpdo  desde hace muchos  aflos en  laEscuelá  da  ingenieros  de marina  por Mr.  Jicec’,
hapublicádo  una  dernostracion.

:.  La influencia  di  rozamiento  en la  resistencia  de  los  fondos  de  los buques

:l1a1mente  admitida  desde hace  largo tiempo  en  Francia,  y algunas  Yeros  SÍS
i  atribuido  una  importancia  ezagerada,  pero  Mr  Moli,  al  disentir  las  ospe

S.iñIs  del  Pelicano  y  el  Elorn, ha  admitidó  la  cifra  de  125  gramos  como  coefi
tórozamiento  correspondiente  fi un  metro  cuadrado  (le  superficie  cii  forrn

un  metro  de velocidad  por  segundo.  Esta  cifra  se  aproxima  mucho  (  lo

obtenidos  por  Mr.  Fronde.
8.’  Por  otra  parte,  conviene  hacer notar  que  la  resistencia  del  rozanibnto  en

!pe,linidos  varía  sensiblemente  como el cuadrado  de la velocidad,  en  tiuit.o que no

a  ea.  de  las proporciones  usnales.para  las  dimensiones  principales  y  la  Inc dad1  tmnla  de  la resistencia  conserva  la  misma  forma,  ya se haga  entren  le  siiperfi-.
•ideI  careua6  la de la  cuadernamaestra;  y  como estas  superflciesvaríau  pvixi

HMiateanlamjsmarclacjon,  sólo étcoeflciente  16  Mcambia  de valor.  I’or esta

 probablemente,  y  admitiendo  la  influencia  considerable  del  rozamiento,  se
.l.ontinuado  usando  la antigua  fórmula  de la  resistencia,  en la  cual no  entro ino
.:J!tøuperflçie  de la  cuaderna  maestra.

(Nota  deltradnctorrane’s.)
TOiÓ  II.
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se  hahia ercido que un  aumento cilíndrico en el centro de un
en  nada influiria sobre su resistencia. Sin embargo,despues del des
cubrimiento del papel importante que hace el rozamiento en la resi
tencla  total, se cOnviflO en conceder que,  alargando la  parte  de 1a
cuaderna maestra,  se aumentaria en  otro tanto la resistencia pro-
cedente  del  rozamiento,  y  tambien  se  ha  demostrado quen
ciertas  circunstancias,. á igualdad de desplazamiento, un  buque •có
mayor  seccion sumergida que otro,  pero  sin  parte  cilindrica en  el
centro,  podia hallarse en mejores condiciones que este ultimo

Uno de los obstáculos para hacer aceptar estas ideas á  los çons-
tructores  y armadores, ha procedido de los buenos resultados óbte-.
nidos  en estos ultimos aflos, en un gran numeio de buques, alargán
dolos por el centro con una parte cilíndrica. Es muy general laide
de  que un buque alargado do este modo admite más carga,
consume mdnos carbon, y por tanto produce grandes ventajas..apro
pietario.  Cuando con el aumento de longitud de los buques,  se.pu_.:
dieron  introducir grandes mejoras en  las máquinas y  las
sobre  todo cuando se adoptó:elsistemaCOmPOlifld, nada máSCiraI:
que todas las ventajas conseguidas; pero cuando sin alterar el prat
motor,  el consumo de combustible ha permanecido el mismó amn
disminuido para una misma velocidad, a pesar del aumento  de des
plazamiento y de la superficie total de la cayena, segun han afirmdo
personas en posicion de conocer la verdad, entonces ha sido 
fícil  dar una explicacion satisfactoria de lo  resultados obten’á
bre  todo en presencia de algunos aumentos de longitud analoga  que
ocasionaron rérdida de andar de casi media milla

De estas experiencias, ha  deducido M.  Fronde una explícidn’
muy  curiosa y muy natural de dichas anomalías. Operó con
representantes  de  buques,  cuya  longitud variaba  de  48m,77  a
15!2O;  pero teniendotolos  la misma foma  de  cuaderna 
(11,6  de ancho, 4,1  de calado y  de superficie), así ctas..
mismas formas á popa y proa; cada extremidad tenia 4’,38
gitud.  El cuerpo de proa desplazaba 6O7i ,5, y el de popa 6Øn.
cuanto  á la parte cilíndrica que formaba l  centro, variaba  4
1O3111,, por intervalos de  12 “,2.  El  modelo mayor le  sirvi6 ptra
formar  los niáspequefios, reduciendo sucesivamente la  partIíi1—
drica  y aproximando las extremidades. De este modo tenia lai:
dad  de que todos los modelos tuviesen las mismas formas de jdfr y
proa,  y la misma especie de superficie frotante. La série de
representaban buques, de las dimensiones siguientes:



LA  RESISTENCIA DE LOS BUQUES.

LONGTurJ.                                PESPLAZAMIE ETA.

—                                       1
;*M  PlaTa oxLfbjt1c.        TOTAL.

________________________________ Tooeladas   Toncla’1,

Metros.      PÍS.      Metros.     ing1e&s.    rntrc,,e.

»         160        48,77       1,246     1,200
 40        12,20       200        6096       1,814      1,843
80        24,38       240        ‘73,16       2,382      2,420

120        36,57       280        85,34       2950     2,’7
‘O180        48,76       820        97,54       3,518     3,574

900        60,9     360      109,73       4,086     4,151
2tO..      ‘73.16     400      121,98       4,654     4728

85,34     440 -    134,18     5,222    5,305
320’.       97,54     480      146,06       5,700    5,882

40      103,64     500      152,40     6074    (,2’—’

Medida  la  resistencia  de cadamotielo á divers’is ve1ocic1ide, cons
lflpy  las  curvas  de  resistencias  que  componen  la 5i rie,  fi  9,  1 mi -

 curvas  están lejos de  ser  n  regulares,  como  poilria  su
:Pr80.mitiendo  el principio  de  que la  resistencia  varía como  una

 de la velocidad,  pues  presentan  ondulaciones  y  prominen
i1a  resistencia no aumenta  regularmente  á  medida  que  la  parte
«çnat  es más larga;  al  contrario,  se  observa  que  sufre  sinula  res
3lternattvas  de  aumento  y  dismimicion

;-,.Eam¡nando  las curvas,  se  advierte  que  con  corta  ve1ocJad  á
:. cada áumento  de longitud  de  f°’,0,  aumenta la resistencia  en  una.
,caLida.d  casi  constante;  pero  cuañdo  la  velocidad  aumenta,  desap

 proporcionalidad.  A  13 millas,  por  ejemplo,  el  buque  de
:.$Q6de  longitud,  experimenta  mucha mayor  resistencia  que  el  de

 que tiene  577 toneladas más  de  desplazamiento.  Comparan
 Otras curvas,  se notan  anomalías de la misma clase, de donde

:.:sq4duce  que  cuando  la longitud  de  un  buque  aumenta de  un  modo

;.:Qflub0,  la resistencia  que  experimenta  en  la marcha  sufre  alterna
*$  de aumento  y disminucion.

.Analizando  M  Froude  estos resultadoç,  admite  quela  re’.1st(nc
 buque  se  compone  de tres  términos.  El  primero  es sansibI—

ente  proporcional  á la  superficie  de la carena,  de modo que  umcn
taen  razon del aumento  de la  parte  central  Las  anomali -  pu

íSe.observan,  no pueden provenir sino de la influencia de la  Ion -

gitud  del buque sobre ¡os otros  dos  términos,  que  se  pur  le  11 u
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resistencia  restante. Para estudiar más fácilmente esta influencjaç-
para M  Froude de la resistencia total la que procede del rozamiIÇ
y  puede calcularse; para esto construye una  nueva série de curvaS,:
figura 10, en que las abcisas representan la longitud  de la parte  ci
líncirica del buque  y la  ordenadas las resistencias correspondiea.
áIas  velocidadés de  fi millas 75;  9m,31;  12’,5;  13m,5; j3m7
{4m,43  Por debajo del ej&de las abcisas coloca las resistencias  
respondientes al rozamiento, y encima la resistencia restante prQçe,.
dente  de los remolinos y  oleage que el buque levanta.

Para  una misma velocidad, la resistencia por rozamiento esta re
presentada por una línea recta inclinada, porque aumenta prop  oJo—
nalmente ála  longitud del buque, y  la re sistencia restante estárepre.
sentada por curvas. Hasta fi  millas pról  imamente estas curva  son.
sensiblemente rectas y  horizontales, de  manera  que  en la pr,c1ic
esta  parte de la resistencia no aumenta cuando crece la longituç del
buque;  pero en mayores velocidad es  resultan ondulaciones .regues•.
que  acusan claramente las variaciones que  el  aumento  de  lon.gitud
del  buque produce en  la  resistencia. Estas  ondulaciones preetan
los  caractéres siguientes:  .

1.0   La longitud de  la  ondulacion  parece  constante para:da
curva  6 para cada velocidad’.            ..        ..

t°  Esta longitud aumenta con la velocidad y parece variar
el  cuadrado de la misma.  .  .  ..

3.°  La altura de las ondulaciones aumenta igualmente con1’1ve—

locidad.  .

4.°  Esta altura disminuye en cada curva á  medida que  la.  re
cilíndrica  aumenta de longitud.  .

Estas  ondulaciones, que. pueden ser consideradas como un.
de  experiencia, explican las anomalías señaladas antes en las
de  resistencia, como va á verse  .  .  .

Observando Mr. Fronde con cuidado el  oleaje que se produqe á.
1o largo del modelo de bucine de 45,40,  ha advertido que  sça

levantadas por este á la velocidad de  14,43 milla ,  tenian  sus v4ti—
ces á 38, 7  y 106 metros de la roda, y las depresiones ÍL 55, 9,0’y’f,
metros del mismo punto.  .  .  .  .

Yolviendo ahora á la curva que representa la resistencia resÇ
á  la misma velocidad de 14,43 milla, deduce que  los  buques  
resistentes son los de 49m,77,  84m,4,  y  118 metros,  y los más rei
tentes  los de 68, 101 y 136 metros, de modo  ue lá  resistencia res’—.
tante  adquiere un mínimum 6 un máximum, segun que el me
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  de popa del buque coincida con una elevacion 6  una  depre
‘del  sistema de olas levantadas por la proa.

‘tLo  que precede nos da la explicacion de los caracteres que hemos
riadoen  las ondulaciones de la curva de las resistencias restan

les. Su longitud es constante para cada velodidad, porque las olas de
.;:.jrnjsma  velocidad tienen siempre  igual  estension; la  estension

con  la velocidad, puesto  que  deben ser  tanto  más largas,
muevan con mayor velocidad; la altura aumenta con la ve

.1ocidad,  porque la proa del buque levanta mayor cantidad del  Iícjui
dó  yen  fin, la altura disminuye cuando la longitud de la  parte ci
.HÍtd1ca aumenta, porque las olas, extendiéndose transversalmente,
d1mmuyen  de  altura

Parece,  pues, imposible dudar que la variacion de posicion de las
fotmas de la popa respecto al sistema de olas  levantado  por  la ptoi

•  :*  hausa  única  de las variaciónes de  la resistencia  restante  y de  las
Úóflilias  observadas  en  las curvas de  la resistencia  total.

.AESt  descubrimiento,  que  completa nuestros  conocimientos  rela
tivOsá  la  resistencia  resultante  del oleaje que  levanta el buque en  su
rcha,  tiene una gran importancia, ypermnite esplicar algunos he
d1O  que antes no sç comprendian.

No  será inútil recordar aquí los términos en que Mr. Frou.le ex

Póel  aflo último el principio de la resistencia ocasionada por  las
•  olas(*).

 olas que levanta la proa de un buque al cortar el agua, tienen

por  causa las diferencias de presion ocasionadas en el  líquido por su
•  **  trávés de él.

‘Se  puede suponer que las formas son tales, que  estas diferencias
djrion  tienden á proç.lucir en la superficie del agua una variacion
diamisma  forma que ‘una ola 6  una  parte  de  ola  natural  de  aria
cierta  longitud.

•  ‘$esabe  que las olas del mar  se  propagan con  una velocidad de
nlienté  desu  longitud, así como la  duracion de  las oscilaciones

•  &ibs’p.éndulos dependen de sus longitudes.  Del mismo modo que
u*a’fúerza,  por pequeña que  sea, pero  obrando  por  intervalos de
tmezúpocorrespondjentes.á la duracion de la  oscilacion natural de un
pnduIó  puede sostener grandes oscilaciones, así tambien cuando un
büio  hiende elagua  con la velocidad propia de las olas CJUO sus  for

(‘)  P’  pioefundamentaj,  da Zas resatencaade  los buqve  Moi  o,  1 
•.Let*ra hecha en  él  Instjtn  Real.



70           REVISTA GENERAL  DE  MARINA.

mas  tienden a producir, puede originar un oleaje mucho mayor  1c—
anita,  pues, que cuando un buque se aproxima á la velocidad endi—
tion,  las olas llegan á. dimensiones exageradas, se  lanzan,  lleado..
una  potencia considerable, y  ocasionan la  resistencia correskin—.
diente.

Esto  explica el aumento considerable de resistencia que seobr.,  1
va  con un  corto incremento de velocidad cuando esta llega á uÚ grade’
determinado; este efecto se traduce por un  ángulo en  las  cut1vde
resistencia.  .

La resistencia aumenta, pues,  rápidamente cuando  el buüse
aproxima á la velocidad correspondiente á la  longitud de la ola que
el  mismo buque tiende á producir. Mientras mayor es la longiuiIde;
una  ola mayor es su velocidad propia, de modo, que, mientras 
sea la ola que el buque tiende á producir, mayor  será  la veióidi’i1&
la  cual Ócasionará una resistencia considerablé. Se puede,: 
mitir  que mientras más fino es un buque será más  larga  la ‘1ue
tiende á producir, mayor  la velocidad á que puede llegar iaueia’
resistencia se haga considerable y menor esta misma resisten la bara
una  velocidad cualquiera.  .:‘i

Este  principio explica cuán importante es proporcionar la  finura:
de  los buques á  la  velocidad que deben tener. Para evitaruflaran
resistencia se hace preciso que la ola que tienda á levantar 4a  nót—’
blernente más larga que la  que despediria naturalmente con’ Iátlo-,’::.:
cidad para que está construido el buque’.                “i

Pero eñ todo lo qüe precede ib  se ha tenido’ en cuenta la pbIbili—
dad  de que las olas levantadas por la  proa vayan á colocarsereiectÓ
á  la pupa de  tM manera que las  diferencias de  presion, qi6n”1a’
consecuencia, aumenten 6 disminuyan la resistencia. Las expriMi’cia
que  se acaban de exponer ponen en evidencia este hecho. Ciiudo  la
parte cilíndrica del buque e  muy larga, la olá llega tan debilitada á la;
popa  que apenas tiene influencia en la resistencia restante, qúe ntQfl—
ces procede simplemente de la creacion de dos sistemas de’olas’di—’
ferentes por la proa y la popa.  .•  ‘

Reduciendo progresivamente la longitud de la parte centraHlÉ’,a
6  la po’pa olas de dimension suficiente para hacer Sentir SU’ iúfiueñ—
cia,  y segun que se encuentre en  una  elevacion 6 depresioñiieSis
tencia total procedente de las olas es inferior .6 superior á la. suma’ de
las  resistencias procedentes de las dos extremidades cuando ,hran
independientemente; esta resistencia es mínimum, excepto en1  cliso
de  grandes velocidades, cuando la parte cilíndrica es  nula. ‘I!epen
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‘diendo  la resistencia de la ‘posicion de la  popa  del  buque relativa
‘:‘  á las ólas levantadas por la proa, y la longitud de estas olas de

4veIocidad  del buque, es posible que una posicion de la popa, venta-
una cierta velocidad, deje de serlo cuando esta aumenta, y

vuelva á serlo de nuevo para una velocidad aún mayor. De esto se ve
 en la curva de resistencias del buque de 134 metros ().

.0,4nn  cuando los buques en general no  tienen una parte  recta tan
4flunciada  como los modelos ensayados, sin embargo, los hay que

:ee aproximan bastante para que  los efectos señalados se produzcan
,dante  la marcha.

Las  experiencias de P4 Fronde ponen ademas en evidencn y per
‘.::rneñ basta cierto punto apreciar un elemento de resistencia de que

sún  no se ha tratado y es la resistencia producida por  el oleije que
,‘1,4!erge desde la proa. Sóló la primera de  eStas olas toca al buque, y
“‘‘PO1.Cnsiguiente, al revés de lo que  sucede con  la série  de las olas

flsversales  la resistencIa resultante de las olas divergentes es mdc
Pndiente de la posicion de la popa. En la fig.  10 se ve que con velo
cidades pequeñas la resistencia réstante no depende de la longitud de
la parte cilíndrica del buque; no puede provenir de la formacion (le
las ólas transversales, peró puede atribuirse á la existencia de las olas
divergentes.

 apoyo de lo que precede se puede hacer ver que las olas diver
gefltes, mucho más débiles que las transversales á  gran velocidad,
toinán una’ importañcia tantó mayor cuanto menor sea la  velocidad,
4nto  que son aún muy visibles á cierta velocidad en que no se per—
-ibeúya  las transversales. Se puede aún añadir, que  en las experien—

!ashechas  remolcando los modelos, las olas divergentes cran  nsj
lemente  más fuertes’y la resistencia restante que se les atfil)UyO era
Ualmente  más considerable. No obstante, queriendo evaluar la par

‘t,3  ..,..

La  accion  de las  olas  en  la  popa  de  un  buque  puede  tambien  explicar  la
ifluiicia  considerable  que la  sobrecarga  parece  tener  algunas  veces  en  la veOei—

 aumento  de calado  modifica  las  dimensiones  y  la  velocidad  do  la  ola.
,I*antadas por  la  proa,  y  puede  modificar  la  posicion  de las elevaciones  y  deprecio

e,lativamente  á  la  popa.

(.Nbta  del  tradactor  francc.)
‘  ,ambien  pádiera  tal  vez ex’plicarse dl  mismo  modo el cambio de  velocidad  que
*tiwéñtii  los buques  de  vela al  aflojar  la  obencadura  ó tezar  los estays,  6  5 Ja

por  el  difrente  modo con  que hiere  el  viento  á  Isa  velas,  y  la  alteraci)»
 to  debe  producir  en el calado.
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te  de resistencia refereilte á  las olas  divergentes no  debe olvid
que  una parte de la resistencia restante procede de los remolinos; átií
cuando  estos deben ejercer  una  influencia muy  corta  cuando  ití
líneas  de agua son finas y contínuaS.

Parece probable que en muchos casos la velocidad no es suficien
te  para que las olas transversales entren en juego y entonces la lon-
gitud. de la parte central carece de influencia sensible en la  resiétén-.
cia  restante; pero hay,  sin  embargo, buques. como ha Devastaik.
la  Fury  y el  inflexible,  que  producen á  grandes velocidades 
transversales muy sensibles, y entonces la accion de estas olas sói
Ja popa debe seguramente ser  uno de los elementos importantes 
la  resistencia del buque

Ademas de las  deducciones de  gran importancia practica qtie
pueden  sacarse desde luego de los trabajos de M  Froude, es de’epe—
rar  aún que un  estudio profundo  de  las  resistencias y al  i  
tiempo  del movimiento de las olas, facilitará la resoluciOn couí4tlta
de  las cuestiones relativas u las resistencias que sufren los búfl
su  marcha, asunto qucThasta hoy se ha  tratado  de una manead—
masiado empírica. (Extracto del Engineeril%g y del ¡ron.)  

(Rcvae Maritiluie, Noviembre, 4877.)  

•)

EL  GONTÓGRAFO DE DOS ÉSPEJOS.     ,. .

Este  instrumento, cuyo inventor es TsL Constantino Got,  alfére?:
de  navío de la marina imperial austriaca, da la solucion gráficid1
problema de Pathenot: Dados  tres  puntos  determinar  la  pasiciOfl
del  observador, cuya aplicacion es muy ventajosa en la  navegac1é!ú
la  vista de las costas,  para el levantamiento de planos, el catasÑbtC...

El  goniógrafo de dos espejos es un instrumento análogo aisexait
te  con el cual se observan simultáneamente dos ángulos en un plano
horizontal,  y por medio de tres reglas unidas al  mismo instrúinentb.
se  construyen en el papel. Cuando se hacen coincidir las imágeiíede.
los  tres puntos, los ángulos formados por los rayos visuales dirig4dOS
sobre  ellos quedan reproducidos por las tres  reglas que  permafleCefl
fljas  en esta posicion.  .

hecha  la observacion no hay más que colocar el  instrumeflt00;
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be!a  carta que contenga los tres puntos observados, de modo  que
Icantos  de las reglas toquen á dichos puntos y  se  tiene el  punte
bpcado  en el vértice comun de los ángulos (*).

Vescrzpczon del  znstrumento

Ina  regla A,  figura 11 y  {2, larnina 1, que  sirve  de base  il  ms
::.trWeñto,  llamada regla del medio, está unida á otras dos B B’ por un

pivote 1),  alrededor de  Li cual pueden girar estas dos ultims  11
puto  de interseccion del  canto izquierdo, de la  iegla di E medio
queea  reculineo, y los interiores de los cantos,  cortados a bi  1 do

se  encuentran todos en el eje D del pivote. Una de las roglas
mov4les  puede girara la derecha, y la otri  a la I7quieHl  (Idi  Ecl no -

djoeq el plano de la cara superior de ésta, de modo que las 1  gE is mus  -

bies pueden formar cml el canto rectilineo de la  reala 4,  un  mulo
varble  desde cero, cuando las reglas se juntan, hasti  no0 Ah m s
cadauna  de las  movibles puede por un  movimiento inserso jl1IL

msallá  del ceró cuando la otra éstá abierta.
El  pivote sobre que gtran las reglas está taladrado de parte  pr

I;•t5segun  su eje para que pueda picarse con una aguja el papel jiita
mente debajo de la interseccion de los cantos de las  tres reglas

La  regla A está fija á un circulo graduado en parte F, cuyo centro
se  encuentra en el eje del pivoteD, Las reglas movibles están pro

unos  reboides o o’ que cubren un  poco la parte exterior del
‘circulo  graduado y llevan además los nonios u u’, que permiten loer
lós  minutos.

1l  canto exterior de la regla del médio y  su prolongacion, se lEa
mala linea media del instrumento. Su cara superior es el plano  del
tÑmento..

:La  regla del medio se prolonga hácia atrás  del pivote donde  está

$fozada  y es más ancha. En esta  prolongacion lleva un soporte de•*1eojos  Gen el cual se puede atornillar bien una pínula 6 un anteojo

cu3!Oeje es paralelo á la linea mediana del instrumento.
ez!Ácada  lado del soporte del anteojo ytodo  lo más  cerca posible.

llcvados  espejosS S’ perpendiculares al  plano del  instrumento, y á
ualdistancia  el  eje .D. El espejo de la izquierda está un poco  fll

.:adoque  el de la  derecharespecto de dicho plano. Ambos csiie

(*)  Este  instrumento es el  Station pointer  perfeceionado  por  su  con1 n
nieLiextánte.
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jos  pueden girar alrededor de sus ejes 6 6’ perpendiculares al plano
del  instrumento.

Sobre  la superficie de las regias movibles están colocadas dos és—
pigas Z Z’ que pueden girar alrededor de sus ejes a a’ perpendicu1—
res  tambien al plano del instrumento, y la distancia de estos ejt
punto  .D es la misma que la de los ejes de los espejos al mismo pdn—
to,  de modo que a  .D=b  =f/Da’D.

Las  dos espigas Z Z’ están taladradas á  una altura convenienté
paralelamente al plano del  instrumento, por  cuyos  taladros 
con  rozamiento suave dos barritas II’  fijas cada una á  la placa que
contiene el espejo correspondiente S y S’ con lo  que el movimiet.
de  los espejos es solidario de el de las reglas correspondientes. :  

Entre  el soporté del anteojo G y el pivote de las reglas .D, hay en•.
una  caja cilíndrica N,  colocada sobre la línea media,  dos espejos pe.
queños s y s’ situados uno sobre otro, y dispúestos de modo que.ca—
da  uno de ellos recibe la imágen de  uno de  los  espejos S y 8’  y li..
reflejan en el anteojo paralelamente á la línea media.

Dos aberturas que descubren la superficie total de los espejoSstáfl
hechas en la caja del lado que mira al anteojo.

Entre  los  dos  espejos  pequeiios  hay  un  espacio coiod’e
unos  fimm que permite ver á través de la caja y  por la  aberturW
situada en el lado opuQsto.

El  eje del anteojo P  está á la misma altura  que  el  centro. d& lá
abertura  W del plano del instrumento; de modo que, dirigiend1
visual  por el anteojo, se puede verá  través de la caja por la abertúra
JY,  y además una parte de cada uno de los espejos pequeños s  #
superior  é inferior.

Cuando se colocan en cero las reglas movibles, y por consigiE..
te,  sus cantos á bisel coinciden con  el  canto  rectilíneo de la iTa
media,  cada uno de los espejos grandes es  exáctamente paréie1?l
pequeño correspondiente. Por tanto, los espejos grandes se  fijail pdr
el  constructor de un modo invariable, y los pequeños tienen uña’i—.
osicion.  análoga á los de los sextantes que permite restablecer el-.
ralelismo, si se alterase. Al efecto; se colocan dos tornillos de -eoi—
reccion rn y ni’ que se mueven por medio de  una llave, haciénki1s
girar alrededor de sus ejes verticales. Tambien se corrige la .faltle
perpendicularidad por medio de otros dos tornillos.

El  soporte del anteojo termina en un boton, y  otro,  coloadÓn
la  union de la regla mediana y el limbo, sirven para tomar el iflstu
mento  de su caja y colocarlo sobre la carta.
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Jara  observar se toma el instrumento por el mango IT, que pm d
quitárse fácilmente para colocarlo sobre el papel.

I.’-iA.:fifl  de que las reglas movibles no  varien  de posicion drsp;nS
...:.debber observado se sujetan con los tornillos de presion E  u’  las

1,xr
 botones si n’  de las reglas movibles sirven  tambien

para  el manejo del instrumento  En la parte superior del  piote  dr
•::.Wreglas  hay trazada una línea perpendicular á la línea mediana que

pasa  por el centro del pivote.
.:ídCmás  del anteojo, tiene el instrumento una pínula con dos agu
...jeros,  üno sobre otro; el superior sirve para observar los ángulos  de
?1aizquierday  el inferior para los de la derecha.

]Jlanejo, teoría  i  preciszon del nistrunzento

Lon  este instrumento se  observan los ánlos  del  mismo molo
.quocon  el sextante. Teniendo el instrumento horizontal, se dirige la

visual al objeto que se encuentra enmedio de  los  otros  (105  por  la
abertura  practicada entre los dos espejos pequeños y haciendo mover
lMregls,  y por cónsiguiente, los espejos grandes, se ponen en con
tacto  las imágenes de los objetos de derecha é izquierda con ci que se

 directamente. Enseguida se  afirman las reglas por  medio de los

tni1los  E  Et.
•    tLOS ángulos que forman entre  s1 las reglas son  iguales á  los que

forman  las visuales, como lo prueba la demostracion siguiente:
 Segun las leyes de la reflexion, cuando las imágenes esl.ñn en con

tacto  los ángulos formadas por cada par  de espejos son iguales  á  la

mitad  de los de los rayos visuales. Cuando las reglas están  en cero,
eada, par de espejos son paralelos, segun ya se ha dicho.  Seguri  tam
•bien.se ha esplicado, las distancias de los ejes de los espejos movibles
yide las espigas Z Z’ al centro .D del pivote .1) son  tambien  iguales:
4wgo  si dl  punto .0 como centro se concibe descrita una  circunfe

¿rencia  de rádio igual á dichas distancias iguales, los  ángulos  de  Tas
eglas  serán ángulos al centro, mientras que los ángulos  de  las bar-
r1tasH’  correspondientes, y por consiguiente’, los  de los espejos,  
los cuales están unidas, serán ángulos inscritos en la misma circun

ferencia,  de donde se deduce que los ángulos centrales sern  dehTes
4e  los inscritos por abrazar el mismo arco. Se ve, pues, que  las  re-
glas formarán siempre un ángulo doble del de los espejos correpfl
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dientes,  y por tanto, iguales á los que realmente forman entre sIos
objetos observados.

La  exactitud con que se obtienen estos ángulos con un instrumen
to  bien construido llega á un minuto, lo que  escede en mucho 
que  puede obtenerse en los trabajos gráficos, pues con los  más
cisos no pueden formarse ángulos con mnos  de tres minutos deerrçr,’
á  causa del grueso de las lineas.  .

No  hay que decir que para  obtener resultados precisos es in4s:
pensable el paralelismo de los espejos cuando las reglas están en
y  si esto no se verifica, deben rectificarse las posiciones de los.j.
queños, lo mismo que se hace en el sextante y por medio de lotor
nulos  de que antes se ha hablado. Sin embargo, como los espejós pe-
quei’ios estan bien protegidos dentro  de  su caja y  los grandes muy
solidamente unidos á sus soportes, una vez rectiflcados los  espejos
pasara mucho tiempo antes  que  sea necesario volver a  hacer  esta
operacion

Despues que se tienen, por  consecuencia de  la  observacioñ, lo
dos  ángulos se quita él mango al  instrumento  y  se  procede .

queda  dicho.  .  .

Si  se emplea el goni6grafo para resolver diversos problemas, ‘ior
tjmplo  en los reconocimientos, se puede colocar el  eje D del pivote
sobre un punto dado de la carta 6  de la  plancheta Para esto se tra7a
sobre  Ja carta una lmea cualquiera que pase por el punto dado y una
perpendicular á dicha línea en  el mismo punto  dado; despus  Se
coloca el instrumento sobre la plancheta haciendo coincidir el canto
de la regla del medio con la línea trazada sobre  la  carta  y  se  lleva
n  seguida á que la línea trazada sobre el instrumento perpendicuiar-
mente  á la línea mediana en D cubra la perpendicular de la cart

•    So6re la eleccion de puntos para determinar una posíción..

Sabido es que segun sea la posicion de los objetos cuya distaicia
angular  se trata de tuedir hay un  caso en que  la resolucion del pro
blema  e  indetermmado, y que esto sucede cuando el punto de estai
cion  cae en la circunferencia que pasa por  los  tres  puntos observa
dos,  por ejemplo, cuando los puntos son  a,  b, c y ni  el de esti  :•
situado  en la circunferencia a b cm.

Para evitar que el punto ni  se encuentre  sobre esta circufx
cia  se debe elegir éste de modo que la suma de los ángulos a  b y.
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.am,c  sea mayor 6 menor que  180°,  pues  siendo igual cae precisa
mentém  en la circunferencia, puesto que abc+amc=180°.

las  proximidades de la  circunferencia la  situacion del punto
mespoco  segura,  pero  aumentara  su  precision mientras  mss  e
ipaie  de. ella  hácia dentro  del círculo  ó  hácia afuera.  Conviene,
.pu,.elegir  este punto de modo qne la suma de los ángulos opuestos
iléícradrilátero  abc y anzc difiera lo más posible de los 180.

 los puntos a  b c están en línea recta,  el  rádio de la  circunle
rnia  que. determinan será infinito y  el  problema tiene una solu

Ción.;.Si la suma de los dos ángulos medidos excede de 180°, el punto
déstacion  se encuentra dentro  del triángulo  determinado por  los

.tSpUfltoS  observados y el problema tiene tambien una solucion.
pniola  interseccion de dos  líneas es tanto  más  precisa cuanto

i$,seaproxima  it formar  el  ángulo recto deben elegirse los puntos
4   c, de modo que los rayos visuales hagan entre  si angulos rectos

..Ciiúúdó ambos sean mayores que 90°, el  punto  m  cae, como hemos
4iodentro  del triángulo abc; este  es  el  caso más  favorable y la
‘Inlerseccion sera la mas precisa posible cuando el  punto m  eSt(  II)
‘fliáS cerca del centro.
.:.;ebe  además recordarse que  ha  de  darse la  preferencia it  los

que se encuentran sobre el  primer plano,  cuya posiciori sea
b.nocida  y estén bien  determinados. Además son preferibles
Ios’q  están it un mismo nivel,  en caso contrario se  observarán

1.  próyecciones horizontales...

•  Usos del instrumento.

tomo  el goniógrafo de reflexion reproduce los ángulos de la obServacion permite resolver, no solamente el problema de  Pothenot,

Sino algunos otros mis que se ofrecen en la mar y en tierra.
‘nipleo  en la mar.—1.°  Este instrumento facilita la  resolucion

del  problema que con mucha frecuencia se ofrece en  la  mar,  it sa

r4etermmnar  la posicion del buque por  tres marcaciones mucho
 y  más exácto que con la aguja, pues se evitan los errores

de  áta  Si se coloca en sitio conveniente una mesa para las carta’ ci
OiaLde  guardia, fi la vista de  la tierra,  podrá determinar it  cada
in*tante la posicion del buque sin moverse de su sito

-  Si  el buque lleva mucha salida no es precisoAisminuirla pars to—
ciar  los ángulos por ser éstos simultaneos

:   los casos en que el problema sea indeterminado todavf:i
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puede  utilizarse la observacion tomando al mismo tiempo unaniar-.
cacion con la aguja que. determinaráe1 punto de la circunferenciaéir
que  se halla el observador orientando el  instrumento,  y esta .deter
minacion será aun más exácta que  por  simples marcaciones.

3.°  Cuando sólo se  cuenta con  dos puntos de observacion tam—
bien  tiene aplicacion el  goniógrafo. En  lugar de determinar laiposi
cion por dos marcaciones, sólo se toma una  y  el ángulo entre, los
dos  puntos  con  el  goniógrafo. Trazada  la  marcacion  sob  la
carta  sirve para orientar el ángulo observado, y si la distanciakque
se  encuentra el buque es muy grande con relacion á  la que separaá
los  dos puntos se tendrá así una  posicion mucho más exácta quela
de  dos marcaciones que se cortan muy oblicuamente.

á.°  Se puede en todos los problemas de navegacion sobr  iostas
y  determinacion de distancias á un objeto flotante emplear c  veh—.
laja  el goniógrafo en lugar del sextante,  lo  que evita consLilos
ángulos.                              

5.°  En los trabajos hidrográficos será de  mucha utilidadpara  la
situacion  de las sondas con una gran economía de tiempo .-»

Empleo  en tierra.—6.°  En el levantamiento de planos y. artas
puede  servir para determinar el  número  de puntos que se quiein
dentro  del interior de los triángulos principales sin tener  necesidad
de  usar la plancheta. Como se  determinan los puntos muy prnLo..
y  fácilmente se pueden colocar muchos más  que  con  los :pe4i-
mientos  ordinarios en el mismo tiempo

Además pueden servir en todos los casos en que haya qu  rnedir•
ángulos y construirlos sobre el papel.

(Revue  lii arittime,  Noviembre 1877.)  

TERMOMFTROGRAFO PARA 1 AS PROI UNDIDADES DEL IfAL

El  Gabinete metcoroloi,ico de  la  Escuela naval ha adquirid  haca
poco para la instruccion de los aspirantes un termómetro para profun
didad, de la mar, cuya descripcion creemos será leida con gusto por
los  suscritores á la REVISTA, pues el instrumento, aunque ya presen
tado  hace algun tiempo al mundo científido, es  lo  suficientewute
móderno para que michos no hayan tenido aún ocasion de conoço.
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Vámos, pues, á describir la ingeniosa disposicion que han  logrado
dá’1  termómetro los inventores Sres. Negretti y Zambra para ob te

.neia  temperatura del agua del mar á la profundidad que se quiera.
Sabido  es que el termometrógrafo de Six y Bellani que se usa con

,.lo4paratos  de sonda no  indica generalmente la  temperatura de la
prrnndidad á donde se ha  sumergido, pues aparte  los cambios de
1úgaqÚe  fácilmente pueden experimentar los índices con cualquier

:olpe6  sacudida, si hay hielos próximos ó corrientes de muy dife
.reñie  temperatura, á diversas profundidades influyen ya Jo suficiente
efleIinstruniento  para  que  sus  indicaciones sean muy  erróneas.

Ádemás,  el depósito largo que vá lleno de alcohol es tan delgado que
bajo las grande  presiones á que ha de estar sometido en las profun
dtdades de la mar, se comprime más 6  ménos y el alcohol actúa so
bfl’1  mercurio, no  solamente por  la  temperatura sino tambien i
causade  la presión del agua del mar.  Este último inconveniente fud
la  obviado por los Sres. Negretti  y Zambra en  1857 de la manera
iinte,  que  encontramos descrita  en  el  primer  número de los

•  Meteorogical Papsrs del almirante Fitz—Roy.
1’Eldépósito  del termómetro lo introdujeron dichos señores deniro

,;dctro  tubo de cristal más grueso, soldado á él y casi llénod-e ..nler-
J.cflrio;de tal modo que el espacio vacío que queda en el tubo exterier
.ltVpara  alojar al mercurio cuando se culata por el  calor ó cuando

1aiiesion  del agua disminuye el  volúmen total,  sin que no obstante

el  tubo 6 depósito intrior  sufra la menor variacion.
 preguntarse por qué no sé hace solamente el tubo ó depó

sito  interior de modo que sea tan  resistente como el  otro? El sefior
:.:.  Glaisher y el fabricante dicen: «No; el  depósito termométrico cede

riaun  poco en atencion á  su  tamafio aunque fuera tan  fuerte corno
la  envoltura exterior. »

La  actual disposicion del  instrumento ofrece otra  novedad. La
temperatura  se mide por la  dilatacion del mercurio únicamente, sin

 ninguna clase.  El  instrumento consta del doble depósito
‘4,  13. (flg. 13, lámina 1), que acabamos de describir, prolongado por

él  tubo termométrico, el  cual se  acodilla en  forma de sifon  de  la
:.éríque  indIca la figuÑ y vá montado en un armazon de melera
:có’ñectédo  á un aparato que  enseguida describiremos, con el cual semar

  Estando el instrumento en  la  posicion de la flg  1,  lamina 1
nsrca  como un termómetro ordinario, pero si se  le  boce girr  u

::itjdolO  de derecha á  izquierda, todo el  mercurio que hay fue  a
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del  depósito A queda como colgando de el y en virtud de su pes& se
desprende por la parte más estrecha C; cae en el codillo D deltitho,
hecho  tambien de intento más ancho para  facilitar el acceso, y pasa
á  alojarse en la otra rama F  a  medida que  el  instrumento sigue gi
rando  hasta volver á su primitiva posicion, y  como la cantidad de
mercurio  que cae en D y pasa á F depende precisamente del qi:por’.
razon  de la temperatura en el momento de la  inversion haya idO’
del  depósito A,  marcará en la escala de la otra rama F la temperatu
ra  en el momento de lainversion,  aun  cuando no  se lea la gr4u a—
non  en seguida, puesto que este mercurio  se  halla  separado.y4ei.;
deposito y las variaciones que pudiera e’perimentar tan corta ant1—
dad  serian  despreciables, segun en  los  tratados  de  fisica se  de
muestra.

Facilmente se comprenderá ya que el objeto del aparato portador
del  termómetro es sostenerlo en la posicion de la figura 13 mientras
desciende, y hacerle efectuar ‘ina sola revolucion á la profundifiitd
que  se quiere obtener la temperatura.  Al  efecto, el termómti3.  vá
montado sobre un eje horizontal, que comunica por medio de ruedas
dentadas con el eje de  una  hélice fi  (fig  11k), pero  de tal  modo,
que  al bijar el iparato la hélice gira sin mover los engranages,  en
el  momento de subir gira en sentido contrario,  llevando conio  fi.
las  ruedas dentadas y haciendo ‘girar tambien al  termómeti4iasta’
darle  una  vuelta completa, que  entonces queda  deten ido por  uitqpe
convenientemente  dispuesto  Al subir  el aparato  debe hacerse  dpndo
una  buena estrepada al cordel,  con objeto de  que  la  hélice  gir  iio’n
fuerza y se invierta el termómetro con rapidez

Tal  es el nuevo termómetro  para la profundidad  de  la mar  i
Sres.  lNegretti y Zambra, ‘que creemos  llamado á  rectificar
peraturas  de las diversas capas oceanicas, y prestar grandes serv;cios
a  la geogrsfia fisica del mar  Terminaremos esta noticia con la sigbit
te  traduccion de un trozo, referente al mismo asunto, de la comiíiu
cacion (IflO el capitan G  S  INares, comandante  del buque deS  l  B
Chalen ger, dirigió  al  Almirarita7go inglds desde Mibourné  el S
de  Marzo de 1874. Ilablando de la  temperatura  del Océano, epJ
mente  cerea de la barrera  de hielo,  dice el  cpitan  INares  «A  ¿olta
»distancia  de la barrera,  el agua de la superficie estaba fi 3°;  ‘1
»Ia  profundidad de  40 brazas  siempre  encontramos  la  ternpérCñ’
»de  9°,  la cual permanecia’lo mismo hasta  las  300  brazas,  ájya
»profundidad  llegan la méyor  parte  de los  hielos  flotantes;  de4ti
»se encuentra ci agua algo más caliente, á 33° 6 34°. Como lo’
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etrostcnian  que pasar por estos dos lechos de  agila, antes  te
al  fondo, los índices registraban aquellas temperatuias.  y  fu

ø1’posible  obtener la temperatura exacta del fondo, mientns  etu  i -

cerca del hielo; pero las observaciones practicadas en latituil-
 bajas, dieron 31° próximamente. No se hubieran obten ido reeil

;:*dós  más exáctos, aunque hubiósemos llevado á bordo el aparato  le

-1 tlins.  Creemós que  la dificultad mencionada, ha sido definitiva
amn1e  resuelta por los Sres. INegretti y Zambra...,  etc., etc.»  Y ter
iel  referido capitan iNares, pidiendo al Almirantazgo que  remitI
brdo  del Challenqer uno de dichos termómetros. El recibido en la

c4ela  naval trae el núm. 51, lo cual nos ha confirmado ms  en  ir
e:  Jodavia poco conocido este interesante instrumento.

‘RACrSCO  CHÁCO Y rEnY.

-    :f-        SEÑALES EN TIEdPO DE NIEBLA.

..-Etre  las múltiples dificultades con que el navegante so d
p461  luchar, no es la rnnos  importante y ocasionada á  sinistro.
1apoducida  por.la niebla, que en su densidad suele envolver  los be—
qu,  imposibilitando el poder distinguir los objetos algunas braz

allá  de sus bordas.
:En.tal  situacioñ- los peligros son inminentes, y aún cuanlo  1  1

aierra  y bajos pueda, en  determinadas circunstancias, evitarse  t
 de la  derrota  y camiuo  no acontece lo  mismo con las -m bar

cciones  que navegan de vuelta encontrada ó árumbos ronvergent’,
por  poca que sea su marcha y mucha la vigilancia, especialmente  si

de  ellas 6 varias están impulsadas por el vapor.
..E1  cuidado más exjuisito y las mayores precauciones son  5  me—

uoineficaces  para evitar funestas y terribles colisiones, que anual
ite  registran los catálogos de estos deplorables sucesos. Todo
CUanto la experiencia y el raciocinio combinen para estabiecr  pie
ptós  que aumenten las garantías de acierto en la penosa y constante
lacha del marinero con el cúmulo de riesgos que le acosan y  sin ce
*,rodean,  ha de ser benóficoy humanitario. Reglas fijas para m
fliolrar  en todoscasos, y sefialespocas, inteligiblesé inequivorables.
Currirán  indisputablemente á tan plausible resultado.
•  .  Las prevenciones contenidas en el Real decreto de 8 de  Abril  dr

$a3.y  el sistema de luces que establece, si no llenan con  la  ji-eci
£iOfl que este vital asunto requiere, facilitan sobremanera el m  de  1

TOMO II.                                    6
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evolucionar, contribuyendo grandemente á disminuir eInúmero  de
abordajes.

Para  casos de niebla, sólo se prescribe eltoque de corneta ósi1ba-
to,  á intervalos de cinco minutos, sin más prevenciones que
mos  rijan en la materia. No es necesario esforzarse para comreíMer
su  insuficiencia en aquella crítica situacion. La indicada sealt1klrá
manifes Lar la proximidad de otro buque, y aún  cuando en  la •densiff
dad  de la niebla fuese dable apreciar la direccion del sonido, ésno
es  bastante para guiarse con acierto,  desconociendo el rumbo á que
navega.

Las embarcaciones que en este caso se hallan, maniobran 4 (leiltas
y  al acaso, y afanosas de franquearse, ignorando sus respectiváma
niobras,  ocurre á menudo que en vez de  conseguirlo, se aprotiitian
más,  precipitando inevitablemente el choque.

Salta, pues, evidente la necesidad de que cada buque coÉajrd
viarnente la clemora y rumbo de los que tiene á su alcance, jétisán—
dose las reglas que unos y otros deben observar.

De noche, el sistema de luces adoptado tiende á indicar Idirec
cion que se lleva, con cuyo conocimiento se  evoluciona determinada
mente  para evitarse, conforme está preceptuado. Conocida en tiempE
de  niebla la derrota de cada bajel,  y  apropiadas las mismas regias
maniobrarian todos á separarse con seguridad sin ocurrir duda;’.  iii
certidumbres, que en momentos perentorios, como son casi sieinpri
los  accidentes marítimos,’pueclen ocasionar consecuencias fatales. Pa
ra  conseguirlo, es  indispensable que la  embarcacion ‘veladWpor l
niebla  manifieste el rumbo á  que gobierna, circunstancia que paiec
asequible alcanzar con algunas modulaciones de  la corneta 6 iibati
en  tales casos usado, sencillas y fáciles para que cualquier iñdivídu
pueda ejecutarlas, sin implicar la necesidad de persona instr1a  ei
su  manejo, de que carecen muchas tripulaciones.

Generalizados como están ciertos toques  de  pito  para  iniar
bordo  la banda á donde debe meter el timonel, se adoptan Óomobas
aplicados á. la corneta 6 silbato con el fin de introducir la mézíbpo
sible  novedad, obteniendo así tres direcciones magistrales, 1a  v
Estribor,  Babor, cuya combinacion podrá  darnos las  intíiia
que necesarias sean.                       -

Las señales se reducirán á redobles y puntos en la  corneta,qu
llamaremos toques largos y cortos y sus equivalentes con el silbata
Expuestas estas consideraciones, podria adicionarse el artícu1&tie
ello  se refiere, estableciendo las siguientes:
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Señales y prevenciones en  tiempo de niebla.

4rt.  10.  En tiempo de niebla, tanto de noche como de dia, todos
!Iosbuqiies  así de vela como de vapor, Iiarin las seüales que i  coati -

clon se expresan, los primeros con la corneta  y  los ültimos  con
ei!bato  de que van reglamentariamenté provistos.

 toque largo repetido lo mdnos de  cinco en cinco minutos,  ó
másfrecuentemente  si fuera espesa la niebla ó el paraje frecuentado,

,eSi,zdícacion  de bzzque.
Tan  luego se oiga dicho toque que  anuncia la  aproxiínacion de

...otrobuque,  se le hace la señal del rumbo á que se navega, acortando

 tiempo la salida, hasta que habiendo manifestado aquel  el
1UyO,  puedan ámbos con  este  recíproco conocimiento mank.iluar t

4ranquearse,  siguiendo las reglas establecidas para  de noche al ‘vis

4aSseiiales  de rumbos son:
Un  toque largo  y  otra  cortoNorte.
Uno  idem y  dos idemordeste.
Do  toques corros y  und  largoEste.
Dos  idem y  dos idemSueste.

-  .  ‘Un  toque largo y tres cortosNoroeste.
Tres  idem cortos y uno largoOeste.Tres  idem y dos idemSudoeste.
Uno idem y uno  idemSur.

pues,  que Estribor es deE N. al S. pasando por el E. 
•.bo  pasando por  el  O.  que  aquel está  siempre indicado por  l’

 y por tres el último.
:.;:SL  los redobles preceden á los puntos,  se  navega al lirimero  o
-cUarto  cuadrante, esto es, del E. al O. por el N.

Si  los puntos preceden á los  redobles,  al  segundo ó tercer ceo-
 esto es, del E. al O. por el S.

o’Si los redobles son  duplicados, se  gobierna del  SE.  al So, por

un solo punto indica llevar la cabeza al N. ó al S.,  segun le pr’—
.  6 -suceda el toque de atencion.

Cuando se navegueá uno d  los rumbos  intermedios entre  los

 principales designados; se hará la señal del más inmediato.
 Asilos  buques de vapor como los de vela, estando parados,  te—

-carn.á  intervalos de dos minutos la campana.
Circuido de espesa neblina en varias ocasiones durante  mi  iUi
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mo  viaje al Ferrol, me vi dos veces expuesto á ser abordado por.otros-.
1)uques, cuya proximidad sólo su silbato manifestaba; esta circuns
tancia  sugirióme la idea de hacer algunas indicaciones sobre elp-’..
ticular;  y á tal propósito obedecen las que  anteriormente dejo con•
signadas,  por si más completas y con mejor competencia estudiadas,
consiguiese ofrecer mayores seguridades al  navegante, llenafldtm
‘vacio de no escasa importancia.

vicuxTu  cinLos ROCA çcailn  sefrgaa).

NOTICIAS_VARIAS.
El  teleíoflo  ‘  la  inmortalidad  de  la  palabra.  ‘ciertos

descubrimientos ti invenciones interesan lo mismo al académi  ‘que
á  la sociedad entera, que, á fuer de culta, no le es dado ignrar  por
completo los grandes pasos dados hácia su mejoramiento. As’nues-.
tra  Revista  flíarítima  ha dado cabida en el cuaderno III  it  iina  des
cripciofl del telófono de Mr. Bel!, interesantíSimo instrumeñtuilla
mado  á estrechar más íntimamente las relaciones entre  los hambres
esparcidos por toda la tierra, y objeto hoy ‘din de la atencionde todo
el  mundo.                             «

Deseamos, pues, seguir en esta nota los últimos progrescsJdi1te—
lófono y dar cuenta de otra más maravillosa novedad.

La  trasmision de la palabra á distancia, hasta cierto  punt»esta—
ha  desde hace tiempo resuelta, y los hombres  de  ciencia espetiban
con  más ó ménos fundamento llegar al  más satisfactorio resiiltdo.
Que la realizacion de este desideratvwi  habia da ser, no obstant’una’
verdadera novedad digna de’aclmiraciOfl, era consiguiente;perOque,
aptinas repuestos de tan agradable sorprea,  cuando toda la  atencion
está  fija en los portentosos fenómenos que  sin  cesar  nos revela la
electricidad, y it  ella se le atribuye it veces todas aquellas matif’sta
ciones  de la naturaleza que él hombre no ha podido pen’etrar’etmafl
do  rechazamos por quimóricgS, en nombre de la ciencia y dclaç,ana
razon,  las mesas parlantes y las  evocaciones de los  espiritistas, e
verdaderamente sorprendente, maravilloso, que la misma cien’d  no
anuncie sória y formalmente, para admiracion de  todos, la  posibili
dad de despertar la voz de los muertos, oir las mismas palabras’ qu
nos  hubieran dicho en vida, con el mismo tono y las mismas inflexio’
nes  de voz, oirlas hasta it 1000 leguas de distancia del lugar donde re
posa  el.’difunto, y todo esto sin que para nada intervenga la ele,c,rici
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 sin poner en juego más que acciones puramente mecánicas. Sin
embargo, el hecho es cierto. Oigamos la siguiente noticié, que ha silo

:“Ublicada  en el Scienhífic American  por Mr.  E.  II. Johnson:
 «El famoso Mr. Thomas A. Edison, de New—Jersey, en el  Curso

‘de’lalarga  série de experiencias que le han conducido á construir un
4td1fono,  concibió la idea original y fecunda de trasmutar  la voz hu

maria  de tal modo, que pueda reproducirse en un momento cualquie
ra  con sus más delicadas inflexiones. Bien que  todavía informe. c1

•  aparato tiene yo esa maravillosa sencillez que parece caracterizar (
.iodo  lo que es realmente grande en materia de invenciones y  descu
brimientos.»

La  dcscripcion del aparato, fin. f5,  lámina 1, aunque no igual al
:otlSDdÓ por Mr. Edison servirá mucho mejor para’ dar  idea del I’n

ipk,en  que se funda.
s4  es una  caja sonora,  X  un  diafragrna metalico que  responde

i-pectamente  á lasvibraciones de la voz aplicada en  C. En  el  cen—
::ít$  diafragrna está asegurada una cuchilla muy  afilada. D es un

cilindro que gira por medio de un  aparato de relojería y  sirve para
4esarrollar  una tira de papel que forma etr  toda su  longitud y  en  la

 media, por medio de dobleces; una especie de lomo angular se
‘-gún sevé  en la figura. La punta de la cuchilla toca siempre á  la aris

:Wleliomo  angular del papel; por consiguiente, sise hace pasar muy
rápidamente la tira  de papel bajo ella al mismo tiempo que  se habla

enlicaja  sonora,á cada vibracion del diafragma se producirá un cae—
-ta’..él  papel, los tonos de corta amplitud producirán cortes 1igero

y.;los  de gran amplitud mucho más profundos. Esta  série de cort’
-rcpresenta,  pues, la de las vibraciones del diafragma y sirve parn pm—

o.ducir  el fenómeno inverso en un  aparato idéntico. Para  esto hast:
.eómo  lo indica la figura, hacerlos pasar con la misma velocidal con.
dta:una  punta fija á la  placa vibrante de una caja sonora scmejant e á
laprecedente  los sonidos reaparecerán en su sucesion natural  y con

sus  particularidades. Si este segundo aparato es un teléfono  se
:“babrfi  realizado el  maravilloso fenómeno de poder  en  una  época
.:cualquiera hacer  revivir una voz y  trasmitir  al mismo tiempo sus

D1abras  á distancia.
:El  aparato que sirve para la reproduccion de los sonidos eNije un

diafragma muy delicado, yen  este punto es en el que M. Edison en
•:i1entr  aún dificultades. Pero los resultados obtenidos ya son sufi

ienes  para hacerle creer que  el  aparato será pronto usual  Así es
::de  esprar  que suceda, dados los adelantos importantes que  la i’i”n



as             REVISTA GENERAL DE MARINA.

cia  debé á M. Edison, cuya opinion es por lo tanto de mucho Va1*..
En  tanto el teléfono empieza á geiera1izarse con rapidez.

Segun vemos en  Les JUondes, el  teléfono acaba de estabiee
entre  Francia é Inglaterra. Dos  aparatos  han  sido  co1ocádosháe
poco, el tino en Saint Margaret, en la  costa de  Inglaterra, cerca de
Douvres, y el otro en Sangatte, junto  á  Calais, unidos entre sí por.
un  hilo metálico, y se han cambiado conversaciones a traés  del Es
trecho  con resultados muy satisfactorios, segun los  inspectores de
las  líneas telegráficas de Calais y Douvres.

Otra experiencia semejante se  ha verificado entre  Plymouthla
isla  de Jersey, que es ya una distancia bastante grande.

Sabese que una de las paLticularidades del teléfono es no necesi
tar  pila alguna para producir la electricidad, las corrientes eléctricas
se  obtienen por  la  vibracion de  un  diafragnia metalico colocido a
corta  distancia de un  iman  del  grueso de  un lapiz rodeado ni  una
bobina  que  contiene un  hilo  metálico muy  fino y  de mublutI&n
gitud.

Los  ingleses han llegado á  construir  este pequeño apáro  con
una  perfeccion y una sencillez verdaderamente extraordinaila.7asta
aplicar  la boca en la abertuia de la  trompetilla 6 aparato trasmiSór y
hablar  pausadamente para que los sonidos sean percibidos pófPdo
aplicado ála  tromptilla  6 aparato receptor. La  voz, aunqniili
lada,  conserva Su timbré yes  fácil reconocer la  persona

El  ensayo que acaba de hacerse eptre  Plymouth y Jersefja
recido  tan concluyente, pie  se trata por la Spanish Tetegrajih Gom—:
pany  de adoptar la invencion del Dr.  Ecli  para unir  con  Úti ‘ab1é
aclsticó  á Inglaterra y España.                  •

En  Berlin tambien se han hecho experiencias entre la Dion
general de correos y la de telégrafos con resultados tan satisfños
que  se han establecido comunicaciones del  mismo género enlis
taciones de It ummelsburg y Friedrichsberg, en los alrededoresW1a
capital.

El  15 de Noviembre el director general de Correos visitó 14os
estaciones para examinar la colocacion de los aparatos. Con este-no—
tivo  se hicieron funcionar  los  teléfonos que dieron  un  ieul.kdo
completamente satisfactorio, segun dice la Gazelte de Ansbouijj ‘

En  Prusia tainbien se trataba de establecer un  cierto nuinerode
estaciones telefónicas

Los  gastos del primer establecimiento son  muy  cortos. :Ádimás
no  se necesita formar empleados ad hoc como para el  telégraordi
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io,  operacion siempre larga y  costosa.  Compréndese. pues,  la
importancia  práctica de este  nuevo procedimiento para el cual han
Jfl.entado  ya los  alemanes otro  nombre,  llamándole Fernsprerher:
e1que habla á distancia.

Y.  CILkCON Y  PERY.
(Teniente  de  flavio.)

saa    —

•.  Durante la impresion de este cuaderno se han hecho experiencias
muy  .atisfactorias  con el teléfono entre  Madrid y Alcázar de San
Juan.  Tambien en Barcelona está en experiencias este importantisi—

•  mo instrumento.

 torpedos  y  su  estado  en  las  dl’ersas  potenas
rÍlins.—M,  Constantino Polt, alférez de navío de la  marina
isaca,  publica una resefla histórica de  las  diversas especies de

orpedos,  desde la invencion de la tuina marina en 1876,  por el  r
pia  americano Bushuel, hasta el torpedo Whitehead, que hoy es la
ultima  palabra del perfeccionamiento de esta nueva arma.

Algunas potencias marítimas han adoptado en seguida esta nueva
iflYencion;  pero su empleo requena la construccion de buques espe

•  ces  provistos de un  aparato sub-marino para  lanzar  el  torpedo
O$zrntaImente  por la proa, á la profundidad en que debe movers.

•  ei,e  que se ha encontrado el medio de  lanzar el  torpedo desde la
.bierta  de un buque y en cualquiera direccion, su uso se  ha hecho

eerl.
4ünque  varios marinos han tratado de imitar el aparato inventa

 por el capitan de fragata austriaco Luppis y el  ingeniero  \  i
lobead, nadie, dice M. Pott, ha conseguido la perfeccion del torpedo—

pdo  como su inventor, cuyos talleres, en Fiurne, se  ocupan  ex
cusjvamente  en la construccion de esta máquina destructora. Es1s
•.tajleres  han provisto de torpedos á  casi todas las potencias mariti

.1S,  gomo se manifiesta en el cuadro siguiente:
Entregados  ya.  En  construocCo.

&lethañia106
:Francjaioo           loo

•»iainarca50             »
Suecia y NorueaSO

•  Portugal. :
•‘ltusiá50

Inglaterra (ha construido muchos en sus
tpropios talleres desde 187�; la entre—

ga:empezó en Julio de 1871.). .  .  .  »
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La  Italia  se ha  procurado  algunos  modelos,  por  los  cuales  está
construyendo  actualmente  00  torpedos de  una  especie niús peque..,
(torpedini)                               

Los  Estados-Unidos  construyen  un  torpedo  automóvil,  de  un.
sistema  particular.

El  autor  termina  su trabajo  por  un  cuadro,  en  el  que  manifiesta
el  estado actual del material  flotante de  torpedos  en  todas  las mari
nas.  Este  cuadro,  formado con todos  los documentos  que  ha  pofido
procurarse  al objeto,  sin  embargo  de  lo incompleto  que  pueda  ser,
lo  reproducimos  textualmente.     .

Nonenclatera  de los  buquestorpedos  y  de  los pontones de  fondittd
diversas  naciones.

scucla  de torpedos.  Veraou.
TorpederoVesuvius.

Tliorny  croft.  .  .  .  (°)  Liy1tnizg.

TorpederoSartorius.

18,0Maniobran  el
torpedo  bola
ion  debajo del
agua.

18,0  En constr000íon,
dispueslospara
el  torpedo de
botalon  y.ara
el  deWitebzid

-

CLASE  DE BLQUES.

,
.

NOMBRES.  .

.

d

¿so
O.

 t.  ——.a

.

‘o

-

.“

...
OBSERVACIc»te.-.

.
.

.•I’E’nza  torpedos
Witehead  de
bajo  del  agua.
a 117 a-torpedos
Vhjtehpad  so—

l1e  CI O5U.

INGLATERRA.

2.38   »
260   379

»     350

»     »

FRANCIA.

»     »

»     »

Thórny  crot2  botes.

Idem6  botes.

()  Nombre dci constructor.
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Toijdero.  Wrin,.
Thorny  croft .  6  botes.

idem...20  botes.

RUSIA.

00

»    »

17
17 Lanza el tor1el

‘V itbad
»  En  coitrucCin

por  BairI,
Kreitrn  y Ter—
ny  eroft.

16,0

»
»
‘7,5

-7,5
»

»

18

»
»

18

ALEMANIA.

TorpederoZietea.            873 2,35O

Uz2s.   800

idemRival.            129 250
idemO.                   »
Lanchas  de  ftnideo.  Númerosi,  2 y  3.    24,5    60

IdemNúmeros  4, .5 y 6    34,4
ontones  de foodeo.  Basílisk          30,5  »
IdemPfeil            219   »
Escuela  de torpedos.  Elbe             »    »
Tborny  croft»

.,  .

ITALIA.

ToPpederoPietro-Mica.        535 1.400

Idem  Venier.    23   520
IdemÁn4rea-Provana.     230   520
Thorny  croft2  botes.           »     250
;1

HOLANDA.
Fuque  instruccion..  Vwl1aaa.

Cañonera  núm.  ‘7.
Tboray  croftNúmeros  ,  2 y  3.

Lanza  el torpel-o
Whilead  delia-
jo  del  azoa.

Leva  el  orpelo
botalon  (lele
p  re  p a r a rs  e
para  ;II(Zar  lo

Tcl’d  _
lite  el  azua).

En  con  truecion
Aiies  llevaba  el

torpedo  beta—
10

[len,  iI

2  deben  ebr
contruidcs  en
1882.

Lanza  los  Whi
Lehead  debajo
del  a2ua.

En  contruccion.
idem.
En  construCcon

deben  lanzar
los  Witehead
sobre  e  na
(son  t7edi’).

»    »    »
»    »    a
*     250    18 Maniobra  el tor

pedo  (le lola—
len.

e
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DINAMARCA.

Vaporparalostorpe.
dosdurmientes...  Qwitvs.           »     »     »

ThornycrofLNúmeros  4, 2 y 3.      »      100 15,6 Llevan el  torpe
do  divergente.

Lanchas  de vapor..  Números 4 ú 5.        »            » Idem, id., id.

SUECIA  Y  NORUEGA.

Torpedero          Raz                 62   9110  13,0 Botado e  19 de
Julio,  lanza los
Witeead por la
proadebajodel
agua;i

IdemA.                  »     »      » En conSftuecion
en  Sto1mo.

Escuela de torpedos  Vaadis.             »     »      »
Buqueparaejercicio  Lo1e (monitor).      1.600 150 n.    8,0 LlevaeVtdvpedo

de  boalon.
IdemBle;da  (cañonero).    600 1.60 id.    »  Idem,i1.
IdemInqcgard  (Id).         »      »      » Idetní&
Thorny  croftNúmero  4 •           »     »     14,9 Lleva  los torpe

dos  divergen
tes.

IdemNúmeros  2 y 3.              »    18,0 Lleva el torpdG
de  botalon.

GRECIA.

Thorny  eroft.Números  1 y 2.        »      »       1’7 En construecion,
torpedo de  ho
talon.

ESTADOS UNIDOS

TorpederoAzrm.  700  15Torpedosdn  ho
taIo.

Fleihintrepúle.            330          »  Lanza 1tbrpe—
dosWItéhead:
de  ha jo» d e 1
agua ..

IdemSpuytes-Duijvil.       116   »      »  Torpedósde be—
tabú.

IdemZinr.                306          e  L»nza lost9rpe-
dos  .itehead
debajo  

Thorny  croft                          »     ,      »

Varias lanchas-torpedos Ley pueden lanzarse desde la costa.
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REPUBLICA  ARGENTINA.

Thorny  croftNúmero  1.         »       60   12,5 tn  COetrUUCiUL

Nútucro                  »    »   [cleui.
BRASIL.

Thoruy  croftINúlaero  1 .         » 1   » 1   »     cotrucrr

(Mittheilugea  czjs den» Ge6ete des Scawescns.)—(Ton»ado d  1(1 Jr  e
ritUz)

«E  ItaHa»  nue’o  blindado  italiano.—1  1  diiiin  o
Nápoles  .ítPiccolo  Giornate de/la sera,  del 5 de  1Noviembre, conten’
sobre  1  nuevo blindado que se halh  en  el astilleio  de  st  Ilim  u e
éi1ia,  algunas noticias  que  hemos  considerado  de  interds  pare  1o

Jectres  de  la  11swxsr..
Este  blindado,  el mayor  de  todos los  buques  de  guri  11,  ti  nili

las  4lmlensiones aproximadas  siguientes

Eslora                         {20m (iii

iIanga22m,0U
Cilado  medio                      8
Puntal  de  la quilla  á  la  cubierta  de

castillos1  i  “,  (Hl

Desplazaminto  en  barga13.000  toneladas.
Peso  del casco en  rosca                   000

El  casco está construido  de  manera  que  constituye  une  esper.ie
de  ariete  gigantesco,  armado  con un  doble  fondo  de  80  metrOs  de
largo, 2O metros de ancho y 1  metro  de  alto,  dividido  ii
protéje  los fondos  del  buque  de  los  efectos  de  los  tor1eh».  l)s

iamparos  estancos  longitudinales  que  corren  de  proa  á  pope  di
buque  se  hallan  cortados  por  mamparos  trasversales,  dc  modo  qu

:Cn.próyeccion  horizontal  forman  53  grandes  compaitimientos  (i

1 :,  zcirna  deE doble fondo,  3  á popa y  10 it proa).
Estos  compartimientos  st  hallan,  a  su  vez,  disididos  CII  i  ntiio

de  la altura  por  cuatro  cubiertas  estancas
1  °  Una  cubierta  blindada  con  8  centimetros,  situada  i  

próximnamente  debajo  de  la  flotacion,  presenta  una  vuelta  de  bu
considerable  (1 metro).

2.°  Otra  cubierta.formaudo  hueco de  jm,Ø  con la  anteiior  subu
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la  flotacion. Entre estas dos cubiertas se encuentran compartimictoS
llenos  de corcho; este espacio es el que forma la faja blindada,  pero
el  diario italiano nada dice del blindaje latera!.

3.°  La cubierta de la batería está á 4m,5Q  sobre la flotacion.
4.°  La cubierta de los castillos á 6 ‘,50  sobre la flotacion.
Sobre  los castillos se levanta el  reducto blindado de  forma’

oval,  de  metros  de altura, el eje de este óvalo forma con la quilla
un  ángulo de 0°;  los cañones hacen fuego á barbeta y se halliiiLco
locados simétricamente en las extrcniidades del reducto.

El  espacio comprendido entre la segunda cubierta y  los castis
parece que nó se halla protegido; las chimeneas y los pasos depóbo
ra  son los únicos que están rodeados por tubos blindados queparten
de  la cubierta blindada, con  la  diferencia que  los  primeros  iinen
poca  alturi  y que los otros se ele-in hasta el reducto

El  buque debera llevar dos hélices de 6 metros de diametro, cada
una  de ellas movida por una  máquina de  6 cilindros; el núéfo  de.
calderas será de 6;  la fuerza prevista será de  18  000 caballos, y se
espera poder alcanzar una velocidad de 16 millas.

Sin  cjue tIernos gran importancia á  las noticias.tomadas de uf  ar
ticulo de corresponsal, advertiremos que las cifias  de las dimensio
nes principales concuerdan bastante bien  con  los (latos publldiaos
de los grandes blindados italianos construidos primeramente, el  tui—
ho  y el Dandoto. El Italia  será  un  buque que tendrá  poco.
menos la misma fi6ura general de formas, si  se calcula, por analogm
con los pri meros buques, la  superficie de  su  cuarlerna maestra  .

hallará ser de 143 metros próximamente; resultando  que  para  
canzar  la velocidad de  16 millas será preciso una  fuerza  de  ib’Ó
15  caballos por metro cuadrado dç  cuaderna maestra,  cuandóe
neralmente  se admite que para  alcanzar esta  velocidad una  fa
cte 90 á 100 caballos es más que suficiente; por otia parte,  suponien
do  que las calderas sean de tres hornos y que cada uno de ellos dçar—
rolle  00  caballos, lo que sería un gran máximum, sólo se llega una,
cifra  de 1i  6U0 sbillos  Podemos, pues, consideiai, en vista de estas
dos  causas, que la fuerza de la máquina indicada es algo exageraia.

De la artillería nada se dice; pero  parece probable que se
pondrá  de 4 cañones de 100 toneladas, montados  dos  á  dosábh
placas giratorias: la forma adoptada de un  reducto  rodeando las idos.
placas, en vez de dos torres distintas como en  el  Dandolo,  tiene el
objeto de disminuir el desarrollo y por  consiguiente el peso de t9do
-este rodeo 6 cercado.
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•  irece  estrafio que se haya adoptado una  cubierta prote3illa co—
•  Ida  debajo de la flotacion y que se extienda en toda  la  eslora  del

buqie;  que donde no  existe blindaje lateral,  á  proa  y  á  popa,  se
•  bHnde  la cubierta colocada d,ebajo de los  compartimientos subdivi
dtdos, es de obligacion, pero donde  se está  protegido por  una Íja

In4ada es evidente que la cubierta debe llevarse en la harte superior
de  esa faja, en vez de crear una especie de caja en la que los pioc
tites que lleguen bajo un  tiro fij’inte forzoann  tienen que estq!I u

Es  más que probable que estas primeras  noticias se  modifiquen
 garde; pero no por eso deja de ser mános interesante lo que  ca-

•  nctiiza  al nuevo paso dado en  la  via de  los  buques gigantes; es
que  este sea el último  y que  en vez de tratar (le coas

trutr.él  coloso de los mares, se vuelva para atrás á los desplazamien
tOs de 8 000 toneladas, álas  dimensiones de buques manejahlos 3’ (10

llrecio  que no sea preciso emplear todos los  recursos  en  uno  ()
dO,sementos  de un éxito problemático.

•      :(DUttetín de  t  Reunion des  officiers,   de Noviembre.)

..fttruceiou  del  «Fub1Linante,  buque  arkn.-

i..Fminante,  perteneciente á la república Argentina, ha quinto

Çømp1etamente destruido por la explosion de  un  torpedo que SO lot—
Ita»  á su bordo. Once marineros quedaron muertos.

 Fulminante,  que habia salido de los astilleros de la  Clyde  en
*Lçostó  cerca de dos millones de pesetas, servia de  alniacen dn
trpedos  y para tender cables eléctricos.

•   tuvo lugar el  5 de Octubre hácia el  mclo  ili:n  nl
buqúe se hallaba fondeado á 2O millas rio arriba de Buenos-A iie.  L

•  caüsa de este siniestro probablemente no se conocerá jamás, hahhn
4operecido  toda su dotaciori.

•  n                      (Mo’dterr de la Flolge,  

,VJáje  rápldo.—El  vapor German, de la hlnion Coiupanv. era
b,de  hacer la travesía de Plymouth al  cabo de Buena Esperanza  en

•f4:.sy  8 horas, comprendiendo en ella el tiempo que pern1anncj
eMdera.  Es el viaje más rápido que  se ha hecho hasta hoy  enr»
Inglaterra  y la Colonia del Cabo, los vapores tardan ordinu iim  ni.
422  .á 2á dias en efectuar este trayecto.

(Monzicur  de la Flolte, 8  ovLemhre

Ii  «Irla,»  crucercj  lule.—Este  buque se singuteriza pm
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haber  sido construido con el propósito de que sea entre los de guer
ra,  el que tenga mayor andar. Hasta ahora lo ha sido el Inconstayit.
que con 7 360 caballos de fuerza y 5.330 toneladas de desplazamien
to,  alcanzó una velocidad media de 16’536 millas. El  Iris,  con  má
quinas  que desarrollarán 7 000 caballos, io  deberá desplazar.más de
3  700  toneladas, y se espera fundadamente pueda tener un andar de
17’S millas.

Este buque difiere mucho por sus proporciones de todos los o1ro&
que hasta ahora se distinguen como muy andadores, pues la relaca
entre  su eslora y manga es  de  6’5 (9{m,  y  14’n47),  y  como
aquellos, lo impulsarán dos bdlices de cuatro aspas, y ha manifestado
en  la prueba hecha por la travesía de Pembroke á Plymouth, queee
sistema no ocasiona una gran trepidacion, ni aun on  todo anda.

Despues de este ensayo preliminar del Iris,  el Alexandra  y  el
Tenieraire,  buques que tienen sus  aparejos completos, han probad&
que  se puede obtener con  dos hdlices el más superior andar: av4
primero  ha dado mejores resultados que el flórcates  y el Sattai,ue
tienen  solamente una, durante una prueba de 6 horas; y el Ternerai
re,  cuya eslora es de 4,5 veces la manga, anduvo entonces 14’65 mi
llas  por término medio; más,  pues,  que el  Iidrcules,  el Sultan,  la
Atexandrcr  y el illonarch,  y á  pesar  de estar en completo estado de
armaménto y listo para salir á la mar.

Las  máquinas del Iris  son de Mandslay hijos y Field. Los ejes de
las  hélices y los cilindros son de  acero fundido-prensado de WhiL—
worth:  el casco y forros de calderas de acero Candore Siemens, fa
bricado en Swansea por el procedimiento Siemens, hasta ahora muy
reputado. Las máquinas deberán funcionar con presion de 0  libras
á  toda fuerza, y para pequeña velocidad con solo la de 6 á 7  libras;y
ocuparán con las calderas, la mitad de la eslora del  buque, así  CQI

el  peso total que este sobrellevará, incluyendo el del combustible, ser
•  próximamente igual á la mitad del que corresponde al desplazamie
to  total, ya en completo armamento.

El  Iris  está destinado para  el  servicio de conduccion de los des
pachos, órdenes, etc.,  en tiempo de guerra, sin que  corra riesgo al
guno  de ser detenido por ninguno de los buques de guerra existen—
tes  hoy, por superior que sea el andar de estos. Sin embargo de.st
propósito,  estará armado con diez obuses ligeros, pero de grands,
alcances, uno de ellos en el castillo y otro en el alcázar.

El  Gobierno inglés espera además que en algunos aios  no pue4a
sobrepujarse el andar del Iris  y  del lUercury, mensajeros muy 4i—
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pendiosos; pero que estarán en armonía con el Júpiter,  á quien eflos
 servir, escuadra tan poderosa como la inglesa.

B.M.F.

1ue’wa  composleton  Jneendlarla.—AccidenteS  ocurri
¡.  Austria, al prepamr en caliente una composicion para las car
•-ie  proyectiles huecos y de cilindros incendiarios, han  impulsado

•31Ministerio de la Guerra de esa nacion, á su vez instado por  el co—
mitó  junta  de guerra, para que se  estudien los medios que eviten
cirio  sucesivo tales accidentes.
:.i.La  comision encargada de  este  asunto, primeramente  se  l)al)i1
fijdó  en un vestido protector 6 preservador de los artilleros  encar
gados  de manipular, para obtener dicha composicion; y cuando esto
Sé  analizaba, el  laboratorio superior  de artilleria presentó un  pro—
‘yetbque  aleja 6 suprime todo peligro, y hace innecesario el sistema
preventivo.  Consiste tal  proyecto en una  nueva composicion, en la

tal  Se consigue la mezcla de las partes sólidas, por  medio de la di—
ioldcion  en alcohol en vez de fusion, y se compone de:

40 partes de brea seca
disueltas en alcohol.

.   0  de pez negra
3  de cáñamo picado.

.       40 de azufre.
80  de salitre.
80  de pólvora molida.
80  de pólvora en grano

Quemándola al  aire  libre,  esta  composicion ha  presentado las
miSmas propiedades que la que se obtenia por la fusión,  y  ensayón
‘dOla con proyectiles de 8 y 9m,  ha  dado los  mismos ventajosos re—
sú1tados. El alcance de la llama fud de  mientras que  el  de  la
mclá  fundida sólo llegaba á  15cm:  y  por  decreto imperial,  esta
nueva  composicion debe sustituir á la antigua.

(Extractado  de la Mitth  des Artillerie  nzd  Gc2liernereas.)

ncrustaelones  en  las  cahIeras  por  Mr.  Lesueur. —

Pevitar  las incrustaciones de las  calderas propone  Mr.  Lesurur
‘s&colóque en ellos un lingote de zinc, sea en la parte cilíndrica, sea
en  los hervidores, pero siempre en la  parte opuesta á  las liorni
ila.  Al cabo del tiempo ordinario de marcha se examina el  depósito
‘se  encuentra que cuando el agua no está cargada (le gran cantidaíl
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de  materias extrañas el  depósito se encuentra en estado de fango lí
quido,  la caldera limpia y sin  ninguna incrustacion que desprender.
Si  el agua está cargada de carbonato de cal,  y por  consiguiente deja
muchos  residuos, el  depósito es  coherente y pótreo  como si no  se
hubiese  puesto el zinc, pero no está adherido. á las planchas y puede
quitarse  facilmente con la mano 6 a lo menos con muy poco trabajo,
no  hay necesidad de picar  las planchas, y  despues de  desprendidas
las  incrustaciones, basta un  lavado simple  para  que queden coma
nuevas.

El  zinc, durante su permanencia en la caldera, se transforma por
una  oxidacion lenta en una masa blanca y terrosa  de  óxido de  zinc.:
que  conserva muchas veces la extructura laminosa del metal; pero  no
se  encuentra nrngun vestigio de zinc disuelto en el agua que se extrae
de  la caldera, y los depósitos calcareos no contienen sino cantidad:es
insignificantes

Se  da la explicacioi’i de este  fenómeno concibiendo que el z1nc
forma  un par eléctrico  con  el metal de la caldera. Mientrsqiie  la
sustancia más oxidable, el zinc, se  transforma en óxido por  coñse—
cuenda  de la descomposicion lepta del agua; el hierro se cubre, r
un  desprendimiento muy débil, aunque continuo, de hidrógeno que.
se  interpone entre ély los depósitos, de modo que esta capa, infinita
mente  delgada, de un cuerpo gaseoso impide la adherencia dolos e
pósitos.

La  experiencia ha  probado que en circunstancias ordinari
necesita un kilógramo de  zinc por  fuerza de  caballo 6  por;inetro
cuadrado de superficie calentada. La capa de  hidrógeno formadase
‘va evacuando al mismo tiempo que el vapor sin  que pueda próiluóir
dalle alguno tanto por su exigua cantidad como porque no puede for
mar  mezcla explosiva.

(Les  Moiides.)
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MANEJO  DE  LAS  PIEZAS  DE  GRUESO  CALIbRF

La  aplicacion de los medios mecánicos más poderosos y mñs per
iifectos  al manejo de los cañones de costa y de la marina  ha llegado í

 una necesidad desde que estas piezas han  alcanzado pesos tan
consklerables  que sería imposible moverlos, por  decirlo así, con los

.:medios antes en uso. La artillería inglesa continúa desde hace  afles
 estudio de la aplicacion del agua para manejar las piezas de grueso

calibre;  se sabe que una disposicion hidráulica  debida á M. (.  lIen
 colocó á bordo del Thtnderer para los cañones de  38 toada

:las  que arman  sus  torres;  que una  instalacion análoga llevan  las
-4orés  del Inflexible para los cañones de  81  toneladas, y  que  un
;.ontaje  de costa de manejo.hidráulico se  construyó en Woolsvich

:ara  cañon de 35 toneladas. Acaba de darse un paso más en este sen
H!j4jO;  el arsenal de Woolwich ha construido recientemente un man

I-t*Jedecosta para cañon de 38 toneladas que se maneja por medio del
vapor.  A este mismo montaje puede tambien aplicarse una  disposi

ion  hidráulica, conservando además la posibilidad de  manrjare  
en  el caso que por cualquier motivo no se  puliera  utili7,tr  1

vapór 6 el agua. Análogas disposiciones se aplicaron al  cañan ile  f
toneladas, que dentro de poco deberá someterse á  cxperieneias. cori

objeto  de saber á cuál de los dos agentes, vapor 6 agua,  dhe  d:ir’e
la  preferencia.

A  continuacion vamos á  dar  una  descripcion del afuste ile  ni

cañon de 38 toneladas (calibre 1PL  ,5=  317  mm,5)  tal  COO  e

•   halla dispuesto para manejarlo á brazo, y enseguida haremos conoer
someramente las disposiciones adoptadas para la aplicacion del  apir
y  del agua (1).

(1)  Estas  noticias,  así  como los  dibujos  coirespoodientcs,  etin  tn91  •s

publicaciones  siguientes:  Treatise  ca  niZitar?f  carria9es  iI  rnrjor  1  h
Proeeedings  of  the  .Royai  artiUery  institvtion.—Engiecr.  —1iitfh,’  ,q

•   •jjier  Gegenstane  de  Artillerieund  Genie.—  1J’sens.— Giorn’’  e’arri’7’

e  genio.
TC)1O  II.
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Montaje  del  caion  de 38 toneladas.—La  cureña, completamente
de  hierro,  se compone de dos gualderas de  poca altura,  formadas
cada  una de dos planchas de hierro y unidas entre  sí  por  tres tde.
rones  verticales de plancha de hierro y por  una  plancha que  cierra
el  fondo; esta última se halla unida con remaches á los dos teleron•
de  delante, y ésta á un  nivel ms  bajo que  los  cantos inferiores:.4e-
las  gualderas, formando de este modo una especie de cajon que viene
á  encajarse entre los largueros de la corredera sobre la que descanaa
la  cureña.

Esta  lleva cuatro ‘roletes; los dos posteriores están montados :.efl
un  eje excéntrico que sirve para sustituir al movimiento de resbala-.
miento  en movimiento de rodadura sobre la  corredera. Para moiflar
los  roletes, se hace uso,  bien sea de  un  cric  hidráulico, actuando
sobre  el eje excentrico, 6 de palancas y de aparejos (°)

El  mecanismo para apuntar consiste en un  arco dentado, fijotpor
sus  dos extremos al costado derecho del cafion, y movido por medio
de  una rueda de cavillas, por la intermision de un sistema de ruedas
dentadas y de piñones que reducen el esfuerzo ejercido en la propor-
cion  de 66 á it;  una vez apuntada la  pieza,  un  freno de tornill  la
asegura invariablemente.

La  corredera que lleva la cureña -se compone de dos larguerosde
hierro,  unidos entre si por cuatro tirantes y  dos planchas horiú
tales;  tiene cuatro pequeñas ruedas que corren sobre medios puü6s
ó  vías circulares, de 3m,0i de rádio la  de delante, y  de  6m,1de
rádio  la de atrás. Un freno hklróulico limita el retroceso; el cilindro
contiene 50 litros de aceite y se halla fijo  á  la  corredera,  mientras.
que el émbolo está unido ála  cureña; su vástago tiene 7Gmm  de sea—
cion,  y su cabeza está atravesada por  cuatro agujeros de  J.6mm de’
diámetro  (°°).  La longitud de la corredera (4m,7)  permite un
ceso  de P,83  (existen correderas más largas, en las que el retrÓc’so
esdem,13).

(*)  Véase  más léjos  la  descripcion  de estos  mecanismos  aplicados  ti  los mon
tajes  de  cañonera  reducida.

(*5)  Mr.  Bntter,  del arsenal  de Woolwich,  propone  hacer  al  freno  hidráulico

algunas  modificaciones,  las  cuales  permitirán  arreglar,  segun  la  carga,  la resisten
cia  que  el  líquido  opone al  retroceso;  suprime  los  agujeros  de  que se halla  atra’o
sada  la  cabeza del  émbolo, y  los reemplaza  por  dos ranuras  é  canales  semicircola
res  abiertos  á todo su  largo,  que se adaptan  ti los dos lados  6 salientes  longitudina
es  que  presenta  la superficie  exterior  del cilidro;  de este modo,  el  líquido  corre

por  el  intetvalo  que  existe  entre  las  ranuras  y  los lados correspondientes.  La  see—
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o  El sistema de engranajes, por  medio  dl  cual  se  impriinn  a
niontaje  desplazamientos laterales, está dispuesto de la  manera si
miente  (Lám. 1l,figs.  1,  3):

Un  eje de hirro,  a,  colocado longitudinalmente debajo d  l
te  posterior de la corredera lleva en cada una de sus extremidi
iesuna  rueda de ángulo. Estas ruedas  engranan,  la de  delante,  4.
conun  arco dentado, de hierro  fundido,  concéntrico á  los medios
t1fltos  circulares fijos én el suelo de la plataforma, y  la  de  (letras,
8,  con un piñon cónico que tiene  una  nuez de conexion, C,  man

tada  en el eje  trasversal, b. Este eje lleva en  cada una  de sus  ey

ttemidades  una rüeda dentada, que mueve la cigüeña Y por la int’r—
‘iñision de las ruedas y piñones E, F, G.
‘r!Para  meter y sacar la pieza de batería,  la corredera lleva dos ca

denas  sin fin á las que puede amarrarse  la cureña por  medio de un
aparato  (0)  debido al sistema  Scott, lhmado nzppng  ge’u, ‘ti

cion  de estos  ultimos  vn aumentando  de  adelante  para  atras,  de  suerte  quu  u
ehóceso  la superficie  del orificio  de evacuacion,  al  principio  bastante  grande.  ti”
‘iye  progresivamente,  y  la  resistencia  del  líquido  aumenta  hasta  que  lii  cure  da

se  détefiga  completamente.  Para  arreglar,  segnu  la carga,  la seccion  que  irny  wc
d,ar?al  orificio  deevacuacion,  se pueden  estrechar  ti voluntad  las ranuras  del  ‘dO
ip;pormedio  de un  tprnillo  colocado  en  la  extremidad  anterior  del  véstago  1.0
5b,olo,  se introduce  más  fi ménosen  su  cabeza una  cu7ia  que,  por  medio  de

cncillo  mecanisrno,  aumenta  6  disminuye  ci saliente  de  las  piezas  destinada.
éstrechar  las  ranuras.

‘Se  piensa,  además,  de  que el  montaje  lleve un  freno  de planchas  con cbj Oa  O.
‘gúrar  la pieza  fuera de batería,  despues del  retroceso,  para  poderla  cargar.  lJr
‘Cierto  numero  de planchas  de  hierro,  fijas  en la  parte  baja  de  la  curcOs, ricen  í
ücuaaxse  en  el  retroceso entre  las planchas  de hierro  fijas  en la  contera  (le  la

..!dera;  una cigüefla  colocada  en  el costado  de  la  corredera  sirve  para  ercttr1i-
,,envenientemente.

(*)  Cada una  de estas  cadenas  pasa  por  una  pieza  metálica  fija  bajo  la  pian-

cha  de  fondo  de la  curetía  que  puede  conectarse  con  una  planchu  (IUC  lTC51

una  série  de endentados  que  sirven  para  recibir  los  eslabones  de  la cadena.  Las
edos cadenas  pueden  levantarse  y  apretarse  contra  las  planchas  ti endentadura  pr
inedide  dos  excéntricos  que están  montados  sobre  un mismo  eje  trasversal  y  que

fistmanejan  con una  palanca  que  se halla  contra  el  costado  externo  de  utia  le  La
-gualdoras.  Rebatiendo  esta  palanca  en  un  sentido  6  en el  otro  se puede  asegurar

-rin  cureña á  las cadenas  6  dejarla  independiente,  segun  se desee.  La dg.  1 y  la e’  -

.1icacion  precedente  se refieren  ti un  montaje  de cauces de 8 pulgadas  y  O tonelada’;
-‘,eñ’el  montaje  del  eaflon de  38  toneladas  la  disposicion  es  análoga,  puro  invcra:

..ade.manera  que no  esla  cadena la  que  se levanta  por  medio  de  la palanca  sir’

:rse  hacen  bajar  las  planchas  á enclentaduras  para  conectarlas  con las  calen,
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tado  en la fig. 4. Cada cadena sin fin pasa por doS roldanas colocada.
una  hácia la testera y la otra hcia  la contera, y cuyos canales est4..
cortados de modo que engranen con las cadenas (fig. 5).

Las  de la contera LI (flg. 1), están fijas al  eje  trasversal  C, qe,
lleva una rueda dentada, K, la nuez de conexion C tiene  un  pifion,
L,  que juede engranarse con K por medio de la palanca X  cOlQc&a
en la extremidad izquierda de la corredera. De modo que  actuaq4.
sobre  la cigueña Y pueda hacerse mover segun convenga la correda,
lateralmente 6 la cureña sobre ella, segun  se conecte por  me4..
de la palanca X, la nuez de COncxIOfl C por su piñon conuco con  la
rueda de ángulo B, 6 por su segundo piñon L con la rueda K. (°  !t::
esfuerzo ejercido sobre  las cigueñas queda reducido en  el  priiter
caso, en la proporcion de 57 á 1, y en el segundo de 86,5 á  1.

Para  pasar la lanada y hacer que el  cartucho y  el proyect.l
guen  a su sitio se  emplea un aparato de cadena articulada llamado
chain  loadznq gear

La cureña pesa 6045 hilógramos y la corredera 7000 hil6grats,
la  altura del eje de  muilonçs sobre el suelo es  de  1° ,5J.. BE mismo.
afuste puede servir para el cañon de 11  (30  c ,5) y de 35 tóneldas.

illanejo poi medio del vapor  Tal  como acabamos de desct’ibir
so halla dispuesto el montaje para su manejo a brazo,  para  que  u—
diera  recibir la aplicaciori del uapor ha tenido que moclificarse agun
tanto  La dificultad consistia piincipalmente en que el eje de traji—
sion  debia no solamente cambiar de posicion con el  montaje,•.ii.
tambien variar de longitud al desplazarse éste; porque girando la çr
redera  alrededor de  un pinzote ficticio colocado en  la cafioneru,lá
trasmision debe hacerse de un punto fijo de la  casamata ti un punto.
de  la corredera que se desplace con esta ultima M  Butter ha resuelto
el problema por medio de un eje llamado telescopzco,es dccir, de ios
ejes metidos uno dentro de otro, como los tubos de un  anteojo. 

La  fig.  (Itiun. II), que  representa la  corredera desprovis(i’
todos  sus accesorios y én la que los ejes de rotacion cnn  sus  eiigr—.

()  Se piensa  reemplazar  este  sistema  de  coneion  por  otio  de conos  de free—
cion  que  permitan  conectar  con  mfs  facilidad  y  disminuyan  los  percandes  its
rotura  de  los dientes  de los  engranajes  cuando  accidentalmeate  se  presentaá
resistencia  demasiado  grande;  en este  caso los conos giran  uno  dentro  del  otrb  t’
que  haya  comunicacion  de  novimiento.  Do  todos  modos  se  puede  siempreUi
oonveuga  aumentar  por la  presion  el  rozamiento  do  los  conos  pera  vencer  un
monto  do resistencia.
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najes  están figurados sencillamente  por  lineas de  puntos,  hará  cOm
prender  el modo de funcionar el sistema. F es el  sistema de engra
naje  que sirve para manejar  la  cadena de cargar; D  el  que sirre,
bien sea para mover lateralmente la corredera ó  para  sacar 6 meter
Ja  picza (le batería, conectando 6  desconectando conos de friccion.
Para trasmitir á estos engranajes el  movimiento de  la máquina de
inpór  la corredera lleva dos ejes de rotacion S y  II,  de  los cuales el
primero  pone en accion los engranajes F, y el  segundo los engrana
jes  fl; estos ejes se hallan constantemente en movimiento, pero gi
ra»  al aire mientras tanto no se conecten. La rotacion les es trasmi—
tida  de la manera siguiente: el eje principal  .1P1 de la  máquina hace
girar  al eje 1V, que lleva en su extremidad anterior un  piñon cóflico

que  engrana con una rueda montada en el eje vertical B. Sobre ese’
rueda  se mueve otro piñon cónico,  el  cual  trasmite la  rotacion al
i.jo T que se halla unido en A á  la  corredera.  Cuando la  corredera
se  desplaza arrastra  consigo la articulacion  A;  como el eje  T debe
variar  de lwmgitud está formado, con este objeto, de  dos  ejes, el uno
tubular y el otro macizo y metido dentro  del primero; el  eje  inte
rior  puede entrar ó  salir más  6 ménos en  el  tubo exterior;  pero
arrastrado  siempre por el  movimiento de  rotacion de éste, para  lo
cual  tiene una ranura  longitudinal en  la  que  penetra una lengü(’e’
quelleva el tulio en su cara interna.  El  eje T  debe además  camliar
dedireccion  y descansa sobre roletes que ruedan por medios puntos
circulares.  l  eje vertical  alrededor del cual gira  coincide  con  el del
cje  vertical fi; las ruedas de ángulo en que terminan los ejes .Ty 11
están  constantemente en disposicion de  actuar,  y  el  movimiento  d(
rotcion  se trasmite del uno al otro de una manera permanente.  El
cjeTIo  trasmite á su vez por laintermision  de la rueda dentada  
y  de un  sistema de ruedas de ángulo, á los ejes R y  S.  Estos  gir’n
enel  aire en tanto no se los conecte con los  engranajes F para  hacr
funcionar la cadena de cargar, 6 con  .D para desplazar el montaje.
Todas las conexiones consisten en conos de  friccion,  cuyas vent:ljlS

son  reconocidas.
Las experiencias prácticas hechas con un  montaje de este sistema

para caflon de 38 toneladas dieron resultados múy satisfactorio.r S;
manera de funcionar no dejó nada que desear;  el servicio filé rpide,
pudiéndose pasar con facilidad y prontitud del manejo al  vajer  
manejo á brazo. Bastaron cinco hombres para servir  la  pieza,  n’ce
aliándose  1  para manejarla á brazo.

Manejo por el agua.  El  empleo del vapor éxige cuidaio  [‘;ir
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ticulares;  el dci agua parece que no tantos, permitiendo además si
plificar  los  mecanismos; el arsenal de 1,Voolwich ha preparado ulL
montaje  de caflon de 38 toneladas para la aplicacion de la fuerzaht
dráulica. Las disposiciones adoptadas difieren de las que se aplicárhi
á  la pieza de 35 toneladas (C).  La presion del agua se trasmite  á  los
aparatos que facilitan el manejo por una bomba que en vez deet1.
fija  al  afuste, se halla completamente independiente de la  pi7
que comunica con la corredera por medio deun tubo flexible.

La  fuerza la siiministra un acumúlador; el agua llega por  una—
municacion subterránea al tubo  fijo A  (fig. 3).  del cual pása po’r:l
tubo  flexible B á  unmotor especial (sistema Brotherhood), aParato.
de  tres cilindros, a,  b,  e,  en el que’cl agua hace girar  un  eje4
trasmite el movimiento poi  el sistema de  engrawiges D  á  los  ejes
R,  estos se hallan constantemente en movimiento y conos de friccion
permiten conectarlos con los diferentes mecanismos.

Afustes  de porta  reducida.  Cierto número  de piezas col
en  las torres de los buctues ingleses se hallan montadas en afustésd
sistema del capitan inglds Scott, llamados rnuzzte  pivoting,  de  fia
cion alrededor de la boca; nombre impropiamente aplicado, póiúe
en  realidad, en la  punteria en altura,  la pieza no gira  alrededi4e
su  boca, sino sobre sus muñones, solamente que puede darse á tos
dos ó  tres alturas diferentes, lo cual permite reducir la  luz veidl
de  la porta, sin que por esto se obtenga la porta ó cañonera mínim
como se ve en la fig. 6, en la que la pieza se haBa representad
dos  alturas diferentes que corresponden una  u los  ángulos détiÑ.
comprendidos entre— 40  y +   y  la  otra  á los ángulos de ±1°

-

Los  afustes de este  sistema se  han  construido para  cañones 
ØPuI.  y  18 toneladas, 11P”. y 1a’’.  de 25 toneladas y de {2P1]L

toneladas; además, recientemente se han contruido  afustes de CBSi3-

mata,  fundados en los mismos principios, para cañones de  1ÓI
18 toneladas, para los de 12P.,  5 y 38 toneladas.  

Afustes  de torre de porta reducida.  La siguiente descripciónló
refiereal afuste del cañon de 10 ‘•  representado enla flg. 9; lóots
afustes difieren solamente en detalles de poca importancia. La figura
8  seaplica al afuste del cañen de 12 P”•  y  25 toneladas.  ,.

Colocadas generalmente las piezas en i’is torres por  pares de dós

(5)  Descritas  en  la  1?evista., Se.tiembre  1877.
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en cada una de ellas, á derecha y  á izquierda de un plano diametral,
1a gualdera exterior de la cureña y  el costado exterior  de la corre
4era  de cada pieza son más cortos que los correspondientes del in
teiior,  de modo de adaptarse al contorno circular de la torre.
:La  punteria  en direccion se efectúa por medio de  la rotacion  de
iatorre,  la corredera de hierro sobre la que  descansa la cureiia se
halia asegurada de firme en la torre.

La  cureña se compone de dos gualderas formadas cada una  de dos
•:planchas de hierro,  unidas por  cuatro telerones 6  tirantes de plan
ihy  por una plancha del fondo. Los muñones de la pieza giran so
be  chumaceras 6 muñoneras de hierro forjado, movibles en corre—
das  verticales que llevan las gualderas; estas muñoneras descansan
8qlresoportes  H  (fig. 7 y 9),  de altura variable, que se  colocan en

 itio  metiéndolos en una ancha caja abierta en la cara exterior de
las- gualderas. Existen soportes de dos alturas diferentes,  de modo

qu&uede  hacerse que los muñones ocupen tres posiciones ó nive.
;.Iecliferentes,  el nivel inferior corresponde al caso en que se supri—
!.!QS  soportes y en el que las muñoneras descansan directamente

•  sobre. el fondo de las  correderas. Los  ángulos de  tiro  que pueden
-  --4aaá  la pieza en estas tres posiciones están comprendidos para el

mas  bajo,  entre +  70  y +  f 3°;  para  el nivel medio,  entre —

 70,  y para el nivel más alto, entre —  60  y +  301/

 movimiento de elevacion de los muñones se obtiene por medio
de- una prensa hidráulica instalada -entre las gualderas y  puesta en
-ccion  por una bomba colocada en un rebajo abierto en una  de  las
gualderas.  La pieza descansa sobre un soporte B,  formado de plan
chas de hierro encurvadas en forma semi-cilindrica, y reforzada por
-acos  de aceroy  de hierro forjado; sobre este soporte obra el émbo
:14  de la prensa hidráulica (fig. 9).
1cilindro  de la prensa atraviesa una  abertura  practicada en  la
.-lancha  de fondo de la cureña, y se halla asegurado sólidamente pr
fuertes nérvios. La bomba es de doble efecto y de  hO toneladas de

se  maneja por medio de la palanéa K (fig. 9);  la  presion del
3g1tasetrasnje  fi la prensa por un tubo de cobre.

 figura t1  representa ¡a bomba en  detalle; el  movimiento al
ternado comuñicado al eje e, que lleva montado la palanca de la bom—
i,,  empuja alternativamente el émbolo A  hácia la derecha y hácia  ¡a
izquierda; cuando corre hácia la derecha, se abre  Ja válvula F  y  se
-cierra la g, y el agua pasa del depósito X al cuerpo de bomba; cuan
do-el  émbolo vuelve bácia la izquierda, E  se  cierra, q se abre,  y  el
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agua  es impelida al conducto k, que la  conduce por  el tubo  1:á ‘la
parte  baja del émbolo de  la prensa.  La mitad  de  la  derecha dlla
bomba es semejante á la mitad de la izquierda, y el modo de funcio
nar  es el mismo; Para dejar que baje el émbolo de  la  prensa, bsta
abrir  la válvula n, que permite Ja entrada del agua en el  depósita; y
que  se maneja por una cigüeña colocada en la  extremidad ni  d& la
espiga de la válvula. Con objeto de que  el  émbolo de la  prensan&
caiga  bruscamente, el fondo del  cilindro lleva una válvula qn’se
abre  cuando el agua es impelida, pero que se cierra cuando seahre
el  conducto de •descarga; está  atravesada, en  direccion de  suje,
por  un  pequeño agujero, por el que corre lentamente el agua de la
prensa.

Durante  el tiro,  la pieza debe descansar sobre los soportes  los
muñones, y no sobreel émbolo de la prensa.

La  cureña lleva cuatro roletes; los de detrás montados en iih’1je
excéntrico; este  está compuesto de tres  partes unidas entre  si  por
medio de conos de conexion, y los cuales giran en tres  chuniacerás,
dos  colocadas en la parte inferior de las gualderas,  y  la tercera ase
gurada á la plancha de fondo.

Para  montar los roletes de la  cureflá sobre  lo  largueros da  Ja’
corredera,  se hace uso de un  cric hidráulico C (flg. 9),  artit,iíldo
por  su parte inferior con el eje excéntrico de los roletes, y unid!tor
su  parte superior con una de las gualderas por medio de un  nu1on
que  puede girar en una chumacera asegurada á la  parte alta  d  la
gualdera. El eje que hace funcionar al cric, atraviesa el muflen: ytr—
mina exteriormente por la palanca L  El  cric es  de doble efectd  y
de  ‘10 toneladas de fuerza.

La  figura i  representa un  corte vertical; c es el eje de rotacon,
al  cual la palanca exterier comunica un  movimiento alternativo, y
el  que por medio de la caja b, hace subir 6 bajar el émbolo a;  eles
pacio’ anular de la parte alta de la cabeza de  este  émbolo tiene ‘ina
seccion,  cuya área es la mitad de la de la cara inferior  d; de  surte
que,  cuandoel émbolo desciende, el agua pasa al conducto e,abr  la
válvula g y es impelida á la vez por el conducto /�  al  espacio anular
en  1, y por el conducto h á la cabeza del émbolo p,  que obra  sobre
el  eje excéntrico de los roletes. Cuando el émbolo a sube, el agua del
depósito x  abre la válvula [y  pasaá d, mientras que la que se-halla
en  1 es impelida por k y h á u,  cerrándose la válvula y. Una váhuila
de  descarga permite vaciar el agua del cilindro u,  y por consiguiente
deja  que suba el eje de los roletes y queden estos fuera del con1tto
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cOn  la corredera;  esta iálvula  no  se vé  en  la figura;  se  halla  en  un
 plano perpendicular al corte.  -

La  manera de funcionar los roletes, en el caso en  que por  cuaL
qUler. motivo no pudiera hacerse uso del cric,  se asegura por mello
dE. una palancaD, montada exteriormente en una de las gualderas en

:1aiéxtremidad del eje excéntrico; levantando hácia arriba  esta palan
ca-quedan  los roletes montados para la accion  sobre  la  corredera.

Para  disminuir el esfuerzo que haya que ejercer, la  palanca llca  en
 extremidad un cuadernal de tres ojos formando aparejo con  otro

,.4euatro  ojos P,  asegurado á la parte superior de la gualdera.
El  aparato de puntería, por medio del cual se hace girar la  pieza

sobre  sus muñones, se compone de dos planchas E,  de  hierro  ter
jado,  fljs  á cada lado de la pieza por un tornillo que  atraviesa  una
humacera  que lleva el cascabel de la pieza; las des planchas se unen

:.enÑ  sí por  otros tres tornillos. Una de las  planchas presenta una
pxxedera  6 guía en la que resbala una cremallera F, que por su por
:te:inferior  está unida á charnela con el eje excdntrico de los  inleles:

..lachumacera  del medio, en la que gira este eje y uno de  los  conos
de  conexion, presentan un punto de apoyo que impiden que  lo  cre
mallera tome un movimiento lateral. Para dar  ú  la  pieza el nu1o

dtiro,  basta hacer que se desplace la culata á lo largo de  li  crema
lera  por medio de  un  sistema de ruedas y  piñones (lentaiS  Iltie

:eepfle  en accion La rueda de cabillas G; la pieza gira sobre sus  mufle
s  y la cremallera alrededor desu extremidad infmior, al paso  
las’plancbas E giran alrededor del tornillo que las une  al  e--caLi
del  cañon para tomar una direccion correspondiente á  la inclinocini
de  la cremallera. Un tornillo de freno con cigüeña P’ asegura la piza

‘  efl  su posicion despues de apuntada.
,  Para  los movimientos de meter y sacar la pieza de batei’ia, la cii

-•7rea  puede asegurarse por medio del aparato (nippiny  qeai’)  descri
zutO  anteriormente,  á las cadenas sin fin que corren longituliIiOliliUt’
entre  los largueros de la corredera. Obrando sobre la palanca  )1,

-asegura la cureña á las cadenas sin fin; esta  palanca se  manejo  ;r
rrdmedio de un  aparejo análogo al  que  se  halla aplicado  ü  la  i
zdancaD.

Un  freno de peine que lleva la cureña sirve para liitiitarol  letil

so  y asegurar la pieza fuera de batería despues del disparo  1010 pi
derla  cargar. Este freno 6 mordaza, llamado bov  cmnpres.or,
pUesto  simétricamente á derecha 6 izquierda de la cucefla.  5’  COUl
-opcne(fig.  3)  de in  arco de hierro A, que gira alre(letlor lel toi  ni11
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a,  que le fija á la gualdera; su extremidad interior está unida ábnr—
neTa con una plancha B,  y la extremidad exterior recibe un  tornillo
C,  que se mueve por medio de la rueda D.  Las  planchas  de  hirro
F,  F,  F,  se hallan suspendidas por la parte de fuera de  la gualdera,
correspondiendo su parte media al tornillo  C;  dos de ellas soiide
seccion trapezoidal. Cuando la cureña se halla montada sobre lacOr—
redera,  estas planchas quedan entre una empaquetadura de madérttG
que  llena el espacio vacío ó rebajó de la parte de la  corredera  y  las
planchas de hierro JI, H,  de seccion trapezoidal. Actuando sobre la
rueda  de cabillas Dde modo que el tornillo Coprima las planchas F,
estos á su vez aprietan á las planchas FTy á la empaquetadura denia
dera  de la corredera, y la plancha B vá cerrándose al mismo tiempo
contra  la empaquetadura de madera 1 de la cara interna de Ja c
dora.  La rue’la de cabillas está graduada de O. á 6,  en  divisiones4ue..
indican el grado de apretadura que se ha dado á las planchas; es den
ta(la en toda su circunferencia, y el linguete E sirve para fijar1en
su  posicion despues que se ha amordazado como convenga. En  esta
disposicion, el freno funciona automáticamente; cuando se monta  la
cureña  sobre sus roletes para meter en hatería, la parte  posterir:  sé
levanta, las planchas E se separan en parte de  las planchas ¡1,  y  á
causa  de su perfil trapezoidal el amordazado desaparece. Al contra
rio,  cuando se hace que Ja cureña descanse por los cantos infetíis
de  las gualderas sobre la corredera, la cola de pato baja y  las plan
chas  vuelven á su posicion de actuar; el freno se  halla  dispuesto  á
funcionar.

La  descripcion precedente se refiere, como ya se ha dicho, á  los
montajes de los cañones cJe 10  y  18 toneladas y á los de 12P’1. y25
toneladas.  El afuste  de  jpu1.  y  35 toneladas, para  lastorres deja.
Devastation,  difiere  en los puntos  siguientes:    ‘        : 

En  vez de una sola prensa hidráulica para levantar la pieza, hay
dos;  una sirve, para cuando la  pieza está  en  bateria  y la  otra! pari.t,’
cuando se halla en  la posicionde  cargar.  .

La  bomba que las hace actúar no se  halla colocada en  el  afusLe
mismo.                                           :

El  mecanismo de punteria consiste en  un arco dentado fiJo.*la
culata de Ja pieza que engrane con un piñon, que forma parte de.un
sistema de engranages movidos por una ruéda de cabillas, por me4io’
(le la cual se da á  la  pieza el ángulo de tiro. El conjunto de rue4as
dentadas’puede tomar posiciones diferentes que corresponden á IaS.
diferentes  alturas de los muriones.; está unido á charnela á la extre..
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‘m1ad superior de un grueso tornillo vertical que sube 6 bajd P°
na  tuerca fija al  afuste y  que se halla guiado en  direccion verticaF
-pr  varios collaretes. La tuerca termina por debajo en  un piñon C(”

•  niio  con el cual engrana otro pifen  movido por una cigileña al  cus
44  exterior de una de las gualderas. Actuando sobre esta  cigüeña
:•apatO  de punteria propiamente dcho,se  de splaza verticalmente,

-  .4etrnodo  de colocarlo á un nivel correspondiente al de los muñones.
•  d.

-Datos  de  los principales  afustes  de  torres

Altere  dci  cje de  mu  u—a
-                                                         BobrC h  c-’retu  a.

 Afustes para cañones  de:                      O .  SI)
 18 te.  (torre tipo Tf1dra).—      9575 kil.       1.

1.  -23
O.   5f

c4Qti,.tl.  18tn. (torre tipo Rupert).—      9610 kil.       1 .   12
1.   :

O.   Xí..
-Jfpui.ó1pul.5tn.(torredeIGjatton)._IO50O  kil.       -1 .   1 

1.   :i

O.   i:i

:.-nUI.35tfl.(torre  delaDevastation).—113&S  kil.        1 .

i.   

MOÑTAJE DE  COSTA DE CAÑONERA BEDFít1)A.

•     stos  montajes  presentan  una  disposicion  análoga  á  la  le  los
:  óiitajes  de torres;  á  continuacion indicaremos solamente las partes

principales en que difieren.
!Geña  de  lo ‘•  y  18 toneladas.  Las muñoneras en las (ILIO gi

:cü  los muñones de la pieza, no descansan sobre soportes de altura

variable, como en las cureñas de torres,  sino sobre dos gruesos  tor
nillos verticales que lleva la corredera, al largo de la  que se  innoven
las  muñoneras; estos tornillos suben y  bajan  por una  tuerca  fija y
•dentada por su parte exterior,  que  engrana con un  piñon  o(rico;
este  se halla montado en  un  eje, colocado’ longitudinalmente en el
espesor de la gualdera, entre las dos planchas que la compoiOn. Este
Jeserelaciona  pr,el  intermedio de un  sistema de ruedas de ugu

10,  cón dos  ejes trasversales de poca longitud c4locados liiria  laparte de atrás de la gualdera. Estos ejes trasversales giran ler  mc—
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tilo  de  cigüeñales, el de delante cuando se emplean los tornillos para
suapender  la pieza, y el de atras de movimiento más rapido, cuandlr
los  tornillos solamente deben seguir el movimiento de elevacion que
se  obtiene por medio de la prensa hidraulica (“)

En  la chumacera del muflon i7quserdo se indican los  angulos’ de
tiro  que corresponden á las diferentes alturas de los muñones. 7

La  figura 10 representa un corte del aparato hidráulico, destina
do  a  suspender la pieza La pieza descansa sobre el  soporte b, A  es
el  cilindro, y  II el dmboio de la  prensa  hidráulica  G el dep6to.
lleno  de una mezcla de agua y  alcohol metilico, dentro  del qtiese
halla  encerrada la  bomba. El eje f,  al que una  palanca le imprime
un  movimiento alternativo, eles a 6 desciende el mbolo d por medio
de  su camon e, cuando el  t,mbolo sobe, el liquido abre la valvulág,
al  mismo tiempo que el que se encuentra en  la parte alta del dñibo
lo  es impelido a la parte baja del dmbolo de  l’t prensa  por el  con
ducto  h  z, permaneciendo cerrada la  valvnla I.  En  el  movimteñto
inverso, g se cierra, k se abre, y el agua pasa a un tiempo a la arte
baja  del dmbolo fi, y por  h  ‘t  la  parte alta del cmbolo d  El espacio
anular  que se halla en  la  parte  superioi del dinbolo tiene una  ‘sec
cion,  mitad menor que el area de la parte  inferioi del tmbolo  c—
toando sobie la cigueña 1 °°),  se abie  la valvula de descarga n,1V y
O  son dos orificios de carga y descarga del deposito (d1)

(‘)  La  sustitucion  de  los  tornillos  á los soportes  de los muñones,  tiene  hieren—
taja  da  que  puede  darte  una  altura  cualquiera  d los muñones,  pero  los nieeanisios
son  mas  costosos y  mas complicados,  los tornillos  pueden  utdirarse  leempia7ando
á  la prensa  hidraulica,  cuaudo  esta se  aserie,  pero cualquier  apalato  de stipender
puede  llenar  el  mismo  objeto.

La  prensa  hidráulica  dá á la  pieza  un  movimiento  de elevacion  mucho  toáiá’
pido  que  los tornillos;  cuatro  hombres  manejando  la  bomba,  llevan  la pieza-ae  ia
posicion  más  baja  á  la  más  elevada  en  1 minuto  y  40 segundos;  mientras.  pji  se
necesitan  12 minutos  para  hacer  esta operacion  eón ocho  hombres,  obrando  sobre
los  tornillos.  Para  la  operacion  inversa,  basta  que  un  bombre  abra  la  válvula  de
descarga,  para  que la  pieza  baje  en  ñ  segundos;  con los  tornillos,  al  contrario,  so’
emplean  12 minutos,  tanto  tiempo  domo  para  elevarla.  Si  la  pieza  no  descansa
sobre  los tornillos,  se necesitan  tambien  para  hacer  bajar  estos  de  1  á  9 minutos.

(**)  Esta  palanqueta  vá  á ser reemplazada  por una  rueda  (le cabillas que  mue
va  la válvula  va por  la  intermision  de un  sistema  de piñones,  representado  por tra
zos  en la  figura  10.

(*)  En  la  figura  10, el  corte  de la bomba no  está  representado  en  su verdade—
ra  posicion;  debería  hallarte  levantado  00° con  reiacion  al de  la  prensa.
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 aparato de puntería se compone de dos arcos dentados fijos  á
ii  y otra parte  de la culata de la pieza y moi idos con el auxIio  de
sistema  de ruedas dentadas y del tornillo sin  fin, comunmente
usado  en las cureñas de costa. Los arcos  dentados están  unidos  á
charnela á la culata, con objeto de que puedan tomar posiciones cor—
respóndientes á las diferentes alturas de los muñones.

La  cureña se baila montada sobre una corredera de forma ordina—
ns,,  que lleva pequeñas ruedas que corren  sobre  medios puntos o
‘vias circuiaies  El retroceso lo limitan dos frenos hidraulicos, la in’
talacion de la prensa hidraulica en medio de la  cureña,  no perTnt
l  que pueda usarse un  sólo freno colocado en el plano medio dc  li
torredera  La cabeza de los émbolos se baila atravesadq de euatio

gujeros de 7  milímetros de diámetro. El peso de la cureña es  i1
6  100 kilógramos, y el de la corredera de 5 400 kilogramos Los  ti—
fles,entre  los cuales puede variar la altura del eje de los muñones
sobre  el suelo, son lm,41  y  lm,71, en la primera posicion los in,u—
io4e  tiro se hallancomprendidos entre —+— °  y  —+--  90;  en  la  se

guna,  entre —  4°  y  .-f-. O•

Cureiia  para  cañon de 12pn1 ,5 y  38  toneladas  Este afu’te,  ‘mu
en  construccion, es análogo al precedente; los tornillos que sostienen
los-muñónes están dispuestos únicamente de manera que puedan se
gUir él móvimiento de elevacion de la pieza que  se  obtiene por  los
aparatos hidráulicos, pe±o no tienen la fuerza suficiente para efectwir
ellos  mismos la suspension. En vez de una  preúsa hidráulica insta
lada  entre las gualderas, lleva dos colocadas contra las caras eterio
re  de las gualderas, obrando cada una sobre una piesa  metate a  fi1 i
coñtra  el muñon correspondiente La ventaja de tener  dos  apli Ve-
elevadores independientes uno de otro es incuestionable a can  i
la  diflultad  de  hacer que concierten convenientemente sus  rnovi—
ni-lentos.  /

.‘:La  mayor altura que puede darse al eje de muñones sobre el sule
de  la plata-forma es de 1,8i,  y la menor 1’,4!.

(Rei’ue d’Artzllerze, Abrit, 1 877
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IEMÜRI Ii1 L  EXPÜ3IfflÜ 1J1 FI UMFI El 1878,

POR  EL  TENIENTE  DE  NAVIO  D  LUIS  CIItAPJTO

Continuacion.  (Véase pág. 8!,  tomo 1.°)

n1aterra.—La  gran distancia á que se  halla la Gran’Breta—
a  de América, lo excesivo de los fletes y derechos de  las  mercan—.
das,  y hasta el temor de que los americanos, copiando las paentes,
pudieran naturalmente, y sin  aquellos gravámenes, hacer  yender:
máquinas más baratas, ha retraido sin duda á los industrialesingle—
sea á traer  sus productos, que de ser así hubieran necesitado:muchG
más  espacio del que hoy ocupan. Sólo, pues, se ven  aqnellos:objétós
que  por su fácil manejo han sido de igual y  no  costosa instalacion.
Uno de los primeros objetos que llaman la atencion en  esta seccion,
es  el aparato para seguridad de los botes que exhibe Arthur BíCrui—
ckchank de Dundee (Escocia); que segun la  fuerza  del  vientobra
automáticamente sobre las escotas,  arriándolas  cuando vien&ara—
cha,  y aguantándolas pasada aquella.  i

Este aparato sencillísimo, puede evitar que por ignorancia 4  4es_
cuido  dó la voltereta un bote 6 embarque en  una  racha  agua.On
grave  deterioro de los efectos que conduzca.

La  escota de la vela 6  botavara (fig. I.,   y  3ft,  láminaill),
pasa  por una roldana de bronce B colocada en la cubierta 6 bancada
del  bote segtm su  clase, alrededor  de la- cual toma un  cuato,4e
vuelta.                . .           . ..

La  roldana tiene una canal que corre á su alrededor en forina de
zig-zagj de tal modo, que cuando la escota laborea por elIa,nopude.
correrse  sin hacer girar la roldana.

Esta  es excéntrica, trabajindo desde  pulgada en los máspeque
fios  aparatos, basta  en los mayores. Un muelle espiral en ui  va—
rila  á cuyo extremo vá otra roldana, formando un  paso fácl,orn.
prime  la primera y la impide rotar.  Cuando la tension  de la scóta
es  excesiva, el muelle cede, la roldana de la varilla corre háciaatrús,
y  girando la primera de aquellas la escota dá  un salto y queda. eFbote
desahogado.
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El  muelle tambien  tiene  un  regulador R,  por  medio del cual
puede  apretarse este hasta que ofrezca el  grado de resistencia nce
Sana  para la rotacion de la roldana.

Un  indicador 1, colocado en el mismo muelle y  que  corre á  lo
largo de una escala graduada, marca hasta qué punto ha sido compr
Ínidó  aquel.

Para  dar facilidad al pase y despase de la escota, hay un  acoyador
L  cosido á un  gancho giratorio, colocado en el  otro  extremo de  la
‘varilladel muelle. Tesando el acoyador queda naturalmente libre  la
roldina  para girar.  Este acoyador debe estar firme cerca del patrcu
4otro  marinero, con objeto de poder instantáneamente pasar y  les
pasarla  escota, cuando el viento por  ser  racheado,  refrescar 6  ser
entablado,  así lo requiera.

HEl  muelle es del más fuerte alambre de metal blanco, que  man
4iefl:sti  elasticidad tan bien como el acero, y no se deterinia con  la
*Cioft.quimica  del agua del mar.  Para probar  primero el aparato.
delicolocarse  el muelle flojo é irlo apretando sucesivamente lias’a
qÜe;leconozca  la  presioli  que el bote pueda resistir.  El  indicador
marca entonces la distancia á que el muelledebe colocarse.

Cn  vientos en popa cerrados ó de aleta, puede el  muelle  estar
stcso  que cuando esté á la cuadra 6 más escaso.

tiEste  aparato, presentado en la Exposicion marítima de  París del
ao  1875, ha sido elogiado por  la  prensa francesa é  inglesa y  por
nlúchos  capitanes de  buques y  aficionados á  regatas  que  lo  han
adoptado.

A  continúacion de esto, Mr. Claude Martin presenta  sus  anclas.
ciIroestudio, por tratarse de una cuestion tan  vital para la navea
clon, ha ocupado sériamente la atencion de las principales autorila—

.:desimrftimas, especialmente de Inglaterra, donde el  buen tíxito  te
numerosos ensayos prácticos han apoyado su solucion
daElasunto  es de grave importancia, pues es sabido no hay instru
rinento, pieza de máquina 6 aparejo de un buque que desempeñe en su
Seguridad y salvamento tan importantes funciones como las que des

 las anclas y sus cadenas.
Parada  natural que estos elementos tan  naturales de seguridad

hubiean  seguido lasenda del progreso siempre creciente en  las iii
dustnias marítimas, sobre todo desde que surcan el inundo buqhes (le
considérable  importancia llamados á  visitar diversos y  peligrosos
ideaderos.

Y  sin embargo, no es así: ese instrumento, tan  primitivo y sen-
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cilio  en si mismo, ha perinaneido  estacionario, á  pesar  de  sr  ct
símbolo deja  esperanza.

El  anda antigua, 6 ligeramente reformada, se  usa todavía eel
96  por 100 de los buq.ies de todas las naciones,  á  pesar  de  •ia,
esta lísticas modernas de los naufragios anuales,  que  arrojan. cifras
desconsoladoras, demuestran que una mitad de los  buques  qu  se
pierden  ó sufren grandes y costosas averías lo deben á la  imprfce—
cion  6 insuilciencia de sus anclas.

Conocidos de todos los inconvenientes de las ordinarias  q’e- se
usan,  examinemos las ventajas de la inventada en  Lóndres, llatda
scif  ctiínting, y calificada, quizás con justicia, como el desideratunide
las anclas de salvamento, la que ha obtenido, por  su  perfeccioniñ
competencia, medallas de oro y plata en  todas  las Exposiciones en
que  desde el año 67 se ha presentado.

Consisto principalmente en dos brazos en forma de  semiiruIo•
que  giran en su centro, que atraviesa una estremitiaci de Iaaíidhácia
un lado y otro hasta formar un ángulo de unos 350,  con  cuyáincli
nacion penetran á un  tiempo los  dos  brazos  con  sus uñaseu  ‘e!
fondo.

Puede  esta anda usarse con cepo 6 sin  61; y  en el  primerisó
éste,  que tiene una construccion especial, penetra timbien enIfón
do  si este es algo blando, contribuyendo á la inmovilidad deIinuuJa.
De cualquier lado, y en cualquier posicion que  caiga,  revira»:sus
brazos  y penetran en el fondo, quedando perfectamente enterrtai’
sin  proyectar parte alguna en donde pueda enredarse su cadenah6ia
de  otros buques, ni lastimar el fondo de  éstos  en  parajes  d  poca
agua.

Ocupa muy poco espacio y puede arrizarse al  costado sin, djar
ninguna parte saliente y con 5  por 100 mónos de pesoqueIas.’oirs,
conservando sus características ventajas.  .

En  las pruebas hechas por el Almirantazgo inglés ha resistidoun
50  por 100 más del máximum de prueba. Proporcionalmente esirnúa
barata  que las otras, sencilla en su construccion, y puede desarmar
se  en piezas.

Los  buques de guerra ingleses que la han  experimentado ena
os  tiempos han informado la  creen  inmejorable, y  entre  ;efl’feI’
Davastation,  blindado, de 9  188 toneladas de despazatniento,cer
tificó haberse mantenido con una  sola de  estas durant6  un  tiempo
para  el que habria necesitado tres de  las ordinarias y  doble ca4ena:

A  la invencion de estas clebrcs  anclas se  ha  añadido una nueva
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4QflStruccion  de cadenas que consiste eti unir  ó soldar  cada uno de
los  eslabones que la forman, no á chaflati como en  las ordinarias,
SO  por medio de unempaline en zig-zag, que  por  su  propio  en—

pane  y antes de estar soldado proporciona al eslabon una gran re
SiStencia.

El  inventor exhibe un modelo del buque ariete Á1exndra  pro
;  ir1sto de esta clase de anclas y cadenas.

En  vista de estos resultados los  Gobiernos de  muchos paises la
hanadoptado  para sus marinas y han provisto de ellas á sus princi
jWles buques, Inglaterra, Francia,  Alemania, Austria,  Italia,  Tur-.
qt*1a Egipto, Grecia, Estados-Unidos, Brasil,  y  hasta en  Suecia,
Dinamarca, Japon, China, Perú y Chile hay buques de importancia

•.  que las usan.
El  .dtert  y el Discovery,  en su viaje de exploraciori á  las regio

iies  polares, llevaron tarnbien esas anclas.
::España  es la i  nica nacion que no las ha adoptado.
.Gontinuando  la seccion inglesa, Siebe y  German, de Lóndres,

sus  máquinas para buzos, traje completo para ellos y apara
tos  paracomunicar con la superficie. Estos son los adotados  por  el
Ministerio de la Guerra y Almirantazgo de la Gran Bretaia.

En  planchas de  blindajé esa  nacion no  deja de  hacer  ensayos,
tratandó  desalir al paso á todos los  adelantos de la  artillería. Tan
pronto  se experimenta un  nuevo cañon, cuando ya se  le presenta (le

•  1flte  una nuevá plancha que trata de hacer  est&iles la  penetracion
•alcance  conseguidos con su proyectil. Este continuo pugilato tiene

:qllégar  ásu  término el dia que  el  calibre, siempre creciente hoy
de  la artillería, alcanceel límite  á  que  sin  duda se halla próximo.
•Pé  eso los americanos se mantienen  á  la espectativa estudiando y
prOvechándose de los adelantos de otros y  aguardando el resultado
de  tan titánica lucha.
“‘De  estas colosales armaduras presenta Charles  Cammell y Com
pañ1a,de  Shefleld, una de dos pida y 2 3  pulgadas de largo por 1 con
fde  ancho, cortada de  otra que pesaba 2O toneladas para la torre
.de la fragata Spezzia,  que se construye en Inglaterra  y  destinada i
:llevarun  callon de 100 toneladas y  19 pulgadas de calibre que arro—

jproyectiles  de cerca de una tonelada de peso con carga de pólvora
4e3O  libras.                            -

Este es el mayor espesor dado hasta  ahora  á  coraza alguna &

-Seexhen  otras varias «el éspesar y dimensiones siguientes:
TOMO  II.                              8
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Una  de 11 pulgadas, sacada del buque Temerario, perforada hasta
la  mitad por proyectil de cañon Pellisser, de hierro, alargado y e?d_
tubado,  cargado con  18  libras de pólvora y á distancia de 30 jii.

Otra  de 9 pulgadas de espesor, 3 piós y   pulgadas de larg&3
y  1 de ancho, probada en Porstmouth por el Almirantazgo con
ñon  Pelliser de 7 pulgadas, ti cargar por la boca, y  proyectil cón  la
punta  de hierro  frio, 14 libras de  pólvora para carga y  distan’t#’eI
cañon de la piancha 30 piós. Se.le dispararon cuatro tiros, y etó—
yectil  penetró hasta más de la mitad de ella.

Otra  de  8 pulgadas de espesor, 7  piós 8 pulgadas largo por 6 de
ancho,  construida para el vapor de S.  M. 13. Ruert,  abollada Sólo
por  proyectil esférico, de 68 libras con carga de 13 y ti distatici  de
30  piés del cañon de 8 pulgadas, de ánima lisa.  ...

La  experiencia fud de cinco tiros.               .

Otra  de 2  pulgadas de espesor, construida para  el  Iiflexib1y
abollada solo por proyectil de 6 libras, con carga de X.

John  Brown y C.  de Sliefield presénta una  de  14 pulgadain
dar  cuenta de sus experiencias.  .

Una  de las cosas más notables que presenta esta nacion esehfii—
mente  marítima, es un  sistema de diques flotantes y talleres t% tati—
lleros  de constÉucciOfl que difieren de los, usados hasta  el ‘diaÇ pre
sentando  mayores ventajas, tanto por el menor costo de  su
trncción,  cuanto por la sencilléz  facilidad cte su manejo y trtado
de  un  punto  otro. Sus autores y constructores son: Latimei;Oik
y  Statifietd de Lóndres.                    . .

La  originalidad de estos diques, es que están construidos con.ttha
cantidad  de tubos divididos por mamparos, en gran número de tioni
partimentos estancos, algunos de ellos herméticamente cerradoESe
eleva y sumerge del agua, por medio de máquinas de ‘vapor, btnii
has  ordinarias 6 por la aplicacion del aire comprimido.

Su  forma tubular ofrece grandes ventajas.por ser la  más propia.
para  resistir  las  presiones exteriores é  interiores:  no puede ‘irse á
fondo  aunque accidental 6 casualmente se le dejen las válvulas abier.—
tas,  así como en mal tiempo pueden sumergir se y poner ti flóte pa
lado  aquel sin dificultad.

Su  cónstruccion permite que todas las partes de que se comp6ne,
puedan con facilidad lavarse y pintarse. En ello se tarda menos tiempo’
que  en la de los diques ordinarios, y  naturalmente quedando et.bi
que  más ti la intemperie que en los otros, la  pintura en estosba:de
secarsc  más pront3.
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.Tienc  además la  ventaja de que no sólo pueden e.u til cavenarr
 buques, sino  celo car aquellos, cua!quiera que sea su ntmero  y

ii  gran facilidad, sobre baraderós de madera para construc.:iones,
fijos  y formando muelles para  limpiarlos, recorrerlos y  alargar]os,

egun  sus necesidades y adelantos en las construcciones.
Dichos baradros  ó  parques de construccion, no  solamente pel.

4ten  hacer por completo buques de todas dimensionesy formas  rail
.acilidad  y economía y en posicion horizontal, sino que permite be-
larios  al agua con prontitud,  facilidad y poco gasto.

Estos  baraderos se  componen de una  hilera  de estacas clavadas
cu  el muelle 6 muralla  de mampostería en una direccion transversal
4  la longitud 6 eslora del buque, dejando entre cada una un  espacio
Suficiente para  recibir los  tubos del dique que soporta al  buqw  
iiüa  altura poco mayor de las cabezas de ellas. El dique en si mismo
secompone  de un cierto número de chatas, que pueden ser redon’las
6  de forma rectangular, colocadas paralelamente y á  iguales ditan

un  extremo van fijos á un mareo ó cuarton flotante y libre
pór  el otro extremo, de modo que toda la  estructura de esta bae  se

un  peine &los dedosde la mano,  siendo las chatas los dien
.-tesó  dedos.

arr  El dique se sumerge y coloca debajo del buque y haciendo luego
latraccion  por bombas 6 por medio del  aire comprimido se  le

•VøntaiIevando  consigo al buque: ya en esta pesicion, se conduce por
medió  de guias 6 remolques hasta el baradero ya explicado, sobre el

muelle,  las chatas entrando en el espacio que entre sí  dejan las  es
.tacas  y quedando el buque con su  basada sobre ellas:  se  deja luego

entrar  una  poca de agua en  los tubos que hace sumergir el  dique y
$tarlo  con facilidad, despues de dejar el buque en su sitio. Con oh
jeto  de que este  se mantenga con  la debida estabilidad,  tanto  she

•  eldique  como una vez luego colocado en tierra, antes deponer  jul
 le forma su cama con  los  correspondientes puntales de panto

etc.
-síbClaro  está  que con un  dique de estos  pueden ponerse ú IIDIC

•  colócar en baraderos infinidad de buques.
Este  se compone, segun ya hemos dicho,  de  cierto número ile

-hatas  paralelas, separadas convenientemente, y unidas todas por ini
‘:extemo  á un cuarton hueco flotante. Este cuartan tambien lles a  uiia
1iiIera  de cilindros huecos verticales fijos en di y de la Jon1itud suti
cieñte  para que cuando estos se hallen sumergidos debajo del bTvlue

os  topes de ellos queden fi  conveniente distancia encime  b 1
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Sobre  estos topes se coloca una plataforma para los trabajos. La see—
don  pues,  de un  extremo del dique tiene la forma de una L,ja
chatas  forman la irnea horizontal,  los tubos la vertical Esta forma
desde luego se comprende, que si bien flotante tiene estabilidad, no
así  al sumergirse ni al sentir el peso del barco. Esto se consiguepor
medio de una  coleccion de barras paralelas, que partiendo de 1apa
beza  de los cilindros,  an  a unirse  al extremo de un  gran flota1or
colocado al otro lado del plan del dique, de tal modo que cuan4?s
halla  libre para la inmer.sion 6 ascension del agua, no puede,perder
SLI horizontal sin hacer zozobrar el flotador que es de suficientau.
cho y de peso para, sirviendo de contrapeso, hacer  el  movimIeito
imposible.

Las  chatas tienen en sí mismas suficiente flotacion para  sopntar
el  peso entero del buque y su cuna, sin necesidad del marco  cuar•
ton  flotante, ni de los  tubos  erticales que no  esán  usados omo
Tuerza  Los tubos verticales los lleva el cuarton, y su  sólo uso es  el
mantener  de pié el dique mientras se eleva ó sumerje.

Cada una de las chatas de su plan está dividida en  seis indepen—
dients  y estancos compartimientos, sin  tener• en  cuenta las ile  ja.,
caja,  cuarton y tubos verticiles, y como las chatas varian en nunero
desde {5 á 30, el  dique entero  está  dividido  de uno  á  0O
partimientos 6 secciofles estancas, cada una de ellas en conexio,oj
las  bombas por tubos y valvulas independientes La mayor parte  4
estas  secciones estan herméticamente cerradas, y su numero  y dis—
posicion es tal, que el buque no puede surnergirse aunque  se; 4ejefl
á  propósito todas las válvulas abiertas. Tiene siempre tendenciali
flotar,  y solamente se consigue sumergirlo lo  suficiente para toniar
un  barco forzándolo con la admision de agua en los tubos verticaÍes.

Las  bombas y máquinas se hallan en el interior de los tubos.yer—
ticales,  y la construccion del dique permite separarlo en el centro en
dos  mitades, cada una provista con su maquina y bomba

Todo  oficial de marina que conozca el  arsenal  de  la  Habana,
dónde necesitan crenarse  todos los buques del apostadero,, ycuena
por  todo recurso con un  varadero, que sólo admite de una vez dos
cafioneros,  cuando con  frecuencia. hay  seis ú  ochó  buquesque
reclaman recorrida inmediata, comprenderá desde luego, la  inmeflsa
ventaja  y economía que reportaría  al Estado  la  adopcion de  sta
clase de diques, siquiera con  la esperanza de prolongar algo la vida
de  un material que se desguasa por  su  escesivo servicio y falsa de
recorridas en tiempo oportuno.                    .‘
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Los  ingenieros hill y Clark, de Lóndres  exhiben  unos ‘oncillos
ajarejos  de resorte  para arriar  los botes, evitando el  riego  de (I’U
Mñla  mar  y al caer en ella la proa 6 pOpa primero pueda sufrir l
bote  Con estos aparejos, que se exhiben en un bien acabado mod
¿eóstado  de buque, pescantes y botes, antes  de arriar  se embarca
tente  y efectos y antes de llegar a  donde pueda ser alcan7000 01

iM olas, con solo arriar un  aparejo que  une  ambos  ganchos,  1 1°
IOa  y  el de popa, se abren aquellos csyendo l  bote por igual

°  Wfliams Henry Bradford, de. Chester, presenta un  modelo  de
sati—vidas con departamento cubierto en  el centro, formando me—
dhíiiaranJa,  para provisiones y pasaje. Los palos se abaten con [idildad cuando es necesario y tiene tres velas latinas. Pianos de bolvs

Ividas,  movidos por vapor desde tierra, con propulsor de torni
lk  canalete, cuyo proyecto consiste en que el mismo sea botado al
aguay  dirigido á un baje o playa donde hsya barado algun buque,
tótíhañdo  un lanza-amarra y  salva-vidas á un  tiempo y un  moddo
de  indicador de la marcha de un buque, por el cual, segun el rumbo

qn&marca la aguja, puede saberse aquella por la noche con el ru  ui -

so  de lámparas  (Este aparato no estaba aun instalado)
Iolin  WilliamS Word, de hlarwich, exhibe unos tapa balazos l

bierto,  consistentes en una plancha con  fieltro y  tomillo  giratm io
en  el centro de ella para una vez colocada poder  apretaila  Como el

tÓrillo  gira se pone en la direccion de  la  plancha para inttolu’
Ostapor  el agujero que se trata de tapar, luego se coloca perpond

 introduciéndole otra plancha por  el costado interior del buqu,
‘coh sú fieltro, se aprieta aquel. Es aplicable lo mismo á calderas  1.
vaór.’

.:‘1’mbien  las rujeres  no sólo exhiben muestras de  su  hahilidal
et  tas labores pro’nas de su sexo, y para las que existe un  pbclloii
$eiáJ  sino que prueban la viveza de su  imaginaciOfl con trabajos
que hasta ahora han sido urneamente parto  del ingenio de los bern
brlé  Esta es una prueba de la razon  y  esmero que  los  ingleses y
meicanos  tienen en educarlas y  de las  varias leyes que en ambas
Ctnaras  se han discutido para admitir a la que se ha dado ei  Umrir

sko  débil, sin serlo, en el concierto de la ilustracion y de ls rv’n  
Es  lo umco que falta  á  la  mujer  para  ser  igual y  aun sup  er
muchos  hombres, educacion, con esta  se  consigue, como  lo  ir  9
nonseguido en los paises ya citados, que salgan del circulo est’”el o
éñ  que la sociedad las encirra  y  que porcion  de empleos y OCU)9—

ciones monopolizadas siempre por los hombres, á  pesar de  snr he
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propias  de la virilidad del sexo feo, como la  telegrafía, despach&. de
tiendas  de modas, etc.,  y otros objetos sean hoy  del  exclusivo ,‘db.:,:;
minio  de ellas, quienes nada dejan que desear en su cometido.  

Como prueba de lo que pueden cuando se le. facilitan medios para
desarrollar su clara inteligencia, Miss IlenriettaVausittarS, de Móm
pelier  (Inglaterra), hija de Mr. J.  Lowe,  inventor de! propulsore
tornillo,  presenta una hélice consistente en  una esfera It la cuaFiafl
atornilladas  cuatro aspas casi verticales, invencion suya  y queha;
sido probada el año 68 y dada su patente por  el  Almirantazgo eBel.
buque IJruide,  encontrándole las  ventajas de desaparecer las trepi-.
daciones que produce toda hélice y con ménos gasto de combustible
alcanzar  mayor velocidad. Esta  señora ha obtenido premios eñ  las
Exposiciones marítimas de Lóndres é Italia.  .  .

John  Maswell Logan, constructor de botes, presenta uno d
gatas con cuatro remos, dispuesto á  desarmarse en varias piezaP
se  colocan en una caja para su fácil trasporte.  ‘4.

En  las regatas internacionales que se preparan en el rio Shnyi—
kill,  va á hacerse uso de uno de estos traido de Inglaterra.

George Roby %Yigan presenta una jarra hidro-pneum(ttica yotros
envases para depósito de pólvora ú otras materias sujetas It deterioÑ
por  el vapor, la evaporacion, el fuego 6 la humedad.

La  antigua y acreditada compañía de vapores de Jaman qué’hcetf
el  servicio entre New—York y Liverpool, demuestra su imprtcia’H
y  las ventajas que ofrece de comodidad y seguridad con la exhibicifl
de  un modelo completo de uno de sus más nuevos y mejores butjues
con, que cuenta.

El  City  of Berlin,  construido por Caird y  Compañía, de  Gren—
iiock,  vapor de hierro y hélice. Sus dimensiones son las siguientC:
3  piés de eslora, de  manga y 36 de puntal;  5 490 toneladay
i50  caballos nominales de fuerza de máquina que producén u
locidaci de 15 millas por hora. Tiené cámaras en cubierta, baterí-y
ol1ado  con todo el lujo y confort de que saben rodearse los ingleses.
Su  aparejo es de fragata, y el  mayor  buque  de  pasajeros que.hey
surca  los mares. 1-la hecho los viajes más cortos conocidos en.riI
Viejo y Nuevo Mundo, uno en Setiembre del 75,  de Queenst1:á
New-York, en siete dias, 1 8 horas y dos minutos, y de regreso.eltel
siguiente mes en siete dias, 18 horas y 48 minutos.

De  modo que cuando esté, como ya se  halla próxima, volada’ -la
punta  de Hill Gate, que acortará á los buques de Europa 18 horass!1
viaje, este rápido vapor podrá hacer su travesía ensietc dias.
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Para  terminar la seccion de Inglaterra, en lo que  de  marina  se
etIiibe en ella, daremos una idea del timon  de palanca de  Gumpel.
4flgura4.a,  lám. I]i),  presentado en modelo para buques de distintas
.on4iciones..

i:  Este timonevita los peligros al mismo tiempo  que  combina las
Téfltajas de los ordinarios, comunes y de balanza,  puesto  que  obra
liempre  en uno y otro lado de la quilla solamente, no como los sim—

•ft3de  balanza, que obran de través áella, y el  máximum de fuerza
della  caíla en  esta clase de timones se  obtiene con  un  ángulo  de
Cerea de 25°, lo cual es sólo una tercera parte de la requerida en  los
OtrO8.

tina  vezcerrado á la banda, tampoco se necesita de esfuerzo al
gimo para mantenerlo allí. Un gran poder  de  gobierno, sin  necesi -

dad  dé aplicar una gran fuerza para  obtenerlo, semejante á la pro
ducidapor  el vapor ó presion del agua, solamente plicable á buques
grandes,  ha ido  siempre el desideratum de todos los vapores y  bu -

iUesde  vela.
Los timones ordinarios, como generalmente se usan, han resulta—

do  ‘Ofl: muchos  casos  insuficientes para  un  rápido  y  buen  go
bienro.

En  circunstancias rdinarias,  en verdad, no se necesita una gran
fueiz  de gobierño; pero lcuántos casos se  vienen á  la imaginacion

:enUe  ésta no sería de grandisimautiliclad!  Cuántas desgracias  de
vidaé  intereses podrian haberse evitado con aquel resultadol Cuan
dodog  buques se encuentran con la probabilidad de una  colision, “
cuando alguno se halla en  inminente peligro de  estrellarse contr:

flna  roca, ú otro obstáculo que repentinamente se presente despues
deima  niebla ú otras imprevistas circunstancias, el poder instantá—
rteay  definitivamente cambiar de rumbo, casi puede ser el medio (le
pieservar  no sólo el buque mismo, sino tambien muchas invaluabks
vidas.

:eLos timones ordinarios  no solamente requieren una gran fuerza
paxacolocarlos en un ángulo de 39 6 40’, sino lo que es más impor—
laifte,  se necesita algun  tiempo para ello, especialmente conforme
élágulo  es mayor en que tambien lo es la resistencia del agua. Todos
éStÓs inconveni1tes parece,  segun se deduce de las pruebas con tl
verificadas, las evita el sistema Gumpel. Este consiste en  una  pali

?:.nde  sin madre A, sirviindole de eje  dos arbotantes B formando
dillos  giratorios que lleva en su medianía inferior y superior.

En  el extremo superior interior de la pala que forma ángulo rec—
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to,  tiene otro codillo lijo C, que corre por una cajera longitudinatIJ,
de  la bovedilla y en el sentido de su eslora.

Al  dar vuelta el eje, el arbotante C, lleva la  pala á babor 6 estri
bor,  pero obedeciendo á aquel que la guia por ella, de popa á próa;i
parte  esta del tinion siempre está perpendicular .á  la direccion de’la
quilla,  de aquí que el timon asuma siempre con relacion al buque’ia
misma  posicion que en los  timones ordinarios, pero  aprovechandG
con  ménos esfuerzo más resistencia, y por consiguiente, más rápMo
el  gobierno.

Haremos por demostrarlo.
O  S’ (fig 5 ,  lamina III) representa la linea de la quilla, S’ el eje

de  la caña, S .P el arbotante ó cigueña de la pala,  O P  la  parte  de
proa  de esta, al extremo de proa de la cual O se mueve en la  eájera
Ahora  bien; si O P  se determina como condicion de la  resuitautde
la  presion del fluido que obra en el timon en P  como ángulolctto
ii  O P, segun marca la flecha; S B línea perpendicular en esta airee
ciOfl  desde S enseña el brazo de palanca en el cual obra la reiHta—
te  de la presion que tiene que ser contrarestada por la  fuerza aplica—
da  á la caña.

Fácilmente se ve que si 8 P  se hace igual á  4f  de  O P. ciiáúd&
S  P  forme  ángulo recto  con  O  P,  el  ángulo S O P  seráigual
á  38° 40’, y 8 P O el ángulo n  el cual la caña está. cerrada á
da  =  5{° 0’.  Elnaayor valor de S R =  S P es cuando el timón  á
á  la via, y despues vá constantemente disminuyendo hasta qu  ebfi—
mon  se cierre á la banda, que es de 8°  40’, y ninguna fuerza se re
quiere  entónces para retener el timon en esta posicion.

En  ini timon ordinario, el brazo de palanca en el cual la  presion
del  agua obra, es O P; en este lo es SR.  De aquí que en  una  posi—
cion dada, su ventaja sobre el timon ordinario es  inversa,  :comtei

rádio  Be aquí que  este rádio - aparezca  con  6  8  cilaTtldo;se
pone  de primera vez en movimiento, y  despues disminuye rápida—
mnte  hasta convertirse en cero

IIu1a.  Esta nacion ha llegado tarde á la Exposicion; en  el final
del  mes de Julio aun no so hallaba completamente instalada para’po
der  ya formarse una idea de los buenos objetos que  ha  llevadnsu
Gobiernó, muchos de ello,s pertenecientes á marina.

La  industria particular está poco representada en el salon de ma—
quinaria.
•   El Gobierno exhibe coleccion de armas portátiles de sus  fábiitas
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pcriaIes  deToola, en el rio Oupa, y de la Sestoretsk,  cerca  de  Sari
Petersburgo.
.?eJa  primera produce riEles de infantería  (niosquetes), usados en
ijército  ruso, con bayonetas, todo hecho á máquina,  algunos  les
srnidos  para ver su mecanismo y piezas en bruto para poder apre
Ñru  construccion, sistema aguja.
.Esta  factoría produce al dia,  con diez horas de trabajo, 300  rl
ø4  EL precio total  de  cada rifle, viene á ser  4  rublos  (cerca  de
18 pesos).

Los  productos de la otra  fábrica son: carabinas para  caballería y
cosacos  segun el  modelo adoptado en el ejército ruso,  de  calibre  le
4,Al  alio produce 30 000 rifles.
-Jn  plano del cañon de gran calibre adoptado para el ejército ruso,
sistema  del  mayor general haron Hahn,  de  San Petershurgo, con

cnchos  métálicos para el  mismo y proyectiles de acero y  hierro.
íJLarsenal  de  artillería de San Petersburgo presenta un mortero
;des8;pulgadas calibre para carga de 17 libras de pólvora prismútica.
Otro idem de 6 pulgadas y un caflon de campaña de á 4,  nuevo mo—
delo,  fundido en  un  molde metálico y prensado el  metal en estado
fluido por un  nuevo sistema del coronel Larroff.

»rPor  último, un cañon de montaña de á  3,  con cureña de hierro,
lie!vadó por  caballos y  arneses para estos,  del  sistema del Coroflel

Roubets,  y granadas de 8,6 pulgadas:  además las comunes para ca
ñ6n  de montaña de 3 pulgadas rodeadas de plomo.
2eE1  departamento de artillería de San  Petersburgo presenta una
cureña  de hierro para mortero de 6 pulgadas sistema del mayor ge

.fleraJSamenoff,  premiada en la Exposicion de Viena. Cureña de bien o
COn topes de corcho y con frenos trazados para cañon de cam1aea.

Sistema  del coronel Engelbardt.
e:’  I.4amanufacturadecartuchos de SanPetersburgo exhibe  colecrion

etodos  estos paralos rifles usados en el ejército, con todas sus par
ts’ycomponeptes  y espoletas de tiempo y de persecucíon para  gra
nadas.

eS  Lgeneral  Pestich presenta un  cañon de acero, sistema  Krupp,
-e408:?/m,  parabote,  concurefia y corredera de su invencilin, mlias

,‘:OSflS  de hierrc  de sencillísimo manejo, por medio de manulirio’  y
ruedas  dentadas para punterías,  sacarlo de batería y gira.

Ocupa  muy corto espacio en la proa, es de poco Ileso.  y  mucho
nás  conveniente qué los de bronce con cureña de madera usados por

nuestros  botes. Una máquina de vapor construida para la falúa le!
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capitan  del puerto  de Cronstandt, de cilindros verticales,  caldqra
tubular  horizontal y una hélice, notable por su buen trabajo y el pci
espacio que ocupa.

Mr  Nosikoff presenta el modelo de un aparato para gobernar en
combinacion con la hélice, y  el teniente Jaboulwitch un aparat’de
señales de noche, del que no se  pudo obtener explicacion por enfer
medad  del autor que lo exhibe

Otro  modelo de un tamborete, cofa y crucetas para fragatas ,lí
cho  todo de diferentes piezas para poder desarmarlo con .facilidad..

Un  fogon de vapor para almirante del buque Pedro el Grande con
todas  las comodidades que puede desear el mas refinado gastrónQnO
y  un  aparato compuesto de un escandallo y dos semi-esferaS en su
base,  que por la presion de aquel se cierran para conocer la  caÍiLta!
del  fondo

Hay tambien dos aparatos parecidos a los ingleses, ya explieaçlos,
para  arriar los botes á un  tiempo de popa y proa  El  mas senciló y-
curioso  tiene la forma de una tena7a oi dmaria,  el  extremo de’tLno
de  sus brazos en forma de gancho, entra  en el clincamo de la sobra—
quilla  del bote , la cruz de la tenaza va sujeta a la bancada por seo—
respondiente zuncho, en la boca se enganch’i el aparejo del bot  y al.
extremo  del otro brazo que forma  codillo hacia arriba por  eucríma
de  las bancadas, vil hecho firme el aparejo, que unido al otro extIG
de  igual aparato colocado en la otra extremidad del bote, sirvi  —

sándolo 6 arriándolo para cerrar 6 abrir  la  boca de la tenaza yiW
consiguiente zafar il un tiemp  ambos aparejos de los pescantéi,
vá  áarriar  6 asegurarlo en caso contrario.

Una aguja para marcar el sol por  reflexion. Se  halla  enceiiada.
en  una especie de cámara oscura, con un tubo alto por donde 1rie
tran  los rayos de aquel.

Modelos de faros de primer órden sistema francés , járcias  
flamo y alambres de distintas menas y muy buen trabajo: el  de 1in
dquo  enorme propio para recibir un monitor de los mayores, ydtko
de  uno flotante.                            .

Entré  los modelos de buques de guerra, se halla un  vapor d  vio;
su  timon de gran pala necesaria por su calado, y con la  caña ni
la  cabeza de la madre, sino en el  extremo superior de la pala 
sus  guardhies en los extremos que  van dentro del buque y facilitn
su  Gobierno. Uno de monitor circular, con (los cañones de grÜe
calibre  en la torre y en la direccion de la quilla, y  otros dos peqñe—
líos  á cada banda. Lleva seis hélices alternadas, cuatro de cuatro aspas,
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os  de tres. La popa y proa están marcadas por  pepieñas irrcnla—
ridades  en la curva del circulo

Para  estos monitores circulares ha adquirido Rusia  los di1ues
tubulares  flotantes de  Latitner y Clark, de  Lóndres, ya  explicados.
úpicos  que por sus dimensiones pueden admitirlos
Y  .por último,  un  modelo de torre  para monitor  con caiioncs

iúóñtados  en  cureñas del sistema Moncriefí inglés.  Este,  lento  en
tie  como á bordo, sirve para dejar ambas piezas, cañon y curejia.
ubierto  de los proyectiles enemigos, una vez verificado el disparo.
Iabase  de este sistema es aprovechar el retroceso de la pe  a con  este
obeto

 aparato consiste en un  cilindro  hidro-pneuniático,  colorado
•  enL4ias  gualderas de la cureña, cuyo émbolo sostiene el  caí’ion por
sú  medianía. La cámara neumática rodea al cilindro hidráulico  en  Ja
paitalta,  del cual se deposita el  aire por  el  pesado y  no  elástico
fludø  que hay debajo de el, compuesto de glicerina y egu  ri cite  6
ltio  elástico obra simplemente como un muelle, y el  manejo de la
curea  es completamente hidráulico  La accion hidraullca se efrctwi
pQ.iedio  de la válvula principal.y la de cuello, que  son autornft
cas,  y por la de paso que obra sobre el muilon izquierdo a mcnos  d  1
hqre  que eleva el cafion a la posicion de hacer fuego Estss’.  ils u
lsnviene  remudarlas para evitar deterioro. El émbolo tiene en su
cabeza una media luna que  apoya cada extremo en  los red ios sobi e
qtq4escansan  los muñones, los cuales van empernados á  la  cnrefa
prgirarsóbre  estos, y son de la longitud proporcionada al alto dri
parapeto 6 torre.

 aparato para elevarlo consiste en dos brazas 6 barras  que tiene
elañon  en su culata; y  que obran  al  otro  extremo en  dos  teltras
curvas  que interiormente tiene cada gualdera  en  escaleta. La teléra
pentra  en la culata,  mientras el cañon está  en la posicion de car—
siendó,  por otra parte,  el  eje  del  cañon  igual  cuando está en
v$Lposicion ó en la de hacer fuego, puesto que se  mueve  siempre
sin  prder  su posicion horizontal.
Çuando  se hace fuego con grandes ángulos y poca carga, la  pre—

•pponderancia  del caflon es  nula,  y  entónces se eleva 6 baja  erte
•rnedio  de  una cadena, que pasa entre  la joya  y  el  frente  de la
CW:eiia.
Çomo  esta  vá perfectamente hecha firme al terreno 6 amarrada,
4iiacer.  fuego y recular  el cañon, desciende obedeciendo á las  liar
riiquc  lo sujetan y que le obligan á  describir un arco, cuyo centro
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es  el extremo de las barras. Este  descenso lo resiste  el  cilindroneu—
mático,  el cual, cuando el cafion está ya cargado, lo ayuda á colqa
en  la posicion de hzcer fuego.

Dos  defectos parecen inseparables de este sistema. En primiu
gar,  el cilindro hidraulico necesita ser cargado con aire á una preston
de  500 ti 600 libras pór pulgada cuadrada, y  en  segundo, paieee.
nsuntó  difícil el trincar bien la cureña. Además, y en campaña sçtre
todo,  no parece muy trasportable un  cilindro cargado con 500  
libras.

La  industria privada tiene alguna representacion en este.slÓn
con  fundiciones de hierro, botes de madera y  la grúa  portátilque
presenta  Mr. Groosakat para  trasportar  ti  distancia efectos d  jcso.
Esta .se compone de tres trípodes,  cada uno de los cuales tieiIJia
polea  diferencial, que sujeta una gran barra de canaj que las atTyIesa
todas  Por la canal corren ruedas de hierro, de  cuyos ejes, y  bra
zando  la  barra,  penden los  ganchos para los  objetos  Estos
véz  izados en  un  extremo y  dando ti la  barra  la  debida incÍiia—..
cion por las poleas de lo  tripodes por su  propio peso, corren iuista
el. otro extremo. Así en un  muelle, por  ejemplo, hay  atracaduñ
barcaza cargada; en su cubierta se coloca uno de los trípodes, el otro
en  tierra, y el tercero en  otra lancha amadrinada al  costado. dé ii
primera  De este modo puede conseguirse embaicar los efectos en  li
segunda, sin necesidad de mover la primera.

Los  trípodes son de madera 6 tubulares de hierro y su altura de
i5  ti 30 piés.

IIraJJ.  Este  nombre y  su  bandera y  colores  nacioñales, se
prodigan  abundantemente en todos los edificios de la Exposicion.

El  imperio del Brasil, con su Emperador,  monarca de los  más
ilustrados ti la cabeza, ha acudido ti este certámen sin fausto más que
en  los colores, por ser el país de ellos, y sin llamar la  atencion por

-      sus prodigios industriales; pero manifestando el  grado de cultura y
progreso que alcanza esta nacion, para nosotros: tan  simpática.

Tiene exhibidos modelos de sus buques de guerra, algunos dolos.
monitores que hicieron la guerra del Paraguay, entre  ellos el Ut—.
do  7 do Sepembro, diques y talleres de su arsenal de marina de Rio
Janeiro  y modelos de máquinas de vapor construidas en l,  así como
alguna  artillería de campafia y  armas portátiles producidas por SUS
fabric’is de artilleria Toda esLa seccion se halla a cargo del sinipatiCo
oficial de marina Saldanha que facilita cuantas explicaciones y datQs
le  son requeridos.
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se  contentó el Brasil con esta exhibicion de su poderío naval,
qué España podia haber  imitado  con  grandes resultados, sir’o que
tÑó  en el Detax.’are y el Hudson, dos corbetas de guerra,  que con
sus  recepciones y fiestas hicieron  las  delicias de  los  yankees y los

ron  á sus ojos á gran altura. Esta práctica de enviar buques de
guerra  á Filadelfia ha sido seguida por  casi todas las  naciones que
té4lan allí productós.

Ei.tndos  Unhio.  Todo lo descrito del salon 6 galeria de mii
úiflas  sólo ocupa una cuarta parte de su estension. El resto,  6 sean
tres  cuartas partes, lo llenan productos del  ingenio  del país de  las
estíellas.

Aqui  todo tiene la grandeza de las dimensiones, todo,  industriv
y  naturaleza, se busca una catarata, la  del  INtagara es  la mayor del
mindo,  mino,  el Missisippi, un  parque,  el  de Filadelfia, donde s
erica  la Exposicion, es de los más dilatados, así como en el Estado
de lensylvama, á que esta ciudad pertenece, se hallan los depositos
de  carbon antracita más grandes del mundo  Igual acontece con  su
macluinarla, llevada hasta la perfeccion, desde el  gran motor 6 ma—
quiña  de Corliss hasta la complicada y curiosa de cortar, engomar y
quedar listos con su iinpreslon 160 sobres por minuto, y la d  clivr
alfileres en tiras de papel para empaquetar que hace, 180 000 al dia.

tos  Estados-Unidos sólo pueden juzgarse por  numeros  es  
113CÍ0T1 ¿uya síntesis está en la aritmética.

(Se continuará.)

ESTUDIO SOBRE TORPEDOS FIJOS,
EL  CAPITÁN DE  FRAGLT

D.  SEGISMUNDO  BERMEJO.

1.

Clflcacion  de los  torpedos —Envueltas —Expiosios,  carga’,  ana efectoa
díOs•  de  accion. —  Diñamómetros. —  Espoletas. —  Aparatos  cierra.circuit’s.

‘Pisaa  para la introduccion de los  cables en loe torpedos.

Clasz/icacwn de los torpedos  Los torpedos fijos, conocidos t’m—
bien  con el nombre de defensivos, son  vasos  hermcticamente cer
rados,  conteniendo en su  interior  una  sustancia explosisa, que
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puedé  igniciar por el choque ó  bien  por  medio de la  electricidad..
Clasificanse en tres grupos:

1 °  Torpedos automáticos ó de choque.
L°  Torpedos eléctricos.
3&  Torpedos eléctricos automáticos.
Los  torpedos automáticos toman este nombre, porque se igniian

en  el momento que son chocados por un buque, para lo que vanro-:
yiStoS  de espoletas repartidas. en su superficie 6 de aparatos exerio-.
res  cbnectados con ellas, cuando van colocadas en ci interior  dét.

Los  eléctricos toman su  nombre, por  ser  inflamados pona
corriente  eléctrica que tenga poder suficiente para igniciar las espDie
tas  que van en su interior.  Necesitase para hacerlos estallar opotu—
namente,  el determinar el momento preciso en que el  buqu&qjHse:
trata  de destruir entra en la esfera de accion del torpedo

Los  eléctricos automáticos son una combinacion de los  dMpH—
meros;  elbuqime, al chocar, pone en accion un aparato que p.úer
extéxior ó interior,  aparato que cierra una corriente  eléctria  ititer
rumpida,  que dá fuego á la espoleta. Este aparato puede ser indepen
diente  del torpedo y encerrado en otro vaso, pero conectados ambos
por  coñdnctores eléctricos.

Cada  grupo abraza dos clases: los durmientes, que descanirso-,
bré  el fondo del mar, y los que se colocan á cierta profundidad4ajo
su  superficie.  .  .

El  primer grupo puede decirse que no éstá hoy en prácticápor
los  inconvenientes y peligros que ofrece en su trasporte é instalacion
y  manejo, y porque una  vez emplazados no hay medio de reconocer.—
los;  además son una  ob struccion de los pasos 6 canales, tanto  para
buques  amigos como enemigos. Han  quedado, pues, como un  ma
terial,  que sólo  debe  emplearse en  circunstancias escepcionales.
Nos  ocuparemos, por lo  tanto,  del  segundo y  tercer  grupo  con
preferencia.

Envueltas.  En ci vaso destinado á cóntener la sustancia explósi
va  hay que  considerar la  materia de las envueltas, su  forma,  la
capacidad ó volúmen.  .

La  materia de que generalmente se  construyen. los  torpédós es
de  fundicion de hierro, plánchas de palastro ó de acero, y escepcio
nalmente  de duelas.

El  espesor de las planchas depende de la profundidad en  que  ha
de  colocarse y no del explosivo de que va cargado. Es una equivoca—
ion  el creer que cuando el explosivo es pólvora ordinaria de cafion,
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como  su combustion es lenta relativamente á la de otros,  es  neca
rio  aumentar la resistencia del vaso con el objeto de que  ajueU  
completa, exigiendo para la pólvora, respecto á la dinamito y  al tel
11i-COton, un espesor de planchas de tres  á cuatro  veces rnayol  asi
es  que si se construyen vasos con planchas de  palastro, bastari que

.•esl..  sea de .3 á  milímetros de espesor para la dinamita y  el  fulmi
c$fífl  para profundidades que no escedan de 0  metros; igual espesor
..4ebetener  el vaso para pólvora, y no dde  12 á 16,  como le asi
afl  algunos, pues la necesidad de fuertes vasos para desenvolver su

 explosiva, cesa desde el momento  en  que  las cargas  bajo el
se  ignician por espoletas detonantes como agentes explosivos.

e Oomprueba lo expuesto la demolicion del escollo Golden Fleece de
£irdiff  por el Real cuerpo de Ingenieros: grandes cargas de 500 Iihras
de  pólvora se encerraron en sacos de tela impermeable y  se las hizo
estallar  con espoletas detonantes;  los  resultados obtenidos fueron

.•piraniente  iguales á los de las mismas cargas encerradas en fuer
cajas de hierro. Cuando los torpedos se construyen de dueis,  su

;eStE.Or  es el de 20 á 25’”.
:Diferentes  opiniones existen sobre la  forma más conveniente uedeben  tener los vasos, sin que pruebas concluyentes hayan ven id  
de;enninar1a  en los durmientes, la forma más generalmente adopta

,daeSla  de un casquete esfdrico3 por adaptarse mejor para su colic,a
Cion en el fondo, y en los flotantes predominan las formas cónica s

11indricas.             ..  .  O

stia  capacidad se determina por el volúmén del  explosivo que  ha
de  tontener  el vaso, empleando la sencilla relacion de

P=V  D     enlaque
P=peso  de la carga
V=volúmen.
D==densidad del explosivo.

l  Siendo los explosivos generalmente usados en las cargas dinamia
de  base inerte  al 75  por  100, fulmi—coton comprimido y  búrn€l.
conteniendo del 20 al  25  por  100  de  su  peso  de  agua, sus den
ildádes  son:

Pólvora ordinaria.  .  .  :  .  1,00.
Dinamitaj,  a  1,56.

Fulmi-coton                  1,00 a 1,5
Siendo la densidad del agua del mar á °  centígrados  igual á i,0.
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es  evidente que los vasos destinados á torpedos flotantes debentener
una capacidad mayor que la estrictamente necesaria para contexWre.l
explosivo. Esta capacidad divide, pues, el interior del  vaso el  dos
compartimientos, uno destinado á la carga, llamado cámara de crga;
el  otro destinado á hacerlo flotar, llamado cámara de aire.

La  cámara de carga, cuando se emplee por explosivo la dinamita
ó  el  fulmi-coton, debe  dejar cierto  espacio vacío  6  1ibr  aire—
dedor  de  la  carga;  puesto  que,  tanto  la  dinamita,  comel
fulmi-coton, se  congelan dilatándose; la primera empieza á presen
tar  este  estado á  la  temperatura relativamente alta de +  8°,$tán—.
dolo  completamente  +  6a; el segundo lo  efectúa á la tempçtira
del  agua, además, en el fulmi-coton hay que tener en cuenta a,maia
estiva  que forman los panes 6 discos. En el estado de congeIaçonlas
materias  citadas ocupan mayor espacio, deduciéndose la  necesidad
de  aumentar la camara de carga, aumento que solo lo  exigen çertas
y  determinadaslocalidadeS, pero que en todas donde puede tçr1u—.
gar  el fenómeno es preóiso tenerlo presente, pues el esfuerzo .que el
explosivo hace para romper el vaso que lo contiene, puedes prnducir
explosiones expontáneas.

En Austria se han presentado varios casos de estas explosiones en.
las  cargas destinadas á la interrupcion de las vías-férreas por las fuer
zas  de caballería; estas cargas se encerraban en  cajas cilindrlças dL
zinc,  muy resistentes, debiendo atribuirse á la naturaleza paitjcular
de  estos recipientes las explosiones observadas, porque la  dhuntita,
habiendo sido introducida en el estado blando, se  hinché, congeján—
dose; y como los recipientes no eran elásticos, el trabajo prodIJp.;]na 1
tension  interior que  hizo  la  dinamita instable y  su  maneje  peti—
gróso.                                               

La  capacidad de la cámara de aire se determina por el  podeas—
censional que se desea obtener para el  torpedo,  poder  ascensional
que  no es otra cosa que la diferencia entre el peso del agua deaioja—
da  y el del torpedo; en este hay que tener presente, sobre el.pesdél
vaso y de la carga, el de los aparatos que puede llevar en si, más 44e
la  cadena-amarra. Mientras mayor sea el poder ascensional deltorpe
do,  más seguridad ofrece,  debiendo tenerse presente que ,al.:estar..
fondeado algun tiempo, la adherencia de moluscos y plantas rnainas
aumenta considerablemente su peso; y si el poder ascensional
suficiente á sobrellevar este nuevo peso, los torpedos se irán á pique.
Tambien influye mucho para esto el arrastre de las algas marinaapor
las  corrientes.
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La  relacion más  conveniente entre  ambas cámaras es, llamando
fLvolúmen  total del torpedo.

 í!/  (cámara de carga)—+—/ (cámara (le aire); esta  relacion t

 torpedos sin  envolturas 6 camisetas de  madera, como suelen
llevar los eléctricos automáticos, á fin de amortiguar el choque solit e
elaso  de las planchas por los buques amigos contra quienes  no 
bn  de disparar; pero aun en este caso debe conservarse la relaciori
btcatido  para las envolturas maderas cuyas densidades sean infrio

 i,Ol6.  Los torpedos durmientes, que generalmente se constrii
e1’de  hierro  fundido, no tienen necesidad de cámara de aire,  pues
iépoan  sobre el fondo del mar; la supresion de esta cámara de aire
ba&obtener  de la explosion su  efecto máximo, pues la cámara 
i4disminuye  en mucho la  tension inicial de los gases.

Ej  espesor de las envueltas depende de la  profundidad,  pues Ja

Iríon  que esperimenten los  vasos dependerá. de aquella: peto  por
 que más adelante expondremos, como  rara vez serán culo—

t  distancias de la superficie del mar los torpedos demás de  o
1fi&’s,  basta el  espesor de envuelta ya  asignado. Construidos lus
‘Vasos, duyas uniones irán  sujetas  con  pernos y  calafateadas como
iis  ¿aIderas, deben someterse á pruebas  para  cerciorarse qu’ n
bdeigua  y que tienen fuerza para  resistir  á  las presiones. (e’ie
*hfiétíte  se prueban de  á 3 atmósferas.
kxptosivos.—La  mayor parte de los cuerpos de origen org.nr
T-l&los  con un  nitrato, un  clorato 6 la nitro-glicerina, pro
C6f’ti1estos que hacen explosion bajo la  influencia de determinar

•  “Lls  combinaciones pueden ser quimicas ó mecánicas; las pri;n’
ras  producen compuestos de una potencia explosiva mayor  qu  1»
*üdas,  debido á su formacion, encontrándose en cada molruI;

pados  los diversos elementos que la forman con una fuerza qii
dede  de las afinidades mútuas, y  de la  que resulta una  mayor  ‘
mebestabilidacl  en  el  compuesto. En  los compuestos meem le  s
eintraremos  en los trozos infinitamente perueíios que  torn’mns
pÑsu  análisis que los elementos no se encuentran agrupidos en

•  POporción conveniente.
“La  condicion resultante de que la mezcla produzca una sut  u
dóda  de cierta potencia explosiva no  basta para  contarla en ‘J ‘

Iflto  de  las de aplicacion práctica: ésta  implica ciertas dUtianc.
1ate  como las siguientes:
•  1.0  Tomando como unidad la  potencia exp!oiva  de  l  

TOMO U.
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cual  es eh una de medida determinada, la de la  sustaucia explósi4a
que  se compara.

.°  Qu  peligros ó dificultades presenta su fabricacion, trasiÓrte
y  almacenaje.                                         

30  Si conserva bajo la temperatura  de los  diferentes cliíssu
estabilidad orgánica.

¡  Si  es peligrosa en su  manejo.
5.°  Sila  influencia de los gases es perjudicial á la salud.  
Estudiando las diferentes sustancias explosivas, veremos c6mo

van  desechándOSe en  sus  aplicaciones prácticas ,  y  dosó1a_
mente  han sido  objeto  hasta  el  presente  de  atencion,  el  fllmi
coton,  algodon—pólvora 6  piroxilina,  y  la nitro-glicerina-  cÓ•  üs
compuestos  diferentes:  explosivos que  habiendo  ocasionado gfcles
cat’istrofes  han  sido  abandónados y  han vuelto  a apas crer,  p±o  que
hoy  más conocidos y perfeccionada  su  fabricacion  han  entrdfr,  eñ:
union  coñ la pólvora,  á formar parte de los explosivos de aahdi
práctica  en  la  guerra,  specialmeflte  para carga  de minas  y
fijándonoS en estos últimos, el explosivo-carga que  se use para’flós

debe  llenar ciertas condiciones impuestas por  ci  medio cnii’é  se
sitúa  el vaso y por los efectos que se desea producir.

El  mar  se  encuentra- agitado por la  fuerza del viento  las
corrientes,  imponiendo estas  condiciones  que  se  
sivo  que  á igualdad. de  efectos  destructores  ocupe el  menor
posible,  ordenándose del siguiente modo:

Jjinarnita, fulnzi-cOton, pólvora.        -

-  A  la  condicion  expresada habria  que añadir  la  de  la temperalura
del  agua,  pues  los dos  priseroS  explosivos  se  congelan,  espi1

mente  la dinamita que,  como  llevamos dicho,  lo efectúa  á  una
peratura  relativamente  alta,  en  que  aun  es  libre  la navegacion
mar;  pero  como hay  medios  para  hacerlos  detonar  no  debe  ten&
presente,  conservando el  mismo  lugar  que  se  les ha asignado.

Si  por efecto de un accidente  cualquiera  entrase  agua en  la táma
ra  de carga de un  torpedo,  aun  en  pequeñísima  cantidad,  esta  ten
(leria  á descomponer  el  explosivo y por  consiguiente  á  inutiiÍar  la.
carga;  baja esta nueva condicion los esplosivos se ordenan  del  modo
siguiente:

Fulmi-coton, dinamita, pólvora.
No  tenióndose en cuenta la  conservacion de  los  vasos que son

destruidos en las explosiones, para  que estas tengan su efecto  áni
mo,  es necesario que ántes de su  ruptura  el explosivo haya alcafiza—
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oítu  máxima potencia,  que  depende (le la tension inicial de les ise
la  cual varia con la rapidez  de  la combustion.  Esta  se  activa  protiu
cieqdo  en  el seno  del explosivo una detonacion local que lo l:are esta
llar  cual si fuera  un  violento fulminato.  Bajo esta nueva condicion  los
ordenaremos:

.Dinamita,  fatmi-coion,  pólvora.
Los efectos que  producen  los explosivos dinamita,  fulmi-cnon  y

pólvora,  no  pueden  apreciarse  sino  estudiando  sus potencias  rdati
,;cuestion  bien  compleja.  hay  dos  mótodos  para  resolver  esI:
:UCStion,  uno indirecto,  basado sobre  condiciones  teóricas;  otro  di—

 cónsistiendo  en  la  medida  de  los  gases y  en la  evaluarion  d!
.*rakajo que pueden  efectuar.  Experiencias  recientes,  hechas  por  el
-éLee  químico  Abel y el  capitan  Noble,  prueban  que  si  se  inflima
vn  kgramo  de pólvora de  modo que  sus gases ocupen  el  voiúni’n
de  litro  despues  de  la  explosion,  la presion  ejercida  es  de O

—atmferas,.  ó  sea,  6 611 kilógramos  por  centímetro  cuadrado.  l)s—
prn4ense  de la explosion de esta cantidad de pólvora 705 cabrias,  que

•  mulUp.licadas por  el  equivalente  mecánico  del  calor  dan un  trabajo

4437.  toneladas-metros.  Esta  experiencia  no ha  podido hacci SP COfl

los  compuestos  de la  nitroglicerina  y el  fulmi-coton.
dtM.  Roux y Sarrau,  en el  depósito  central  de  París,  por  mcdi,

•:4!.k?didas  calórimetras  repetidas,  han  encontrado  el calor  desar
oLla4  por las  explosines  de la  nitroglicerina  y el  fulmi-coton  en
i  784y  1 13  cabrias,  qu&multiphicadas por  el equivalente  rnecni
co  del calor  dan  respectivamente  778 y  89  toneladas-metros.  otros
ffltdos  teóricos y  prácticos  se han  seguido  para determinar  la pu
•Zenia relativa  de los  explosivos,  viniendo  á  dar  por  resultados
1lJr  aproximadamente  que  los  efectos  destructores  (le  la  din:iinia.

-i!$llllhcoton y  pólvora ordinaria,  tomando  á  esta por  unidad  de :n’•
•:dida- son, á igualdad de  peso:    -             -

•-odflinamita de base inerte  silícea, al  75 por 100 de ni
o   tro.-glicerina

•-r-U1mi-coton  Abel  comprimido  y  húmedo,  conte
niendo  el 5  por 100 de  agua

Pólvora ordinaria1

:Sift  embargo del órden expuesto, la  tendencia  general  es  á cargar

lOstorpedos  con fulmi-coton,  pre6rióndose  esta materia  por el  temor
dala  descomposicion del  dinarnita  que  abandona  la  nitroglicerina.
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fenómeno conocido con el nombre de exudacion de la dinamita: Íst
tambien se descompone por la accion del agua, causa que ha-  sé 1
tenga  cierta prevencion para cargas de torpedos.

Ocupándonos de los explosivos, pólvora, dinamita y fulmiFtÓtoll
separadamente, veremos si cumplen con las condiciones que 1an d
llenar  los explosivos y que se han espuesto anteriormente.  ‘

Pólvora. —Es un  explosivo que consiste en  una  mezcla de  sali
tre,  azufre y carbon: la proporcion de  ingredientes que la -ibrmar
varía  segun los países. En el nuestro es la siguiente:

Salitre
Azufre
Carbon.      .    1  ,3

TOTAL         tOO pai tes

Como mezcla mecánica tiende á descomponerse, influytil  mt
cho  en ella el estado higromótrico; de  consiguiente necesitapara
almacénado paraje seco y ser asoleada de tiempo en tiernpa; está  e
puesta si  no  se  encuentra en  buen  estado á comhustionséspór
táneas, y un  fuerte choque que produzca grandes vibracidflé’  vé
lentas  puede hacerla inflamar.

La  accion de la pólvora es debida á la rápida descomeslñd
salitre  por el carbon,  este se combina con el exigeno de anl  ,  fo:
mando  asE ácido carbónico; el azufre tambien se  combiflpaliá
mento  con  el  oxigeno. Por la combustion del carbon queda lib:
otro  gas, el ázoe, que entraba en la composicion del salitre.”La fue
za  explosiva es producidaprincipalmente por la rápida dilanicion
esos dos gases, ácido carbónico y áztc, merced al calor desrtolIat
en  las reacciones efectuadas. En  una  mezcla de salitre y car1n,
la  accion es relativamente lenta; se añade el azufre para hacrla.m
rápida.

La  vivacidad de la pólvora depende de la forma, tamafio Icns
dad  del grano. Mientras los granos son más pequeños, y porisu fo
ma  presentan más superficie, la combustiori es más rápida,.üsmini
yendo esta cuando la densidad aumenta, lo que fácilmente sspli
por  haber más materia en un  mismo volúmen, y  por  consiguieñi
más  pólvora que consumir  en  proporcion á la superficie delrau

Experiencias prácticas han venido á  determinar que la coinbñ
tion  relativamente lenta de la pólvora depende del agente que ‘sé u
para  su inflamacion; si este es una espoleta detonante de fuería’Sui
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ciente y convenientemente colocada, producirá  una detonacion local
y  su  eornbustion será instantánea

La  temperatura de  inflamacion de la  pólvora es  de  300°  centi
grados.

flinamitrt.  Se designa por este nombre la mezcla de  un  cuerpe
poroso con la nitro-glicerina.

La  nitro-glicerina se prepara por la  adicion gradual de glicerina,
•*  una mezcla de alta concentracion de ácido nitrico, densidad 1,53
Areómetro Baumé 53°, con tres partes de ácido sulfúrico concentra
do;  densidad, 1,76. Areómetro Baumé, 66°. Es un  líquido aceitoso,
opalino, de color amarillento 6 amarillo oscuro, muy poco volútil, no
tiene  olor, de un  sabor ligeramente azucarado en el primer momen
to,  llega á ser amargo y picante; contiene por lo ménos 3 por 100  cTe
agua. Su densidad es de 1,60.

La  glicerina se obtiene de  todos los  cuerpos grasos vegetales ó
animales tratados por un álcali, que convierte lo  ácidos grasos en
jabon,  dejando la glicerina en solucion.

Si  sobre un cuerpo poroso absorbente se derrama cierta cantidad
de  nitro-glicerina, aquel absorberá parte de esta, y resulta la dinamita
conocida con el nombre de base inerte; pero si  el  absorbente es un
cuerpo 6  mezcla combustible, se  producirá una dinamita  de base

activa,  dinamitas conocidas bajo otros nombres.
Laeleccion  del cuerpo poroso absorbente no  es  indiferente  las

4inanftas  serán tanto más rjcas cuanto más contengan de nitro-gli
cerina;  además, la naturaleza del absorbente influye mucho sobre  l
mayor 6 menor facilidad para  determinar  su detonacion; si  es  un
cuerpo poco plástico como la  sílice, las  vibraciones producidas por
la  explosion del cebo se trasmiten fácilmente en toda la masa,  y una
explosion total tiene lugar. Si  el absorbente fuera un  cuerpo muy
plástico como las arcillas, estas tienden á amortiguar las vibraciones,
pudiendo acontecer que solamente las partes adyacentes al cebo de
tonen  y el resto obre por deflagracion.
•   La cantidad de  trabajo producida por  la dinamita,  es  propor

-ctOnaj á la cantidad de nitro-glicerina que contiene, cantidad que de—
pondo  del poder  absorbente del cuerpo  poroso,  y  se ha  escogido
comoel  mejor la sílice porosa, que absorbe tres  6  cuatro  veces Sn

•  po  de nitro-glicerina, y posee sobre otros absorbentes la ventaja de
•  resistir  á presiones  considerables, sin  abandonarla nitro-glicerina:
-Con estascldses de absorbentes se obtienen dinamitas, que contienen

 75  por  100 de nitro-glicerina.
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Las  dinamitas de base inerte,  de las que nos ocuparemos. ‘:sbia—
mente,  tienen diferente color, segun la naturaleza del absorbeiie  y
el  tinte de la nitro-glicerina empleada. La densidad depende de imdt
absorbente,  (lela nitro-glicerina y del grado de amasado. Varin4aS
densidades de las dinamitas siliceas, de 1,30 á 1,56.

Las  dinamitas presentan los mismos caractéres de inflamacion Y:
explosion que la nitro-glicerina. Las explosiones son de dos óns.
segun los agentes que las provocan ylas  circunstancias en quesen
cuentra  la sustancia. MM. iloux y Sarrau  las  llaman de priinero y
segundo órden.

En  la expiosion de primer órden, la descomposicion de la  nitro
glicerina por un  medio excesivamente fuerte  y  hérgico,  ptoduce
a,oe,  hid&ógeno y acido carbonico

En  la explosion de segundo órden, la descomposicion de la nitro
glicerina es diferente; se produce probablemente protóxido ddaZOe,
óxido de carbono y vapor de agua; el trabajo de estos gases es.mnnor..
que el de los producidos por  la  explosion de primer  órden. bomO
resulta  de los estudios de Mr. l3erthelot.

Las  explosiones de primero y segundo órden forman la  descom—
posicion viva de la dinamita, producida por los  agentes emlça4oS;
hay además una  descomposicion lenta, en que la materia llega çiSer
ácida con desprendimiento de gases, cambio de aspecto de latasa,  y
al  cabo de cierto tiempo pérdida de toda propiedad explosiblvDU
rante  esta descomposicion, la influencia de  un  agente exte1ique
precipite  las acciones químicas, puede dar lugar á  una explosioI*aC
cidental.  En el almacenado de la dinamita, debe visitársela confe—
cuencia y encerrar en cada caja un pedazo de papel de tornasoipara
que  nos indique si hay un principio de exudaciqri ó descompoMeiofl.
Las  cajas no deben estar hermóticamente cerradas, á fin de dejaa—
sar  los gases que  puedan producirse por  alteraciones accidentales:
conveniente es tambien el poner cada caja en otra ijena de .asrrin,
con  objeto de amortiguar cualquier choque y preservarla delfiiO

La  accion del agua descompone la dinamita en  muy coøIiern—
po;  la nitro-glicerina abandona el absorbente, y por su mayordensi
dad  cae al fondo del vaso que la contenga.

La  accion de un  choque produce, cuando la dinamita está encer
rada  en un vaso cerrado, una explosion dependiente de la fuer.:Ie1
choque y del poder resistente del vaso. El  choque de un  proyectil,
cualquiera que sea el recipiente que la contenga, la hará estallar

La  accion de la  temperatura tiene su  influencia marcadasfla
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dnamita  está al aire libre resiste fuertes  temperaturas: pero  encer—
radaen  vasós resistentes, el  calor prpduce  su eplosion  maule  es
-ímUy• fuerte. Un cilindro de hierro cargado de dinamite y arroao  el

fuego  estallará al pasar cierto tiempo. Siendo la temperatura  re ue
rida  por la dinamita para hacer explosion la de 180”, siempre que se
Cncuentre encerrada y una causa produzca la  temperatura indicada

•.-babrá  explosion. Esto acontece cuando se produce un incendio Cfl  Un

:  ep6sito  de dinamita: si el aire no se renueva fácilmente y la mete—ria-no  puede ser dispersada, las partes alcanza las ar(lefl COfl llamas;

pero  el calor desenvuelto por  estas  hará  elevar la  temperatura de
-•‘uflaporcion  cualquiera de la masa hasta el grado necesario para ha

cr  estallar; producida esta detonacion local, la masa total estalle
rá.  Las temperaturas bajas tienen  una  influencia marcada sobre la

.dinmita:  á la relativamente alta dc——8° empieza la congelacien. ea

-  tándtlo  totalmente á—l-—6°; en este estado se presenta como un ¿np
-:-duro,-  y se han suscitado dudas si bajo  ól  las dinamitas  consrvau
todas:sus  propiedades y si  deben aplicarse en  la  práctica. Toda le

cuestion  basa en la espoleta detonante. La cápsula Nobel ordinaria,
:queontiene  próximamente 15 centigramos de fulminato de mere u

-rio,’basta para hacerla detonar en  su  estado natural; la misma c:
suta  seria impotente estando congelada.
•-Enun  sórie de estudios hechos en  B€lgica sobre  la  dinarnihi

-;tbngé1ada se ha reconocido que cápsulas cargadas con  i  centigra
.m0s!de  fulmi-coton de mercurio puro  y seco hacen detonar la (lina
.:‘rnitcongelada; pero la detonacion difiere bastante de la producida

potnladhjt  blanda y  los  efectos producidos son inferiores; can
cpulas  de 1  á 1  gramos de fulminato de mercurio pu’o  y  Seca

;:-seproduce una detonacion franca  tan fuerte como  en la dinamite

‘blaflda, y los efectos producidos son  semejantes. Una temperatura
ms-baja  que el punto de congelacion no parece tener influencia  al
gUtiasobre  la  sensibilidad de explosion de la dinamita,  y  eñpsnLis
d1  gramos han sido más  que  suficientes aun para  la  dinamite
-flfriada  á—°.

-WL’a  dinamita, cuando se  emplea con  perfecto conocimiento, fl()
produce  gases perniciosos; pero  cuando una parte  se  quema -y  la

-Ot-  hace explosion la parte quemada produce vapores rutilantes  de
ácido- hipoazótico que molestan por su naturaleza venenosa.
-.Pata  probar una dinamita bastará producir una combustiori len te

-  6  disolverla en agua, conocióndose por estos medios sus partes  Cí)fl

•titUyentes.
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Respecto al trasporte y  almacenaje esto puede hacerse cofilóda
seguridad, ofreciendo mayor seguridad que la pólvora.

Fulmi-co/on.—El  fulmi-coton es  el  explosivo que se  obticñedeI
algodon  limpio de toda impureza y  tratado por  una  mezclailta
mente  concentrada de  una  parte  de  ácido nítrico, den sidad1,54,
areómetro Baumé 53°, con tres partes en volúmen de ácido sulfúrico,
densidad 1,76, areóiietro Baumé 660.

El  fulmi-coton se obtiene en  vellones, granulado, ó bieióm—
primido,  presentando en este último  estado el  aspecto de inta.
de  carton, áIa que se  da generalmente la  forma de discos  6tapes..:
paralelepípedos: bajo estas tres formas puede usarse seco 6 húmedo.

El  fulmi-coton en vellones tiene el mismo aspecto que el atgódon
con  que se prepara; pero es más rugoso y  cruge cuando sote  com—.Y
prime;  es insípido, inodoro y  ménos higrométrico que  éllgódón•.
ordinario.  Granulado y comprimido, es de un  color  blancóaizari—
lloso, yla  densidad del último varía entre  1,0  y  1,5, segun:lgrado
de  compresion. No ofrece la misma seguridad en  sus diferentes es—
tados;  seco, hay que  tomar con  él  precauciones para  su - :m-:
húmedo,  no se puede inflamar sino por agentes poderosos cÓnOcer
el  modo de  operar.  Todo felmi-coton que  contenga ménO:.fel:5
por  100 de agua de su peso se clasifica como seco.

Los  discos 6 panes del fulmi-coton comprimido y  húmed&ue
contengan del 20 al 25 por 100 de agua, se pueden aserrar, ro&i6r  y.
barrenar  sin temor á accidente alguno; en este estado no hay l—
sivo  que ofrezca mayor seguridad: igual operacion que se titiiéra
hacer  con el seco habria que tomar precauciones para evitar Iaiifla—-.:
macion por el calor desenvuelto en el rozamiento.

El  estado seco 6  húmedo,  estando el  fulmi-coton comriíñido,
puede  obtenerse á voluntad; para pasar del húmedo al seco btaria,
pesando los discós y panes para çonocér la humedad perdida;po—
nerlo  en nuestro clima, extendido y en intervalos en una  plau6ha de:
pizarra  á la  corriente de un aire  seco y  caliente 6  al sol,  ténendo
presente  que  su  exposicion no puede pasar de dos dias,  éscogiéu..
dolos  favorablemente, pues  á los tres ó cuatro la influenciadélqs,.
rayos  solares  produciria el que empezase á  descomponerse des—
composicion  que  se  notaria  por  un  olor  ligeramente aronItico
y  porque enrojeceria el  papel de  tornasol: si al notarse est6 brin
cipio  de  descomposicion se  pusiese al  abrigo y  en  la  oscuridád,
la  descomposicion no continuaria. En  los  climas  húmedos ‘seca
por  medio de  estufas con  una  temperatura  moderada,  líabiéndo
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1**flbien aparatos especiales para este objeto. Para  pasar  del  esta!o
seco  al  húmedo ó  aumentar  este  en  cierta proporcion se COlOC�l

lopanes  6 discos formando columnas entre  dos planchas de mcta’
.ipie.Corren  por varillas; por  un  tornillo  central  se  hace  variar  la
1.stancia  de las planchas, que al cerrarse ejercen una presion sobre
1$1columnas  defulmi-coton, presion que se arregla, segun la can

tidad de agua que se quiere  sea  absorbida; cuando es  de 70 libras
.:;lflg!.eSaS por pulgada cuadrada no  pasará  del 5  por 100, por largo
iImpo  qué se le tenga en un  estanque de  agua, sin  que  por  esta

se  deteriore la estructura mecánica de los discos 6 panes.
Elfulmi-coton  es insoluble enel  agua y  la  accion de ella no al—

•.te:en  nada sus propiedades.
 A. las temperaturas ordinarias se  conserva muchos años: á la  de

bl1icion  durante un prolongado tiempo sin  perder ninguna  de  sus
propiedades..

 El fulmi-coton de vellones se rnflama próxtmamente  O°,  eum
prlfflido y seco á 05,  y comprimido y  húmedo á  una temperatura

‘srkble  dependiente de su grado de humedad.

hacer  detonar el fulmi—coton se necesitan agentes muy  pu
:derosos,  y aun algunos de ellos 6 sus combinaciones no  (tan rrssitta

dot  el agente empleado como de mayor  seguridad es el fulminato  ‘le
con  cebos, que  contiene 1,5 gramos puro y  seco (nrer—

;*4en  tubos de laton de 0,3 milímetros de espesor, semegura  sienl
.rola  detonacion del fulmi-coton seco; para que el comprimito yhú

;do  detone se necesita que este cebo vaya introducido en un  disco
4et  seco, aislándolo por medio de envolturas poco resistentPs: (Íe

disco es conocido en Inglaterra con el nombre de Primer,  (1UO Pue
dCdecirse  entre nosotros I1jniciador. Opiniones muy  variables hay

:.bffi  la cantidad que se necesita de fuirni-coton seco y comprimido
 producir la  detonacion del húmedo.  Mr.  Abel admite  como

:tidad  para cualquier masa deihúmedo  Ifl  gramos, otros la fijan
efl400.

El  fuinu-coton se somete It pruebas para su recepcion para alii
has  de ellas se  necesitan  aparatos, otras  mas  sene has  son lis  si—

rgUefltes:  sometido á la prueba de  solubilidad esta se  determina su

-rn’giendo  100 partes por peso en una  mezcla de  partes de (ter y
.:4jde  espíritu de vino concentrado, que no deben dar más d  13  p;r

:tes  de materia disuelta. Otra es colocar sobre un  cilindro hueco de
:‘bLerro  de pequeüas dimensiones, hecho firme al  terreno, planchas

tambien  de hierro forjado, de 3  pulgadas inglesas de espesor, y sobre
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ellas  cajas cilíndricas de hoja de lata cargadas  con  onza  ing’esa de
fulini—coton húmedo del 20 al 25  por  100, al  que se dá  fi4o  por
un  igniciador de 1  onza del seco provisto de una espoleta détunant
de  fulminato de mercurio. Despues de la explosion la parte superior
de  las planchas sobre que descansa la  carga  se  encuentra régular—
mente  deprimida en forma de casquete esférico, la parte inteifor qué:
corresponde á la superior profundamente desgarradas las fibras dej
hierro;  las impresiones se tornan llenánclolas de arena fina ylsando
despues  ésta, cuyo peso debe exceder algo de  6  granos 14glese%
para  todo algodon cuya solubilidad sea  menor  del  13 por loo. Lé
bondad dci fuinu coton se determina por la combinacion de Ja menor
solubilidad con el mayor peso de la arena que  llena las inrésiones
de  las planchs

Fulminato  de  incrcurio.—El  fulminato  de  mercurio es uh  polvo;
umarillento,  de sabor metálico, insoluble en el agua fria y a!go solü
ble  en la caliente. Su densidad es 3,951. Hace explosion á !á.temp&
ratura  de 160°, y es preciso privarlo de  la  luz, pues la solasparece
tener  influencia sobre él.

Teoría  de  las vibraciones sincrónicas.—Terminaremos  losexplo
sivos  haciendo notar las observaciones de  Mr. Abel sobre éeerecto
mecánico que puede ofrecer una explosion para determinar lae  una
sustancia explosiva, sin necesidad de  un  agente directo qüérapro—
voque.  Toda explosion es  acompafiada de  vibraciones; ésta  puedefl
trasrnitirse  á cuerpos más 6 ménos próximos y si cncuentrariúno en
estado  de alta  tension química, cuyas vibraciones sean siñciónicas
con  ellas, este cuerpo puede hacer explosion tambien.

(Se  contiza aré.)

SOBRE  LOS HURACANES.

Si  la estadística ()  él ocuparse de los hur acanes que han visit3_:
do  las Indias Occidentales, dii comienzo á sus  irrefutables cifras, con
l  que en la época de los descubrimientos asaltó al  inmortal Colon,

(*)  TablccTronoloqiqz&e des  onragans gui  ent  scvj  daus  Ze  .Z’ude$ Occid.a
tales  et  lOeea  atlantigvefVord  de 1493  í 1835.  .‘ar  Nr.  Poe1’.
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 es mdnos cierto que el estudio  (le los fenórnrnoS  qu  acomya

 grandes perturbaciones de la atmósfera,  sólo dió  rcuta
UOSitivOS en el primer  tercio  del presente siglo.

Una  gran  depresion barométrica ocurrida  en  toda  Europa  u
f82f,  llamó la atenciori de los meteorólogos en aquellas  cinunu—

:S  De aquí qüe Brandes, por medio de los  periólicu-  Ci(nt1I1”(.

:  pidiera que le remitiesen las observarioneS hechas en  las  dstin
Iqcalidades,  y el resultado deducido de  esas observncinnrs fmE

Que  una causa desconocida de descenso de presion  ]iaii  p iia
•   sobre la tierra en aquel momento; que el aire  de toio  lados  se  1:al

‘.rigido  sobre el punto en que la presion era  menor:  que  par  í’1

ecuencia,  la tempestad ocurrida babia sido ceutripsta,  y  o:tí  ti
pór  orígen el esfuerzo del aire inmediato precipitado pain  iesabie
 çer  el equilibrio destruido en un punto definido..’
Por  el contrario, Dove ()  refutando esos mismos  datos  y ‘ns
truyenclo despues una carta en que fijo la  altura  bm om  ti  u  1  11 itt

en  los diferentes puntos,  dedujo, al  unir  aquellos por  una curva, qio’
latempestad  babia tenido un movimiento giratorio circular.  uil
e  ritores tuvieron numerosos partidarios; y si Iiedíiehl,  lvsuv5  de

‘n  detallado estudio de los fenómenos que acompañan ó los  huiaca
frecuentes en los Estados-Unidos, llegó  las  misrfla  con

•.,  lusiones  que Dore, Mr. Espy, de  Filadelfia, se  hizo  campan  ‘H
•.istema  preconizado  por  Brandes,  admitiendo  la  eXisten’ia  1  ls

pestades  centrípetas.  Espy  atribuye  la  convergcnc.I  de  las  r’,r
;ieflteS adreas hácia  el centro, al calor latente que  se  dern’  1’

•   Já condensacion del vapor acuoso contenido en una  nub’,  y  s
ue  el aire que tiene este vapor en  suspencion, se  dilata  is  vi
más que el volúmen que aquel tiene mientras el vapor cst  can’t1-

sado.
Reid,  que durante el tiempo que permaneció de gobernador ti’

E::  Bermudas, estudió y escribió ()  sobre los  huracanes dci Átl(in
1  lico, confirma la teoría del movimiento giratorio, señalado 1r  liar

y  Redfield; y aunque  éste sólo se le  debe el descuhrimumto ile  it
‘marcha que tienen los cyclones hácia el NO., antes de dijar  la rtiun

(j  Disseitatso  Ph  wa  de re/E3etifl’8  earUiO  lu  attn7’7p7  

tEa —Branehe:,  1826

(4).  .Ls  loi  des  teinpete.s, par  Dore,  traduetion’  de  Xr.  L’  Gras.  
(*)  An  atempt  te  dctelopo  tite  lato of sta, m Zy mean  7  o

E.  decordii’g  toptace  and  time,  etc.—London,  W  ReO!,  18S
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de  los aliseos, á Reid y Reidfield es  deudora la  humanidad de los
adelantos que estos estudios tuvieron en aquella época, y son la base
de  los que le han seguido en tan laudable senda.

En  la ley de las tormentas, Poye  escribe lo  siguiente: «Cuaiilo
»publicaba mi primera obra sobre los vientos, estaba dispuesto á a—
»sar  la ley de iotacion, asi como el movimiento circular de las  tor
mentas  en la lucha de dos corrientes de aire, que alternativamente
»se reemplazaban la una á la otra en una dirección lateral. Un  e’ká-.
»men más atento de los fenómenos, me ha demostrado que la ley,de
»rotacion dependia de principios ms  generales, y que sólo era  uña
»consecuencia sencilla y necesaria del movimiento de la tierra sobre
»su  eje  Esta generali7aCion del principio de la teoria de los vintoS
»ahseos de Hadley, esplica perfectamente todas las  reglas que ban
«sido demostradas por las oscilaciones no periódicas de  los  instru—
«mentos, y nos permiten prejuzgar los que deben suceder en el he—
»misferio del S  No expliiué, sin embargo, el  movimiento cfrcttlar
«de las tormentas, idea á la cual babia dado al  principio dema’sda
»importancia en la introduccion de mis primeias aeriguacioaes,  y
»donde digo que en general todas las tormentas son giratoria,que
»este hecho será confirmado por todos los marinos  Cometia, pties,
un  error,  en el que han caido todos los que se han  dedicado ‘á los
»estudios sobre las tormentas, y que consiste en atribuir  tódasIas
»rotaciones que se observan en una veleta a movimientos cyclóiiitos
»Me encontró forzado á conservar mi primera explicacion teórkáeii
mi  Meleorogzschen untersnchunqen, 18 37, obra en que reuni tódas
»las  notas que babia publicado hasta aquella época La razon era que
«los hechos empiricos se habian confirmado por completo, miedtras
«que su relacion con el principio de la teoria general no lo  era con
»tanta  evidencia. o  he podido llenar este vacio hasta ahora, 1roban-
»do que se produce un movinzientO cyctonico, siempre que un  obs—
»tdculo cualquiera se opone al cambio regular  del  viento,  4ie  es
»debido a la rotacion de la tierra,  y  por  consecuencia contr3±1ia al
»giro reguFir de la veleta en un lugar cualquiera »

En  las Indias Orientales, Piddington ha sido  el  mas  incarable
de  los meteorólogos que se han dedicado al estudio de los ty-foong,
ó  huracanes que desolan las costas de la India y China, y hace’1emerr
en  ciertas épocas la. navegacion del mar Indico. Este autor  (,  fun—..

(*)   Sailors  Ilornbooli. for  thc  1am oftornr:  b  Pitiin.qtoa.
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4ado  en que el huracari que se desencadenó sobre la isla Mauritius el
•  2al  7  de Febrero dé 18 45, el  buque  Jfcddíe, huyendo  viento  en
popa  de la furia del viento,  giró  cinco veces alrededor  del centro
.J!asta poder desembarazar se del temporal, y que el  Earl  Dalhoa.si;’
,iw  fizó más afortunado en  1843, sino despues de tres  vueltas al  rc
dedor del vórtice; deduce asimismo, que el movimiento con  que  e

 animado un huracan es circular, y girando sobre uno ú  otro lado

de  la aguja, segun el hemisferio en que tiene.lugar el fenómeno.
Basados en la simple observacion de los hechos y acordes Dove,

iteid,  Eeidfield. y Piddington, se dedujeron las  reglas prácticas  (lufl
.,4ebian tener presente los navegantes para escapar del peligro que les
•  amenazuba si eran sorprendidos en la mar por tan inoportuno l)US  -

ded,  ya que por la ley establecida los huracanes obedecen ú estas dos
•  .innutablescopdiCiOfle5 1•a  Que giran alrededor de un  focus. vúr—

tice  4 centro, en cuyas inmediaciones el  peligro es  mayor.   

•tnen  un  movimiento de traslacion más ó  mónos al  O.  del poio
..lçado  de cada hemisferio, para converger luego hácia el E. al salir

dqla  region de los alíseos. Estas leyes son hoy axiomas, dcspus  de
infinitas  comprOl)aCiOfles pero no siempre los resultados obtenidos

•VOr los  marinos al  aplicar las  reglas prácticas,  han  tenido  l)uta
•   Xito.

El  director del Observatorio de Mauritius, lIr.  Meldrum,  fud e
ptimero  que,  preocupado con las  alteraciones que batió en el hura
can  de Febrero de 1860, puso en duda  la  exactitud  de la  ley.  l

.ocurrir  el 73 otros dos huracanes en  aquella localidad, dió  aviso
•  los  buques que se hallaban en el puerto  del peligro que arnenazaba

por lo que diéronse á la vela para aguantar fuera el tiempo.  El  resol
..$do  práctico de esta determinacion fué que  cuantos buques sinie
gron al pié de la letra las instrucciones basadas en dicha ley  sufrici  n

•  •.,gndes  averías y sérios peligros al  encontrarse  cerca  del  vio  tice
•  •çando  pretendian alejarse de él, mientras que aquellos capitanes  i-

órantes  de semejantes reglas volvieron al puerto despues  de a1u  *

nos  dias sin  accidentes notables. Este hecho hizo dudar aun  mis
•‘:  Jr.  Meldrurn, por lo que recogió los cuadernos  de  bitácora  de  los

buques que sufrieron el huracan; situé en el plano, á diferente  lior,

•.el  lugar de cada uno y el viento que tenian en aquel momento,  lauto
por  resultado práctico que en las  inmediaciones  del vórti  ¿‘1 vd’ni
izo  describe  circunferencias  concéntricas,  sino  lineas  C5))/!Y(f

hdckt  s  centro coinun y  que van  rocledndose en  circulo  d  ej”  1’

distancia  de aquel.
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Esta  esla  teoría de Brandes, aceptada y  explicada por Espyçai.
la  diferencia de que los rayos rectilíneos se  reemplazan por espha—
les.  Esto mismo concuerda con lo dicho por Rapper (»‘). «Lifrv
»descrita por el viento del huracan alrededor del  vértice es un  
»pecie de espiral, como indican las  figuras; pero en la práctiaii—
»ponemos cada punto de ella como correspondiente al de un cirnIó
»cuyo centro es el fócus; así que, como  el  círculo ó  su tangenbe
»perpendicular al radio, el focas estará á 90° 6  sean ocho cuar  «de
»Ia direccion del viento.» Esto es lo que creemos y  procuramos’d
mostrar  en el origen de los huracanes presentado y aceptado  la
Academia de Ciet1ci’as de Madrid, segim noticias particulares 

De las observaciones hechas en las correntes  de  líquidos ge’ha
deducido que «cuando en  un  rio  existen diferentes velocidaden
las  capas de agua superpuestas ó laterales, tiende á  formarse  e
pensas de estas desidualdacles, un movimiento giratorio regular alre
dedor  de un eje vertical. Las espirales descritas por las moléculason
sensiblemente circulares y están colocadas en forma de cimbrahe
el  eje: estas son, hablando con más exactitud,  la  espirales ddffná
hélice ligeramente cónica y descendente, de modo que, siguieñdó’úha
molécula en su movimiento, se la vé girar  circularmente con
dez  alrededor del eje, al que se aproxiina insensiblemente, al  ii
tiempo que desciende con una velocidad mucho menor que
de  rotacion. Evidentemente la  fuerza centrífuga que nace’
movimiento  giratorio  debe  ser  en todas partes  contrabalañceada
por  las presiones’ del  líquido circundante: hay  así  en el  iütéribr
de estos espirales giratorios,  al  ménos  en  el  orificio superiorñn
ligero  descenso de la presion habitual que s.e manifiesta en la &—.:

fleje del líquido por medio de una débil depresion cónica central’ si’
bre  el eje de rotacion (“‘‘).

Fundado  en este principio, Mr.  Paye,  director del Observattfrio
de  París, explica una nueva teoría de  los  cyclones: acepta, cooe
consiguiente, el movimiento circular,  y  como está en contradiin
con  los resultados obtenidos por  Mr.  Meldrum,  dió lugar ád’ta.
discusiones en la Academia de Ciencias de Paris.  Pero anteS d
poner  el resultado daremos idea de la nueva teoría.

(»)  Praetice  of  niivc9a2 ion,  1840, pág.  348.

(»»)  V&iseplgina3S
(**)  Annuaire  d  .Dure»n  des  Zon.gitssdes, l87.
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Puesto  que en las alias rágiones de la atmósfera, por efecto (le lis
itaciones  del aire  en  region  tropical  se levantan  las capas supcrio -

repor  encima de la superficie  de  nivel que  le están asignadas por la
le  4e la gravedad,  se rompe  el  equilibrio  y  tiende  á  restahu’reis
étoal  correr  esas capas hácia  las  zonas de  latitud  media,  determi
ndo  sobre  las inferiores  un  aumento  de  presion  que  las  liare  re

el  Ecuador,  nos  encontramos  con  grandes  corrientes
!reas  horizontales  y animadas  de  diferentes  velocidades,  al  consi
derar  que  el sol cietce  solo una  accion  intermitente  sobre  lh  1 i
fuza  viva que  corresponde  á la  diferencia  de velocidad de ¡as capas
paralelas  dará  lugar en la atmósfera á las  mismas  consecuencias que

1’: nlqs.  líquidos y  de aquí el  nacimiento  d.c las  trombas  ó  cyclone.s,
segusopinion  de Mr.  Faye.

Ccmo  hemos  dicho antes,  el 1  de Julio de  1875, discutió  ‘dr. Fa—
ye,u  teoría en la Academia de  Ciencias, encontrando una  afirmariori
:dela  forma  circular  en  las  perturbaciones  halladas  por  Tr.  Mcl

 á condicion  de  que  se  tenga  en cuenta  los  vientos  oliscos.
ça  explicarlo dice que  reinando  el alíseo  del  SE.  en  ¡os mares de

!sMaituis,  el viento  sopla  en  sentido  casi  perpendicular  al
QYirniento  de traslacion  del huracan,  y  combinando dste  G011 el de

pt1,  dará  el resultado  que  se  encontró  en  casos  análogos  al  del
 del  debate.»  En consecuencia,  Mr.  Faye  completa  del  si

eflte  modo la regla de Piddington:
,.Para  determinar el centro deun  cyclon en la  zona  de los viera

 aliseos, si el observador se encuentra cerca del semicírculo ex—
:pt1Csto  á esos vientos, deberá aplicar la reglá habitual, no al viento

»qe  recibe, sino al que, compuesto con  el  aliseo conocido,  doria
»por  resultado el viento ubservado en extension y direccion.»

Ingeniosa es sin duda la teoría  presentada  por  Mr.  Faye  para

flernostrar  el origen de las trombas,  y  caso  de  ser  perfectamente
cierta,  no vemos muy claro  la  deduccion de  que los cyclones sean
gqmdes trombas y se originen del  mismo modo. Los huracanes tic
ticfl  ciertamente un  movimiento cyclónico como aquellas, pero obe—
4eçen  áinmutables leyes que siempre hariiii  honor  u los  célebres
observadores que las dsubrieron.  ¿Siguen iddnticas reglas las trom
bas? ¿Es posible que las corrientes superiores de  la  atmósfera pro
duzcan tan inmensos torbellinos? Pero aunque así sea, ¿está perfec—
tamente  demostrado que el movimiento es  circular  y no en forma
de  espiral? O más bien, ¿asegura Mr. Faye que los huracanes desarro
han  una fuerza centrífuga en vez de una centrípeta?
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Cuando  los  fenómenos no  pueden ‘obtenerse á  voluntad eiun
laboratorio,  sólo queda estar preparado para sorprender á la nrtttra
leza  en esas perturbaciones: la observacion en este caso, la. compa—
racion  despues de los datos obtenidos, y la relacion que pueditener
con  los accidentes que caracterizan al fenómeno, con otros  de ante
manO recogidos, serán los únicos medios  de llegar á  una hipótésiS,.

que,  analizada y desarrollada, dé idénticos resultados que los obteíii—
dos  de la observacion natural y directa. La situacion en  la  ctrtade
los  vientos que sufrieron varios buques en  el  mismo huracai,hiz&
suponer  Ii Redfield y Reid la fOrma circular del cyclon, y lasvn1tas
dadas por el Charles  Jleddle alrededor del vórtice confirmó  eSta
creencia  á  Peddington. Pero,  ¿no se  ha  valido de  idóntiqoisiste—
ma  Mr. Meldrum, con la ventaja de tener los datos de  un  personal
instruido,  de capitanes familiarizados en estos  estudios, y; Obtener
sus  resultados cuando las ciencias de observacion se  encueutraii en
notable adelanto? Verdad es que la  Academia de  París, y. rella
Mr.  Faye, no pone en duda la forma espiral de los huracanes4e;que
se  trata, pero la acepta con sus  distingos  corresponilientes,ior.no
reijir  con su teoría publicada.                          

¿Se atirma Mr. Faye en  tal supuesto? Ciertamente que e.úUs
del  SE  que reina en  el mar Indico en la region tropical del hemis
ferio  S ,  auinentara de intensidad cuando a  la inicial que llva  e
empuje hacia adelante el cuerpo del huracan  que  se  mueve hija  ‘el
O.:  no  es  ménos cierto que ese mismo viento, si  llega hasta  :pe
riféria  del fenómeno, podrá quizá alterar algo la dirección del7vien.-
to  del cyclon en algunos rumbos; pero girandoel  viento con enorme
velocidad,  que aumenta considerablemente hasta  el centro., cómó
puede suponerse que el aliseo tenga• fuerza suficiente para  llegar al
centro y alterar así las condiciones del  fenómeno? ¿Son estas,par*-’
cularidades de los cyclones dél S., 6  es regla general para todos Io
huracanes, cualquiera que sea el lugar en que ocurran?

Si  como Dove aíirmab el origen del huracan se debe á la it$orpo,
sicion de un cuerpo entre  dos corrientes aéreas encontradas il:ea.
mo  naturalmente it la hipótesis que hemos• supuesto al  exrJa
formacion, movimiento y  propiedades de los cyclones. Que enlesta
hipótesis la interposicion se  verifica, es indudable,  y  Ilara probarlo
basta  citar los datos que nos suministra el  derrotero. En  lascostas
de  Venezuela y Yncatan se experimentan fuertes vientos de SO. al O.
en  la época de lluvia, que son los meses de Julio, Agosto y Setiem
bre,  mientras que en las Antillas menores ó de barlovento, Demera—
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;*  Guadalupe, etc.,  durante esos  meses tenemos calma, vientos
.varjables,  gran calor  y  frecuentes chubascos. Mas al  E. reinan los
!liseos  del  ENE. al  E.,  y  entre esos vientos opuestos tiene que
•Ciistirla zona de calma cargada de  vapores acuosos, que, impidien.
doel•choque  directo de lasencontradas corrientes, tienden á  estre
cha  aquella zona hasta el  límite de compresion. Aquí el obstáculo;
iodemás  es el esfuerzo mecánico de ambas fuerzas, si obran á la vez
on  gran intensidad.
:.;.omo  ejemplo práctico citaró los  siguientes casos. El 1  de Oc
.tubre.de  1873 navegábamos hácia Puerto .Rico en  el cor ceo Mendez

un  brisote fresco del NE. nos acompañaba, y  era  gruesa la
rnr  que encontrábamos: pocos días  despues, el 17, entraba remol—
‘Cadoen aquel puerto un  navío trasporte  francés, que,  sorprendido
e1iL  por  un  huracan  le desarbolé por  completo, recibió grandes
averfas  al encontrarse de pronto en  el  vértice y  tuvo que arribar
‘cOrnopudo. Ese mismo tiempo lo sufrió el dia  10  el vapor Rita  en
sus  proximidades á  Puerto-Rico, navegando hácia la habana,  per

.dlendosólo  los botes y ligeros desperfectos causados por el temporal
que  dejaba por la popa.,En Sétiembre de 1872, hallándonos en tien
‘Iús  (Cuba), la bajada del barómetro y  los pronunciados rabos de
llo  (stratus) demostraban el  descenso de  fuertes corrientes aéreas

e1Ø  dos dias despues un  buracan asolaba algunas de las Antillas
;neiires.  Afortunadamente, en ambos casos nos hallábamos fuera de
1oá  de accion, en puntos paralelos á ella, y  bajo la  influencia de
ks:,entos,  que, para nosotros, no. cabe duda fueron causa  de en
-1mbos  huracanes.  

“Con  un admirable  conciénzado examen de veinte afios de ob
•:‘5eVaiones  meteorológicas en Fanciá  y  algunas aisladas en  Amé
»tca’hace  patente el  vice-almiránte francés Mr.  Fleuret  de  Lan

I&°).la  probabilidad de lós huracanes en determinadas posiciones
de  la luna; cuando concutirdan con una  de  sus  fases, estar  en  los
nódos,  ocurrir un eclipse, etc.,  y la periodicidad de estos fenómenos

•  ai.:iepetirse en cada ciclo lunar. Sumamente interesantes son estos
trabajos,  muy dignos de continuar en ellos, ya que por  tan ilustrida
persona se  ha abierto el  camino, seguros que  los resultados (le 1 is

;:irs  observaciones han de influir mucho en  la compleja cuest ion
que nos ocupa

(“)  2?evue aitirneet  ooonale,  Mare  et  AniJ,  1870.
roru  u.                              
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Pero  á  nuestra vez preguntamos, si  los  fenómnos  de  la  lna
combinados con la posición de estase repiten á menudo en cadas,
por  qué los hucanessólo  se efectúan en determinadasépocas del aió?
Creemos que esascircunstancias influyen siempre; que  las corrléñ—
tes  se  estableceh en  estos casos, cuando reinan en el Pacíficilos
‘vientos del SO.; pero que es preciso que el estado higrométrico d  la
zonaintermediaria  sea  tal, que  ofrezca resistencia suticienteara
formar  cuerpo; y con su  obstáculo dar  márgenal  huracan.  Para la
e’vplicatión de nuestra teoría se necesitan dos corrientes contrarias.
Cuándo  tendremos• estas circustancias? Aquí cónsid eramos muyr’—
tinentes  las deducciones de Mr. Fleurets de Langlós.

Basado, pues, en nuestra  teoría, en la  práctica y  en las prtt—
clones  que  instintivamente toman los  capitanes do buques de’ela
qúe hacen lanavegacion de las Antillas en las épocas de hurai’a’ties,
caSi podemos aségtlrar que ningun buque ‘sufrirá los efectos i1iun
cyclon,  mientras que navegando por el Atlántico, en las inmediacio
nea  de aquellas islas, no le abandonen las brisas más 6 ménosfrtScaS
del  prinleroy  segundo cuadrantes; que tan pronto como eñ uriapo
ca  de equinoccio les sobrevengan chubascos, vientos calmósos, ca
lor  acompafiado de gran humedad en el aire y el menor dseiiio  en
Ja  columna barométrica, está muy expuesto á  sufrir un htiracan. En
este caso, le conviene navegar cuanto antes hácia el SO. ó SSO... para
slir  enseguida de su  esfera de accion, hasta  que encontrandúl los
vientos  francos de esta parte,  pueda remontar  con ellos  ínuríba—
bor,  alejándose en lo posible de la derrota  al NO. que siguenaqe—
lbs;  pero no tendrá dificultad en seguir su primitivo rumbo si  han
sóplado con fuerza algunos dias ahtes los vientos del tercer cuadran
te,. puesto que en este caso debe haber pasado el huracan por boa pa
ralelos  de las Antillás, si ha éxistidO.

Por  último, no quedará demostrada la forma del huracai,Imiefl—
trM  que no  pueda calculatse con ‘exactitud la  posicion del vdrtice;
entónces se sabrá la manióbra más conveniente para alejarse,1omás
proñto  posible, de sus terribles efectos. Sin  embargo, en .,elestado
actual  de la cuestion, en el mar de las Antillas conviene, si bosqien—
tos  sOn ó’varían desde el E.  por  el S. al  O. capear mura  á estribor
con cuanta  vela se  pueda para  salir pronto  de  su  accion;, con lOs
del  ENE. al  NNO., correr hácia el ONO. y  O.:  si  el viento del.hura
can  sopla  del cuarto cuadrante, correr  asímismo al principio  ‘al SO.

para  aguantarse despues de la accion violenta. Las  variacionés del
viento  y la altura  barométrica serán la  mejor  guía  para  persistir  en
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:rapa,  corrida  ó  variacion de  rumbo,  siguiendo las indiaeiun
,•ateriores.

  No concluiremos este  escrito sin  dar  i  conocer les  Lfl

•flsecuencias  que  de  las observaciones meteorológicas ivah  t
 y  Lorient  durante  algunos años consecutivos, ha  de’ll:ilo

Mr.  Fleuret de Langlós, y cuyos resultados se han comprol ob  400

•,servaciones  de Paris, Argelia y  costa occidental de Africa.
‘r.arómetro  1.0  La altura del barómetro está en razon  tiiract;1 lo

.1a.dclinacion  del sol; es decir que, mientras  mayor sea  la dvclir:a
-..cjon de aquel astro, Norte ó Sur, mayor será la  altura del  Jnróno..
tro.  Como consecuencia se tiene que el  barómetro experimenta do—

ante  el.ao.dos  alturas máximas correspondientes á los solsticios. y
.:dos  alturas  mínimas á la de los equinoccios. Siempre acusa la  ron.—
:yor-,altura  en el mesde Julio segun los datos adquiridos en el  111’-

•  misferio- dl  Norte.
it.f  Lasalturas  del barómetro varían en razon inversa de  li  le

:.:cijiacjon  de la luna cualquiera que sea su  signo, es  decir,  á niaor
‘odedinacion menor altura del barómetro y vice-vesa.

 3.°  Variando las alturas del barómetro en razon directa do la  de
-odinacion;  del sol é inversa de la-luna, como consecuencia debe La

bercompensacion  en la altura.
‘?  La altura  del  barómetro disminuye de la luna nueva hci1  la

no1Icuay  aumenta desde estaá  aquella. El.mayor descenso correspondo
ues  del primer cuao  de  luna  y  la  mayor  altura  (lespues  del
*Uártó  menguante;.

 La altura del barómetro disminuye del perigeo al  apogeo. y
Umenta  de este á aquél.Hay que tener presente que  las variaciones

del  barómétro son más marcadas en los apogeos que en los periyos.
Y$.°La  altura delbarómetro sufrirá.una baja cuando los  perigeos

o.Iól.apogeos coincidan con una deJas fases. de la luna.
 Por  regla geñeral,  la  mínima altura  del barómetro deberd

pesentñrse  cuando el apogeo y una declinacion máxima de la luna.
0CUalquiera  que sea  su signo, ocurra  el  mismo dia del  novilunio  o

-o ‘plenilunio                 -

a38.!.  En la costa occidental de Francia, el mayor descenso del l’
Y  .  !1óto  ha. sefialado vientos del-SO, al OSO., cualquiera  que  fuçse Ii
dédlinacion,  y si dicha bajada corresponde á vientos dci E,  al SI,

-   para pasar enseguida y sóplar con violencia del SO.
-Durante los malos tiempos en dicha costa, el brórnero  nar—

Y  *ade  743  á 719, y  su mayor  descenso en las  inmeiiaciou-  hl
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cuarto  menguante alrededor del que sucede ordinariamente los tem
porales.  Dicha baja es consecutiva á los apogeos y perigeos.

Termómetro  4•0  Que rigiendo una ley comun á  los movimielflos.
del barómetro y del termómetro, aunque á  veces sufra perturhaion
en  los perigeos y apogeos, lo  dicho anteriormente sobre el  primero.
tendrá  lugar para el segundo.

L°  Las variaciones del termómetro son generalmente coisçcuti-
vas  en tres ó cuatro dias á las del barómetro.

3.°  La accion térmica de los apogeos es inferior á  la  de  los. ,pe—
rigeos.

/.°  Durante el lunisticio austral, el  termómetro dá dos miflimas
alturas  en las proximidades del primero y tercer cuadrantesurnte
el  lunisticio boreal, vá descendiendo desde la luna  nueva al. p$nier’
cuarto,  y vuelve á subir despues del ultimo cuarto.

Vientos.  I.°  La intensidad del viento es mayor  en  los  perígeos
que  en los apogeos durante el invierno,  y  lo  contrario  en.L  ..ve-
rano.

2.°  Dicha intensidad está en razon inversa de la altura  d  r6-
metro.

30  La fuerza del viento está en razon inversa de la  declinacion.
del  sol y directa de la de la luna; así deben cómpensarse en de*errni_:
nadas circunstancias.

4.°  El viento experimente dos máximas en  el  lunisticioustrá1
quecorresponden al primero y ultimo cuarto de la luna.  Du.rate el
lunisticio boreal se tiene asimismo alturas que concuerdan cout, cada
una  de las cuatro fases.

50  Los grandes vientos ocurren antes y despues de los perigeos,
alrededor de los cuales se agrupan.

6.0  La mayor intensidad del viento debe ocurrir  cuanilo el  apo—
geo y una  dedlinacion máxima,  N.  6  S.  ocurran  el  mirno  dia.
del  solsticio.

7•0  ‘Cuando los perigeos 6 apogeos conciden en una  de  las  fases
dele  luna, hay una crisis que se traduce por un  aumento en;la  iii—
tensidad. del viento que precede 6 sigue al  momento de  la, coinci—.
dencia.

s.  Las intensidades del viento durante el año acusan dos. .nxi—.
mas  y dos mínimas que preceden It los  equinoccios.

9.°  De la observacion de Loriens se deduce que  los  viento? se
manifiestandel  NNO. en los apogeos, y que se llaman al  SO. ei.los’
perigeos.
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.‘‘Xiuiia.  1.0 Durante la luna nueva, la intensidad de  las  lluvias
creee desde Febrero hasta Abril, y decrece desde este mes al  de Ju

 alcanza un  segundo maximo en Setiembre para dlsmIflULl 1w -0
ií’*t  Enero; así quelas  lunas nuevas del verano y del otoño son Ita-

•

2.   Mientras la luna llena, la intensidad de la lluvia crece (le Ene
thñio;  decrece desde aquí á Octubre, no sin haber tenido en So

tieinbre  un máximo. Se ‘verá, pues, que  las  lluvias siguen siempre
•iaíion  de la declinacion del sol. Resulta que  las lunas llenas  díl
verano son claras y las del invierno lluviosas.

 Durante el lunistició boreal vá creciendo la intensidad de la
1lttiadesde  la luna nueva á la llena; esperimenta cuatro máximos quo
ésponden  á las  cuatro  fases  de  que  son  conecUeflCiaS infle

¿latas.
 En el lunisticio austral, la intensidad de la lluvia disminuy°,

.  irUr  de la luna nueva; alcanza su máximo en  la  llena, y  lneo
Otro Ségundo máximo en las proximidades del último  cuarto.  Las

•  1lú4iasón,  pues, consecuencias de las fases.
•  IL°  Se ha observado que llueve más durante las grandes declina
iIifeS  aüstrales que durante las boreales; sobreviene á  menudo la

1lú+1aai  dia siguiente de ocurrir la mayor  declinacion de  la  luna.
cuaqtiiéra  que sea su signo.

Lts  grandes lluvias ocurren en las proximidades de  los  po

Témporales.  {•0 Durante  los ocho  años de  observaciones do
Brest  -(1866 á 187),  se ha observado que los temporales que han de

Jieñtfr  sus efectos en aquellas costas acusan máxima y  mínima
en  relacion con los dias del mes lunar.

:0  La marcha de los temporales es  ascendente desde  la  luna
al  último  cuarto,  que  es el  más  amenazado, y  (lescenlpnt(

desdé este á la luna nueva.
-:i’O:  Los temporales ocurren generalmente cuando la  declinacion

¿Ékluna  es austral.
Estos  suceden en las proximidades de los apogeos y pcrígeos.

iguiendoá  estas posiciones de la luna.  Sin  embargo, los  apogo

St4fl  mUcho más amenazados que los perigeos.
Huracanes.  4•0  Cuando el sol y la luna están en el  zdnit  de  un

lUgar,  hay muchas probabilidades de sufrir un  huracan.  Estas pro—

búbilidades aumentan rápidamente cuando el perigeo, apogeo  ‘  un
eclipse coinciden con aquellas circunstancias. Por último, esta  pru
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habilidad puede casi convertiise en certLdumbre si estos  fen6mi1Os
coinciden con una de las fases lunares, prrncipalinente en el  cuarto
creciente ó menguante.  .

l.°  Se ha demostrado asimismo que ocurren más  huracanesdu
rante  la época de los apogeos que cuando  la  luna  está  en  et
rígeo.

FRANCISCO  CARRASCO  (cape  de freaa).

UNA  MODIFICACION  DE  LA  AGUJA  NAUTICA

1

El  tnico  medio  que hasta  ahora se  ha  .descubirto  para :i
quar  (ce direccion del camino  de la  nave,  y  tal  vez  el ilnicó  qúéja
mds  se  conocerd es (a  aguja  nctutica. Esta fu  la  opinion dt
sef  de Mendoza y Bios, consignada en  su tratado de navegadh’es—.:
crito  en el ultimo tercio  del pasado siglo, y no obstante de los años
trascurridos,  de los rapidos y multiples descubtmiientos hechQ  en
este período 6 de. la perfeccion alcanzada en otros de  antigua féctia,
lo  que se refiere al instrumento tan  sencillo como  esencial
navegacion, la aguja náutica, permanece. casi en  el  mismo éstdo
que en los tiempos del sábio  reputado Mendoza, y realmenteep—
tabla  y no desmentida u  autorizada opinion.

La historia de este  instrumento se  pierde verdaderamentM ei  la
oscuridad de los tiempos, y si  por  la  erudicion  de  alguno  séha
creido encontrar alusiones á cosa que debió aparecer envuelta;pcr el
ropage de lo maravilloso en  edades tan  remotas como las que 1es—
cribió’ Homero en  sus poemas (*),  realmente lo  más  contest  y
aceptado por la generalidad de los que  de  eso  se  han  ocndó’ha
sido  considerar conocida la brújula  por  los  chinos desde feoháre—
mota,  y que la usaban en sus viajes, ya por  las estepas del cn
de  aquella extensa region del Asia, ya  en  las  navegaciones po1os
mares  que rodean esa extrema parte del triente  de la  tierra  Desde

(*)  Franklin creyó ver alusion á la brójula en  un verso de  la  Riada, qu  ha
Nc  del poder  misterioso  que habla de guiar aun  en las tinibZas  las naves
griegos aliados.
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flnces  y por muchos siglos permaneció la  aguja náutica  en  su
pxbmtivo estado y sin que los navegantes tuviesen conocuniento de
1errores  que en sí llevaba su  uso.  Colon fmi el  primero que los
nqen  su viaje singular del descubrimiento, y  segun la  autoridad
4M.  GolIet ()  apareció por vez primera el conocimiento y estudio
de  aquellos en el tratado de navegacion de Martin Cortós, año t.56;
y  en efecto, el capítulo Y de. la  tercera  parte  de esa obra (),  tan
*fltigua como curiosa, está dedicado á  explicar  la  variacion cte la
aguja  de una manera bastante clara y á  dar  reglas para  corregir por
ese  çoflcepto los rumbos  que  debian seguirse  en  las derrotas  de
Mueflos tiempos  Con insignificantes reformas  siguió luego y  por
largos.afios  el uso de este instrumento hasta  que  la  aplicacion del
hierro,  primero á diferentes piezas parciales del  barco, despues ge
Zleralizada hasta constituir la materia casi total  de que están forma—
fiados  los cascos, y aumentada una  tan  ya  grande masa de hierro
epajas  de la moderna artilleria,  blindajes y  máquinas, hizo mdts—
alle  entónces y cada dia interesa más  el  hacer  investigaciones
que  conduzcan á la perfeccion posible de la aguja nautica, defendien—
pl,4e  las perturbaciones 6 irregularidades originadas por esas can—

::,.Y:atique  no pueda esplicarse la naturaleza real del magnetismo,
para  la práctica de la navegacion aquella aguja que,  elimi

•  na4ade  errores, que hasta el presente no se han tenido en cuenta, 6
pdan  aun ser desconocidos, y corregida  además por  el resultado
da  breves cálculos basados en observaciones del  momento, ddn al

 gula  cierta  y  verdadera  para  sus  derrotas  generales,  6
medios  para  vencer los casos árduos  que  suelen  ocurrir  navegando

•  sobie costas, y cuando las circunstancias del  tiempo no  dejen otro
;,Uilio  para  sobreponerse á tales contrariedades que las indicaciones
4pIa  propia aguja náutica.

•  ..,   tonocidas por demás las propiedades de los  imanes, sean natu—
rMeó  artificiales, asi  como que  la  aplicacion de  aquel  particular
flineral, está cifrada en el instrumento tan  sencillo como útil  que

!aines  considerando, no hemos  de  detenernos  en  tales  generalidadt’s
como breves preliminares y  sólo nos fijaremos  ea  la  forma

dila  parte esencial de la brújula, la planchueta,  por la relacion qur

(*)  En  la  introdnecion  que  estampa  en  la  traduccion  del  2faaaZ  &Z  A 1; i
santazgo  para  las perturbaciones  de la  aguja  náutica.

..  ()  De esta  antiquísims  obra  existe un  ejemplar  completo  en  la  biblioteca
.4e laDireccion de Hiclrcgrafíay  otro  en  la del ministerio  de  Fornen to.
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tiene  con la de la aguja circular inventada en Francia por M. DiW(
miii  y  que dá origen á este ligero trabajo.

La  materia preferida para  la construccion de la  plaizchueld ha
sido  mtre lós arios  estados del hierro el  acero templado, pi  í
inile  y  conserva mejor  el  flüido y  propiedades magnticas1a’
forma  general y  usada,  es  la  deun  paralelepípedo muy  al—
nado,  aunque siempre y de antiguo se haya dudado fuese la  r
ó  más ‘ventajosa, y por esto vemos vienen ensayándose otras 4istTiíts
formas desde hace muchos años,. por más que haya dominadó-áqdé
ha  primera con ligeras variaciones, y tal cono  las hemos conocido
y  usado las marinas todas, y solo reformando en concepto de  Íáor
perfeccion el montaje de las mismas para corregir  mecánicaiiteltte,
bien  las alteraciones que en  la  indicación del rumbo  producen 1as
tscilacions  de la  osa a causa de los balances, ya tambien ensa31afl—
do compensarlas de las perturbaciones ocasionadas por 1asmaS’de
hierro  que en los modernos buques son tan considerables desde hace
ya  muchos años.

primitiva  figura universal  de antiquísima fecha adoptiida

para  la planchuela de la brújula, fmi la de un  romboide próioadQ
6  muy agudo, y tambien la de un óvalo formado por  un alaríÍhIt’6 de.
acero  (*); pero tan agudo tambien, que casi sólo se diferenciaJfte la-
primera figura en que esta la forma una plancha,y la otra lacttor—
nea  meramente el alambre. Así se  conservó hasta el tercio: úlVimo
del  anterior siglo, y sin  embargo, M  Coulomb, que compart* en

(*)  En  el  capítulo  IV,  parte  3.,  del  referido  Compendio  de  Navein  de-.
Martin  Cortés,  se describe así  laconstruccion  de la rosa  y  plauchuela  dé lgnja  -

Tntica:
«Tómese  vn  papel como d’ naypes,  y  de  se en  61 vn  círculo de quantidadd’  rna.

mano  poco más  6 ménos,  é el  ql  se han  de pintar  los  32  vientos  con las  col9res Y.
en  ia  órden q  dimos en  el primero  y  segundo cap.  de  los vientos  y  de la. cta:  110

elvidando  de seilalar  el  Norte  con -rna flor  de lys,  y  el  Levante  con  vnairnz;  y

él  más dsto  cada  mo  segú  su phantasia  los hermoseara  y  agracisra:  despúes, por
la  pte baxa  d’ste papeló,  se ha  él dar  vna  línea  q esté  drechaméte  baxo   del, -

Sur,  la  qnal  será. sefial para  61 asetar ‘tos flerros 6  aleros;  y  despues  se ha- dé tomar
rna  lo  hierro,  6 azero tá  grueso como vn  alfiler  gordo  ó segd el  tamaflo del  redó-. -

do  si  papel  rosa, aguja  6 bruxola  que ya  se  puede  llamar.  Este  fierro se ha  de do
blar,  y  q  cada  rna  6’ las  ptes  ygualméte  sea  tan  luenga  como  el  diámetro  él  la”
bruxola  y  más  la  arta  parte.  Los cabos 6  puntas  d’stos  ferros  6  azeros echan  do
epietar  y  a3ustar;  y  en  lOS  medios  se hé  él  abrir  ó aptar  mo  d’otro hasta  q  lo
cabos  végan  é  ygualar  con  las  extremidades  del  diémetro  de  la  bruxola,  y  así
quedarán  los azeros quasi  en  figura  nial»__Esplica  luego  la  manera  de imanar.
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.ties  el premio de esa primera reforma, convenia en  que  la supe
rioridad  estaba más en  la cantidad ó masa que formaba la  plan
.Çh*1a  que  en  su  forma: así, creia que la  nueva planchuela re
formada,  de  un  ancho uniforme,  sería  de  superiores conilicione

Jg.antigua,  de forma romboide muy agudo, siempre  que fuese ms
.peda  que esta: observacion que años há  ocurria  á  los que estudia

 discurrian sobre este aSunto, y viene de cierta manera á coin
uno  de loS fundamentos en que se apoya M. Duchemin  para

$a•eforma  (a).
 .Á principios de  este siglo, el célebre astrónomo francés, íl  fa

 (1v),  que dedicó tambienSUS estudios á las cuestiones ment—
tas,  encontró, ensayando diversas clases de planchuelas para  la
brújula,  que las que afectaban formas curvas, daban variaciones li—

:tCfltS  entre sí,  y  distintas tainbien á  las  de las  planchuelas que
convencionalmente podenios llamar  rectangulares; pero  al  mismo

‘*Imp0  reconoció que  iguales diferencias existian  en las  últimas.
Apoyándose en una larga série  de observaciones propias, deseclió las

úeras,  y manifestó que, á su juicio, serían las mejores píanchue
.!as. las formadas por un alambre recto de acero un  poco aplanado y
puntiagudo en sus extremos y más estendido en  el centro, para po
deren  ese sitio abrir el  huecó correspondiente al  chapitel. Tal  re

ultado,  que  en  verdad no  modificaba mucho  las basta entónreS
daS  formas, nos deniuestra, sin embargo, que ya,  y  cuando no

ea  tan necesario como en  nuestra época, se estudiaba y  no por ar
tistas,  sino por honibres de ciencias, la conveniencia de adoptar 11i a

.!ap1anchueIa de la  aguja náutica una  forma curva bien  distinta y
opuesta  á la que se venia usando.

Anteriormente á la Hire, á mediados del siglo pasado, Mr.  Kuijl,
 se ocupó y  estudió los  fenómenos magnéticos, aunque  de una

.anera  misteriosa y ajena á las altas inteligencias, practicó ensayos

mparativoS  entre las dos formas de  la  planchvsela, la romboide y
la  rectangular, decidiéndose por esta ultima, rematadas sus  extrf  m’

por  una línea recta y perpendicular á  las aristas  longitudina
‘  .es.  Esta conclusion no la esplicaba su autor sino experimdntal11lCI

()  Gonlomb,físiCo francés.— Se  distingub  particularmente  por  sus
y  adelantos  dé electricidad  y  magnetismo,  y modificd,  como queda  dicho,  la furti’
do  la planchuela.

()  La He.—Carta  sobre  una  nueva  forma  de la  brjuia,  publicada  ea

4a,  1787.
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te,  pero por ella se poclia vislumbrar que se reconocia en su época la.
ventaja  que presentaban para la fuerza directriz, el  que  terminasel
las  planchuelas en una línea de alguna estension, aumentando asikks..
efectos del magnetismo terrestre sobre las polas de la brújula, y .eie
es  otro punto que concuerda y viene en apoyo de la circular de Pu—
chernin; y por pequeña que pueda aparecer la reforma de Kuigh,  ia
tal  vez un paso más en el camino de la perfeccion de este instriunfl.’—
to;  y sin embargo, fmI luego debatida y desechada al fin por las opi
niones  de Pu  Ilamel  y Autheaulnze (°), favorables á  las  forBas
puntiagudas de las planchuelas.  .  .,

Siguiendo el órden de estas ligeras observaciones, aparece luego.
la reforma propuesta por Mr. Lous, que consistió en formar  la 
jula  de varias planchuelas imanadas, colocadas paralelamente entre
sí  y fi iguales distancias del centro de suspension, que estaba. enuia.  .

barra  de cobre 6 materia adecuada, que servia al mismo tiempo paia,
ligar  las diversas planchuelas, sin alterar por eso sus recíprQcas.—.
ciones magnéticas.  .

Esta  innovacion, que  salvaba el  inconveniente de, taladrar2.1a
planchucla para la colocacion del chapitel, á lo cual se  dió enLóces
mucha importancia, quedó luego desautorizada,’ reconoci4ndose que
un  sistema de varias planchuelas no podia ménos de ocasionar rci-..
procas perturbaciones que hacian más imperfecto y  ménos seguro I.
uso  de ese instrumento, aunque fuese cierta la ventaja obtenida ovi’
tando el taladro, que se creia desvirtuaba la fuerza directriz  y  per
manente de la planchueta.  .  .

A  pesar de estas alternativas y casi volubilidad en  las  opiniones
de  tantos hombres de ciencia; que por lo ménos indican, ciertamnte
que llamaba su atencion y estudiaban esta materia, poco se  adelanté
en  el período. que consideramos respecto fi la forma que  debia. a4oj-
tarse  para la barra 6 planchuéla, que es la parte  principal  y  fundar
mento  de la aguja náutica, y sólo puede descubrirse una tendenci,
darles  mayores dimensiones en sus  estremidades  y  aumentar•, uS
pesos, como era la opinion de Van-Swiden (),  despues de aparecqr
la  última reforma; pero en ninguno de esos ensayos se llegó á la.fo-•
ma  curva, escepto en los de La ifire,  que  no tuvo ni  consecuencia,S

(*)  Antheaulme.—Disertaaion  sobra los  imanes  artifieiales.—Gan6  prendó
n  1760.—San  Petersbargo,  en 4.

(“)  %‘vSdd.  .Ttlernorja sobre  imanes,  impresa en  el VIII  volúmen  de las
Memorias  de  la Academia  de Francia,  1730.
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áticas,  ni imitadores hasta ya casi en nuestra época,  por  los aíos
i83,  que apareció una curiosa reforma de la  brújula,  basada  tam—
bléti  en laforina circular de la pta.nchuela, pero estendiendo su cpU
C%ion más allá del uso ordinario de este instrumento.

ELDr.  Roget pulicó  en Lóndres el año 183  un  estenso  folleto
óbre  magnetismo, en cuyas páginas consigna que el Dr. Sherwood,
nófl-americano,  habia logrado vencer los inconvenientes y  dificul—
t2dShasta  entónces tenidos  para  imanar  un  anillo ó  planchucla
ctf’dular de hierro, y ya con esta facilidad construyó un  curioso ms

trurnento que denominó GeómetrO.‘PAl  imanar el disco de acero, tomaba por eje de figura el diámetro,
déde  cuyos estremos comenzaba los procedimientos, y al terminar
los,  encontró que el eje magnótico era otro distinto diametro, ‘  que
aÍmiely este formaban el mismo ángulo que los  meridianos magnti

 verdadero del lugar. Con este dato,  que  Sherwood  consi ¿ler6
ciértó,  y unas tablas que calculó deducidas de todas  las observacio—
nps magnéticas que se habian hecho basta aquella época, y que miau
ciosamente recopilo, teniendo en cuenta tambien la  varmacion nua
&l:aguja  basó la aplicacion. del GeómetrO para  la  determinacion

éilalátitud,  longitud y variado» magnética del punto de  observa—
I1Ó1  óbteniendo tan interesantes datos con sólo  el  conocimiento de
la  iticlinacion de la aguja en ese mismo lugar, que le servia para  ar—
gÜíniento de entrada en sus tablas.
.“-Fácilmente  se comprende cuánto ocuparia  la  atencion de  aque
llos  llamados á utilizar este valioso invento, por  el cual tan  fácil se
1itiál,a.  navegacion, libre  entónces de  los inconvenientes de la falta
dé  observaciones en tiempos cubiertos, y tambien de las irregular i
daes  de un  instrumento tan  delicado como el  cronómetro;  pero
desgraciadamente, los buenos deseos y  perseeiaflteS  trabajos  iii—
.estigaciones  del autor no correspondieron á los resultados que  es
péraba  y anunció para el Geómetro, que pronto quedó desautorizado
oino  tal instrumento de precision y  exactitud para  la  navegacion
Pasados los aflos, viene It servirnos ahora, y por eso de él nos hemos
oiupado,  para probar que ya anteriormente a  los procedimiento’”i”
‘éfrnuestros dias ha empleado Mr. Duchemin para la imanacion (le su
ptanchuek.circzz1ar,  fueron aplicados otros iguales  6  e1uivalnt’s
ue  alcanzaron el mismo fin, aunque se llevaron más allá  de.! objeto
esclusivo de mejorar la aguja náutica.

Por  estas ligeras investigaciones que acabamos de exponer, res
pecto  It las diversas formas por las que han pasado las planchuelas de
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dará  todos los momentos de inercia iguales, disminuyendo asÇçon
siderablemente los efectos de los balances.

Expuestos los fundamentos de esta clase de agujas,  la  flgiFa 7:
lámina  III, la presenta en sus detalles: A  es una  plancha dé .cero•’
circular  imanada; B otra de las mismas condiciones y concéntrica .‘á.:
la  anterior, ligadas entre si por una planchuela de  a1uminio  otra’
materia neutra, respecto á los éfectos magnéticos (°).  Los máxizurn
de  imanacion están, como ya se ha dicho, en los polos 1V y S,’  van
disminuyendo por ambas ‘bandas de estos, hasta ser nulo en 1dápun-
tos  n, n,  que  forman las dos líneas neutras de Csta clase de’ ignja.

La  fmgata acorazada la Savoi y el aviso Faon, fueron los dos pri-’
meros  buques de la marina francesa, que por órden de su Gobiern:o.
efectuaron tanibien las primeras experiencias de este instrumento, y:J
el  resultado de aquellas se resumió en una  detallada memoiria,. que
fué  preséntada y leida en la Academia de Ciencias de Francia ftl aüo:
1874,  de la cual vamos á dar una ligera noticia.        ‘,‘,

Las experiencias se dividieron en dos séries: la primera  orres.
pondiente i  las comparaciones entre una aguja comun de planpmela
rectangular  de Om,O de longitud, perfectamente y con la rnayox.mi
nuciosidad observada, y la aguja circular Duchemin de diameto guaI
a  la longitud expresada de la o’ra, y ambas en las mismas conliuo—
nes  de montaje, es decir, con iguales estilos y chapiteles La sunda
série,  reservada para las experiencias de la  aguja Duchemin,,,ii  la.:’
que  el circulo interior era movible y debia servir  para  corregir  las-
influencias locales 6 perturbaciones de la misma aguja.  .

De estas últimas observaciones hemos de prescindir, tanto pprqt*
se aparta réalrnente de nuestro propósito de considerar la aguiaçrCU—.
lar  en lo qué  ella tiene de verdadera novedad y originalidad1 tom&
porque  no alcanzamos sean útiles y eficaces los medios de comp3nsar;
las  agujas por procedimientos, ‘qué evidentemente encierran eiisí lós’
mismos errores que con ellós se quieren corregir.  El resúrnen de las’
esperiencias correspondientes á la primera  série, se redujeron  treS
puntos  esenciales, sensibilidad magnética, estabilidad mecánna y  es
tabilidad magnctica

Respecto á la estabilidad magnética la  aguja  circular Duchmin
satisfizo cúmplidarnente esta  condicion y  fué superior  pér  talccon—

($)  Més  adelante  se veré. aa  el  autor  modificó  las  condiciones  primitlias  .de
esa  planehnela,  haciéndola  tambien  de acero imanada.
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!a.briu1a, desde que fué asunto de estudio paralos hombres ile cien
cias,  en nada desvirtuan ni aminoran los merecimientos á que pueda
ser  acreedor Mr. Duchemin por la perfeccion que le deba ese tan s’itil
iñatrumento,  y Sólo servirán para probar la  importancia que  siem
pre  se le concedió á tina aplicacion del  magnetismo, la  principal y
casi única hasta nuestros días, en los que, la necesidad de su perfec
cionamiento es tan evidente para neutralizar los elementos perturba—

•  dores que en si llevan los modernos barcos, que no es necesario ma
nifestarlo más por quien se reconocen con más  buenos deseos que
autoridad  para ello.

lí.

Mr.  Duchemin funda la innovacion que ha hecho en la planchucla
de  Ja aguja náutica, en su propia y particular opinion, de que, la ac
clon magnética de la tierra será mayor y más  eficáz sobre  un  iman

•  Circular, que por su forma presenta más  extensión á esa  fuerza di—
.rectiva, que sobre las planchuelas rectangulares usadas hasta ahora,
y  cuyas extremidades. son tan agudas. Bajo este  supuesto, procedió

•   Inégo á vencer los inconvenientes que existian para imanar una plan—
•  . chuela circular, ylogrando sus propósitos de una manera satisfactoria,

aunque se ha reservado los procedimientos como garantía industrial,
presentó la nueva aguja circular que tiene los polos en  las extrerni—
•dadesde.un  mismo diámetro, y la  particular  circunstancia de  (los

•   lineas neutras, que, segun las observaciones del conde Da  Moncel,
ante  la Academia de Ciencias de Francia, evita la pérdida del fluido

•   magnético.. La distribucion de éste en la planchuela circular, se ma
laifiesta clara y distintamente en la figura 6,  lámina 11!, por el movi—

•  miento y posiciones de las limaduras de hierro proyectadas sobre la
misma planchuela imanada.

Asegurada de este modo la estabilidad magnética, y  bajo el  su-
Puesto de que. los  polos corresponden á  las  extremidades de  una
misma  línea-diámetro, es  indudable que se  obtiene una  completa
brújula,  si se monta ó suspende libremente y por su  centro de  figu
ra,  la  planchuela circular  imanada,  segun  los  procedimiento  ele
M.  Duchemin; que es además  superior á  la brújula  de planeh ocio
rectangular por su mayor fuerza directriz, y por su estabilidad me—
chica.  Esta última condicion parece evidente, pues  la  forma  de  ti
planchuela circular, simétrica, alrededor del  centro  de  suspension.
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cepto  á  la  aguja comun que  se  usó  como  magistral.  Separudala
primera  dé! meridiano magnético, vielve  á buscar esa posiciori:con.
una  rapidéz notablemente mayor que la de la planchuela rectaligiflar
e’cI  mismo caso, aunque el rozamiento de aquella fuese más pó’su
pcso(1Hgramos),  que el de lamagistral que solo era de 6  Ñrns.
La  comision de las pruebas consigna adeñíisen  la memoria, que;con
siderala  planchuela ircular  como caáz  de admitir y consei&rma
yor  iantidad de fluido magnético que la Ótra clase de planchuelaaü
mentando aun más esa particularidad, el círculo interior con
tidad  de aquel fluido que en sí tambien lleva,  así  como conriblie:
con  el exterior á la estabilidad mecánica del conjunto que contituye
la  rosa de la aguja Duchemin; la que en ninguna clase de tiempós Se
encontró  dormida; por  e! contrario,  indicaba constantemete  có
admirable prccision las más  pequefias guiñadas que  á  rumbbhechó
ocasionaban la mar 6 el manejo del timon:  

Yaén  él anteriór  pirrafo queda consignada en parte  laveitaja
manifiesta de esa aguja respecto á  su estabilidad mecánica, y.fecti-.
vameilte,  la práctica correspondió por ese concepto á lo 4ucde  ella.
podia  esperarse d priori, pues la figura de émbas planchttelasrircu-.
laréryconcéntricas,  manifiesta la igualdád de los momenosdeiiier—
clá  para todos los puntos de la rosa de la  aguja Duchemin,véntaja
conseguida sin disminuir su fuerza dirctiva,  porque ambos kiloz
están  imanados,’lo que n  suéede con’los dé inercia de  Laurént, .t
otros  semejantes empleados para  ese. objeto.

La  estabilidad magnética, segun la referida-memoria, es tanhien
cumplida satisfactoriamente por la  aguja circular, que  separáda del
Meridiano magnético á  consecuencia dé los  balances del buque  y
cundo  por esta misma causa lás masas dé hierró  adqüieren variable
polaridad, el :número de sus oscilaciones fuéróñ siempre mucha&iie

•  nore& que las efectuadas en  los mismos intervalos por  la  rÓsTde la
aguja magistral; así, la  comision reconoce en  la  de  Duchemitvesta
otra  superioridad sobre la de planchuela rectangular.

La  comision del aviso Faon presentó una  objecion, quefpu11era.
suceder-no  coincidiesen los ejes magnéticos cte los  círculós y4ó  la
barra  que los une,  cuando en vez de ser esta cte materia neutra’k la
accion magnética, es de acero imanado tambien, reforma introduci—
da  or  él misinoDuchernin con el propósito d  dar á  su aguja:aimayor  fuerza directriz, pero  el aútor  aseguró no  podia temerse’ tal.

-      contrariedad y  lo probó por  medio de  otra  plan chuela rectangular
inlanada, que montada  sóbre la  rosa.de la  circilar  en un  ejeque
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c6rÑsondia  perfectamente con el de aquella, y  haciendo Ver  que

Ícilaciones  seguian exactamente á las de la  rosa que estaba ter—
 de dos círculos concdnticoS  y plancha rectangular, todo ima

 decir,  que ambas líneas de polos  siempre se  conservaron
.p’lIas.La  comision de la Scwoi por su parte, propuso montar las

iie  estas agujas sobre  un liquido para alcanzar con ellas mayor
:estabilidad mecánica; y el  autor aceptó la  reforma,  y como se
íaelaiite,  con esa clase de  montaje se  han hecho las últimas y

dWvas  pruebas deis  aguja circular, despues de las que  se  acabn
detponer  y de otras vatias  que tuvieron efecto, ya en buques (le ]i
1arinade  guerra  francesa, ya  en algunos del  comercio de  l’n  is

ef  as y todas coti resultttdos ventajOsos para  este instrumento.
ELministerio  de Marina de Francia dispuso en  1875 se  hiciesen
:-P0!  trsporte  (‘Orne, en el viaje de circunflavegaciOn que por ese

2flOemprendió, eiisayos generales y comparativos de  los  siguientes
.;:1lMts.  agujas náutiCaSm
•LaEitchie  (americana), de dos planchuelaS rectangulares y circu
.1o1lotador; la líquida de Ijuchemin; la de marcar,  reglamentaria en
iaariii  francesa, de una sola planchuela rectangular; otra  de  la
8ic1áse  para tiempos bónancibleS, formada de cuatro planchue

•M$Mtngulares;  la misma para malos tiempos; la aguja líquida, re -

:gt*melitaria,de  dos planchuelas rectangulares; y or  1timo,  dos li
qOld  deI)oumolinFrOIfleflt, la una con rosa-círculo de inércia  de

•t4Urént; la otra con dos planchuelas de formas romboidales, con seg—
;•:mefltos adicjonalcs de cobre.
yTáiustrúcciones  para estas esperiencias comparativas prevenian,

$pto  á la aguja Duchemin, se observase particularmente la  fijeza
•.dsilíiea  de polos, la sensibilidad magnética, y  la estabilidad me-
ú1á  deeste instrumento; y como la superioridad por  todos con
 cbtOS la  dála comision del Orne, entre todas las mencionadas agujas
qne óbgervó y comparé á la de Duchemin, solamente y  por  esta re
zon  daremos á conocer del informe la parte relacionada con ella.

f’ARespecto  á la fijeza de la línea de polos  de  la  aguja  Duchemin,
;  obcrada  durante el viaje de circunnavegaciOfl del Orne, y ampare

ton’l5s  otras agujas, demostró la mayor estabilidad magnética.
 3  de Agosto de1875,bajO un  fuerte  temporal,

y6ápocos  metros de aquel buque un rayo, al mismo  tiempo que
éh  Mis topes brillaba la luz de San Telmo, que probaba lo crzada  le

:...‘electricidad  que estaba la atmósfera; y sin embargo de estas circuns
••tancias,  las esperiencias hechas en la mañana siguiente demostraron
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que  la aguja Duchemin no habia sufrido alteracion alguna  por  los
desprendimientos de electricidad que se efectuaron en  sus  proxiini—..
dades.

Observada diariamente cuando el Orne corria perpendicularnien
te  las lineas isoclinas (t),  es decir, cuando sufria  alteraciones eÓntí—
nuas en su magnetismo inducido, esta aguja no acusaba variacion.al
gana  en su línea de polos.

A  la llegada del Orne á Nueva-Caledonia, removió su carga;me
tiendo en bodega calderas de  vapor,  grandes piezas  de  máquinas,
planchas, etc.,  y desembarcando cureñas de hierro,  cañones yotras
piezas, faena que hubo de cambiar  las  condiciones de  polarizacion
del  conj unto del buque, y sin embargo, ninguna variacion se  notÓ,
en  la línea de polos de la aguja circular, como tampoco por  lid
que sufrió, partiéndose uno de los tornillos de la suspension,.•pÓr..
la. cofltínua movilidad en que se tenia el  instrumento, variánddlo.’ í
menudo de sitio, que  algunas veces distaba  ó  3m de  la  chime
nea,  fogones y otras grandes piezas de hierro y cdn cambios bruscos
de  temperatura al mismo tiempo.:

•  Las auroras’ polares, y la. travesía por el estrecho canal  dWo—
din,  en Nueva-Caledonia, formado por  dos montañas ferruginosas,
noalteraron  sus buenas condiciones, y siempre en los  recaads-ia
rectificacion de las tablas de perturbaciones mostraron  que. lask4.pe-.T
queñas diferencias con la aguja magistral dependian de los probilés’
errores  del cáIcul  y no de alteraciones sensibles de  la  agujal Da.
chemin.  ‘  ••  .

Sobre  la sensibilidad magnética de esta aguja,, el informe delrne’
consigna que posee aquella propiedad en el más alto grado, y  que’ su
potencia’ magnética es. considerable. Cuando cl  buque camhiaba de.’
rumbo,  la rosa  parecia perfectamente independiente á  ese  jnovi..
miento,  y ni aun indicaba propensiqa.á seguir el impulso á  qupo.
dia  inducirla el rozamiento con el liquido ó el  estilo; en tiemposbo..
nancibles, la más insignificante guiñada las indicaba esta aguja...,

Por  último, y correspondiendo á su bondad en las anteriorespro—’
piedades, la estabilidad mecánica, reforzada en mucho perla  rnagné4
tica,  es tan notable en la aguja Duchemin, segun el referido informe,
que  su rosa sigue inmediatamente los  balances del  buque,  aunque:
estos tengan 5s  ó  6  de duracion, y sin adquirir tampoco velocidad.,
aumentada por la sucesion de aquellos; por tal razon, la amplitud:’ do.

(*)  Líneas  de la misma inclinacion  magnética.
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ha  oseilacion de esta aguja e  detiene y cambia rápidamente, sun  .‘

•i4mpulso  que recibe por los movimientos de balance dci buque.
Frecuentemente, cuando el Orne navegaba con  malos tenipes  y

;c$ehacía  imposible las marcaciones del sol con las dein:s  aujt,  pe
..  iIian  siempre éfectuarse con la circular.

 las buenas condiciones peculiares á  este instruaien,
no  parecerá estrafla ni infundada la siguiente conclusion ii’d iu.’;ec

:..:.Lqela  cornision del Orne dió sobre l:  «Prescindiendó cte  
itaomísion  opina que entre todas las.agujas esperimentadas,  1

yhemin,  efecto de su superior potencia magnética, parcce  (  ¿1?

á  prestar los más valiosos servicios.’
:Pór  último, el ministro de Marina de  Francia,  á  consceuenci

..1eisultado  de estas pruebas, ha  decretado la  construccion de
$Uja circular Duchemin, bajo la direcciori de su autor y por  cta nL i
del Estado, para uso de la escuadra de esa nacion
dEl  perfeccionamiento de la aguja náutica es asunto de tanto inte

iS,  segun el estado actual de los buques de guerra y aun los del co
merclo, que seguramente nohabra  parecido fuera de lugar haber

á  conocer en la REVISTA, la  reforma  expuesta de este instru—
-méntó  y las experiencias que con l  se han hecho;  tambien parece

r  natural, no sea obstáculo para que se emprendan pruebas con esa
Mle  de agujas y otras de diversos sistemas, por  nuestra  marina d

Psetra  los insignificantes gastos que  ocasionarian la adquisicion de
l*le  instrumentos, destuiandolos a los buques que emprendiesen lar
g  travesías ó navegaciones de importancia. La ventaja inmediata y

dérta,  sería la seguridad de elegir entre  todas, aquella aguja náutica
 que demotse  mejores cofldiciones, pudiéndose tal  ve  alcanzar
øtñs; pues del estudio y de la  práctica nacCn las réformas, que  en

I’Me  caso con honra para nuestra marina  de  guerra,  recaeria sobre
lfl  instrumento de suma importancia para  la seguridad de h  na  r’
BlOL’
JOSE  GOMEZ  TIAZ.

TOMO  XI.                    .     11
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NOTICIAS VARIAS.

Eperhnetas  Jo  torp  oJos  en  Cádiz.  El 9  de Diciem
bre  del pasado año, tuvieron efecto las primeras experiencias y esa—
yos  de torpedos fijos, en la Caleta próxima al  castillo de San Sebas—
Lían de Cádiz, y ejecutsdas por la comision de esta nueva arma. M
teriormente  y como ensayos preliminares paaaadquirir  la práctiça  1
conveniente en los  variados detalles que requieren el manejo, de..1qs
torpedos, se verificaron en las proximidades del Laboratorio dernis—
tos  de  la marina, situado en  San Fernando, experiencias sobre la
cantidad de algodon-pólvora seco necesaria para la  explosion del hú—
medo, en cuyo punto discrepan las respectivas opiniones de la  priii
cipales naciones que están hoy más adelantadas respecto á torpe4os.
Despues de estas primeras experiencias, tuvieron  lugar las cories—
pondientes á determinar el grado de exactitud que debe dárseIeJ3s
relaciones, más. generalmente admitidas, entre las potencias ezposi—
vas  de la dinamita,  algodon-pólvora y la pólvora ordinaria. Astos
ensayos siguieron los  de cargar torpedos, fondearlos, y  tender,aus
cables,  así como el de conectarlos, terminando estos  trabajos preli
minares  con la  práctica de los aparatos eléctricos en sus diferentes.
detalles  con aplicacion á torpedos.

Dos de estos se fondearn.en.la  expresada Caleta; uno  á 600 me
tres  de la estaciori en direccion N.  27° O.,  y á 8  metros de •prof—;•
¿ildad en fondo de 1  sucarga  se  componia de  5kilógrarnosde  .1.
algodon.-pólvora y la  iniciadora de 100 gramos con  espoleta Selvr.
toun.  El otro, torpedo con carga de 150  kilógramos de  dinamiçay
espoleta igual al anterior, quedó fondeado al N. 28° O. de la estacien
á  distanciade 750 metros, en Ode inmersion y í3  ‘de sonda. Estos
torpedos que debieron experimentarse desde luego, hubo que 
los  á causa de una imprevista demora y el mal tienpo  que cargó or
esos dias. Antes de esa operacion, los indicadores habian anunciado
la presencia del agua en los torpedos, y efectivamente así se evid
ció  luego que se echaron en tierra,  encontrando la dinamita ene,—
taclo de comenzar su descomposicion.

La  comision aprovechó esta circunstañcia para ensayar hasta qid
punto  se alcanzaría la explosion de la  dinamita en ese estado, y ve—
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rificó  en  tal sentido variadas pruebas, hasta qué haciéndose posible
los  ensayos que hubieron de interrumpirse,  se  fondearon de nuevo
los dos torpedos con cargas renovadas y cuyas cóndiciones vamos á
anotar someramente.

Torpedo  de algodon-pólvora: envuelta cónica de palastro, cons
truida  en el arsenal de Cádiz; carga, 52  kilógramos de algoclon-pól-.
Ó1’  comprimido y húmedo; carga iniciadora, 100 gramos de la mis—
Ía  materia seca en un frasco de  vidrio y  con  espoleta Selvertone,
ristencia  del cable cuya longitud era de 650m,4,ohm7; inmersion en
est  Segundofondeo, Hm y 15m50 de sonda arena en pleamar. La bate
1a  de pruebas compuesta de 10 elementos, pequeño modelo Leclan
ciIi,  montados en (ension y conmutador para la conveniente combi—
oñ  en tension ó cantidad. La de fuego, con seis elementos ¡lun—

 modelo grande, y montados en cantidad.
Torpedo  de dinamita: envuelta igual á la del anterior; carga,  1 (44!

kltramos  dinamita al  75 por 100 procedente de Sevilla: espoleta
Ston  colocada en la masa de la  carga: resistencia eléctrica dc!
able,  7ohm2, cuya longitud era de 1 000m empalmado á  los t0O, así

 la distancia á la  estacion era de  790: la  inmersion de 1 i  eti

arena,  pleamar de f7m5.  La  bateria de prueba igual á la  del
‘Píer  torpedo y lá de fuego era para este segundo, de 12 elementos

 gran modelo.
El  círculo para la batería de pruebas se estableció del polo positi—

óde  la pila, al aparató de señales electro-imanes del  mismo, pren—
sas,  cables, torpedo, plancha de mar,  plancha de tierra en  conriori

Cóflel bóton de la mesa de pruebas, de aqui al galvanómetro, aparato
dWeaktone,  prénsa, conmutador y  cerrando en el polo negativo
diplla.  El correspondiente á la de fuego era: polo positim, pren_
SdeFapaÑtó  de señales y  fuego, muelle de los péndulos cargados,
ptensas,  y continuando la misma marcha que el (le pruebas, ccrr ha

tecfrc’úIo  por elconmutador al polo négativo.
ara  la obsérvacion de la  columna de agua,  se improvisaron tres

 tos, que consistian cada  uno  en un  rectángulo de madera cori
Uii taladro en el  centro, como oculai,  y ligado por  traesaños  con

otÑrectángulo  de cañamazo, ambos  fijos á un pié.  Como la  atrura
-  lll  rectángulo era  conocida, así como la  separacion entre  ellas y la
distancia de los torpedos, el  observador que  marcó en el  cañamazo
lialtura  de la  columna y su  base, tal como en él:la vió proyectada,
ttdo  despues deducir Ips resultadós que se buscaban por la  compa
rcion  dé triángulos.
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La  explosion del primer tbrpedó produjo la elevacion de una  e’r
lumna  db agua que distintamente ofreció tres fases: la primera la on
da  comprimidá, i’csultado de la fuerza inicial espansiva de los gases,
que  produjo en  la superficie del mar una ampolla de 5m  de  altura
por  43 de’ base: la segunda, una columna de agua, efecto de la fuerZa
ya  indicada, abriéndose pasó á través de la  ampolla; y  por  última
el  aumnto  de esta  misma columna por  la  reaccion de los gaSes
que obraron cóntra el fondo, como ló  evidenciaba las  partículas. de
este  elevadas á la superficie. La altura total que alcanzó la  exprésada
columna, fuó de  40 m. y 60 la base, así como el volúniefl liquido,
puesto  en accion de J2 000 metrOs.

El  segündó torpedo que se probaba, no respondió á la accioii4e
la  bateria de fuego y la explosion no tuvo efecto Rectificadas las ins
talaciones, y reconocido el empalme mencionado del cable, tampocO
e  llego a obtener resultado  El defecto no estaba ni en la estacion,
ni  en el cable, y lo  aparatos indicadores acusaron la causa real,- ijile
no’ era otra sinó la entrada de agua en el mismo torpedo. LevadS-
te,  se vió quelos  empalmes de la espoleta con el porta espoltaca
ble,  no tetuan deterioro alguno y  se conservaban perfectamente ais
lados,  evidenciándose el defecto en la espoleta, que por su proceden—
cia  inspiraba la mayor confianza ‘n su impermeabilidad, y esta br
cunstancia dio motivo para que la coinision efectuase experieflciaS4O1X
la  espoleta, que tánta  importancia tiene  en estas máquinas paraipu.
sus  resultados correspondan eficázmente al  objeto para  que. se les
destinan.

Candila  para  la  condUcclofl  de  heridos  en  lo  bu.
que.:  La marina rusa destina para este servicio la camilla in’ventad.
por  el Dr4 Muller, que se expuso en Bruselas el año 1876. Está forma
da  (fig. 8•a, lámiña.lll) por dos barrotes recurvos ligados por el cen
tro,  en donde lleva una colchoneta, sobre la que descansa el  cuerpo
del  herido; tiene además un espaldar articulado con visagras, para la
conveniente ‘colocacion de la cabeza, y en el extremo opuesto un apo
yo  para las’ piernas, con tope que evite pueda correrse el cuer.pÓ. del
transportado, y que por medio de dos correas A y B se inclina más
fi  ménos. Colocado así el herido, se le asegura además por  tres cor-
reas  C, G’ C”; la primera sobre el pecho, la otra  á  la  cintura, y  la
última para las piernas. Se consigue sostener la camilla en posicion
vertical  pór dos correas en forma de gasa, P  y ¡Y,  enlazadas por un
guardacabo  ¡Y’,  y se conduce de un punto á  otro  en  él mismobu—.:
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que,  con otras dos gasas de cabo firmes á los cáncamos cerrados que
van  en los extremos E E’ de los barrotes; por último, para transbor
.dala  fi otra embarcacion ó bote, bastará un  aparejuelo 6  palanquin
que se engancha en el cáncamo D”,  reteniendo la camilla con vientos
dados  á las argollas E E’.

Embareactofles  r  aparatos  de  salvamento  En la ex
posicion de Bruselas, entre varios sistemas presentados, todos bajo
‘el tipo de los botes de salvamento, usados por la sociedad inglesa, se
distinguen los correspondlentes á la sociedad alemana de salvamen
tos.  Esta posee varios botes de madera, de tipo inglés; pero fi causa
de  la naturaleza de las costas sobre los que tienen que maniobrar, lis
preferido otros má  pequeños y más ligeros. Destinados fi embarran-

•  car  sobre playas de arena, están construidos de  planchas de figura
con  cajas de aire en las extremidades y en los costados, pero que no
llegan á las falcas como en los tipos ordinarios, y solamente por  de
bajo de las bancadas. En la párte media su doble fondo de planchas,
sirve  para lastrarlos con agua, pudiendo achicar esta con una bomba
de  mano,  segun las necesidades del fondo sobre que navegue. Los
4XStados van  protegidos con  una.defensa muy fuerte, forrada de
plancl]a metálica, y llevan además guarda-balances laterales: las qui—

•  has  tienen próximamente 30 centímetros de ancho y 2 solamente de
•  altura enla  parte central, disminuyendo hácia los extremos.

Sus  dimensiones son:

Eslora7m,5Q
Manga  ,30

Puntalo  ,o
•       CaladoO  ,61

Peso  del casco950  kilógramos.
Peso  del  mismo  con  los apara

tos,  etc.,  y 10 tripulantes.  .  .  1  ¶200  —

Este  tipo es de Mr. llavighorst, de Ronnbeck, y cuesta su  coas-
•  truccion  400 marcos, y con  el  armamento 3 000, próximamente

 7S0  pesetas.

Además se pueden mencionar entre  las embarcaciones presentadas  en este concurso las usadas en Dinamarca, que no tienen apenas
la  propiedad de adrizarse por sí mismas, y el bote salva—vidas ruso
en  forma de trineo, que tiené dos quillas laterales formando patines.
y  solamente puede admitir dos tripulantes; su  eslora es  de 5”’,  ‘cia
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contar  las dos planchas que lleva además, una por la  proa y  otra  á
popa,  y.cada una de O’,8O. de longitud.

Respecto á embarcaciones de  salvamento para  el uso de los b.  E

ques  de guerra, la siguiente noticia dará  una  ligera idea de  lo  qe
cada nacion presentó en el concurso de que hablamos.

Jfolandtz.—Una ballenera, casco de madera  con cuatro comparti
mientos  6 cajas estancas, y  dos tipos;  uno  de 7,  y  otro de 9mtd

eslora.
Álemcztzia.—Dos botes para los buques de gran porte, un bote de

vapor y una ballenera.                        ‘;

.Dinamarca.—Ningun bote de salvamento y sólo un bote de vapor
para  dos corbetas acorazadas y dos fragatas de  madera  Se  estudin,
sin  embardo, en  este pais  la  cuestion de las balleneras para’ salva—
mento.

Suecia.—No presentó tampoco embarcaciones para  salvamento,
solamente tres botes de vapor, que llevan cajas de aire. Debe llabér
construido balleneros este invierno para  sus cruceros y  monitores.

ivortzega.—Dos embarcaciones para monitór,  careciendo de’ells
sus  demás buques de guerra.

En  la Exposicion de Bruselas se  presentaron  numerosas árie
dades  de balsas, planchas con  aplicacion á  salvamentos; per&iida:
nuevo y itil  para la práctica que merezca particular mencion.

Como aparatos para  salvamentos individuales, podremos iitar
entre  multitud de cinturones, colchones, chalecos, etc., ligeramente
modificados respecto á los ya conocidos, el  colchon de salvamento,
que  es ya reglamentario en la  marina  danesa desde 1875. Consiste
en  una funda de lona rellena de pequeños fragmentos de corchode
tamafio de un guisante y aquella está subdividida en compartimiéntos
para  evitar se aglomere el corcho en  un  mismo sitio. Este coichon
que además constituye una excelente cama, lleva otra  funda volante
para  poderla lavar y en los costados tiras de lona para asegurarselos
hombres,  cuando lo usan como boya  de  salvamento. Los  óficiales
tienen el mismo coichon con ligeras modificaciones, es  mas largo y
se  puede separar en dos; lleva además sobrepuesto otro de crin.: ‘

Los  precios de fabricacion en el arsenal  de  Copenhague son los
siguientes

Colchon de oficiales             Z5O francos
»      marinerosi3,5   »

Hamaca completa, coichon, funda
y  manta                     4,5O  »
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Estos  colchones son tambien reglamentarios en  la marina rusa.
Las  diferentes sociedades de  salvamentos expusieron tambien en

•Rüielas  sus principales aparatos, y se  hizo notar  la  parLiculariul
dique,  4 pesar de las ventajas probadas  del  USO  (le los  morteros
ailicados  á estos casos  ninguna nacion, excepciofl hecha de Francia.
1sba  adoptado. La sociedad alemana usa indistintamente de los dos

*iStemas, el de mortero y el de fusi!, dándole preferencia á este  Il
timo, único que construye en el dia. Su material está  perfectamente
construido y dispuesto: los carros para los morteros están formados
por un eje central y dos trasversales que llevan las cuatro ruedas: en

parte  anterior de esta especie de esplanada vá  el mortero y  en  la
trasera  dos cajas que encierran enrollados dos  cabos gruesos, además,  en el eje delantero de las ruedas y á  cada banda hay un  moli—

flete, en el que van adujados los cabos que se han de  arrojar y para
:.  estafaena se traslada la curefla y  mortero, á  sitio conveniente: todo

laparato  es sumamente ligero y  elegante á  imitando los  montajes
;dø;campafla de la  artillería alemana: el  diámetro del  mortero es

 próximamente.

-  Para  tiros cortos usa la  sociedad alemana de  una  especie d
füsil; con lo qué se evita la rotura del cabo, que  tan frecuente es en
Prancia con la carabina Delvigne.

El  fusil  aleman es muy corto; pues el cafion sólo tiene 30Cm su

:.calibre  3cm y  la culata es de cuero: el proyectil está horadado por el
tentro  para pasar así el cabo, y la carga es  de  5  gramos de pólvora

‘eh’vuéltos en  tela metálica de   milímetros de grueso y entre (los
atatidelas  de cueró sujetas por un tornillo.  El  cabo  va  adujado en

carreteles  dentro  de  cajas de madera y sale convenlefltemefltP por
re1.impnJso  del  próyectil  á  una  distancia próxima  á  60  metros,

s.alcaizando hasta  iso. Si  se  aumenta la carga á  1  6  15 ramos,

aüh  entonces el retroceso no lo puede contrarestar silo  dispara un
bbúi.bre.

¿Merece  tbie  dare  á conocer el  procedimiento sencillo usd
eflDinmarca  para ayustar los chicotes de dos gruesos calabrot.
estos  van  forrados con  capillos de hierro  galanizsdo  de  O ‘  d
largo y fuertemente adaptados, uno de ellos termina en un e nri,no
cerrado,  el otro por dos ganchos en  forma de tijeras que CILI tifl  fl

el  cáncamo del otro chicote, sin que pueda luego abrirse
Por  ultimo,  la Revzsta  1Iaruima  y  Colonzat  de Diciembre li1

  ato que ha terminado, y de donde tomamos tas noticias antuJOr’
  1escribe la nueva moditicacion hecha por Mr  Leel,  €n  los  ip  i
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jos  usados en  la  marina francesa para la maniobra de izar 6 arrir
los  botes.

La  figura 9, lámina III, indica bastante claramente este mecanis
mo:  el  gancho del aparejo es recurro,  de tal  modo, que  e  diricil
se  desenganchen los dos eslabones indicados por la  figura, que á Su
vez  están unidos por una fuerte  trinca,  y  que  sirven, como se v6
tanibien  en la misma figura, para ligar fciimente  el gancho del ap:I—
rejo  con l  disparador.

La  sStoscb»   a  «flItke,»  corbetas  alemanas.  La
escuadra alemana acaba de aumentarse con  dos nuevos barcos: la
Stsch,  que lleva el nombre del jefe  del  Almirantazgo aleman, ha
sido  botada al  agua el 8  de. Octubre pasado en  los  astilleros (lela
Compañía Vulcano, enEredon, próximo á Stettin, y la  .‘Uo11Ie el 13
del  mismo mes en el, arsenal imperial de Dantzig.

La  Stosch  se ha construido de  hierro  forrado de zinc,  sobre un
almohadillado de teca; llevará una máquina de  OO caba1lo y  úna
hélice de dos aspas, que podrá ser suspendida cuando navegue á  Ja
vela; modo de navegar que será el ordinario de  este buque. Su arLi
llena  consistirá en 16 caiones zunchados de 1  cfm;  12  de estós’ en
bateria.  La Mottke,  como la anterior corbeta, está construida pM’lo
planos de la Bismarclr.

(R.M.F’.)

1flaquha  de  ui  bote  de  ‘apor  sueco.  La  fbrica  de
Montala ha construido en 1876 una máquina original, ditinada  á un
bote de vapor de dos hélices. Un sólo cilindro acciona ambos héilcés,
y  para esto la barra del émbolo está terminada por una cruceta .4 4’
(figura 1O,lámina III), en cuyos extremos están articulados dos tiran
tes,  y en el tercio bajo de estos dos barras  B  C,  73 G’ que dirigen la
del  émbolo de una bomba. La válvula de distribucion está regti!aria
(la por dos palanquillas a b, a’ 6’,  que se mueven por dos exéntricas
que van dispuestas sobre dos ejes, y ligadas por una barra transr—
sal  b b’; el punto 6’ está sujeto á  describir un  círculo, cuyo centro
es  e; otra palanca d d’,  fija sobre  el  vástago de la  de  distribucion
en  d’,  trasmite á esta su movimiento y  los cambios de marcha, y la
parada se consigue haciendo variar la  posicion del punto  d  sobre la
barra. transversal 6 b’. Todo este sistema tiene algo de complicado, y
si  la disposicion adoptada permite la  supresion de un  cilindro, res
pecto  á otra máquina comun de dos hélices, en cambio no  se consi—
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ue  los movimientos cambiados de estas. Esta pequeia máquina tun
•ciona con 5 k.,  y debe dar ioo  revoluciones por minuto.

(Memorial  d  gén.ie mariUime.)

Dique  de  caverna  en  Cádiz,  eontruido  por  la  cI

A.  Lopez  y  Compañía.  Debemos t  la  atencion del  seíor
D.  C. Barrié, representante de la referida casa en Cádiz, la  siguien
te descripcion de la citada importante obra.

El  (tique, lámina IV, está situado entre  el castillo deMatagorcia y
ç1•aio  de Maria en la bahía de  Cádiz, .á  los  36° 30’ 33” latitud  N.
7  0° ‘  Bf’ longitud O. del Observatorio de San Fernando.
-.  El terreno ocupado por las  esplanaciones y  obras hechas entre
!os.llmites arriba mencionados, mide  una  superficie de  80 760 me—
(ros cuadrados, y toda ella al empezar las obras se  bailaba cubierta
por  las aguas de.las mareas.
•.  Entre el Cefo de Maria y el ferro-carril del Trocadero se han es
i1anado y puesto igualmente al abrigo de  las mareas 5  00i  metros
cuadrados de los 478 765 que fueron concedidos para diversas obras
accesorias. Una de estas es el ramal  del ferro-carril, que, uniendo el
dique  con la  línea de Sevilla y  por  su  medio con la red general. b
permitido recibir. directamente sobre wagones más  de 40 000  tone
ladas de materiales de la estacion del Trocadero y  hacer ezpedicio
nes  importantes por la misma, así comO un trasporte continuo entre
la  obra y los talleres que la  empresa tiene montados en  aquella es—

•  tacion.              . .

•   Las dimensiones del dique en  su relacion con las  de  los  barcos
4f1w puede recibir, son las siguientes:

Mtro.

•  •Flora  tctal ó longitudinal entre el batiente de las puertas y
-    la extremidad superior de la escala de cabeza1  Í5,0U

Eslora entre la línea de los buscos y  el pié de  la  escala, 6
•  :  sea sobre picaderos de piedra

Manga  ó ancho de la entmda.en la coronacion
•  Idem  »          »  enlasoleraPuntal  6  altura  en  las puertas desde la solera á  la  coro—

acion.10,n
4alado  6 altura de agua en la puerta á pleamear más alta.  .

______     —    .  á plearnear media.  .  .

•      ..                 á bajamar media. .  .  .

______                  á bajamar más baja.  .
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Estos  calados están  determinados  sobre el  resultado  de  8 640 ób
servaciones  hechas  sobre  las  mareas,  que  han permitido  formar la:
curva  de  oscilacion del año 1873.

Para  comparar  las  dimensiones antes  consignadas con las  de lo
diques  más  conocidos y  notables,  bastará  echar una  ojeada sóbre ?a
siguiente  lista  de los que pasan de  125 metros  de longitud  totaL.r..

DIQUES.
LONGITUD.

Sobre
picaderos.

PUERTOS.

Portsmonth..
»

Devonport....
Bu’kenhead...

»

e
»

Livcrpo&
»
»
e
»

»
»

Cardif
Giasgow
Cozk
Goya u
Brest
L’Orién
Talan
Rechetbrt...
Ilavro
Nara  ella
Suez
&mbay

»
Singapore....
Can  Loa
Han-Kong...

Ferro!
Carraca
Cartagena....
Cádiz.

Doble
Entrada N
Números 2 y 3
Nuevo  .1

»  2
Laird núm. 3

e  IJÚW. 4
Oriental
Canadá
Lóndres,  4 á  6
Clarence,  núm.  1...

»  2..
Caning,  núm.

»  .2....
Real,  núm.  1

»    2..
Este
Tod  y  II. Gregor...
Wheeer
alterseroft
Doble, húm. 4 á 2..

»  2....
»  3....

Doble
Nuevo
Núm.

»
Antiguo
Duncan

»
T.  C  Ceoper
A

Total.

196,80
429,80
132,16

»
»
»
»

»
»

»

»
»

432,57
152,39
128,00
458,00
152,39
482,87
166,34
437,14
4.29,82

»
»

486,82
182,8’!
437,44
467,62
465

»
145,20

165,00

CALflO  N  r3iN.
TeL   PL»&MiE.

Viva.  Mita.

7,76
7,83  •.  

9,4’7  ‘-  1,.

7,84  .

7,84  
7,37  :>
6,24
‘7,61.  »
7,94   •M
6,63  .   ¶
6,45  .

6,45  
6,07  
8,55
6,07   
6,63  ..•,

5,475,47  .

6,09    >
6,60   •.

»      ..,

»     . .

»    :»
»     )
»   .»:

‘7,00  •:•t,
9,15  .

4,86  »‘:
4,86  
5,47  
5,14  
5,10  4;50

9,27  s;4
6.83     •,.

8,67    
7,95

196,50
123,75
126,63
225,58
225,58
424,94
134,10
129,52
452,69
464,68
123,43
126,48
134,40
148,73
133,48
432,57

151
»
»
»
>)
»

lB  .20
4 26; 00

»
»
a
»
»

112,00
104,40
97,53
450,00

Fstado
Idem  núm. 2
Flotante..
A.  Lopez y  Comp a
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 v  por el cuadro anterior que los diques de Portsmoutll (doble),
:Y:H&kenbead (números 1 y ),  Liverpool (Canadá y  LóndreS 1 á O.

Ooan  (Salterscroft) de Iiglaterra,  y los de Bombay (Antiguo y Dun
fl),  que  tienen mas eslora que el  de Matagorda, son inferiotes en

 que los de Devonport (números  y 3 en Inglaterra), de lleZ

esi$gipto,  y del  Ferrol en  Espaia,  superiores en calido,  son mu
Ln1riores en la eslora y que en rigor no hay uno soto que por ambas
crndaciones pueda considerarse superior a este

Para  construir la obra se empezó por abrir un canal desde la Ira

.;11f,ba8ta  la cabeza del dique, por medio de una draga de vapor, fnr
iflndo,  con los productos de la escavaclon, un terrapleri, que ‘iiSI  ui

del  dique, sólo le dejaba comunicaciOn al mar
pOr la entrada,  que fué cerrada por medio de una ataguia, constrin

Con 1 000 vigas creosotadas de 15 á  18 metros  de  longitud y 
45  Centímetros de escuadria, formando dos filas para  rnantPner  el

,  lleno  de arcilla, a travs  del cual se establecieron compueih  pi
laaonales  para el desague

  Una vez recintado todo el emplazamiento, desaguado hasta baj  i
.1flry  cerradas las compuertas, se procedió al achique por meliu  de

bombas centrifugas, movidas por  máquinas de  vapor,  hasta poder
tab1ecer  en el fondo los andamiages y aparatos necesarios pila  ha
 ter las fundaciones. El achique, que ó causa de las enormes filtia—
cJOnes del fondo, ha sido uno de los escollos más cara y  dificilífleflft
*encidos,  se  ha hecho sucesivamente con  una  dos,  tres y  co it
bombas centrifugas de 5  centímetros le  diámetro y mtquinas  de
1  caballos nominales, y con una, dos,  tres y cuatro boml’is  de  5
centímetros  y  máquinas de  30 y  0  caballos acumuladas i
material.

Se  comprendera fácilmente la importancia de  ese obst iculo i  1’
marcha  general de  la  obra,  considerando que  las filtraciones iban
Sucesivamente aumentando y que la enorme maquinaria que ha e”u
gido  ha debido ser encargada y  construida expresamente en  logia
ierra;  que  la  cantidad de  agua expulsada, asciende á  la  cifra  tic
   OO00 000 de metros cúbicos, elevados á  l’2 metros de altura en los
30  meses que se etá  achicando, lo que equivale a un gasto dr  fn  ni
 debo  caballos efectivos por  tórmino  medio, para  el cual  ha  silo
eciso  poder disponer de máquinas que en ciertos momentos polian
desenvolver hasta 500 caballos efectivos. Sólo en  el último año s

:i  U  vaporizado por las calderas 45 000 metros cúbicos  de  agua po
1:  tab1e,  que han exigido 6 000 toneladas de carbon.  El agua putaI.
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que  nó iistia  en la localidad, ha sido conducióa en cañerías por la
Compaflia de abastecimefltO de Cadiz

Las  filtraciones, por imprevistas en la forma que se han presefl
tado,  y por la magnitud de que se ha dado idea, dieron lugar desde
el  priccipio á obras especiales y drenajes que por si mismoS han en
torpecido.considerablemente la fundaciOfl
•   Consiste esta en un pilotaje formado por  500 vigas del Noity
de  América, formando 115 filas que, por medio de una doble riOSt1

á  lm;50 bajo la cabeza y un durmiente sobre ella, forman otrast—
tas  vigas arniadas, propias para resistir la presion inferior del a»a
Todo este osamento, hasta 5o  centímetros más bajo,  vá empottaffo
dentro  de una masa de hormigon hidráulico de ,f  0 de espesór,fl
el  ancho de 30  metros y la longitud de 1 72 que  tiene. la fundácion
del  dique.

Como recinto de esta fundacion y medio de  terminarlas difíiiles
escavaciones interiores, se  ha construido un tablestacailo, cuyó déS—
arrollo es de 375 metros, que ofrece la  particularidad de haber sido
formado por tableros de 1 ,20  ancho y del peso de tres á  ouatrotO—
neladas y clavados con martinetes de vapor y mazas de peso iiiaVá
los  tableros.

Los  muros que sobre esa cimentacion forman el recipiente Ira.
el  barco, así como las puertas y casa de bombas, constituyen :óóel
cimiento un  volútuen d.c 0  000 metros cúbicos de mamposteriáY
sillería, consumiendo otras tantas toneladas de  cemento de Fortløtd
y  Zumaya.

En  la casa de bombas se han montado tres calderas de 2n’,5dlá—
metro y 7,50 longitud, sistema Cornish, que trabajarán á cinco atmÓs
feras,  para suministrar vapor á dos máquinas cuyos cilindros s6nile
40 centímetros diámetro y 40 de carrera,  las que pondrán en
miento  las dos bombas centrífugas de  60 centímetros, capacek1e
achicar  100 metros cúbicos por minuto, de modo que siendo la ca
bida total del dique á. pleamar más alta y  bajamar más  baja, 32100
metros y f5 000 metros cúbicos, se  puede verificar el  achiquefl
dos  horas 30 minutos, sin contar con las alcantarillas de desagiié!

La  dársena, que ha de formar la entrada del dique por la baila,.
constará  de dos muelles de f5m  de longitud, construidos con 6de
ancho  en la corona y dejando entre  sí  un  espacio de  60m de  ancho
que forma el de la dársena.

Se espera que toda la obra quede concluida dentro de un  pur de
meses y el dique en disposicion de funcionar.
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 øotálon  porta*-torpedo  de  Mac-E’oy.  El  capitan Mac
E+Oy propone el siguiente torpedo, colocado a la estremidd  de un
b$nlon,  que puede rnfiainare al contacto o a voluntad  segiin con
‘vng,  y esta representado por las figuras fi,  1i  fl,  lamna ¡IT

 (fig. 13) es una vista de la parte superior de la caja que con
tfetieIa  pila; B (fig. 12) el torpedo colocado en la extremidad del bo
a’lçin C, D el cebo de hilo de platino o  cualquiera otro contenido en
elnterior  del torpedo, EE’ dos hilos que van de los polos opuestos
d  la pila á la juntura F, colocada en Ja  delantera del  torpedo  Poi
meho  de esta juntura se establece la comunicacion entre  los  hilos,
.aletnpre que el torpedo choque contra el buque atacado, con lo que.
pasando la corriente al cebo 1), se verifica la explosion.
$obre  el hilo E está soldado muy cerca dela pila otro hilo G (figu
ra  13) que va á otra juntura ¡1; de  esta juntura  sale  otro  conduc—
tO!G. (fig. fl)  que entra en el tórpedo con los otros  hilos  EJ’,  y

:fst.!oldado  al E’ entre el cebo .D y la juntura F.
.  Çuando se establece la corriente eléctrica entre los hilos  G y  G’

 medio de la juntura IT, pasa tambien á  través del  cebo y  hace
eiplesion  el torpedo.

Como  con todos los sistemas de botalones porta-torpedos conoci—
•     hasta hoy es indispensable que el  bote  conductor se  aproxime
‘uçho  al buque enemigo, siempre se está expuesto á  sufrir tambien
1asonsecuencias  de la etplosion contra  el  contrario, lo cual  tiene

que  ser causa de que no siempre salga bien  una  operacion  dirigida
por  bombres que tienen la gran probabilidad de  morir  en  la  cm-

•  :Ie!a.
•   .Este grave inconveniente está evitado por la invencion del capi
itanMac-Evoy de su torpedo  locomovil (fig. iF)  adaptado al  extre
mo. del botalon, pero del cual puede desprenderse y  recorrer  una

;  distancia  de 100 metros.
•  .:rEste  resultado se obtiene, segun el autor,  colocando detrás  del
•rtorpedo un depósito de agua que contenga un carbonato y una bote
Jia de ácido que pueda roinperse á voluntad con un  martillo movido
desde  á bordo por un cordon. El fluido resultante comprimido sirve

•  .para  dar movimiento al  torpedo,  sea  permitiéndole escaparse- 1o r
,uflaabertura  practicada en la parte posterior del torpedo,  sea  din-.
-  giédose  por medio de tubos en las alas de la hélice propulsiva,  d is

puesta de tal modo,.que el  fluido comprimido  y  rechazado por  el
torpedo haga girar sus alas. No  es  necesaria ninguna  composicion
qulmica,  el aire 6 cualquiera otro  fluido comprimido proluciria  d
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mismo resultado. Las figuras 15, 16 y 17 representan los detallesde
este  sistema. 4  es el’ depósito, fijo en la parte posterior del torpd
que  contiene el agua y el carbonato; Bel  frasco  del  ácido.  En’ia
parte  exterior del depósito hay dos planchas paralelas A  para iznpe..’
dir  que gire el torpedo.                       ‘

Cuando quiere hacerse uso de este, se coloca, en el mango C,”áta
extremidad del botalon. Este mango (flg. 16)  lleva un  martillo D
retenido por una clavija E.  Cuando esta se retiro por medio deIÓi.
don  F, el martillo rompe el frasco del ácido, y derramándose este en
el  depósito 4  produce el fluido comprimido, que  obliga fi movetse
al  torpedo, segun se ha dicho. La fig. 17  representa la  forma ‘d’1a
hélice que puede moverse por este medio.  :

(Ezgiccr,  18 Mayo.)

Cuadernal  de  Mordaza.  Mr. J.  11. Williams, deKeniíing-.
ton,  ha inventado un cuadernal provisto de una mordaa,  que faiJi
ta  el subir 6 bajar pesos, deteniéndolos á la altura que se quiera:Las
ventajas que ofrece son: que obra por sí mismo para detenera  jsu
en  su movimiento; que á este puede dársele diversos grados dIb
cidad,  segun convenga; que un  hombre  sólo puede hacer el ‘trbaj
de  dos, y que en virtud de su sencillez no está espilesto á desci1i-
siciones.  .  .  .

La  figura 18,lániina III,  representa dicho aparato en  que.sriia
suprimido media quijada del cuadernal para descubrir la mordaza1;
que  es una pieza curva de’ hierro de curvatura casi igual á  la’•
roldana,  y que apoya sobre la beta por una canal de la parte hfetIÓr
y  cóncava. La mordaza está unida á  la palanca 1? por  el eje G,’sóbre
el  cual puede’girar á un lado y fi otro. La palanca B ‘gira fi
bre  el eje D, y su eltremt  E tiene la forma de borquilla y una rólda-.
na  en que apoya la beta F.  .

Cuando se cóbra por la beta F para levantar un péso, se sepai*ia
mordaza del cabo y lo’deja correr libremente; pero  si se quiere só’s.
tener el peso fi una altura cualquiera, basta aflojar la beta E,  oi’t
que  la mordaza cae sobre ella y haciendo ‘el efecto de una cufla,omo
se  comprende fácilmente, detiene por completo el móvimiento dts
guarnes.  Si. la beta E se aplica fi la roldanaE con más 6 ménosinli..
nacion,  puede darse al peso, que se eleva 6  desciende, la ve1oiad
que  se quiera.                            ,

Iiar,  al  Diiernhr,  77.)  :



NOTICIAS  VARIAS.

Los  nueos  cañones  de  100  toneladas—LoS  dos ca
.ies  que la fábrica de Elwick construia para el Gobierno italiano,
acaban de terminarse, y muy pronto los recibirá á su bordo el Euro
ppara  trasbordarlos á Espezia, mientras que el  cañon del mismo

modelo,  que ya se ha experimentado, vuelve á Inglaterra para refor—
el  ánima -aumentando su diámetro. Las modificaciones que se

le han hecho á las nuevas piezas, hacen creer se obtendrán por  ellas
notables  ventajas, sobre las que  anteriormente se  experimentaron
Sus calibres son de á5! milímetros, y las recmaras  tienen  o  la
carga se aumentará  probablemente hasta  2i3k380,  y  el  proyectil
Pcsará  1 000 kilógranos; por último, sus  cureñas construidas por
loa pIanos de M. Rende!, son de sistema hidráulico.

(Engiseer  de Octure.)

..1LOs  torpedos  en  los  Estados-Unldos.—Le  Bread  ilr
rOw,  diii 20 de Octubre, consigna algunos importantes inventos por
laescuela  de torpedos de lNewport, siendo uno de ellos el aparato de
1112 -hijo del profesor Farmer, con el que un solo hombre que vaya enUflbote cualquiera, puede dirigir el torpedo y maniobrar con él  en-.

t8CflIO  á su voluntad. El teniente Mac-Clean es tambien autor (le.unbote.-torpedo eléctrico, destinado á llevar el torpedo debajo de los

costados del buque enemigo. Este bote maniobra solo,  ménos en  el
caso de. reçorrer un trayecto muy largo. pues entonces necesita de
un-fogonero para sostener los fuegos. Un aparato eléctrico que  Beva
4ero4  es el agente de ocho movimientos distintos,  á  pesar  de  sus
pueas  dimensiones, efectua la propulsion del bote, su gobierno, y
pOnen  movimiento lá máquina; desarrolla además  un  cable, cuyo
oteextremo  está en un aparato que vá en el buque á quien pertene
c.lbote-torpcdo,  y que sirve para manejar y regularizar los movi
mientos  de este, que se efectuan sin  producir ruido alguno por  su
rntcha,  y sin exposicion por parte de quien dirija  la  operacion. EE
pejódico  que trae estas noticias, no dice si el bote se pierde al efec
;251  operacion.á que se le destina.
EI  Árrng.and  NavyJournat,  tambien del mes  de Octubre,  trae
tras  noticias referentes á este  arma, que es objeto hoy de estud(o y
deensayos  por todas las naciones cuyos intereses están ligados á la

 .lus  eficaz defensade sus  puertos y costas, 6 que necesitan conservar
$fl  fuerzas navales en armonia con los adelantos de los nuevos medios
deataque  y defensa.

Al  terminar el curso de este año, el S  de  Setiembre pasado, la
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escuela  de  torpédos  de Newpoii ha  sidó  inscionada  dtdá.:
itiente, y la comision que lo verificó pudo cerciorarse del buen esta
do  de sus talleres y fábricas y de los resultados eficaces de las  rué
has  practicas que con tal objeto tuvieron efecto

Se distinguen en  los talleres de Newport, las maqumas pra  la
construccion de los tórpedos de  botalon y  los Ilarvey, que  con las
máquinas dinamo eléctricas del profesol Farmer,  estan  destrnadaS
para  el armamento de los barcos, y ante la comisión tambieñ 
cieron  dignos de llamar su atencion los  torpedos Lay y  Erisson  y
las  maquinas Siemen, Wild  y  Giamnie

L  parte reservada 1 la electricidad, posee en  esa fabrica pIas de
todos  los modelos, y entre  estas las conocidas por  pilas  Kérit,  due
son  una modificacion de  Leclanché, destinada como la másventajosa
para  el uso a bordo  Otros inventos  del mismo autor, dice el peri6-
dico de donde extractamos estas hgeras noticias, se  reseivaú  y  de
ellas guarda el secreto la escuela El  profesor 1h11, encarga4o de k
fabricacion de la nitroglycerina y  otras materias explosivas pibbó*.
la  comislon la excelencia de sus productos con  ensayos prácticos de
la  primera materia, que no acusó descomposicion algunaá pesar..:de
llevar hasta siete años de fabricada, y le hizo notar, qtie durante ese
tiempo,  que es el de la existencia de la  escuela de  lNewport, no  be
ótürido  algun siniestro que deplorar

Los  ensayos prácticos fueron los siguientes
1 •  Eiplosion de. un  torpedó de ejercicio que  estabal óna4o.::

por  una caja metalica cargada con  k  70  de polvora, y  detmada
¿sa  lase  de torpedos para que con ellos practiquen su uso 1ogbarcos

2  Exp1oion de un torpedo de servicio cargado con U1 05D de
pólvora.

3.°  Explósion de un torpedo cargado con  ik  350 de dinamit*.
4  Explosion de otro  torpedo conteniendo f 1k 350 de pólvora—

algodon.
5  °  Explosion de 44k 350  de  dinamita congelada, cuyo resulta

do  ha  conseguido el  profesor Hill,  venciendo todas  las  ificul
tades  que hasta ahora se ofrecian para ello; pero  presentando toda
-vla ciertas irregularidades.

.°  Explosionde  un  grupo  de  cuatro  torpedos,  cadas uno  de
11k 350.

7.°  Explosion de un  torpedo improvisado.
8.°  Explosion de 27_k  O0  de  dinamita colocada debajo deja

quilla de un barco fondeado a coi ta distancia de la  isla en donde está
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•  .  instalada la escuela. La  carga mencionada correspondia por  partes
•  iguales á 6 torpedos, formando tres grupos, y el efecto fué completo,

•   pues el barco quedó reducido totalmente á pedazos.
•      La comision presenció á bordo del remolcador al  servicio de  la

•   escuela, la maniobra de lanzar y la  explosion de un torpedo de bo—
talon  y de otro Harvey, obteniéndose la ignicion de  éste por medio
4e  un hilo eléctrico que formaba el alma del mismo remolque. Tam

•   bien se practicaron ejercicios con  torpedos descargados y  tomando
por  blanco un pequeño buque perteneciente á la escuela y se probé el
andar  del barco .torpedo, el Lighlning,  nuevo modelo de Mr.  ller

•    rescboff, que dió los mejores resultados, terminando la comision sus

•  :aj05  con ensayos de luz eléctrica.

Lo  Interpretes  na’aIes.—El  Almirantazgo inglés acaba
•4é ordenar que puedan desempeñar el servicio de intérpretes en la

•    armada los oficiales de grado inferior al de cominander.  Al efecto los
somete á un exámen d  francés, español, aleman, italiano, portugués
6  cualquiera otra lengua moderna que se designe.

•     fos oficiales aprobados recibirán mi título de intérprete y iodrán
•  ser  embarcados como tales  en  todo buque montado por un  oficial
géneral ó un comandante de estacion. En este caso recibirán un  su-

•    plemento de sueldo de 3 pesetas 10 céntimos por dia los de primera
•    clase y de i  peseta 85 céntimo  los de segunda, independientemente
•   de  losdemás suplementos á que tengan derecho como comandantes

•  e  baterias y seniors lientenants.
Todo  buque montado por un oficial general 6 comandante de es -

!aciofl tóndrá derecho á un  intérprete de las lenguas que se hablen
en  la extension de su mando.

(Extracto de la Reaue tart€ime,  Noviembre ?.)

•   Ilesistencla  de  las  corazas  á  la  perforado».  De  un
•..  •nrticulo del Giorszate de Artiglieria  ¿ Genio tomamos los siguientes

párrafos,  que consideramos interesantes bajo el punto de vista príc—
•  •  lico:

.La  descripcion de las diferentes clases de corazas y  los  datos
•     .que la acompañan, sobre el espesor de las planchas y del almohadi

.Hado,  son insuficientes para dar por sí solos una idea de la iesis ten
ada  propia de los blindages, 6 lo que es  lo mismo,  del  trabajo  que

adebe  desarrollar el proyectil para atravesarlos. En esta misma P”
ablicacion (año 1876), se encuentra una exposicion de casi  tolas  la

•  •  roMo u.                                 12



178          REVISTA GENERAL  DE  MARINA.

»fórmulas propuestas por varios autores para juzgar de la resistencia
»de  las planchas, y en consecuencia, del poder de perforacion 4e los.
»proyectiles. Entre esas fórmulas, segun ha demostrado la  práctica
»se  acercan más it  la verdad aquellas en que se considera proporcio
»nal  it la circunfereñcia y no al área seccional del proyectil, eLtra-;
»bajo que éste ha de desarrollar para perforar una plancha; pro  de---..
»jan no poco que desear, porque el resultado es  demasiado favo  le:
»á  la resistencia, especialmente cuando las planchas tienen espesor
»considerable. Kunka, autor del estudio de  que forma  parte  icha
»exposicion de fórmulas, se atiene al  método gráfico, y  ha  trazado
»un  curva experimental, cuyo uso prefiere al de aquellas: peuna
»sencilh sima, que esta en acuerdo casi perfecto con la curva de ICun—
»ka y con los resultados de la experiencia, puede servir muy1en  s!,-:.
»se  renuncia it deducir de ella la resistencia de las  planchase,
»espesor sea menor  de  li  centímetros. La  fórmula es  L =;3
»0’65 (G —  11), en  la  cual L  representa la fuerza  viva, entqnela—
»das  metros  (dinamodi), poi  centímetro de circunferencia del pro—
»yectil,  necesaria para  perforar una  plancha de G centímetros de
»espesor.»  .  .

Hace  el  autor  del articulo,  capititu de artillería A. CLavarino,
aplicacion de la fórmula it los blindages de algunos buqués iñg[eses,:
y  luego continúa:                 . .

A  la resistencia de la plancha se une la del almohadillado, casco
)‘del buque y hierros de figura, puestos it través del ahnohadillhtjó.
)Se  hace una  apreciacion suficientemente aproximada, admitindo
‘)que it espesores iguales de la plancha y del material que detrás  tie—
»ne, la resistencia de éste sea  de la de aquel]a, si no existen esó re
»fuerzos trasversales de hierro, y -  si  efectivamente los hay.»

Creemos  que  se  ha  querido  decir  que  la  reSistencia de esas
partes  puede suponerse igual it la de una plancho, cuyo espesor sea
el  cuarto 6 el tercio del que ellas tienen; y en las aplicaciones que el
autor  hace, procede de conformidad con nuestra  interpretacion Si—
uen  al anterior unos párrafos ajenos it nuestro actual objeto, :  dés
pues  se halla el siguiente:

«Para tener una idea de la fuerza de penetracion del proyectil, se
»observará que la velocidad con que éste sale de la pieza excede muy
»poco, en general it 400 metros, acercándose it 00  en las últimas del
»mayor calibre, y que la pérdida de fuerza viva it 1 000 metros pue-.

»de considerarso dada por la fraccion --.  L  en la que II representt
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*el  diimro,  en centimetros, del pro’cctil y 1  SUÍUCIrI  Ivi  n’ci

 Lpor  centímetro de circun ferencia. »
 Hace á continuqcion el autor algunas i.eflexiones pira  esthl  r

‘,  4ue  á �  000 y fi 3 000 metros puede suponers(, sin erior  grnnde  1
pérdida  de fuerza viva doble y triple respectivamente de la sufi i1i
1  000, y más adelante ‘iflade que de O ‘i 1 000 trnbien  pueíte a mu—
tirse  que esa pérdida sea proporcional a  Fi  distancia  Cundo  tu re
42e  calcular la resistencia correspondiente a un  espesor de  phnclr

de  ménos de 11 centímetros, lo hace por una simple proporcion, er
la  hipótesis de que al espesor de 11 centimetros corresponde utn  rr
istencia  deS  toneladas—metros Dice finalmente, que «la incertiluni
bre  en que hasta la fech’i (Junio del 76) se  está respecto a Fi it  s

tencia  cte los ultimos tipos de blindage, no permite establecer tle nr i
•manera  bastante segura la fuerza de percusion necesaria pr’l  rl
dücir  el perforamiento. En otros términos, no  es  posible inticer

•piori  cuál es el máximo espesor de plancha y refuerzo que  p’ie-l

sr  atravesado, empleando los nuevos cañones de 57, 80 y  tun  tu -

P’neladas. »
Pongamos algunos  ejemplos de los mismos que trae el artícnln

-.:Ácorazado inglés «JVarrior.»  Espeior de  coraza  1 1’4  rent
etros.  Total espesor del almohadillado y  plancha del can’o  7’

centímetros, equivalente, para nuestro cálculo á  una  planclia. cuy
grueso se’i =  _±!_  =  1l’8  centimetios
Itesistencia  cte la plancha de

coraza  =  L  =  3 —+—  65 x 0’4  =  n;  ton  I1IF

Resistencia del material qu

-   lasostiene=L=r3—F—0’65X08=351

Resistencia total del costarlo                  = (‘ 7

Acorazado  inglés  «ilfinolaur.»  Espesor de coraza =  1  ccnhí

rnetros.  Espesor total del almohadillado y plancha del  casco =
‘ceútimetros,  equivalenteá unaplanclia cuyo grueso sea  -

ntietros.

ftésistenóia de  la  plancha de coraza
L  3 —t— 0’65 X 3 =  P95  toneladas-metros  por  cu:

,inetro  de circunferencia del proyectil.  -  -

del  material que la sostiene =              P61
Resistencia total del costado.  .    .  =  G’6
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Cañon  de costa itaUano. de  16  ce’n€ímetros.  Velocidad iniat.•:
del  proyectil  405 metros. Pesó del mismo =  46 kilógramos;

Ferza  viva inicial en kilográmetros =  f  =  ,!   

405  38  688’58.
Idem  por centimetros de circunferencia del pioyectil,  en tonela

das-metros =.  L               = 7’61.

Pérdida de fuerza iva  a  1 000 metios   -..-  7’6!    2’85

Fuerza  viva por centímetro de circunferencia, á la distancia. 
rzontal  de 1 000 metros —  1’76.                 

Siendo la perdida de fuerzi iva  a  1 000 metros,  igual  a  ‘85,
sela  a 368 metros igul  muy proxirnamente ti 1’05, es  decir,  que a
esa  distancia llevará el proyectil una fuerza viva, por centímetrsd
circunferencia, de 6’56, en cuyo caso será dudosa la penetracio.n
el  costado del Minotaur.

En  resúmen, podemos formar un  juicio aproximado de la  reala
tencia  del costado de un buque, aun con los datos incompletos
se  adquieren en una rápida visita ó inspeccion, suponieñdo para Jaa
planchas de hierro forjado hasta 11 centímetros de espesor, una •e:?
sistencia proporcional al grueso, considerando igual ti  3  •tonela4a.-
métricas la correspondiente, por  centímetro  de  circunferencia.-dI
proyectil,  al espesor de 11 centímetros; de 41 ti 35 calcularemos esa
resistencia, por la fórmula dada, y  de 35 en adelante podemos. supi—
ner  que las resistencias crecen como el cuadrado de  los espesoeá...
Si  el blindage fuese de acero, puede hacerseel  cálculo como hem

dicho  y agregar -j--  de la resistencia hallada, bien entendido, que-ea

tamos tratando de aproximáciones un  tanto groseras de cómputosde
ocasion, y no olvidando que para apreciar las  resistencias relatiyas
de  varios buques, deben calcularse todas por la  misma regla denç
de  los límites asignados; pues si tomarnos aisladamente para nnoeI
resultado que se encuentre en unçt relacioné  tabla dispuesta baj
supuesto  .e que las resistencias son desde luego proporcionales &1o
cuadrados de los espesores, 6 bajo el de que crecen aquellas corno J
potencia  19  de los mismos, como han hecho los rusos para calcuJaj
la  resistencia de los acorazados turcos,  y para otros  usamos de 1
expresiones dadas anteriormente, encontraremos irregularidades im
sensibles. El cálculo de la resistencia de planchas, cuyo grueso.sç
mayor  de 35 centímetros, puede hacerse partiendo  del supuesto. 4e
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qae  corresponden 2O toneladas-metros por centímetro de circunfe
mcia  del proyectil á ese espesor de 35  centímetros, en  vez de las
I’6  que dá la fórmula.

Finalmente, hallamos en el Ba/.letin de la lieunion  des  Offwiers
•  qne.para los cañones de grueso. calibre, la expresion que dá  resulta

4onis  conformes con los de la  experiencia, es L =  51’5 X  G 
•   kilográmetros, y están efectivamente tan acordes el  cálculo Y la
•  práctica, que en el caso de los cañones de ioo  toneladas y blindage de

35’R centímetros, no existe ni la diferencia de 2  toneladas-rnetiO
que  se acusa en el Bulíetin,  donde se dice que las experiencias d en
sayos atribuyen al proyectil una fuerza viva de 5’6  toneladas-metros,
necesaria para la perforacion y quela  fórmula arroja 5O’4 cuando dd
verdarleramente 5,  error producido sin duda,  porque la  reduccion
de  kilográmetros á toneladas-metros se efectud, multiplicando para
más  brevedad G ‘7  por  0’05, en vez de hacerló por 0’01i.

•    I  marina  alelnnnft.  Los rápidos adelantos obtenidos en
12 marina del Imperio aleman desde la  guerra de  1870, han sido el
objeto de ini  importante artículo publicado en la  Gaceta de  la ille
sisaida dei  Norte,  de la que extractamos los siguientes párrafo,  l’”
Consideramos interesantes bajo el punto de  vista de la organizar ion
de un nuevo poder naval.

•    llalIándose  extendida grandemente por  las aguas extranjeras  la
bandera  del Imperio por un número siempre creciente  de rnaguífl

•  cos buques de guerra, nos proponemos dar  un  breve resúmen le lo
•   que sobre este particular ha  sido hecho para  el  sostenimiento  de

fluestro poder y del comercio maritimo.  La  ley que hoy rige sobre
•  el  desarrollo de nuestra marina es  el  Fíoten-GríinduoJs-Pla?i,  pro -

pUesto por la actual adniinistracion en 1873. El  primer objeto reco—
mendado en este importante documento es  la  defensa de las cestas
del  ataque y el bloqueo,y el segundo la  proteccion,  tanto del co
mercio,  como de los súbditos alemanes en  el extranjero. Para con
seguir  estos fines fué considarado indispensable pensar en la forma
CiOn de üna escuadra compuesta de 8 fragatas y  6 corbetas acorazo
da&, 7 monitores, 2  baterías flotantes, l0  corbetas no blindadas  í;
avisos. 1% cañoneras, 0  lanchas-torpedos,  buques-escuelas de ni
tilleria  y 3 bergantines de vela. Al  plantear  este  proyecto para  el

•  completo de la fuerza marítima, entend jase que cualquiera modiíica
clon que exigiesen los progresos de la ciencia, se adoptarian cuando
dé  ello hubiera necesidad, pero no ha ocurrido hasta ahora liare” uso
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de  esta condicion, sino en el  cambio introducido de reemplazar 1
7  monitores por18  cañoneras acorazadas, 7 de las cuales se hallafl
listas  6 próximas á ello. Esta desviacion del plan original,  fiul sug
rida  á causa de que siendo los  monitores expresamente para  la dea
fensa de las costas, son demasiado pesados y  poco maniobreros ea
esta•época de torpedos, y de  consiguiente debia dárseles menor t
maño y movilidad, hallándose fija la atencion en las condiciones n
cesarias para librarlos de  aquellos, Otra  circunstancia  tenida. ‘en
cuenta  en su reemplazo fué la  forma  muy  diferente  de  las  costas
que  han de ser defendidas por ellos. En el Báltico, los puertos de.
costas de Prusia y Pomerania, con dos excepciones, están formadas
de diques paralelos con un  canalizo enmedio y  todo  lo  necesaça
para  protejerlos es sumergir torpedos entre aquellos  y  frente  á.Ls
baterías de la costa, y hecho esto no habrá necesidad de buque.s
medos  que ayuden ñ la defensa. Diferente mdtodo hay  que segui  en
ci  litoral del E. del Schleswig yen las bocas del Eider, Elba, Wesr
Jade y Ems, hallandose cubiertas las costas de bancos de arena que
avanzan en la mar, y donde el enemigo,. á  mános de  estar aquell.
guardadós por defensas apropósito, puede fondear en  las  passy
arreglar  sus preparativos para el ataque 6 el desembarco. Para. pae-
venir  estos males deben los canales ser  protegidos por  buques 
pequeño calado y suficientemente fuertes para defenderse de los 
pedos y aun asumir la  ofensiva contra una  escuadre moderna;  
cañoneras acorazadas á las que  está  asignado este  deber, debern
armarse con los más poderosos medios de defensa y de ataque. mQrz.
tarán  cañones del mayor calibre,  su  coraza  tendrá  un  espesor de
200 milírneros y su poco calado y rapidez  las hará fácilmente.
nejables.

Además de estos buques se hallan en gradas: tres corbetas açor—
zadas, un gran crucero y un buque-esciel’a de artillería.  .  .

Das fragatas blindadas, la  Federico  el  Grande  y  Gran  Eleci
la  corbeta de la misma clase Sajonia,  cinco grandes cruceros, Sedn,
Bismar/,  Blüc/zer, ilIoít/ie Stoch; una cañonera, la Olter, y el yacht
imperial ¡Iohenzollern,  están en un  estado más 6 mdnos adelantado
(le  armamento. Comparando esta enumeracion con la especificadaen
el  plan general se observa que faltan todavía una  corbeta y 11  cafioa;
neras blindadas, tres corbetas y  tres  avisos no  acorazados; el totaL
de  buques construidos durante la  actual administracion es el de 3il,
de  los que 8 están en servicio activo y  en  Curso  de  armament.:

FJabíéndose encontrado dificultades para  completar  las tripula.
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iónes,  aparte de nuestra poblacion marinera, el Almirantazgo, ado
tñS  de introducir un mejor sistema para  la recluta entre  la mari
neria  de altura y los pescadores, ha propuesto un  expediente qur,
aunque  en ensayo, ha  dado excelentes resultados. Desde 1 87t  lo
jóvenes de los distritos  del  interior  comprendidos entre  17 y U
aÓs  han sido autorizados para librarse de sus compromisos milita
ré  sirviendo cuatro años á bordo  de  los  buques;  cerca  de 500 de
tos  voluntarios navales están  al  presente sufriendo un  año de
piendizaje  en Kiel y Wilhelmshaven, desp’ues de  lo cual son en

i3dos  á navegar otros  tres  años.  Debe tambien mencionarse que
•  áiullos  que hayan móstrado hábitos de  apego á  nuestras  tripula

se  consentirá en su permanencia en la  marina  y  su  promo
cion’ á contramaestres; el resto continuari probablemente en  la  ma
riii  mercante.

Otro  plantel para marineros es la division de aprendices ó (Shi/fs

Jgen  Abtheitung), que recibe anualmente sobre ISO entre 15 y  17
áíS  de edad; en cambio de instruccion y educacion libres estin obli
g&Ós á  servir dos años por cada uno de los así empleados, y ademís
$tr6á’ tres que están comprometidos á servir por la ley de tierra. Con
l&eeranza  de conseguir ser contramaestres, maquinistas, maestres
devíveres  y guarda-almacenes, la entrada en las escuelas es  apetcc
dtor  nunierbsos candidatos; bien difícil sería sostener bien el  ser—
‘vicio sin estos jóvenes enseflados, habiendo difícilmente entre  unes—
tiós  ‘marineros quien  quiera servir  más  tiempo  del  (le SU  COrn

pomiso.»
 En cuanto á los arsenales, continúa así el artículo: «habiendo sido

Wiihelmshaven contínuamente agrandado y mejorado, es ahora uno
de  los más importantes puertos del globo. A la primitiva bahía abier
tÍn  1870 hemos añadido en los últimos cuatro años  una  drsena
espécial para el armamento de los buques, una para  torpedos,  otra
‘pal’a.botes,  y un  puerto  mercantil,  accesible por  canales espe

•‘-»No  omitiremos tampoco el canal Ems-Jade, los rompe-olas  de
i*añgeroge,  el faro á la boca del Jade, el Observatorio (le niarina  de
Wilhelansbaven, y la cotistruccion de  esclusas y  mareóui’t’os un
aquel puerto, Heligoland y Rügen. Los astilleros, fundiciones, talle
iéy  almacenes del arsenal forman en primera línea entre  los  esta
blecimientos marítimos; los de torpedos y artillería tambieri crecen
eflimportanciá,  y el acueducto ha convenido grandemente á  su 
bJaion, siempre en aumento.
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»Progresos parecidos se observan en Kiel, El  gran  puerto nav
de  Ellerbeck, con sus cuatro diques en firme, será muy  pronto  iii
augurado; tres grandes gradas están tambien listas,  habiendo sido
abandonado gradualmente el  antiguo establecimiento de  Düstern
brook.  Las estensas fortificaciones y cuarteles en Kiel, Friedrichsot
y  alrededores, son iguales á las de Wilhelmshaven, y  sólo esperan
la  terminacion de los cuarteles de marina en Ellerbeck para conside
rarse  concluidas. Una iglesiapara la g’uarnicion está tambien en
de  construccion.

»Dantzick es el tercer centro naval y la base  de las, operacioneí.
en  aquella parte; aquí las últimas obras provisiénales han’ sido’au
mentadas con un magnífico astillero, sin  sufrir  aquellas ninguna miL 1

terrupcion;  un  dique flotante de hierro con su receptor,  y  tres
raderos Morton, han sido tambien’construidos, y para hacer’ el  Vks
tula  accesible á los buques de más porte, se eatá dragando  la :bo&a
del  rio, lo  cual  aumentará las  facilidades comerciales de  aquella.
plaza.

»Al formar una marina hemos tenido el  mayor  cuidado  en fo
mentar  la industria y recursos alemanes. Miéntras últimamentef4o—
dos  los objetos indispensables al armamento naval  eran  traklós de’
Inglaterra,  ahora somos bastan té hábiles para elaborarlos en el:pa1.
Las mayores planchas de blindaje son manufacturadas por los’ tall&
res  Dillingen; máquinas de todas clases se  fabrican por  las  compa-.
flías  Egeli, Vulcan y Weser; las anclas se  hacen  por  Henseli y’’hI
compa!ía Gute Hoffnung; los cables de cadena por Wincke y Blattr
finalmente, todos los trabajos y artículos de hierro por los Sres. flor—
sig,  de Berlin, y Krupp, en Essen.

»Además de los arsenales del Gobierno, otros particulares, como
las  compañías Vulcan, de Stettin, y Garden, en Riel,  etc.,  constru
yen  buques de guerra de todas clases, incluso  los mayores, con tó..
dos  los últimos adelantos requeridos por las ciencias moderna s..’

»El carbon aleman es empleado exclusivamente á bordo de .ues—
tros  buques de guerra; un atento exámen de nuestras hullas  ha tS—

iialado el Nestfalia como el más á propósito, y se trabaja en combina—.
don  con las autoridades del imperio para abrir los mercados extra—
jeros  á loscarbones alemanes; pero aunque la  competencia con  los
ingleses no se ha verificado todavia, puede esperarse mejor resultado
para  más tarde.»

El  resto del artículo está dedicado á las Escuelas de navegacion
á  la institucion especial establecida en Ilanihurgo con el  nombre de
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Deutsche See’arte,  y á la  que están sometidas la  hidrograÍ  y  la
meteorología.
Admirable  y digno de estudio es el desarrollo marítimo  de esta

nacion,  que, nocontenta con la  irrebatible supremacía de sus  ejr
cites,  aspira tambien á hacer pesar su influencia sobre los mares de
una manera poderosa. Al resolver las ventajas gigantescas que 1)emos
enumerado,  aunque luchando con  no  pocos inconvenientes, entre
ellós  la eScasez de personal y  la corta  estension de  su  litoral,  es
triste,  al volver la vista hácia nuestra patria,  encontrarnos con que

It’pobreza de nuestro Tesoro impide  plantear  las  mejoras  á  que
fluestro  material marítimo es acreedor por nuestra posicion gcoi’t
ftq  y nuestras colonias. Y paso por alto el  desconocimiento que  en
muchas personas existe denuestras buenas condiciones navales, cuan
de  recientemente una publicacion periódica ha  tenido el mal  gusto
de recordar y aplicar el dictado de roano de  lujo  á  una  inStituc ion
necesaria y que abraza muchas ciencias y  no pocas industrias.

Reaitido por D.  Joaquis Vales (tessientede zacío).

eCañoneros  para  China  yla  flepúbilca  arenUfla.
 Algunos de los cañoneros que para la marina de guerra de Cliin

recientemente  ha construido la casa de  J.  G.  Kennis, de  Lóndres,

han. llamado la atencion de las autoridades de Manila. Los planos  de
•;estos.barcos fueron sacados de los cañoneros que la misma caa  su—
rninistró  á  la  República argentina, y  cuyas dimensiones son como
$1gue:

:.  Eslora,  105 pids ingleses; manga, 30 idem.
Puntal,  10’63; calado en carga, 76  idem.
La  velocidad adquirida en las pruebas fué 9 j  millas por  hora.
Las  máquinas, procedentes de la misma factoría citada,  son

sistema  Compouncl de fuerza  de 00  caballos indicados y hlire
gemelas.
.-E1  consumo de carbon por dia es de 5 toneladas, y las carbonetas
son  capaces.de llevar 60 toneladas, equivalentes á  1  dias de  vapor
sin  forzar las calderas, pudiendo de este  modo franquear una  tUs

•tancia’de unas  000 millas, sin necesidad de tener que hacer niwva
mente  carbon.

 El  cañon que montan pesa 6  K  toneladas, y su  calibre  es de  fi
pulgadas,  lanzando bala de 600 libras.  Esta pieza lleva un  a1)rato

ldráulico  para su maniobra.
El  coste de esta clase de cañoneros es de 15 000  libras  esterlina’
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sin  contar con el aparato para subir y bajar de batería el cañon, y I
tiempo  necesario para su construccion es de seis meses.

Estos  cañoneros son semejantes, aunque de  mayor eslora, á los
construidos  por la misma casa para la marina inglesa.

Si  en  lugar del cañan citado anteriormente se  prefiriese armar
estos barcos con una pieza de 38  toneladas de un calibre de 1i  pu!—
gadas,  el costo sería un poco mayor, aunque las dimensiones prit1t!—
pales  del cañonero no serian sensiblemente alteradas; sin embargo,1
importe  de un cañonero armado con, esta última pieza, midiendo 11
phis  de eslora y 30 de manga, es de 1 600 libras esterlinas.  ‘“‘

Los  cañoneros para el servicio de China fueron  construidos bjo
el  tipo del iJIed’ay,  y  sus dimensiones principales son como sigue:

Eslora,  110 phis; manga, 34; puntal, 9 con fi pulgadas.
Estos  barcos van armados con 3 cañones de  64 libras: dos cirsia

proa  con fuegos en esta direccion; y otro igual á  popa con fuegos de
retirada.  La velocidad en las pruebas fué casi igual á la adquirida por
los  cañoneros construidos para  la República argentina.  Su costees
sic 17  000 libras esterlinas.  .

(Reszií4do por  D. José da Carraflza.)

«El  Teineralre,»acorazao  Inl.  ‘La Revue  flIarii
me  extracta del Times  las siguientes noticias sobre este buque:

«El  Tenzeraire  es el único buque de la escuadra inglesa con tor
res  á barbeta, y el Times  alaba al  Almirantazgo por baber adoptado
con reservas ese sistema de construccion tan controvertido. Enume—
ra  las ventajas segun los defensores del sistema, que son: el careCer
de  portas y del mecanismo para hacer girar las torres, pronto  á  SÜ
friraverías;  la reduccion del peso del blindaje, que  permite aume—
tar  la solidez del casco ó la potencia de.su armamento; y por último,
la  de ocupar un reducido espacio las cureñas y  el mecanismo paia
sus  movimientos.

El  Terneraire,  además de las  piezas de  las torres y  reductOs,
lleva  1’ torpedos Whitehead; 6 coii dos hélices,  y  los  otros 6  con
una  sola,  pudióndolos dirigir por  ambos costaclos Su  arboladurá,
queconsta  de dos palos, es considei’ada generaIrnnte  como excesi
va;  el  palo mayor tiene de tope á cubierta. 50m,30,  y  la  yerga ma
yor  35  aproximadamente.

Los  cañones y sus sirvientes, y lo mismo los aparatos para movr
y  dirigir aquellos, quedan mús expuestos en las torres á barbeta; pero
este  inconveniente, que segun el Times  puede hacrseIc á este siste—
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ma  y más aún al seg1uido en  Francia,  es  casi  desvanecido por  las
cnrefias del modelo adoptado para el Temeraire.
Cuando  el Almirantazgo se decidió á construir este barco, enror
garoñ al mayor 11oncrieff y  á Mr. Ariñstrong los modelos de las cii—
rifias  para este sistema de torres. La  máquina (le Elswick, exciusi
aR  ente hidráulica, se prefirió á  las hidro-pneumáticas del  mayor
IW.rieff.  La fuerza del retroceso no se utiliza en  aquella, y  sola
mente  se modera por un óiñbolo hidráulico y por una  srie  de resor—
teS  que suman una tension aproximadamente de 5.2k 790 por  ri
•thnetros cuadrados, y la pieza se maneja segtin el principio  a1dica’ii
álos  cañones Tuhnderer  y á  los  del  fuerte  Nowman’s-Lanl,  lor
MrRendel.
•   Las torres  tienen forma oval y rn  13 de altura. La espionada i—
-rtona  se muee  por cilindros hidraulicos colocados int  i iorrnenU
•ysefija su posicion por  un  linguete que muerde  en  un  diente o
Lope, semejantó á  las plarhas  giratorias  de  las  estaciones  de  lo.
•frro-carÉiles.  El cañon se eleva 6  baja,  por  un  sistema  de palan
cas  curvas macizas de hierro  forjadó, que  tienen  un  extremo fijo
en  los muñones de la pieza, el codillo apoyado sobre la esdaaaii,
el  otro extremo relacionado con  los dmbolos hidráulicos. La elovo

•.iny  depresion de la culata para efectuar las punterías se
por  un arco de elevacion accionado por una rueda y piñon. dispur
to$ como en  casos analogos ya  en  uso  su  movimiento  u  u  orn
combirzado con las de las palancas, permite colocar en talos  los cao
eI.cañon  en  la  misma  jnclinaciou para  la  carga.  que  es  410

-Jas  alzas están fijas en  las esplanadas,  de tal modo,  que  la pieza  pile
     ser apuntada tanto por altura como en  direccion,  mientras  410e

iaesp1anada gira para  colocarla en posicion  de  disparar.  Los sirv ion
.  tS  están protegidos durante esa faena por una defensa para fusilería.

4:a pólvora y proyectiles  van directamente del  pañol á  Ja l)oca (le  la
pieza por un aparato ascensor movido por el  motor  hidi auliio  st
aparato eleva o hace descender un tubo blindado de 1 m,  o  de di im
UO, por el que pasan los de comunicaclon con los cilindros hidi iii—

Ucos que llesan el cartucho en su parte superior y el ptoyertil en li
   baja CLiandó el primero queda intrbducido en el animo  por un olp
¿id  atacador hidraulico, el tubo sube un paso mas, y entónces COIt Ii

cho y proyectil son llevados por aquel a su sitio  El atacador, lis  pi
aflcs  y el resto del aparato estan situados en la parte  mas esta  lii

delatorrey  en su  interior,  y  están preservados por  una  cuhit’rta

qw  defiende al todo de los astillazos, en suma,  nada hay  que
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enteramente  expuesto en el fuego á excepcion de la pieza. Los apara—
tos  hidráulicos funcionan por  dos pequeñas máquinas, que lo baceiI
á  su vez independientes la una de  la otra; y,  aunque colocadas bajo
la  flotacion y irás la cinta  blindada, se manejan desde el  interior.d
las  torres.

Las  experiencias, á que asistieron el  primer lord del Almirantaz
go  y un gran número de oficiales ú  ingenieros, tuvieron efecto baq
un  tiempo achubascado y fresco, y.por tanto  en las mayores condi-
ciones para probar tanto el buque como las instalaciones de  su ari—
hería.  A pesar de los pesos que lleva en sus cabezas, manifestó tener
excelentes condiciones y recibir perfectamente la mar.

Los  cafiones fueron manejados por el comandante del Excel lnt,
y  cuatro hombres bastaron. para cargar las piezas, bajar  ó elevas la
esplanada, hacerla girar, y por último, disparar 19 veces el cañot4e
25  toneladas, ti  en la direccion de proa y 8  en la de popa, emplean
do  la carga máxima de 38 k,590  y el proyectil de 242k  ,890.

Las  curefias se probaron en  todas direcciones, con  relacion.al
buque y á la mar, con tiros de proa, popa, y  travds, y bajo ángt4o&
extremos de elevacion y depresion, este último de 4°;  en  todQs,Jps
casos  el resultado fud satisfactorio. Además se  probó  es  posible el
descenso de la pieza despues de disparada, y  d  tal modo, que e
movimiento se combinó con el de retroceso con solo el  cuidado;çs
pecial del uso de las palancas. El retroceso  sobre el dmbolo hidrx
lico  varió entre 11 y 16 pulgadas, 279 á 405 mm., segun  el  ángulo
de  tiro: el máximum que se babia  previsto  era  de  30 pulgadas 
760  mm.

El  Times del 21 de Setiembre agrega á estos detalles los resulta’
dos obtenidos en las pruebas de andar del mismo Temeraire, quee
efectuaron por espacio de seis horas.

Entre  los  poderosos acorazados construidos  en  estos  últirno
años,  el Terneraire es el  único que manifiesta la  particularidad
que  la potencia 4 fuerza de su máquina est4 representada por un fl
mero  igual al de toneladas de su desplazamiento.

Generalmente se ignora que los buques no acorazados son los que
tienen  mayor fuerza en sus máquinas, es decir, que los buques. rn
ligeros tienen las más potentes máquinas. Así la Inconslant, la Boa—
dicea y la Polage, que  desplazan respectivamente 5 782,  4 000  y’
3  078 toneladas, montan máquinas de 7 361, 5 250  y  4 532 caballos,
y  por tanto, el número de estos es  staperior al de  toneladas de des
plazamiento. Los acorazados, por el contrario,  presentan el cuadro
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&guiente: Alexandra,  9 492  toneladas desplazamiento y  fuerza  de
máquina 8 000 caballos; Dreadnouqht, 10 886 toneladas y 8 (UO ca
baltos; Inflexible,  11 406 toneladas y  8 000  caballos; Tltunlerer,

:::   9’190 toneladas y 5 600 caballos; lVorthampton  y Nelson,  7 33  to
flladas  y 6 000 caballos; .Agamemnon  y  Ajas,   49  toneladas  y
6  000 caballos; Shannon,  5 103 toneladas y 3 500 caballos.

En  estos, pues, el número de caballos es inferior al  de toneladas,
 el Temeraire  la diferencia es  casi nula, siendo el  desplazainien

tde  8 4fl  toneladas, y su fuerza de máquina, que  calculada debió
.adtde  7 000 caballos, desarrolló en la prueba 697 más, y por tanto,
té1  primer acorazado en el que peso y fuerza de máquina se equili-.

•  bran aproximadamente. Las máquinas en  este barco mueven dos lié
y  están separadas por un mamparo longitudinal; sus piezas soit

¿e  hierro forjado ó de bronce; y ninguna de  hierro fundido,  como
gónéralmente se usan, alcanzando así una gran economía ó disminu
ción dé peso.

•    A los detalles que en números anteriores de esta Revista  se dio
itn’  sobre las máquinas del Temeraire,  agregaremos las  siguientes:

•   láS’diferentes piezas del aparato de  condensacion, cajas  de  tubos.
:••  bombas de aire, etc.,  son de bronce;  los condensadores contienen

‘l36  tubos, cada uno de f  34  de longitud y 15  de diámetro
•   ±térir,  formando una superficie total de 1 300m,60; el  agua  fleco

sák’ia es llevada por bombas centrífugas accionadas por  máquinas lii—
¿eendientes,  así como las bombas de aire lo están directamente por

•  lOs mbo1os. Las calderas son 12, distribuidas en cuatro  cámaras do
hornos formadas por mamparos longitudinales y trasversales, y están
COflstriidas para funcionar bajo la presion de 4 k,233  por centiinett-o
ctZdrado.  Otros aparatos. movidos por máquinas especiales, sostie
nen  la conveniente ventilacion. Las dos hélices son del sistema Grif
fith,de  dos alas, con diámetro de 6,10  y  paso de  6m,71,  variable
ie5w,79    la inmersion del ala superior es de  fm,47  El  ca
lado,  al probarse con tota fuerza de máquina, era de 8’, 13 á  proa y
dé,33  á popa. El resultado deducido del promedio de  los  datos
tomados cada media hora es el  siguiente:

esiori  del vapor en las calderas4  
estribor                    7Yació en los condensadores. { babor.

Revoluciones por minuto.  {babor         : :
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1slta  reion    1k 87’Presrnn  del vipor en los ci-estribor  jai  id  Øk ‘83
mdros  por  c/m  de  ém-  b       alta presion..  1k :837  a  or. .  •  bija  id.  .  Ok 

Fuerza  desarrollada3  estribor:              

Fuerza tótal desarrollada7  584,O4&.iiL

Durante la primera media hora las calderas no pudieron funchñar
sino  con presion de 3k.449, y si el tiempo hubiera permitido .pr!dofl
gar  los ensayos variando entonces los datos indicados, tambieivetia
otra  la cantidad de fuerza desarróllada y ciertameñte superior á la
obtenida, Las seis millas recorridas sobre la medida en favor y con
tra  la  corriente dan  de velocidad: por  la  primera.  13mmas.46;
por  la  segunda,  15muh1,3f9; por  la  tercera, 13 m11a3, 636; porla
cuarta,  l5mihlaS,859; por  la  quinta, 13 mfllas,319, y  por  la  erta,
j5mi11a ,71;  y  como velocidad 6  andar  medio 14,650 millas  El
consumo de carbon fuó de 1k,15  por caballo indicado y por hora, y
cómo  las carboneras del Temeraire hacen 600 toneladas, sóloitine•
combustible para tres dias á toda fuerza de máquina. El núiuode

• revoluciones se calcularon, independientemente de los indiaddtes  &
contadores ordinarios, por  un  aparato inventado por  Mrdeaix-..
champ  Towers, en el que, la  presion  de una  columna de. agua cju&.
cómunica con  una  pequeña bomba centrífuga que  toma su.: movi
miento  del eje del propulsor, acciona un  indicó que marca sobreel
puente  y de una manera continua las revolucioneS de las máuinhs.

El  Temeraire lleva 30 máquinas auxiliares:  para el movirilito
de  las necesarias para fondear; 2 para ponerse en movimiento;4para.
la  alimentacion;  para las bombas de circulacion;  4  para los’venti
ladores;  �  de achique; 1 para el cabrestante; 1 para el timón; ‘para
los  aparatos hidráulicos; 4 para las bombas; 4  para vóciar laeii-
zas;  1 para  lanzar  torpedos, y  por  último,  1  para  produóír  luz..
ekctrica.                                           . .

Nuevas  pruebas  del  Llhtnln  buque-torpedo:
hles.  Este buque acaba de efectuar, en Portsmouth, nuevsx
periencias con el objeto de conocer sus cualidades de estabiliddd en
la  mar. Se escogió un tiempo de chubascos, con mar  bastante róesa.
y  un  remolcador acompañaba al  Lighlning, que navegó en diferñ1es
posiciones, llevando la mar por la proa ó por el travds. En todés
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Tas circunstancias se ha comportado bien, las oscilaciones completas
debalance  no pasaron de 68 grados. Su altura metacéntrica, deter
ikiínada con exactitud, se ha  hallado ser de 33 centímetros, que es
ufIciente  para un buque de esta especie. Sus cualidades de evolucion
dejan  que desear  pues á  toda velocidid describe un  circulo cqs  tn
p’ande como el que traza la Shah, pero se espera poder remediar e’

..ieiinconvenjente, sin que pierda velocidad. Van á efectuarse una s
iié  de experiencias, con el objeto de determinar la distancia á que es
isibie  este buque de noche, como tambien la  distancia á que  puede
atrcarse  á un buque, sin que el ruido de su miquina revele su  pro

eucia.
(Tiies  11 de Setienie.)

•pereneia  e  torpedos  en  Alemania.  La Garel a

•Xie.da  cuenta del modo siguiente de las experiencias (le lanzamín_
tód  torpedos que han tenido lugar el  18 de Setiembre, á bordo del
Zieen,  en presencia del ministro de Marina:

:.,:a,tElbu4ue  se hallaba fuertemente amarrado al puente (101 arsenal
•dCDuternbrook,  cuatro  torpedos fueron lanzados del  aparato  de

:tZmiento  de  proa  contra  un  objeto que  distaba  Oo  P1
9O,47).  La derrota del torpedo-pescado, se  puede reconocer ilis
.tinTamente por las burbujas  de aire que suben á la  supeifirie.  Los
dosprimeros  disparos pasaron al otro lado del objeto por  debajo de
$Uamitad,el tercero y el cuarto pasaron á dos metros del ángulo de

::lt4zqujerda;  siü embargo, no se han tenido estos sItimos por  malo’

•dpros.  El trayecto del torpedo no sigue, ni  con mucho,  Ja  línea
ta  sino una curva de inflexion mis ó  ménos suave que  debe ro -

Uqeerse de antemano para que el torpedo pueda dar  en el ohjeto  pa
raonseguir  este objeto, hubiera sido preciso dirigir el buque de una
llrnnera  particular para cada torpedo, maniobra que hubiera  exij ido
muchó  tiempo con un  buque amarrado en  cuatro.  El  modo  (1  1e-
1rminar  la curva de cada torpedo y  la  correccion que  hubiera  pu

a,;  bacr,  han sido el objeto de las experiencias de este verano. La Zie
¿en,  desamarrada del puente del arsenal, hizo rumbo  al vapor pata
Pridrichsort  En este lugar se hicieron, ‘i bordo de la cañonerq ‘.ie
i&elScorpion,  los ensayos cte un nuevo aparato  de  laflZafl1ieflt() (1110

.:deb.eernplearse  principalmente para la defensa de los pasos estrechos

las  entradas de los puertos.  Estos ensayos han  tenido  un  éxito
particular  y han proido  de una manera evidente que cii  los  puertos

 Kiel, Swinemünde, etc.,  el torpedo-pescado será  en  las gucr

;
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ras  futuras un arma  preponderante contra  los  buques que  quieran
forzar  el paso, tanto más cuanto que este  torpedo puede emplearse
de  una  manera independiente sin  ser protegido por• la artilleria de
costa,  que como se sabe, no  es  muy practicable con las  barras de
torpedos durmientes.

»Al medio dia pasó la Zieten  á la bahía de Iloltenau con objeto de
lanzar  torpedos desde abordo, como durante un  combate. El blanco
debia  representar una fragata pequeña, á la  que  la Zieten,  con gran
velocidad, atacaba á todo vapor, sirvióndose en sus evoluciones rápi
das de su aparato submarino de lanzamiento. De los cuatro disparos
que  se hicieron, dos pasaron por debajo del medio del  blanco, ‘y en
un  caso formal el  aciversariohubiera quedado destruido completa
mente.  Las experiencias terminaron por  el  ensayo del llamado ca
iion -torpedo.  Este sistema de lanzamiento ha sido construido recien
temente, y todavía se halla pendiente de ensayo. Con este aparato los
torpedos-pescados se lanzan desde la cubierta del buque al agua: una
vez allí, se colocan ála profundidad fijada de antemano, y se dirigen
despues libremente hácia su objeto con una velocidad de 18 á Yt mi
llas.  Este sistema tiene sobre todos los  otros  la  ventaja de poderse
emplear fácilmente el torpedo-pescado contra  el  primer  buque que
se  presente.

«Los resultados obtenidos con este aparato, parece nos autorizan,
para  concluir, que, dentro  de poco tiempo, todos nuestros buques
de  combate llevarán cañones-torpedos. Del conjunto de las experien
cias resulta, que nuestra marina  posee en  el  torpedo-pescado una
terrible  nueva arma,  y  que ha  sabido vencer magistralmente  las
grandes dificultades que necesariamen.teileva consigo un mecanismo
tan  extraordinariamenteingcnioso y complicado. »

(R.  M. A. O.)

ERRATA.

En la pigina  38.  línea 6.a, dice «E. A. Pvr*,  léase  «Fazctsc
ni  P&uL  PAvI.’



La REVISTA deja á los autores la cotupleta responsabilidad de sus artícuIo.

se  devuelven originales si  previ aviso.

REVISTA GENER..
DE

MARINAr

Marzo,  878,

TOMO 1L—GuADERN0  30

Segunda    edicicii    en  1887.

•MÁ.ID:.
DIRECCIÓN  DE  HIDROGRAFÍA.

CALLE  DE  ALCALÁ,  NÚM.  56.

j887



REGLAS DICTADAS POR REAL ORDEN DE 22 DE SETIEMBRE DE 1884
PARA  ESTA  PUBLICACIÓN.

oficiales  destinados  durante  uno  d más años en las  comisiones
el  extranjero,  los  enviados  extraordinarios  dentro  ó  fuera  de
to  determinado,  cualquiera  que  sea su, duración,  y  los coman

íises  que  visiten  paises extranjeros  cuyos adelantrs  é importsncia
.n  materia  de estudio,  estarán  obligados á presentar  dentro de los

tres  meses siguientes  á su llegada  á territorio  español, ema Memoria comprensiva
de  cuantas  noticias  y  conociníientos  útiles hubiesen adquiirido en  aus respectivas
comisiones  y  convenga difundir  en  la Armade,  las  cuales Memorias se publicarán
d  no  en la Bxvxsvs GEÑEEAL DE  MARINA,  según  estime  la  Superioridad,  atendida
su  utilidad  y motivos  de reserva  que en cada caso hubiere.

g•a  Todos los jefes  y oficiales  de  los  distintos  cuerpos  de  la  Armada,  queden

autorizados  para  tratar  en  la  RvIrA  GENERAL DE  MARINA  de  todos los asuntos
referentes  si  material  y  organización  de  aquella  en  sus distintos  ramos,  d  que
tepgan  relación  más d menos directa con ella.

te  -  Para  -que los  escritos  puedan  ser  insertados  en  la REVIsTA,  han  de estar
-desprovistos  de toda  consideracidn  de  carácter  político, ó personal,  d que  pueda
ser  motivo de rivalidad  entre  los  Çuerpos,  ó atacar  la  digñidañ  de  cualquiera  de

‘elíos
Deberán,  por lo tanto,  concretsrse  á la  exposición y discusidn  de trabajos  facul

tativos  d de organización, en  cuyo  campo amplísimo  no  habrá  más  restricciones
que  las indispensables  en ssnntcs  que requieran  reserva.  -

4,1  En  los  escritos  que  no  afecten  la  forma de discusión,  cada  cual  estará en
libertad  de producir  cuantos  tenga  por conveniente sobre una  misma ó diferentes
materias;  pero si se entablase  discusión  sobre determinado  tema,  se  limitará  esta
á  un  artículo  y  dos rectificaciones por parte de  cada  uno  de  los que  intervengan
en  ella.

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

6.1  Pdr  regía  general,  se  insertarán  con  preferencia  lea  artículos  originales
que  traten  de asuntos  de Marina  ó se relacionen directamente con  ella; después  de
estos  los  que,  siendo igualmente  originales, y  sin tener  un  interés  directo para  la
Marina,  contengais  nbtictas  ó estudios  útiles  de  pltcación  á la carrera,  y  última
mente  los articulos  traducidos.  Los- comprendidos  dentro  de cada  uno  de estos
grupos,  se  insertarán  por  el orden  de fechas  así que hayan  sido presentados.  El

-  Director  de  la  Rxvssvs  podrá,  Sin embargo,  hacer excepciones á esta regla gene
ral  cuando á su  juicio lo requieran  los trabajos resentadcs,  ya aea por  su impor
tancia  ó por  la oportunidad  de su  publicación.

‘1.’  La  REVISTA se  publicará  por  cuadernos  mensuales  de  120 ó más páginas,
según  la  abundancia  de material,  y  en su impresión  podrá adoptarae,  si se consi
dera  necesario,  el  tipo  ordinario  de  letra  para  los  escritos  que  directamente  se
relacionen  con los distintos  ramos de la Marina,  y otro más pequeño  para  los que,
in  tener  relación directa  con esta,  convenga conocer para general ilustración.
8.’  Derogada por R. O. de 25 de Agosto  de  1886.
a1  Derogada pór fi.  O. de 25 deAgnsto  de 1886. -

i0.  El  Director de la Ravssrs  propondrá en -cualquier tiempo cuantas  reformas
materiales  ó administrativas  crea  convenientes  para  perfecciónar  la  marcha  de
esta  publicación  y obtener  de ella  los importantes  resultados  á que se aspira.



CONSIDERACIONES

SOSRE

DEFENSAS   SIIBMABJNAS   Y  DE COSTAS.

1.

Despues  de  los artículos  (II) que  publicamos  sobre los progresos
dela  marina  de combate  de  las  principales  naciones  de  Europa,.
creemos  oportunoocuparnos  hoy  de  otro elemento  de guerra  que,
surgido  en  condiciones  modestas,  ha  alcanzado  á  la  hora  presen
te  un  desarrollo  tan  grande,  que  necesita  ya  el  apoyo  de  la  opi-.
nion  para  ócupar  un  lugar  en  las  cifras  de  los  presupuestos.

Este  elemento,  al  que  se  le  da  el  nombre  de  defensas  submari
nas,  y  cuya  prudente  aplicacion  puede  ser  de  gran  utilidad  para
defender  las  fronteras  marítimas,  comprende  una  larga  y variada.
serie  de  torpedos  ó  minas  submarinas,  que  adquirieí’on  gran
desarrollo  en  los Estados-Unidos  de Amórica,  y que,  perfecciona
dos  despues,  aspiran  .  ser,no  sólo el  elemento  mejor  apropiado
í  la  defensa  de los  puertos,  costas,  nos,  sino  tambien  útiles  para
combatir  los acorazados  de combate  aplicados  á  las  partes no pro.
tegiclas  del casco, y hacer de este modo niénos necesarios  los gran
des  dispendios  que  trae  consigo  la  impenetrabilidad,  aliviando
los  crecidos  pros.upuestos  de  marina,  que  tanto  preocupan  á  las
naciones  ricas  como  desalientan  á  las  pobres  que  toman  parte  en
esta  lucha.

Se  comprende,  en  efecto,  que  en  presencia  de  la  dificultad  de
penetrar  los costados  acorazados  de  los buques  modernos  se  pien
se  enla  manera  de  destruir  sus fondos, cuya  resistencies  mucho
menor,  y  que  se  procure  conseguir  este  objeto  cmi  aparatos  de
coste  insignificante  si se  compara  con  el  de  los  buques  de  com
bate  con lós cuales  se  atreven  á  luchar.

Sólo  la  historia  de  los  principales  hechos  consumados  puede
explicar  tales  pretensiones  y justificar  la  atencion  que  las  nacio-.

(1)  Véase tomo 1, página 89.

TOMO  II.                              18
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nes  más  adelantadas  dedicaui  á  in  elemento  tan  terrible  én  si
resultados  como  poco serio  en  su  estructura  y  ménos  noble  en  su
aplicacion;  pero  á  medida  que  la  ciencia  y  el  cálculo  sustituyen
en  la  guerra  al  heroismo  individual  y  al  osado  coraje  del  gue
rrero  de  otros  tiempos,  los elementos  de  lucha  se  preparan  y me
ditan,  primero  en  el  gabinete,  y  despues  en  el  laboratorio  ó fac
toría;  y  con  tal  que  prometan  un  resultado  cierto  yde  aplicacion
buena  comprobado  en  experiencias,  todos  los medios  son  acepta
bles;  de  modo  que,  léjos  de  enseñar  al  enemigo  en  prueba  de
lealtad  las  armas  que  se piensan  emplear,  seguarda,  por  el  con
trario,  el  mayor  secreto  para  cogerle  desprevenido  y  sin  recursos
adecuados  á  su  defensa.

Es  necesario,  pues  antes  de  entrar  en  materia,  que  exponga
mos  á  grandes  rasgos  las  fases  principales  por  que  ha pasado este
asunto,  con la  misma  rapidez  que  lo  hicimos  cuando  la  marina
de  combate,  para  abarcar  su  pasado  en  conjunto,  estudiar  supre
sente,  y  meditar  sobre  lo  que  couvendriá  aplicar  á  nuestro,  país
en  las  circunstancias  actuales,  que  taifavorahles  se présentan  al
desarrollo  de  nuestros  progresos,  coiio  al  desenvolvimiento  de
nuestras  riquezas  ante  la  perspectiva  de  una  era  larga  de  paz  y
concordia,  de  que  tanto  necesita  nuestra  patria.

Prescindiremos  de  investigar  el orígen  de  las  minas  submari
nas  cuando  sus  aplicaciones  eran  restringidas  y  de  resultados
muy  dudosos,  así  como  de  describir  minuciósamente  estos a,para
tos,  que  ya  lo  han  sido en  esta  pablicacion  y  en  otras  naciónales
y  extranjeras,  y  porque  exigiria  otro  espacio  del  que  conviene  á
nuestro  propósito.

El  americano  David Bushnell,  nacido  en Watbroock  el año  1742,
tuvo  ya  la  idea  de  atacar  los  buques  de  guerra,  aplicando  en  la
parte  sumergida  de  los cascos unaciert  cantidad  depólvora  cuya
explosion  debia  producir  la  destruccion,  como  así  lo  expuso  al
describir  su  aparato,  en  carta  escrita  á  J’efferson,  rpresen—
tante  de  su  nacion  en  París  por  el año  de177.

Tenía  lforma  de  dos conóhas  de tortuga  reunidas  por  su base,
en  cuyo  interior  llevaba  el  operador  y las trasmisiones  necesarias
para  mover  á  maño  la  hélice  y  el  timon,  y  con la  precisa  capad
dad  para  contener  el volumen  de  airé  necesario  á  alimentar,  du
rante  30 minutos,  la  resjiracion  de  los  pócos  hombres  indispen
sables  é  su  manejo;  una  válvula  en  el  fondo  servia  para  laé
trar  con agua  el aparato  y  descender  á  voluntad.

Dos  bombas  le  achicaban  para  subir  á  la  superficie,  ayudando
este  movimiento  de ascenso  y  descenso  Otra  hélice  vertical  ñolo—
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cada  en  la  parte  superior.  Uli  barómetro  marcaba  la  profundidad
 que  e  hallaba  y  una  brújula  el  rumbo  que  segnia.
El  aire  se  rei-iovaba cuando  estaba  á flote  por  medio  de un  ven

tilador,  y  portillas  de  luz  daban  claridad  al  interior  del  casco.  Se
entraba  por  un  compartimiento  estanco,  de donde  se  maniobraba
un  tornillo  para  enroscarlo  en  el  fondo  de madera  del  buque  ata—
cado.  El  aparato  exlosivó  consistia  en  una  caja,  conteniendo  150
libras  de  pólvora  y el  volúmen  de  aire  necesario  para  que  fuera
énos  densa  que  el agua  del  mar.

Esta  caja,  colocada  por  fuera  á  popa,  iba  unida  por  una  cuerda
á  la  parte  esterior  del  perno,  y un  movimiento  de relojería  deter
minaba  el  momento  de  la  inflamacion  de  la  espoleta;  de  modo
que,  enroscado  el  perno  mencionado  en  el  fondo  del  enemigo,  la
caja  explosiva  quedaba  adherida  contra  él,  y trascurridó  el tiempo
necesario  para  alejare,  la  mina  hacía  explosion.

El  año  1776 hizo  sus  pruebas  en  las aguas  de New-York  contra
el  btique  inglés  el Eagle  sin  resultado,  por  no  haber  conseguido
enrdscar  el  perno,  .y despues  de  otras  tentativas,  se  vió precisado
á  desistir  de  su propósito,  no  encontrando  apoyo en  el país  ni  en
ci  Gobierno.

Veinte  años  despues,  Roberto  Fulton  propuso  á  la Francia  otro
aparato  de  la  misma  especie,  sin  coneguir  llevar  á  cabo  su  pro

-yecto hasta  el año  180!,  en  que  construyó  el  Nautilus,  que  hizo
sus  pruebas  en  presencia  de  una  comision  designada  por  el  Go
bierno.

Este  buque  submarino  alcanzó  una  milla  y  media  de  velocidad
por  hora  durante  las  cuatro  que  permanecia  sumergido,  y con un
torpedo  de  20 libras-de  pólvora  hizo  saltar  un  lanchon  en  su  pri
mera  experiencia.  Este  hecho  práctico  dió  á  conocer  los  efectos
destructores  que  poclian prometerse  de  estos  aparátos,  impresio
nando  á los miembros  de  la  comisión  de  tal  modo,  qu  dejaron
cónsignado  en  sus  acuerdos  los servicios  que  podian  esperarse  en
el  porvenir  de  las  minas  submarinas,  tanto  para  destruir  los bu
qiies  enmigos,  como  para  practicar  reconocimientos  si se  perfec
cionaba  la locomocion  de  los aparatos  Fulton,  como  para  trasmi
tir  órdenes  secretas  á  través  de  una  escuadra  enemiga,como,  en
-fin,  para  socorrer  puertos  bloqueados.

Por  causas  no  bien  esclarecidas  abandonó  Fulton  lá  Francia  y
se  marchó  á  Inglaterra  en  el  año  1804, donde  protegido  por  Pitt,
repitió  sis  pruebas,  destruyendo  el  bergantin  Dorotea  con  un
torpedo  de  170 libras  de  pólvora.

Este  ensayo  imprsionó  igualmente  al  Almirantazgo  inglés,
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guien  censuró  á  Pitt  y  lo calificó  de.. temerario  por  proteger  un
invento  .qüe, desarrollado,  podría  acabar  con la  supremacía  de  la
marina  británica.

Estos  contratiempos  no  disminuyeroir  la  fe y la  perseveranda
de  Fulton,  quien,  desengañado,  de  Europa  regresó  á  América7
dbhde  repitió  sus  tentativas,  sin  conseguir  tampoco  en  su  país.
véncer  la  repugnanciade  los  marinos  ni  la  indiferencia  con  que
la  opinidn  general  acogió  su  invento.

En  1842, el coronel americano  Samuel  Golt resolvió el  problema
de  la  ignición  á  grandes  distancias  pór  medio  de la  electricidad7
é.  hizo  experiencias  satifactorias  en  las  aguas  de  New—Yorl,
echandó  á pique  un  barco  á cinco millas  de. distancia;  pero  tambien
se  vió precisado  á abandonarlas  por  órden  expresa  de  su Gobierno.

A  partir  de  este momento,  trascurre  un  largo período  de  tiemp&sin  advertir  progreso  alguno  en  esta  materia,  ni  ocurrir  más  que

algunos  hechos  aislados  de  poca  importancia;  por  los  años  de
1853,  con  motivo  de  laguerra  de  Oriente,  los  rusos.colocarón
torpedos  para  proteger  varios  puntos  de. SUS  costas,y  más  princi—
palinelite  la rada  de Cromstadt  en el Báltico,y  en elMar  Negro  las
aguas  de  Sebastopol;  pero  á  excepción  de  las  averías  producidas
al  Merlin  y al  Firefly  por  la  explosión.de  uno  de  ellos,  la  mayor
parte  de lo.s restantes  ftieron  dragadospor  las  escuadras  aliadas...
Vemos,pues,  que  hasta  ahora  estos  aparatos  no ocupan  un  lugar
serio  .en la  guerra.

A  los Estados-Unidos  de América  estaba  reservado  desarrollar
estas  máquinas  y  obtener  con ellas  resultados  que  asombraran  al
mundo  é  inspiraran  á  las  marinas  temores  de  conflictos  de  ün
género  desconocido,  y  capaces  de  modificar  hasta  su  modo  de sei
en  el porvenir.

En  efecto; .alestallar  la  guerra  de  seces.ion  entre  sus  Estados,
los  del  Norte  tenian  una  superióridad  tal  de  recursos  marítimos
de  guerra  sobre  los  del  Sur,  que  paradefenderse  estos  deus
adversarios  y  evitar  que  penetraran  al  interior  del  país.  á  través-
de  sus  caudalosos  nos  y  numerosos  puertos,  se  dedicaron  de  pre—

.ferencia  al  estudio  de  la  defensa  de sus costas  en busca  de elemen
tos  fáciles  y  económicos  para  obstruir  sus  entradas  en  aquellos
momentos,  en  que  la  artillería  era  poco eficaz  contra  los  buques
acorazados.  A  este  propósito  obedece  la  creacion  en  el  año  1862
de  la  famosa  comision  de  torpedos  que,  tajo  la  presidencia  del
eminente  Maqry  estableció  su  residencia  en: Richemon,  ,dotide
encontramos  por  primera  vez  el:torpedo  convertido  oficialrneñte
en  aade  guerra..,  .  .  .
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A  partir  de  este mornento  en  que -se emprenden-  los estudios  y
xperiencias  en  grande  escala,  en  que  se  acumulan  materiales
perfeccionados,  y  en  que  se  dirige  coti  acierto  la  mano  de  obra,
trotan  los inventos,  y estos  aparatos  rudimentarios  y  -poco segu
os  se  convierten  en  el  arma  más  terrible  contra  la  escuadra  de
-sus  enemigos.  -

-  La  -cornision  clasificó  -este -material  bajo  la  -denominacion  de
torpedos  automáticos  fijos,- automáticos  flotantes  eléctricos,  for-, -

mando  -con ellos,  segun  las  condiciones  de  cada  localidad,  -ba
•  rreras  de torpedos  de  uno  u  otro  sistema,  que  sembraban  la  des—
triiccion  y  la  múerte  á  bordo  de  las  cañoneras  y  monitores  que
-ósaban  penétrar  en-sis  aguas.  --  -             -.

Laexplosion  de  los-toÍpedos  perten-ecientes-á  las  dos  primeras
-clases  la  producia  la  rotura.de  un  tubito  de  cristal  lleno  de  ácido
-sulfúrico,  que  al  derramarse  sobre  una  mezcla  de  cloruro  dé
-potasa  y  azúcar  blanco,  -inflamaba  un  cebo  de  pólvora  fina  ó  de
-otra-susancia  cualquiera,  de-combustion  muy  rápida;

-  Lás  barreras  estaban  formadas,  en  general,  de  dos  hileras  de
torpedos-  convenientemente  aproximados,  que,  segun  Barnes,
contituyen  un  obstáculo  insuperable  para  los buques  enemigos.
•  -Los  flotantes  afectaban  la  forma-de  pequeños  barriles,  que  lan
zandos.  oportunamente  en  parajes  sospechosos,  ó  utilizando-  das
c-orrientesfavorables  los  encaminaban  en  direccion  conveniente,
fiando  su  resultado  destructor  al  número,  puesto  quesa  coste
-era  insignificante  con relacion  al  daño  que  uno  solo  podia  pro
-4ucfr  al  trpezar  con un  buque  enemigo.  -  -

-  El  tipo  de  torpedo  eléctrico  -que  se  adoptó  era  desde  un  prin
cipio  bastante  satifacto-rio,  estando  su  casco construido  depl-an--  -

-     cha de   de  pulgada  de  espesor,  y  producia  la inflarnacion- una
-cOrriente  eléctrica  á  través-de  conductores  aislados  que,  partiendo

•  de  los polos  opuestos  de  una  pila  de Grover  ó de Bunsen,  se unjan
-dentro. del  cebo de  pólvora -por un  hilo  de  platino,  y cuyo circuito
-ze cerraba  á  voluntad  desde  un  observatorio.  -  -  -  -  -  -

-.  Muy  pronto  recogieron  los Estados-  del  Sur  el  fruto  de  su  or—
-  -ganizacion  y  perseverancia,  demostrando  una  vez más  al  mundo

-   -que, no  obstante  sus  escasos  recursos,  y  enfrente  de una  escuadra
u la altura  en  aquellos  momentos  de  los  mayores  adelantos,  un
-pueblo  resuelto  y  dirigido  por  jefes  inteligentes,  dispuestos- á  he
var  su  abnegacion  y patriotismo  hasta  el  sacrificio,  no  encuentra.

-  nunra  enemigos  desiguales  ni  resistencias  insuperables;.:  Y - en
aquella  época  los  americanos  suministran  un  ejemplo  digno  de
studio  y  meditacion  jara  lDs pueblos  man  timos,  qu  ib
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diendo  disponer  de  grandes  sumas  en sus  presupuestos,  atribuyen
á  esta, sola  causa  el estado  de  su  debilidad,  en  lugar  de  suplir  con
mayor  iniciativa  y  trabajo  la  inferioridad  de recursos.

II.

Pocos  meses  despues  de  organizada  aquella  comision  vimos su
cumbir  uno  de  los mayores  acorazados  de  la  escuadra  del  Missi—
ssipí,  el  Cairo, quien  doce minutos  despiles  de ser chocado  por  un-
torpedo  se fué  á  pique  en  seis  brazas  de  fondo.

El  28 de  Febrero  de  1863, cuando  el  monitor  iWontank venía  de-
destruir  al  corsario  Naschville  y  próximo  ya  á’ su  fondeaderor
tropieza  con un  torpedo  cuya  explosion  le  produjo  averías  tales,
que  se vió  obligado  á. varar  en  la  playa  para  salvar  el  buque  que
quedó,  no  obstante,  un  mes  fuera  de  combate.

Estos  primeros  desastres  preocuparon  vivamente  las  atitorida—
des  del Norte  y  motivaron  disposiciones  encaminadas  á precaver—
los  en  lo  sucesivo.  A  este  fin  dictan  disposiciones  apremiantes
para  que  todos los buques  fueran  provistos  de  aparatos  especiales-’
para  dragar  los  torpedos,  y  les  obligan  á  rodearse  de redes  y otros-
obstáculos  que  su pericia  les  sugiera,  para  evitar  él  contacto  d
dichos  enemigos.  -

Esto  no  obstante,  el  28  de  Julio  del  mismo  año,  la  cañonera
acorazada  Baron  de  Kaib,  perteneciente  á  la  division  del  almi
rante  Portér,  toca un  torpedo  y  en  qtiince  minutos  desaparece  de
la  superficié  del  agua.  El  8 de  Agosto  sigtiiente,  en  el  rio  Jarner
la  cañonera  Barney,  sorprendida  por  la  explosion  de  un  torpedo
eléctrico  que  estalla  po:  su  popa,  debe  su  salvacion  á  haber  fun-
cionado  un  poco  tarde  la  pila  Bunse.n,  y  sin  embargo,  perecen
20  hombres  dé  su  tripulacion  lanzados  al  agua.  El  1.0  de  A1ri1
de  1864,  en  el, rio  Saint-John,  el  trasporte  Meaple-Leaf  es  des.
truido  por  un  torpedo  flotante.  El  navío  acorazado  Eastpurt  de l:
division  Porter,  al  regresar  de la  epedicion  ‘al rio  Rojo,  toca  ur
tOrpedo  flotante  y  sé  hunde  instantáneamente.  El  6 de  Mayo  i
guiente,  la  cañonera  Comodore—fohn es  destruida  por  un torpedo
eléctrico  de  2.000 libras  de  pólvora.

En  el  ataque  de  Mobile ,por la  escuadra  del  almirante  Farragut.
sucumbió  del  mismo  modo  el  monitor  Tecumsech,  llevándose  al
fondo  dél  mar  al  comandante  y 70 1iombresde  tripulacion.

Poco  tiempo  despues  una  esciadrilla  de  cañoneras  de  madéi
se  propuso  remontar  el río  Roanoke,  y  no  obstante  haber  tomad&
todas  las  pÑcaucioies  posible  tuvo  que  abandonar  sti  intentoL
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.p1ies  de haber perdido la Otsego, destruida  por un  torpedo. fo
tante,y  la Brazeley,  que  al  acercarse  á  la  anterior  para salvar
su  gente,  tropieza  con otro  torpedo que  la  echa igualmente  á
pique.

A  estas  importantes  pérdidas  siguió  el  terrible  desastre  del
monitor  Potapsco, entre los fuertes de  Snmpter y  Mohltric en la
bahía  exterior de Charlesto,  cuando el dia 15 de  Enero de 1865
tropezó  con un  torpedo flotante que  causó su  pérdida  total con
62  hombres de  tripulcion,  á  pesar  de navegar  provistos de de
fensas  y  de llevar  por  delante  tres  embarcaciones exploradoras
con  sus  dragas,  que  iban  sondando  el  paso.  Esta  pérdida  de
tanta. consideracion para  el  Norte  en aquellas  circutistancias,  la
cita  Barnes  como un  testimonio  irrecusable de la  importancia
    que tendrán en la guerra  estas terribles máquinas de destruccion.

A  tales desastres suceden Otros varios de resultados análogos.
El  Harbert-Moon,  llevando á  bordo el  almirante  Dahigreen,  fué
echado  tambien á  pique instantáneamente por otro torpedo.

Tocando  la guerra   si  fin  en los últimos  acontecimientos .de
la  bahíade  Mobile, que soro duraron  dos semanas,  sucumbieron
tres  cañoneras y dos monitores  de. dos torres,  al  contactó de los
torpedos  flotantes que los  enemigos habian  colocado en aquellas
aguas.

El  28 de Marzo de 1865, el monitor Milivauskie  fué  víctima  de
un  torpedo que estalló á 40 piés  de distancia  de su  popa; el  día
siguiente,  el  acorazado Olage  sucumbió  á  la  explosion deotro
que  estalló en su proa, y al acercarse á socorrer la  tripulacion el
vapor  Rodolph,  sufre la misma suerte y tiene 4 hombres muertos
y  11 heridos.

Finalmente,  en los dias 14, 15 y  19 consecutivos, fueron des
truidos  los vapores Sciota,  Ydai  y  Althea.  En resúmen; siete mo
nitores  y 11 buques de  madera se  perdieron totalmentó por  los
torpedos,  sin contar los acorazados que quedaron  fuera  de com
bate;  mientras que la marina  de los  Estados del  Sur  apenas ex
perimentó  en igul  período de tiempo algunas ligeras averías por*
parte  de la artillería enemiga de sus fortalezas, bien  que  estaban
arniadas  con las piezas más poderosas que entonces existian

Queda  pues demostrado, no sólo la importancia  que  tiene esta
nueva  arma de guerra,  sino tambien la  necesidad de contar  con
ella  en las  guerras  marítimas  que ocurran;  no  pudiendó póner
por  más tiempo en duda su eficacia, principalmente para  la .obs
truccion  de los pasos que dan acceso á puertos y  nos  que  tengan
importancia  estratégica;  razon  por  la  cual los  torpedos .han de
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intervenir  forzosamehte  en  el  aisma  geral  de deenSas  de
costas  de  la  naciones  marítimas,  qu  en  lo.  sucesivo-  se- pro
yecten.                   . .     -

Pero  no  es  esta sola  la  consecuencia  que  pretendemos  sacar  de
la  experiencialde  Jo pasado,  sino  que  creemos  tambien  que  los
hechos  referidos  -nos  demuestran  la  ineficacia  de  las  fortalezas
fijasen  el litoral  de  una  costa,  para  luchar  con  las  escuadras  mo
dernas  de  combate;  porque  cuando  estas  no encuentrauobstruido
el  paso  por  medio  de.defensas  submarinas,  siempre  podrán  bom
bardear,  cuando  ménos,  la  mayor  parte  de  las  ciudades  comer
ciales  de  una  nacion  enemiga,  y  hasta  destruir  alguno  de  sus
arsenales,  sin  correr  grandes  riesgos  los  acorazados  que  lo  ve
riflquen.

Este  peligro  va  siendo  cada  dia  más  eminente,  si nos fijamos en
que  naciones,  cuyo  pabellon  era  casi  desconocido  en la  mai  hace
poco  tiempo,  hacen  hoy  toda clase de sacrificios  para  crear  una  po
derosa  flota, en  cuyo caso  se encuentran  Alemania,  Austria,  Ru
sia  y  Turquía,  las  que  no  cesan  de  construir  en  sus  propios  paí
ses,  6  mandar  construir  en  el  extranjero,  principalmente  en  In
glaterra,  grandes  buques  acorazados  de  combate  y  guardacostas,
como  así  lo expusimos  en  nuestros  artículos  sobre  la  marina  mi
litar  de  Europa;  y  no  retroceden  ante  tales  dispendios,  aunque
cónsuman  una  parte  de  sus  recursos,  con  tal  de  amenazar  las
fronteras.  marítimas  de  las  otras  naciones.  .  -,  -

De  ahí  procede,  como es  natural,  el que  todas se preocupen  tanto
de  la  defensa  de  los  puntos  importantes  de  su litoral  marítimo,
.expues tos á  un  conflicto  en  cuanto  estallase  una  guerra,  pudiendo
en  algunos  casos destruir  el efecto de sus  triunfos  por  tierra,  si sus
puertos  quedasen  á  la  merced  de  las  escuadras  enemigas;  y  na
ciones  como  la  nuestra  que  aspiran  di vivir  en- paz para  desarrollai
su  riqueza  interior,  son  á  nuestro  juicio  las  que  más  necesitán
de  prevision  y  estudio,  para  defender  eficazmente  sus  frontera,
imponer  su  neutralidad  y  desarrollar.  á  la  medida’de  sus  recursos

las  fuerzas  marítimas  tan  liecesarias  al  desarrollo  de  sus  costas,
como  á  la  proteccion  de  las  posesiones  de  Ultramar  y  al comercio
marítimo.  No  nos cansaremos  por  esto- de  encarecer  cuantas  veces
tengamos  ocasion,  la.necesidad  de. apartar  las  corporaciones  mi
litares  de  las  luchas  políticas,  y  de  sobrepo.nerlas  á  las  vulgares
excitaciones  que  producen  de  tiempo en tiempo,  en pro  ó.en contra
de  alguna  de  ellas,  las  oscilaciones  de  la  opinion,  por1a  acciony
reaccion  de  las  convulsiones  6  trastornos  de  queJa  historiá  cori
tempoánea  de  nuestro  país  .nos suminisLan  tantosejemp1os.
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Coloquemos siempre la defeisa  de la patria  por encima  de las
discordias  interiores,  y comprendan al mismo tiempo los institu
tos  militares que su  mision es nacional ante todo, y que al inmis
cuirse  en  dichas luchas,  desertan  de su  puesto,  desamparan la
sociedad,  abandonan su patria  y pierden el derecho á  la  estima
cion  publica.  .  .

•  Volviendo, pues, á nuesto asunto, del cual nos hemos separado
involuntariamente,  haremos observar, que la mayor  parte  de las
fortalezas  existentes están débilmente armadas para  hacer  frente
á  los  cañones’ y  corazas de ‘los buques modernos,  sirviendo  en
esta  forma más bien para proporcionar triunfos fáciles y motivar
despachos alarmantes  que ‘abatan el espíritu de los  combatientes
encargados  de su difícil defensa.

La  guerra  de los Estados-Unidos  de América,  tan fecunda. en
enseñanza  en cuestiones de esta índole,  nos demostró tambien la
inconvenieucia  de diseminar las fuerzas en un  nñmero  excesive
de  puntos en  todo país de extensas fronteras marítimas,  á la  vez
que  puso  e.n ievidenci  la  ineficacia de las fortalezas antigúás en
presencia de la artillería de ‘aquel tiempo, ‘la que adn  distaba mu
cho  de la que h’oy montan los acorazados de combate y los guar’
da-costas  de  primera  clase,  y  sobre  todo de la  que  se ‘prepara
para  los que están en construccion y en ‘estudio.

Más  recientemente, en: el  sitio de  París,  el  almirante  de  la
Roncire  declaró que los terrapleney  mamposterías no resistian
la  artillería  delos  prusianos,  puesto ‘que las granadas de’ ‘12  y
de  148 mm, penetraban las murallas  de mampostería de 1,05  de és
pesor  y destrnian  los abrigos provisionales de 3 metros; y que las
granadas  de 221m  producian mayores destrozos que los  que per-’
sonalmente  observó en Crimea con las de 32.  Y si estó aconte
cia  en París,  á los 3.000 metros de distancia áque  estaban situa
das  las baterís enemigas, ¿ qué sucedería á la  mayor parte  de los’
fuertes  de costa existentes, con los  tafones  de marina’ de 250m ‘y
32c,  ‘y sobre’ todo, con los que se disponen á armar  de 82,  100 y’
15.0 toneladas?  ‘  ‘  ‘

Podemos  asegurar desde ahora  que,  en general,  para  las de
fensas  de costaconvienerecurrir  á otros medios más eficacesta
les  como las torres giratorios  blindadas ó los  reductos fijos aco—
razados  semejantes á  los  que la  marina  emplea ‘en sus  buques.
-Así lo ha hecho ‘la Gran Bretaña no obstante su  poderosa escua
‘dra:destribuyéndolos  en los puntos estratégicos’ de su litoral,  en
la’ isla de.’Malta’y en Gibraltar;  y segun. las condiciones de la lo
:calidad.y la importancia que cadapuuto  requiere n  ampiitid’d’e
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tiro,  así  optan por  los reductos fijos ó por las  torres  giratorias.
Rusia  ha entrado tambien por la  misma senda,  y  no sólo en  el
Báltico,  donde pretende desafiar todas las escuadras del mundo,
sino  en  el  mar  Negro,  emprendió tambien  sus  construcciones
acorazadas,  no  obstante el tratado de Paris.

Se  objeta al acorazado de las fortalezas el inconveniente de los
gastos  crecidos que exige su  instalacion;  pero nosotros creemos.
esta  opinion exagerada si  se  considera que  las baterías actuales
necesitan  montar  mayor número de cañones y  sus. guarniciones
requieren  grandes  abrigos en  que  alojarlas,  de  modo que  un
fuerte  acasamatado .bien construido .y  bien  armado,  dudamos
mucho  que pueda costar ménos que una  torre giratoria ó reducto
acorazado equivalente, resultando  siempre. en el primer caso una
proteccion  ménos eficaz.y un  campo de tiro  más  limitado,  á  la
par  que en el segundo se llevan las condiciones defensivas al má
ximo,  reduciendo el número de piezas y por consiguiente el efec
tivo  destinado á su servicio. De esta suerte las baterías á  barbeta
servirian  para  los puntos muy elevads;  las torres giratorias para
los  estratégicos importantes que requieren  mucho campo de tiro;
y.ios  reductos acorazados,. cuya construccion e.s más económica,
reemplazarian  las torres en los puntos que no necesiten batir  un
horizonte  extenso.  .  .  .  .

El  artillado  de estas.baterías  debe ser  bastante  potente para
destruir  las mayores corazasde  los buques de guerra  que  deban
batir;  y como hemos visto  que los  espesores  de éstas son por  lo
ménos  de 3O,  toda pieza inferior á la de 32cm es verdaderamente
impropia  para la defensa de las costas; siendo lo más racional ar
mar  dichas fortalezas con los  cañones  mejores que la  industria
pueda  producir, puesto que es más fácil instalarlas  en tierra que
á  bordo, y porque á igualdad de fuerza ofensiva, las baterías mo
vibles  tienen ventajassobre  las fijas,  puesto que  pueden escoger
la  posicion más  conveniente y  acumular  contra un  puuto fuer
zas,  en proporcion de la importancia militar que por las circuns
tancias  del momento represente,  mientras  que  las fortalezas de
tierra  son inalterables en posicion y fuerza.  .

Resulta  de lo que antecede,  que para  establecer la  defensa de
una  costa es necesario tener en cuenta las fortalezas acorazadas ylas  minas  submarinas,:  que  sometidas despues de la  guerra  de

América  á  nuevos estudios  y  experiencias;  han  alcanzado á. la
hora  presente una aplicacion práctica. suficiente para  que ocupen
en  adelante un  lugar  importante en la guerra,  siendo,  digárnos
lo  así,  los  centinelas avanzados e  la.defensa en  udoS casos..,. el.
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recuréo  extremo en otros, y en todos un  elemento de resistencia
oderoso  que sé tendrá  en cuenta para combinárlo con los fuertes
fijos  y  movibles ,•  égun  convenga á  l:as dircunstancias del caso.
Y  no  sólo tienen  aplicacion estas  defensas para  cerai  canales,
estrechos  y  entradas  de  puertos  y  nos,  sino colocados bajo la
proteccion  de  fuértes  fijos  que impidan  su  destruccion y  dra
gado,  sirven  á  sil  vez para  evitar  la  aproximación de las  escua
dras  que e  plopongan boiñbardearlos, logrando de este modo el
que  ambos elementos bien combinados ée ailxiliOn recíprocamen te

Para  que dichós fuertes puedan  proteger eficazmente las líneas
de  torpedos fijos, es necesario introducir  en su armamento algu
nas  piezas ligeras,  de  l6  por  ejemplo,  que  son tan  fáciles de
manejar  como sobradamente eficaces contra  las  embarcaciones
que  una  escuadra puede destiiiar á su reconocimiento y  dragado.
•  Se  necesita tambien  que  estas  lineas  puedan ser  vigi1ads  de
noche  con el atixilio de luces eléctricas de grau  potencia y  fijéza
convenientetnente situadas,  como así  se  ha  conseguido despues
de  los nuevos adelantos alcanzados en esta materia  y  comproba
dos  en repetidas experiencias.

Sólo  do este modo, combinando con  inteligencia  y estudio los
diversos  eleillentos indicados, • puede  conseguirse hoy  una  de
fensa  imponente en los puntos importantes de una costa.

•        .•  •  .1.  TOGORES.

•      LA MEJOR CLASE DE TIRO

 I..LA  GJPjPi-A  T.AVAIi  (1)..

•  Desde  hace  mucho  tiempo  vienen  distinguiéndose  dos  clases
de  tiros  á bordo  de  los  buques:  el  fuego  graneado  ó  de  disparos
sucesivos  y  el  fuego  de  andanada  ó disparando todas las  piezas
deuna  banda á la vez. Cuando se emplea la primera clase de tiro,
es  preciso cierto tiempo para  despedir el  mismo número  de  pro-

•  (1)  Extracto del Moshoi  .orni,  Junio de 1887. Traducido del ruso, por IL  de  Pa
yen,  chef d’esadrón d’aiti1Ierie de la marine.—Eevue ?narítime e  eioüale.
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yectiles  que  se  despiden  de -una  sola  vez en  la  andanada;  la  du
racion  de  ese tiempoes  muy  variable,y  depende  d  multitud  de.
Qircunstaucias.  Si  los  adversarios  se  hallan  inmóvilés  6  perma—.
necen  el uno  frente  al  otro  durante  el  tiempo  necesario,  eií  este
tiempo  no  hay  diferencia  entre  el-efecto  del  fuego  graneado  por
piezas  de-la  batería  ó  el fuego  de  andanada.  Pero  si  los adversa
rios  no  permanecen  más  que  un  instante  muy  corto  en  una  posi
cion  en  la  que  sea posible  aprovechar  el  fuego,  es evidente  que  el•
efecto  del  fuego  sucesivo,  comparado  al  de  andanada,  será  tanto
más  débil  cuanto  menor  sea  la  duracion  del  tiempo  propicio  al
tiro  Esto  es  al  ménos  lo ue  generalmente  era  admitido  en  tiem
po  de los buques  de  vela.. En  aquella  época,  cuando  se cortaba  la
proa  ó se  pasaba  por  la popa  de  un  buque  enemigo,  se  le  enviaba
sin  titubear  la  andanada  completa;  al  contrario,  se  recuria  al
fuego  graneado  cuando  se  encontraban  costado  con costado.  Pero
como  sucedia  que  pocas  veces  podia  doblarse  al  enemigo  pé-r la
proa  ó -por la  popa,  los fuegos  de  andanada  no tenian  nucha  apli
cacion.

Cuando  se  introdujo  la  hélice  por  motorá  los  buqués  de  ma
dera  llegó  á- ser  evidente  que  á  causa -de la velocidad-y  de  la  faci
lidad  de  maniobrar,  no  podria  contarse  mantener  por  mucho
tiempo  al  enemigo  al  alcance  de  los  cañones.  Todo el  mundo  fué
de  opinion  que,  combatiendo  al  vapor,  iio  era  posiblé  otra  cosa
que  tirar  rápidamente  al  pasar  uno  al  costado del  otro.  Esta  con
secuencia  necesaria  del  combate  al  vapor  desvia  la  atencion  del
tiro  por  andanada,  y  fué  la  causa  de  que  no  se perfeccionara.

Los  buques  blindados  no  son  inferiores,  bajo  el  punto  de  vista
de  la  velocidad  á  los vapores  que  les  han  precedido;  al  contrario,
se  trata  cada  dia  de  darles  velocidades  más considerables;  sin  em
bargo,  el fuego  de  andanada  se inipone  en  el  tiro  contra  los  cos
tados  de  blindádo  cómó  resulta  deróosftado  -por recientes  expe
riencias  que  á  igual  zuímero  de  tiros,  el fuego  simultáneo  produ
cia  mayores  destrozos  que  elfuego  su6esivo  (1).

Hoy  se hacen  esfuerzos por  obtener  la simultaneidad  de la  carga,
-    para  que  todos los  cañones  disparen  al  mismo  tiempo,  pórque  se

cree  una  condicion  esencial  para  obtener  el máximo  éfecto.  Pero
río- -se pódrá  alcanzar  este objeto  si  se  prepara  la  andanada,  como-
se  hace  todavía  por  medio  del  alza.  - -  -

(1)  Experiencias más recientes y más completas ejecutadas en  Grávre jor  lacomi—
aloir  de  blindajes,  han  conducido,  sin embargo, á una conclusion contraria.  -

-                   - (ZTota le
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Es  de  todo punto  imposible  ue  en  el  momento  deseado  se ha-
lien  todos  los cañones  apuntados  al  objeto;  razón  por la  que  se  ha
imaginado  un  sistema  de  puntería  llamado  tiro  convergente.

Por  razones  que  expondremos  despues,  el. tiro  convergente  no
tiene  la  exactitud  suficiente  comparada  con la  dél  tiro  sucesivo,. y
hasta  estos  últimos  tiempos  la  mayoría  de  los oficiales  de  marina
han  admitido.que  el tiro  sucesivo,  pormedio  del  alza,  era  el  más
preciso.  .

De  modo,  que  en  último  lugar.,  en  el  tiro. á  bordo  era  preciso
optar  entre  dos  cosas:  ó por.un  tiro  sucesivo  más  preciso  qn.e no
permitia  contar  con  el  número  suficiente  de  disparos,  .ó  por  un
tiro  convergente que carecia de exactitud  desde  que  la  distancia
era  algo considerable.Además,  esta opinion sobre la exactitud del tiro por medio del

alza  y  sicesivo -se fundaba únicamente  en  los resultados. de los
tiros  de.experiencia  contra  un  blanco  inmóvil  situado  á  una  dis
tancia  conocida, esto es,  cii condiciones enteramenté  diférentes
de  las que deben suceder en un  combate naval.

El  objeto. del presente artículo  es  hacer ver  que  la influencia
de  las condiciones, las más comunes,  las más  inevitables de. un
combate  naval,  disminuyen  en  una  proporcion á  veces con
siderable  esa  exactitud  del  tiro  sucesivo, cuya  impresión  sólo
nace  de los ejercicios, mostrando al mismo tiempo que la  exacti
tud  del tiro por andanada ha aumentado con la adopciou de ins
trumentos  más perfectos y .que todavía es susceptible de numero
sos  perfeccionamientos

I.—Influencia  de  la  marcha  de  los  buques  sobre  el  nírner.
de  proyectiles  que  tos  alcanzan..

Para  hacerse  cargo  de  cómo la  marcha  de los buques  que  com
baten  influye  en. el  nuímero  de proyectiles  que  les  hieren,  es  pre
ciso  darse.cuenta  de  la  manera  cómo  se  ejecuta  la  puntería  y  se.
efectúa  el tiro.  .  .  .   ..        .  .  .  .  -

Determinada  la  distancia,  se  da  á los  cabos  de  cafion  la  órden
de  colocar el alza en la division que ¿orresponded esta distancia,
de. apuntar  y  hacer  fuego en el  momento á  propósito. Se com
prende  que desde el momento  en  que  se  ha  medido  la  distancia
hasta  aquel  en  que  el  cabo de cañon apunta,  -esto  es,  que-dirige
la  línea  de  mira  alobjt,  $sa.Un  fitervalo  má  ó  mónos  granL
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de  (U; y. comó los dos  buques  s& traslaUan  durante  este  tiempo,
es  claro  que  en  elmomento  en  que  la: línea  de  mira  llega- á’pa-..
sar  por  el  centro  del  objeto,  la  distancia  de  los dos  buques,  en  la
inmensa  mayoría  de. los  casos,  no  será  aquella  á  la  que  se  habla
ajustado  el alza.  Razon  por  la  que,  suponiendo  que- el  cañon  ten.
ga  una  exactitud  absoluta,  es  decir,  que  aunque  ti  cada  disparo
que  se  haga  con  cargas  y  proyectiles  idénticos,  el  proyectil  des
criba  exactamente  la  misma  trayectoria,  y  que  se  haga  luego
exactamente  en  el  instante  en  que  la  línea  de  mira  pase  por  el
centro  del  objeto,  sin  embargo  el  proyectil  no  dará  en  aquel
punto;  irá  más  alto  ó  más  bajo,  porque  la  distancia  de  los  dos
buques  ha  disminuido  ó  aumentado  en  el- intervalo-  de  la  pun
tería.

La  distancia  entre  los dos  buqués  pued.e durante  el  tiempo  de
la  puntería  aumentar,  disminuir  ó permanecer  invariable,  segixn
la  disposicion  relativade  las direcciones  seguidas  por los  dos  ad
versarios  y  la  velocidad  de  la  marcha.  En  efecto,  sean  A  y  B
(fig.  1.),  la  posición  de  los centros  de  dos  buques  en  el  instante
preciso  en  que  se conoce  la  distancia  A B  que  les  separa;  y  su
pongamos  que  en  el  intervalo  de  la  puntería  recorren  respecti
vameute  los  espacios  A  a  y  B  b; si  sobre  las  direcciones  que  si•

-  guen  los  buques  se  llevan  las  longitudes  A  a,  B  b,  en  el  - mo
men[o  en  que  la  línea  de  mira  coincide  con el  centro  del  objeto,
la  distancia  será  a  b.  Fácilmente  se  vé  en  la  figura  que  a  b
-puede  ser  >  A  B, <A  B  ó .=  A  B,  segun  sea,  la longitud  respec
tiva  de  las  cantidades  A  a  y  B  b, ó  lo  que  es  igual  segun  sea la
marcha  de los  dos buques  durante  la  puntería.

Del  mismo  modo,  si se admiten  velocidades  determinadas  para
ambos  buques,  es  evidente  que  la  relacion  de  la  distancia  a  b ti
la  distancia  A  B,  dependerá  de  los  ángulos  quehagan  con  la
recta  A  B, las  direcciones  recorridas  por  los buques.

Supougarnos  ahora  que  la  curva  e b’ O B”  (flg. 2.),  represente
la  trayectoria  del proy’-ctil  correspondiente  de  la  distancia  deter
minada  ti la  que  se  ha  ajustado  el  alza  (2); supongarños  támbien
para  simplificar,  que  la  altura  del  cañon  sobre  el  nivel  del  agila
CA,  es precisamente  igual  ti la  del objeto  O B, b B,  representando

(1)  Que  en  adelante  llamaremos  duracion  de  la  puntería,  ó  intervalo  de puntería.
CC)  En realidad,  la  curva  de  la  figura  pa  representa  la  proyeccion  de  la  trayectoria

sobre  un  plano  vertical  que  pace por  la  línea  del  alza.  La  llamaremos,  para  abreviar,
la  trayectoria,  es decir,  que  despreciamos  la  derivacion,  lo  que  puede  admitirse  con
suficiente  aproximacion  hasta  la distancia  de  cuatro  cables.  -
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la  altura  delobjeto.  Si  tiramos  la  horizontal  b b’  y  por  los  pun
tos  b’ y  B”levantamOS  las  verticales  b’B’b”  B”,  vemos  que si  en
el  intervalo  de  la  punteria  la  distancia  disminuye,  el  proyectil
cáerásobre  el  objeto  á más  altura  queel  centro  O, con tal  que  la.
variación  de la  distancia  no seamayor  que B B’; en el  caso en  que
la  distancia  aumente,  al  contrario,  el  próyectil  caerá  más  abajo
que  el  centro  O) pero  siempre  sobre el objeto,  cuando  la variacion
de  disaricia  sea  menór  que’ B B”.  Se comprende  que  la  magnitud
de  la variacion  de  ‘distancia durante  el  intervalo  de  la  puntería,
depende  en  primer  lugar  de  la  velocidad  relativa  de  los  buques
segun  la  diréccion  del  tiro,  y  en  segundo  lugar,  del  valor  de  este
intervalo.  Llamemos  Tal  valor  de la duracion  de  la  puntería.  Di
vidiendo  la  distancia.B  B’ ó  B B”  porla  velocidad  relativa  del ob
jeto  en  la  direccion  del  tiro  se  tendrá  el  intervalo  de  tiempo  du
rante  el  cual  el  objeto  se halla  al  abrigo  de  los  disparos,  contan
do  este  tiempo  á  partir  del  momento  en  que  la  distancia  empieza
á  variar.  Si  este interválo  qne  hemos  llamado  T es  menor  que  la
duracion  e  la  puntería,  es  evidente  que  el  proyectil  no  podrá
dar  en  el blanco.  Si,  al  contrario,  el  tiempo  ue  el  objeto  tarda
en  recorrer  el  espacio  B B’ ó  B  B”,  és  menor  que  la  duracion  de
la  puntería,  el proyectil  daráen  el blanco.  Como para  una  misma
carga  y  un mismo  proyectil,  la extension  del  espacio  batido  B’B”
disminuye  á  medida  que  la  distancia  aumenta,  resulta  que  para
una  misma  velocidad  relativa  en  la  direccion  del  tiro,  el intervalo.
de  tiempo  que  el  objeto  tarda  en  recorrer  este  espacio  disminuyé
tambien,  al  pasoque  la  distancia  aumenta.

Como  la  duracion  de  la  puntería  para  un  cañon  de’ calibre  dadol
puedeconsiderarse  como constante,  mientras  que  el  tiempo  du
rante  el  cual  el  objeto  permanece; en  el  espacio batido  cambia  con
la  distancia  al  objeto,  con  la  direccion  y  la  velocidad  del  objeto
movible  y tambien  con la  altura  del  mismo  objeto,  el  tiempo  du
ránteel  cual  éste sehallará  expuesto  á  los  proyectiles  será  igual
á  ladiferencia  de  los otros  dos intervalos.  A  esta  diferencia  entre
los  dos  tiempos  es   la  que llamaremos  intervalo  peligroso.

Evidentemente  el intervalo  peligroso  será  nulo  cuando  el tiem
po  que  el objeto  emplee  en  recorrer  el  espacio  batido  sea  igual  á
la  duracion  de  la  puntería.

Se  sabe  que  para  cada  cañon  y  para  una  carga  y  proyectil  de
terminados  el  espacio batido  disminuye  á  medida  que  la  distan
cia  delobjeto  aunenta,  y  que  para  un  misma:  distancia  dismi
nuye  al  mismo  tiempo  que  la  altura  del  objeto.

Por  donsiguiente,  es  evidente  que’ para’  cada  cañon,para  una
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altura  y  una  velocidad  dadas,  hay  siempre  una  distancia  á. la
cual  se  anula  el  intervalo  péligroso.

Se  comprende,  :pues,  qué  empézando  el  tiro  á  esta  distancia  es
iniltil  tener  un  cañon  que  posea  una  exáctitud  perfecta;  adernás
esta  distancia  disminuye  con la  altura  del  objeto

Debe  tambien  advertirse  que  la  magnitud  de  la  distancia  á  la
que  lés  disparos  de un  cañon  perfectamente  exacto  deben  dar  en
el  blanco,  aumenta  para  una  misma  pieza  con  el peso  de la ca.rga,
y  para  una  misma  velocidad  inicial  con  el  calibre  del  cañon;  en
uno  y  otro  casoaumenta  tambien  el  espacio  batido  y  con  él  el
intervalo  peligroso,  siempre  que  la  duracion  de  la  puntería  sea

ja  misma.
En  cuanto  á  la  relacion  entre  el  espacio  batido  con  la  altura

del  objeto  y  la  inclinacion  de  la  traectoria;  puede  expresarse
aproximadamente  del  modo  siguiente.  Considerando  el  arcode
la  trayectoria  b’O como línea  recta,  y  el  ángulo  b’OO’ como án-.
gulo  de  caida,  que  llamaremos  ,  en  el  triángulo  b’OO’, ten
dremos:

b’O’
00’  ,  de  donde  se dQduce que  00’  tang  O debe ser menor

ang4
que  b’O’ para  que  todos  los  tiros  den  en  el  objeto.  Los  casos  en
los  que  los  disparos  de  un  cañon  de  exactitud  perfecta  hieren  6
no  al  objeto,  se  pueden  ver  en  la  tabla  1,  que  indica  los  interva
los  de  tiempo  durante  los  cuales  el enemigo  se  halla  en  el espacio
batido,  admitiendo  que  los  combatientes  se  hallen  animados  de
una  velocidad  de  10 millas,  velocidad  que  puede  esperarse  delos
blindados  actuales.

Los  ntímeros  de la  tabla  expresada  se  han  tomado  del  artículo
de  un  oficial  italiano  (1); están  calculados  para  la  trayectoria  de
tina  granadade  22cm, animada  de  unavelocidad  de  435  metros  y
para  una  altura  del objeto  de  6 metros.

TABLA  L

Intervalos  de  tiempo  durante  los cuales un  buque  animado  de una
velocidad  de  10 millas  permanece  en  la  extension  del  espacio
batido  por  otro buque animado  de  la misma  velocidad.

El  signo  +  6 —  del  intervalo  indica  que  durante  su  duracion
la  distancia  inicial  D  ha  aumentado  6  disminuido;  e  expresa  I.

(1)  Mr.  Lucca,  Riviue  rarluirne,  len.
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ángulo  de rumbo  del  buque  qsie hace  fuego  coi  la  marcacion  al
buque  enemigo;  Ó, el  ángulo  que  formah  los  rumbos  de  los  os
buques;  D, la  distanciainiciaI;  a,  la  porcion  del  espacio  batido
detrás  de  la  distancia  D; b, la  porcion  del  espacio  batido  delante
de  la  distancia  D.

•  De  otro  modo,  a  es la  distancia  hasta  la  que  puede  lejarse  el
objeto,  b  aquella  hasta  la  que  puede  acercarse  sin  dejar  de  ser
alcanzado;  en  la  fig.  2,  a=BB’  y  b=  BB’.

Esta  tabla  hace  ver  que  en  todos  los casos  de  movimiento  ‘recí
proco  de los  buques,  á  excepcion  de la  marcha  paralela,  el  inter
valo  de  tiempo. durante  el cual  el  objeto  se  encuentra  en  el  espa
cio  batido,  es  generalmente  pequeño  y  disminuye  rápidamente  á.
medida  que  la  distancia  del  objeto  aumenta.

Distancia  y  límites

del

espacio  batido.

Angulo
de  la

marca

clon.

D=  500 metros...
e     + 201 metros.
8  —  212 metros

ÁNGULO  DE  LAS  DOS  DERROTAS.
—----------------------

o                                    o
    

I      +        +        +
ji     u_II              II

  —-—         ———

m.  5.    m. s.   m. e.   m. s.   ms.  m.  s.

3   3+  2  12+  0  26— 0 20— 0 28—  2  12+
1   2— 0 29—  0 26— 1 334-  1  7+  1   8+
1   2—212+llS-l-048-f-O38+O35±
3   3+  1   6+  0  854-  0  24+  0  22+  0  28±
l25+035--022±020±022-i-035+

00

45
900

135°
180°

0°
D  =  1.500 metros.      450

a   ÷ 92 metros.           90°
8  =  —94  metros.         135°

180°

(p=  0°
D=l.500  metros.      450

e=+Sdmetros.         90°
8  =  —56  metros.  1       135°

     180°

0°
45°
90°

135°
180°

4  5+
O  27—
     021—

•      45+

.      051±

.      042—a     016—
   016—

•l3      042—
°      034-1-
u

     025—
u      010—

010—

o 25—
O 23±

o  i—
O   9—
0  9

O  19—
0  18+

D  2.000 metros.
a  =  +  36 metros.
8  —36 metros.

m.  5.

3  3±
125+
0  54±
0  54+
1  25+

5±

0  51+
0  25+
O  25+
0  51+

o 42—
o 34+
O  15-j-
o  12+
o 84+

o 25—
023-f
o  10-4-
o  10+
O  23-4-

0   9—
O  18-4-
0   8+
0   8+
0  18+

o  ip—
013—
o 19—
1    1±
O  17+

O  10—
O   ‘7—
O  10—
0  56±
0  11+

o   ‘1—
o   5—
o    7—
o 524-
o   .7+

o   5—
o   4—
O   5—
0  51+
0   5+

O  11—
O  10—
1  40-4-
0  21+
0  10+

o   6—
0   6—
o  12—
o  14-4-
0   6±

O   4—
o   4—
o   9—
o   9-
0   4±

o   3—
o   3—
0    7—
0   8+
0   3+

O   9—
o  13—
0  43+
o  12—
0   9+

0   5—
o   8—
0  40+
0   8-4-
0   5+

o   3—
o   5—
0  39+
0   5-4—
0   3±

O   3—
o   4—
0  38-4-
0   4+
0   3+

o  11—
1  42+
0  l5---
0  10+
0  10-4-

O   6—
O  18—
0  14-4--
0   6±
0   6-4-

o   4—
O  10—
0   9+
0   4±
0   4+

O   3—
O   4—
0   8+
o   3+
0   3±

0  19—
1   0±
0  17+
O  13±
O  1’7+

O  11—
0  57±
0  15+
0   8+
0  11-4--

0   7—
0  52-4--
0    7-4-
0   5-4-
0   7+

o  s—
0  51±
0   5+
0   4-4--
o   5±

p    0°
D  =  2.500 metros.          45°

90°)
•  •  135°f

180°

TOMO  II. 14
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Admitiendo  30  segundos  para  el  tiempo  que  se  emplea
apuntar  (1), valor  probablemente  ás  pequeño. que  él  de la  dura
ción  real,  se ve  que  ya  á  la  distan:cia de  3 cables  no  alcanza  am
gun  proyectil  al  objeto para  ciertas  posiciones  de  lós adversarios,
en  el  caso,  bien  entendido,  en  que  suponemos  al  cañon  de  22cm
una  exactitud  perfecta,  esto  es,  en  el  caso  en  que  á  cada  disparo,
con  la  misma  alza,  el  proyectil  siga  la  misma  trayectoiia.  Ade
más  cuanto  más  aumente  la  distancia,  más  fecuentes  serán  los
casos  en  que  los  proyectiles  no den  en  el  objeto.

De  todo cuanto  acaba  de decirse  resulta  que  á  excepcion  de  un
pequeño  numero  de  casos,  ni  un  solo  proyectil  hiere  el centro
del  objeto  en  el  tiro  en  marcha  contra  un  objeto  movible,  aun
cuando  el  cañon  tenga  una  exactitud  absoluta,  que  la  distancia
se  halle  medida  con una  exactitud  matemática  y  que  la  línea  de
mira  esté  dirigida  con precision  al  centro  del  objeto.

Pasemos  ahora  á  la  realidad;  esto  es,  examinemos  la  influen
cia  de  la  variacion  de  la  distancia  de  los buques  durante  el  tiem
po  de la  puntería  cuando  los  tiros  presentan  desviaciones.  Ha
ciendo  notar  ante  todo,  qué  el  espacio  batido  y  poi  consiguiente
el  intervalo  de  tiempo  durante  el  cual  el objeto  se  halla  expuesto
á. los  tiros,  aumentan  por  ese motivo.

Supongamos,  en  efecto,  que  C A  (flg.  2)  representa  la  altura
del  cañon  sobre  el  agua,  boB  él  objeto  yCb’OB”  la  trayecto
ria  media  que  hacemos  pasar  por  el  centro  dellbjeto  O.  Las
Ce  t s D’ y  C d  s’ t’ E’  representan  las  dos  trayectorias  extremas,
es  decir,  las  que  más  bajan  ó los que  más  se  elevan  de  la  trayec
toria  media.  Si  no  hubiera  desvío  para  una  altura  del  objeto
igual  u b B,  todoé los disparos  darian  en  el  objeto,  á  condicion  de
que  llegaran  al interior  del  espacio B’ B B”,  mientras  que  en  l
caso  en  que  los  tiros  se  dispersaran  entre  las  dos  trayectorias
C  t D’ ‘  C dE’,  basta  que  lleguen  al  interior  del  espacio  E  B E’.

De  todos modos  siempre  existe  una  diferencia  entre  el  espacio
batido  Et  B B”,  correspondiénte  al  caso de  una  exactitud  absoluta
y  el  espacio E  B E’  correspondiente  al  caso de  los  desvíos.

En  el  caso de  una  exactitud  aboluta  el  objeto  es herido  inevi
tablemente  mientras  que  permaii.ezca  en  el  espacio  B’ B  B”,  al
paso  que  en  el  caso  de  los  desvíos  el  objeto  no  será  herido  por
todos  los tiros  sino  cuando  se  encuentre  en  el espacio D B  D’ limi

(1)  Segun  las  observaciones  hechas  en  la  artillería  rusa  y  las artillerías  extranjeras,
el  tiempo  que  se  emplea  en apuntar  es  próximamente  de  30 segundos  para  los  cañones
de  8  pulgadas.        .  .  .  .  .
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4ado  por  la  vertical’d  Ddel  puntodeinterseccion  de la trayectoria
superior  con  la  horizontal  tirada  por  la  cresta  del  objeto  y  por. la
vertical  del  punto  de interseccion  D’ de la  trayectoria  con  el  ho
rizonte.  En  cuanto.á  las  partes  sobrantes  DE  y DE’  delespacio
total  batido  presentan  la  particularidad  que  cuando  el  objeto  se
encuentra  en  una  de  esas dos  partes  este  puede  ó  no  ser  heridd,
segun  sea  el  sentido  del  desvío  de  la  trayectoria  con re] acion  á  la
trayectoria  media.  Esta  diferencia  entre  el  es•pacio:D B  D’  y  los
espacios  DE,  D’ E’  es todavía  más  iotable  si  se  supone  que  en
vez  de  un  solo  disparo  se  hace  una  descarga  de  100 disparos  se
mejantes,  porque  las  100 trayectorias  simultáneas  sehallaránto
das  entre  los ímites  inferior  y  superior.  Si  en  el  momento  de  la
andanada,  el objeto  se encuentra  en  un  punto  cualquiera  dentro
de  DB  D’,  recibirá  los  100 proyectiles:  si’ por  el  contrario  se  en
cuentran  en  cualquier  punto  de  uno  de  los  espacios  D E,  D’  E’,
entónces  sólo recibiría  una  parte  de  los.100  proyectiles.  Además,
la  cantidad  de  proyectiles  que  recibirá  será  tanto  más  pequeña
cuarito  más  cérea  se  halle  de  las  posiciones  extremas  e  E,  e’ E’.

Segun  esto,  puede  decirse,  que  en  él  caso  ficticio  de  una  exac
titud  absoluta  del  cañon,  todo  el  espacio  batido  es  un  espacio  en
el  cual  hay  seguridad  de  dar,  mientras  que  en  el  caso real  de  la
dispersion  de los  tiros  el  espacio  en  que  hay  seguridad  de dar  se
reduce  á  D B  D’; las  otras  porciones  del  espacio  batido  DE  D’ E’
nó  tendrán,  al  contrario,  sino  una  cierta  probabilidad  de  ser  al
cauzadas.  En  la  figura  se  ve cómo,  á  causa  de  los desvíos  ó  de  la
dispersion  de  los  tiros,  ‘y á  pesar  del  aumento  del  espacio  total
bafido  E  BE,.  el  espacio  en  que  hay  séguridad  de  da  queda
dIsminuido.

Tomando  apioximadamente  el arco  de  trayectoria  d  s’  (flg. 2)
como  línea  recta  y  el ángulo  b d  s’  por  ángulo  de  caida,  y  lla—’
mando

áeste  ángulo  ,  se  tiene  b d=’.  Si  para  simplificar  hacemos

.D’=b  d,  se  tendráDBD’=2bS’  ahora  bS’=b  O—S’  O;b Otang.

es  la  semi-altura  del  objeto  y S’  O ç el  desvío  máximun  que  pue
de  sustituirse  por  cuatro  veces  el  desvío, medio.  Llamando  h  la

altura  de  objetdy  kel  desvío  medio,  resulta:  DB

Nótese  que  k  disminuye  cuando  la  exati1ud  aumenta,  y  que  
disminuye  cuando  la tension  de la  trayeCtoria  aumenta,  observán
dose  que  la’extension  del  espacio  D E  D’,  que  hay  seguridad  de

‘alcanzar,  aumenta  parauna  mismaaltura  del  objeto  cuando  se
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aumenta  la  exactitud  del  tiro  y  la  trayectoria  es  más  tendfda
Como  la  exactitud  del  tiro  disminuye  cuando  la  distancia  t
objeto  aumenta,  mientras  que  él  ángulo  de  caida  aumenta  l
mismo  tiempo,  hay  doble  razon  para  que  la  extension  de  este
espacio  disminuya  rápidamente  cuando  crece  la  distancia  al
objeto.

Se  comprende  que  á  la  distancia  en  que  h=8  k  y para  las  dis
tancias  mayores,  el  espacio  en  que  hay  seguridad  de  dar  deja  de
existir  y que  para  una  misma  altura  del objeto. ii la  existencia  de
este  espacio depende  enteramente  de  la  exactitud  del  tiro.

De  todo cuanto  acaba de  decirse,  resulta  que  en  el  tiro  en  mar—
cha  contra  un  objeto  movible  y  apuntando  como de ordinario  con
el  alza,  pueden  presentarse  tres  casos.  Si  al final  de la puntería  el
objeto  no  sale  del  espacio  que  tiene  uno  seguridad  de alcanzar
D  B D’, el  tiro  le  herirá  forzosamente.

(Se  continuará.)

LAS MATERJÁS EXPLOSIVAS
EN  SU  APLICACION  AL  SERVICIO  DE  TORPEDOS.

Gontinuacion.  (Véase pág. 3.)

XVIII.—Dinamitas.  Con  esta  denominacion  se  conoce  hoy
dia  los  productos  de  la  absorcion  de  la  nitro-glicerina  por  los
cuerpos  porosos.  Mr. Nobel  fué  el  primero  que  utilizá  las  propie
dades  descubiertas  en  la  nueva  mezcla,  y  el primero  tambien  que
demostró  prácticamente  las  ventajas  que  se  pueden  obtener  con
su  empleo.  Desde  el  principio  de  los  ensayos  por  él  emprendi—
dos  para  emplear  la  nitro-glicerina  eil  el  trabajo  de  las  minas,  Sn
aproximé  casualmente  al  límite  de  su  descubrimiento;  desconoce
dor  todavía  de la  accion  de los cebos fulminantes  sobre  las sustati—
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cias,  luchando  con dificultades é imposibilidades  de  todo género,
para  aesarollar  una  fuerza  explosiva  que  él  conóciá  bien,  ya  por
medio  e  la  llama  ó. de  los  cuerpos  incandescentes,  se  le  oóurrió
llenarlos  agujeros  ó barrenos  de mina  con pólvora  negra  impreg
iiada  de nitro-glicerina,  siempre  conducido  por  la  idea  de  encon
trar  un  medio  seguro  de  provocar  la  explosion.  El  resultado  fué
bien  acogido  y  no  tardó  en  generalizarse;  pero  la  nitro-glicerina
continuaba  en  el estado  líquido,  en  sus  trasportes  y  en  sus  apli
caciones,  dando  lugar  á  algunos  accidentes  que  hicierén  pensar
en  aprisionárla  en  un  cuerpo  poroso,  sin  modificar  sus  cualida

-   des  explosibles.
La  naturaleza  del  cuerpo  absorbente,  que  forma  parte  de  las

dinamitas,  clasifica  fi estas  en  dos clases: dinamitas  de base inerte
y  de  base activa.  Las  primeras  son  las  en  que  el cuerpo  poroso  es

•      una materia,  tal  como  la  sílice,  que  no  modifica  en  nada  los  fe
nómenos  de  la  nombustion  y descomposicion  de la nitrog1iceiina,

-  y  por  lo taíito,  no  lleva  niégun  elemento  nuevo  á  las  acciones
puestas  en  juego.  Las  segunds,  por  el  contrario,  son  las  en  que
l  absorbente  es una  materia  combustible,  generalmente  rica  en
arbon  y  sales  oxidantes,  cuyas  acciones  en  la  combustion  se
adicionan  fi las  de  la  nitro-glicerina  para  aumentar  sus  propie—
dades  explosivas.

Antes  de  entrr  en  el  exánien  de  las  dos  ciases  de  dinamitas,
diremos  de  ambas,  en  general  que  los  caractéres  de  su  inflama
cion  y detonacion  son los  mismos  de  la  nitro-glicerina;  que  segun
las  circunstancias  y los  agentes  que  las  provo.quen,  así  se  mani
fiestan  aquellos  fenómenos  en  completa  analogía  con  la  de  la
nitro—glicerina.  Solo  la  potencia  explosiva  es algo  diferente,  poco.
menor  en  las  dinamitas  de  base  inerte,  y  mayor  entre  límites
muy  variables  en  las  de  base  activa.

XIX.  Dinamitas  de  base inerte.—Estas  clases  de dinamitas  son
-ménos  sensibles  á  los  choques  que  la  nitro-glicerina,  y  por  esto
ménos  peUgrosas.  La  naturaleza  de  los cuerpos  inertes  tiene  gran
influencia  en  la  calidad  de  las  dinamitas;  la  principal  condicion
Oque se  exige  á  aquellos  es  la  de poseer  la  facultad  absorbente  en
el  más  altó  grado  á  fin  de  poder  formar  con  la  nitro-glicerina
mezclas  bien  homogéneas,  incapaces  de separarse  del  líquido,  que,
una  vez libre,  haría  reaparecer  tarnbien  todos  los  peligros  é  in—
convenienteS  de la  nitro-glicerina.

Jt  silice  oidinaria,  el  tripoli,  la  alurnina,  el  polvo  de  ladrillo
y,  otras. sustancias,  se emplean  para  preparar  la dinaáiita  de  base
inerte.  .  ,,  .  •  .
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Mr.  Nobel  utiliza  una  marga  blanca,  llamadá  Kieselgthr,  quo
se  extrae  en  Oberlohe,  cerca  de  Ifnterloff,  en  Hannover;  esta  es
una  sílice pulverulenta,  blanca,  muy  porosa,  compuesta  de  iiu—
merosos  alveolos  silíceos  infinitamente  pequeños,  proviniendo  de
-un  depósito  de  algas,  efectuado  en  los  tiempos  geológicos.

Esta  sílice,  al  mismo  tiempo  que  dureza,  posee una  fuerza  ab
sorbente  considerable  para  los líquidos.

La  densidad  de  las  dinamitas  de base  silícea  se  aproxima  tanto
más  á  la  de  la  nitro-glicerina,  cuanto  mayor  es su  riqueza  explo—
siva.  Las  de  base  silícea  llegan  algunas  á  1,30;  otas,  y entre  ellas
la  preparada  por  Nobel,  alcanzan  á  la  de  1,56.

Seguridad  en  los  trasportes  y  en su  uso.—La  dinamita  no  pudo
ser  aceptada  desde luego  por  la  industria  hasta  que  esta adquirid
el  convencimiento  de  que  era  trasportable  con más seguridad  que
la  pólvora  negra,  y  que  su  manejo,  además  de  inofensivo  estaba
libre  de  inflamaciones  espontáneas.  Aunque  la  existencia  de  esta-
materia  sea bien  moderna,  la  historia  de  las  experiencias  que  don
ella  se  han  realizado  es  voluminosa.

No  podemos  entrar  en  este terreno  en  obsequio  á  la  brevedad;
pero  indicaremos  algunos  hechos que  tienden  á inspirar  confianza
y  á  desvanecer  los temores  que  con justicia  han  existido.  La  ma
yor  parte  de  los  países  en  los  que  la  nitro-glicerina  tuvo  gran
aceptacion,  alcanzando  un  desarrollo  en  sus  aplicaciones  que
llegó  á  hacerla  irreemplazable  por  toda  Otra  sustancia  conocida
anteriormente,  quedaron  como  espantados  cuando,  en  vista  d
repetidas  explosiones.  los  Gobiernos  decidieron  la  prohibicion
de  esta  materia.  Aparece  la  dina mita,  se  empieza  el  estudio  do
ella,  las  experiencias  hablan  favorablemente,  renace  la esperanza,
y  por  último,  se consigue  demostrar  prácticamente  que  los  ries
gos  é inconvenientes  de  la  nitro-glicerina  han  desaparecido  en  la
dinamita;  se  decreta  la  libre  circulacion  por  las  vías  férreas  en
Austria,  en  Italia,  en  Suiza;  despues,  el  año  1866, en  Suecia  y
Noruega  y  en  los  Estados-Unidos  de  América;  por  fin,  hasta  In
glaterra  concluye  por  declarar  en completa  libertad  la  fabricadion
y  trasporte  de la  dinamita.  Las  enormes  cantidades  que  se  han
trasportado,  generalmente  á grandes  distancias  por ferrocarriles  
caminos  ordinarios  sin  ningun  accidente,  son  otras  tantas  prue
bas  para  considerar  ú esta sustancia  tan  peligrosa  en  los  traspoi
tes,  á  lo  sumo,  como  la  pólvora  negra,  el  pátróleo,  etc.,  y  por
consecuencia  podemos  decir,  que  la  dinarnita  es la  ‘ü’iica sustan
cia  explosiva  conocida,  que hasta ahora no  ha  ocasionado:ninguna
catcitrofe  en  sus trasportes  ni  en  su  conservacion.
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,Accion  de  los  chojites,’ chij.as,  fuego.-—La  influencia  de. los.
choques  que  pueden  ocurrir  en  el  trasporte  de  las  .dinamitas,
tafl.to  en  los  ferrocarriles  por  consecuencia  de  movimientos  brus
cos  y  descarrilamientos,  cuanto  en  los  caminos  ordinarios,  ‘en
los  vuelcos  y  demás  accidentes,  ha  demostrado  la  experiencia
que  no  ejerce  accion  alguna..  Tina  comision  formada  por  jefes
del  camino  de  hiero  de  Glasgow,  creada  expresamente  para  es
tudiar  el  grado  de  seguridad  de  la  dinamitc  en  el  traspbrte,
presentó  la  conclusion  que  hémos  indicado;  Mr.  Traulz,  coronel
de  ingenieros  en  Austria,  y  diversos  profesores  de  Zurich,  afir—.
man  que. ni  el  fuego ni  los  choques,  en  circunstancias  ordinarias,.
pueden  ser  origen  de  los  accidentes  temibles  á  que  era  tan  pro
pensa  la  nitro-glicerina.  Mr.  Nobel,  por  su  parte,  hace  tambiep
algunas  experiencias  decisivas;  desde  lo más  elevado  de  un  des
peñadero  de  3lm,60 de  altura,  arroja  violentamente  un  barril  con
aros  de  hierro,  conteniendo  10 libras  de  dinamita,  que  llegan  al
pié  del  precipicio.  sin  ninguna  alteracion.  Con  el  mismo  objeto,.
sijeta  un  cartucho  de  dinamita  en  la  cara  inferior  de  un  bloc  de
piedra,  pesando  100 kilogramos,  que  deja caer  en  seguida  desde
una  altura  de  6 metros  sobre  el  fondotambien  de  piedra;  el  car
tucho  se  rompió  completamente  por  el  choque;  la  sílice.  fué  es
parcida  en  derredor,  sin haber  sufrido  la  combustion.

El  choque  que  produce  un  proyectil  animado  de una  velocidad
normal  considerable,  puede,  por  el  cóntrario,  provocar  la  explo
sion  de  la  dinamita.  Numerosas  son  tambien  las  experienciasllevadas  á  cabo  con este objeto;  y  si  de  ellas  no  se ha  concluido,

asegurando  que  la  eplosion  es  infalible,  por  lo  menos  sí  que  es
muy  probable.  Por  desgracia  esto  coóstituye  un  inconveniente
serio,  que  sin  duda  limitará  el  uso  de  la  dinamita  en  el  arte  de
la  guerra.

El  fuego  en  las  condiciones  ordinaria,s  nó  roduce  la  explosion
de  la  dinamita.  No  obstante,  almacenada  en  gran  cantidad,  un
incendio  puede  terminar  por  una  .explosion;  la  causa  ya  nos  es
conocida;  si  la  temperatura  llega  á  elevarse  á  180° en  alguna
parte  de  la  materia,  la  explosion  se  produce  en  toda.la  masa.  Tal
fu’é el  origen  de  la  voladura  de  la  fábrica,  de  Hamburgo  el  12 de
Julio  de  1866, en  la  que  la  pequeña  barraca  se  incendió,  comu-’.
nicando  el fuego  á  la  nitro-glicerina  que  dentro  se  almacenaba,,
y  poco despues  una  terrible  explosion,  qué  propagándose,  como
por  simpatías  á  las  demás  dependencias,  redujo  en  un  momento
á.  cenizas  todo’ el establecimiento.

Accion  del  calor y.del  frio.—Sometida  á  la  accion  continuada
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de  un  manantial  de  calor  al  aire  libre,  la  dinamita  no  se  ltera;
la  separacion  del  absorbente,  de la  nitro-glicerina  no  tien  lugar;
la  consistencia,  la  naturaleza  y  el  aspecto  de  la  masa,  continúa
lo  mismo.  Si  la  temperatura  llega  á  los  180,  ya  sabemos  lo  que
ocurre,  segun  las  circunstancias

La  accion  del  frio  sobre  la  dinamita  nó altera  tampoco  su  com
posiciou,  pero  sí  su  consistencia  y  aspecto;  á  los  80 empieza  á
congelarse  lo  mismo  que  la  nitro-glicerina,  y  á  los  6° está ‘com
pletamente  solidificada.  La  detonacion  es  entonces  bastante  más
difícil  de provocar;  el  fulminato  de  mercurio  aunque  sea  puro,
es  casi  impotente  y  se  hace  preciso  recurrir  á  un’ cartucho  do
fulnii-coton  con cebo de fulminato,  ó bien  á  discos de fulmi-coton
húmedo  de  Abel,  provistos  de una  cápsula  metálica  de fulminato.
La  congelacion  de  la  dinamita  se  opera  más  ó  ménos  rápida
mente,  segun  su  naturaleza;  si  es  pobre,  la  accion  es  rápida;  si
es  del  70 al  75 por  100, es  bastante  lenta.  Esto  es  debido  á. que  la
nitro-glicerina  es un  líquido  mal  conductor  del calor.  Esta  misma
propiedad  es  la  que  exige  una  temperatura  dell  á  12  por  lo
menos  para  deshelar  la  dinamita,  aunque  lentamente

Para  utilizar  la  dinamita  en los  torpedos  era  un  inconveniente
grave  hasta  ahora  su  congelacion  á  una  temperatura  relativa-,
mente  elevada  y  muy  frecuejte  en  nuestras  aguas;  pero  afortu
nadamente,  hoy  dia  se  conoce  el  medio  infalible  de  provocar  su
explosion  estando  completamente  helada  con auxilio  del algodon
pólvora  húmedo  de  Abel,  en  forma  de discos  de  carton,  reunidos
en  un  cartucho-cebo,  cuya  infiamacion  se  determina  por  una
gruesa  cápsula  de  cobre  cargada  con  2  gramos  de  fulminato  de
mercurio.

Accion  de  los fulminantes-cebos  —Las  dinamitas  detonan  todas
bajo  la  accion  de  los  fulminantes,  aunque  más  difícilmente  que
la  nitro-glicerina,  es decir,  exigiendo  mayor  cantidad  de fulinifia
lo  de  mercurio.

Este  fulminante,  en  el estado  puro,  es  más  enérgico  que  mez
clado  con  cualquier  otra  sustancia,  seguu  se  ha  llegado  á  conocer
en  experiencias  repetidas.

El  fulminato  de plata  y  otras  sustancias  que  poseen  la  propie..
dad  fulminante  en  el  más  alto  grado,  son  mónos  adecuados  á
producir  la  ‘explosion  de  la  nitro-glicerina,  de  las  dinamitas  y
del  fulmi-coton;  así  resulta  al  ménos  de  una  larga  serie  de  expe
riencias  ejecutadas  por  Mr.  Abel,  director  del  laboratorio  del
arsenal  de  Woolwich.  ‘             .

Se  necesitan  0’-,4  de  fulminato  de  mercurio  para  determinar
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iae.xplosion  de  la. dinamita  al  75  por  100;  la  cantidad  de  fulmi
uante  tiene  que  ser mayor  á  medida  que  sea menor  la  de la  nitroS
glicerina..  Cuanto  más  baja  sea la  temperatura  exige  mayor  dósis
de  fulminato;  y  si  la  dinamita  está  congelada,  se  necesita  el
auxilio  del  fulminato  comprimido.

La  accion  de  un  fulminante  sobre  una  sustancia  explosiva  es

tambien  más  enérgica  cuanto  más  resistente  sea  el  tubo  que  lo
contiene;  el choque  inicial  es  más  violento,y  la  descomposicion
que  provoca  más  .brusca;  por estO el fulminato  de  mercurio  sO em
plea  encerrado  en  el  fondo de gruesos  tubos de cobre,  cubierto  con
utia  gota  de  cotocLion que  lo fija  y  lo protege  contra  la  humedad.

En  las  aplicaciones  que  hasta  ahora  ha  tenido  la  dinamita  se
ha  generalizado  el  medio  de  provocar  la  explosioñ  por  el  auxilio
de  las  cápsulas  de  cobre  citadas.  Estas  entran  en  accion  por  me
dio  de  la  electricidad,  de  acciones  químicas,  de  choques  ó de  me
chas.  Las  mechas  están  formadas  de  un  cordon  llamado  de  Bick
fort  ó cordon  de  segttridad,tejido  y  con aina  ó tuétano,  formado
de  un  mixto  que  arde  regularmente,  consumiendo  longitudes
proporcionales  á  los tiempos  trascurridos.  Generalmente  se  con
sume  un  metro  en  70 segundos.  Un  extremo  de  la  mecha  se iTi
troduce  hasta  el  fondo  de  la  cápsula,  cuyo  borde  superior  se
cierra  .ó comprime  contra  el  cordon,  quedando  de  este  modo sóli
dam ente  unido.

Debe.  tónerse  gran  cuidado  en  disponer  los cebos  y laS mechas;
si  por  una  mala  disposicion  pudiera  ocurrir  que  la  dinarnita  se
eucontrasó  en  contacto  con  alguna  parte  ardiendo  aíites  que  se
verificara  la  accion  del fulminato,  el  resultado  fracasaria  la acciori
del  fulminato,  y  la  materia  arderia  lentamente  ó  cletonaria  con
mucha  menos  violencia,  y  por  lo tanto  con  medos  efectó itti  del
que  se  debia  esperar.

Hay  opiniones  sobre que  la explosion  de la pólvora,  de  las mez

clas  cloratadas,  de  los  picratos,  etc.,  pueden  en  ciórtas  condicio
nes  producir  la detonacion  de  las  dinamitas;  hoy  está demostra
do  que  esta  es infalible  bajo  la  accion  del  fulminato  de  mercurio,
miéntras  que  bajo  la  de aquellas  sustancias  y otras  muchas  no  es
segura.         .

Accion  del  agua.—La  dinamita  no  puede  sei  empleada  bajo  él
agua  sin estar  en  un  vaso  herméticamente  cerrado.  Un  cartucho
de  dinariiita  en  contacto  del  agua  presenta  casi  instantáneamente
una  capa  de  acéite  inferiór,  otra  de  sflice  saturado  de  agua  en  el
centro,  y  otra  de  agua  solamente  en  la  parte  superior,  las  tres  co
locadas  .por el órden  de  sus  densidadés.
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Estabilidad  .—Descornposicion  espontánea.—Entre  las  objecio
nes  que  se han  hecho  á  las  dinamitas,  es sin  duda  la  más  grave.
la  de creerla  susceptible  de descomponerse  espontáneamente  pero
nada  hay  más  probado,  nada  más  conocido  que  la  estabilidad
química  de  esta  sustancia;  todas  las  autoridades  científicas,  todas
las  grandes  empresas  utilizadoras  dó este  agente  explosivo  ‘están
conformes  en  asegurar  que  la  dinarnita  es  perfectamente  estable
á  temperaturas,  inferiores  á  600,  y  por  lo  tanto  que  no  puede  serconsiderada  bajo  este punto  de  vista  más  desfavorablemente  que

cualquiera  otra  sustancia  explosiva,  inclusa  la  pólvora.  Que  las
temperaturas  extraordiuaria  superiores  á, 60° á  que  accidental—
menté  pueden  estár  sometidas,  constituyen  un’  caso  de  peligro
que  hay  que  precaver,  ménos  frecuente  é importante  que  los  nu
merosos  y  bien  conocidos que  produce  la  explosion  de la  pólvora;
y  por  ultimo,  que,  de  todos  los  agentes  explosivos,  es  sin  duda
alguna  el más  inofensivo  y  el más  susceptible  de  añdar  entre  ma
nos  ignorantes  ó descuidadas  sin  peligró  de  detonar.

Al  trasmitir  nosotros  estas  seguridades  encaminadas  á tranqui
lizar  los  ánimos  y  á  infundir  una  confianza  difíil  de  póseer  en
los  primeros  momentos  de  hallarse  en  presencia  de  un  agente  ex
plosivó  y  que  le  rodea  una  aureola  terrorífica,  no  pretendemos  de
ningun  modo  que  se le  mire  con  abandono,  ue  se  le  trate  como
á  cualquier  otro  cuerpo  combustible  de  los  que  coñtinuamente
tenemos  entre  nuestras  manos:  no;  sólo  áspiramos  á  que  sehb
serven  las  precaucioñes  que  acostumbramos  á  guardar  con, el
aguarrás,  el  petróleo,  el  azufre,  la  pólvora,  etc.;  esto es  más de lo

que  se necesita.
Aplicacion  de  la dinamita.—La  dina.mi’ta es. ménos  destructora

que  la  nitroglicerina,  debido  á que  el  calor  desarrollado,  distri—
buyéndosd  entre  la  materia  inerte’y  los gases  de  la  combustion,

‘las  presiones  iniciales  son  riiás  débiles,  y  pór  consecuencia  los
efectos  rompedores.  El  trabajo  útil  es  siempre  proporcional  á  la
cantidad  de  nitro.glicerina  que  contiene  la  mezcla.  La  dinamitcs
es  mónos  estallante  que  el  fulmi-’coton,  pero  más  quebrañtadorcm
que  éste:  aclaremos  esta  idea  por  un  ejemplo  realizado  muchas
veces:  dos barrenos  abiertos  en  rocas  iguales  y  en  iguales  condi-.
ciones’de  profundidad,  diámetro,  etc.,  cargados  con  pesos  igua
les  de  estas  sustancias,  presentan  el  siguiente  resultado:  en  el  de
fulmi-coton  las  partes: más  próximas  se encuentran  pulverizadas,
divididas  en  trozos  muy  pequeños,  más  lejos,  en  pedazos  algo
mayores  mezclados  con otros  menudos,  y  en, el  límite  de  la  esfe
ra  de accion  algunas  grietas  é indiciós  de  fÑctur  en ‘el de  dina



lAS  MATERIAS EXPLOSIVAS.             219:

mita  la  cosa es  bietz  distinta,  nada  de  polvo,  nada  de  pequeños
trozos;  las  paredes  del  barreno  divididas  en  grandes  pedazos  casi
iguales,  todos en  un  mismo  sitio;  más  lejos,  grietas  profundas,.
grandes  bloks  de  piedra,  y  por  último,  en  el  limite  de  la  esfera.
deaccion,  cuyo  radio  es  bastante  mayor,  señales  muy  marcadas
de  su  conmocion.  El  fulmi-coton,  aunque  de  una  fuerza  inicial
quizás  superior,  obra  instantáneamente  sobre  las  paredes  que  lo
encierran,  sin  dar  tiempo  á la  materia  á trasmitir  el movimiento;
y  como además  estas  mismas  paredes  adquieren  súbitamente  unaestructura  pecó  apta  á . trasmitir  los  movimientos,  de  aquí  . los

efectos  dichos  tan  opuestos  á  los de  la  dinamita.  Estas  razones  y
algunas  otras  que  ya  son  conocidas,  dan  la  preferencia.á  la dina-
mita  sobre  el fulmi-coton  en  el  trabajo  de  minas  y  canteras.  En
el  servicio  de  torpedos,  la  dina mita  es  de más  difícil  uso  que  el
algodon-pólvora  comprimido,  á  causa  de  la  accion  del  agua  que
separa  la  nitro-glicerina  de  su  base;  pero  si  esta dificultad  es sal
vada,  si se  está  seguro  de  la  impermeabilidad  del  cuerpo  del  tor
pedo,  la  eleccion  estéS hecha;  la  dinamita  posee  más  fuerza  de
expansióh  que  el  algodon-pólvora,  y  detona  más  fácilrhente  que
éste.  ..  .

Cuando  se  determina  bajo  el  agua  á  una  profundidad  suficien

te  la  explosion  dela  dinamita,  el grueso  y  la  resistencia  del  vaso
que  la  éncierra  no  tienen  apenas  importancia;  en  el  servicio  de
torpedos  no hay  que  ocuparse  del  espesor  del  cuerpo,  sino  de  su
estancamiento.  .XX.—La  preparacion  de  las  dinamitas,  despues  de  lo  que  de

jaios  expuesto. sobre  la  de  la  nitro-glicerina,  es  de  una  sencillez

extrema.  La  máteria  inerte,  cualquiera  que  sea,  reducida  á polvo

-      fino y  seco,  se  extiende  sobre  una  mesa  recubierta  de  plomo  y
cón  rebordes  de  poca  altura;  se  vierte  la  nitro-glicerina  poco á
poco,  se  revuelve  la  masa  con  espátulas  procurando  adquiera  la

:horúogeueidad  necesaria  y  se procede  á  encartuchar.  Dos  precau
ciónes  son  necesarias:  1 •a  Que  la  cantidad  de  nitro-glicerina  sea
la  suficiente  á  saturar  la  materia,  segun  el  grado  de  absorciort.
2á  Que  para  neutralizar  la  parte  de  ácido libre  que  pudiera  exis
tir,  se  añada  cierta  cantidad  de  carbonato  de  cal,  ó de  suboarbo

nato  de  magnesia.
XXI.—La  preparacion  de  la  dinamita  está  muy  generalizada

en  todos  lbs  países,  en  los  que  se  encuentran  muchas  fábricas
que  obtiñen  piodúctos  rñuy  aceptables.  En  España  contamos
con  varias,  entre  las  que  podemos  citai  ventajosamente  las  deJ.T.  Masson,  en  Figueras,  y  otra  enlas  cercanías  de  Bilbao.  El
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Estado  pudier  adquirir  esta  matória  en  cuálguierade  esto  s
tablecimientos  y  aun  fiscalizar  su  marcha  en  la  parte  que  le  fu.
teresase;  pero  por  ra2ones  que  hémos  indicado  en  ótra  ocasion,
sería  más  conveniente  en  el  caso  de  necesitarla  para  las  aplica
ciones  de  la  guerra,  inc1uo  la  de  los torpedos,  móntar  una  pe
queña  fábrica  convenientemente  situada  y  bajo  las  bases  de  los
adelantos  más  recientés  que  se conocen  en  el  dia.

XXII..—Los  preciós  de  las  dinamitas,  de  base  inerte,  apenas
nos  son  conocidos;  en  Francia  costaba  hace  poco 4,50  francos  el
kilogramo;  pero creemos  que  el  Gobierno  le impuso  ó pensó  im
poner  un  gravámén  de  5 francos,  lo cual  elevaba  aquel  á  9,50  el
kilogramo.  En  Suecia,  5  francos  el  kilogramo;  en  Inglaterra,
4,75,  y  en  Alemania,  3,75.  La  fábrica  de  Figueras,  cuya  casa
corresponsal  en  Madrid  está  situada  en  la  calle  Mayor,  nilm,  41,
presenta  sus  productos  á los  precios  siguientes:

Pesetas.

Dinaúaita de 75 por  1008,50
Idem  de 60 por  1007,50
Idem  en  cartuchos  impermeables.  ..  ..10,00
Mecha  impermeable  con  envuelta  de  caoutchou

(lo  metros)3,00
Idem  id. de  2.a  embreada  (10 metros)1,25
Idem  id.  llamada  blanca1,25
Cápsulas  fulminantes  (el  100)10,00

Existe  tambien  una  sociedad  anónima  que  tiene  establecidas
varias  fábricas  en  Francia,  España,  Portugal  etc.,  de  la  cual  for
ma  parte  Mr.  Alfredo  Nobel;  la  adrninistraciou  y  depósito,  en
Sevilla,  está  situada  en  la  calle  de  Zaragoza,  niím.  29;  las  fábri
cas  de  esta  sociedad  en  la  Península  están:  una  en  Galdácano,
cerca  de  Bilbao,  y  otra  en  Trafaria  (Portugal);  los  productos  son
de  superior  calidad  y  sus  precios:

-       Pesetas.

Dinamita  núm.  1,75 por  100  kilogramos5,75
Idem-núm.  3,50  por  100 kilogramos4,00
Mecha  blanca  (10 metros)0,75
Idem  embreada,  cinta  doble  (10 metros)1,25
idem  de  gutta-percha  (10 metros)2,00
Cápsulas  con privilegio  de  Nobel  selicillas  (100)    4,00
Idem  de  doble  largo  y carga  doble  (100)0,00
Idem  carga  triple  (loo)3,00
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La  elaboraCiOfl enun  establecimiento  del Estado  sería  más  eco
nómica  y  probablemente  no  pasaria  de  3 pesetas  el  kilogramo  de
una  fabricaciOn  bien  entendida.

XXIII.—Las  condicióneS  que  una  dinamita  debe  reunir  para
su  recibo  y  los medios  de  evidenciarlas,  són  las  siguientós:

1  a  Ausencia  de  ácidos.—ComO condicion  de seguridad  y  con
sérvacion,  es  indispensable  que  la  nitro-glicerina  no  contenga
vestigio  de  los ácidos  que  han  intervnido  en  su formacion.  Para
conócerlo  se  toma  una.  pequeña  parte  de  dinamita,  se vierte  en
un  vaso  con agua  destilada  y  á los pocos minutos  se  encuentra  en
el  fondo  toda  la  nitro-gliceina.  Se ensaya  por  el  papel  tornasol  ó
de  reactivos,  tanto  el  agua  que  forma  la  capa  superior  como  el
aceite  que  ocupa  el fondo.

2.a  fliqueza.—La  cantidad  de nitro-glicerina  que  contiene  una
dinarnita  se  llama  su  riqueza  y se  determina  como  sigue:  sobre
una  losa  de  mármol  perfectamente  limpia  se  colocan  20  gramos
de  dinamita  y  se cubre  con una  gran  campana  de  cristal,  ó  me
jor  con un  embudo  de  los  de mayor  tamaño;  se  inflama  la  mate
ria  con  un  alambre  enrojecido  ó  con una  chispa  eléctrica,  y  se
pesa  el  residuo;  si  este es,  por  ejemplo  cinco gramos,.  concluire

-        mos diciendo  que  la  dinamita  es de  75 por  100.
3.  Pureza  u fuerza  absorbente  de  la base.—Se  deshacen  al

gunos  artuchos;  se  examina  el  papel  de  su  envuelta,  que  no
debe  presentar  manchas  de  grasa;  se rompen  por  mitad  los cilin
dros  de  dinarnita  y  las  superficies  de  fractura  deben  ser  de  un
color  uniforme  y  no  presentar  un  aspecto  más  graso  por  un  lado
que  por  otro.  La  sílice  que  queda  como  residuo  de  la  cornbus
Lion,  debe  ser un  polvo  harinoso  casi  blanco  y  ténue.

4a  Potencia.__Determinada  la  riqueza  de  una  dinamita,  se
tiene  una  idea  aproximuada de  su  potencia;  mas  como puede  cori-

tener  iertas  sustancias  combustibles  que  influyan  en  su inflama
cion,  su  potencia  explosiva  podrá  ser  inferior  á  lo  que  indica  suriqueza.  En  Austria  se emplea  una  plancha  de  hierro  forjado  de

460  de  lado  y  6,6  de  grueso,  descansando  en  dos  apoyos  de
madera,  y  sobre  ella  se  coloca  un  cartucho  cebado  de  79  de
grueso  ó diámetro  y  20  de  altura.

Para  que  la  prueba  sea favorable,  es preciso  que  el agujero  que
resulta  en  la  plancha  tenga  de  lOOmmá 130 de  diámetro.

(Se conizl2ar’.)
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Exámen  del  principio  que  Con sagra  la  inviolabilidad
de  los  buques  mercantes,  por  D.  Salvador  Poggio
(teniente  de  navia  de  primera  clase.)

Aunque  no  mereen  especial  mencfon  las  reuniones  que  tuvie
ron  lugar  en  Manchester  y  Liverpool  en  1867 d  propósito  del
mismo  asunto,  porque  por  entonces  no  dieron  ningun  resultado
á  pesar  de  haber  dirigido  uno  de  los asistentes  d aquellas  reunio
nes  una  carta  al  entónces  ministro  de  Relaciones  exteriores  de
Inglaterra,  sir  John  Russell,  creemos  que  tienen  importancia,
porque  fueron  el gérmen  de Otras reuniones  que  á  su  vez produ.
jeron  una  proposicfon  formal  en  la  Cdmara  de  los Comunes.  des—
tinada  é obtener  el  consentimiento  de la  Cémara  para  proponer  á
la  Europa  la  aceptacion  del  principio  que  consagra  la  inviolabili
dad  de  la  propiedad  privada  en  la  mar.

No  creemos  oportuno  en  los  estrechos  límites  de  este artículo
hacer  un  exémen  de  esta  proposicion,  así  domo tampoco  un  and

-lisis  razonado  de las  opiniones  que  se emitieron  en  el Parlamen
to  inglés  por  los sostenedores  de  esta doctrina,  los miembros  del

-Gabinete  y los  diputados  que  la  combatieron.
Reservamos  este  anñlisis  para  otra  ocasion,  pues  de  los  inci

dentes  que  tuvieron  lugar  en  la  Cdmara  sacaremos  un  muy  sa
ludable  enseñanza  para  todos los pueblos  débiles,  y en particular
para  nuestra  España,  cuyo  poderío  naval  no  puede  compararse
con  el  del  coloso marítimo  de  Europa,  el Reino.Tjnido  de  la  Gran
Bretaña.

Tal  era  el estado  de  la  cuestion,  cuando  un  nuevo  documento
oficial  vino  en  el año  de  1871 d. proclamar  ante  la  faz  de  Europa  -

la  adhesion  al principio  de  la  política  de  los Estados-Unidos  de
América.

Una  de  las  naciones  del  Congreso  de  1856,  uno  de  los  firman.
•tes  de  la  abolicion  del  comercio  marítimo,  una  á  cuyo  exdmen
•fué  propuesta  la  célebre  nota  de  Mr.  Marrey,  ha  concluido  tra
tados  con  dos  de  las.  Repúblicas  del  centro  de  América,  en  uno
de  cuyos  artículos  se  estipula  la  proposicion  hecha  al  Congreso
de  París  por  el  ministro  de  relaciones  exteriores  de  la  Union
Americana.

El  gran  desarrollo  marítimo.comercial  que  ha  alcanzado  en po
cos  años  el  nuevo  reino  de  Italia,  ha  inspirado  á. su  Gobierno
esta  línea  de  conducta.
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No  podemos  ver  en  el  tratado.elebrado  con  la  Repíib1ica  de
Nicaragua  el  deseo  por  parte  de  Italia  de  proteger,  en  casó  dó
guórra,  la  propiedad  marítima  de  sus  sñbditos,  pides escasfsimos
son  los  elementos  de  órden,  fuerza  y  recursos  marítimos  que  po
seen  aquellas  desgraciadas  y  anárquicas  Repilblicas.

El  Gobierno  del  Rey  Víctor  Manuel  ha  querido  dar  la  voz  en
•  Eu’opa;  ha  hecho  una  profesion  de  le  de  esta  doctrina  ha  invi

tado  é  invita  tácitamente  á  todas  las  potencias  marítimas  para
tratar  cón la. Italia  moderna  bajó  el  pié  de  lo que  considera  un
progreso,  una  necesidad,  una  gran  conveniencia  en  el  derecho
marítimo.

Pero  antes  de  analizar  el  artículo  del  dicho  tratado,  cuyo  estu
‘dio  merece  una  especial  mencion,  creernos  conveniente  insertarlo

íntegro  para  poder  apreciarlo  en  todo  su  valor  y  deducir  á  su
tiempo  las  consecuencias  lógicas  y  naturales  que  de  él  se  des
prenden.

Hemos  procurado  traducirlo  literalmente,  dando  á  cada  palabra
el  verdadero  significado  que,  en  nuestro  concepto,  tiene  en  caste
llano  para  evitar  torcidas,  si bien  inocentes  interpretaciones.
•   Hé  aquí  el  artículo:

Art.  10.  Las  dos  potencias  acuerdan  que  llegado  el  desveñtu
rado  caso  de  una  guerra  entre  la  una  y  la  otra,  la  propiedad  pri
vada  de  cualquiera  especie,  perteneciente  á  los  ciudadanos  de  la
uia,  será  respetada  por  la.otra  del  mismo  modo que  lo  es la  pro
piedad  de  los  neutrales,  tanto  en  la  mar  como  en tierra,  tant.o en
alta  mar  como  en los  mares  territoriales  y  cualesquiera  otro  lu
gar,  cualquiera  que  sea la  bandera  bajo  la  cual  naveguen  buques
y  mercancías,  sin  otra  limitacion  que  el caso  de  rotura  de  blo
queo  ó contrabando  de  guerra.  •

Se  mantiene  todavía  no  sólo el  derecho  de  impedir  durante  la
guerra  todo comercio  y  comunicacion  entre  todos ó  algunos  de
los  puntos  del  propio  territorio  y  los buques  mercantes  que  via
jan  bajo bandera  enemiga,  sino  tambien  el  de aplicar  á los infrac
tures  de  este  derecho  la  pena  de  confiscacion  u  otra,  con  tal  que
la  prohibicion  y la.pena  estén  determinadas  por  manifiesto  espe
cial  publicado  de  antemano.

Una  simple ojeada  sobre  el  artículo  antecedente  demuestra  has
a  la  evidencia,  que  el  pensamiento  de  ambos  contratantes  era  li
nitar  la  captura  de  sus  buques  mercantes  á  los  solos casos de  in
fraccion  de  bloqueo  ó conduccion  de  contrabando  de guerra;  pero
el  art  13 del mismo  tratado,  parece  estar  en  oposicion  con el  10
arriba  inserto,  cuándo  dice:
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((Los  buques  mercantes  de  la  una  u  otra  parte  contratante,  que
hubieren  entrado  en  un  pueito  con  anterioridad  á  su  asedio,  blo
queo  u  ocupacion  por  uno  de  ambos  beligerantes,  podrán  salir  li-
bremente  con  sus  cargamentos;  y  si estos  mismos  buques  se  en-
con  trasca  en  el  puerto  despues  de la  toma  de  la  plaza,  no  podrán
ser  capturados  bajo pretexto  alguno;  antes  al  contrarió,  tanto  la
naves  como  las  mercancías  serán  restituidas  á  sus  respectivós
propietarios.»

No  pudiendo  ser  capturados  bajo  pretexto  alguno,  está fuera  de
duda  que  los  buques  mercantes  enemigos  que  se  encuentren  en
el  puerto  cargados  con contrabando  de  guerra  no son  susceptibles
de  ser  apresados  por  el  otro  beligerante.

Así,  pues,  creemos  estar  autorizados  para  asegurar  que  estos dos
artículos  limitan  la  captura  de  los  buques  del  comercio  enemigo
á  la  infraccion  voluntaria  de  un  bloqueo  establecido  ó al  caso de
encontrarse  en la  mar  con cargamento  de  contrabando  de  guerra.

Pero  ni  aun  esto  ultimo  está  suficientemente  explicado  en  las
estipulaciones  del  tratado.  No  hay  artículo  en  cuyas  disposicio
nes  se determine  la  cantidad  de  efectos  de contrabando  de  guerra
que  se  precisa  para  justificar  la  captura.  Los cruceros  de  ambos
beligerantes  están,  pues,  autorizados  para  detener  en  la  mar  á los
buques  del  tráfico  enemigo  en  el caso de  encontrar  á  su  bordo  al
guna  pequeña  cantidad  de  los  efectos  que  el  art.  14  del  mis-.
mo  tratado  declara  objetos  de  contrabando.  (y.  la  Gazetta Oficiale
del  Regno  d’Italia  de 8 de  Febrero  de  1872.)

Pero  el Gobierno  del  Rey  Víctor  Manuel  no consideró  suficien
te  el ajuste  de  este tratado  y su  publicacion  en  el periódico  oficial
de  la  corte  de  Roma  para  hacer  comprender  al  mundo  diplomáti
co  la  base  y  tendencias  de  su  nueva  política;  creyó  que  se necesi
taban  otras  delaraciones  más  solemnes  y  precisas  para  que  los
nuevos  principios  introducidos  en  el  tratado  con  Nicaragua  no
pudieran  interpretarse  como  un  caso aislado  ó mutuas  concesio
nes  entre  dos potencias  soberanas,  y  por  consiguiente,  no ofrecer
las  garantías  suficientes  para  tratar  con la  Italia  moderna  bajo  el
pié  de  perfecta  igualdad  en  la  adopcion  de  aquellas  máximas  y
medidas  humanitarias.

Fijo  sin  duda  en  esta  idea  el  Gobierno  italiano,  aprovechó  la
primera  ocasion  que  se  le  presentó,  declarando  solemnemente  en
el  tratado  ajustado  con  la  Repilblica  de  Guatemala  que  formaf
aquellos  principios  el  complemento  de  la  declaracion  de  16  de
Abril  de  1856.  (Y. el  tratado  de 25 de  Agosto  de  1869 en  la  Gcizet
ta  Oficiale del  Regno d’Italia  de 8 de  Mayo de  1872.)
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Con  raron  afirmábamos  antes  que  la  Italia  de  hoy  invjta  al
inundo  á  tratar  con  ella  la  excepcion  de  captura  de  los  bugnes
mei’cantes  en  la  mar  en  tiempos  de  guerra.

Como  resumen  de  esta  sencilla  ojéada  histórica,  podemos  decir
que  la  idea  tímidamente  emitida  por  el  abate  Mably,  y  reprodu
cida  despues  por  Galiani,  fué vagamente  inserta  en  un  documento
oficial  en  el  año  de 1 785,  para  despues  de apasionadas  disóusiones
ser  propuesta  oficialmente  por  la  Francia  á  los  Gobiernos  de

•  Europa  y América  en  1792.
Reproducida  en  1823 por  el  Gabinete  de  Washington,  sus  ges—

tiones  no tuvieron  resultado  satisfactorio  en  las. Cortes  de  Paris,
Lóndres  y  San  Petershurgo.

Despues  de  la  declaracioti  de  1856, los Estados-Unidos  de Amé-
rica  tomaron  de  nuevo  la  iniciativa,  y  si  bien  posteriormente  el
mismo  Gobierno  desistió  oficialmente  de  su  propuesta,  no  por
esto  dejó  de  tener  una  gran  importancia  el  despacho  de  Mr. Ma
rey,  fecha  del  28-de JulIo  del  mismo  año,  en  cuyos  argumentos
s  han  apoyado  algunos  autores  modernos  para  defender  sus
utopias  humanitarias.

La  Italia  moderna,  en  dos  tratados  celebrados  con, las  Repúbli
cas  del  centro  de  América,  ha  convenido  en  el  ejercicio  d  los
mismos  principios.

Y.  ‘por  último’,  el  Congreso  marítimo  de  Nápoles  despues  de
hahér  puesto  á  discusion  la  tesis  siguiente:  ((Los baques  mercan
tes  de  las naciones  en  guerra,  ¿ deben  ser  respetados  y  exentos  de
toda  molestia  como  los de  las  potencias  neutrales?  adoptó  esta
conclusion:        -

«El  Congreso  emite  el  voto de  que  los buques  mercantes  de  las
naciones  en  guerra  lo mismo  que  sus  cargamentos,  queden  exen
tos  de  la  captura  y  confiscacion  como  lo’ están  los de las  potencias
neutrales,  salvo  el  contrabando  de  guerra  y siempre  que la  exce
cion  no  comprenda  tampoco  á los  buques  que  traten  de  entrar  en
puerto  bloqueado  por  las  fuerzas  navales  de  uno  de los  belige
rantes.))

Si  despues  de  esta  ojeada  histórica  fijamos  nuestra  atencion  en
lós  principales  documentos  que  en  ella  aparecen,  y  á  la  luz  de  l.
iazon  tratamos  d  investigar  las  causas  que  motivaron  y pens—

TOMO )I..  .
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mientos  que  contienen,  hallaremos  que  muchos  carecen  de  la
importancia  ue  se les  ha  querido  atribuir,  estando  muy  distan
tes  otros  de  reposar  sobre  bases  tan  sólidas  que  hagan  conclu
yentes  las  razones  que  en  ellos  se deducen,  y  en  particular  estu
dio  hacen  militar  sus  autores  en  favor  del  sostenimiento  de  sus
extrañas  doctrinas.

Las  palabras  del  abate  Mably  son  las  primeras  que  pública
mente  se  han  emitido  ante  la  faz  de  Europa:  son  las  que,  como
ya  dijimos,  enuncian  tímidamente  el  pensamiento,  que,  en  su•
desarrollo,  ha  servido  despues  para  producir  nuevasteorfas,  que,
cubiertas  con el doble  manto  de  la  caridad  y  la  filantropía,  sedu
cen  á  inteligeñcias  superficiales  y sirven  de  arma  poderosa  para
escudar  los  intereses  mercantiles  y miras  ambiciosas  de  pueblos
comerciantes  y gobiernos  hipócritas.

El  bueno  del  abate,  inspirado  sin  duda  por el  santo  amor patrio
y  sus  tendencias  naturales  á  la  paz y concordia  del  mundo,  inició
aquel  pensamiento,  pero  no se apoya  en lo que despues  constituyó
el  fondo  de  la  teorf a  moderna.  La  base  de  su  razonamiento  es,
que  siendo  el  comercio  una  fuente  inagotable  de  riqueza  y pros
peridad  para  las  naciones,  el  medio  más  eficaz para  el  bienestar
de  todos  era  poner  al  abrigo  de  los  ataques  de  los  corsarios  la
propiedad  particular  de  los  súbditos  de  ese  Estado,  que  es  en
suma  parte  de la  riqueza  pública  de  la  patria.

Pero  en  el  escrito del  sacerdote  francés  se  confunden  dos  ideas
perfectamente  distintas:  la  abolicion  del  corso  marítimo  y la  ex—
cepcion  de  captura  de los  buques  mercantes  en  la mar;  ó más bien
al  formular  su  voto de  poner  al  abrigo  de  los  ataques  de  los cor
sarios  la  propiedad  particular  del  enemigo,  condena  tácitamente
los  armamentos  en  corso y  da  la  primera  idea  de  la  teorfa  mo
derna.

Sin  duda  el  mundo  aplaudiría  cualquiera  de ambas  medidas,  si
por  el  mundo  entendemos  al  que  se  refiere  el  autor,  el  mundo
comercial,  el  mundo  mercantil,  que  forzosamente  estaría  de
acuerdo  con los  sostenedores  de  toda  doctrina  cuyo  objeto  fuera
aumentar  sus  ganancias  comerciales,  evitando  sus  negocios  de
cierto  género  los riesgos  y  peligros  á  que  quedaban  expuestos  en
las  guerras  marítimas.

Pero  como las ideas  é intereses  de  una  clase  de  la  sociedad  no
son  ciertamente  los interesesé  ideas de  esta y no puede  admitirse
en  sana  razón  y  en  absoluto  que  el  gremio  de  comerciantes  de
cada  país  sea el intérpretede  su  necesidades  ysu  voz la  augusta
é  imperecedera  de Ja  justicia,  forzosamente  debemos  mirar  con.
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revencion,’  cuando  mónos,  la  aproacion  prestada  á  una  teoría
-  que  tae  inmensas  ventajas  y  evita  peligros  á  sus  defensores  (1).

La  opinion  de OHalliani, del  sabio sacerdote  napolitano,  no recae
directamente  sobre el  asunto  que  nos  ocupa:  tampoco  puede  de
cirse  que  forma  parte  de  su  obra;  es  una  nota  aislada,  hija  del
mismo  autor,  sin  duda,  pero  que  no está  incluida  en  el cuerpo  de
doctrina  que  su  libro  encierra.  Sin  embargo,  es  el  primero  que
ha  dado la  idea  de  los argumentos  en  que  se  apoyan  los que pos
:teriormente  sóstienen  la  excepcion  de, captura  de  la  propiedad
pHvada  en  la  mar,  es el  que  sin  atavíos  ni  galas  humanitarias  y
filantrópicas  ba  hecho  ver  el aparente  contraste  de  las  legislaio
•nes  terrestres  y  marítimas  en  asuntos  que  se  relacionan  con  la
guerra  pero  su  elocuente  pluma  no  nos  hace  saber  si  ha  pesado
las  razones  que  motivan  estas  diferencias.  -

Inmeu  sos  eran  los  abusos  de  los  corsarios  en  los  tiempos  en

-           (1) ¿Por  qué,  pues,  dos  naciones  que  as  declaran  la  guerra  se  prohiben  desde  luego
-             -todo comercio  recíproco?  Este  caco  es  un  resto  de  nuestra  antigua  barbarie.  ltazon  le

asiste  si  con  esta  prohibición  se  pretende  dañar  al  enemigo;  pero  nc  ea  muy  cuerda  su
conducta  si  se  causa  á sí  mismo  un  perjuicio  igual  al  daño  píe  as  quiere  hacer  al  ene—

-               :ligo En  la  situacion  actual  de la  Europa  no  hay  Estado  5  quien  estas  prohibiciones

-  no  le priven  súbitamente  de  uua  rama  de  su  comercio  y  por  consiguiente  no  ¿e resienta
de  la  falta  de  circulacicn.  -

-                 Las mercancías  se pierden  en  los  almacenes,  cesan  las  entradas  de  fondos,  laegul—
-deoan  las  manufacturas  y  la  pobreza  de  los  obreros  es  una  carga.

La  falta  de  consumidores  hace  perder  las  producciones  de  la  tierra,  aumentan  los
-   - prados  de  los  géneros  extranjeros,  y  los  que  sen  de  un  uso  indispensable  entran  de

contrabando,  5  pesar  de  todas  las prohibiciones;  y  da  todo  esto  resulta  la  disminuolon
-    -de-los productos  dalas  aduanas  del  Estado,  y  que  las  rentas  de  este  han  bajado  en  el

:momanto  mtsmo  en  que  as  ve obligado  é  gastos  extraordinarios.
-  Pero  no  se  pueden  remediar  ninguno  de  estos  abusos,  sino  deapuas  de  presento  un
uso  más  pernicioso-  aún  y  que  sin  necesidad  multiplica  los  males  de  la  guarra;  quiero
-hablar  con esto dala  piratería  que  se ejerce  sobra  los  buques  meroanteadasda  que  dos
potencias  cesan  de  estar  en  paz.  -  -

Miraríamos  con  horror  un  ejército  que  hicisra’la  guerra  é-los  ciudádanos  y  los  -das—
-pojara  de  sua  bienes;  esto  seria  violar  el  derecho  da  gentes  y  todas  las  leyes  de la  hu—
-manidad.  Ahora  bien:  yo  pregunto,  ¿odmo  lo  que  seria  infame  entierra  puede  ser

-         honroso d  al  méños  permitido  en  la  mar?  ¿Por  qué  los  corsarios  tendrán  privilegios
que  no  disfrutan  los  talpaohes  y  loe pandouros?  No  ma  axtrañaria  que  una  nacion  que

-       -no tuviese  comercio  por  mar  araiguiara  los  buques  mercantes  da - su  enemigo  y  no
quisiera  renunciar  5  su  derecho  de piratería  durante  la guerra;  pero  qus  subsista  ‘asta
furor  estúpido  entre  puablos  qüe  consideran  al  comercio  como  el  fundamento  niás

-edlido  de su  grandeza  as  lo  que  se  me hace  imposible  de  oomprsndsr.  Interrogad  é  los
comerciantes  inglesas,  franceses  y  holandeses,  todos  os  darán  la  misma  respuesta.

-Todos  ven  con  horror  los  armamentos  en  corso,  y  todos  saludan  con  viva  satisfaccion
píe  en -la paz- prdxima  laa  potenoias  beligerantes  as  prometieran  en  caso  de  ruptura

-      cro permitirá  sus  súbditos  al  oficio  de  corsarios  y  prohibir  d  sus  buques  insultar  ‘y
-     apresar los mercantes  anamigós.  -                 -  -  -

-    Ved la  obra titulada  Del docce/ce pzíélire tU le  Europe,  sdioion de 1748, tomo ir,
-     - na  310, por el abate Gabriel de  Mably.  -                  -
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que  escribió  Galliani:  sus  atropellos  al  comercio  neutraL  y  las
calculadas  md nl gencias  de  1o  Gobiernos  beligerantes  habian
creado  y sostenido  una  atmósferd  de  reprobacion  yfuerte’  censura,
tanto  iás  disculpable  cuanto  que  bajo  el  nombre  genérico  de
corsarios  se  designaban  d. los provistos  de  cartas  de  marca  de  las
potencias  beligerantes  y á  los  piratas  argelinos  que  llevaban  su
osadía  hasta  robar  y saquear  las  fértiles  playas  que  vieron  nacer
al  sabio  autor  de  cuya  nota  nos  ocupamos.

El  proyecto  de  proposicion  y  decreto  de  la  Asamblea  francesa.
se  encaminan  directamente  á  introducir  un  inmenso  trastorno  en
las  prácticas  de  la  guerra  marítima,  destruyendo  ó  haciendo
abandono  de una  parte  de  los derechos  inherentes  á  la  soberana
independencia  de  cada  pueblo.

De  otro  género  muy  distinto  es  el  art.  23  del  tratado  entre  los
Estados-Unidos  y  la  Prusia;  sus  estipulaciones  eran  y son nuevas
en  el  derecho  de  gentes;  trastornan  y  modifican  de  tal  modo el
ejercicio  del  derecho  de  guerra,  que  su  adopcion  y  observancia
por  todas  las  naciones  introduciría  una  perturbacion  tal  en  las
prácticas  de  la  guerra  en  general  y  de la  marítima  en  particuIar
que  sería  origen  frecuente  de  continuos  y lamentables  conflictos..

La  invasion  francesa  en  España  (1823) y  la  declaracion  del  Go
biernode  Luis  XVILI,  conteniendo  la  renuncfa  al  empleo  de  los
corsarios,  sirvió  de  pretexto  al  presidente  ile los  Estados-Unidos,
para  redactar  el  proyecto  de  Convencion  que  sometió  á. la  apro
bacion  de  los Gabinetes  de  Lóndres,  San  Petersburgo  y  Paris.

No  ha  llegado  á  nuestras  manos  copia  de  la  correspondencia
oficial  que  debió  mediar  entre  Franklin  y les  ministros  del  gran
Federico  antes  de  la  redaccion  definitiva  del  tratado  de 1785; tam—’
poco  la  hemos  encontrado  en  los  escritos  de los  autores  america
nos  que  á  la vista  tenemos,  pero  no  sería  muy  aventurado  afir
mar,  que  las  razones  en  que  se apoyaron  lostres  plenipotenciarios
de  la  joven  Union,  no diferían  mucho  de  las  aducidas  posteidor—
mente  para  sostener  el mismo  principio  por los representantes  de
los  Estados-Unidos  en  las  tres  cortes  citadas.

Treinta  y  seis  años  debian  pasar  para  que  de  nuevo  se  repro
dujeran  las  mismas  razones,  se ampliaran  los mismos  argumen
tos  y  la  Europa  y  el  mundo  tuvieran  un  nuevo  documento  que
les  hiciera  conocer  las  tendencias  y miras  de la Union  Americana.
El  despacho  de  Mr. Mare  á  las  naciones  reunidas  en  Parid  en
1856,  es  la  condensacion  de  todas  las  razones  expuestas  por  los
ministros  de  los Estados-Unidos  en  1785 y  1823.

El  ministro  americano  combate  enérgicamente  el  primer  prin
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cipio  de la  declaracion  de  16 de  Abril,  para  concluir  proponiendo
lo  qué  convinieron  Franklin  y  Federico  de  Prusia,  lo que  apete
cia  Monroe,  lo que  es  y  será  siempre  el  deseo,  el  veheinentan
helo.  de  la  opulenta  nacion  que  pretende  dominar  en  su  continen
te,  excluyendo  de  su  suelo  á  todos los  pueblos  del mundo.

La  proposición  del  Gobierno  americano  se apoya  principalmen
te  en que  siendo  de  un  uso universal  el respeto  hácia  la  propiedad
particular  en  las uerras  continentales,  debía  extenderse  á  las
marítimas  la  bienhechora  influencia  de los  principios  de  caridad,  
justicia  y  humanidad  que  suavizaron  las  bárbaras  costumbres  de
nuestros  mayores,  y  eximir  por  consiguiente  de  l  captura  á esos
inofensivos  buques  mercantes,  cuyos  propietarios  y  tripulacion,
d  costa de  privacio1.es y riesgos  mil,  llevan  á altos  con tinentes  ls
benéficas  luces  de la  civilizacion  y  las  dulzuras  y comodidades  de
la  vida.

•      Considerados ünicamente  bajo  este  punto  de  vista,  no  deja  de
asistir  razon  al  ministro  y  pueblo  americano;  pero  examinados
friamente,  sus  argumefltos  carecen  de  la  solidez  necesaria  para
insistir,  destruyendo  todo  ó parte  de  un  sistema  de  derechos  y
deberes.

•                                            (Se continuará.)

IJEL HIERRO Y  STJS COMPUESTOS.

Desde  hace  bastante  tiempo  se ha  reconocido la  ventaja  de  orn
pléar  para  las  construcciones  navales  en  lugar  de  la  madera,  frá
gil,  voluminosa   de  corta  duracion,  el  hierro  y  el  acero,  que

•      reunen  las  condiciones  contrarias.  Al  principio  se  opuso  á  esté
•próyecto  la  carestía  de  ambos  metales  y  la  poca  confianza  en  la
resistencia  de los antiguos  aceros  por  la gran  facilidad  que  teniau
;d  la  ruptura  con  los  choques;  pero. los  adelantos  que  de  poco
tiempo  ó. esta  parle  se han  introducido  en la produccion  del  hierro
dulce  y  el  acero,  no  sólo en  cantidad  sino  en  calidad,  vaa  gene—
ralizndo  la  construccion  con  estos  metales  de  tal  manera  que
quizás  no esté  muy  lejos  el día  en  que  desaparezcan  por  completo
las  de  madera.
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Unida  á. esto la  introduccion  del  blindaje  férreo  de  los  buques
de  guerra,  que  cada  dia  torna mayores  proporciones,  así  como  la.
construccion  de  cañones  mónstruos  que  puedan  disparar  proyec
tiles  capaces  de  atravesar  las  más  gruesas  colazas,  hemos  creido
conveniente  recordar  á  nuestros  lectores  los  procedimientos  fun
damentales  de  las  operaciones  siderúrgicas,  aun  cuando  sea  del
modo  más  breve  posible,  á  fin  de  que  les  sirva  de  base  para  la
completa  inteligencia  de la  serie  de  artículos  que  sobre  las  cons
trucciones  férreas  hemos  de  publicar,  así  como  las  descripciones
de  ensayos  y  proyectos  de  cañones  y  corazas  que  continuamente
se  están  ofreciendo,  sin  contar  con lo  que  en  esta  materia  pueda
irse  adelantando,  y  puésto  que,  constituyendo  ya  el  hierro  y  el
acero  el  principal  elemento  de  las  construcciones  navales,  parece
conveniente  hacer  un  estudió  algo  más  detenido  de  lo  que  hasta
aquí  se  ha  hecho  de  estos  importantes  metales.

Si  los lectores  de  la  REvIsTA juzgasen  dignos  de  aprobacion  es
tos  mal  ordenados  renglones  quedará  completamente  satisfecho
el  deseo  de  su redactor  (1).

PRIMERA PARTE.

1.

DEL  HIERRO  EN  GENERAL.

El  hierro  es  uno  de  los cuerpos  ó  sustancias  simples  que  pre
senta  la  naturaleza,  nunca  en  estado  puro,  sino  combinado  con
otras  sustancias  de  que  hay  que  separarlo.  No  es de  los llamados.
metales  preciosos,  pero  sí  el  más  iltil  para  las  necesidades  del
hombre,  sin  cuyo auxilio  las  artes  no  hubieran  podido llegar  ja—
más  al  grado  de  perfección  en  que  hoy  se  encuentran,  pues  no
hay  operación  ninguna  mecánica  en  que  no  sea  indispensable  su.

(1)  Autores  que  se  han  consultado  para  la  redaccion  de  estos  apuntes
Tratado  de guisoteS  de M. y.  Regnault,  traducido  al  castellano  .por D.  G.  Verdu.
Traitd  eornptet  de metattoorgie,  par  te Dr. J.  Percy.
MetalZuiige  dsfer  et  de racier,  par  S.  Jordan.
Spoa’o  dietiosary  of  engiooeeriag.
Las  revistas,  la  Gaceta Industrial,  tSe .Tron, tas  Espiases  y  otras.
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uso.  La  fabricacion  del  hierro,  esto es,  su  separacion  de.las  de
más  sustancias  con que  se  encuentra  combinado,  ha  recibido  en
estos  últimos  tiempos  grandísimos  adelantos,  así  como los  proce
dimientos  de  su  manipulación,  y  á  esto  se deben  las  modernas  y
portentosas  construcciones  de  este metal,  como  edificios,  puentes,
caminos  de  hierro,  buques,  blindajes  de éstos,  artillería  mons
truosa,  etc.,  etc.

Muchas  y  diferentes  son  las  combinaciones  en  que  se encuen
tra  el hierro  en  la  naturaleza,  de las  que  solo indicaremos  las más
comunes  y explotables.

El  peróxido  anhidro  se  presenta  en  cuatro  estados  diferentes  á
saber:

1.°  Hierro  oUgisto.—Se  halla  cristalizado,  sistema  romboédri
co,  color  negro  metálico,  gran  brillo  y  frecuentemente  irisado;
raspándole  produce  un  pOlVO rojo.  Es  uno  de los  minerales  más
apreciados  y  forma  el  célebre  criadero  de  la  isla  de  Elba.

2.°  Hierro.  miccíceo.—Cristaliza  en  tablas  exagonales,  tiene
gran  brillo  metálico  y  da  un  polvo rojo  al  rasparlo.

3•0  Hematites.—Se  encuentra  en  masas  mamelonadas,  fibro

sas,  de  color  encarnado  oscuro,  á  veces metálico.  Es  tan  duro  que
se  le  emplea  para  bruñidores.

4.°  Peróxido  compacto  y  terroso.—Se  presenta  unas  veces  en
masas  compactas,  sin  brillo  y  otras  en  granos.  Da tambien  polvo
encarnado.

Peróxido  de  hierro  hidratado.—Color  pardo  y  el  de  su  polvo
pardo  amarillento.  Calcinándolo  pierde  el  agua  y  se  vuelve  en
carnado.

Bematites  parda.—Es  una  variedad  del anterior.
El  peróxido  hidratado  compacto  ó granular  surte  gran  parte  de

las  fábricas  de hierro.
Ocres.—Estos  están  formados  de  peróxido  de  hierro  anhidro  ó

hidratado,  mezclados  íntimamente  con una  gran  cantidad  de  ar—
cilla.  Algunas  veces  están  teñidos  por  el  óxido  de  manganeso  y
toman  los  nombres  de  tierra  de  sombra  y  de  siena.

Oxido  magnético,  hierro  oxidulado.—Color  negro  agrisado,
algo  metalóideo,  polvo gris,  quebradizo  y  de  fractura  escamosa.
A  esta  especie pertenecen  los imanes  naturales.  Es  muy  estimado
y  da  hasta  un  80 por  100 de  hierro  muy  bueno.

Piritas.—Se  dividen  en
1 .o  Pirita  comun.—  Bisulfuro  de  hierro  ó pirita  maréial.  Co—

br  amarillo  de  laton  y brillo  metálico.  Su  cristalizacion  se  deriva
del  cubo.



232-           REVISTA GENERAL .DE. MARINA.

2.°  Pirita  blanca.—Bisulfuro  de  hierro,  cristalizacion  de  pris
ma  recto  romboidal,  color  amarillo  pélido.

3°  Piritas  rnagne’ticas.—Combinacjónes  de protosulfuro  y per

sulfuro,  color  amarillo  de bronce,  se  distinguen  por  su  propiedad
magnética.

Silicatos.—Los  hay  de  base  de  peróxido  y  de base  de  protóxi—
do.  La  tierra  de  Verona  pertenece  á  los segundos.

Carbonatos.—Se  dividen  en  dos variedades  principales:
1.a  Hierro  carbonatado  espdtico.—Color  blanco,  algo  nacara

do.  Cristaliza  en  romboedro,  como  el espato  de  Islandia.  La  gan.
ga  que  lo acompaña  está compuesta  comunmente  de cuarzo,  ba
rita  sulfatada  y  otras,  pero  nunca  tiene  ácido  fosfórico.  Es  un
mineral  muy  solicitado.

2.°  Hierro  carbonatado,  compacto  o. arcilloso.—Se  encuentra
en  terrenos  de  asperon  y  hulla.  Cuando  se halla  en  vetas grue
sas,  es  un  mineral  rico,  pero  cási  siempre  contiene-fosfatos  de
hierro  y  de  cal y  piritas.

Hierro  meteórico  es  el  que  constituye  los  aereolitos,  el  más
puro  de  todos,  sin  embargo,  de  que: contiene  sílice,  niquel,  cro
mo,  manganeso  y  otras  sustucias.  Es  tan  maleable,  que  se  la
puede  emplear  desde  luego.

Muchos  y  variados  son  tambien  los procedimientos  que  se em
plean  para  separar  el hierro  de  las  combinaciones  en  que  se  en
cuentra  en  la  naturaleza  bajo  el  nombre  genérico  de  Minerales
de  hierro,  y  darle  las  propiedades  convenientes  al  uso  á  que  se
destina.                                - -

El  hierro  enteramente  puro  sólo  se  consigue  por  operaciones
delicadas  de  química  y en  peqúeñas  cantidades.  El  que  se-obtióne
paralos  usos  generales. de  las  artes  ylaindustria,  contiene  siem
pre  materias  extra-ñas,  como silicio,  azufre,  manganeso  y  otros,.
-de  que  es  difícil  despojarlo  independientemente  del  carbono  que

-       exprofeso se combina  con el -hierro  para  darle  las  propiedades  re
queridas,  resultando  de  estas  combinaciones  del  hierro  y  el car
bono  tres  clases  de hierros  con  propiedades  diferentes..  -  --

Diferentes  clases  de  hierro.—La  combinacion  del  hierro  con el
-      carbono independientemente  de  las  demás  sustancias  que  -pueda.

coutener,  da  por  resultado  los  compuestos  siguientes:  -

-        1.°  Hierro  colado ó fundicion;  que  es  el  que  contiene  mayor
cantidad  de  carbono,  regularmente  de  á  5 por  100.  .  -

2.°  Hierro, forjado,  dulce,  maleable  ó  hierro  propiamente  di
cho,-el  quecontieneja  menor  cantidad  posible-d.e carbono,  ménos
de  0,5 por  100.  -  --  -  -



DEL  HIERRO Y  SUS COMPUESTOS.          233

30  Acero.—CofribinaCiOn del  hierro  y  el  carbono,  en  propor

cion  de  0,5 á   por  100 de  caibno.

ÍI.

DEL HIEDRO COLADO Ó FUNmCION.

El  hierro  colado  ó  fundicion  es  el  primer  estado  en  que  se
obtiene  el  hierro  despues  de  separado  de  las  demás  sustancias
con  que  está combinado  en  el  mineral.  Esta. separacion  se obtiene
exponiendo  el  mineral  á  una  gran  temperatura  en  hornOs  dis
puestos  al  efecto,  llamados  altos  hornos,  por  tener  diez  6  doce
metrOs  de  altura  y  de  los cuales  sale en  estado  líquido,  constitu
yendo  la  fundicion  ó hierro  colado.  Antes  de  proceder  á  esta  ope-
racion  debe  caidearse  el  mineral  paraque  se. desprendan  las  sus
tancias  volátiles,  lavarlo  si  contiene  partes  térreas,  calcinarlo  y
quebrantarlo  si está  acompañado  de  sustancias  rocosas.

El  combustible  que  se  usa  en  los altos  hornos  es  el  cok, carbon
vegetal.                                  -

Raras  veces sucede  que  pueda  fnndirse  el mineral  sin agregarle
materias  extrañas  llamadas  fundentes,  para  que  se  apoderen  de
las  gangas  y  dejen  libre  el  metal.  Estás  fundentes  suelen  ser
carbonato  de cal,  llamado  castina,  si la  ganga  es  arcillosa;  si  esta
es  calcárea,  se  añade  una  materia  silíced  llamada  erbua.  Lo  más

general  es  mezclar  en  proporciones  convenientes  los  minerales
calcáreos  con los arcillosos  ó silíceos.

Descripcioñ  general  de  un  alto  horno.—TJn  alto  horno,  figu
ra  1.a, se  compone  de  dos conos  truncados  C B,  unidos  con ..cierta
curvatura.  El  superior  se  llama  cuba,  y  tiene  un  revestimiento
interior  de  ladrillo  refractario.  El  orificio  G  de  la  cuba  se  llama
boca  ó tragante.  F  es  la  chimenea  con  una  ó  varias  puertas  por

donde  se  carga  demineral  y  combustible.  El  cono inferior  forma
lo  que  se  llama  los  atalajes  del  horno,  y  se  concluye  ordinaria
mente  con  piedras  cuarzosas.  El  espacio  prismático  E  se  llama
obra  ó laboratorio,  y  bajo  él  se  encuentra  la  parte  mas  baja  del
horno  llamado  crisol  D.. El  fondo  del  crisol  se  forma  de  piedra
cuarzosa.  La  pared   no  continua  hasta  el fondo  del  crisol,  como
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se  ve en  la  figura  y  se llama  fimpa.  Las  otras  tres  paredes  del cri
sol  son  prolongaciones  de la  obra;  la  cuarta  está formada  por  una
piedra  prismática  d que  se llama  dama  y deja  un hueco  entre  ella
y  la  timpa.  En  la  pared  posterior  y  en  las  laterales  se  practican
aberturas  o o para  dirigir  las  toberas  que  conducen  el aire  de  una
máquina  al  efecto.

En  la  parte  opuesta  á. la  dama  hay  un  agujero,  tapado  con ar-
cilla,  por  donde  se  extrae  el hierro  fundido  que  se recoge en mol
des  de  arena.  Esta  operacion,  llamada  colada,  se  hace  cada  24
horas.

Para  cargar  el  horno  se  deseca primeramente.  Despues  se llena
la  cuba  por  el  tragante  con  el  combustible,  y  se  da  un  poco  de
viento.  Cuando  el. combustible  ha  bajado  á  cierta  altura,  se  echa
encima  una  carga  de mineral  con el  correspondiente  fundente,  y
al  cabo de  algun  tiempo  se  vuelven  á  echar  nuevas  capas  alterna.
das  de  combustible  y  mineral.

Luego  que  entra  en  fusion  el  mineral,  las  materias  sólidas  des
cienden  gradualmente  hácia  el  fondo,  y  las  escorias  salen  fuera
por  encima  de  la  dama,  mientras  que  una  corriente  de  aire  lan
zado  por  las  toberas  sube  por  el horno  y  se  escapa por  la  chime—
nea,  si  no  es  que  se  le  trasporta  á  otro  Sitio  por  conductos  á  pro
pósito.  El  oxigeno  de  parte  del aire  introducido  en  el horno  sobre.
el  combustible  incandescente  se  convierte  en  ácido  carbónico,  el
cual  pasa  en  seguida  al  estado de  óxido  de  carbono,  y combinán—
•dose  despues  con el  óxido de  hierro  produce  la  reduccion  de. éste,
que,  al  llegar  cerca  del  fondo  del  crisol,  se  carbura  y  cae  en  el
fondo  del  mismo.  El  mineral  nunca  es  puro,  pues  generalmente
está  mezclado  con  diversas  materias  como  el silicio,  la  alulmina  y

otros,  y  el combustible  tambien  cede  sustancias  terrosas,  pero  la
materia  caliza  del fundente  hace  que  la  mayor  parte  de  estas  sus
tancias  queden  separadas  del  hierro,  y  resulte  éste sólo combina
do  con el  carbono  en  cuanto  es  posible.

Hoy.se  usan  diversas  clases  de  altos  hornos;  pero  el  principio

fundamental  de  la  construccion  es  el  explicado.  Antiguamente  la
produccjon  diaria  de  un  alto horno.era  de  unas  15  toneladas  de

‘fundicion;  pero  en  la  actualidad  se obtienen  100  y  150  toneladas
por  horno  y  dia.

Generalmente  se construyen  directamente  desde  el  alto  hornn
una  porcion  de  objetos  de gran  tamaño,  como tubos,  grandes  pie

zas  de  máquina,,  etc.  Entónces  pasa la  fundicion  directamente  del
horno  á  los moldes  dearena.  El hierro  obtenido, así  es  el  que  se
conoce  con el  nombre  de  hieui’o coladoó  de  primera  fusion.
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Tambien  se  fabrican  del mismo  modo objetos  pequeños.
Mucha  parte  de  las  fundiciones,  segun  salen  de  los hornos,  pa

san  á  otras  fábricas,  donde  se  funde  de  nuevo  para  construir
multitud  de  objetos.

Estós  son  ya  de  segunda  fusion.  Los  muy  pequeños  se  refun
den  en  crisoles  de barro  calentados  al  fuego  de  forja  ó  en  hornos

de  viento;   los grandes  en  pequeños  hornos  llamados  cubilotes,
ó  en  hornos  de reverbero.

Cubilotes.—Los  cubilotes  consisten  en  una  cuba  de  ladrillo  re
fractario  de  3 á  4 metros  de  altura.  El  horno  sienta  sobre  un  ma
cizo  de  fábrica  cubierto  cor  una  plancha  de  .fundiciou  que  sirve
de  base  á  la  cuba.  La  base  superior  del  horno  se  cubre  tambien
con  una  plancha  de  hierro  colado  con  un  agujero  circular  en  el
centro.  Sobre  la  plancha  inferior  se sientan  dos ó  tres  hiladas  de
ladrillos  refractarios,  y  se  cubre  la  superficie  con arcilla  compri—
mida  de  modo  que  forme  un  plano  inclinado  hácia  el canal  de
colada.  Este  plano  inclinado  sirve  de  fondo  del  crisol  que  recibe
la  fundicion  líquida.

La  fundicion  es  esencialmente  diferente  del  hierro  dulce  ó  ma
leable.  Es  mucho  más  dura,  más  difícil  de  limar,  pero  mucho
más  quebradiza.  Se funde  fácilmente,  y  puede  dársele  todas  las
formas  que  se  quiera  en  moldes  á  propósito,  mientras  que  el hie
rro  d.ulce carece  de  esta  propiedad.

Cuando  se  aumenta  la  cantidad  de  carbono  de  la  fundicion,
se  hace  más  dulce  y cede  mejor  á la  lima  yal  buril.  Lafundicion
dulce  que  se  emplea  en  las  máquinas.contiene  5 y  aun  6  por  100
de  carbono,  y  su.  densidad  varía  de  7,8  á  7,6.  La  fundicion  se
oxida  mucho  ménos  que  el  hierro,  resiste  mejor  á  los  ácidos,  y
sobre  toda  á  la  impresiori  del  aire.  El  agua  del  mar  la  ataca,
aunque  ménos  activamente  que  al  hierro.  Su uso,  que  hasta  hace
dos  siglos  no  ha  empezado  á  generalizarse,  está hoy  muy  exten
dido,  tanto  para  mil  objetos  domésticos,  como para  las  construc
ciones.  En  los  buques  de vela  casi  no  tiene  más  aplicacion  quó  á
la  artillería;  pero  en  los  de  vapor  y  en  los  blindados  entra  en
grandes  cantidades  para  formar  todas  las  partes  fijas,  los  cilin
dros,  los condensadores,  las  columnas,  los émbolos,  etc.,  pero  las
piezas  movibles  y  delicadas  se  hacen  de  hierro  dulce  y  de  acero,
•á  causa  de la  fragilidad  de  la  fundicion.  Las  planchas  de  las  co
razas  tambien  se  hacen  de  fundicion,  aunque  al  mismo  tiempa
se  emplea  tam bien. el  hierro  y  el  acero.

Resiste  más  que  el hierro  á  los  efectos de  la  presion,  pero  mu
cho  ménos  á  los  de  torsion  y  tension.  Soporta  una  presion  de
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2000k  por  centímetro  cuadrado  cuando  la  relaioi  de la  longitud

 la  dimension  más  pequeña  es  1.000k si es  333k si  es

167k  si  es  .  Tiene  un  grano  mu  marcado,  no  adquiere  jamás

el  pulimento  de  hierro,  se gasta  poco  por  el  rozamiento,  peio
gasta  los  metales  contra  que  roza.  Resiste  más  que  el hierro  á  la
accion  galvánica  de  un  metal  extraño,  aun  cuando  no  es  del  todo
insensible.  La  fnndicion  no  se  mezcla  con  los otros  metales,  los
cuales  rara  vez  se  usan  puros,  sino  en  aleaciones  que  mejoran

sus  cualidades.  No  es susceptible  de  extende.rse  al  martillo,  ni  en
frío  ni  en  caliente,  únicamente  experirnenta  dilatacion;  tampoco
puede.  soldarse  consigo  misma,  aun  cuanUo se  ablanda  por  el  ca
br.  Varios  experimentos  han  probado  que  expuesta  al  calor  rojo
cereza  es  susceptible  de  ser  cortada,  con  tanta  facilidad  como  la
madera,  con  una  sierra  fina  movida  rápidamente  y  templada  con
frecuencia:  más  caliente  empasta  la  sierra,  y  más  fra  se  vuelve
muy  dura.  A  esta temperatura  es  tan  quebradiza,  que  para  cor—
tana  es  preciso  sostene  las  dos  partes.  La  fundicion  no  avisa
nunca  su  ruptura,  como  el  hierro  que  antes  se  encurva;  sin  em
bargo,  la  fundicion  dulce  posee  un  poco de  elasticidad.  Es  indis
pensable  que  se  enfrie  lentamente,  pues  de  lo contrario  se  vuelve
muy  agria.

La  fundicion  se  obtiene,  como  hemos  dicho,  en  los  altos  hor
nos,  y  sus  cualidades  dependen.  más  que  de  la  clase  del  mineral,
del  modo  con  que  se  venific  la  operaciori;  la  temperátura  del
aire  tiene  tambien  mucha  influencia,  y se  ha  mejorado  y aumen
tado  la  producción.del  hierro  desde  que  se  usa  el  air  caliente
para  las  fundiciones.  La  fundicion  formada  por  la  iuezcla  de
otras  varias  cualidades  es  mejor,  su  cohesion  no  parece  estar
en  relacion  con  el  peso  específico  y  la  elasticidad,  y  su  resis
tencia  á  los  choques  para  aumentar  cuando  disminuye  la  den—.
sidad.Se  llama  fundicion  bruta  ó cruda  el  hierro  que  tiene  las  pro

piedades  siguientes:  ser  poco maleable  á  toda  temperatura;  bas
tante  duro  pa.ra resistir  casi  enteramente  á. la  lima;  muy  frágil,
aun  cuando  se  haya  tratado  de  dulcificarlo  por  nueva  fnndicion
y  enfriamiento  lento;  fundirse  en  vasos  cerrados  á  130° próxima
mente  del  pirómetrde  Wedgwood;  descomponer:  con  ayuda  del
ácido  sulfárico,  menor-cantidad  de  agua  en  general  que  un  pesO
igual  de  acero;  unirse  al  oxígeno  mónos  pronto  que  el  acero;
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dar  por  sü disolucion  en  el ácido  sulfúrico  un  residuo,  no  sola
mente  de carbon,  sino de  carbon  y  tierra  más  considerable  que  el
de  un  peso igual  de  acero;  ser  más  sonoro  que  este  último.

La  clasificacion  de  la  fundicion  es  bastante  difícil  á  causa  de
todas  las  variedades  y  analogías  que  presenta.  La  más  general  la
divide  en  fundicion  blanca  y  fundicion  gris.

La  tundicion  blanca es muy  dura,  laminosa,quebradiza  y muy
difícil  de  trabajar,  por  lo que  no  tiene  aplicacion  en  los  buques,
y  se  le  reserva  para  la  fabricacion  del  hierro  y  el acero.

La  fundiciort  gris  es  dulce,  grnulosa,  ménos  quebradiza;  pue
de  ser  barrenada,  torneada  y  limada,  y  se  emplea  exclusivamen
te  en  la  confeccion  de  objetos  moldeados  despues  de  haberla  so
metido  á  una  segunda  fusion  que  la  hace  más  dulce.

Otros  dividen  la  fundicion  en  muchas  más  especies,  á  saber:
1.’  Fundicion  gris,  color  gris  azul  más  ó  ménos  pronunciado:

textura  granulosa,  y  cede  fácilmente  al  buril,  lima  y  taladro.  A
medida  que  disminuye  lo subido  del  color,  desaparece  la  textura
granulosa,  pasa  por  una  infinidad  de matices,  desde  el gris  subi
do  al  gris  claro,  y  de  la  calidad  granulosa  á  una  fractura  unida  y
compacta.

2.  Fundicion  blanqueada:  se obtiene  como la  gris;  per,o en—
friada  súbitamente,  es  blanca,  argentina,  dura  y  laminosa,  y
más.  propia  que  la.pririiera  para  la  afinacion  6 cambio  en  hierrn
dulce.

3a  Fundicion  blanca impura,  de un  blanco  argentino  y gran

des  láminas  brillantes;  se  quiebra  muy  fci1mente.,  y  como  la
anterior,  resiste. á  la  lima  y  al  buril.

4•a  Fundicion  jaspeada:  presenta  la  fractura  blanca,  salpica

da  de  grapos  negros,  ó  negra,  salpicada  de  granos  blancos;  es
como  el  paso  de la  fundicion  gris  á  la  blanca  y  muy  á  propósito
para  la  afinacion.

5.’  Fundicion  blanca:  proviene  de  falta  de  carbono,  y  puede
fácilmente  confundirse  con  la  blanqueada;  tiene  tarnbien  un
blanco  argentino,  es  de  contextura  radiante  y laminosa;  es  impo
sible  limarla  ni  taladraria;  toma  mucho  pulimento,  pero  es  muy
frágil.  .

En  general,  á  la  vista  no  se  pueden  distinguir  más  que  tres

clases:  Ja  Imindicion jaspeada,  la  gris  y  la  blanca.
La  primera,  de  fusion  tardía,  permanece  mucho  tiempo  líqui

da;.  es  á  propósito  para  moldearla;  tiene  un  poco de  flexibilidad,
mientras  que  la  blanca  carece  de  ella;  goza,  además,  de  cierta
maleabilidad  de que  tambien  carece la  segunda.  Sólo  los. prácti
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os  muy  inteligentes  pueden  reconocer  las  cualidades  de la  fiin—
dicion  con, seguridad.

Una  ‘de las  pruebas  ordinarias  es  la  percusion  de  un  martilló
sobre  una  arista;  si  el  golpe  deja  señal,  es  que  la  fundicion  es
dulce;  si desprende  un  pedazo  sin  trazas  de  maleabilidad,  es  que
es  agria.

Su  fuerza  se prueba  apoyando  una  barra  sobre  dos  soportes  y
cargando  progresivamente  el  medio,  midiendo  la  flecha,  y  obser
vando  el peso  que  produce  la  ruptura.
•   Con  respecto  á  los  minerales  dé  que  proceden  y  á  su  trata
miento,  se  conocen  muchas  cIases  de fundiciones,  y  cada  una  de
ellas  tiene  ‘su aplicacion  especial  en  la  afinacion  r  pudelaje  para
su  conversion  en  hierro  y  en  acero.

La  fundicion  gana  y se  hace  más  dulce  despues  de  fundida  va—
rias  veces antes  de servir;  despues  de  la segunda  y tercera  fusion,
es  la  más  á  propósito  para  piezas  de  máquinas;  pero  si  se  funde
de  nuevo,  se vuelve  agria.

Fundiéion  templo da.—En  muchos  establecimientos  metalúrgi
cosse  ha  fabricado  en  estos  últimos  años  un  nuevo  producto
férreo  que  presenta  una  dureza  igual  á  la  del  acero  fundido,  que
se  moldea  fácilmente,  ycuyo  precio  és  poco más  que  el  de la  fun
dicion  ordinaria.  Este  es la  fundicion  templada.

Este  resultado  se  obtiene  vertiendo  lafundicion  en  moldes  de
metal  susceptibles  de  enfriar  rápidamente  la  fundicion,  y  aun
mucho  mejor  enfriando  con  hielo  los  moldes,  como  se ha  prac
ticado  recientemente,  con  tal  de  que  se  haga  con grandes  masas.

Si  la  cantidad  de  fundicion  es muy  pequeña,  resulta  con mu
cha  fragilidad,  pues  el frío  penetra  inmediatamente  en  tódaella;
pero  cuando  se  emplean  grandes  cantidades,  el  frio  se  esparce
uniforme  é igualmente  á  una  profundidad  de  sólo algunas  pulga
das  de  la  superficie  que  toca  al  molde,  con  lo  que  se  consigue
que  la  cara exterior  de  la  fundicion  adquiera  el pulimento  del  vi
drio  y  una  dureza  mayor  de la  que  tiene  el acero,  mientras  que
la  parte interior  posee todas  las cualidades  de  tenacidad  y de  fuer
za  que  pueden  obtenerse  con la  fund.icion  de  hiérros  escogidos
cuidadosamente.  Este  proceder  se  ha  propuesto  para  la  fabrica-.
cion  de  las  planchas  de  blindaje  cte los buqies.  y  es con el  que  se
fabrica  el  metal  Gruson.

La  fundicion  Palliser,  empleada  en  la  confeccion  de  los  céle
bres  proyectiles  ingleses,  es  tambien  fundicion  templada.
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III.

DEL  HIERRO  DULCE  Ó  FORJADO.

El  hierro  dulce,  maleable  ó  forjado,  puede  obtenerse  de  dos
modos:

1.0,  extrayéndolo  directamente  del mineral:  2.°, afinando  la fun
dicion;  esto  es,  privándolo  de  una  parte  de  su  carbono  y silicio
combinados  en  cuanto  sea posible.

El  primer  método,  llamado  método  catalan,  por  ser  invencion
de  los catalanes,  sólo  se  aplica  cuando  se  dispone  de  minerales
muy  ricos,  y  consiste  en  calentar  el  mineral  en  contacto  con car
bou  al  fuego  de  una  simple  forja;  la  ganga  se  combina  con  una
porcion  del  óxido  de hierro  que  se sustrae  á la  reduccion  y forma
un  silicató  doble  muy  fusible,  de  alúmina  y  protóxido  de  hierro.
No  se ñecesita  que  la  temperatura  sea muy  elevada,  pues  el  hier
ro  no  pasa  al  estado de  fundicion   basta  forjar  ó batir  á  martillo
el  metal  esponjoso  que  resulta  para  exprimir  la  escoria  y darle  la
agregacion  necesaria.  Con este  método  se pierde  una  porcion  de
óxido  de hierro,  tanto  más  considerable  cuanta  más  ganga  tenga
el  mineral,  por  lo que  no  es aplicable  con ventaja  sino  á  minera
les  sumamente  ricos.  Además  no  puede  obtenerse  el  hierro  más
que  en  cortas  cantidades  de  una  vez,  resultando  que  la  produc
cion  es  cara  y  no  puede  competir  con los demás  sistemas  de lun
dicion  en  altos  hornos  y  afinacion.

Este  método  directo  se ejecuta  de  muchos  modos  muy  diferen
tes,  tanto  en  los Pirineos  españoles  y  franceses,  como  en las  Pro
vincias  vascongadts  y en  Asturias.  Los bloomeries  de los Estados-
Unidos  no  son  más  que  una  especie  de  forjas  catalanas.

Descripcion  de  una  toria  catalana.—La  forja  catalana  se  redu
ce  á una  cavidad  cuadrangular,  llamada  crisol,  de O,7  próxima
mente  de  profundidad.  El  fondo  ó suelo  del  crisol  es  una  piedra
de  granito  ó arenisca  refractaria  colocada  sobre una  capa  de  arci
ha  y  escoria  de  forja.

De  las  cuatro  caras  laterales  del  crisol,  la  anterior  se  llama
cflio.  La  opuesta,  cava; la  de  la  izquierda,  porgas  y  la  de  la  dere
cha  ora ó  contraviento.  El  fuelle  es  un  aparato  hidráulico  llama
do  trompa.  En  este  crisol  se coloca  el  combustible  y el  mineral
reducido  á  pequeños  pedazos,  segun  ciertas  reglas  prácticas.  Se
da  fuego y  viento  al conjunto  que  en  virtud  de  las  combinaciones
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químicas  que  se  producen  resulta  primero  1111 silicato  líquido,  al
que  se da  salida  por  una  pequeña  abertura  de  la  parte  inferior  de
la  cara  de  chio.  A  las  cinco horas  de  empezada  la. operacion  todo
el  mineral  ha  bajado  al  crisol.  El  operario  maniobra  con  el hur
gon  ó  barra  de  hierro  para  reunir  los  diversos  fragmentos  de
hierro  esponjoso,  hecho  lo cual  se  retira  del  fuego  la  masa  metá
lica  y  se lleva  al  martinete,  donde  se  vuelve  más  compacto.

El  segundo  método  llamado  afinacion,  consiste  en  sométer  la.
fundicion  á una  accion  oxidante  que  trasforina  al  carbono  en  áci
do  carbónico  y al  silicio  en  ácido  silícico.  Este  ditirno  ácido  se
combina  con bases,  principalmente  con el  óxido de  hierro,  y  for
ma  silicatos  fusibles  que  se  apartan  en  estado  de  escorias.  La
fundicion  suele  además  contener  pequeñas  porciones  de  azufre  y
fósforo  que  conviene  separar;  pero  que  presenta  muchas  dificul
tades,  por lo que  se  procura  no  usar  fundiciones  que  contengan
estos  dos  metaloides,  pues  dan  siempre  hierros  de  muy  mala  ca
lidad.

Para  afinar  el  hierro  colado  por  el segundo  método  se  emplean
dos  procedimientos  muy  diferentes:  J•0,  afinaelon  con carbon  ve
getal  óafiuacion  en  fraguas  ó pequedos  hornos;  2.°, afinacion  con
hulla  ó pudelage.

Afinacion  del  hierro  colado con carbon  vegeta 1.—Esta afinacion
se  practica  en  un  crisol  cuádrangular  u  hogar  pequeño,  parecida
á  la  forja  catalana  de  60  á 70cm de  anchura  y 25  de  proCundi

dad,  formado  con chapas  de  hierro  cubiertas  de  arcilla.  La  aber
tura  superior  del  crisol  se  halla  rodeada  por  una  chapa  de hierro
colado  y  el hogar  está, cubierto  por  una  chimenea  que  aspira  los
gases  de  la  combustion.

Se  enciende  el horno  con el carbon,  sobre  este  se coloca  el hier
ro  colado  en  cantidad  de  100  á. il50.  La  fundicion  se  derrite  de
nuevo  y  va  cayendo  en  gotas  al  fondo  del  crisol  á  través  de  la
corriente  de  aire  de  la  tobera.  Las  gotas  de  fundicion  se  oxidan
superficialmente  al  pasar  por delante  de las toberas,  y se  forma un
1icato  de  hierro  muy  básico  que  actíia  sobre  el  carbono  de  la
fundicion,  y  cuando  ésta  se  reune  en  el fondo  del  crisol,  ha  per
dido  ya  gran  parte  de  su  carbono  y resulta  mucho  ménos  fusible.
De  vez en  cuando  se dejan  correr  las  escorias,  destapando  el agu
jero  de  coladas,  pero  sereserva  una  cierta  cantidad  para  que  con
tinde  la  accion  flecar.burante.

Cuando  la  masa  de  hierro  afinada  en  parte  ha  tomado  cierta
consistencia  se levanta  y coloca encima  del  combustible.  La cor
riente  de  aire  pasa  por  debajo  de la  masa  metálica  que  queda  de
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este  modo  expuesta  á  una  accion  oxidante  enérgica.  Se  añade
carbon  yse  aumenta  la  fuerza del  viento hasta  fundir  el  metal  se
gunda  vez y  el  hierro  forma  masas  esponjosas  que  se  sacan  i  se
llevan  al  martinete,  formándose  lo  que  se  llaman  lupias  ó loba
nillos.

El  hierro  obtenido  de  este modo  es  siempre  de  superiór  cali
dad,  y  aun  no ha  podido  obtenése  por  medio  del  cok tan  puré  y
homogéneo  como el  de las  forjas con  carbon  vegetal;  sin  embar
go  su  produccion  disminuye  notablemente  desde  hace  uno
treinta  años  en  razon  á  los progresos  de  la  afinación  con  carbon
minerál  y  á  los  procedimientos  económicos  inventados  para
obtener  aceros  más  ó ménos  duros.

La  afinacion  de la  fundicion  por  el carbon  vegetal  puede  ófec
tuarse  por  un. gran  número  de  procedimientos,  cuyas  diferencias
provienen  sobr.e todo de  la  naturaleza  de la  fundición,  del  modo
más  ó  ménos  rápido  con  que  se  decarbura  y  de  las  circuntan
cias  locales.

AFINACION  DE A  FUNDICIÓN  CON CARBON  MINERÁL
Ó  PTJDELAGE.

Este  procedimiento  de  afinacion,  muy  diferente  del  que  acaba
rnos  de  explicar,  lleva  el  nombre  de pudelage,  de la  palabra  in
glesa  lo puddle,  que  significa  Pemover,

El  pudelage  es hoy  el procedimiento  más  generalmente  usa&o
por  la  ventaja  de poder  emplear  el  carbon  mineral,  y la  de  que
operándose  la  conversion  en  un  horno  de  reverbero  sin  contacto
entre  el  combustible  sólido  y  el  metal,  queda  éste libre  del azu
fre  de  las  piritas,  ó á lo  ménos  lo peréibe  en  muy  corta  cantidad.

Este-procedimiento  consta  de  dos operaciones.  La  primera,  lla
mada  de  refino,  consiste  en  fundir  el  metal  en  una  especie  de
rorja,  cuyo fondo  es  de  arena  refractaria  apisonada.  Se  enciende
un  fuego  ligero,  sobre  el  cual  se  echan  los  trozos  de  fundicion,
los  cuales  se  cubren  con  cok y  se  pone  en  accion  el aparato  so-
piante.  El  metal  se funde  y  se extrae  en  seguida.  En  esta  opera
cion  se  quema- la  sílice  y  parte  del  carbono  que  tiene  la  fundi—
cion  resultando  un  metal  muy  frágil  y  muy  duro  y  casi  tan
blanco  como  la  plata,  de  grano  unido  é  inmaleable  á toda  tem
peratura,  llamado  metal  fino.

En  este estado  se  pasa  el  metal  hecho  pedazos  al  horno  de  pu
delar,  que  es,  como  hemos  dicho,  una  especie  de  horno  de  re
verbero  en  la  forma  siguiente:

TOMO  II.                                          16
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-El  suelo ó plaza  del horno  (Sg.  3), es  sensiblemente  horizontal
y  hace  en  B una  depresion  que  conduce  á  la  abertura  o que  sir-
ve  para  la  salida  de  las  escocias,  y  se  cierra  durante  la operacion;
Un  muro  llamado  puente  de 25  de  alto,  hace  separacion  entre  el
suelo,  y  el emparrillado  F  C es  la  chimenea  de  10  á  j5m  dealtii
ra.  R,  registro  de  la  chimenea.  F  G, puertas  que  comunican
con  el  emparrillado  para. introducir  el  combustible,  y  se  cierrani
completamente.  D  y  E,  puertas  que  corresponden  al  suelo  del
horno.  La  primera  sirve  para  el  trabajo  del  operario  durante  la
afinacion,  y  se  cierra  déspues.  La segunda  sólo se  abre  para  lim
piar  el horno  y  cargarlo  de  metal..  El  suelo  del  horno  se  forma
de  una  chapa  de  hierro  colado,  bajo  el  cual  circula  el aire,  con lo
que  se  evita  que  se  funda.  Al  principio  se  formaba  él suelo  éon
ladrillos  refractarios.  El  emparrillado  es  de  forma  cuadrada
de  1,10  de  lado.  La longitud  del  suelo-es  de  lm,80 á  2  su  an
chura  10,10  hácia  el  emparrilladó,  y Om,5  cerca  de  la  óhimenea.

Esta  clase  de hornos  ha  sufrido  muchas  alteraciones  y mejoras
considerables  en  estos  últimos  tiempos,  de  que  se  hablará  más
adelante.

Calentado  el  horno  al  rojo  blanco,  se introducen  200  ó 250k d
metal,  que  se esparce  por  el  suelo;  se  incorporan  50k de  escoria
rica  (1) ó  de  cascarilla  de  forja;  se  cierran  herméticamentelas
puertas  y  se abre  del  todo  el  registro  de  la  chimenea.  La fusiori
del  metal  principia  muy  pronto  y  en  seguida  se  baja  poco á  poco
el.registro  R,  á  fin  de  disminuir  el  tiro  de  la  chimenea.  El  metal
disgregado  yá  medio  fundir  queda  cubierto  de  escória  liquida;
el  pudelador  lo remueve  constantemente  con  su  barraó  hurgon
que  introduce  por  la  puerta  D, abriéndola  lo  menos  posible  ara
evitar  una  oxidacion  excesiva  del  hierro.  Despues  abre  comple
tamente  el  registro  R;  el  carbono  de  la  fundicion  actúa  sobre  el
óxido  de  hiórrY  de  las  escorias;  se  desprende  mucho  óxido de
carbono,  que  saliendo- por  las  escorias  produce  en  ellas  una  és—
pene  de  hervor  y  deja como  pastosa  toda  la  masa.  Este  gas  se  in
flama  en  la  superficie  del  baño  metálico,  produciendo  uná
infinidad  de  llamitas  azules.  Continfla  el  operario  removiéndó  la
masa  con el  hurgon,  hasta  que  por  la  constitucion  pulverulenta
del  metal  y  por  su  aspecto,  reconoce  que  la  afinacion  ha’ ade
lantado  lo necesario.  Entonces  deja  correr  parte  de las  escorias  y
reune  con el  hurgon  las  Partes  de  hierro  afinado  comprimiendo

1)  La que contiene mucho óxido de hierro.



DEL  HIERRO  .Y SUS  COMPUESTOS.

Punas  cntra  oiias  hdsta  lograr  soldarlas  y  formar  un  núcleo  me
-tálico  que  hace  rodar  por  él  suelo  del  horno  para  que se les  vayan
adhiriendo  otros  fragmentos  de hierro  candente.  Cuando  la  bola
que  resulta  adquiere  el  tamaño  que  debe  tener,  la  empuja  hácia
el  puente  y  p’rocde  á  formar  otra,  continuando  así  hasta  .tne
cuatro  ó seis bolas  Estas  bolas  se  sacan  en  seguida  una  á  una
por  ‘eloMen  de  su  formdcién,  y  se  llevan  al  martinete,  y  lami
nadas  para  forjarls  y  unirlas  unas  con  otras,  formando  barras
más  ó mónos  granes  y  gruesas.

La  primera  de las  dos  operaciones,  ó afinación  preliminar,  es
indispensable  para  las  fundiciones  muy  silicosas  obtenidas  en
-altos  hornos  calentados  con  cok,  cuando  los  minerales  que  se.
emplean  son  impuros  ó  el  combustible  contiene  muchas  pirita.

,Si  ‘la  fundiciones  son  muy  puras  como  las  que  provienen  de
horños  calentados  con  carbon  vegetal,  ó  las  fundiciones  grisés

muy  puras  que  dan  ciertos  hornos  con  cok,,  se  suprime  lé  pri—
meraafinacion  y  se someten  directamente  al  tratamiento  en  los
hornos  de  pudelar.  .     -

Obtenidas  las  barras  de  hierro,  se  mejora  mucho  su  calidad
“somelióndolo  á  la.operaciou  del  recocido  ó  soldadura,  que  con—

siste  en  reunir  en  haces  ó paquetes  las  barras,  coloc,ándoas  una.s
sobre  las  otras,  y  sujetándolas  con aros  de  hierro  para  que  no  se
muevan.                                                                                                                                      II

En  los  haces  muy  grandes  se  introduce  por  medio’  de  una
barra  más  fuerté  de  hierro  destinada  á  servir  de  arma,  y  por
cuyo  extremo  se  maneja  el  paquete  y se  lleva  bajo  el  martinete
con  ayuda  de  grúas.  Estos  paquetes  se  someten  en  un  horno  lla
mado  de  recocer  ó  recalentar  al  calor  blanco  sudante  en  cuyo
instante  se llevan  prontamente  al  martinete  bara  :soldar’todas  las
partes  hasta  el centro  y  formar  un  todo  muy  unido.

-  En  esta  operacion  hay  una  merma  considerable,  pero  es  el
solo  medio  de  obtener  grandes  piezas  tan  fuertes  como  se  nece
-sitan’para  anclas,  ejes,  cigüeñas,  planchas  de  blindaje,  etc.  En

-  -ella  mejora  tanibien  el  hierro,  pues  algunos  quebradizos  en  frio
ó  en  caliente  se  hacen  maleables  despues  dé  la  operacion.

Se  hacen  paquetes  cuyo  peso  se  eleva  á  7.000 kilos  y  aun  más,
lo  que  exigen  poderosos  medios  de  manipulacion,  con los cuales

•  sé  fabrican  admirables  piezas  de  exquisita  perfeccion.
La  soldadura,  o union  de  una  pieza  metalica  con otra,  solo  se

verifl’ca  entre  el  hierro  maleable  consigo  mismo  .ó con  el  acero,
•      pues son los  únicos  metales  que  tiénen  la  propiedad  de  licuarse

‘superficialmente  éxpuestos  á  una  alta  temperatura  y de  unirse,
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poniendo  en  contacto  las  superficies  líquidas  de  uno  y  otro.  Los
demás  metales  tienen  necesidad  de  un  intermediario  llamado
soldadura,  y  aun  hay  algunas  composiciones  metálicas  que  re
chazan  toda  soldadura.

Para  soldar  hierro  con hierro  ó  acero  con  hierro,  se  les  da  la
figura  conveniente  y  se  exponen  al  fuego  hasta  que  sus  superfi
cies  se  pongan  pastosas  y  un  poco líquidas,  esto  es,  que  lleguen
á  la  temperatura  del  blanco  sudante,  llamado  así  porque  parece
que  el metal  suda.  Entónces  se  sacan  de  la  fragua,  se  aplica  el
uno  sobre  el  otro,  y  se  les da  algunos  golpes  suaves  de  martillo,
de  módo que  el metal  no  se quiebre,  puesto  que  está  aún  blando.
De  este  modo se  sueldan  los eslabones  de  las  cadenas,  las  píezas
de  las  anclas  y  otras,  y  cuando  se ha  operado  bien,  hay  ménos
exposicion  de  rupturas  por  las  soldaduras  que  por  cualquier  otro
sitio.

Desde  que  se  descubrió  el  sistema  llamado  de  pudelaje  para  la
produccion  del  hierro  dulce,  todos  los  días  se  ha  ido  variando  y
perfeccionado  este método:  así  es queya  no  solamente  se  obtiene
con  la  hulla,  sino  con  el  lignito,  laturba,  la  antracita,  el carbon
vegetal  con el gas  que  sale  de  los altos  hornos  y  con el  producido
por  cualquiera  clase de  combustible.

Entre  todos los sistemas  de  calefaccion  por  medio  de  los gases
el  más  importante  es  el  de  Siemens.  Segun  este  procedimiento,
los  gases  destinados  d la  combastion  se  próducen  en  unos  gene
radores  aparte,.  y  se elevan  anticipadamente  á  muy  alta  tempera
tura,  así  como  el aire  carburante  que  es simplemente  atraido  por
el  tiro  natural  del  horno,  sin  ningun  aparato  soplante.  La  cale
faccion  de  los  gases  se  verifica  pasando  al  través  de  dos recep—
táculos  de  ladrillo,  ó  regeneradores  del  calor,  ue  antes  han  sido
elevados  al rojo por  el  paso  del  producto  de  la  combustion.  A cada
extremidad  del  laboratorio  hay  un  horno  que  sirven  alternativa
mente  para  la  combustion  de los gases.  Cuando  uno  queda  vacío
recibe  los gases  quemados  que  van  del  otró,  y  lo  atraviesan  para
entrar  en  los  regeneradores;  y  al  contrario,  recibe  despues  los
gases  no  quemados  y  el  aire  que  acaba  de  caldearse  al  atravesar
losregeneradores  que  hemos  dicho  están  al  rojo  y  que  forman  la
llama.  Para  todo este  movimiento  de  gases  y aire,  se necesita  un
sistema  de  tubos  y  de  válvulas,  cuya  descripcion  sería  demasia
do  larga  y  no  correspondeá  nuestro  objeto,  que  es  solo  dar  una
ligera  idea  de los  procedimientos  siderúrgicos.

Elpudelaje  mecánico—De  todas  las  operaciones  que  se  ejecu
tan  en  los  talleres  de  hierro,  ninguna  hay  tan  molesta  ni  que



ESTUDIO SOBRE TORPEDOS PIJOS.          24

exija  tanta  inteligencia  y  práctica  como  la  del  pudelador.  Por
esta  razon,  y  con la  de  perfeccionar  y  aumentar  la  prod.ucciou,
se  han  propuesto  varios  procedimientos  mecánicOs que  sustitu
yan  á  la  fuerza  muscular  del  hombre.  M.  Lebut  puso  en  prác—
tica  en  1862 un  aparato  con  este objeto,  que  daba al  instrumento
pudelador  todos  loa  móvimientoS  neesarios  para  la  operacion.
Despues  se  han  seguido  nuevoá  proyectos,  de  los cuales  hay  va
rios  en  práctica,  que,  unidos  al  sistema  de  Siemens  de  los  hor
nos  calentados  con  gas,  dañ  resultados  importantísimos  en  la
calidad  y  cantidad  de  los hierros  obtenidos.

Entre  estos  citaremos  el  horno  Danks,  cuyo  suelo  lo  forma  un
cilindro  hueco  que  gira  horizontalmente  sobre  su  eje;  da  un  pio
dueto  excelente  y  bastante  económico,  pero  el  ajuste  interior  es
difícil  de  mantenerse  en  buen  estado.  El  horno  Ehrenwerth,  con
suelo  horizontal  y giratorio  sobre un  eje vertical.  El horno  Perrot,
cuyo.suelo  está. ligeramente  inclinado,  dernodo  que  durante  Jarotacion  el  hierro  y  las  escorias  corren  hácia  la  parte  más  baja
donde.  se  mantienen  en.  un  estado  de  movimiento  continuo,

mién  tras  que  las  partes  elevadas  del  suelo  con las  porciones  de
hierro  y  de escorias  que  se  adhieren  á  ellas  están. sometidas  dia
.áccion  oxidante  del  aire.  El  profesor  HeereU  qfirma  que este hor

no  es  el  mejor,  porque  realiza  las ventajas  del pudelaje  mecánico,
sin  adicion  de  un  aparato  especial  en  el suelo.

ESTUDIO SOBRE TORPEDOS FIJOS.

(Gotixuaoiox.—VéaSe pág.  125.)

Cargas,  sus  efectos y  radios de  accion.—El  peso  de un  explosi—vo  para  carga  de  un  torpedo  se  determina  por  la  profundidad  á

que  se  sitila  bajo  la  superficie  del  mar  y por el efecto que se  desea
obtener;  si  se  quiere  abrir  una  gran  brecha  en  un  acorazado  de
primera  clase,  numerosas  experiencias  nos  demuestran  que  si  el
torpedo  está  en  contacto  con  el  acorazado  en  una  línea  vertical,
comoacoflteCeria  si el  primero  estuviese  tocando  al  pantoque.del
segundo,  las  cargas  para  producir  el efecto  señalado  serian:

Fulmi-coton     40 kilogramoS.

Dinamita    27     »

Pólvora160      ))
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Si  acorazado  y  torpedo  no  estuviese  en  contacto,  lás. cargade
penderán  de  la  mása  de  agua  que  esté interpuesta  entre  ellos y de
la  posicion  que  el  uno  ocupe  respecto  al  otro;  éxiste,  pues,  para
un  explosivo  dado una  relacion  de  efecto  ligada  con  la  masa  de
agua  que  la  separa  del  objeto que  trata  de  destruir.

Cuando  un  torpedo  estalla,  su  fuerza  puede  representarse  por
un  cono cuyo vértice  está en  la  direccion  del máximo  de la poten
cia  y  en  el camino  de  la  menor  resistencia:  su  área  de  destruc—
clon  será  el plano  formado  por  la  interseccion  del  cono  y  lá  su—
perffcie  del  mar,  plano  que  es  un  círculo  cuyo  radio  es  llamádo.
radio  de  accion.  El  área  de  destrucéjon  máxima  ó  de  máximo
efecto  de  un  torpedo  se  obtiene  cuando  lá  resistencia  del  aguar
comparada  á la  fuerza  de  la  carga,  es  tal  que  la  base del cono estd.
próximamente  en  la  superficie  del mar.

Si  colocamos un  torpedo,  como  por  ejemplo,  uno  cargado  con
40  kilogramos  de  fulmi—coton (carga  de  un  torpedo  ei  contacto).
á  1 metro  de  profundidad  bajo  la  superficie  del  mar,  los  gases,.
producto  de la  deflagracioi  de  la  carga,  encuentran  en  la  masa-
de  agua  que  los  envuelve  resistencias  variables,  sieido  la  mini—
ma  por  su parte  superior,  la  máxima  por  la  inferior,  y  las  que-
experimentan  lateralmente,  pudiéndose  fijar en  un  término  medio.
entre  las  dos ya. asignadas.  La figura  que  nos  representará  en  el
seno  del  agua  el volúmen  desenvuelto  por los gases  será  la  de  ún
cono;  el agua  que  ocupaba  este lugar  será  proyectada  á  diferentes
alturas  depéndientes  de la  evaluacion  del  trabajo  que  efectúen  la
tension  de los  gases  venciendo  estas  resistencias  variables,  de  las
que  nos  podemos  formar  idea,  sabiendo  que  el  cono  corta  á  la
superficie  del  mar,  que  esta  intercepcion  produce  un  círculo  yque  laslíneas  que  de  él se  dirijan  al  centro  de  la  carga serán  tan

to  mayores  cuanto  más  se  aparten  de  la  altura  del  cono  ó  sea
línea  de  menor  resistencia.

Si  el  torpedo  indicado  tuviese  su  área  de  máximo  efecto  á  la
profundidad  en  que  lo  hemes  colocado,  toda  profundidad  mayor
darla  por  resultado  un  efecto menor  ó disminuido,  pues  las  con
diciones  varían  por  variar  las  resistencias;  así  es  que  podemos
afirmar  que,  dado un  torpedo  con  una  carga  determinada,  con
forme  se  va  sumergiendo,  si la  profundidad  no  guarda  relacion
con  ella  puede  obtenerse  un  punto  de  equilibrio,  y  pasando  éste)
que  los  efectos se  inviertan  produciéndose  sobre  el  fondo,  lo  que
se  ha  comprobado  en  varios  casos de  experiencias;  los  especado
res  en  las  orillas  han  sentido  las  comñociones  del  suelo,  que  iió
han  sido  sinolas  vibraciones  del  terreno,  producidas,  porque  en
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esta  direccion  encontrY  el  torpedo  al  estallar  su  línea  de  menor

resistencia.
La  calidad  del  fondo  influye  por  su  naturaleza  y  por  lo  que

dista  el torpedo  de  él.  En  los  durmientes  es  donde  más  se  hace
notar  esta influencia,  siendo  más  favorable  á  los efectos  produci
dos  por la  explosion  un  fondo  duro  que  uno  blando.  De  dos tor
pedos  en  iguales  condiciones  de  carga  y  profundidad  de. inmer
sion,  uno durmiente,  el otro  cautivo  ó de amarra,  el primero  pro
ducirá  más  efecto que  el  segundo.

Resumiendo  lo expuesto,  tendremos:
1.0   Que las  cargas  deben  aumentarse  con  las  profundidades.
2.°  Que  á  igualdad  de  cargas  las  alturas  de  los  conos  dismi—

nuyen  en  razon  de la  profundidad.
3.o  •Que los eféctos  de los  torpedos  están  en  razon  inyerisa de

las  distancias  que  los  separan  del  objeto  que  se  desea  destruir.
Estudiando  sobre  las  anteriores  condiciones  y  agrupando  se

ries  de  experiencias  obtenemos  como fórmula  bastante  aproxima
da  para  cargas  de  fulmi-coton  y  para  producir  un  efecto  dado,
cual  es  el irse  á  pique  un  acorazado de  primera  clase  á  una  de
terminada  distancia  ó radio  de  accion  la  siguiente:

C =  R    (1+ -ji-) (e + a2)          ; en  la  que

C  carga  en  kilogramos  que  se  quiere  deter
minar.

R  radio  de  accion  en  metros.
c  =  carga  de  un  torpedo  en  contacto,  de  fulmi

coton,  igual  á 40 k.
a =  altura  de  agua  en  metros  que  media  entre

el  centro  de  la  carga  y  la  superficie  del
mar

-      (1)       n=ttúmero igual  á  3  ó  á  4  segun  que  a  esté
comprendida  entre  0” y  bm,  ó  entre  jQ
y  20m, esto es,  segun  que  lapresion  cor
respondiente  á  a  se  halle  comprendida
entre  O y  1  atmósfera  ó  entre  1  y  2 at
mósferas.

PropongámoflOs  los  siguientes  ejemplos:

(1)  lo  consideramos conveniente  el que un  torpedo  ce coloque á  más  profundidad
de  2O”, por la enorme carga  que  en  esté  caso necesitarla,  por  lo muy  voluminoso y
porque  el efecto es tanto  mayor cuanto más pr&imo  se encuentra  el buque.
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-       1.0  Para  una  profundidad  de  12  metros  y  para  obtener  un
radio  de  accion  de  14, con qué  cantidad  de  fuimi—coton debe car
garse  el  torpedo.

120s  está  comprendido  en  la  segunda  atmósfera,  luego

fl  =  4
c=40
a==12
.R=18

Obtenida  la  carga  de  224 k.  para  fulmi-coton,  por  el  equiva
lente  en  peso  de  la dinamita  y  pólvora  podemos  tener  la  de  estos
explosivos,  pues. sabemos  que  sus  respectivas  potencias  son

Pólvora       1
Dinamita      .6 á  7
Fulmi-coton   4            -

luego  el  peso de  la  carga  de  estos  explosivos será

224  X  4=896  k.  de pólvora..

224x  --=  149 k.  de  dinamita.

2.°  Con una  carga  de  fulmi-coton  de  180 k.  á  9 metros  de pro.
fundidad,  qué  radio  de  acción  se  obtiene.

9m  está  comprendido  en  la  1.0 atmósfera,  luego

n=3  .e=49

a=9c=180

G12=  __________

V (1)  (c±aO)

180            180
12 =                      = =  1 4m

i—,—-—-   1,2,
y  (—_--)  (40—r9j

Si  en  lugar  de dársenos  180 kilogramos  de fulmi-coton,  fuesen
-de  pólvora  ó dinarnita,  podriamos  determinar  el radio  de  accion
hallando  la  equivalencia  de  carga  y aplicándola  á la  fórmula,  que
como  tenemos  indicado,  está  prepaiada  solamente  paia  fulan—
COton.  .
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Conociendo  el  peso  de  la  carga,  se  puede  empezar  el  cálculo
úel  torpedo,  fijándonos  en  el  primer  ejemplo  que  da  para  car
ga  224  kilogramos  de  fulmi-coton,  y  suponiendo  la  densidad  de
este  1,03,

J3

D
224

V=—=  217,4 decímetros  cúbicos para
1,03

volúmen  de  la  cámara  de  carga,  los  que  debemos  aumentar
en  &/  para  tener  el  viento  necesario,  mas  la  capacidad  del  apa
rato  de ignicion  y  lá  del  cierra-ciPcuito,  si  el torpedo  es  eléctrico-
automático,  y  va  colocado en  el  seno  de  la  carga.  La  suma  total
de  esto  volúmenes  que  podemos  presentar  por  V=217,4+21+
volúmen  del  aparato  de  ignicion  (+  volúmen  del  cierra-circuito
si  el  torpedo  fuese  electro-automático)  constituirán  los   de la
capacidad  del  vaso;  la  forma  de  este  puede  ser  tronco-cónica,
tronco-cónica  terminada  en casquete  esférico,  cilíndrica,  cilíndri
ca  terminada  tambien  en  casquetes  esféricos,  ó  bien  la  de  una
combinacion  cualquiera  de  cuerpos  geométricos;  las  dimensiones
que  sería  necesario  dar  á  estos  vasos  se  determinan,  pues,  por
las  corráspundientes  fórmulas.  Una  adverteiicia  debernos  hacer
respecto  á  las  cargas  de fulmi-coton  comprimido  y  húmedo,  y  es
que  los  panes  ó  discos  formados  de  este  explosivo  hacen  muy
mala  estiva  de  consiguiente,  si  no  se despedazan,  el  volúmen  de
la  cámara  de carga  es preciso  aumentarlo  mucho;  á  ménos  que  á
esta  no  se  le  dé  una  forma  especial  en  el  interior  del  torpedo,.
para  que  los referidos  panes  ó discos  fortñen  una  perfecta  estiva.
En  el  caso que  hemos  presentado,  hemos  supuesto  que  los referi
dos  panes  ó discos se  han  despedazado.

Los  radios  de  accion  calculados  son  para  los  torpedos  de  mí
nimo  efecto; los  durmientes  necesitarán  relativamente  una  carga
menor  para  obtener  igual  radio;  pero  faltan  experiencias  compa
rativas  que  fijen  esta diferencia  de  carga.

Los  radios  de acojan  sirven  tambien  para  determinar  las  dis
tancias  que  debeii  mediar  entre  los  torpedos  que  forman  una  lí
nea  defensiva,  para  que  los unos  no  se  encuentren  envueltos  en
los  cónos  de accion  de  los otros;  lo  que  produciría  queal  estallar
uno,  lo efectuasón  todos.  Respecto  á  purúo  tan  interesante,  las
opiniones  difieren  bastante;  el  mayor  Sthoder  fija  la  distancia  en
seis  ó siete  veces  el  radio  de  accion,  mientras  qie  M.  Daudenat
deduce  de  recientes  experiencias  que  un  torpedo  á  32 piés de  pro-
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fundidad  cargado  con  500  libras  de  pólvora,  no  produce  efecto
sobre  otros  colocados á  igual  distancia  horizontal.

Teniendo  presente  esta  diferencia  de  opiniones,  nosotros  nos
aproximamos  más  á  la  de  M.  Daudenat  que  á  la  del mayor  Stho
der,  fundando  la  nuestra  en  el  siguiente  razonamiento:  el citado
Sthoder  deduce  los  radios  de accion de las  fórrnulasR=   y

E  =   la primera  para  pólvora,  la  segünda  para  fulmi-coton,

afectada  se  halla  la  cantidad  e,  carga  en  libras  inglesas,  de  las
coeficientes  8  y  32;  y  como  este  Último  es  el  producto  de  8><4,
vemos  que  no es  más  que  la  relacion  de  equivalencia  de la  p61-
vora  y  el fulmi-coton;  las  fórmulas  nos  dan  el  valor  de  R  para  la
profundidad  de  máxima,  efecto  que  se  determina  extrayendo  la.

casi  cuadrada  de la  carga,  es  decir,  P. m.  e =   Supongamos
que  para  una  carga  determinada  e,  obtenemos  para  E. un.  valor
de  32  piés  ingleses,  que  equivalen  á  10,98,  ó  sea  lirn,  y  tra
temos  de  colocar  11 torpedos,  segun  la  regla  del  mayor  Sthoder,
y  sean  estos  a  5,  e,  d,  e, f, g,  h,  i., j,  k. Emplácese,  fig.  4.,.  lámi-
na  VI,  una  primera  línea  de  cuatro,  cuyas.  distancias  horizonta
les  serán  llmX6=66m:  una  segunda  en  ajedrezado  de  tres  que
guardi  entre  sí,  y  con  los  de  la  primera  la  distancia  fijada;  y

por  último,  una  tercera,  que  se  encuentra,  respecto  ála  segwida,
en  iguales  condiciones  que  ésta  á  la primera.

La  entrada  de  un  puerto  ó  canal  no  estará  cerrado  completa
mente,  pues  un  acorazado,  siguiendo  una  de las  línees  de puntos,
podrá  atravesar  la  zona defendida,  sin  temor  á  ser  ofendido:, des
préndese  cuán  difícil  es, no  quedando  señal  alguna,  de  los luga
res  adonde  están  fondeados,  sobre  la  superficie  del  mar,  seguir
la  direccion  que  indican  las  líneas  de  puntos,  y  solamente  un

efecto  de  casualidad  hará  este  caso práctico;  pero  cierto  es  tam
bien  que  nadie  puede  asegurar  que  no  se  presente,  en  cambio,  si
los  11 torpedos  se  colocasen,  segun  las  indicaciones  de  M.  Dau—
denat.,  el puerto  ó canal quedaría  completamente  cerrado,  de aquí
que  nos  aproximemos  más  á esta  opinion,  sin  seguirla  en  abso
ruto,  pues  siendo  aproximadas  las fórmulas  que  nos dan  los ra
dios  de accion,  y  teniendo  en  cuenta  los  errores  q.ue pueden  co—
meterse  al fondear  los  torpedos,  los efectos  de  las  corrientes  y  de
las  agitaciones  del mar  que  los  hacen  oscilar,  creemos  que  debe
tomarse  corno distancia  horizontal  de  torpédo  á  torpedo  la  de  dos
ó  tres  veces  el’radio  de  accion,  y  que  en  relacion  con lo que. esta.
mos  expoÚiendo, las  cargas  moderadas  permitirán  cerrar  más  las
entradas.
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En  lospuertoS  donde  son  muy  sensibles  las  mareas,  es preciso
tener1a  en  cuenta  para  el’ emplazamiento  de  los  torpedos;  pues
variando  la  masa  de  agua  que  sobre, ellos  gravita,  varían  tambien
los  radios  de  accion.  Este  inconveniente  ha  querido  salvarse  ha
ciendo  que  los torpedos  asciendan  y desciendan  automáticámeflte,
para  que  conserven  una  profundidad  constante  bajo  la  superficie
del  mar.  El  problema  es  muy  difícil  prácticamente;  así  es que  los
resultados  obtenidos  no  han  sido satisfactorios,  pues’para  ellQ se
iecesita  que  la  presion  variable  de  una  bajamar  it  una  pleamar
que  experimenta  el  vaso;  se  equilibre  por  la  fuerza  ascensional
‘del mismo.  Esta  primera  fuerza,  no  sólo’ es  variable  como hemos
indicado,  sino  támbien  de  una  marea  muerta  it  una viva:  así  es
que  si llamamos  f y t’ las dosfuerzas,  y m  y  n  los límites  en  que
varía  la  primera,’  para  que  la  profundidad  sea  constante  siempre
debemos  tener

Veamos  ómo’  podemos  hacer  variable  entre  los limites  asigna
dos  la  fuerza  ascensional  del  torpedo;  ésta  sabernos  que  es  igual
it  la  diferencia  en’tre el  peso  del  agua  desplazada  y  el  del  torped&
eón  su  carga  y  amarra;  de consiguiente,  sólo nos queda  para  pro-,
ducir  él  efecto  deseado  la  cámara  de  aire,  cuya  capacidad  inte—
riorpodria  ‘aurnentarse’ ó disminuirse,  ó bien  por  medio  de  apa—
rdto’s  automáticos,  tales  como  pistones  y  válvulas,  con fuertes  re
sortes,  el permitir  que  entrase  ó saliese  cierta cantidad  derminada
‘de  agua  en  el’interior’de  la  expresada  cámara  de aire.  Estoúltim
es  más  factible  que  lo  primneró,’y los  ensayos  practicados  se  han
fuñdado  en  este métQdo.  *

Al  Úiismo tiempo  id cadena-amarrd  ha  sido dispuesta  para  per
mitir  di ‘torpedo el  ascenso  ó’ el descenso,  pasando  por  una  polea
fija  en  el pié  de  gallo  y  con un  contrapesó.

Lo  indicado  da  una  idea  de lo  difícil  del  problema,  it  lo  que
hay  que  añadir  dos nuevas  dificultades:  una,  que  las  mareas  en
trañan  ya  el ‘efecto de  una  corriente  que  tiende  á  arrastrar  el

‘‘torpedo,  lo  que  efectúa  por  no’ ser  la ,amarra  fija,  desenvolvién—
d’ose’esta’hasta  que  el  cóntrapeso  toca  it la  polea;  la  otra  es  que
llevado  algun  tiempo  de  estar  fondeado  el torpedo,  su  peso ha  va
‘nado  por  la  adherencia  de  plantas  ‘ó moluscos  al  vaso’ y  la  amar—
ra,  inutilizando  algunas  veces  los  aparatos  y  que  ‘la  cadena—
amarra  corra

Sobre  el principio  de’los  radios  de  accion  se funda  el  abrir  bre
chas  en  las  líneas  defensivas;  pues  si  tenemos  tres  torpedos  A B
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y  G fondeados á una  profundidad  P  con una  carga  que determina
un  radio  de  accion  R,  formando  triángulo  equilátero;  si  un  ene
migo  puede  fijar  la  posicion  que  este  ocupa,  le  bastaria.  aprove
chando  una  ocasion  favorable,  como,  por  ejerñplo,.  una  noche
oscura,  el  desta.ar  una  embarcacion  menor  de  vapor  que  vi
niese  á  depositar  un  torpedo  de  mayor  carga  y  á  mayor  pro
fundidad  en  elinterior  de  dicho  triángulo;  depositado,  la  misma
embarcacion,  al  alejarse,  tiende  el  cable,  y  al  hallarse  á  la  dis
tancia  conveniente,  lo  hace  estallar,  expiosion  que  producirá  las
de  los Otros tres  ó su inutilizacion  complóta,  destrozando  los vasos.

Dinamómetros.—_Empléanse  los  dinamómetros  para  medir  los
efectos  de  las  cargas  de  los  torpedos;  pero  los  resultados  que  se
Obtienen  deben  tomarse  solamente  como meras  aproximaciones,
debido  á las  instalaciones  del instrumento.

Si  éste se  fija  rígidamente  en  el  cono de  accion  de  un  torpedo,
lo  natural  es que  al  hacer  explosion  desaparezca  el  instrumento.

Si  se  fija  por  medio  de  una  amarra  semejante  á  la  del  torpedo,
al  recibir  la concusion,  si  no  presenta  gran  resistendia,  oscilará,
y  de  consiguiente,  sólo nos  acusará  parte  del  efecto que  él recibe,
pues  otra  parte  se traduce  en  movimiento.

El  instrumento  más  generalmente  adoptado  es  una  caja  muy
resistente  de hierro,  en  cuyo hueco  interior  corre  un  émbolo que,
recibiendo  la  concusion,  aplasta  un  cilindro  de  plomo  que va  co-
bordo  en  el interior  de  la  caja.

Despréndese  de  lo dicho  que  el eje del  émbolo y  el  del  ciliñdro
de  plomo han  de  estar  en  una  misma  lfnea,  y que  el diámetro  del
último  ha  de  ser  menor  que  el del  hueco  que  lo  conviene  cou ob
jeto  de  permitir  su  aplastamiento.

La  comparaciou  del  cilindro  de  plomo  aplastado  con  la  de  otro
igual  sobre el  que  una  fuerza  conocida  produzca  un  efecto seme
jante,  fios da  el trabajo  desarrollado  por  la  explosion.

Tambien  se  usa,  en  lugar  del  cilindro  de  plomo,  el  colocar  un
disco  de  una  aleacion  de  metales  de  una  maleabilidad  conocida,
sobre  los que  se  endentan  unas  cuchillas  que  reciben  el  choque
que  les  trasmite  el  émbolo  del  dinamómetro.

A  fin  de  que  no  entre  agua  en  el interior  del  dinamómetro,  la
cabeza  de  este  va  cubierta  con  una  plancha  ligera  de cautchouc.

La  fotografía  se emplea  con igual  objeto que  los dinamómetros,
pues  reproduce  sobre  un  cristral  cuadriculado  la  masa  de  agua
proyectada  por  la  explosion  de los  torpedo.

(Se  continuará.)
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Máquina  multi-cilindros  de  William  H.  Billing.—
El  aparato  mecánico  de  Mr.  William  Billing  funciona  de  un
modo  inverso  á  las  máquinas  ordinarias,  es  decir,  que  los cilin
dros,  en  lugar  de permanecer  fijos,  giran  continuamente  alrede
dor  del  eje fijo.

En  vez de  uno,  dos y  aun  tres  cilindros,  usados  generalmente,
este  aparato  puede  emplear  todos  los  que  se  quieran  y  puedan
agruparse,  segun  los radios  de una  rueda-volante  que  los  contie
ne,  sin  gran  complicacion  de piezas  ni  de detalles.

Es  evidente  que  con esta  clisposicion no  existen  puntos  muer
tos,  puesto  que,  cuando  ménos,  dos cilindros  reciben el  vapor  á la
vez,  y el  motor,  paradójal,  segun  puede  parecerlo,  se reduce  á  un
volante  que  gira  por  sí mismo,  y  á  cuya  circunferencia  se  puede
adaptar  una  correa  de  trasmision.

En  li  fig.  l.a,  1dm. Y.  se  representa  eL aparato  visto  de  frente
y  cortados  los ciliudros;  A es la  cigüeña;  C  es  una  rueda  ligera
en  cuya  parte  interior,  y  formando  uejpo  con ella,  están los  tres
cilindros  e agrupados  simétricamente,  segun  los radios.

Etos  cilindros,  que  dan  el  peso  necesario  á  la  rueda  reciben
el  vapor  al  hallarse  lós  émbolos  á  fin  del  curso  por  los  orificios
de  introduccion  B.  Las  líneas  de  punto  indican  los  conductos
para  llegar  d estos  orificios.

Las  tres  barras  de  conexion  R  están  artiulá.das  con los émbo
los  p  en  q y  giran  alrededor  de  la  cigüeña  comun  A.

La  fig.   representa  un  corte  por  el  eje de  uno  de  los  cilin
dros  perpendicularmente  al  plano  de  la  rueda.  En  ella  se  ve que
la  máquina  está  sostenida  por  dos muñones  que  forman  tambien
uerpo  con los radiosde  la  rueda,  los  cuales  giran  en  los cojine
tes  T  T  fijos en  los soportes  D.

lA  través  del  muñon  de  la  derecha  pasa  el  tubo  sólido S,  que
sirve  para  conducir  el vapor,  el  cual  pasa  por  s al  conducto  V, en
el  que  óstán  los  aparatos  de  distribucion  para  la  •admision.  La
evacacion  se  verifióa  por  el  otromuñon.

El  eje de la  cigüeña  es  simplemente  una  continuacion  del  tubo
de  vapor  S;  Yy  X son  cajas  de  estopas  dispuestas  conveniente—
mente  para  impedir  las  filtraciones  del  vapor.
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Sobre  el  mismo  tubo  S,  y  siempre  del lado  de la  cámara  de  va
por  V, está fija  la  excéntrica  E,  que  por  medio  de  las  barras   da
movimiento  á las  sencillas  válvulas  de  distribucion  t,  situadas  á.  -

las  extremidades  del  cilindro.  Estas  válvulas  ue  se  adaptan
perfectamente  á  sus  frentes  correspondientes  por  la  presion  del.
vapor  que  las  rodear  están  dirigidas  en  su  movimiento  per  guías
colocadas  convenientemente.

El  tubo  de  evacuacion  entra  en  el  muñon  dela  izquierda,  y
pasa  por  una  caja  de  estopas  u fija  en  la  garganta  del  muñon.

Para  dar  movimiento  á esta  máquina  basta abrir  el  registro  del
vapor  é  imprimir  á  la  rueda  un  pequeño  movimiento.  Para  pa
rarla  no  hay  más  que  cerrar  el  registro.

Nueva  máquina  rotatoria  de  Mr.  W.  A.  Comber.—
Esta  máquina  es de la  invencion  de Mr.  W. A. Gomber; ingeniero
de  Birmingham.  Se  compone  de  un  solo  cilindro  A,  fig.  3.  id...
mina  Y, en  el cual  semueve  un  émbolo,  atravesado  por una  baira
que  pasa  á  uno  y  otro  lado  con  iguallongitud  por  ambos.Las
extremidades  de  esta barra  están  siempre  en  contacto  con  el  in
terio’  de la  pieza  B cuya  curvatura  es  de  forma  de  corazon  con la
punta  y  la  base  opuesta,  redondeadas  como  manifiesta  la  figura.
Esta  curva  creen  aiginos  tiene  la  propiedad  de  que  el  vapor  en—
cerrado  en  ella  tiene  una  presion  constante  durante  la  totalidad
del  curso del  émbolo.

El  cilindro  A  fig.  4,  gira  alrededor  del  eje  de  los  muñones  G
y  D  que forman  cuerpo  con él;  estos  muñones  descansan  en  los
cojinetes  E  y F.  Uno  de  los  dichos  muñones  C es  macizo,  y  el
otroD  está  hueco  para  los usos  que  vamos  á  explicar.  Los  orifi
cios  del cilindro  que  sirven  cada  uno  para  la  admision  y  la  eva
cuacion,  se prolongan  por  los  conductos  G  G’, fig.  5,  que  forman
cuerpo  con el cilindro,  hasta  del muñon  hueco  D que está dividido
en  dos partes  por  la  plancha  H  y  cerrado  completamente  en  el
extremo  opuesto  al  cilindro,  figuras  5 y 6.  Este  muñon  es ligera
mente  cónico desde  la  caja  de  estopas  H,  fig.  6.  y  gira  dentro  de
la  caja-cojinete  F,  fig.  4,  dividida  en  dos  compartimientos  1f N,
el  uno  para  la  admision  y  el Otro para  la  evacuacion.  La  insjec
cion  de  las  figuras  7  y 8  hace  ver  fácilmente  que  esta  caja  E  se
halla  dispuesta  de tal  modo,  que  en  cada  revolucion  los  orificios
del  ciliudro  se abren  y  se  cierran  alternativamente  para  la  admi—
sion  y Ja  evacuacion  al  final  de  óada  golpe  del  émbolo.  Así en  i
fig;  7,  en  que  suponemos  al  émbolo  en  lo  más  altó  de  su  cursó,
el  orificio  II  está  abierto  á la  admisfon  la  cantidad  a  b que repre-
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senta  el  avance  á la  introduCeiOfl,  mientras  que  el  orificio  B del
vaporde  la  parte  de  abajo  está  cerrado.  El  orificio  del  condensa
•dor  de la  parte  de  arriba  H’,  flg.  8,  está  cerrado  en  la  canti
dad  cd,  yel  del  condensador  de  la  parte  abajo  B’ está  abierto  en
la  cantidad  e f,  mayor  que  a  b, lo  que  constituye  el  avance  á  la
condnsación.  Nótase  por  las  mismas  figuras  7 y  8,  que  la  intro
4uccion  se verifica  miéntras  el cilindro  describe  un  ángulo  de  0,
á  partir  de  las  extremidades  del  curso,  y  que  la  evacuacion  dura
miéntras  describe  un  ángul  de  1800,  á  partir  de  los  mismos
puntos.

La  cija  F,  fig.  6,  dentro  de  la  cual  gira  el  muñon  D,  está  colo
cada  entre  dos  cornisas  O P.

En  la  parte  por  donde  se verifica  la  admisiori  puede  colocarse
un  regulador  horizontal  de  muelle,  que  ponga  en  movimiento
una  válvula  reguladora,  apróximándola  6 separándola  del  orifi—
cio  de introducciori  del vapor  g,  figuras  4 y  5.

Sobre  el  otro  muñon  sólido C,  fig.  4,. está  fijo  el  eje  de  hie
rro  foijadG R.  Este  ej  trasmite  e] movimiento  de  la  máquina,  y
lleva:  un  volante  regulador  T  para  vencer  las  pbsiciones  de  los
puntos  muertos.  El  movimiento  de  este  regulador  procede.  del
muñon  D por  una  barra  que  nace  de  su  fondo  1,  y  traviesa  una
eaja  de  estopas  en  2,  colocada  en  una  abertura  de  la  caja  F,fi
gura  6.

Los  cantos  ó bordes  h h’  de la pieza  curva  B,  figuras  3 y  4, for
man  como  un  carril  ó cajera  en  que  entran  las  roldanas  S S’fl
gura  3,  adaptadas  en  cada  extremidad  de  la  doble  barra  del  ém—
belQ,  y  en  la  cual  giran  fácilmente.  Para  qiie  estas  roldanas  se
.tpliquán  bien  áia.ranura  en  que  giran  y  evitar  los  inconve
nientes  de las  fuertes  sacudidas  y  vibracibnes,  en  caso  contrario
están  solicitadas  constantemente  por  muelles  colocados  en  las
extremidades  de  la  barra.

En  este  aparato  todas  las  partes  movibles  están  en  equilibrio
-excepto  el émbolo  y su  barra,  cuyo  movimiento  es  muy  pequeño.
Como  el rpzamiento  de  los muñones  representa  el  de las  chuma
ceras  de  un  eje  principal  con sus  cigüeñas,  y  el  de  las  roldanas
.S  S’ es  considerablemente  menor  que  el  de  las  correderas,  ex
céntricas  barras  de eonexion,  válvulas  de  distribucion,  cajas  de
estopas,  etc.,  de  las  otras  máquinas  y  de  que  ésta  carece,  puede
producir  mucho  más  .efectoií.til  que  todas  las  demás,  y  tiene  la
ran.  ventaja  de  su  póco  costé.  Su  disposicion  además  hace  que
-el  movimiento  alternado  rectilíneo  del  émbolo  sea  muy  regular,
lo  que  evita  las  contra-presiones  desiguales   las  pérdidas  casi
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inevitables  que  existen  en  las  máquinas  rotatorias,  cuyos  émbo
los  giran  alrededor  del  eje delcilindro.

Asegúrase  que  esta  máquina  ha  funcioñado  siri volante.

Máquina  de  tres  cilindros  de  Wi.Iiam,  construida
por  Mr.  Tangye  (Inglaterra).  La fig. 9,  lámina  Y, que  .rc
presenta  la  vista  bu  perspectiva,  manifiesta  que  el  conjunto  es
bien  sencillo  y  que  ocupa  muy  poco espacio.

La  pieza  P  da  el límite  en  el cual  puede  hacerse  variar  la  vál
vula  regulatriz.

En  esta  máquina  cada  émbolo  sirve  de  válvula  de  distribucion
ri  uno  de  los otros  dos.

Los  cilindros  A’ A” A”,  fig.  10,  son de  simple  efecto, están co
locados  uno  al  lado  de  otro,  y  reciben  el  vapor  sólo por  el  extre
mo  Superior.

Los  émbolos  son muy  largos,  y  conducen  por  las  barras  de  co—
nexion  D,  articuladas  en  su  interior,  tres  cigüeñas  que  forman
entre  si ángulos  de  1200.

La  introduccion  del  vapor  se verifica  por  M,  fig.  fi.  Este  con
ducto  comunica  con cada  cilindro  por  la  abertura  E.  Con  el mo
vimiento  de  los émbolos  pasa el vapor  de E  á una  ranura  K,  prac
ticada  alrededor  de  cada  uno  de  ellos;  y cuando  un  émbolo,  por
ejemplo  el B”,  ha  cojrido  próximamente  los  j  de  su  curso  des
cendente,  pasa  el  vapor  de  la  ranura  i  á  un  orificio  de  la  super—

-  ficie  interior  del  cilindro,  y de  allí,  y  á  través  de  un  conducto
conveniente,  alrededor  de los  Otros cilindros,  y  últimamente  en
tra  por  encima  del  émbolo  para  hacerlo  descender.

Durante  este  movimiento  del  vapor  atraviesa  tambien  por  la
válvula  reguladora  L,  la  cual  determina,  segun  su  posicion,  er
cuál  de  los  dos  cilindros  ha  de  penetrar  el vlpor  recibido  por  el
émbolo  B”.  esta  válvula  determina  tambiei  la  direccion  riel  ano
vimiento  de la  máquina  y la  gobierna  completamente.

La  fig.  12 da  una  idea  más  completa  de  este  mecanismo;  dicha
figura  representa  los  tres  cilindros  con los  números  1,  2,  3 y  LL
es  la  válvula  reguladora,  la  cual  esté  atravesada  por  seis  orifi
cios,  1, 2,  3,  4, 5 y  6,  sobre  su  superficie  cónica.  Estos  artificios
se  corresponden  dos á  dos,  formando  los canalbs  1-4,  6-2  y  5-3,
que  ponen  en  comunicacion  los conductos  G G”,  G-’ G  y  G” G’{.

Los  émbolos  ocupan  los lugares  x y,  x’  y’, u”  y”.
Si  el movimiento  debe  hacerse  en  el  sehtido  de las  flechas,  el

émbolo  1-está á  punto  de descender,  y  al  efecto recibe  por  el  con
ducto  ,  2,  6  G’ el  vapor del  orificio  G’,  que  su  arist  a  5 de  E’
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acaba  de  desciibrir.  Dicho  émbolo  2  ha  recorrido  ya  la  parte
e  f  de  su.  curso  descendente  impulsado  por  el  vapor  que  reci
bió  y  que  aún  recibe  un  instante  más  de  G”  por  el  conducto
G’,  3,5,  G”

La  arista  a”  b” de K”.: está  á  punto  de  cerrar  el  orificio  G”;  y
verificado  esto,  obra  el  vapor  sólo  por  expansion  sobre  el  ém
bolo  2.  El  émbolo  3,  que  ha  subido  la  cantidad  g  h,  sigue  el
movimientO  sin  dificultad  por  su  cara  superior,  que  está  en
comunicacion  con  la  evacuacion  por  el  conducto  G”  4,. 1,  y  el
orificio  G,  que  está  descubierto  por  c d,  límite  inferior  del  dm—
boloL

Si  conservando  la  misma  posicion  de  los  émbolos  se  quisiera
cambiar  el movimiento,  bastaria  hacer  girar  la válvula  L/6  de’su
circunferencia  de  izquierda  á derecha,  con lo que  el  conducto  1,4
tomará  laposicion  2,S’el  2,6  la  3,1,yel  3,5  la  4,6.  Entónces  el
émbolo  recibirá  el vapor  de  G” y descenderá;  el 2  tendrá  su parte

superior  en. comunicacion  con  G,  abierto  á  la  evacuacion,  y  su
birá;  en  fin,  el  3,  que  ha  recibido  y  recibe  aún  por  un  momente
el  vapor’G’,  continuará  su  curso  descendente.  Si  en  lugar  de’ha

cer  girar.. á  la  válvula  1/o  de  su  circunferencia  se  tapasen  más’ó
ménos  los orificios  1,  2,  3,  4,  5 y  6,  se  disminuiría  el movimien
to  de’.la máquina;  Así,  pues,  la  válvula  L  arregla  á  un  tienpo  la
‘velocidad  y  el  sentido  de  movimiento.

Embólo  Wetherill  (figuras,  13  á  16,  lámina  y).  A  A  A  A’es un
anillo  de  fundicion’  dividido  en  cuatra  partes  por  y  y’,  y  y’  tt’
yx’,  el  cualencaja’en.la  mortaja  D  del  émbolo  P; BB  B  B sonotros  cuatro  .trozos  de  anuló  de  fundicion  que  con  los  primeros

llenan  el  ancho, ‘de la  mortaja  D; c c cc,  resortes  ó  muelles  de
métaiblanco,  semejante  á  la  plata,  que  conserván  perfectamente
su  elasticidad.  Estos  muelles  apoyan  por  un  lado  en  el  fondo’de
la  mortaja  D  del  émbolo  y por  el otro  sobre  las  partes’  del  aúillo
A;  m’ i,  i’ k,  k’ 1 y  1’ m  sonunos’  dientes  ó resaltes  situados  en  el
medio  de  cada  uno  de los  cuatro’ trozos  del  anillo  A ,  con  el  mis
mo  grueso  que  la  mortaja  D,  y  sobre  cuyos  costados  cónicos  van
á  colocarse  los extremos  de  los trozos  del  anillo  B.

Supuestos  los anillos  A  y  B,  y los  muelles’ c,  colocados  dentro
de  las  mortajas  D,  los  muelles,  apoyándose  en  el  fondo  dé  las
mortajas  forzarán  á  las. partes  del a’nillo A  para  .que  se  ünan  á  la
pared  interior  del  cilindro;  ‘pero en  este movimiento’ los  costados
cúficos  de los  dientes  ó  resaltes  m’ i,  i’  k,  k’ ¿ y. 1’ m  del  anillo  A
‘forzarán  á  los  extremos  correspondieités  de. los ‘troz6sdel  anillo
ó  corona  B  á  apoyarse  tambiea  sobre  las  paredés  iúteriores  del

TOMO  II.
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cilindro,  con  lo  que  se coraiá  por  comp•1eo el  paso  del  apór,
puesto  que  las  partes  de  la  corona  .B cubren  las  divisiones  y’  y)

yp’,tt’,xx’,delaA.
Segun  el  maquinistaM.  Guillaume,  que  describe  estos  apara

tos,  este émbolo  podrá  servir  para cilindros  de  O3O  de diámetro;
mas  para  otros  d  mayores  dimensiones  sería  preciso  doblar  los
muelles  y  variar  su  disposición.

Bomba  de vapor  de W.  R.  Bergholz,  de  New-York.  Esta  nue
va  y  útil  invencion,  empleada  actualmente  en  las  máquinas,  las
minas,  etc.,  está  caactérizada  por  la  ausencia  de  elemuto  pn—
ramente  mecánicos.

Coinpónese,  como lo  manifléSta  el  dibilijo,  figuras  17 y  19,lá—
mina  Y., de  dos cámaras  A  y  B juttas  con una  tercera  interpues
ta  e llamada  cámara  de  presion.

Sus  partésmóvibles  son  las  chapeletas  ordinarias  a,  b,  o, d,  y
una  váIula  de distribacion  de  émbolos  D, D’,  fig.  18.

No  contiene  superficies  flotantes  que  exijan  la  menor  lubrifi
cacion.

Ninguna  de  sus  partes  reqúiere  un  ajuste  delicado  ni  una
teúcion  especial;  tampoco  sufre  ninguna  un  gran  esfuerzo  ni
está  sómetida  á  grandes  presiones.

El  juego  de  la  bomba  es  tau  sencillo  como  su  construccion.  En
el  momento  que  el  vapor  corre  por  el  tubo  T,  flg.  19,  pasa  por  el
cuello  dé  una  de  las  cámaras  A,  B,  segun  la  posicion  de  la  vál
vula  de  distribucion,  y  ocupa  un  espadié  pequeño  sobre  el  agua
que  contiene  la  cámara,  por  ejmpio,  lá  A;  sé  mezcla  con el aire
que  támbieu  existe  en  ella,  aire  admitido  en  esta  cavidad  por
una  pequeña  válvula  atmosférica,  y obraido  sobre  el  agua,  la
obliga  á  pasar  al  tubo  T’  con  una  presion  poco  más  O móno
igual  á  la  de  la  caldera.

Durante  este  movimiento  del  agua,  la  chapeleta  e,  maPcada
con  lIneas  de  puntos  en  la  fig.  19,. permanece  abielta,  y la  a  com
plétamente  cerrada;  pero  en  el  momento  en  que  el  vapor  llega  ó.
la  chapeleta  o despues  de  haber  inipulsado  al  agua  delante  de  él
se  escapa  tambien  por  la  misma  abertura,  con  lo que  se produce
una  repentina  reduccion  de  presion  en  la  cámara  A,  que  da  los
reéultadós  siguientes:

•    1.0  Hace  quese  cierre.la  chapeleta  e,  tantopor  su  propio  peso
comó  por  él  de  lacolumna  de  agua  que  tiene  encinia  proeQdente

•  de  laevácuacioh.                        -

Destruyéndó5e  el  equilibrio  de  presion  en  la  caja  E  de la
válvula  de  distribucion,  se  produce  ua  • moimientÚ  instantáneo
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de  derecha  á  izquierda  en  la  válvula  D  D’ con  el  cual  queda  in
¿erceptad  la  admisiqn  ulterior  de la  cámara  A.

3.°  El  agua  contenida  en  la  cámara  central  C abre  la  chapele
la  a,  penetra  en  la  cámara  A,  y coudena  en  el  acto el  vapor con—
tenidoen  el1,  con  lo que,  produciéndQse  el  vacío,  se llena  com
pletamente  de  agua,  suministrada  por  el tubo  de aspiracion  T.

En  el  momento  en  que  la  cámara  A  está  llena  dagua,  se  cier
vra  la  chapeleta  a,  y  en  viitud  de la  velocidad  con que  se  ha  es
tablecido  una  crrieite  de  agua  en  el  tubo  T,  se  llena  tatnbien
con  el  mismo  líquido  la  çámara  intermedia  C.  Mientras  tanto,  el
vapor  pasa  á  la  otra  cámara  B,  y  arroja  el agua  que  contiene  por
el  t.ubo ?  levantando  la  chapeleta  ci, de  modo  que  se establece  en
dicho  tubo  una  corriente  continua  de  agua.

Las  válvulas  de  vapor  D D’ están  sostenidas  y  dirigidas  dentro
de  la  caja  E,  fig.  18,  por  unas  guías  e  muy  estrechas  para  que
tengan  el  menor  rozamiento  .posiNe. y  estén  completamente  ro
deadas  de  vapor.  Moviéndose’ las  válvulas  longitudinalmente  en
tre  estas  guías,  van  á  apoaise  sobre  unos  frentes  planos  situa
dos  á  cada  extremida  de, la, caja  E,  con lo  que  abren  y  cierran
alternativamente  los  conductos  que  llevan  el  vapor  á las  cámaras
respectivas  A  y B  de la  bomba.  El  eje  comu  de  estas  válvulas
termina  en  ambos  extremos  con  dos  discos  un  poco convexos ff
que  se  adaptan  alternitivameute  en  los  1a4,os opuestos  de  los
frentes  á  que  se  aplican  los  émbolos.  El  vapor  que  pasa  á  una
cualquiera  de las  cáaras  en  virtud  del  movimiento  de  las  vál
vulas,  ejerce  presiou  en  el  interior  del  disco  correspondiente,  el
cual,  en  el momento  que  se  reduce  la  presion  en  la  cámara,  ex
perinienta  un  esfnerz,o en  sentido  inverso  que  obliga  á  cerrar  la
válvula  del  lado  que  acaba  de  admitir  y  abrirla  otra.

El  maquinista  que  describe  esta  máquina  la  recomienda  muy
eficazmente por su  sencillez,  por  su  poco peso  y poi  el  poco vapor
que  consume,  además  de  la  baratura  con que  puede  adquirirse.

Una  bomba  de  0,003  de  diámetro  del tubo  de  vapor  que  extrae
451,43  por  minuto,  cuesta  250 pesetas.

Una  de  Om,012 de  diámetro,  que  extrae  908’,69, cuesta  1.125 pe
setas.

Una  de 0,038  de  diámetro,  que  extrae  7.496’, cuesta  5.000 pe
setas.

De  las  máquinas  Compound  manejadas  cómo  sen
cillas.—Si  se quiere  usar  el  vapor  económicamente  es  indispen
sable  hacerlo  pbrar  por  exansion.  La  economía’ en  el  gasto  del
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combustible  es  de mucha  importancia  en todo buque  que  no pue
de  llevarlo  en  abundancia  por  tener  que  ceder  espacio   peso á  la
coraza  y  á la  artillería.  El  vapor  usado  expansivamente  necesita
adquirir  antes  tina  presion  muy  considerable,  y  esto en  un  bu
que  de  guerra  batiéndose,  es  sumamente  peligroso  para  su  segu
ridad,  como  se  ha visto comprobado  por  las  consecuencias  que  se
siguieron  á  la  inutilizacion  de  las  calderas  del  Thistleand  Thun—
derer,  puesto  que  personas  competentes  y  Lamiliarizadas  con el
espectáculo  de  las  explosiones  de  las  calderas,  afirman  qu  dicho
buquehubiera  sido presa  de  su  enemigo  si  se hubiese  encontra
do  batiéndose  al  mismo  tiempo,  pues  sin  contar  con la  confusion
y  desorden  que  tales  acontecimientos  ocasionan,  estuvo  sin  au
xilio  cerca  de  una  hora,  durante  la  cual  no  pudo  atender  á  sus
movimientos.

Un  proyectil  que  penetra  en  una  caldera  con vapor  de  50 á  60
libras  de  presion,  ocasiona  irremediablemente  un  inmediato  y
desastroso  fin  al  combate  en  que  se  halle  empeñado,  argumento
de  que  hasta  aquí  se  ha  hecho uso para  disuadir  al  Almirantazgo
de  adoptar  las  altas  presiones  en  los buques  de  la  armada.

Sin  embargo,  la  absoluta  necesidad  de  economizar  el  dombtis
tibie  y la  proteccion  obtenida  por  las  corazas,  han  vencido  al  fin
las  resistencias  y hoy,  tanto  en  los  buques  de  guerra  como  en
los  mercantes,  se ha  adoptado  la  alta  presion  y  máquinas  Com—
pound.

No  .puede  negarse  que  esta  economía  de  combustible  se  adquie
re  ámuy  alto  precio,  cuando  un  buque  mal  protegido  por  una
coraza  débil  entra  en  accion  con  presion  superior  á  la  de  la  at
mósfera,  por  lo que  en  estos  casos se  ha  dispuesto  que  antes  de
entrar  en  accion  se  baje  la  presion  todo  lo más  que  se  pueda  sin
que  exceda  nunca  de  una  libra  sobre  la  atmósfera,  y  se  tengan
preparadas  mantas,  masilla,  estopas  y  tacos de  madera,  para  ta
par  prontamente  cualquier  agujero  que  algun  proyectil  haga  en
las  calderas.

Con  vapor  á  una  atmósfera  ópoco  más  de  presion,  casi  ningun
peligro  corre  un  buque  en  el  caso  de  penetrar  un  proyectil  en
una  caldera,  puesto  que  la  salida  del  vapor  será  de poca impor
tancia  aun  cuando  llegue  á  ser abundante.

Desde  el  momento  en  que  la  artillería  ha  aumentado  tanto  su
potencia  que  ya  no hay  corazas  que  resistan  sus  proyectiles,  ni
medios  de  proteger  las  calderas  en  nuestros  buques  de  hierro  dun
cuando  las máquinas  se  coloquen  debajo de  la  línea  de  agua,  se

Iresenta  el  sigtiiente  problema:  Labaja  presion  es  esencial  para
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la  seguridad,  pero  la  alta  presion  es indispensable  lara  la  econo
mía.  ¿Cómo puede  construirse  una  máquina  que  pueda  funcionar
bien  con  cualquiera  presion?  La  primera  so1ucion  práctica  dB
este  problema  la  ofrece  el  crucero  iris  construido  por  los señores
Maudlay.

El  Iris  es  un  buque  notable  en  varios  conceptos  (1); la  cons
truccion  de su  casco es  enteramente  de  acero.  Las  máquinas  del
sistema  Compound  contienen  cuatro  cilindros  de  alta  resion  de
41  pulgadas  de  diámetro  y  cuatro  de  baja  presion,  de  75 pulgadas
on  viaje  de  36..

Carece  de  blindaje,  por  lo que  sus  calderas  aunque  protegidas
hasta  cierto  punto,  cuando  tengan  llenas  las  carboneras  están  ex
puestas  ¿1 mucho  mayor  peligro  que  en  las  blindadas.  Las  má
-quinas  mueven  dos  hélices  gemelas,  y  están  dispuestas  de  tal
modo,  que  áun  cuahdo  en  circunstancias  ordinarias  pasa  el  va
por  desde  las  calderas  primero  á  los  cilindros  pequeños  y  des-
pues  va  á  obrar  por  expansion  en  los grandes,  cuando  la  necesi
dad  obliga,  como  al  entrar  en  accion se puede  hacer  pasar  el vapor
desde  luego  á  los  cilindros  de  baja  presion  tanihien,  quedando
entónces  las  máquinas  corno si  no  fueran  Compound,  y  en  este
caso  la  presion  media  puede  conervarse  algo  menor  que  la  mi
tad  de  la  que  tendria  funcionando  como  máquina  Compound,
áun  cuando  la  presion  en  la  caldera  en  lugar  de  ser  de  65 libras
por  pulgada  cuadrada  exceda  apénas  á  la  de  la  atmósfera.  En.
efecto,  el  área  de  cada  uno  de  los  éibolos  pequeños  es  de  1.320
pulgadas  y  la  de  los grandes  de  4.418.  El  golpe  ó viaje  es el  mis
mo  en ambos  cilindros,  de  modo  que  sus  capacidades  son  como
las  arcas  de los  émbolos,  despreciando  los  espacios- libres  para  el
juego  de  éstas  y  los de  entrada  del  vapor.

De  otro  modo,  los cilindros  grandes  tienen  una  capacidad  igual
4  3,34 de la  de  los pequeños;  por  consiguiente  si  se  corta  la  en
trada  del  vapor  en  los cilindros  pequeños  á  la  mitad  del curso  del
émbolo  con lo  que  el  vapor  se  dilata  al  doble,  la  total  expansion
será  de  siete  veces  próximamente  y  el  vapor que  tenga  la  presion
de  75  libras  quedará.  redicido  á  la  de  31  libras  próximamente,
contando  con  las  pérdidas.  En  la  práctica,  la  presion  regular  del
vapor  es  aún  mucho  menor,  unas  23 libras  poco más  ó  ménos.

Si  el vapor  con  presiori  de. una  atmósfera  obrase  durante  el  90
por  100 del  cursó  del  émbolo  en  ambos  cilindros  se  tendria  uia

1)  Véase  pág. 93.
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presion  efectiva  muy  poco menor  de  10  libras  por  .uJada  cua
drada,  y  si las  potencias  fuesen  próximamente  como  las  presio
nes,  se  ve  que  las  máquinas  del  Iris  podrian  con  presion  en  las
calderas  de  una  ó  dos  libras  sobre  la  atmósfera  desarrollar  una.
potencia  próximamente  igual  á  la  mitad  de  la  que  producirían,
con  vapor  de  65 libras  de presion.

La  potencia  decrece,  sin  embargo,  más  rápidamente  que  la
presion,.  porque  la  velocidad  del  émbolo disminuye  tambien  del
mismo  modo,  y  Las velocidades  de  los buques  varian  poco más  &
ménos  como  las  raices  cúbicas  de  las  potencias.  Cuando  el  Iris.
desarrolla  7.000  caballos  de  fuerza,  su  velocidad  media  es  de
16,45.  millas  por  hora  y  cuando  funcione  como  máquina  simple
ó  no  Compound  probablemente  desarrollará  una  potencia  de
2.500  caballos  que  darán  una  velocidad  de  unas  11,5  millas  por
hora.  Podria,  sin  embargo,  ser  algo menor,  11  millas;  pero  dun
las  11 millas  es  una  velocidad importante,  y  si  puede  sostenerse
á  baja  presion  el  iris  podrá  entrar  con confianza  en  accion, mién
tras  que  con 65 libras  de  presion  no  sería  prudente  intentarlo,  y
esta  grandísima  ventaja  se  obtiene,  como  se  ve,  por  medios  muy
sencillos  y  sin  ninguna  complicacion,  La  mayor  velocidad  que
ha  podido  obtener  el  vapor  en  nuestros  buques  de  hélice  desde
el  año  1850 no  excede de  10 millas  por hora;  elDauntles,  de 2.200
toneladas,  sólo  excedió  esta  velocidad  en  una  fraccion  con  una
carga  de  8 libras  en  la  válvula  de  seguridad.  En  el  Iris,  y  á  no
dudarlo  en  muchos  de  los  futuros  buques,  podrá  obtenerse  una
velocidad  mucho  mayor  que  la  de los  más  andadores  de  los  anti
guos  y  en  condiciones  de.gran  seguridad  con  respecto  á  las  pre-.
sionés  del  vapor.              .

(Engineer,  8 Febrero  1878.)

:Efectos  comparativos  del  vapor  á  baja  y  alta  pre
sion.—Del  Engineering  de  6  de  Julio  último  tomamos  el  si
guiente  articulo,  suscrito  por  Mr.  John Walt:

((De  todos  los  varios  métodos  propuestos  y  adoptados  para  la
economía  del  combustible  en  la  produccion  del  vapor,  el  más
conveniente  es  sin  duda  alguna  el  uso  de  altas  presiones  con el
grado  correspondiente  de  la  expansion.

Durante  todo el  curso  del  émbolo  en  una  máquina  de  vapor,  la
accion  desarrollada  depende  de  la  presion  media  en  el  mismo;
pero  el  consumo  de  combustible  es dependiente  de  la  presion  idi

•cial  del  vapor  y  del  grado  de  expansion,  y  cada  libra  de  aumento
en  la  presion  del  vapor,  juntamente  con  el  correspondiente
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aumento  en  la  expansion  (1),  reduce  en  una  máquina  dada  el
consumO  de combustible  por  cada  caballo  indicado.

Este  aumento  de  economía,  en  razo u  del  crecimiento  de  la  pre
sion,  no  se  comprende  fácilmente  por  todos,  ni  existe  fórmula
alguna  suficientemente  sencilla  que  lodemuestre;  pero examinan
d  hace  algunos  meses  Mr.  O.  D.  West  y  el  que  suscribe  esta
cuestion,  llegamos  á  la  solucion  que  voy  á  exponer  referente  á  la
relacion  que  existe  entre  los efectos producidos  por  el vapor  obran
do  con  diferentes  presiones,  inicial,  terminal  y  de  contra-presiOU
y  el  consumo  de  combnstibie.

La  cantidad  de  calor  necesaria  para  convertir  en  vapor  á  dife
rentes  presiones  dos  cantidades  de  agua  iguales,  sábese  desde
hace  mucho  tiempo  que  es la  misma;  y  dun  cuando  por  recientes
investigaciones  se  ha  descubierto  que  este  principio  no  es  del
todo  exacto,  sin  embargo,  la  diferencia  es  tan  corta,  que  no  pue
de  conducir  á  considerable  error  para  nuestro  objeto;  una  libra
de  agua  reducida  á  vapor  de  50 y  150 libras  de  presion  por  pul
gada  cuadrada,  contiene  en  el  primer  caso  1.167  unidades  de
calor,  y  en  el  segundo  1.191,  cuya  diferencia  es  de  sólo 24 uni
dades,  ósea  el 2 por  100.

Tambien  hay  una  ligera  diferencia  en  favor  de  la  generacion
del  vapor  á  bajas presiones  á  causa  de  la  mayor  diferencia  entre
las  temperaturas  del  vapor  y  la  de  los gases  de  la chimenea;  pero
puede  decirse,  por  regla  general,  que  una  misma  cantidad  de

(11  Teóricamente  la  ventaja  obtenida  por  la  expansiOn  en  sus  diferentes  grados  va
ría  de  13 por  100 cuando  se  interrumpe  la  entrada  4  los  siete  octavos  del  curso  del
émbolo,  8.203 por 100 cuando  se cierra  la  entrada  al  un  octavó.  La  proporcion  en  los
grados  intermedios  la  expresa  la  siguiente  tabla,  en  que  la  presion  inicial  del  vapor
es  de 60 libras  por  pulgada  cuadrada  con inclusion  del  vacio  del  condensador.
--

Fraccion     Relacion     Presion media.      Trabajo     Tanto por  ciento.
del        de la         Total        ejecutado

curso  del  expansion  al                por un  volúm en
or  ui’  da                Ventaja obtenida.émbolo.  volúmen  total.  p  ‘           de vapor.

1         1             60,0          60,00           »
1,14                       67,86           13,1
1.33                       1,00           28,3
1,60           55,1                    88,16           46,9
2,00           50,’          101,40           69,0

31s        2,60           44,6          113,90           98,1
4,00                142,80          138,0
8,00           23,1          184,80          208,0
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calor  es  capaz  de  evaporar  una  misma  cantidad  de  agua  á  cual
quiera  presion  que  se  quiera.

La  precision  al  fin  del  curso  del  émbolo,  6  la  precision  termi
nal,  multiplicada  por  el  volúmen  del  cilindro,  es  la  base.  de  la
evaporacion,  y  en  dos  máquinas  de  iguales  dimensiones,  y  fun
cionando  con  igual  presion  terminal,  áun  cuando  la  presion  mi
cial,  y  por  consiguiente,  la  fuerza  indicada  sean  diferentes,  el
Consumo  de  combustible  puedeconsiderarse  igual.

Tres  son  las  cantidades  de  que  depende  el  trabajo  de  una  má
quina  ó la  fuerza  indicada,  á  saber:  la  presion  inicial,  quellama
remos  P,  la  presionterminal  p,  y  la  contra-pi’esion  b.  Si  lIama
mos  r  á  la  presion  media  durante  todo  el curso  del  émbolo,  tene
mos  la  conocida  fórmula

+log.  hip.

en  que  es  el grado  de  expansion.

Para  otra  presion  inicial  P’ y  las  mismas  presiones  p  y  b ten
dremos

‘=  (i  +log,  hip.      b—b

y  dividiendo  la  una  por  la  otra  reulta

+  log. liip.      —

     + log. hip.      b —

Puesto  que  la  presion  terminal  e  l  misma  en  ambos  casos,  el

consumo  de  combustible  es  el  mismo,  y  por  tanto  4  representa

la  relacion  de la  fuerza indicada  en  caballos  á las  presiones  P  y P’
para  un  consumo  igual  de  carbon.  de  donde  resulta  que  el  con
sumo  de  combustible  por  caballo  indicado  á  las  presiones  P  y  Pt
estardenrazon  inversa  de  dicha  relaciony  tendremos:
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ConaumO de carbon por e y á la presion p   (.i  +‘  iog.  hp.    p —  1

Consumo de carbon por o  á la presion i’   ( i +  iog.  hip.     

De  esta  ecuacion  podemos  deducir  el  valor  comparativo  del
combustibJe  economizado  adoptando  una  presion  inicial  mayor.
y  es  aplicable  á  cualquier  par  de  máquinas  que  tengan  la  misma
presion  terminal,  así  como  á  dos  máquinas  de  alta  presion  y á
las  de  condensacion.

Si  se  quieren  comparar  dos máquinas  cualesquiera  que  tengan
diferente  presion  terminal  y  contra—presiOn p’  y  b’,  será  preciso

multiplicar  la  anterior  por  y tendremos  la  fórmula  general  si

guiente.

Consumo de carbon, por C. Y. la  prealon  ( i ±  log. hip.  p  —

2’,

-              p  2”
Consumo decarbon por c. y. á la presión p’  (1  +  log.  blp.  p’ —

Comoejemplosde  las  ventajas  que  pueden  obtenerse  delas
altas  presiones  sobre  las  bajas,  citaremos  los  casos  siguientes:
una  máquina  qu  consuma  vapor  de  45  libras  de  presion  inicial
por  pulgada  cuadrada,  sin  cóndeiisador,  puede  dar  un  28 por  100
de  economía  en  el  combustible  dando  al  vapor  la  presion  inicial
de  75 libraS.  De 46  por  100  con  vapor  de. 130 libras,  y  de  57 por
100  con el  de  200 libras.  La  presion  terminal  se  supone  de  20 li
bias,  y  la  contra-accion  de  17 libras  sobre  cero.  Si  la  máquina

.fuese  de  condensacion  y  obrase  con  45  libras  de  presion  inicial,
la  economía  de  carbon  sería  de  16  por, 100 con la’ de  75 libras;
28  por  100 con la  de  130 libras,  y  25 por  ‘100 con la de 200 libras.
En  este  caso  la  presion  terminal  será  de  5 libras,  y  la  de con—
tra-accion  de  2 libras  sobre  0.

Nótese  que  la  anterior  fórmula  está calculada  bajo  el  supuesto
de  que  la  curva  que  representa  la  expansion  es  una  hipérbola,  lo
cual,  aunque  no es  del  todo  exacto,  la  diferencia  no  influye  en, la
práctica.
‘Dicha  fórmula  es  además  algo  complicada,  y  no  á  propósito

para  el  iiso diario,  por  lo quevamos  ádeducir  de  ella  dos  reglas
prácticas.  muy  sencillas,”  obsevando  que  sus  resultados  varian
casi  en  cierta  ley  determinada.  En  el  ejemplo  primero  de  una
máquinsin  condensador,  el  consumode  combustible  varía  muy
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próximamente  en  razon  inversa  de  la  raíz  cuadradadela  presion:
y  en  el segundo,  varía  en  razon inversa  de  la  raíz  cdbica  de  la
presion;  dos reglas  fáciles  de  retener  y sencillas  en su  aplicacion.

Ejemplos.  Hay  muchas  máquinas  sin  condensacion  cuya
carga  en  la  válvula  de  seguridad  es  de  40  libras  por  pulgada
cuadrada,  ósea  49 de  presion  inicial.  ¿Qué  ahorro  de  combusti
ble  se obtendrá  aumentando  la  presion  de  la  caldera  á  95 libras,

 110 libras  de  presion  inicial?  Llamando  x  lo  que  sebusca  ten•

dremos  x  =  T1  =  10,5  ,  ó  sea 33por  loo próxima
mente.  ¿Cuál  será  el  ahorro  de  una  rnáquiua  de  condensacion
que  trabaja  con 27 libras  de  présion  inicial  y  se  eleva  ésta  á  91?

x  =  :  V27  ó próximamente  4,5  3 =  á  33 por  100.

La  lancha-torpedo  HerreshofL—El  Gobierno  de  los Es
tados-Unidos  mandó  construirá  Mr.  Herreshoff,  en  el  curso  del
año  1876,  una  lancha-torpedo,  la  Lightning,  cuyos  principales
dtalles  extractados  dela  memoria-anu4  del  secretario  de  Mari
na,  los  damos  ácontinuacion:

Gasco.—Elora,  17,68;  manga,  1,9i,  calado  á  proa,  36 centí
metros;  calado  á  popa,  56  centímetros;  peso  1.271  kilogramos.
Las  cuadernas  son  de roble  y  las  ligazones  interiores  longitudi
nales,  así  como  los  forros  de dentro  y  fuera,  de pino.

Máquina.—Doble,  de  movimiento  directo.  Diámetro  de  los
cilindros  127 milímetros;  curso,  254 milímetros;  peso,  472  kilo
gramos.  El  mecanismo  de  expansiones  de  un  sistema  nuevo,
debido  á  Mr.  Herreshoff.  Las  barras,  pernos  y  muñones  son  de
hierro  Ulster,  y  las  cuñas  y chabetas  de  acero.

Eje  de  la  hétice.—De  acero,  forrado  de  bronce.  Longitud,
8,23;  diámetro  total,  46  milímetros  (40  milímetros  de  acero  y
6  milímetros  de  ronce).  Peso  del  eje  y  de  las  chumaceras,
154k, 360

.Hélice.—De  dos alas,  colocada  detrás  del  timon.  Diámetro  965
milímetros;  paso  medio,  lrn,524; longitud,  152 milímetros;  peso,
23k,608.

La  lancha  lleva  una  bomba  auxiliar,  sistema  Knowles,  cuyo
peso  se  aprecia  en  90 kilogramos.  Lleva  tambien  una  máquina
de  vapor  auxiliar  que  actila  sobre  una  máquina,  que  sirve  para
producir  la  luz  eléctrica.  Esta  máquina  de  vapor  es  simple  de
movimiento  directo,  con 89  milímetros  de  diámetro  de  cilindro
y  1-78 milímetros  de  curso.  Lleva un  volante  de  508  mjlfmetros,
y  su peso es  de 113k,5.00,                     -
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La  parte  más  interesante  de  esta  laucha  es  su  caldera,  con  su
separador,  que la  permite  emplear  el agua  de Iamar,  y  recalen
tador  del  agua  de  alimentacion.  La  caldera  tiene  fm,57  de  altura
y  lm,27 de  diámetro;  la  superficie  de  fuego  es  de  72,08,  la  su
perficie  de  parrillas.  de  0,8361  y  su  peso  de  681 kilogramos.  Se
compone  de  un  serpentin  (coil)  horizontal  que  tiene  un  tubo  de
vapor  de  25  milímetros  y  un  diámetro  exterior  de  U,67.  Las
ramas  de  las  espirales  se  hallan  todo  lo  más  cerca  posible  unas
de  otras,  y  se unen  por  sus  extremidades  exteriores  á  un  serpen
tin  vertical  de  1m,016 de  altura,  que  tiene  el  mismo  diámetro  que
el  primero  y un  tubo  de  vapor  de  50 milímetros.  Las  ramas  están
separadas  por  un  espncio  de  4 milímétros  y  su  extremidad  infe
rior  se  halla  unida  á  la  parte  superior  del  separador.  Este  se
halla  colocado  á  25 centímetros  encima  de  las  parrillas,  las  cua
les  descansan  sobre  ladrillos  refractarios  que  forman  el  exterior
del  horno.  El  interior  de  las  espirales  constituye  de  este  modo

un  vasto  compartimiento  de  combustion;  el  humo  y  los  gases
calientes  circulan  por  medio  d  las  ramas,  cuya  proximidad
pone  un  obstáculo  á  que  sean  arrastrados  hacia  arriba,  en  donde
además  encuentran  una  especie  de  tapa.  El  todode  este conjunto
se  halla  rodeado  de  un  forro  comunicando  con  la  chimenea  y

separado  del  serpentin  por  un  espacio  libre.
El  separador  se  encuentra  inmediatamente  á  popa  de  la  cal

dera.  Consiste  en  un  cilindro  de  plancha  de  caldera  de  6 milíme
tros;  tiene  914 milímetros  de  altura  y  305  milímetros  de diáme—
tro.  En  la  parte  baja  lleva  un  tubo  de  extraccion  que  comunica
con  el  exterior,  que  está  provisto  de  una  válvula  dispuesta  con
venientemente,  y  á  los  lados,  cerca  del  fondo,  un  indicador  del
nivel  del  agua.  El  tubo  que  corre  de  la  extremidad  inferior  de  la.caldera  á la  parte  superior  del  separador  pepetra  en  este  en  una

extension  de  20 centímetros.
Al  lado  del  separador  se halla  colocado un  segundo  cilindro  de

plancha  de  1’5  de  espesor,  que  constituye  el  recalentador  del
agua  de alimentacion.  Tiene  la  misma  altura  que  el  separador  y
un  diámetro  de  203 milímetros.  El  vapor  que  sale  del  cilindro  de
la  máquina  entra  en  el  recalentador,  de  donde  pasa  por  el  tubo
de  evacuacion  al  de  la  chimenea.  En  la parte  baja  se halla  fijo un
tubo  que  va  al  exterior,  por  el  cual  se  escapa  el  agua  que  pro-

viene  de la  condensaion  dl  vapor.  El  interior  del  recalentador
contiene  una  setie  de  tubos  péqueños  de  25  milímetros,  uridos
por  sus extremidades  de  modo que forman  ún  conducto  continuo.
Una  de  las  extremidades  de  este  conducto  está  unida  á  la  extre
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midad  interior  del  serpentin  horizontal  de la  caldera  y  el  otro  á
la  bomba  de  alimentacion  y  á  la  bomba  auxiliar  de  vapór  y  á la
de  brazo.

La  manera  de  funcionar  de  estos  diversos  órganos  es  la  si
guiente:  Despues  de  haber  activado  los  hornos,  cuando  los  tubos
se  calientan,  el  agua  se  introduce  en  el  serpentin  por  medio  de
la  bomba  de  brazo;  entra  por  la  parte  alta  y  á  medida  que  v
descendiendo  se  ecalienta  y  se  transforma  en  parte  en  vapor.  EJ
agua  y  el  vapor  que  se  forma  de  este  modo  pasan  en  seguida  al
reparador,  cayendo  el  agua  al  fondo.  El  vapor,  al  contrario,  se
eleva  hácia  la  parte  alta,  y pasando  por  los conductos  que  van  al
-tubo  de  vapor,  se  distribuye  en  las  máquinas  principales,  la:
bomba  de  vapor,  la  máquina  auxiliar  y  los inyectores.  El  agua
saturada  de  sal  que  se  encuentra  en  el  fondo  del  reparador,  y
cuya  cantidad  se  mide  por  medio  del  indicador  de nivel  colocado
á  su  lado,  sale al  exterior  por  el  tubo  de  extraccion  que  tiene  su
válvula  ligeramente  abierta.  Esta  abertura  es  ordinariamente  de
un  octavo de vuelta,  y  Ja alimentacion  se aCregla de rodo  que  la
altura  del agua  saturada  sea de  2 di 6 pulgadas  (5  d 152  milíme
tros)  en  el indicador.  En  trayectos  de  corta  duraion  se  ha  dejado
á  veces  que  el  agua  desaparezca  completamente  del  indicador,
manteniendo  la  válvula  de  evacuacion  cerrada,  pero  teniendo
constantemente  cuidado  de  lubricar  los  cilindros.  De  ese  modo
se  ha  conseguido  hacer  subir  la  presion  en  menos  de  2  minutos
de  100 á  160 libras  (7,040  á  llk,260).  Deberá  tenerse  cuidado  al
principio  de  dejar  que  el  serpentin  se  caliente  completamente,
antes  de  introducir  el agua,  con  objeto  de  que  el  metal  se  dilate
porefecto  del  calor,  y  que  los  depósitos  qu  pueda  contenei  se
desprendan  por  sí  mismos.  Abriendo  entónces  la  válvula  de  eva
cuacion  é  introduciendo  el  agua,  los  depósitos  son  arrastrados
afuera.  Poniendo  en  práctica  esta  conduccion  de  fuegos,  la  cal
dera  del  Lightning  ha funcionado  durante  cuatro  meses  con agua
salada,  sin  que  el  serpentin  presentara  ninguna  señal  de  depó
sito  ni  de  incrustacion.

Esta  laucha  va  provista  de  dos botalones  de  torpedos  colocados
á  las  bandas,  que  verdaderamente  descansan,  lo  mismo  que  los
torpedos  sobre  las  regalas.  Para  prepararlos  para  el  ataque,  se
les  hace  girar  de modo  que  los extremos  exteriores  se  sumerjan  á
la  profundidad  de  10  piés  (3,05),  lo  cual  hace  que  los  torpedos
queden  á  Ja  distarcia  de  6,10  de  los  costados  de  la  laucha.  Un
amantillo  á  proa  y  dos  vientos  aseguran  estos  botalones.  que-
pueden  guarnirse  y  zailarse  á  su  lugar  andando  la  lanchdi átiña
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velocidad  moderada.  Los torpedos  deben  llevar  una  carga  de
1,620  de  dinamita  ó  de  cualquier  otra  pólvora  explosiva,  y  su
explósion  podrá  efectuarse,  bien  sea  á  voluntad  del  operador  ó
bien  pocontacLO.  En  el  momento  despuesde  la  explosion,  se
larga  el  amantillo  de  proa  y  se  amarra-el  botalon  por  la  popa.
Las  piezas  de los  mecanismos  que  sirven  para  manejar  los  bota
lones  son  de  acero.  Estos  aparatos  pesan  cada  uno  SOk,O20. Los
botalones,  y  lo mismo  los  torpedos,  son  de  acex.  Las  dimensio
nes  de  los primeros,  son:  longitud,  6m,70; diámetro  exterior,  51
milímetros;  espesor  3 milímetros;  desplazamiento,  5’,264;  peso,
.sk,436.  Los torpedos  son  de  forma  esférica,  de  un  diámetro  de

305  milímetros,  y  pesan  cada  uno  descargads  5,221,  y  car
gados,  19k,068. Su  desplazamiento  es  de  l7,2S2.  Por  1timo,  el
amantillo  de  proa  es  un  cabo  de  alambre  de  9  milímetros  de
diámetro.

Una  máquina  G-ramme, modelo  pequeño,  se  colocó abordo  pro
visioñairnente.  Funionando  á  su  velocidad  media,  que  es  de
2.000  revoluciones  por  minuto,  produjo  una  luz  que  equivalia
á  500 bujías.  Esta  máquina  vaá  ser  reemplazada  por  la  de  Far—
mer,  construida  especialmente  para  lalancha.  La  lámpara  es  del
sistema  Farmer,  de  carbones  no  automáticos.  Va  encerrada  den-•
tio  de  un  farol,  apropiado  al  servicio  á  que  se  destina,  y  colo
cada  inmediatamente  delante  de  larueda,  de  modo  que  pueda
manejarla  el timonel.

•  En  los- nuinerosos.ellSayoS  que  hahecho  el Lightning,  ha  al
canzadola  velocidad  de  19-millas,  que  era  la  estipulada.  Dentro
de  poco  se  harán  experiencias  más, completas,  con objeto  de  de
terminar  el  consumo  de  carbon,  la  manera  de  funcionar  de  la
máquina,  etc.

(Revue  maritirne,  Octubre 1877.)

•  Organizacion  general  del  servicio  -de  torpedos  en
Francia  (1 ). —  Cornisiort  superior  de  defensas  submarinas.—
Presidente  un  contra-álmirante;  miembros  de  la  comision:  un
general  de  brigada  de  artillería  de -marina,  un  ingeniero  na
val  de  primera  clase,  cuatro  capitanes  de  navío  (uno  de  ellos el
comandante  de la  Escuela  de  defensas  submarinas  en  Boyardvi
Ile),  un  capitan  de  fragata,  dos  tenientes  de  navío  secretarios,  un

(1)  Impresa ya  esta noticia ha llegado 5. nuestras manos el núm. 1 del presente aSo
del  Bsefletia  officie  de Se Marice,  que contiene modificaciones y  ampliaciones, sobre las
mismas  bases, de esta organizacion y que daremos 5. conocer en el próximo: cuaderno.
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comandante  de  artillería  de marina  y  un  ingeniero  civil,jefe  de
primera  clase.

Escuelas  de torpdos  á  bordo  del  Messager,  en  Boya-rdville.—
Comandante,  un  capitan  de  navío;  segundo  comandante,  un  ca-
pitan  de  fragata;  un  oficial  de  administracion,  comisario-ayu.
dahte;  dos médicos  de  segunda  clase.

La  organizacion  del  servicio  de  defensas  submarinas  en  los
cinco  puertos  militares  de  Francia,  es,  segun  manifiesta  elsi
guiente  reglamento:

Artículo.i.°  .  1.0  En  cada  puerto  militar,  el  mayor  genera’,
bajo  la  autoridad  del  prefecto  marítimo,  tiene  la. direccion  su

perior  de  la  defensa  del  arsenal  y  de  los  canales  por  os  -torpe
dos.  2.° Recibe  la  comunicaciones  relativas  al  servicio  de  estos
que  los jefes  respectivos  dirijan  al  prefecto  marítimo,  y  á  su. vez
recopilando  el  servicio  todo  durante  un  semestre,  da  á  aquella
primera  autoridad  un  parte  que  es  trasmitido  por  ésta  al  minis
tro  con sus  propias  observaciones.  3.°  El  mayor  geaeral  preside
la  comision  local permanente  de  defensas  submarinas;

Art.  2.°.  1.  El  capitan  del  puerto  tiene.á.sn  cargo:  L°  Eren
tretenimiento  y  conservacion  del  material  de  defensas  submari
nas,  puestas  Laja  su  direccion.  2.°  El  emplazamiento  y  empleo
activo  de  estas  defensas.  Y  3.°  La  instruccion  del  personal  á  sus.
órdenes  y  dedicado. á  este  servicio.

2.   Se cerciorará  de que  la  enseñanza  profesional,  en  el  curso
de  torpedos  pr  los  oficiales  de  la  comandancia  del puerto,  está
conforme  con los programas,  métodos,  procedimientos  y  máqui
nas  aprobado  por  el  ministro.

3.   A la  terminacion  del  curso  de  instruccion,  hará  ejecutar,
despues  de  recibir  para  ello  la  aprobacion  del  mayor  general,
ejercicios  de  fondear  torpedos  y  establecimiento  de  defensas  en
los  canales  en  las  condiciones  reales  de la práctica.

4.   Dará parte  al  mayor  general  con  una  relacion  especial  de
estos  ejercicios,  de  sus  resultados,  y del  progreso  de .instrucciori
del  personal.  Dirigirá  al  prefecto  marítimo  cada  seis meses  y dan
más  frecuentemente,  si  así  lo  juzga  conveniente,  ulla  relaciori
sobre  la  situacion  del  material  de  torpedos  puesto  á  su cargo  y de
todo  lo que juzgue  necesario  para  el  mismo  material.

.   Participará,  en el  momento  que  ocurran,  las  vacantes  que
sucedan  en. el  personal  de  oficiales  y  marineros-veteranos  que
estén  bajo  sus  órdenes  y  al  servicio  de  la  defensa  del  puérto  y
canales,  coi  objeto  de  que  este  personal  se  conserve  siempre  re
glamentario.                    ,. .
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:6;  Cuando  las  circunstancias  lo  exijan,  los  oficiales  y  ma
rinería  del  servicio  general  y  que  posean  los  conocimientos  ne
cesarios,  se  pondrán  temporalmente  bajo  sus  órdenes  para  em
•plearlos  en  el  servicio  de  defensas  submarinas,  y  preferente
mente  se  les  dedicará  al  manejo  del  material  que  constituye  la
defensa  móvil.

7.  El capitan  del  puerto  es  vicepresidente  de  la comision  local
permanente  de  defensas  submarinas.

Art.  3.°  El capitan  del puerto  tendrá  á sus  órdenes,  para  el  ser
vicio  de  defensas  submarinas,  á  los  capitanes  de  fragata,  segun
dos  comandantes  y  tenientes  de  navío  del  ramo  de  torpedos  (.1)
destinados  en  la  capitanía  de  su  mando.

Art.  4.°  1.  En  cada  uno  de  los  cinco  puertos  militares  es
tarán  destinados  dos tenientes  de  navío  del  ramo  de  torpedos  en
las  capitanías  del puerto  y  con  residencia  fija.

•  2.  Uno  de  ellos  será  miembro  de  la  comision  de  defensas
submarinas.

3.   Cada tres  afios  y  siguiendo  un  órden  correspondiente,  vol-
verán  dichos  oficiales . á  la  escuela  de  Boyardville  para  dar  en
ella  el  curso  seguido  por  los  oficiales  superiores.

4.   Darán,  alternando,  lecciones  de  torpedos  á  los  marineros
veteranos  y  un  curso  para  los  oficiales  residentes  en  el  puerto.
Estas  lecciones  y  el  curso  durarán  cuatro  meses,  comprendiendo
en  ellos  los  ejercicios,  y  comenzando  el  primer  curso  el  1.°  de
Abril  y  el segundo  el  1..° de  Octubre  de  cada  año.

Art.  5.°  1.  El  director  de  construcciones  navales  y  el  director
de  artillería  tendrán  á  su  cuidado  la  conservacion  del  material
de  defensas  submarinas  puesto  bajo  su  direccion.
•  2.  Dirigirán  semestralmente  al  prefecto. marítimo  relacion  del
estado  en  que  se encuentre  este material  y  de  aquello  que  crean
necesario  para  el  mismo.

Art.  6.°  1.  Una  comision  permanente  establecida  en,  cada

puerto  . estará  encargada  del  estudio  de  todo  lo  relativo  á  las
defensas  submarinas.

2.   La misma  preparará  y  ejecutará  las  experiencias  que  se  le
ordene  y  podrá  iniciar,  proponiéndolas,  cuantas  reformas  con
duzcan  al  perfeccionamiento  de las  defensas. del  puerto.

3.   No podrá  ejecutar,  en  éstas,  variaciones  algunas  ni  prac
ticar  experiencias  sin  la  forml  aprobacion  del  ministro.

(1)  Ql7iciers o’tjewfs.
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Art.  7•0  1.  La  cornision  local  permanente  la  compondrá:  el
mayor  general,  presidente;  el capitan  del  puerto,  vice-presidente
un  capitan  de fragata  del  ramo  de  torpedos;  un  teniente  de  navío
de  la  misma  clase;  un  teniente  de  navío  de  la  misma  clase,  des
tinado  de  plantilla  en  la  capitanía  del  puerto;  un  capitan  de
artillería  de  marina;  un  sub-ingeniero  naval;  un  ingeniero
civil.

2.   En  caso  de  empate  de  votos,  el  presidente  decide  con  el
suyo.

3.   Uno  de  los  miembros  de  la  cornision  y  designado  por  el
presidente  desempeñará  las  funciones  de  secretario.

4.   Siempre que  sea posible  cada  uno  de los  miembros  de  esta
comision  permanecerá  en  sus  funciones  un  año por  lo ménos  y  el
relevo  de  dos  de ellos  no  será  simultáneo.

Art.  8.°  1.  Los  miembros  de  la  comision  local  de  defensas
submarinas  son  nombrados  por  el  prefecto  marítimo  y  á  pro
puesta  del  mayor  general.

2.   Si no  hubiera  disponibles  oficiales  del  ramó  de  torpedos
entre  los  capitanes  de  fragata  y los  tenientes  de  navío  del  servi
cio  general,  e1  prefecto  man  timo  los  sustituirá  accidentalmente
portros  oficiales  elegidos  entre  aquellos  que  lesean  presen
tados  como  los  más  aptos  para  formar  parte  de  la  comision
local.

Art.  90  1.  En  los  casos,  y  principalmente  en  las  experien
cias  especiales,  puede  el  prefecto,  con  la  debida  autorizacion  del
ministro,  agregar  accidentalmente  á  la  comisjon  Otros  dos  ó  más
oficiales  á los  que  previene  el art.  7,  y pertenecjejttes  ácualquie
ra  de los  cuerpos  de  marina.

2.   A propuesta  del  presidente  de  la  comision  local,  y  con  la
aprobacion  dél  prefecto  marítimo,  dichos  oficiales  tendrán  voz
deliberativa.

Art.  10.  1.  La comisión  local  permanente  de defensas  subma
rinas  llevará  un  libro  de  actas-en  el que consigne  tanto  lo  tratado
en  sus  sesiones,  corno  las  experiencias  practicadas  en  presencia
de  sus  miémbros.

2.   La misma  distribuirá  el servicio  de las  defensas  del  puerto
por  las  máquinas  submarinas,  atendiéndose  á  las  prescripciones
generales  ordenadas  por  el ministro.

3.   Esta  distnibucion,  despues  de  haber  sido  aprobada  -por  el
prefecto  marítimo,  se  pondrá  en  conocimiento  de  todos  -los jefes
del  servicio. -,  -  --  -
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tañones  mónstruos  y  planchas  de  blindaje  de  hie—
•rro  y  acero.—De  La  Gaceta  industrial  tomamos  lo siguiente:

¿tHay  en  Inglaterra  una  comision  especial  para  los  ensayos  de
las  planchas  de  blindaje,  y  en  la  actualidad  se  ocupa  de  las  for
madas  por  una  mezcla  de  hierro  y  acero.  El  únicó  ensayo  que  de
ellas  se  ha  hecho ha  sido  satisfactorio,  y en  su  vista  el  Ministerio
de  la  Gnerra  ha  decidido continuar  dichos  ensayos.

TJnó  de los  procedimientos  empleados  para  la  confeccion  de  las
nuevas  placas  ó  planchas  de  blindaje,  es  debido  al  ingeniero
Mr.  Wilson,  de  la  casa  Cammel,  y consiste  en  calentar  una  plan-
cha  de  hierro  en  un  horno  especial  hasta  ponerla  roja,  y  verter
encima  el  acero  fundido  mientras  la  plancha  de  hierro  está  toda
vía  sometida  á  la  accion  del  fnego.El  acero  está  á  una  temperatura  mucho  más  elevada  que  la  de

la  piancha’  de  hierro,  bastando  ese  exceso  de  calor  para  que  el
hierro  alcance  la  temperatura  necesaria  para  soldar,

El  hierro  queda  carburado  en  un  espesor  de 3 á  5 milímetros,
que  forma  una  zona  de  metal  dulce,  colocada entre  el hierro  y  el
acero,  que  hace  perfecta  lá  cohesion  de  los dos  metales.

Algunas  de  estas  placas,  así  preparadas,  han  sido  sometidas  á
la  accion  de  un  martinete  de  vapor,  con objeto  de  ensayar  su  so
lidez,  y  han  resistido  perfectamente.  Una  de  ellas  que  medía
1,t68  por  lm,1i7,  ha  sido ensayada  en  Shwburyness;  su  espesor
totM  era  de  229 milímetros,  de los  cnales;127  eran  de  acero  -y 102
de  hierco.

Los  disparos  se hicieron  á  la distancia  de  21 metros,  con un  ca
ñon  de  7 pulgadas  inglesa.s (0,178);  el  proyectil,  que  era  un  Pal.
liser  lleno  de  arena,  con  una  carga  de  pólvora  de  13’,62O,  se
hio  pedazos con  el choque.  La  meila  hecha  en  el acéro  tenía  79
milímetros,  al  paso  que  en  una  plancha  de  hierro.  del  mismo
grueso,  la  mella  tenía  203  milímetros,  y  alguna  vez llegó á  pci -

forarla.
En  la  plancha  de  hierro  y  acero,  el  metal  estaba  rajado  en  for

ma  d  estrella  alreIedoí’  del  agujero;  pero  las  grietas  hechas  no
penetraron  en  l  hierro  que  quedó  intacto.

Se  ha  ealculadó  que  una  plancha  de  355 milímetros,  coníeccio
n.da  pór  el  proredimiento  que  acabamos  de  indicar,  hastaria
para  detener  el  proyectil  del  famoso cañon  de  80 toneladas.

La  casa  Cammel  constrnye  en  estosmomentos  una  placa  de  22
toneladas,  ue  será’eíSayada  ‘muy prónto’ en  Poitsmouth.

¿Cuándo  y  cómo acabará,  y  adonde  se  llegará  en  ese ugilato
entre  las armas  de  destruc’cion y  los medios  de  evitar  sus  efectos?

TOMO  II.                          1.8
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Difícil  es  imaginarlo;  hast.e decir  ue  á  la  vez  que  las  nuevds
planchas  de  blindaje,  se  están  construyendo  en  InglaLerrados
cañones  de  100 toneladas,  por  los Sres.  Arrnstrong  y  Compadía,
éncargados  por  el  Gobierno  italiano.

El  calibre  de  estos  cañones  es  de  458mfl,8. Los  proyectilespesa
rán  unos  1.033 kilogramos,  y la  carga  d  pólvbéa será  de  213 ki
logramos.

La  carga  para  el  cañon  de  80 toneladas  Fraser,  es  de  192 kilo
gramos  de  pólvora.

El  Góbierno  italiano  ha  encargado  hasta  ocho  cañones  de  100
toneladás.

Hé  aquí  ahora  lo que  dice un  periódico,  acerca  de unos  nuevos
caílones  Krupp:

«El  dia  8 de Diciembreñitimo,  y  prévia  invitacion  de  Mr.  Fe
derico  Krupp,  director  de  la  fundicion  de  Essen,  se  reunieron
representantes  de  los Gobiernos  ruso,  austriaco  italiano,  hrasjle
ño,  belga,  inglés,  sueco,  español,  portugués,  dinamarqués,  japo
nés  y  holandés,  en  el polígono  de  Bredelan,  con el  fin  de présen

ciar  las  pruebas  de  una  nueva  pieza de  artillefa,  el  cañon  acora
zado  (Panzer-I.úanone)  invencion  de  Mr.  Krupp.  El  número  de
oficiales  presentes  era  de  55.

Los  ensayos  tenian  por  objeto  alcanzar  la  solucion  de  dos pro
blemas  que  hasta  hoy  han  desafiado  todos  los  esfuerzos  de  lós
más  entendidos  en  la  balística,  á saber:  laposibilidacl  de  tirar  siii
verse  obligado  á apuntar  despues  de  cada  descarga,  y [a de  prote
ger  á  la  pieza con  auxilio  de  placas  permanentes  6 provisionales,
haciéndola  completamente  invulnerable.

Parece  que  Mr.  Krupp  ha  superado  estás  dificultades.  El  apa
rato  de qu  se  vale  es muy  sencillo,  y presenta  cinco  importantes
ventajas.  No  hay  retroceso  es  suficiente  apuntar  una  sola  vez al
primer  disparo;  no  puede  ser  desmontada  la  pieza;  los  artille
ros.  que  la  sirven  se hallan  resguardados,  y  por  tiltimo,  él  tiro  es
más  rápido  que  con un  cañon  ordinario.

Varias  planchas  de  hierro  de  medio  metro  de  espesor  se
encuentran  reunidas  le  tal  modo,  que  forman  uña  especie  de  ga
rita  de suficiente  capacidad  para  con ieuer  el  cañon  y.los  artille
ros.  El  techo  y  los  costados  están  protegidos  por  uná  capa  de
tierra;  el fondo. se  halla, en  parte  abierto,  mientras  que  por délan

 se ha  practicado  un  orificio  que  áej  paso  á  la  boca del  cañon.,

y.  que  se cierra  por  medio  de una  vá1vula.  Esta  gira  sobre  áímis
rna   cambia  de lugar  con auxilio  de  un  nesorte,  en  el  momento
de  hacer  fuego,  volviendo.  despues  á  su  posicion  primitiva.  Un
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ventilador  da  salida al humo.  Los artilleros se colocan detrás de
la  coraza y maniobran  en perfecta seguridad.  El enemigo, no ve
más  que ulia plan.cha con un  aujero  ei  medio.

Tal  es  el paratd.cuya  prueba  iba  á  verificarse. pos grandc’
cañones ‘de sitio que disparaban bala.s de 28 kilograrnos  se situa-’
ron  á 250 y 350 metros, y cerca de’ ellos e  encoitraban  dosbian-.
cos  de cinco nietros cuadrados.  El cañon acorazado debia  tornar
estos  blancos por objetivo, al paso’ que los otros dirigiañ sus tiros
al la oraza

El  cañon ncerrado,en  esta rámpió el fuego; hizO sobre el blan
co  las figurad convenidas, lo que demostró que la iniríoiilida.  de
la  pieza era completa. Los otros dos cañones’ atacaron la  coraza.
La  plancha anterior  sufrió lás  descargas sin  que por esto se,in—’
quietasen  los  que  servian l  pieza, hasta  el  punto  de que unos’
veinte  oficiales extranjeros  no  vacilaron  en colocarse dentro del
pequeño, recinto bombardeado.

Se, cree que el nuevo’ ‘abarato, eiaperim’entado. en Bredela,  oca
sionará  uia  verdadera. rvolucion’ en el sistema de defensa..»

La  escuadra  inglesa  en  el  MediterráfleO.—ESta,  se’
compone  n  la  actualidad de  12 acorazados, 6  iguál  nuniero de,
buques  que. no  lo. son,  de los  cuales da  el Moniteur  de’ la Flott

‘los  siguientes detalles:  .  .

i.  Acoraiados,.—Alexafldra,  12  cañones:  9.492  toñeladas;’
8.615  caballos, arbola la insignia  del jefe vice-almirante Hornby,
siendo  capitán de bandera Fitzroy.—Agincourt,  17 cañones: 10.627
tofleladas,; 6.867 caballos, ‘arbola la insignia subordi.tada del con
tra-almirante  Commerel, y es capitan de bandera  WelIs.—Achi
lles,  16 cañones: 9.649 toneladas; 5.722 caballos; comandantó Siii
Hevett.—Devastation, 4 cañones: 9.190 toielada  6.652 caba1los
comandante  Hunt-G-rubbe.—LlOstpUr, 3  cañones: 4.00,0 tónela
das;  3.497 abállos;  comandante d’Arcy Trvine.—Paltas,  8 caño
nes:  3.787  toneladas;  3.581 caballos;  comandante  Beamish’.—
.Besearch,  4 cañones: 1.741 toneladas; 1.042 caballos;’omandant
Wilson.—Rípert,4  cañones: 5.444 toue1adas 5.635 caballos; co
mandante  Gordon’.—Shannon, 9 cañones: 5.d03  toi’e1adas;. 3.500
caballos; comandante G’rant.—Sultan,’  12 ¿añones: 9.256 ‘tbnla
das;  8.629 caballos; comandante duque de. Edinbourg._SwiftSt’
re,  14 canones: 6.600 toneladas; 4.913 caballos; ‘comandante Newe
Salrnon.—Temeraire,  8 cañonós:’. 8.412 tóneladas; 7.000 caballós
comandante  Calme Seymour.—Total dó cñóñes  de los aeoraa—
dos,  ‘111.  ,  ‘  .
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Buques  no acorazados.—Antelope.  2  cañones:  L015 tone
ladas;  646 caballos; comandante Wingfield.—Bittern,3  añóñes;
l7  toneladas, 85.1 caballos; comandante Anstrulher.—Condor, 3
cañones:  774 toneladas; 750 caballos; comandante Day.—F1amin
go,  3 cañones: 774 toneladas;  75.0 caballos; comandante  Hall.—
Helicon,  2  cañones: 985 toneladas;  1.610 caballos;  comandante
Stopford.—Raleigh, 22 cañones: 5.200 toneladas; 6.150 caballos;
comandante  Jago.—Rapid,  3 cañones: 913 toneladas; 460 caba—
lbs;  comandante Fitz Gerald.—Ruby,  12 cañones:  1.864 torla
das,  2.100 caballos; comandante Molyneux.—Salamis, 2  caño
nes:  985 toneladas; 1.440 caballos; comandante Egerton.—Torch,  5
cañones:  570 toneladas; 281 caballos; comandante Hamond.—To
tal  de cañones de este último grupo, 57.

Marina  de  guerra  en  los  Estados-Unidos.---Següu
opinion  del Broad  Ar’ow,  periódico de  Lóndres,  urgentemente
reclama  sean galvanizadas, usando la  palabra misma de esta pu
blicacion,  las  reducciones  sucesivas  y las economías del Gobierno
americano,  que,  á más  de otras  causas,  han  casi aniquilado la
escuadra  de ese, por todos conceptos, poderoso país. El estado ac
tual  d  su marina, registra,  es verdad, 143 buques de guerra,  con
1.129 cañones y 145.430 toneladas; pero al  mismo tiempo indica
con  un  cero la inutilidad  de os  siguientes: la Niágara,  de prime
ra  clase;  la  Connecticut,  Iowa,  Amstetarn,  Java,  Pensylvania,
Lancaster,  Con gress  y  Worcester,  de segunda  clase; la Kansas,
N.yacic y  ShaQvmut,  de tercera clase; y entre  las de vela, la  New
Orleans,—auu  en astillero desde hace 50 años;—la Ohio,  Sabine
Cyanc,  llevan tambien el  expresado signo  de inutilidad.  Cuatro
acorazados han  llegado á un estado deplorable: el Colóssus, 10 ca
ñones  y 2.127 toneladas de desplazamiento; el Massachuset,.4  ca
ñones  y 2.127 toneladas; el  Oregon,  4 cañones y  1.127 toneladas;
el  Roanoke,  .6 cañones y 2.600 toneladas, y lo mismo el remolca
dor  Pilgrim.  Por  esta razon,  y prescindiendo de algunos buques
que  constan en el expresado estado anual  sin  terminar  sus cons
trucciones  despues de muchos años  de comenzadas, iuede  redu
cirse  Ja  cifra.primera  á la  siguiente,  más  apróximada á la ver
dad:  :122 buqués, 893 cañones y 106.285 toneladas, y aun pudieran
rebajarse  bodavía 23 buques,  realmente  mercantes  armados  en
gueria,  y á los que corresponden 207 cañones .y 26.446 toneladas,
quedando  in  efectivo real y poitivo  para la Marina de guerra  de
los  Estados-Unidos de 99 buques;  686 cañones y  78.839 tonela
das.  Elcitado  periódico inglés dice además, que  de los  acoraza—
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dos  en  carena  de reparacion,  se  espera  obtener algun  buen i’e
suitado  de  seis de  esta  clase  de barcos; y lo  mismo respecto á
ótros  seis de Madera. Eil cómisiones activas están  11 acorazados
y  21 cruceros, cuatro de ellos en comisiones especiales, represen
tando  la marina  de combate de esa  nacion solamente 17 acoraza
dos  con  34  óañones, y  dos barcos  torpedos,  el  Intrepide  y  el
Aarm.  Un  reciente siniestro,  de  lamentables consecuencias ha
borrado  del número  de buque  útiles de la  Marina- americana y
que  acabamós de exponer, al- Huron,  cuya  construccion apenas
contaba  dos años de terminada.                 -   -

-  La  eslora de este buque  era  de  175 piés, la  manga  de  32, -el
puntal  de 16, y su  armamento cuatro cañones: uno de II» pulga
das,  dos de- 9, y una ametralladora; la tripulacion 132 hombres-en
totalidad;  su desplazamiento 995 toneladas y 10 piés de caláclo.

De  la  investigacion  de  causas  que  produjeron  el siniestro y
pérdida  del Iluron,  resulta:  que navegaba este buque,  que hábía
salido  de Hampton  pa-ra las  Indias  Occidentales, sobre  el-cabo

-     Herri,  y ya- iriontado éte,  se  éncontró bajo una  noche cerrada
con  ulla mar  muy gruesa,  que, sin embargo, parecía  poderma
nejar;  pero  su  excesiva ligereza no  le permitió vencer la fuerte
corriente  que  en  aquellas  aguas  reinaba,  y  que  es  conocida,
arrastrándolo,  sin  que  fuese  eso apercibido pór  ninguno  de á
bordo  hasta  emharrancarlo en  los bancos de arena  que  están  á
jpocas millas al N. de la isla Roanoke.  Aunque hizo el buque  se
ñales  de  alártna  y  pidió  auxilio,  pronto  fué  destrozado poi  la
mar,  salvándose á  nado sólamente 34  hombres,  de ellos cuatro
oficiales,  todos heridos  y  maltrechos por  los  restos flotantesdel
buuq  y pereciendo el resto de la  tripulación,  es  decir,  97-entre
marineros,  oficiales y el mismo comandante George Ryan.  -

-  Este  acóntecimiento (y aquí traducimos texttialmente ia  pa
labras  del Broad  Árrow,  dignas de atencion) ha coñrnovido viva-

-       meáte la  opinion pública,  comenzándose á  sentir  los  inconve
-nientes  de- las  tendencias  actuales,  que  olvidando negligente
mente  el antiguo arte de navegar, exigen á los oficiales que  sean

-más  ingenieros que hombres de mar.))        -       - -

El  ministro de Marina  de los  mismós Estados-Unidos ha  pu..
blicado  últimamente  la  relacion anual  de-los-buques  de-guerra
de  su  país,  y confirma con ella las  apreciaciones que  anterior
mente  se han  consignado  y  pertenecientes al  periódico - inglés
Broad  A,row,  el ministro  relaciona solamente los siguientes bu
ques,  67 vapores, 23 buques de vela; 23 acorazados, dos torpédos,

-  una  batería—plancha y 23 reiriolcadores. --  -

*
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El  personal  activo  lo, compone:  ‘Un almirante,  ‘un  siceal.rniran
te,  11 contraalmirantes,  25, comodoros,  50 capitanes,  90 coman
dantes,  80  tenientes—co mandantes,  280  tenientes,  100 ‘masters,
71  alféreces  de navío,  77 guardias-marinas,  43 cadetes,  213 cadn
íes  alumnos  en  la  Escuela  naval;  total,  829 oficiales,  á  los cuales
se  deben  añadir  los siguientes,  pertenecientes  á  cuerpos  auxilia
res  de  esa  marina:  un  cirujano  general,  14 médicos-directores,
15  médicos-inspectores,  50 cirujanos,  52 ayudantes  primeros,  44
ayudantes;  un  pagador  general,  12  pagadores-directores.  13 pa
gadores—inspectores,  50 pagadores,  50’ ayudantes-  p.gadores;  un
ingeniero  en  jefe,,  69 ingenieros,  140 ayudantes-ingenieros,  19
cadetes-ingenieros,  63 cadetes-ingenieros  alumnos  en  la  Escue
la  naval;  24  capellanes,  12 profesores,  dos  secretarios,  un  jefe—
constructor,  10 constructdres,  5 ayudantes-constructores,  9 inge
nieros  civiles:  total  de  este  último  personal,  594.  Así  como  del
conjunto,  incluyendo  249 comisionados  en  distintos  ramos,  con
tramaestres,  maestranza,  marinería  y  135 oficiales  retirados,  es
en  la  Marina  de  guerra  de  los  Estados-Unidos  de  7.012 hombres.
El  ministro  de Marina  hace  resaltar  en  su  relacion  la  pequeñez
de  esta  cifra,  que  no  basta  para  las  necesidades  del  servicio  ma
rítimo  de  guerra  en  su  país.

Nueva  sustancia  explosiva—En  El  Imparcial  del  1.  de
Febrero  leemos  lo siguiente:

Segun  el  Wehr  Zeitung,  Mr.  Nobel  ha  descubierto  una  sus—
tancia  explosiva  de  mayor  fuerza  que  la  dinaniita.

»Dicha  sustancia,  la  cual  recibe  el  nombre  de gelatina  explosi:
va,  se compone  de  94 ó 95 partes  de  nitro-glicerina  y  de  cinco  á
seis  de colodion,  mezcladas  de  tal  modo  que  verdaderameiite  pa
rece  una  pasta  gelatinosa.

»Se  la  puede  cortar  con un  cuchillo  ó  unas  tijeras,  asegurán
dose  no  deja  escapar  ni  un  átomo  de  nitro-glicerina;  es  imper
meable  dentro  del  agua  y  no  pierde  sus  condiciones, explosivas.
Para  aplicarla  fuego  se  usa  igual  procedimiento  que  con la  di
namita,  resultando  su  efecto una  mitad  mayor  al  de  esta  última.

Ya  se  han  hecho  pruebas  en  Italia  á  fin  de  ver  si  sirve  para
la  carga  de  proyectiles  huecos,  torpedos,  minas,  etc.  Tambien  los
rusos  ensayan  el  descubrimiento  de  Mr.  Nobel,  estandoperso
naimente  convencido  de  su  superioridad  el  ilustre  general  Tot
leben.

Tornado  en  Ercildoun  (condadó  de  Chester  en  Pensyl—
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•  vania).—El  estudio  detallado  de  este tornado  conduce  á  M. Faye
.d  las  mismas  conclusiones  esenciales  que  corresponden  d  las
mangas  qué  se  forman  en  Europa,  y  que  pueden  resumirse  así:
los  grandes  movimientos  giratorios  de l  atmósfera  nacen  en  las
corrientes  superiores  y  con estas  se  desplazan;  al  mismo  tiempo
se  propagan  verticalmente  de  arriba  á  abajo,  con una  forma  geo
métrica  hasta  que  llegan  á  la  superficie  de  la  tierra,  endonde
desarrollan  la  fuerza  viva  que  adquieren  en  las  corrientes  supe
riores  y  concentradas  en  un  espacio  circular  cada  vez ms  pe
ueño,  de  tal  modo,  como  para  producir  sus  terribles  efectos.

(Les  Mondes.)

Escritos  présentados  para  su  insercion  en  la  «Re
vista.»—Memoria  sobre las mareas  de  la costa S. de las  islas  de
Mindanao  en  las Filipinas,  por  el  capitan  de  fragata  D.  Fabian
Montojo

Pruebas  al vapor  de  los buques  de guerra.—Traducion  del te
riente  de  navío  de  segunda  clase D. Joaquin  Fuster.

Proyecto  de  reforma  en la  conduccio  de proyectiles  de  la  fra
gata  «Sagunto,  por  el  teniente  de  navío  D. Joaquin  Barriere.

Joló  (Memoria  sobre el archipiélago  de,), por  el  teniente  de  na
vío  D. Víctor  Concas.
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Estado  que  representa  las embarcacioneS de  vela y  de  vapor  de  l
marina  mercante  española,  menores  de  50  toneladas,  corres
pondientes  á  los ptiertos  de  la Isla  de  Cuba y  Puerto—Rico en  la
comprension  delApostadero  de  la Habana  4  fin del  año  1876.

Clase de embarcaciones.        Tonelaje

De  pesca entre  puntas320. 

Guadaños  de  pasaje  y  vapo
res450

Sin  arqueo.  1.685
Botes  de carga  y  servicio  in

terior  de puertos315

De  cabotaje95)

Embarcaciones  de vela.  .     12      508 ‘

514
De  tráfico  interior235      408 

Énabarcaciones  de  vela42      863     140

Idem  de  vapor3       89      18

Idem  de tráfico  interior159      912     208

Idem  de idem  de vapor4       58      12

Idem  de pesca;464      636     553

Embarcaciones  de  todas  cia

ses824     4.859    i,Ó66

Embarcaciones  de  vela699     1168     899

Idem  de vapor28     9

Embarcaciones  de  todas  cla

ses...  ...1.461     6.375    3.337

5.086

Provincias
marítimas.

Habana...

Nuevitas..

Cienfuegos..

Remedios..  .

Santiago  de
Cuba.  .  .

Puerto-Rico.

8.551-ToTALEs  GIIcERALE5.. 15.904
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MARTNA  MERCANTE  ESPAÑOLA.

Estado  de  los buques  de  vela  y  de  vapor  (mayores  de  50  tonela
das)  que  la constituian  en  31 de  Diciembre  de  1876  con expre
sion  del  n7m ero total  de toneladas  y  caballos.

BUQUES  DE  VELA.               TOTALES.

De  De  De  De  De  De 800  Mayo—
508.  100.100   4004008.600800 8.000  1.00)  res  -  Caba—
tonela—  tonela-  tonela—  tonela-  tonela-  tonea-  e  ‘1  uques  one  aje

das,       das,       das,       das.       das,       das.      onea-                          05.

1207     756       572       180        27         5           6       2752 451.841

BUQtJES  DE  VAPOR.

81    76    96    73    23    7    82   388  15923044.188

________________________________  3.14O67144j88

Relacion  de  los puertos  extranjeros  n’ta’s frecuentados  durante  el
quinquenio  de  1869 á  1873 por  buques  con  bandera  española,
tomada  de la Estadística  general  de Cómercio, ptblicada  anualmente  por  la Direccion  e?i eral  de  Aduanas.

.1Número
Naciones.              Puertos.

_____________________                         de buques.

-  .            EUROPA.

AustriaTrieste4
AlemaniaHamburgo26
BélgicaAmberes593
Ciudades anseáticas,  Bremen4
DinamarcaReijkiavik3

Agde194
 Aigues Mortes. .-.-247

FranciaBayona2.977
1  Burdeos146Cette-    2.510
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IúmerO
Naciones.              Puertos.           de buques.

Havre  de  Grace124
Marsella10.888
Mortagne.  .  29
Niza248

Francia...         Nouvelle (La)118
Port  Vendres372
Ruan9
Socoa.  .  .      317

Tolon313

HolandaAmsterdam.  3

Cardiff308

Glasgow

Grangemouth

Grimshy9

Greenock16

Hartlepool33

InglaterraHall9 Liverpool3.204

Lóndres2.170

Middlesbourgh20

Middleton31
Newcastle90

.  .        Newport142

Sunderland18

/  Cagliari.  iis

Oastellamare24
Civitavecchia377

Génova451

Girgenti12

Italia..  Licata25

Liorna64

Nápoles51

Spezzia10

Terranova  (Sicilia)8

Vierti13

¡  Albufeira  .•,117

Alcoutim77

Aullon.33

Faro114

Fuzeta28

PortugalLagos•   303

Lisboa7

A1ho367
Oporto27

Pomeron18

San  Martinho57



ArgelArzeu
Bona
Bugia
CherchelMostaganem

Nemours
Oran
Philippeville
Tenez
Larache
 Mazagan
Saffi
Tánger
Tetuan

AMÉRICA.

Bahía  ó  San Salvador
OearaMaranhao

BrasilPernambuco
Rio  Grande  do Sul
Rio  Janeiro
Santos
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Naciones. Puertos. Número
de buques.

/  Setubal
Sines

PortugalTavira
 Vianna  do Castello

f  Villanova  de  Portimo
Villarreal  de  5. Antonio

Rusia  Bjornzbiorg
 Marianopoh

Alesund
Suecia  y  Noruega.  ...  Arendal.Bergen   orth

Christiansund

TurquíaEsmirna
(  Salónica

Posesiones  inglesas...  Gibraltar
(  Malta

AFRICA.

179
18
12
32
98

460

4
3

56
33
95

183

57
5

3.174
16

3.876
99

213
24
16

259
205

5.667
231
199

100
47

6
242
418

21
8

24
186
118
80
27

Argelia

Marruecos



NOTICIAS VARIAS,                  285

Naciones. Puertos,
Ñúmero

de  buques.

Charleston109
Filadelfia8

Estados-UnidosMobila       50
Nueva  Orleans320
Nueva  York111•
Savannah70

Laguna  de Términos67
MéjicoTampico Veracruz

Nueva  GranadaNueva  Barcelona5Santa  Fé  (Bogotá)6

La  Plata            Buenos Aires767Rosario  (Santa  Fe)29

Perüfl010

Santo  Domingo  Puerto  PlataSanto  Domingo33

UruguayMontevideo366

Carúpano22
La  Guaira132

VenezuelaGuiria29
Maracaibo8
Puerto  Cabello95

Halifax7
Posesiones  inglesas..  .  Harbour  Grace11

San  ,Tuan de Terranova.,112

ASIA.

Posesiones  holandesas  Batavia2

Posesiones  inglesas..  .  CalcutaSingapur



Austria
Alemania  .

Bélgica  .

Ciudades  an&uíticas
Dinamarca
Francia
Grecia
Holanda
Inglaterra
Italia
Portugal
Rusia

i  Suecia y Noruega
TurquíaPosesiones  inglésas

Argelia
MarruecosafricaEgipto
Posesiones  portuguesas

Brasil
Chile
Ecuador
Estados-Unidos
Guatemala
Méjico
Nueva  Granada
La  Plata
Perú
Santo  Domingo
Uruguay
VenezuelaPosesiones  francesas
Idem  danesas.
Idem  inglesas
Posesiones  holandesas.  .

Idem  inglesas

RESÚMEN  GENERAL.

-Europa
Africa
América
Asia

TOTAL
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Relacion  del  nñrn ero  total  de  buques  con  bandera  española  que,
durante  el  mencionado  quinquenio,  han  visitado  los puertos.
extranjeros.

__ Número
Naciones,             de buques.

Europa

América,..

Asia

4
29

594
4
4

18.554
1
3

6  148
1.177
2.036

383
69

3.190

10.789
824

9

465
4
4

589
1

179

12
799
11
41

367
294

4
1

146

2
9

33.903
11.l23
2.915

:11

48.  452



IOTICIAS DE OBRAS ESPANOLAS Y EXTRANJERAS.

LIBROS  ESPAÑOLES.

Tratado  de  Cosmografía,  por  el  P.  R.  Cappa,  de  la  Compañía
de  Jesiis.—Bruselas,  1877.  Imprenta  de  Alfredo  WromanL—
En  4.°, 252 páginaS.

Almanaque  y  apuntes  marítimos  para  1878,  por  D.  Luis  de  la
Pila  y  D. Antonio  Pujdzon.—San  Fernando,  imprenta  de  Gay.—
En  4.°  y  118 páginas.—Este  Almanaque,  además  e  muchas  y
detalladas  noticias  que  son  de  interés  general,  tanto  para  la  ma
rina  de  guerra  como  para  la  del  comercio,  trae  de  una  manera
concisa  y notablemente  clara,  la  resolucion  práctica  de  los  pro-
Memas  de  la  navegacion.  Su  precio,  1,50 pesetas.

Alma.na  que  náutico  para  1879,  calculado  en  el  Instituto  y  Ob
servatorio  de  marina  de  San  Fernando.—Volúmen  88.°  de  esta
importante  y  utilísima  publicacion.

El  Valor con sus relaciones  con la contabilidad  del  material  de
la  marina,  por  D. Joaquín  María  Aranda  y  Peri,  6rdenador  de
marina.—Un  folleto.  Madrid,  1878.

LIBROS  EXTRANJEROS.

Curso  de  navegacion  (én francés),  por  Louis  Pagel,  capitan  de
fragata  retirado.—Paris,  C hallamel  Amé,  1878.—Dos voidmenes
en  8.°

Hemos  visto  esta  obra  que  el  autor  nos  ha.  remitido,  y  de  la
que  el  primer  volúmen  comprnde  el  texto  general,  el  segundo
las  tablas  de  los  cálculos,  en  número  de  36,  y  la  explicacion  y
práctica  de  cada  una.  Las  fórmulas  y  los cálculos los ha  adoptado
despues  de  un  trabajo  detenido  para  hacerlos  lo más  posible  sen
cillós  y  prácticos.  El  azimut  es el  elemento  fundamental  para  ob
tener  en  circunstancias  favorables  el punto  de  la nave.  Cuando  el
azimut  está  comprendido  entre  0’ y  3o° al  E.  y  al  O.,  el  decir,  en
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un  campo  azimutal  de  700  próximamente,  se  obtiene  la  latitud,
longitud  y  azimut  por  un  cálculo  breve  y  seis  logaritmos.  El
autor  ha  introducido  en  su  navegacion  nuevas  tablas  reconocidas
como  necesarias,  y  ampliado,  haciéndolas  más  cómodas,  otrasya
usadas.

Nueva  navegacion  astronómica  (en  francés),  Teoría  por  lyon
Villanceau,  práctica  por. Avet  de  Magnac.—Paris,  G-authier-Vi—
llars.—En  4.°, 233 páginas.

Los  Marinos  (en inglés),  tercera  edicion,  por  W.  C.  Bergen.—
Lóndres,  Simpkin,  2 francos50.

Elementos  de  navegacion  (en inglés),  para  uso  de  los  que  em
piezan  á  navegar:  navegacion,  astronomía,  náutica,  agujas,  etc.,
por  W.  H.  Rosser.—Lóndres,  W.  Collins.

El  magnetismo  en  los buques  de hierro  (en  inglés),  seguido  de
un  Tratado  sobre  el magnetismo  terrestre1  por  F. Rogers.—New
York,  en  8.°, 3  francos.

Derecho  de  botin  y  de  presas  marítimas  en  tiempo  de  guerra
(en  aleman),  por  J.  O. Bluntschli.—Nordiin  gen,  C. .H. Beck’ Shen.
—En  8.°,  168 páginas,  4 francos.

Táctica  de  artillería  noval  (en francés),  por  Bienaín2é.—Paris,
Berger—Levrault,  1878.—En 8.°,  60 páginas,  2 francos.

Manual  de  arquitectura  naval  (en inglés),  por  W.  II.  White,
para  uso  de  los oficiales  de  la  marina  militar,  de  los pilotos,  ma
quinistas  y armadores..—Lóndres,  Murray.—En  8.°, 650 páginas,
30  francos.

Consideraciones  sobre los cronómetros (en francés),  por 1. A. Ron.
yaux,  alférez  de  navío.—Paris,  Berger-Levrault.—--En  8.°,  30 pá.
ginas,  1 franco  50.

La  expedicion  ártica  inglesa  y  el  escorbuto  (en francés),  por
E.  Rochefort,  médico  de  la  marina.—Paris,  J.  B.  Baillere.—
En  8.°,  44 páginas  y  un  plano.

historia  de  los  torpedos  (en  francés).—  Paris  ,  Dumainé.—
En  12.° Y 12 páginas.

IVoticias  sobre la  constitucion  y  trabajo  del  acero  (traduccion
francesa  del  ruso),  por  Thernofp.—Paris,  Tanera.—En  8.0, 32
ginas,  1 franco;
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Movimiento  del  personal  de  los  distintos  cuerpos
de  lá  Armada

31.  Enero.— Nombrando  comandante  de  Marina  y  capitan  del  puerto

de  Málaga  al  capitan  de navío  D.  Evaristo  Casariego.
1  Febrero.—DeStinando  á  la  Estacion  naval  del  Sur  de  América  al

segundo  capellan  D.  Francisco  Lopez Brea.  -

i..°_Dertinando  á la  fragata  Asturias  al  primer  capellan  D. Angel Bran
dariz  y  Pazos..

i.°—  Nombrando  habilitado  y  contador  de  guarda-costas  de  la  provincia
de  la  Coruña  al  contador  de navío  de  segunda  clase  D  Bamon  Leis  Gil y
Taboada.

1.°— Concediendo  empleo de  coronel de  infantería  de  Marina, sin sueldo
ni-  antigüedad,  á  los  capitanes  de  fragata  D.  José  María  de  Heras  y  don
Patricio  Montojo.

i.°—Concediendo  empleo  de  comandante  de  infantería  de  Marina,  sin

sueldo  ni antigüedad,  á los  tenientes  de  navío  de  segunda  claseD,  Fecle
rico  Sanchez de  Toca y D.  Arturo  Llopis y  Puig.
-  i.°—Coneediendo  la  graduacion  de teniente  de  navío,  sin  sueldo  ni an

tigüedad,  al  alférez  de  navío D.  Antonio- Ortiz y  Guerra.
2.—Disponiefldo  que la  comandancia  de  Marina  y  capitanía  del  puerto

de  Sevilla  sea  desempeñada  precisamente  por  un  capitan  de  navío  de
primera  clase  de la  escala  activa.

-  4.— Concediendo  empleo  de coronel  de  infantería  de  Marina,  sin  sueldo
ni  antigüedad,  al  teniente  de  navíq  de  primera  clase  D.  Guillermo  Lobé.

4.—Destinando  para  relevar  cumplidos  de  campaña  en  el  apostaderó
de  la  Habana  al  primer  médico  D. Joaquin  Marcaré  y  Gos,  y  al  segundo
D.  Evaristo  Casares y  Teijeiro.

5.—Disponiendo  pase á  continuar  us  servicios al  departamento  de  Car
tagena  el alférez  de  navío  D.  Manuel  Anton.

5.—Nombrando  segundo  jefe  del apostadero  de Filipinas  y comandante
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general  del arsenal  de  Cavite  al capitan  de  navío de  primera  clase  D.  Pe
dro  G-onzalez Valerio,  en  relevo  del  ascendido  á contra-almirante,  D. José
Montojo  y  Trillo.

5—Relevando  del  cargo  de vocal  del  Consejo  de  gobierno  y adminis
tración  del  fondo de  premios  para  el  servicio de  la  Marina  al  capitan  de
navío  de primera  clase  D. José  de  Rada  y Dumas.

5.—Nombrando  vocal  del  expresado  Consejo  al  contra aluuirante  don
Fernando  Guerra  y  García.

5.—Relevando  del cargo de comandante  de  Marina y capitan  del puerto
de  Sevilla al  capitan  de  navío de primera  clase  D. Pedro  Gonzalez y  Vale.
rio,  y  nombrando  al  de igual  clase D. José  de  Rada  y Dumas.

6.— Confiriendo  el  mando  del  caílonero  Flee1a al  teniente  de  navío  cTe
segunda  D.  José  Acha y  Olózaga.

-   6.—Concediendo  cruz roja  del Mdrito  Naval al  comandante  de  ingeni
ros  D.  José  Montero;

7.—Concediendo  cruz roja  del Mei-ito Naval de  primera  clase  al teniente
de  infantería  de Marina  D.  Fermin  Suarezy  Diaz.

7.—Disponiendo  pase  á continuar  sus  servicios al  apostadero  de Filipi

nas  el alférez  de  navío  D. Cárlos  Suances.
7.—Disponiendo  pase  á continuar  sus  servicios al  apostadero  de la  Ha

bana  el  alférez  de  navío  D. Angel  Suances  y Calvo.
8.— Nombrando  segundo  comandante  de  Marina  de la  comandancia  de

Cádiz  al  caitan  de  fragata  D.  Francisco  J.  Elizalde.
8.—Nombrando  comandante  de  la  Estacion  naval  de  Balabac. (Filipi

nas)  al  teniente  de  navío  de primera  clase D.  José  Warleta.
9.—Concediendo  el  retiro  del  servicio  al  Ordenador  de’ segunda  clase,

comisario  de  Marina,  D. José  María Lozano  y.Lozano.
9.—Concediendo  la  cruz de  terccra  clase del Mérito  Naval  al  Ordenador

de  segunda  clase  D. Manuel  Bahamonde.
9.—Dando  de  baja  en la  Armada  al  comisario  D.  José  Loño y  Peez..
9.—Entrando.en.  número  de  contador  de  navío  de  segunda  clase el  su

pernumerario  D. Mariano  Molinelo  y Busea.
9.—Por  consecuencia  de  la  baja  del  comisario  D.  José  Lofio  y  Feroz,

entran  en número  en  sus  respectivas  clases  los supernumerarios  ID. Anto
nio  Reina,  ID. Emilio  Pazos  y  D. Juan  de Dios García..

9.—Por  consecuencia  del  retiro  del  comisario  D.  José  María  Lozano,
entran  en  número  en  sus  respectivas  clases  las  supernumerarios  D.  Ma
nuel  Silva,  ID. Federico  A1emn  y  D. Servando  Marasi.

9.—Nombrandojefe  de  Negociado del  Personal  de la  Intervencion  dl
departamento  de Cádiz al  comisario  ID. José  de Mora y  Cortés.
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Nombrando  para  la  dotacion  de  la  Ücsridacl al  contador  de  fragata  do
Juan  Ozalla y Ruiz.

9.—Nombrando  ayudante  de  la  capitanía  del  puerto  de  Manila  al  te
niente  de navío de  segunda  D. Juan  Carianza.

9.—Nombrando  segundo  comandante  de  la  fragata  Lealtad  al  capitán

de  fragata  D.  Salvador  Carvia.
12.—Nombrando  ayudante  del  distrito  de  Regla  al  segundo  piloto  don

Antonio  Pazos.
-13.— Destinando  á  Filipinas  al  teniente  de  navío  de  segunda  D.  Fede

rico  Velarde.
14.—Nombrando  comandante  del vapor  Marqués del-Dnero al  teniente

de  navío  de  primera  D. Ramiro  Halcon.
19.-— Concediendo  retiro  con el haber  pasivo  anual  de  8.640 pesetas  al

ordenador  de  segunda  D. Francisco  Javier  de  Gastambide.  -

19.— Por  retiro  del  anterior,  entran  en  número  en  aus respectivas  cla
ses,  los  supernumerarios  D. 1anuel  Rodriguez  Fabregat,  D. Leandro  Sa

ralegui  y  Medina y  D. Pedro  García  y Juan;  y  se promueve  á  contador  de
navío  de  segunda  al  de fragata  D.  Servando Luch  y Lopez.

19.—Nombrando  habilitado  de la  maestrnza  deI arsenal  de  Cartagena
al  contador  de navío  de  segunda  D. Juan  Fernandez  Villarnarzo.

20.— Nombrando  guarda-almacen  mayor  de  segunda  clase del  arsenal
de  Cavite  al  supernumerario  1). Manuel  Mateo Dominguez.

20.—Declarando  guardia  marin  de  primera  clase  al  de  segunda  don
Eduardo  Vez -y Pardo

20.—Nombrando  comandante  de  la  corbeta  Ferrolana  al  capitán  -de
fragata  D. Luis  Gazquez  y- Doral.

20.—Nombrando  segundo  comandante  del vapor  Pizarro  al  teniente  de
navío  de primera  clase D. Juan  Bautista  Lazaga.

20.—Concediendo  embarque  en una  fragata  de  la  escuadra  al  guardia
marina  D.  Pedro  Mercader.                 -

20.—Disponiendo  pase  á  continuar  sus  servicios  al  apostadero  :de  la-
Habana  el  teniente  de  navío  de  segunda  D.  Gabriel  Rodrigues.-
-  20.— Nombrando  teniente  vicario  del  departamento  de  Ferrol  á  D; Va
lentin  Acosta y Codecido-  -  -  -  -

20..—  Nombrando  comandantó  de  -la  provincia  de  Cartagena  al  ca-pitan

de  fragata  D.  Domingo  de-la-  Lema,  y  segundo  de  la  de  Valencia  D.  Pas

cual  Aguado.--  —  --  -  -

-  21.—  Nombrando  interventor-de  Marina  del  apostadero  del--Filipias-al

comisario  D.  Leandro  da  Saral6gui  y  Medina,  en  -relevo  del-  ordenador  de

segunda  clase  D.-Manuel  Rodrigiiez  Fabregat.  -  -  -
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21.— Aprobando  la  propuesta  hecha  de  oficial de  almacen  de  vestuari&
de  la  fragata  Esperanza  al  contador  de  navío  de  segunda  clase D.  Pedro
Auge  y Moscoso.

21.—Nombrando  al  contador  de  fragata  D.  Jose  María  Arnao  y  Ruiz
para  relevar  al  de  su  clase  D. Eduardo  Caamaño  en  la  estafeta  naval  de
Fernando  Póo.

2l.—ombrando  para  relevar  cumplidos  de  campaña,  en  el apostadero

de  la  Habana,  al contador  de  fragata  D. Antonio  Martin  y  Alvarez.
21.—Nombrando  interventor  de la  comision  de Marina  en los  Estados

TJnidos  de América  del  Norte  al  comisario,  contador  de  navío  de  primera
clase,  D.  Ladislao  Baamonde  y  Ortega,  en  relevo  del  de  la  misma  clase
D.  Angel Suances,  cuando  cumpla.

22.—Confirmando  el  mando  del  ponton  Venadito al  teniente  de  navío
de  segunda  clase  D. Justo  Aréjula.

22.—Concediendo  el mando  de la  goleta Sirena  al  teniente  de  navío  de
primera  clase D. Arturo  Garin.

22.—Promoviendo  al empleo  de teniente  vicario  al primer  capellan  don
Julian  Rodriguez  Freire.

22.—Nombrando  ordenador  del  arsenal  de  Cartagena  al  de  segunda
clase  D.  Joaquin  Martinez  Illescas,  y  para  la  Carraca  al  de  igual  clase
D.  Manuel  Rodriguez  Fabregat.

23.—Disponiendo  pase  á  continuar  sus  servicios  al  departamento  de
Cartagena  el  alférez  de  navío  D. Augusto  Miranda.

23.—Concediendo  cruz  de  primera  clase  del  Mérito  Naval  nf  contador
de  navío.de  segunda  D. Manuel  Cruzado  y Lopez.

26.—Nombrando  ordenador  de  pagos  de  la  provincia  de  San  Juan  de

Puerto-Rico  al  contador  de navío  de  primera  U.  Vito Caruncho.
26.—Nombrando  oficial de la  jefatura  de Sanidad  al médico  mayor  don

Luis  Alvarez  y Zarza,  y  agregado  en  concepto  de  auxiliar  al  de  la  misma
clase  U: Antonio  Ruiz  de  Valdivia.

28.—Nombrando  para  relevar  cumplidos  de  campaña  en  el  apostadero
de  Filipinas  al  contador  de  navío  de  segunda  clase,  guarda-almacen,  don
José  Amado  y  Belorado.

14—  Real  decreto  relevando  á  los  generales,  jefes y  oficiales  con  des
tino  en  el  Ministerio  de  Marina,  de los  cargos  que  respectivamente  ejer
cen,  por  consecuencia  de la  nueva  organizacion  dada  al  expresado  centro.

14.—Otro  nombrando  jefes  de seccion del  expresado  Ministerio  al  ins
pector  general  de  ingenieros  U.  Hilario  Nava y  Caveda,  para  la  de  inge
nieros  y construcciones;  al capitan  de  navío  de  primera  clase  D. Patricio
Mcntojo  y  Trillo,  para  la  del  personal;  al  capitan  de  navío  de  primera
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clase  D.  Ignacio  García  de  Tudela y Prieto  para  la  de  armamento  y  expe

diciones;  al  capitan  de  navío  de  primera  clase  D. Eliseo  Sanchiz  y  Basa
dre  para  la  de Marina  é industrias  de  mar;  al  mariscal  de  campo  D. José
Rivera  y Tuelis para  la  de  artillería;  al mariscal  de  campo D. José  Montero
y  Subida  parn  la de  infantería  de Marina,  y  al intendente  supernumerario
ID.  Juan  Bautista  Blanco  y  Alcaráz  para  la de  contabilidad,  siendo  á  la
vez  ordenador  general  de  pagos.

14.—Otro  nombrando  vicepresidente  de la  Junta  superior  consultiva  al

vice-almirante  U.  José  de  Ibarra  y  Autran;  vocales  de  la  misma  á  los
contra-almirantes  D.  Rafael  Ramos  Izquierdo  y  Villavicencio,  D.  Rafael
Rodriguez  de  Arias y al  ingeniero jefe  de  primera  clase  del cuerpo  de  Ca
minos,  Canales  y Puertos,  D. Eduardo  Saavedra y  Moragas;  y  secretario
de  la propia  corporacion  al  capitán  de  navío  de primera  clase  D. Eduardo
Butler  y  Anguita.                            -

14.—Otro  nombrando  asesor  del  mencionado  Ministerio  y  de  la  Junta
superior  consultiva  á  D.  Rafael  de  Aguilar  y Angulo,  marqués  de  Villa
mann,

14.—Otro  nombrando  interventor  de  la  Ordenacion  general  de  pagos
del  propio  Ministerio  al  ordenador  de  segunda  clase  D.  Joaquin  María

Aranda  y  Pery.
14.—Otro  nombrando  oficiales primeros  de  las  diferentes  secciones  del

expresado  Ministerio,  á  D.  Francisco  Javier  de  Salas y  Rodriguez,  don
duardo  Montojo  y  Salcedo, D.  Siro Fernandez  yGarcia,  U.  Pascual  Cer
vera  y  Topete,  U.  Agustin  Delgado  y  Mexia,  D.  Prudencio  Urcullu  y- Zu
lueta,  D.  Tomás  Lora y  Castro,  D.  José  Ignacio  Plá  yFrige  y D.  José  Ma-
ría  Enriquez  y Florez;  y  oficiales  segundos  á U. Joaquin  Garralda  y  Ofia
te,  U.  Manuel  Baldasano  y  Topete,  D. Eduardo  Garay  y  Férnandez,  don.
JosÓ  García  de  Quesada  y  Vazquez,  U.  Patricio  Aguirre  y  de  Tejada,
D.  Francisco  García  y Maraber,  D. Andrés  Rebuelta  y Valcárcel,  D.  Joa
quin  Fernandez  de  Haro  y  Lopez  Tagle,  D.  Arístides  Fernandez  y Fret,
U.  Leoncio  Lopez  y Martinez,  Itt. Francisco  Javier  Sanz de  Andino  y  Cár
los  Roca,  U. Emilio  de  Pazos y  Vela-Hidalgo  y  U. Enrique  de  la  Rigada
yRnion.
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CONDICIONES PARA LA SIJSGRICIÓN

Las  suscriiones  á esta  REvIsTA se harán  por seis meses 6
por  un año bajo los precios siguientes;

EsrÁÑA É ISLAS ADYA— 9  pesetas  el semestre 6 tomo  de  seis  cuadernos
CENTESy  i8  el año. El número suelto 2  pesetas.

POSESIONES ESPAÑOLAS
DE ULTRAMAR, ESTA
DOS-UN1DOSY CANADk ti.  pesetas el semestre y 2,50  el número suelto.

EXTRANJERO (EUROPA). fO pesetas el semestre y 2,50  el número suelto.
AMÉRICA DEL SUR Y

Mjicot6  pesetas el semestre y 3,50  el número suelto.
Elprecio  de la susericin oficial es de 1.2 pesetas el semestre

Los  habilitados  de todos los  cuerpos y  dependencias  de Ma
rina  son los encargad’os de hacer las  suscPcioneS y  recibir sus
importes.

•   Los habilitados de la Península  é islas  adyacentes girarán  á
la  Dirección  de Hidrografía en  fin de Marzo, Junio,  Setiembre
y  Diciembre de clida año,  el  importe  de las  suscriciOneS que
hayan  recaudado, y los de los apostaderos y  estaciones navales
lo  verificaráis enfin  de Marzo y Setiembre.  (Real orden 11 Se
tiembre  1877.)

También  pueden  hacerse suscriciones  directamente  por li
branzas  dirigidas al  contador de  la  Dirección  de  Hidrografía,
Alcalá,  56,  Madrid.

Los  cuadernos  sueltos  que  se  soliciten  se  remiten,  francos
de  porte, al  precio que queda dicho.

Los  cambios de residencia  se  avisarán al expresado con tador

VERTENCIA..,

La  Administración  de  la REvisTi  reencarga  á.ios  se-

flores  suseritores  le  den  oportuno  aviso  de  sus  cambiós

de  residencia;  de  cuyo  requisito  depende,  principal

mente,  el  pronto  y  seguro  recibo  de  los  cuadernos.
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SOBRE  DSFENSAS  SUBMARINAS  Y  DE  COSTAS.

(Continuacion.—Véase  pdg.  193.)

111.

INos parece oportuno  mencionar  en  este sitio  las experiencias ve—
xificadas  en  el poligono de Bredelar-Marsberg  con el cañon acorazad
de  15°  Krupp,  en  los  dias  7 y  8  de  Noviembre  próximo  paade,
conforme  á  la descripcion  que  de  ellas  nos  ha hecho  el  comanlant
capitan  de  Artilleria  de  la Armada,  D. Luis Ripoli,  que  las preseu
por  órden  de nuestro  Gobierno.

Se  pretende  que el  Sistema podrá  ser  aplicable  á  la  artillería  de
sitio,  á  la defensa de  las costas  y  á  la marina;  pero  las  experiencias
practicadas,  si bien demuestran  haberse  obtenido  uno  de los princi
pales  puntos  que  se proponia  su autor,  parece  no  obstante  presentar
inconvenientes,  capaces  tal  vez de  disminuir  considerablemente  s’
importancia,  si no se logra vencerlos.

La  idea general es,  que  el  cañon  debe  pivotear  alrededor  de  si:
boca  en  una  esfera ahuecada  en  la  armadura  de  una  casamata  y
manera  que  impida el retroceso  de  la pieza.

A  la  extremidad  de la boca del caiion,  se atornilla  una  esfera  qe
juega  en  otra  hueca. practicada  en  una  pieza  de  acero  y Nl  otra  te
hierro  atornillada  á la  primera,  de  manera  que  la esfera quede ujt:
sólidamente,  conservando elj uego necesario.

Los  muñones  se mueven  de  arriba  abajo  en las  gualltns.
presentan  con este objeto irna ranura.

Ala  extremidad  de cada gualdera van colocados coflvenicn:u
unos  rodetes  que  se mueven  sobre  un  rail  circular.

La  elevacion del  cañon  cstí  determinada  por  un  índieo de  aler
fijo  por  una  de  sus extremidades  á  la pieza en que  se apoyan  l  ma•
ñones.  Esta que  corre,  corno hemos dicho,  á  lo largo (le las  r1llC
ras,  arrastra  al  indice,  cuya otra  €xtremidad  resbala  sobre  c
exterior  de la gualdera  izquierda.  Cuando el índice  está en el  cco
sugraduacion,  el eje de la pieza está horizontal.

TOMO  II.
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Los  ángulos  laterales  quedan  tambien  determinados por  otro in
dice  colocado en  el  punto  medio  de  la  distancia  que separa  los án-
gulos  inferiores  exteriores  de  las dos  planchas que  constituyen  las
gualderas  y  que resbala  sobre su correspondiente  arco.

El  cañon  se  apunta  por  su  interior  y  para  ello se retira  la  cuña
del  cierre  y  se  introduce  por  la culata  un  aparato,  formado  de dos
anillos  de  acero unidos  por  tres  varillas  del mismo  metal,  y  de  una
longitud  tal,  que cuando uno  de  los anillos  se apoya en  el  principio
de  las  rayas,  el otro  queda rasando  á la  culata.  El rrimero  lleva  dos
hilos  en  sentido  de los diimetros  vertical  y horizontal;  su  intersec—
cion  es, por  consiguiente, un punto  del eje del ánima;  ci segundo est4
provisto  de  una  pequeña ranura  por  la  cual corre  una  reglita  gra
duada,  que  cuando está  en  su cero,  la extremidad  superior  es, otrG
p’unto del  eje.

Para  dar  la verdadera  posicion al aparato,  el anillo de la regla Ile-
‘va €n las extremidades  del diámetro,  que  ha  de ser el  horizontal,  dos
pequeños  apéndices  de  acero,  que se  apoyan  .en otros  dos,  fijados
convenientemente  en  el  plano de la culata.

La  casamata está compuesta, por  enfrente,  de una  plancha de  hier
ro  forjado,  apuntalada  con fuertes armaduras  tubulares de plancha de
hierro  y  hierros  de ángulo. El abrigo superior  consiste  en una plan-
cha  delgada. Las  bases del sistema  son de fundicion,  están  protegi
das  contra  el fuegó del enemigo por  un  glacis  de  hormigon,  en  el
cual  va  enterrada  una  planche  de hierro  forjada.

Otra  plancha de  acero 6 de hierro  forjada  protcje  la  boca del ca—
ñon;  su extremidad  inferior  se apoya en  la pieza que  se mueve  desde
el  interior  de  la casamata con auxilio de una  cuerda. Al empezarse  el
fuego,  se tira  de  ésta,  la pieza  en  que se apoya la planche  gira,  y  la
plancha  baja  lentamente  sostenida por  un  contrapeso.  Despues del
disparo,  se levanta otra  vez la plancha  con auxilio d  un  torno  y dci
contrapeso  mencionado,  y la  pieza vuelve á su  sitio bajo la accion de
un  resorte.

Las  caras laterales  de la casamata hechas de  ladrillos y recubiertas
de  planchas  de  hierro,  están muy  inclinadas al horizonte  con objete
de  favorecer  los rebotes  del  proyectil.

Las  experiencias,  como hemos  manifestado,  han  tenido  lugar  en
Bredelar  Marsberg,  los dios 7  y 8  del pasado Noviembre,  y  han sida
presenciadas  por  comisiones  de Prusia,  Rusia,  Inglaterra,  Austria,
Italia,  España, Dinamarca,  Holanda,  Suecia, Noruega,  Portugal,  Bue
nos-Aires  yJapon.  Su objeto era  demostrar:
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L  Que habidndose anulado por  completo el  retroceso  le it
una  vez apuntada  ósta,  podia  seguirse batiendo  el  IUiSIT1O  punto  S1I

necesidad  de  rectificar  la puntería.
.°  Averiguar  los efectos de los disparos  con graiiada y  proycítil

sólido  del cañan de  15cm  y  fl°  Krupps  contra  la plancha  que  cuhre
la  boca del cañon,  y contra  la esfera en que dste termina  y que quíla
algo  en  descubierto  al  desaparecer  aquella.

Para  probar  el primer  punto,  el  cañon  sometido  á  las eperien
cias, hizo una  série  de  16 disparos  contra  un  blanco  tic cauori

 x ‘  colocado á 550m. El cañon se cargó con 6  ,   de jííllvoia y
granada  de  7k

El  blanco,  despues de las  experiencias,  presentaba  el  aspecto  i
la  figura  16 lámina VIII.

Se continuó haciendo con la misma  pieza otra  sdrie do 15 dispa r’r
contra  otro blanco  colocado á la derecha del primero,  el que, ríeu
cido  despues,  presentaba  los 11 disparos marcados  en la  fignea

Los  cuatro  primeros  disparos  de  esta  sdrie  no  dieron  contra  el
blanco  por  estar  mal apuntada  la pieza.  Cuando dsta tuvo la elevacion
y  direccion  necesarias,  todos  los disparos  hechos  sin  variar  en  nada
la  punteria  dieron  contra  dI.

Este  resultado demuestra  ser  una  verdad  la  primera  parte  de  ia
eíperiencias,  y  que,  por  consiguiente,  el  tiro  puede ser  más In’ecid»

lado  con el cañon  acorazado que  con  el  ordinario;  pero  queda  vr
demostrar,  si la  calla, que indudablemente  ha  quedado algo díhi!ia
da  al hacerle  la rosca  ó. que  debe  atornillarse  la  esfera,  tiene  la
ciente  resistencia  para  soportar  los esfuerzos del retroceso en  un  uro
prolongado.  hubiera  sido de  desear que  las experiencias  se  h1ie’nu

detenido  especialmente, minuciosamente  sobre este punto.
Parece  posible sujetarinvariablemente  á  la  plancha  de  ¡a cez

un  cañonde  pequeñocalibre;  pero  ;e  conseguirá  lo  mismo  en  un
tañon  análogo al  inglós de  38 toneladas, lanzando  un  proyectil  ni  -

mado  de  una  fuerza viva de  í.300  toneladas metros?
Para  probar  la  segunda parte  se  empezó  haciendo  cinco  lirnr(

con  el  cañon de  Icm  Krupp,  colocado á Øm  y  cargado con  3  3  1
pólvora  y proyectil  sólido.  Ninguno  de  ellos  dió  contra  la  ptní”
que  cubre  la  boca del caiion; cuatro  chocaron  contra  la  tic  a  e:
mata,  produciendo  penetraciones  de  unos 3cm  tórmino  meíl.

Se  prosiguió  disparando con un  cañan  de  i5rn  situado  co’  d’
la  casa-mata,  cargado con granada.  Al tercer  disparo  tuvo  nc  sus
penderse  el fuego por haberse  salido la  cureña de la  esplanada  y  ‘a
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algo  difícil  colocarla otra vez en  ella á  causa de  la pendiente  del  ter
reno.

Remediada  esta pequeña  avería,  continuóse  el  fuego  con  cuatro
disparos  del  mismo cañon contra  la  plancha  de  la  casa mata,  á  los
cuales  el  ca?on  de ésta respondia alternativamente.

El  último  disparo  del cañon de  15  desprendió  una  porion  de
tierra  de la casa—mata y obstruyó  casi su entrada;  se  cesó  el  fuego,
que  continuó  desde luego de  haber  sido sacada, haciéndose  10 dispa—
ros  más  con ambos cañones alternativamente.

Se  mandó  cambiar  la granada por  el proyectil  sólido,  y  con él se
hicieron  ocho disparos;  el  último  dió contra  la plancba  de  acero que
cubria  la boca de la  pieza  y  la  dividió  en  •tres  pedazos,  quedando
aquella  á descubierto.  Seis dieron contra  l  plancha  de  la  casa-mata,
produciendo  las penetraciones  consiguientes;  el  otro  dió  contra  la
tierra  de  la misma.

En  este estado,  se suspendieron las  experiencias  para  reemplazar
la  plancha de acero roto,  sacar  una  fotografía  y  continuarlas  al  dia
siguiente.

A  las siete y media de  la mañana  del dia  8  continuaron  las  expe
riencias.

La  planche de acero que  cubria  la boca de  la  pieza,  y  que  babia
sido  rota  el  dia  anterior,  fué  reemplazada  por  otra  de  hierro
forjado.

Se empezó disparando  con el cañon de jcm  colocado á 20u,  car
gado  con 3k  5 de pólvora  y proyectil  hueco,  estando  descubierta  la
boca  del cañon acoraxado.

Se  hicieron  10 disparos  que  dieron  contra  la plancha, y  el último
en  el canto  interior  de  la abertura  en  que juega la esfera  que  forma
el  brocal  de la pieza; aquella quedó  deformada,  la  esfera  sin  poder
tener  movimiento  en su alojamiento, y  el caflon como  empotrado  en
la  planc1.

Se  procuró  imprimirle  otra vez movimiento  por  medio  de  gatos
convenientemente  cOloCa(lOS en el  interior  de  la  casa-mata;  pero  á
pesar  de  los esfuerzos hechos,  sólo pudo conseguirse  darle  un  ligero
movimiento  lateral.  En vista de la  inutilidad  de  tales  esfuerzos,  se
pasó  á probar  la plancha de hierro  que cubre  la boca (le la pieza.

Se  disparó  con el  cañon de  15cm situado   360”  y  proyectil  de
hierro  endurecido:  se hicieron  seis disparos  ,  y  el  último  de  ellos,
habiendo  dado contra  la plancha  sometida á la  prueba,  desprendió de
Ita  un  perlazo del dugulo inferior  izquierdo  y de dimensiones  aproxi
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madas  de  ,Øom  x  50cm.  Bajada la parte  restante,  se continuó  tira nb
contra  la  casa-mata  con la  boca del cañon á descubierto,  se liic.ieion

•        cinco disparos,  dos de  ellos dieron  contra  la  esfera,  ocasionando  el
•        filtimo la rotura  de  la  caña del  cañon ior  la parte  roscada.  Falto eSt

del  apoyo de la  boca,  cayó al  suelo de  la  casa-mata,  arrastrando  la
cureña.

Las  consecuencias  que  pueden  detiucirse  de  esta  experin
cia  son:

1.0  Que con el sistema  propuesto  no  es  necesario  rectificar  1’
puntería  de un  disparo  á otro al tratar  de  batir  el  mismo punto.

 Que puede obtenerse mayor  rapidez  en el  tiro.

3.°  Que es suficiente  ci choque  de  un  proyectil  en  las  inme!fti -

ciones  de  la abertura  en  que  juega  la  esfera para  impelir  el  in’.

miento  de  ésta y por  coiguiente  el del cañan.
•  ‘.°  Que  la plancha de  acero  ó  hierro  que  encubria  la  pma  1
las  dimensiones  y figura  ensayadas,  no  resiste  los  choques  di:  l’
proyectiles  de  1  y  15cm  Krupp.

Si  estos dos últimos  y graves inconvenientes  llegan  á  evitae.  1
cañan  acorazado podrá  prestar  tal vez buenos  servicios en  la .:riile
ria  de  sitio; pero  para  la marina  la cuestiOn es  más  compleja; e! si’—

•    tema propuesto  para  cubrir  la  porta  no es  en  ella  aplicable;  la  es
fera  del brocal  tendria  que jugar  en  la  plancha  del  blindaje  del  bu
que,  el  sistema de puhtería  tendria  que modificarse  abriendo  una  as-

•     pulcra en el blindaje en  Ja parte  superior  de la boca del  caiion y  fl:
•    en ella un punto de  mira  que,  con la  extremidad  del alza coloeda  1

•     cero en  la culata,  proporcionaria  la línea  paralela al eje del dnira.

Iv.

Terminado  el asunto tratado  en  el articulo  anterior,  al (fue bela

dado  algun  desarrollo por  estar  ocupando en  estos momentos la ate u
cion  de  Europa,  volveremos  á  los torpedos  que,  clasificados  fe
un  principio  seguR las condiciones  de  cada  localidad,  hoy  Cen  ia;
experiencia  se aplican  en  la forma siguiente:.en  los  pasos  que  con—

viena  dejar accesibles á los buques  nacionales  ó  neutros  flO  se. tu  -

pican  más  torpedos  que los eléctricos de  fondo 6 los eIcctroautm  -

ticos  cuando  las profundidades  son  excesivas: en  ambos,  se  inl»na
el  cebo á voluntad desde los observatorios,  haciendo  pasar  una  r»r
riente  eléctrica  por  conductores  de  cobre  aislados  que  es!afcen  ¿1
circuito.
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La  situacion  exacta de  cada torpedo  se  fija  por  medio de  marca
ciones  tomadas de  los observatorios  en  el momento  de  fondearlo, de
modo  que cuando  un buque enemigo entra  en  su línea  y se cree coin
ciden  las marcaciones  de ambos  observatorios con  uno  de  los varios
torpedos  sumergidos,  se cierra  el  circuito  correspondiente  6  el del
que  esté más próximo,  y establecida la  corriente  que  emana  de  una
pila  6 de un  explosor magnético segun sea el cebo adoptado,  la infla—
macion  se  produce y  hace saltar  el buque que  esté sobre él  6  á  una
distancia  pequeña. Estos torpedos  se colocan de  modo que el enemi
go  no pueda  forzar el paso sin  pasar  por  encima de  ellos ó dentro  de
su  rádio de  accion, operacion fácil de  lograr,  pero  cuyo manejo  re—
quiere  atencion y buen acuerdo  entre  ambos observatorios.

Los  torpedos de  fondo son muy  prácticos,  están  poco expüestos á
averías  y  son difíciles  de  dragar;  su potenci  destructora  varia  poco
por  la diferóncia  de  mareas,  y  su  estado  se  comprueba  fácilment&
por  medio de  una  corriente de  induccion que hace  mover una  agujas
pero  que no tiene  bastante  intensidad  para  determinar  la  explosion.

En  grandes profundidades tienen el incQnveniente de  exigir fuertes
cargas  y envueltas resistentes,  cuyo peso dificulta mucho  la  delicada
operacion  de fondearlos.  En  este caso, se  emplean  los  electro-auto
máticos  que flotan entre  dos aguas  ti  una  profundidad  menor  queel
calado  probable de los buques,  cuyo paso quiere  evitarse.  Se mantie
nen  en su sitio  por  medio de  una ó  des  anclas;  y  alambres  de  cobre
aislados  les comunican la corriente  eléctrica  del  mismo  modo  que  á
los  anteriores,  con la  diferencia de  tener interrumpida  otra  corriente
en  dos puntos:  uno dentro  del mismo  torpedo,  cuya continuidad  es
tablece  un aparato  llamado cierra-circuito,  cuando  aquel recibe  un
choque  de un  buque ó de otro  cuerpo  cualquiera;  y otro en el  obser
vatorio,  cuya continuidad  depende  de la  voluntad del observador,  que
es  el mismo de los torpedos de  fondo. De esta suerte,  mientras  aquel
no  cierre  con una clavija metálica el circuito  en  el  observatorio,  el
torpedo  no es más que una boya inofensiva.

Este  sistema tietie  la  ventaja  de  no  necesitar  tanta  precision la
operacion  del fondeo, ni tanta  atenciort por  parte  (le  los operadores,
siendo  tan  eficaces de  dia como  de  noche  desde el  momento  que  se
establece  el circuito  metálico en  el observatorio.  En  cambio,  los apa.
ratos  cierra-circuitos  son  delicados y los  torpedos  son más  fáciles
de  descubrir  y dragar.  En  los puertos  de marca,  sobre  todo,  sus  in
convenientes  aumentan  y  dificultan  su  aplicacion,  porque  exigen
mecanismos  complicados que  los  hagan seguir el  movimiento  de  las
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mareas;  y finalmente, su rádio de accion es más reducido que en lu
-de fondo, puesto que necesitan ser chocados por el enemigo pira fun
cionar,  lo cual exige mayor número para obstruir un  paso:  verdil
es  que esto último está compensado en cierto modo por la reduccion
de  la carga, que siendo proporcional á  la profundidad en que se co
loca  y siendo en este caso muy pequeña, resultará siempre menor qn
para  los de fondo.

hay  tambien otro  sistema de  torpedos llamados simplemcn
-aautomáticos,» que se colocan del mismo modo que los precclcntPs.
pero  cuya diferencia esencial consiste en llevar ellos mismos una pila
de.accion continua de larga duracion. cuyo circuito se cierra  por l
chioque con entera independencia de la voluntad del observador una

vez  colocados en su puesto. Se advierte, por  consiguiente, la impo—
sibilidad de comprobar si  estado, ni de evitar  la  exploslún al clin—
cario  un  cuerpo extraño cualquiera. La operacion misma de colo -

carlos  y levantarlos es, difícil y peligrosa, y  sus  aplicaciones estdn
limitadas  á cerrar por completo la  entrada de  un  puerto  enemigo,
ó  á obstruir la ‘de algunos puntos que por cualquier causa convenga
inutilizar.

La  situacion de los observatorios destinados al  servicio (le una ó
más  líneas de  torpedos, es  una  cuestion importante  que  rfjuierP
mucha  atencion por el interús que se comprende delia tener  ci ene-
-migo en destruirlos, por ser el medio más fácil y seguro de inutilizar

-     las defensas que dependan de ellos: esta es la  razon porque es rireci—
so  colocarlos al abrigo de una sorpresa, disfrazando, en primer  J;igar.
-n  presencia, con  los acci’entes naturales  del terreno,  con tal  ile
dejar  ¿espejado el horizonte necesario al observador, y colociridolo s
además bajo la proteccion de algmi fuerte.

Una casamata acorazada parecería excelente para llenar estos fines,
i  no fuera por el humo de los cañones que quitaría la vista al oliser—
vador  durante el combate. Ea general, lo mejor  parece ser  un  pr
queño  reducto guarnecido con un destacamento de infantería, que lo
próteja  contra un  golpe de mano intentado por  algunas fuerzas de
desembarco del buque 6  buques enemigos. Este  reducto, colocado
bajo la preteccion che una fortaleza vecina, podria contener un  ojser  -

‘vatorio fuertemente acorazado sin más abertura que la extrictam’flt
precisa del lado del mar, para observar la línea de defensas y el hoL-i -

zonLe necesario.
Lo expuesto puede dar  una  idea  de los diversos elementos que

4eben  concurrir ú la defensa del litoral maritimo de  una nacion en
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cuanto  á defensas fijas,  porque para  completar un  sistema general
de  defensas es necesario contar, además, con otros elementos llama
dos  defensas móviles, que comprende todas las variedades de buques
guarda-costas y de torpedos automáticos 6  de  movimiento, cuyo
vasto  desarrollo requiere que la  dediquemos un  artículo  separado.

Nos  permitiremos exponer en este lugar algunas consideraciones
acerca  de la  necesidad de aunar la  direccion que  debe presidir  al
establecimiento general de estas defensas, porque si este cometido se
subdividiera en comisiones independientes, encargadas unas de si
tuar  las fortalezas y otras las defensas submarinas, podria  suceder
fácilmente que, presentando una série de obstáculos individualmente.
poderosos, por no apoyarse los unos en  los  otros,  fueran sucesiva
mente  fáciles de destruir, mientras que combinaIos armónicamente,
los  mismos obstáculos seríai  casi  inexpugnables: por  cuya  razon
nos  ocuparemos tambien de la conveniencia de unificar el estudio y
planteamiento de los elementos que concurren  á  la  defensa de  un
punto  dado, para conseguir que  una  escuadra  sola  sca  impotente
delante de un punto  hábilmente defendido, y  que sólo desembar-.
cando un cuerpo de ejército, que sitie por  tierra  con  su  apoyo los
fuertes  del litoral,  pueda prometerse resultados en  su empresa. La
defensa de costas llevada á  este extremo adquiere  una gran impor
tancia,  á la vez que se dillcufta mucho el ataque por mar; y no puede
pretenderse más, por la imposibilidad de  fortificar todos los puntos
accesibles deuna  costa ni  de  evitar un  ‘desembarco por  alguno de
ellos.  Si en determinados puntos fuera preciso prevenir este peligro,
liabria  que establecer fortalezas tales  que pudieran resistir  por  sí
solas un sit  por tierra, ó bien cubrirlas con fuertes destacadós bien
situados,dejando al ejército de tierra el cuidado de socorrerlas opor
tnnamente, 6 de hacer levantar el sitio á su tiempo.

De esta suerte podria asegurarse que  una  escuadra aislada, no
obstante  sus gruesos caiones y  corazas no  podria apoderarse de Ufl;

litoral  defendido en la expresada forma, á no ser desembarcando un
cuerpo de ejército proporcionado á las necesidades del caso.

Indicaremos tambien otro  elemento que,  aunque  accesorio al
parecer,  no deja de tener importancia en  una  guerra; porque com—
pleta el sistema de defensas. Nos referimos á esos centinelas vigilan
tes  llamados semáforos, encargados de observar los movimientos de
los  buques que pasan dentro del rádio  de su  alcance. Incumbe á su
cometido investigar la nacion á que pertenecen, las maniobras que
bacen,  el rumbo que siguen, la  fuerza  de que  disponen y cuantos
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ñetalles  sea posible á  un observador  experto.  Este  servicio  exige r°
parte  de los vigías un  golpe de  ‘vista seguro  y  mucha  serenidad, e  -

puestos  como están á un  golpe de  mano  de parte  del enemigo, á quien
e  convenga  deshacerse  de observadores  hábiles  que  denuncien  indn
sus  movimientos;  y  como carecen  de  elementos  de  proteccion  y  de -

fensa,  una  simple embarcacion  con algunos hombres  armados  basta
ria  para  destruir  en una  noche tres  6  cuatro  semáíoros  consecutivos
en  el  paraje  donde intentaran  verificar el desembarco.

Este  inconveniente  podria  evitarse  estableciendo  á  dos  ó  tre3
kilómetros  hácia  el  interior  del  semáforo  una  estacion  tclegtflra
qe  coinunicara  con él.por  medio  de  conductores  subterráneos.  It

-     este modo,  cuando  el vigía se viera amenazado de  un  golpe de mno.
abandonaria  su puesto,  destruyendo  antes todos  los  aparatos  y  IP
vándose  los libros  de  señales;  se refugiaria  en  la estacion telegi’dP
secreta,  y  desde allí seguiria comunicando  todas  las noticias  qw  pr
su  proximidad  á  la orilla  del mar  pudiera  procurarse.

Si  nos  detenemos un  momento  á meditar  sobre  los hechos  roen
donados  y  consideraciones  expuestas  referentes  ó  la  defensa  le
fronteras  marítimas  de  una  nacion,  echaremos de ver la nccelnl  le
estudiar  una  organizacion más  adecuada al estado (le progreso  le
elementos  que  á  ello  concurren,  que  la  que  hoy  rige  en  la m:vr

parte  de las naciones  de  Europa,  partiendo  del  principio  de dii  ni

unifiad  y  cohesion á los diversos  cuerpos  que  contribuyen  u  Ci

tudio  y servicio.  La mayor confusion reina  por  el momento  Cii

los  países sobre este asunto: En  unos  está  confiado  á  los  ingvni’ri
del  ejárcito,  en  otros  fi los cuerpos  de  la  marina,  y en  otros,  en  fin,
fi  comisiones mixtas de los  cuerpos  mencionados.  Nosotros  cr  eino
que  este problema no  es difícil de  resolver, si  se coloca en  el ten ene
que  la razon  y  la lógica aconsejan para  que  cada  especialidad  trn-a
la  representacion  que le corresponda.  Asi,  nuestra  opinion sería.  qn
la  direccion  de  las defensas terrestres  debe  estar  confiada, en
cipio  fi los ejírcitos  de  tierra,  y las  de  -las fronteras  marítimas
ejércitos  de  mar.  Esta  division  clara  y  sencilla resolveria  la cuestion,
no  excluyendo  en nianera  alguna el  concurso  de  los  conociinientn
de  las armas  especiales que  deben contribuirá  su  planteamient  
cuya  razon  introduciriamos  en  las  comisiones  respectivas  t1.ii!
de  uno  y otro  cuerpo  que  formasen  parte  de  ambos  centros  ;uinci
pales  encargados  de  la direccion  y  ejecucion  de  los proycctos.  des-
pues  de  ser aprobados  por  el  gobierno  central;  pues  se deinuistra
por  si solo que  las fronteras  de  tierra  han  de  obedecer  en  su defna
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á  las reglas estratégicas  que  convengan  á  los movimientos  de  gran
des  masas, peculiares de  los ejércitos  de tierra;  así como las defensas
marítimas  se han de acomodar  á  los mismos  recursos  de  la marina
en  su  plan general, y  en  sus detalles á conocimientos  y prácticas  ma
rineras  que  son del dominio  de los cuerpos  de  la  marina;  y  como al
mismo  tiempoambos  sistemas han de  constituir  un  conjunto  armó
nico,  de ahí  la necesidad de concentrar  la supremacia en  cada  campo
respectivamente,  á la vez que  concurran  todos á  dar  verdadera  uni
dad  al sistema general.

J.  Toconm.

DEL  HIERRO  Y  SUS  COMPUESTOS.

SEGUNDA PARTE.

DEL  ACERO.

(Gontinuacion.—T”écse pdg.  9.)

El  acero,  segun hemos  dicho,  es un  compuesto  de  hierro  y car
bono  en  proporcion  de  0,5 á  por  100 del primero.  Sin  embargo,  el
paso  del  hierro  al  acero es tan  gradual  é insenside  que  es imposible
determinar  donde  empieza  el  uno  y  concluye  el tro.

Cuandó la proporcion  del carbono  es los 0,5  por  100 y además cón
tiene  el metal algun otro  cuerpo  extraño  en pequeñas  cantidades,  la
combinacion  es ya bastante  dura y  se la puede  considerar  como ace
ro,  que  despide chispas  contra el  pedernal;  pero  en  el caso  contra—

•rio  se  necesita  0,65  por  100  de  carbono  para  adquirir  esta
propiedad.

Cuando  el carbono forma del  1 al 1,5  por  100 del  compuesto r-
sulta  el  acero que despues del tempI  adquiere  el  máximo de  dureza
combinada  con el  máximo de  tenacidad.  -

Si  el carbono excede del mayor de  estos límites,  aun puede obte—
tenerse  más dureza,  pero  á expensas  de la tenacidad  y de  la  facultad
de  soldarse.
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Con  1,35 de carbono  queda destrui’ia la última propiedad.
Con  1,8  de carbono  aun  puede trabajarse  y batirse el acero.  auu

‘que  muy  difícilmente;  es  muy  duro  y tiene una  gran tenacidad.
Con  1,9 por  100 de carbono  yen  adelante deja el metal  (le ser  rn

leable  en caliente  yen  llegando ál  por  100 parece alcanzar  el  liini
te  entre  el acero y la fundicion,  pues  se deshace al  batirlo en caliente.

Además  de su composicion química, distínguese el acero  (tel hir
ro  en  que  adquiere  por  el  pulimento  un  hermoso  brillo  y facultad
reflectante;  en que  es  más fusible, más maleable, aunque menos  1 úc—

tu que el hierro,  y sobre  todo por  las notables  y nuevas propiedades
‘que  adquiere  cuando  despues  de caldeado  al  rojo,  se introduce  re
pentinamente  en  agua 6 cualquier  otro  líquido, que  es  lo  que  se lh  -

ma  templar  el acero.  El  acero  templado  adquiere  una  dureza  ex -

truordinaria  hasta. el  punto  de  rayar  el  cristal  como  cE diamante.
‘pero  se  hace  más quebradizo.  Despues de  templado  el acero  puede
hacérsele  volver á  su  primitivo  estado por  el  aumento  de tempera  -

tura  y  enfriamiento  lento,  lo que  proporciona  gran  facilidad  para
trabajarlo.  La operacion de  destemplar  el  acero  se llama recncidn.
•   Además de  los efectos del temple se reconoce el acero y se distin  -

ue  del hierro  en que  su color es generalmente más claro,  es ms  rluI’
•bradizo  y la ruptura  más  homogdnea. Su peso  es  0,0066 mayor qu e
el  del  hierro.  Una  gota  de  ácido sulfúrico  debilitado,  echada  sobre
el  acero,  produce  una mancha negra en  su superficie mientras  que  en

•     el hierro  la deja de color  verdoso y  se barra  con el agua. Es  muy di
fícil  de  forjar,  pero se  suelda muy bien  con el  hierro.  Expuesto  pee

•    mucho  tiempo á un  calor muy  intenso,  pierde  sus  cualidades,  en -

tonces  se le  llama  acero quemado,  y  se aproxima  al  hierro  tambien
deteriorado  por  la  acciort del fuego; pero si la accion del calor  no ha

sido  extremada vuelve á su  estado primitivo,  calentándolo y enfriín
dolo  sucesivamente  por  la  inmersion  en  agua,. con tal  que  caa
vaya  siendo menor  el  grado de  calor.

Fabricacion  del  acero.—Puesto  que  el  acero  es  una  sustan’a
que  se encuentra  comprendida  entre  la  fundicion y  el hierro  con re
lacion  á la cantidad che carbono  que  contiene cada  una,  los principios
en  que se  fiindán  sus procedimientos  de fabricacion  son:  la  adíHw
de  carbonó  al  hierro  maleable; la  decarburacion  pareid  de  la  lee-

•     dicion, y la  adicion  6 mezcla del hierro  maleable  á la fundicion.
La  descripcion  completa de  todos los  métodos  particulares  idea  -

•     os  para  la fabricacion  del  acero, llenaría  muchos  voli’imení”, he.  ?
‘que  nos limitaremos  á  dar una  idea de las procedimientos  lritIH
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vos,  seguida de las principales  invenciones modernas,  que  tanto han
simplificado  las operaciones como mejorado  las cualidades de  los ace
ros  y disminuido  su  precio.

Acero  de  fragtza  ó natural  es el que  se  bbtierie  directamente  del
mineral  como  en  el método  catalañ,  ó bien  afinando  la  fundicion,
esto  es,  suprimiéndole  parte  de  su  carbono.

Para  obtener  el  acero  por  el  método  catalan,  se  procede  corno
para  la fabricacion  directa  del  hierro  dulce,  pero  se  disminuye  la.
cantidad  de carbon  menudo  que  se  agrega  durante  la  operacion;  se
acelera  la  fusion  del  mineral  y  se  hacen  correr  frecuenteménte  las
escorias,  á fin de disminuir  su  accion decarburante  sobre el  metal,  
se  mantiene  siempre sobre la masa una  capa  de carbon  encendido,  á!
fin  de resguardarla  de  la corriente  del aire.

Afinacion  de la  fandicion.  La  hmdicion  es,  como  se  sabe,  un
carburo  de hierro  que  contiene  más carbono  que  el acero;  se conci
be,  pues, que  una  decarburacion  parcial  (le la fundicion  puede  sumi
nistrar  el acero.  Tal es  el objeto de la afinacion ó purificacion,  opera
cion  que  consiste  esencialmente en  tener  la fundicion  én  fusion bajo
escorias.  En  estas  circunstancias,  el carbono  de  la  fusion  se  quema
en  parte por  el  oxígeno que  existe en  las  escorias en  estado de  óxidó
de  hierro,  y el acero que  se  forma, ménos  fusible que  las escorias,  se.
separa  de  ellas  fácilmente. La operacion  se ejecuto en un bajo horno.
Se  colocan en  él la fundicion  y  las escorias  con  carbon  de  leña,  
cuando  la fundicion  se  halla  en  fusion  se favorece  la  decarburacion
moviéndola  con una  barra  de  hierro.  Pasa  pronto  al  estado de acero
y  forma  en  la  superficie del bailo una  capa esponjosa  que  se  rompe
con  una  barra,  y  enseguida e  reune  en  panes de 15 á  O  k.  Estos  pa
nes,  llamados lobanillos  ó lupias,  se  sacan sucesivamente  y  se llevar
al  martinete.  En  esto consiste  lo  esencial  del  método,  que  en  cada
país  se varia,  ségun  la naturaleza  de  la fundicion.  Esta  clase dé acero
nunca  es muy homogéneo,  por  lo que  hay que  someterlo  á otra  ope
racion  llamada recocido,  que  más  adelante explicaremos.

Acero  de ce)nentacjoi.  El  hierro  puesto  en  contacto con el  car-’
bou,  bajo la prolongada influencia  de  una  temperatura  elevada,  se
carbura  y  pasa al estado de  acero.  La combinacion  se verifica  desde”
Ja  superficie  al centro  de  la  masa,  de  modo que esta clase  de acer&
nunca  es  tampoco homogéneo.

El  hierro  que  se ha  de cementar  se coloca en  cajas  de  arcilla  re
fractaria,  con el cemento  formado de  polvo  de  caubon.  Se  disponen
las  barras  de  metal  y  el cemento por capas alternadas  hasta  llenar las
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cajas,  que se cierran herméticamente yse las expone por espacio de 
á  25 dias á la temperatura del rojo vivo. Acabada la  cementacion sr
dejan  enfriar las barras y se sacan de la caja. Estas barras salen siam

pre  con hendiduras y  huecos, que hacen indispensable el  batirlas.
Cuando las barras de acero presentan ampollas más 6 ménos granil’ s
y  numerosas, se llama acero de vejiga.

Acero  fundido.  El acero fundido se prepara  generalmente furi
diendo el acero de  cementacion. Al  efecto se  emplean crisoles d
plombagina.

Se colocan los crisoles en un horno con corriente de aire naturaL
y  cuando han adquirido la temperatura correspondiente se  pone en
ellos el acero, cuya fusion empieza muy pronto.  Se  procura cubrir
la  superficie del bafio con materias vidriosas, para  preservar el me
tal  del contacto del aire.  Pasadó algun tiempo se  sacan los  crisoles
y  se vierte el acero en moldes de fundicion. Las barras así  prepa
radas  ofrecen en su masa cavidades, por efecto de la  reduccion que
experimentan al enfriarse, y además no  son  maleables. Se necesita
Lalentarlas y estirarlas para poder hacer uso de ellas.
1  Despues de estas operaciones, presenta el acero granos finos y 

nuy  homogéneo.
Tambien se  fabrica el acero fundido,  fundiendo una  mezcla

hierro,  carbon y vidrio, ó de fundicion y óxido de hierro.
El  acero fundido adquiere por el temple mucha dureza y  tenac

dad,  toma un hermoso pulimento y sirve para la  fabricacion le  in—
•    trumentos capaces de cortar el hierro, la fundicion y  ha sta  los ot r

aceros.  De todos los aceros es el más estimado.
Recocido  ó soldadura  del acero.  El acero natural y el acero  pui

lado,  porque tambien se obtiene el acero por  la pudelacion,  se  sorne
ten  á la accion del recocido del mismo modo y  siguiendo un m’tole
parecido al recocido del hierro dulce pudelado, ó  sea formanl  pa
quetes  y caldeándolos en un horno de reverbero hasta llegar al calar
sudante,  en cuyo momentose sueldan al martillo y  se   
laminador. El acero así obtenido lo llaman los franceses acier cw-roq
simple  marteatz  (acero soldado primera  forja).  Si se  parte  por  medio
una  de  estas barras,  se sobrepone  una  mitad  á  la  otra  y  se  vuelve
calentar  para  soldaila  y estirarla  de nuevo,  se  obtiene  un  metal  
fino  y más  homogéneo. Este  se llama de  segunda forja,  y  pueile  tael-
bien  hacerse de tercera.

El  acero de cementacjon  tambien  se  somete  al  mismo  proceli  -

miento  empleando el llamado de vej•ia.
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Acero  JPootz.—Este  acero lo fabrican en  la India,  introduciend
uua  pequeña cantidad  de hierro  en  un  crisol  con  hojas  y  tallos  de*
ciertas  plantas.  El crisol,  perfectamente cerrado,  se expone al  fuego,
en  un  agujero hecho en  la tierra,  hasta la fusion,  de la  que resulta  el
acero.

El  acero lWizshet, llamado metal  ho7nogneo,  es  tambien  de  fun—
dicion  en  crisoles,  mezclando hierro  maleable en  forma  de  barras  
desperdicios  con mineral  de hierro  cuando  es  bastante  puro  y  uná
proporcion  conveniente  de  materias  carboníferas.

El  acero Wicker  tambien  es semejante al  anterior,  con la  adicioff
al prepararlo  de óxido de manganeso.

Los  procedimientos  Stoubridgs,  Brooman,  Thomas  y  Binks  se
fundan  en  idónticos principios.

Acero  pudelado.—E sta especie  d  fabricacion  data  del  año  18O.
Entre  los muchísimos  mútodos cjue se  siguen  para  obtenerlo por  este
sistema,  explicaremos  el  primitivo,  empleado  por  Mr.  lliepe.  El
horno  de pudelar  para hierro  se emplea tambien  para pudelar  aceró
Se  introduce  en él una  carga de  unos  126 lçilógramos de fundicion,
se  lleva la temperatura  al  rojo.  En  el  momento  en  que  empieza  el
metal  á fundirse,  se cierran  los registros  para  moderar  el calor.  Sb
agregan  12 6 16 paladas de  escorio  de  forja  y  se hace  que  se funda
todo  uniformemente.  Entónces  se pudela la masa  con .adicion  de  uñ
poco  de óxido negro de  manganeso,  sal  comun  y  arcilla  seca,  tódcs
bien  mezclado ántes.

Cuando  esta mezcla se ha  incorporado,  se abre enteramente  el ±e—
gistro  y se introducen  junto  al  puente  unos  18k de fundicion  sobre
una  capa de  escorias preparada  al efecto. Cuando esta  ftindicion em
pieza á  fund irse yla  masa del  suelo  del  horno  entra  en  ebullicion  
despide  las llamas azules que  ya conocemos,  se  lleva con  una  pala ¡a
fundicion  hasta el metal  hirviendo  y  se  remueve  bien  el  todo.  La
masa  empieza entonces  ú levantarse,  y por  ella so abren  pasó pequé-.
ños  granos 6 burujones  hasta llegar  á la superficie.

En  el momento en  que aparecen estas  asperidades  se cierra  el re
gistro  Ii los tres  cuartos y  se observa muy  atentamente  la  operacion,
pudelando  al mismo tiempo  la masa por  debajo (le la capa de  las  ea—
corias.

Durante  toda la  operacion no  debe  elevarse 1a  temperatura  del
rojo  cereza,  ó sea del calor sudante  del acero.  Las llamas azules  des
aparecen  poco á poco, y  la formacion de los burujones  continúa.  Estos
burujones  se  aglutinan  prontamente  juntos,  y  la masa adquiere  la
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consistencia  de la cera  al rojo  cereza.  Si no  se observan y siguen bicn
estos  fenómenos,  puede convertirse  la  masa más ó mános  en hierro.
y  no se obtiene  sino un  producto  imperfecto.

En  el  momento  en  que la masa ha  llegado á  esta consistencia,  se
activa  el  fuego á fin  de mantener  el  calor  necesario para  la  operacion
siguiente.  Enseguida se  cierra  enteramente  el  registro  y  se  forma
una  bola  con una  parte  de la masa.  Esta  se lleva al martinete,  y  ds
pues  se estira  en  barras.  La misma operacion se  ejecuta  con  el  resto
hasta  qu  el todo quede forjado.  Se necesita  una  gran  habilidad  qn°
sólo  dá  la práctica  para arreglar  el grado de calor,  pues  de  esto  de
pende  el buen 6 mal  resultado.

Este  procedimiento  ha  sufrido  despues  muchas  modificacione.

sobre  todo en  la composicion  de  los cementos.
Procedimiento  Uchatins.—Consiste esencialmente en la decarbu—

racion  parcial  de  la fundicion  en  fusion,  en  contacto  del  óxido  !
hierro  ó de otras  sustancias capaces de  producir  el  oxigeno. Se  dñ ú
la  fundición  la  forma  granulada,  proyectando  el  metal  fundido  ‘o
agua fria.

El  metal  granulado,  mezclado  con un  20 por  100  de  minera!  c—
pático,  tostado y pulverizado,  y   por  100  de  arcilla  refractaria,  s’
funde  en  un  crisol en  un  horno  ordinario.  Mientras  más  fino  es
grano  de  la  fundicion,  más  dulce es el  acero ó  más  decarburalo  re
ulta  para  una  proporcion  determinada  de  óxido  de  hierro.  Las  ve

riedades  mis  dulces  de  acero fundido  se  fabrican  añadiendo  hicrr’
forjado  de  buena  calidad en  pedazos pequeños,  y las más  duras  afel
diendo  carbon  de madera.

Fabricacion  del  acero por la fusion  de ¿a.fundicion  con el fe
o.  maleable.—Es evidente que,  fundiendo  juntos  el hierro  mateablí

 la  fundiéion  én  proporciones  convenientes, debe obtenerse el acer.
puesto  que  la fundicion,  con  su exceso  de carbono,  cede al hiero  !

.ncesario  para  convertirlo  en  acero.  Bajo este  principio  se  fab  iree
aceros,  mezclando  de un  tercio  á  un  cuarto  de  hierro  con  la [un

dición.
Tambien  se  obtiene el acero teniendo  una barra  de hierro  Sulfler

gida  en  la fundicion  líquida,  procedimiento  que  no es  nuevo.
Procedimiento Bessemer.  Ninguno  (le  los aceros  obtenidos  je

los  m&odos hasta  aquí  explicados  ha  podido  tener  aplicacion   las
construcciones  navales por  la  facilidad  con  que  tanto  en  plancla
como  en barras  tienen á la  ruptura,  no  obstante  su  mucha  Juez.
El  acero Bessemer,  ó mejor  dicho  el  metal  Bessemer,  puesto  (lo
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como  más adelante veremos no es  un  verdadero acero,  aunque se
¿ifereucia mucho del hierro dulce por su  pureza, homogeneidad y
resistencia, ha sido una feliz invencion.  Con él  empiezan á  con&
truirse  los buques, tanto de guerra como mercantes, y  desde luégo
se  obtiene la grandisima ventaja de poder reducir  en  un 2O por  100
Tos gruesos y por consiguiente el peso de cada una  de las partes del
buque.

Segun este nuevo sistema, se obtiene el  acero moderno, llamado
tambien acero dulce (mild steel), por medio de la inyecciou del aire
atmosférico en el interior de la fundicion en fusion.

Esta operacion se verifica dentro  de un  rcipiénte  de figura elip
soidal,  llamado convertidor, sostenido por  muñones para que pjeda
girar  fácilmente. El fondo del convertidor es  plano y la parte supe
rior  termina con una abertura cónica y oblícua.

Sobre  el fondo se adaptan un  cierto número de ladrillos refracta
(arios y cilíndricos atravesados con siete  ó más conductos que van á
parará  uno de los mui’iones huecos.

La  operacion se ejeciata del modo siguiente: Se introducen en un
horno  de reverbero inmediato al  convertidor unas tres  toneladas
de  fundicion; la  más conveniente es  la  procedente de hematitas .de
‘Whitehaven. Cuando la fundicion se licua se hace pasar por un con
ducto á propósito al convertidor, que esta colocado horizontalmente
hasta  que se llene á la altura de los conductos del fondo. En seguida
se  hace girar el convertidor hasta la posicion vertical y se da aire,  el
cual  pasa por el muñon hueco á los tubos del fondo.

La  insuflacion dura de 1  á O  minutos,  segun la  calidad de  La
fundicion; cuando se ha obtenido el grado  de decarburacion conve
niente  se vuelve á poner el convertidor horizontal, se  para el viento
y  desde un pequeño horno especial se vierte en él una cierta cantidad
(le fundicion Spiegeleisen ()  en fusion, regularmente de 5 á  10  por
100.  Se vuelve á dar  viento durante cinco minutos para que se incor
pore el spiegeleisen con la  carga primitiva y  despues se invierte de
nuevo el convertidor y se pasa el metal á  los moldes de  donde des—
pues  de frio se lleva al martinete.

Berard introdujo en este procedimiento la  modificacion siguien
te  introduccion alternativa de aire y de gases diversos,efl el conver
tidor,  lo que produce varias ventajas.

(°)  La  fundicion  Spiegoleisen  es una  variedad  de  la especular,  que  procede de
1os  hierros  espático  y otros  n:inerales  rices  en  uaugaucso  con carbon  vegetal.
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En  el procedimiento Peters cae la undicion  líquida en forma dr’

lluvia de un horno de reverbero en  una  cámara vertical por donde
pasan  tambien los gases calientes de las hornillas hasta que se obtiene
‘el  grado de decarburacion deseado.

El  mdtodo de Tunner consiste en  calentar la  fundicion en arena
donde  se produce la decarburaciori por el oxígeno del aire.

El  de Jullien, calentando batiduras de hierro forjado 6 minera1
spáIico.

El  de ilerreeles, por la calefaccion en el vapor.
El  de Thomas, por la calefaccion en el ácido carbónico.
Los  dos últimos procedimientos no  se  han  empleado nunca en

gran  escala.
Acero  Parry.  En este sistema, los fragmentos de hierro forje do

se funden en un horno de cúpula por medio de un  gran consumo  de
cok 6 de carbon vegetal. Segun la  duracion de la operacion se tras-
forma  én acero ordinario ó  en acero fundido. Este sistema tiene le
ventaja  de que se utilizan los retazos de hierro y no requiere nin•un
aparato especial.

rocediniientO  Chenot.  En este procedimiento se opera la redar-

clon  del mineral por una  calefaccion progresiva con  carbon de pie
dra.  De este modo se obtiene un hierro esponjoso, sin fundir,  qi  e
machaca y iemueve, separándolo despues en cuanto  es  posible  de h
ganga por medio de un iman.

Seguidamente se funde bajo presion despues de haberlo rnezchih
con sustancias carboníferas.

Acero  Martin.—El  horno para  la fusion del acero  Martin  es  un
‘horno de reverbero de solera cóncava, caldeado por los gases pro1t—

cidos  por uno 6 dos generadores, segun el sistema Siemens, aplic alo
al  pudelado, y provisto como en este, de cuatro  regeneradores  del
calor,  que sirven tanto para  enfriar las llamas que  salen del horno,
‘como para caldear el gas y el aire,  antes de su  entrada en el horno
y  de su combustion. Para fabricar el acero se introducen en el  ha—
no  de fusion de unos 900 á  1.000 kilógramos de  fundicion en l°
dazos que antes se han elevado al rojo. Esta fundicion entra en fusion
ycuando  el baño está perfectamente líquido, sin que contenza.nin—
guna parte sólida, se hace una  adicion de 100 hilógramos  de  hierro
al  rojo blanco. Este hierro puede ser hierro viejo ó hierro fabricad
por  pudelage, el  cual se disuelve en el baño de fundicion bastente
rápidamente si la temperatura es suficientemente elevada y sin  nr’ra
sidad  de removerlo. Cuando está perfectamente fundido se hace

TOMO II.                                  2t
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adicion de 100 kilógramos  de  hierro,  y  se  continúa  así  basta  haber
agregado de 1.G00 (a 1,700 kilógramos. Durante todo este tiempo se
graduan  las cantidades relativas de gas y de aire, de modo que la at
mósfera en el  horno sea neutra todo lo más posible; esto es, que no
sea oxidante ni reductriz, lo cual se consigue por medio de las vál—
viaJas del sistema Siemens. La cantidad de carbono que se ifallaba en
los  1.000 kilógramos de  la fundicion se encuentra ahora repartida
en  los 2.600 kilógramos de  la  mezcla, la cual por  esta causa se ha
transformado en acero.

El  Dr. Siemens ha decubierto recientemente un nuevo procedi-
miento  para obtener un acero superior al de Bessemer. Segun este
procedimiento, se funde una mezcla de fundicion ordinaria y mine
ra!  de hierro, en el regenerador ú horno de gas, con lo  que  se es
tablece una reaccion, en virtud de la cual el carbono de la fundicion
se  une al oxígeno del minera!, de tal modo, que la fundicion resulta
decarburada y desoxidado el minera!. El producto  es hierrolíquido
que  apenas contiene indicios de carbono.

De cuando en cuando  se extrae una pequeña cantidad de metal
para  ver  en qué punto se  encuentra la  operacion. Así que llegaá
su  término la transformacion se añade una cantidad conveniente do
ftmdicion Spiegeleisen y el metal se cambia en acero. Toda esta ope
racion  dura doce horas.

Como es fácil extraer las muestras en el momento que se  quiera
antes  de añadir la fundicion Spiegeleisen, se puede obtener con segu
ridad  el acero de la  calidad que se quiera.

Procedimiento  Siemens  Mctrtin.—Segun  este  procedimiento se
fabrica  el acero  con lingotes  de  fundicion  Speigeleisen y recortadu
ras  de  acero y hierro en un  horno  especial llamado Open  Jlcarth
horno  abierto, cuya particularidad principal es  la  dd’que la llama
del  gas del carbon obra sobre el metal.

Al  principio se consideró  este metal  superior  al Bessemer,  pero
hoy  din se  hace uso igualmente del uno y  del otro,  especialmente
para  las  Construcciones  navales.

Además se coraócen otros muchísimos procedimientos; los unos
con  objeto de la.economía en la produccion, otros con el de obtener
calidades superiores y (a propósito para determinados usos, otros con
el  de aprovechar las fundiciones de mala calidad, otros á propósito
para  determinados minerales, otros para utilizar diversos combus
tibles  directamente, ó los gases que de ellos pueden obtenerse, etc.,
cuya  descripcion es  imposible incluir en  estos  reducidos ap’Intes.



DEL  HIERRO  Y  SUS  COMPUESTOS.

destinados  á dar una  ligera idea de los principales tmtodos seguLi
n  la fabricacion  del hierro  y sus  variedades.

De  todos  estos  métodos  ninguno  iguala á los procedimientos di
Bessemer,  Siemens y  Siemens-Martin,  que han hecho una  revolucion
en  la manufactura  del hierro,  sustituyendo  á  éste el acero para todo
lo  en que antes se empleaba aquel,  tanto por sus  superiores cualiiiadrs
como  por  la baratura.  Antes del descubrimiento  de Bessemer costaba
lá  tonelada de acero fundido de O  á GO libras. El  acero Bessenier,
que  tiene  casi los mismos usos que aquel, más la de su aplicacion 
las  construcciones  navales,  se  vende hoy  á  1  libras la  tonelada, y
llegará á ser mucho más barato que el hierró fundido ó maleable.

Su  produccion  se  ha  extendido  considerablemente en los Esta
dos-Unidos, que  fabrican  unas  56.QOO toneladas.  Inglaterra  prolii
Ce  750.000; la Alemania 2.0OO;  Francia  262.OOO ;  Bélgica 7JlflO:
Suecia  22.O0O.

Entre  América  y  Europa  existen  8  fábricas de acero Bessenier.
con  297 convertidores,  capaces de producir  no ménos de 7.000.0011 ile
toneladas. Sin embargo, estos aceros modernos  llamados  en Jnglatcr
ramitdsteet,  no deben considerarse  como tales aceros,  si se convien’

•     en conservar  este nombre  al metal  que  contiene  de  O’3 á  de CaIIYL
•    no por  100 6 que es susceptible de ser templado, pues en realidad fl(

son  más que unos hierros dulces fabricados por  los mismos  pro  -

dimientos  que el acero, y que se diferencian inicamente de niud  oi

su  mayor pureza, homogeneidad y resistencia, puesto que  estos ai.

ros  dulces asegúrase sólo contienen O’f 6 algo más de carbono  y rara
vez  llegan á O’2, mientras que el hierro dulce pudelado COntieflO c;H
siempre  los 0’  de carbono.

Algunos  fabricantes atribuyen las cualidades de este  metal  é 1.
presencia  del manganeso;  otros  creen que  el  manganeso  es  conv»
niente  para el procedimiento de la fabricacion, pero que concluida  (-ta
desaparece, y si persiste perjudica al producto. hay  tantas difcrcnt
opiniones sobre el particular, que todo  lo que puede  decirse  con  o  -

gúridaci se  reduce al hecho de haberse conseguido la  prohiiccion ii
•  grandes cantidades, siguiendo los métodos le  la fabricacion del  me -

ro,  de un metal homogéneo, 6  sin grano, igualmente fuerte entol.H
direcciones y con mayor resistencia á  la  ruptura que ninguna  d

•  diferentes clases de hierro dulce ó forjado.
•    Aquí llegábamos en la redaccion de estos apuntes, cuando  en  la
revista  inglesa The Engineer,  8 de Febrero de 187S,  yernos  qi  va
en  el distrito de Sheflleld se habla  de un  acero de  cromo fabiic;
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por  John Brown and C.°, segun el método de Bessemer y en los mis
mos  convertidores, pero por un  procedimiento particular,  con  el
cual  se han hecho herramientas probadas en tornos y otras plicacio—
nes  á quehan correspondido en todo cuanto de ellas era  de desear.
Algunos instrumentos de  estos se  han  sometido á  las pruebas del
temple y de dureza, las cuales continúan aún, y se cree por los prin
cipales fabricantes que no ha de tardar mucho en ofrecerse al comer
cio  una nueva clase de acero que reims en grado superior la cualidad
del  temple y mucha tenacidad, dejando por  consiguiente en  olvido
la  antigua industria del acero fundido en crisoles.

Ácero comprimido.  Cuando se cuela el  acero en  fusion en  un
molde de fundicion, se forman en  su masa, por  mucho tiempo que
quede al estado fluido, poros ó venteaduras, cuya produccion se debe
principalmente al desarrollo del gas óxido de. carbono.  Por  medios.
químicos es imposible oponerse á la forinacion de  este  gas, cuandor
se  trata de la fabricacion de un acero blando ó medio, es  decir, po
bre  en carbono; es preciso impedir mecánicamente, por lo tanto, no
sólo  la produccion, sino la extension de  las burbujas gaseosas. Esto
es  tanto más fácil de conseguir, cuanto más fluida  está la masa Tun
dida; por consiguiente, el acero debe ser  sometido lo  más rápida
mente  posible á la presion tan luego como se han llenado con él los
moldes. La alta temperatura á  que se encuentra en  general el acero
Bessemer, favorece mucho bajo este punto de vista las manipulacio
nes;  pero en los aceros de fusion más baja el  pro cedimiento presen
ta  dificultades enormes, y fi veces invencibles.

La  compresion del lingote de acero será tanto más perfecta cuanto
ms  débil haya sido el enfriamiento antes de  la  presion; es  preciso,
pues,  tener cuidado de calentar lo más posible las conchas ó  moldes
de  fundicion antes de llenarlas.

Examinsudo las secciones hechas en dos lingotes de  acero,  uno
comprimido y otro nó, se observó en la primera una série de ventea
duras  radiales hácia el borde de la seccion, las cuales son muy  peli
grosas cuando ván hasta la superficie lateral del lingote, pues permi
ten  la introduccion de  gases en  el momento del  recalentamiento y
hasta  absorben las escorias, que se oponen fi la  soldadura.

En  la segunda, ó sea la del lingote comprimido, habian desapare
cido estas venteaduras perjudiciales, y  la única que existia ocupaba
el  eje del lingote, en donde no puede ser nociva á la solidez, y  la in
troduccion de cuerpos extrafios no  es  ya  posible en  el  recalenta
miento.

*
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Tenpte  y recocido del acero.—EE temple es un estarlo nuv  que
adquiere  el acero cuando, calentado al  rojo, se  le  enfria repentina
mente,  sumergiéndolo en agua fria ó cualquier otro liquido.

En  este acto suceden fenómenos y modificaciones físicas que  aun
no  están del todo explicadas satisfactoriamente.

El  hierro puro y los otros metales no se templan, porque  pierlen
sus  cualidades; la fundicion se vuelve blanca y quebradiza; paro  el
acero  se endurece por el temple, su color se  hace más  claro,  toma
-un hermoso pulimento, su dureza y tenacidad se aumentan conside
rableente,  así como su elasticidad. Estos efectos tan  ‘variados de—
ppnden  sólo del grado de temperatura y  de  la  rapidez  del  enfria—
miento.  Por el contrario, vuelto á calentar el acero ya templado pier
de  todas las propiedades adquiridas por el  temple.  Esta  operarion
llamarla Recocido, se efectúa del modo siguiente:

Se coloca el metal sobre una fragna con carbon de madera ardien
do  hasta que tome el color rojo, sin activar el fuego, para que se vaya
calentando lentamente, ni separarIo de la  fragua hasta que  se
apagado, á  fin de que  se  enfrie con  la  mayor lentitud píurible.  De
este  modo se vuelve el metal  dulce, flexible y muy fácil  (le limar

-y  trabajar, lo cual facilita la  manufactura de los mil  objetos  rl
se  aplica el acero, terminadas las cu?les se vuelve á templar. La  li—
ficultad de dar al temple el grado  de  dureza conveniente rl Iris apli
caciones del metal ha hecho utilizar el recocido con  este objeto.  i�
efecto  se templa el acero al mayor grado de dureza posible  vn’1i-
da  se expone á un calor moderado, y  se  observa el color  u  toma
para  templarlo de nuevo; este color, llamado color de recocidu, mli-
ca  la temperatura, y por consiguiente, la dureza del temple, smin  rl
lo  que se quiera aplicar.

Los  colores que  toma el acero en el recocido y que  aburran  -1
uso  de los instrumentos  termométricos, son los que se indican  en  la

•  siguiente tabla:
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Tu(PERATURAS.

Grados  cetitlts.
COLORES.

TEIPLE

de  los diver,ns arGenlos.

2’21
32

6243

6254
265

2?7
288
6293
316

Atnarillomuypálido,
Amarillo p5lido

Amarillo  ordinario..

Amarillo  tostado  .  .

Id.  lierawenLe  pur-
púreo

Purpúreo
Azul claro
Azul  ordinario
Azul  muy  oscuro...

ancetas.
Navajas  de sfeitar  de  primera  calidad

é  instrumentos  de  cirujia.
Navajas  de  afeitar  comunes,  corta—

plumas.
Cizallas  pequeáas.  azadones.
Uachas,  cuchillos  de bolsillo.

.

Cnchillos  de  mesa,  grandes  cizallas.
Espadas,  mueles  de reloj.
Sierras  finas,  puflales.
Sierras  de  mano.

Este  fenómeno se debe á la  formacion  de una película  de  óxido de
hiérro  que  produce  á la luz  el mismo  de las láminas  delgadas  que  se
explica  en  los tratados  de  física.

El  temple ofrece el flotable hecho de  que conserva  al acero el  ó
himen  adquirido  por  el fuégo; por  consiguiente,  disminuye  su  deñ—
sidad.  Tambien  cambia  la  textura  de  su  grano,  liacindolo  mucho
más  fino. El  acero,  una  vez templado  se  hace  ménos  dcclii,  mónos
maleable,  y en  ciertos  casos hasta quebradizo  y tan  duro  que  raya  el
cristal.

El  temple se hace con temperaturas  diversas,  segun  la  dureza qtie
quiere  darse  al acero,  pero sin pasar  del  rojo  blanco,  pues  entónces
se  deteriora  cte tal modo,  que  sería imposible  restablecerle  sus  pro
piedades.  O

Aunque  el  liquido que coniunmente  se usa  para  templar  el  acero
es  el agua, tambien  se templa  con el  mercurio,  aguas saladas,  ácidós,
aceites,  grasas,  etc.

El  temple de mercurio  dá  un  acero muy  ágrio;  los ácidos lo hacán
muy  duro, y  las sustancias  grasas lo hacen  muy  dulce y  suave.

Temple en peqaete.—La  carestía  del acero,  y  la facilidad con que
se  parte, han hecho idear el  dar  sus  cualidades á  la  superficie  dl
hierro,  de manera que  toda  ella quede  endurecida  ,  mientras  que  el
interior  conserva la  naturaleza  del  hierro.  Esto  es  lo  que  se  llama
temple  en paquete,  que  no es más  que una  conversion  superficial  del
hierro  en acero,  y que  no difiere de  la  cementacion sino  en  que  no
dura  más  que una  parte del  tiempo  necesario  para  acerarse  la  masa
entera.  La operacion se hace en  una  caja  de  palastro  perfectamente
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cerrada  para  evitar  el contacto del  aire,  y  llena  de  carbon  molido.
hollin,  astas,  cueros  viejos quemados y otra porcion  de  susancia,
segun  los fabricantes.  Las piezas  de  hierro  ya  concluidas,  pero  sin
bruñir,  se colocan por  capas en  la  caja  con  estos  diferentes  inre
aientes,  de manera  que no  se toquen  unas  con otras,  y  se cierra ber
mticamente  con luten  á  propósito.  Estas cajas  se  exponen  al  fu’u

en  un  horno  sencillo 6 fragua para que. lleguen al rojo ligero  Incaute
una  media  hora,  y  enseguida se introducen  en  agua.  De  este  modo
se  trasforrna la superficie  del hierro  en  acero templado  en un  espesor

tde  un  milímetro,  que  podria  aumentarSe  dejando  mds  tiempo  las
jas  expuestas al fuego.

:1vueva definicion  propuesta  para  las  diferentes  preperaCiflfl5  ile(
hierro  por el  ATasnIcAN 1NSTITUTE OF  TITE MJNING  ENCrNFETTS

«Considerando,  dice el  instituto,  que  la fabricacion de  los hierros
dulces  maleables  fundidos  tanto  por  los procedimientos  Bessemer  y
Siemens—Martin,  como por  la fusion en  crisol,  parece  reclamar  una
nueva  nomenclatura  de  los  productos  férreos  á  fin  de evitar  tela

•     confusion:
Considerando,  en efecto, que  la palabra  acero  con que  se

nan  estos hierros  dulces en  Inglaterra  y  en los  Es:ailos-Unilos,  en
las  relaciones comerciales y  en las forjas,  no los distingue  ln  los on—

•  tiguos  aceros propiamente  dichos  que  poseen  la propiedad  epeHaf
de  endurecer  por  el temple:

Considerando,  que una  nomenclatura  comun  ti todos  los idiomas
es  necesaria,  tanto  bajo el  punto  de  vista comercial  corno cientilleo,
puesto  que ya  se han  presentado  cuestiones y  dificultades  sobre  el

verdadero  sentido  de la  palabra  acero:
Considerando,  por  último  que el  carácter distintivo  (le los hierros

•  fundidos,  dulces 6 duros,  es decir,  su perfecta  homogeneidad dr’hil
á  la  fusion,  puede  tambien  ser  expresada  por  otro  tdrmino  qm’ no
sea  la antigua  palabra  acero, nombre  que  conviene dejar  d los cnm
puestos  maleables del hierro  que  se endurecen  por  el temple:  Reco
mienda  la  adopcion de la  siguiente nomenclatura:  -

1.  Todo compuesto férreo  maleable que comprenda  los elementos
ordinarios  de este metal, y  se obtenga,  sea por  la reuniou  le  maa
pastosas,  sea por  el empaquetado 6  cualquier  otro  procedimiento  ur’
no  implique  la fusion,  y  que por  otra  parte,  no  se endurezca  de  un
modo  sensible y  brevemente  por  el temples todo lo que  hasta hoy re
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ha  designado con el nombre de hierrodulce  (T-Vrouqht iron)  se lla
mará  en lo  sucesivo: Fer sondé (hierro soldado) en francés; Yeld—
iron,  en inglés; Schweiss—eisen, en aleman.

II.   Todo. compuesto análogo que, por cualquier causa se  endu
rece  bajo la accion del temple, y que en el dia se  llama acero  natu
ral;  acero  de  forja  ó  particularmente acero pudelado  se  llamará:
Acier  soud  (acero soldado) en  francés;  JVeld-Steel,  en  inglés:
Sch’eeiss-Sthal,  en aleman.

BI.  Todo compuesto férreo maleable, que comprencla los elemen
tos  ordinarios de este metal, que haya sido obtenido y colado al es
tado fundido, pero que no se endurece sensiblemente bajo la accion
del  temple se llamará: Fer fondu  (hierro fundido) en francés; Ingot
iron,  en inglés; Fluss-eisen,  en aleman.

IV.   Por último  todo compuesto semejante, que por  una  causa
cualquiera endurece bajo la accion del temple, se llamará: Acier-fon-
dui  (acero fundido) en francés; Ingot—steel en inglés; Fluss-Sthat,  én
aleman.

F.  C1LCON  Y ORTA.

IEMORL’.  SOBRE LAS  MAREAS

DE  L  COsTA  SUR

DE  LA  ISLA  DE  MINDANAO  EN  LAS  FILIPINAS.

por  el  capitan de fragata D.  Fabian  Montojo.

Lo  importante y útil que es para el navegante el conocimiento de
las  mareas, nos sugirió la idea de estudiar  las de la costa Sur de la
isla  de Mindanao en las Filipinas.

INo sabemos que se haya escrito sobre las mareas de Filipinas más
que  dos Memorias; una  del Sr.  Carrasco (actualmente capitan  de
fragata),  quien sin duda alguna fmI el primero que hizo ver, no sólo
que  estas mareas no eran locas  é  írre guiares,  como decian, ino  que
con  ingenio y penetracion descubrió ciertas leyes á que obedecian y
notó  que mientras en unos parajes eran parecidas á las del Atlántico,
en  otros se presentaban como lasllamadas locas  6  irregulares: ótra.
(le! jefe de la comision hidrográfica de aquel archipiélago, D. Manuel
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Villavicencio, quien dió unas tablas para hallar las horas y alturas de
la  pleamar en Manila, Balabac é lIo—ll.

Si  bien estas dos Memorias representan un  grandisimo adelanto
n  el conocimiénto general de las mareas de Filipinas, todavia quela
mucho  que hacer en el.asuntO; y nuestro objeto es  dar un paso mó
en  el  camino emprendido por nuestros antecesores, tratando (le far.i
litar  así un estudio ulterior más detenido y exacto que otros pOdr(In

emprender.
Aprovechando las observaciones de mareas que  se vefliafl haciNi

do  en las estaciones navales de  Daveo, Poliok y  la  Isabela, los (los
primeros  puertos situados en la costa Sur de Mindanao, y el  tercero
en  la  de Basilan, que forma con la anterior el  conocido estrecho de
este  nombre,  se  podian reunir  observaciones simultáneas en lIflC
buena estension de costa y con solo montar  un  mareógrafo en Za ni—

boanga, extremo occidental de  la  misma,  se  conSeguia, al  mismo
tiempo  que un lugar másde observacion, poder hacer  coniparaCiOn
para asegurarse de la bondad de las hechas en los otros lugares.

Se  estableció con este objeto un mareógrafo, que poseia la comi
sion  hidrográfica, en la cabeza del muelle de  Zamboanga, y se tuso
cuidado  de resguardar el  flotador con ura tubo de cobre,  á  fin  de
impedir  las oscilaciones producidas por  la  mar  y  el viento, consi
guiendo por este medio que las  curvas trazadas por  el lópiz  fiiei 311

bastante buenas.E1 aparato de relojería que  daba movimiento al ci
lindro  se arreglaba cuando era necesario por un cronómetro, y paia
no  confundir las curvas trazadas por  el  lápiz en diferentes (has, no
basté  usar de tres colores diferentes y fué preciso Correr (1181 jit1lí’flt(
el  lápiz sobre la regla graduada unos 10 centímetros para dejar  epa
racion  entre las curvas.

Estas  variaciones y los  cambios de papel que  hubo  que  liarr
muchas véces sin nuestra presencia no nos dan  seguridad  de  que  el
cero  de la  escala haya permanecido invariable  en  el  trasru eso  le las
observaciones;  estas  variaciones  afectarian  al  nivel  medio,  que  11’)

tr  atamos de determinar,  y  de  ningun  modo  á  las amplitudeS (1)
inarea  que  son las que tomaremos para nuestro estudio.

Las  observaciones en Poliok, Davao y la  Isabela, se  hicieron  en
reglas  divididas y anotando la  altura  del agua cada media  liora:  se
que  no tienen la exactitud que el  asunto  requiere,  pelo  sei:iu.  in
embargo   á falta de  otras  mejores,  de  gran  utilidad  é inters  con1

se  verá más adelante,
Todas  estas  observaciones han  sido hechas  en  el  período  coin
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prendido  entre  principios  de  Diciembre  de  1875 y  Julio  de  1876,
período  muy  corto  para  una  determinacion  exacta de  las  constantes
y  elementos de las mareas.

Hemos  tomado para  cada dia las horas y  alturas  de  las pleamares
y  bajamares y hemos formado los cuadros  ó estados  que á  continua—
cion  se  dan (1), colocando en  una  primera  columna las  fechas á que
se  refieren las horas de las mareas;  en  la segunda las horas del paso d
la  luna  por los meridianos  superior  d inferior  y  por  los círculos  ho
rarios  occidentales de fi y  18 horas  que preceden  á las  de  las  mareas
respectivas;  en  una  tercera  columna  las horas  de  las  mareas;  en  la
cuarta  las alturas en  metros  de  las  pleamares  y  bajamares,  y  en la
quinta  las diferencias entre las  horas del paso  de  la luna,  que  se dan
en  a segunda y las  de las mareas:  estas diferencias  las  hemos lIama—
(lo  Retardos.                                 »

Las  horas del paso de  la luna por  el meridiano  superior  van  se—
caladas  con una  s.

En  el estado que  contiene las  mareas de  la Isabela hemos  colocad
en  otra columna  las horas  en  que sucedieron  los cambios de  la  coP.
riente  producida  por  las mismas mareas;  las que  corresponden  á  las»
alturas  mayores 6 de pleamares  indican  el  momento  de  empezar la.
variante  y  por ellas  se conocerán  las  demás.

Se  advierte que  en  muchos dias hay  anotadas  una  sola pleamar»
y  una sola bajamar,  y  sin embargo se  observaron  cuatro  cambios  ew
la  corriente.

Esto  debe atribuirse  en  mucha parte  á  que ha sido imposible  to
mar  de  las tablillas de  observaciones  de  estas  mareas  todas las p1ea.
mares  y bajamares, porque  las diferencias  de  las  alturas  de  unas  y
otras  era  tan  pequeña en  algunos casos,  que los  errores  de  las lectu
ras  de la escala y las pequeñas oscilaciones  producidas  por  el  vientG
importaban  tanto  6 más  que  aquellas; y  en  la duda sólo hemos  toma—
do  las menores alturas  6 sean las  de  bajamares;  por  esta misma  cau
sa  tambien  las horas  de ms  bajamares  pueden  estar  muy  afectadas
de  estos errores.

A  pesar de todo esto,  es indudable que  en  el trascurso  del  tiempó
que  comprenden estas  observaciones  ha  sucedido  en  bastantes  dias

)  Se han  suprimido los estados  por  ser  demasiado  extensos  para  nuestra  pb’—
bhicacion  y  porque se  hallan  gráficamente  resumidos,  por  decirlo  así,  en  la  lámina
(1O  se dá.

(.Nbta  de Za Redaccion.)
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que  en  una  sola pleamar  y  una sola bajamar  se observaron dos t1njo
y  dos reflujos, lo  cual parece indicar  que  en estas  corrientes  influye
más  la marea  del  estrecho  de Basilan,  muy  parecida  á  la  (le Zuu
boanga,  que  lade  la misma  Isabela.

Las  horas de  las bajamares de  Zamboanga  se  han  obtenido  tam
bien  con bastante incertidumbre  en  muchos  casos á causa  de la lenti
tud  del movimiento  de  las aguas,  y  en  las curvas  trazadas  por  el l—
piz  del  mareógrafo no era posible en  el  intervalo  de  (los ó tres  iwrs
conocer  cuál  era la menor  altura.

Las  horas de  las  grandes  pleamares  son  las  que  se  ObtuViCrT1
Siempre  con mayor  exactitud.

Es  muy  posible que los retardos  de  las  bajamares  de  Zamlmangi

en  el  equinoccio estdn algo aumentados  y disminuidas  las  alturas  le
estas  bajamares,  como parece desprenderse  del trazado de las  curvas,

En  el estado que  comprende las  mareas  de  Zamboanga  se  nota
que  los’dias O  de  Enero,  4 y 5,  18 y 19 de Febrero,  18,  19  y  
Narzo,   y  3;  16,  17 y 18  de Abril,  el  1.  y  47 de Mayo  y  el  18  (10
Julio,  el  movimiento  de la marea  fué  muy  diferente  del  ordinario:
desde  una  pleamar  grande  el  agua siguió bajando por  espacio  (JO P2,
13  ó más  horas,  6 bien  desde  una  bajamar  el  agua  subió  por  gran
número  de horas,  faltando así en  estos dias una  pleamar  y  una  baja
mar;  en  alguno de estos casos se vé que  el agua  quedó  algun  tiempo
parada  y continuó  despues su  movimiento,  ya  de  creciente  6 de va—
ciante.

Los  dias  arriba  mencionados,  en  que  se  advierte  esta  falta
de  una  de las pleamares y  bajamares,  corresponden  todos  (t  cualra
turas.

•  En  el  estado que se re6ere  á las mareas de Pollok hay dos pl cama—
res  y  bajamares por  dia lunar,  con sólo tres  excepciones,  que corres
pónden  al  49 de  Febrero,  19 de Marzo y  16 de  Abril,  dias  de  las cua
‘draturas  próximas  al equinoccio.

•  De las observaciones de Davao se desprende  que hay  siempre  do
pleamares  y bajamares por  dia lunar.

Se  advierte  en  el estado formado  con las  observaciones de  la  Tçn’
beta unas diferencias considerables  entre  estas  mareas  y  las  de  1
otros  puertos;  unas veces no  hay más  que  una  pleamar  y una  baja
mar  por  dia lunar,  y  otras  hay  dos  pleamares  y  dos  bajamares;  (

mucho  mayor el  número  de dias en  que  se observó una  sola pleamar
y  bajamar.
•  Aquí conviene advertir  que  no  debe confundirse  el flujo y  reflujo
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de  la marea con las pleamares y bajamares, pues con  sólo  una  de
estas  se presentan muy generalmente en la Isabela dos flujos y reflu
jos,  como se verá despues.  =

Se  vén, pues, diferencias en los  caractéres que  presentan estas
mareas:  en Davao, que es el puerto más  oriental de los de nuestras
observaciones, y situado más adelantado al  Pacífico, hubo siempre
dos  mareas al dia; en Pollok, que es el que le sigue en’ situaciOn, S
notó  sólo tres dias la falta de una de  las mareas; en Zamboanga se
hace ya más sensible esta circunstancia, siendo 16 los dias que se ób-
servó;  por último, en la Isabela se acentúa tanto  esta falta, que soi
más  los dias de una sola marea que los de dos.

Resulta de aquí que la marca, al avanzar del Pacífico hácia el n
tenor  del Archipiélago, vá variando y  tomando visiblemente otro’
carácter,  y por esta causa el estudio de las mareas en esta  costa e
curioso ó interesante, aun sin tener en cuenta la  utilidad que resúltá
para  el navegante.

Antes  de hacer la comparacion entre los resultados de  las obser—
vaciones de las mareas en estos cuatro puertos con las fórmulas dadas
por  Laplace en su Mecanique  Celeste,  nos parece interesante hace
gráficamente su estudio; y para hacer  bien  visibles las  leyes It qti
están  sometidas, procederemos del siguiente modo:

Llamaremos Pleamar superior  la que sigue itimediatamente des-
pues  del paso de la luna por el meridiano superior, y Pleamar  infe
rior  la otra, que sigue al paso de la luna  por el  meridiano inferior;
Bajamar  occidental  la bajamar que sigue al paso de  la  luna por  el
círculo  horario occidental de seis horas, y  Bajamar  oriental á  1
otra.

liemos tomado las alturas de las  Pleamares  superiores  de  cad
dia  sobre líneas verticales separadas entre sí pór espacios iguales;  y
á  partir de una misma horizontal que corresponde al cero de laescIt-
la,  y señalando con puntos estas alturas, hemos tirado por llos  una
curva  que representa la  sucesiori de estas  pleamares. El  intervald
que  separa estas líneas verticales corresponde á un dia  lunar, y cadá
línea al momento del paso de la luna por  el meridiano superior.

Del mismo modo hemos trazado la curva que  nos representa Tá
sucesion de las alturas de las Pleamares  inferiores;  pero estas altLí
ras  se han tomado sobre verticales ú  ordenadas tiradas  de  manera
que  dividan por  mitad los  espacios originales, y  correspondiendo
así  al paso de la luna por el meridiano inferior.

Tambien hemos trazado las curvas de  alturas  de las bajamares,.
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pero en ordenadas correspondientes á los pasos de  la  luna  por  los
círculos horarios occidentales de 6 y f8 horas.

Para  distinguir siempre que sea necesario á la sola inspeccion le
Ja  lámina  estas curvas, hemos hecho llena la de la Pleamar  supe
ror  y de  trazos  la  de  la  inferior;  la  curva de alturas de la ¡laja-
mar  occidental  es  tambien llena,  y  de  trazos  la  de  la Bajamar
oriental.

En  la lámina están representadas estas curvas de alturas de ple:T
mar  y bajamares, para los cuatro puertos la Isabela de Basilan, Zam—
boanga, Poliok y Davao, segun el órden en que se mencionan y unas
debajo  de otras á  fin de hacer fácilmente á la vista la  comparacion
entre  ellas.

Debajo de todas se ha trazado la curva de declinacion de la lu
na,  para hacer ver la influencia de ésta sobre las mareas, y con líneas
yerticales de tinta negra van señaladas las fases de la luna, en el sitio
que  á cada una le corresponde, designándolas con  las mismas abre
viaturas  que se emplean en el Almanaque náutico.

Procediendo del mismo modo, con los retardos de las pleamares
ybajamares  se han trazado curvas que representan su  sucesion para
los  puertos  de PolIok y  Zamboanga, tarnbien respectivamente de
lineas  llenas y de trazos.

Basta  la  sola inspeccion de la  lámina para ver que  las  curvas
que  representan la sucesion de alturas de las pleamares de cada dia
van  cortándose y separándose periódicamente y  guardando una ma
nfiesta  correspondencia con la declinacion de la luna. Nótese qno fas
intersecciones de estas curvas, en los cuatro puertos, ocupan  siem
pre  un lugar que corresponde á uno 6 dos dias despues de aquel en
que  la luna pasa por el ecuador.

Tambien la mayor separacion de estas curvas tiene siempre  lu
gar  uno ó dos dias despues de la máxima declinacion (le la luna.

La  distancia que separa entre si estas dos curvas en un dia  real
quíera,  es  la  diferencia entre las alturas  de  las dos  pleamares  de
aquel  dia y se  llama desiqtzaldad  diurna,  en  alturas  de  las plci
mares,  que como se vd, es dependiente de la declinacion (le la luni:
çon  más atencion se puede notar que depende tambien (lela derlina
cion del sol, puesto que disminuye en el equinoccio.

Las  curvas que  representan la sucesion de las bajamares, nos

enseñan  que las diferencias entre las a]iuras  de las bajamares de
cada  dia  6  sea la  desigualdad  diurna,  en alturas de  las mismas
es,  siempre pequeña: se  observa que  estas curvas  tienen su  m’i
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mayor separaciOn poco despues de las cuadraturas y muy poca en las
sizigias.

No  se manifiesta bien claramente la ley que rige i  esta dsiguat
dad  diurna  en las alturas de la bajamar y no es extraño; pues á cau
sa  de su pequeñez, cualquier error en las observaciones la puede des
figurar  ú ocultar.

Sin  embargo de esto, se pueden dar como seguras las  siguient
leyes:

1•a  La desigualdad  diurna,  en altura, de las pleamares depend

principalmente de la declinaciOn de a  luna: pasa por cero uno 6 d’S

dias  despueS que la  luna pasa por  el ecuador y obtiene  su
máximo uno 6 dos dias despueS que  la luna  llega á. su  declinación
máxima. Disminuye cori la declinaciOfl del sol.

,a  La desiguatdctd diurna,  en altura, (le las bajamares es mity
pequeña 6 nula en las sizigias, máxima en las cuadraturas, y  depen—
de  de la declinaciOn del sol.

Las curvas que representan las mareas de la Isabela, son unas &
ces  cuatro y  otras dos,  en  ellas se  hace visible psrte  de las  leyS
mencionalas y la otra parte no se manifiesta, porque en muchos dYas
ó  en su mayor número no hay más que una pleamar y bajamar..

Estas leyes están conformes con la  teoría de las mareas y pudie
ran  deducirse de las fórmulas.conOCidas de Laplace, pero  siempre
es  conveniente hacer ver cómo resultan  directamente de  la  exe—
ponencia, y tambien cómo sin necesidad de las fórmulas, puede dar—
se  una esplicac ion de las mareas que aclare y facilite nuestro estudio
y  sirva al mismo tiempo para comprender mejor el fenómeno.

El  movimiento de las aguas tal como lo vemos en la  niatuÑlCza
constituyendo las mareas, se puede considerar como producidO.P0r
otros  varios movimientos ondulatorios y periódicos más simples y
que provienen de las atracciones del sol yde  la luna.

El  estudio de las mareas  exige laseparaCiOfl de estos movirriiefl—
tos,  lo cual es  muy  difícil si se  llevan en cuenta todos, pero en la
practica  se pueden despreciar algunos y no  tomar en consideraiOfl
sino  los más importantes, que son dos; como se verá en las conide
raciones siguientes.

Hemos dicho que la diferencia entre  las alturas de las pleamares
de  cada dia es depeñdiente de la  declinacion de la luna y se puede
considerar  esta diferencia como resultado de uno de estos movimien
tos;  la desigualdad, en altura, de las bajamares se puede considerar
tambien  resultado de este movimiento; y si trazamos una curva que
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divida  por  mitad  estas  diferencias  de  pleamares y  otra  las  de baj
mares,  estas  dos  curras  nos  representarían  las  alturas  de  pleama(
y  bajamares,  como  se sucederian  en  el  caso en que  no existiera  It
desigualdad  diurna.

Estas  curvas  se han representado  en  la  lámina con lineas (le puu
tos  y  la  separaciOn que entre  sí  tienen  está  sujeta  á  ciertas leyes  y
representan  otro  movimiento.

Se  advierte  en  estas curvas,  que su  mayor  separacion es  siempii
uno  6 dos dias  despues de las  sizigias,  y su  menor  separacion uno ú
ds  dias  despues de  las  cuadraturas;  se ‘vé la influencia que  ejerce la
4istancia  de la luna  ir la  tierra;  pues  esta separacion es sensiblemente
mayor  en  las  sizigias perigeas del  1  de  Diciembre,  ti  de Enero,  
de  Abril,  4  de  Mayo y  ‘i  de  Junio,  que  en  las apogeas de 7  de  lii

.;iembre,  8 de  Abril,  8 de  Mayo y  6 de  Junio.
•  Se  sigue,  pues,  de todo esto,  que  la sucesion  de  alturas  de  plea
mares  y bajamares,  tales  como se  han presentado  en  nuestras  obsei

•vaciones,  se  puede considerar  como el  resultado de  (los movimientos
del  agua,  uno  dependiente  principalmente  de la diferencia  de aseen

siones  rectas  entre  el sol y la  luna  y  de  sus distancias  ir la  tierra,  y
el  otro  de las  declinaciones del  sol y  la luna  y  tambien  de  sus  d

..ancias  ir la  tierra.
El  movimiento  ondulatorio  dependiente  de  la  diferencia  ile

•.scensiones  rectas,  y por  consiguiente  de la hora  del  paso  de la  lutia
por  el Meridiano,  tiene  por  período medio  din lunar  y  constituye  lo

se  llama onda  ómarea  semi-diurna,  y  es  la  marca  que se epli
ca  generalmente  en  casi  todos  los tratados  de  navegacion  donde  no
se  toma en cuenta  el  otro  movimiento;  éste,  dependiente  tie  as de

•clinaciones,  tiene  por  período un  din  lunar  y  constituye  lo   se
•   1l5fl  onda 6 marea diurna,  y es  de  gran  importancia  en  Filijiinas.

Las  curvas  de  puntos  se  refieren  ir  la  onda  semi-diurna.  y  las
llenas  y  de trazos  de  las  pleamares  ir la  onda diurna,  quedandi  ai

ambas  ondas  separadas de  una  manera  sencilla,  aunque  aploximala.
La  separacion  gráfica  de  las ondas  no  puede hacerse  en la  l.l

•.la,  sino  muy  incompletamente;  pero no  es necesario,  puesto  que  a
onda  diurna  sobrepuja  tanto ir la semi-diirrna,  que esta casi  lisapa

HOrece,  y  en  muchos  dias  se  puede  decir  que  no  hay  nits  ;  a
 primera.

:Pasando  ahora  ir las curvas  de  los  Retardos,  se  puede  ver en  la
.lámina  que  los de  las bajamares  siguen  una  misma ley que  las  li’

•  e•  turas  de  las  pleamares;  y que  por  el contrario,  la  desi.quaf’(eu’ u  la-
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horas  de las pleamares signe la de las alturas de las bajamares: estO
es,  en las horas están invertidas las leyes; la que rige  á  las  alturas
es  la misma que rige á los Retardos, con sólo cambiar las pleamares
en  bajamares 6 inversamente.

Tambien hemos tirado las curvas que dividen por mitad las dife
rencias entre los Retardos de las pleamares y bajamares de cada dia,
y  otra que representa la sucesión del Retardo medio, 6 sea el medio
de  los cuatro Retardos de  cada dia; y  como se verá más adelante,
éstO repreeflta el Retardo de la marca senji—diurna.

hecha  así gráficamnté la separación de las ondas, podriamoS con
sólo la lámina determinar todos los elementos de ambas y llegar al
conocimiento completo de estas mareas.

Pór  ejemplo, para la onda semi-diurna se determinaría SU edad,
con solo medir el intervalo transcurrido entre el momento de la sizi—
gia yel  de  la mayor separaciofl entre las curvas de puntos,  que es
cuando alcanzó esta marca su mayor amplitud.  -

El  establecimiento se determina COIl sólo tomar la ordenada de
Retardo medio el dia d.c una sizigia.

Estas cantidades, y los demás elementos de las  ondas, se deter
minarán  más  exactamente valiéndose de las fórmulas;  pero  antes
nos  aprovecharemos de la lámina  para deducir  otras  muchas par
ticularidades de estas mareas, cuyo conocimiento es flluy útil 6 ini—
portante.

Nótese, en primer lugar.  que cuando la  luna  tiene declinación
Norte, la curva de trazos de las pleamares está por enciiiia de la llena,
y  por el contrario cuando la luna  está al Sur: puede decirse  que  la
curva  de trazos de alturas de la pleamar inferior sigue el mismo mo
vimiento que la de.declinaciOn de  la  luna. Con esta advertencia se
puede sabersiempre  cuál de  las  dos pleamares de cada dia será la
mayor, y para ello basta buscar en el Álmanaq roe ndvotico  la hora del
paso de la luna y su declinaciOn; si esta es austral, la mayor pleamar
será  la que sigue inmediatamente despueS del paso de la luna po  el
Meridiano superior, 6 sea la  Pleamar superior; pero si la  declina—
cion de la luna es boreal, la mayor pleamar será la  inferior.

Consideremos el din de la conjuncion de la luna más próxima al
solsticio de invierno; la luna pasará por el meridiano próximamente
al  mismo tiempo que el sol, 6 sea it medio dia; y como el plano de la
órbita  de  la  luna  tiene respecto it  la  eclíptica una inclinacion de
solo 5°, la declinacion de la luna será de la misma especie que la del
sol,  y no podrá diferir en valor en más de 5° próximamente; luego la
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luna  estará  én su  máximo de  declinacion austral,  y  por  lo  tanto,  la
mayor  pleamar  será  la  que sigue al paso de la luna  por  el  meriliano
:superjor;  y  segun  las curvas  de  los retardos,  tendrá  lugar  á  las  seis

ó  siete  horas  para  Poliok y Zamboanga, y  entre  ocho  y  nueve
para  la  Isabela.

Consideremos  ahora  la sizigia  siguiente:  en  este intervalo  la luna
ha  pasado de  su  declinacion máxima  Sur  á  la opuesta al Norte,  y  su
valor  absoluto  no puede ditrir  en  más  de 5° de  la del  sol;  la  mayor
pleamar  será la  que  sigue  inmediatamente  despues  del  paso  de  la
riuna  por  el meridiano  inferior,  que  es á medio dia;  luego  tambien  la
!.mayor’pleamar  setá  á  las mismas horas  por  la  tarde.

Antes  y despues  (le estas  sizigias, las  pleamares se  adelantarán  á
-e  retardarán;  pero siempre  la mayor  será por  la tarde;  y  corno  este

-raciocinio  puede  repetirse  del mismo  modo  mientras  el  sol  está  al
Sur  del Ecuador,  resulta  que  las  mayores  pleamares  serán  por  las
tardes  ó entre  el mediadia  y la  media  noche.

Por  el contrario,  cuando  el sol está al  1orte  del Ecua:lor,  las nO!

yores  pleamaressucederán  por  las  mañanas óentre  la  media  nocle
el  medio dia.

Se  deduce,  pues, la siguiente  y  sencilla  regla:
-  En  invierno,  la pleamar  de  la tarde  será la mayor  ó  la  única.  y
1  contrario,  en  verano,  la pIarnár  de  la mañana  será  la  única  ú

mayor.
Las  curvas de alturas  de  la  lámina  deben  tarnbien  iulicnrn

:cómo  se verifican las pleamares én  cada onda,  pues  segun  la  sepue.
eion  que  entre  si lleven los momentos  en  que  suceden  ambas,  rtsu

tarúndiférencias  considerables.

Se  advierte  que en  toda  la costa Sur  de  Mindanao la  desi!:ll:l
ren  alturas (le las pleam  res es grande  y muy  per1uefia la d  ls  laa! —

ares;  y de aquí  debe inferirse  que las ondas  diurne  y  semi -  urna.
 conjunto forma  las mareas,  llegan  próximamente  á  ita  tziisu

tiempo  á  alcanzar  sus valores  máximos en  las sizigias; pues  como  1.-
períodos  de  estas ondas  son e! uno  (luplo lel  otro,  si en  una paular

semi-diurna  coinciden  los dos máximos,  en  la  siguiente   -

mi  diurna  sucederá al mismo  tiempo  la bajamar  diurna.
La  altura  del  agua en  el primer  caso será  la  suma  de  alturas

las  ds  pleamares,  y  en el segundo caso será  la diferencia;  esta  ú!ti
ina  puede  ser positiva  ó negativa,  segun  la  importancia  de  las

En  Davtiosiempr  es positiva,  y por  éso hay dos plcarnare:  n
T:-Mo II.                             2L
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Isabela muchas veces es negativa, resultando asi  una  bajamar, que
es  la diurna, aumentada en la amplitud de la onda semi-diurna, que
es  muy pequeña.

Se  puede, pues, establecer que en toda la costa Sur de Mindanao,
y  en las proximidades de las sizigias, las dos ondas toman sus  vaIo—
res  máximos en instantes próximos; pero  en  las cuadraturas llevan
entre  sí una separacion importante.

Con estos antecedentes, podemos ya  averiguar en  qué  época y
dia  del año tendrá lugar la mayor pleamar, que ha de ser la suma d
las  pleamares diurna y semi—diurna.

A  consecuencia de la poca inclinacion de la órbita de la luna sobre
la ecliptica, y del rápida movimiento de aquella alrededor do la  tier—
ra,  siempre, en una de las sizigias más  próximas  á  los  solsticios,
concurriran á un mismo tiempo una de las mayores pleamares diur
nas yuna  de las mayores semi-diurnas, contribuyendo ambas It  dar
por  resultado la mayor marea del año.

Las mayores mareas del año sucederán en  los  solsticios, por. la
tarde  en el de invierno y por la mañana en el de verano,  uno  6 dos
dios  despues de una sizigia.

A  la inspeccion de la lámina se vé que la mayor bajamar es laqu
sigue  á la mayor pleamar del año.

Las leyes qu  rigpl It los retardos hemos visto que  son las mis-
mas  que pat  la  desigualdad en  altura  con  solo Ínvertirlas; más
adelante se verá cómo la teoría confirma el  resultado, deducido sólo
de  nuestras observaciones, y ahora daremos sin necesidad de fórmu
las una esplicacion sencilla de este hecho.

Si  nos fijamos en un  dia cualquiera, por  ejemplo el 8 de Enero,
en  Zamboanga se advierte que  aquel dia  la  altura  de la  pleamar
grande  fué de ,49  metros, le siguió una bajamar de  1,3  y It esta
una  pleamar de 1,50; la bajamar siguiente fmi de  1,39 y la pleamar
grande deldia siguientede  El agua tuvo quebajar  1,17 metrós
desde la primera pleamar It la  bajam3r siguiente, y  subir  sólo O,1
para  alcanzarla otra pleamar, y bajar 0,11  primero y subir después
1,15  para completar su  movimiento hasta  la  pleamar  del  dia. si
guiente.  Parece natural suponer que, la  mar  necesitará más tiernpQ
para  subir y bajar 1,17 y 1,15 metros, que 0,11 yO,18 y por lo tan
to  que la creciente que precede á la gran pleamar y la vaciante que le
sigue  durarán mucho más tiempo que  la creciente y vaciante relati
vas  It la menor pleamar.

La  bajamar que  precede á  la  gran pleamar e  adelantará y  la
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que  le sigue se retardará, producimndose así  una desigualdad en las
horas  de las bajamares, dependiente como se ve  de la  desígzuddad
en  alturas de las pleamares.

Además de una esplicacion sencilla  de  la  manera ó modo como
están  ligadas las leyes que rigen á las desigualdades en  altura y á las
desigualdades en las horas, nos  dan  estas consideraciones una idea
bastante clara del fenómeno de  las  mareas  que  estudiamos, pues
podemos formar un juicio  aproximado del  adelanto de la  bajamar
que. precede á  la  gran  pleamar y  del retardo de la bajamar que le
sigue.

Todavia vamos á considerar las mareas en  las sizigias y  cuadra—
draturas.

f.0  En  las sizigias.—Dividiremos estas en  tres clases,  á  saber:

solsticiales,  equinociales  y sizigias  intermedias.
En  las sizigias  solsticiales  la luna estará  próxima á su máximo

de  dedlinacion: en Davao, Pollok y Zamboanga habrá dos pleamares
nuy  diferentes enaltura,  la mayor será por la  tarde  en  invierno y

•  por  la mañana en verano; la diferencia de alturas de las dos pleama
res  depBnde de la posicion del nodo  de la  luna  6 más directamente

•   de  la declinacion de la luna  el  dia  que  se  considera: en  el  año  de
nuestras observaciones la luna  llegó á  la  máxima  declinacion que
puede  tener de 8°,5  próximamente; en otros e3ta sólo será de 18°,5
3’ la desigualdad en  altura disminuirá mucho.

Esta  diferencia no excederá de 1 ,0  metros  en  Zamboanga y de
0,90  en Poliok.

En  la Isabela habrá sólo una pleamar y una bajamar que con cor
ta  diferencia pueden considerarse como las de la onda diurna.

La creciente y vaciante de la- pleamar grande  durarán  en junto
J6ó  17 horas en Zamboanga y  las correspondientes á  la  pleamar
pequeña 9 ú 8 horas.

-En Poliok, Davao y Zamboanga las dos  bajamares serán casi de
iual  altura, pero menor la que signe á la mayor pleamar.

En  las sizigias  equinociales  la  luna- tendrá  muy poca declina
-ción, -y por consiguiente habrá dos pleamares y dos bajamares prsi—
amente  iguales entre si para toda la costa Sur de Mindanao: los ie
tardos  serán tambien próximamente iguales y  la marca se presentará
ei  estos dias como la del Océano Atlántico.

En  las sizigias  intermedias  la marca se presentará, segun la (le
-   •-dinacion de la luna, en las  más  próximas á  los  solsticios con lo

iiiismos caractéres que se han  dicho, aunque mdnos acentuados par:
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las  sizigiaS solsticiales y en  las próximas á los  equinocioS participa
rá  de los  de las equinociales.

.°  En  las cuadraturas._Dividiremos estas, como hemos hech
con  las sizigias, en tres  clases: solsticiales,  eqainociales 6 inter
medias.

En  las cuadratur4s solsticiales  la declinacion de la luna es rnu
pequeña,  y por lo tanto las pleamares serán casi  iguales  y  de  poi
altura  por  ser  mareas muertas,  las  bajamares  presentarán  éntonc
su  mayor  desigualdad en  altura  y  por  consiguiente  tambieti  las ho
ras  de las pleamares.

En  la Isabela sólo se manifestarán las  dos pleamares y bajamare?S
en  aquel dia que por razon de la edad de  la  marea  es  el  correspOfl
diente al paso de la luna por el Ecuador.

En  las cuadraturas equinociales, la  luna  está  próximamente  en
su  máxima declinacion;  en  Davao habrá  dos pleamares  y bajamares,
ambas desiguales entre si; en Poliok  sucederá  generalmente  lo  mis
mo,  aunque  en los años  en que la luna llegue á sumayor declinaciot,
podrá  no  haber  más que  una  sola  marca;  en  Zamboanga  no  babá
más  que  una  pleamar y  bajamar, y  lo mismo  en la Isabela.

La  desigualdad en las horas  de  las  bajamares  en  Davao y  Polio’k
serñ  bastante  grande.

En  las  cuactraturas  intermedias  habrá  que  distinguir,  como
•    antes  se hizo con las sizigias,  las próximas  al  solsticio  y  las próxi

mas  al  equinocio;  en  las  piimeras  habrá  dos  pleamares  y  bajamá—
•  res  en  Zamboanga y  Pollok, y  una  sola  en la Isabela;  y  en  las Sñ—

gtn!laS  no habrá más que una pleamar y bajamar  en  Zambóanga  y
la  Isabela.  -

En  las proximidades  de  estas  cuadraturas  es  cuando  se  acentúa
más  la desigualdad  diurna  en las. horas de las bajamares  de  Za
boanga;  entre  la creciente y  vaciante  de  la mayor  pleamar,  se llevan
18,  19, O  ómás  horas, y sólo 7,  6,  5, etc., entre la creciente y a
ciante  de  la menor  pleamar.

Sólo  nos queda,  antes de concluir  con estas  consideraciones,  ex
plicar  la  influencia  que  el  movimiento  en  longitud  del  nodo  (1e la
luna  tiené  sobre las mareas; á consecuencia de este  movimiento, la
luna  tuvo  el año 1876; el de nuestras observacioñes de mreas,  una
declinacion  máxima de 8°,5  próximamente,  y  es la mayor que pise•
de  tener;  pero despues de  nueve años su máxima  declinacion  sólo
será  de  18°,5,  volviendo despues á  crecer  hasta llegar otra  vez  á

 al  completar  su periodo.  La desigualdad diurna, dependiente
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de  esta declinacion de  la  luna,  tendrá  tambien  su  variacion ron  el
mismo  período,  las  diferencias  entre  las  alturas  y  retardos  de l:i
pleamares  y bajamares,  tendrán  sus valores  máximos en los  aiios (lt
la  mayor  declinacion  de  la luna.

Casualmente  nuestras  observaciones han  sido hechas  en  uno  de
•stos  años, y  comprenden  así las  desigualdades máximas  que  se pue
den  presentar;  en  otros años, disminuyendo  estas  desigualdades, ó lo
que  es lo mismo,  la  amplitud  de la  onda diurna,  esta  dominará md—
nos  y habrá  muchos  más  dias de  dos pleamares y bajamares en  Zam
boanga  y la  Isabela; en  Poliok,  con  poco que  disminuya  el  máximo

dedeclinacion  de  la  luna,  se  observarán  siempre  dos pleamares  y
-    .h2jamares. Los años en  que  la declinacion  máxima de la luna  sea só

lo  de 18’,5, serán  aquellosen  que  las  mareas  se presentarán  más pa

.iecidas  á  las del  Atlántico.
Nos  hemos extendido mucho  más de  lo necesario  sobre  las ante

riores  explicaciones,  á  fin de hacer  comprender,  que en  razon  á  los
movimientos  de nuestro  satdlite, obligado á  permanecer  en  una  dr—
‘hita  poco inclinada  respecto  al plano  de la eclíptica,  siempre  en  las
sizigias  más  próximas al  solsticio,  la luna  estará  n  su  máxima  de—
clinacion,  así como en las de los equinocios  próxima  al Ecuador;  re-

•    sultando de  esto,  que las  variaciones  en  las  mareas  se  reproducen
siempre  de un mismo modo desde un equinocio  á  un solsticio,  ó des—
.4e  dste á  aquel con  sólo ligeras  diferencias,  debidas á  las  distancias
del  sol y  la luna  á  la tierra,  y con la  variacion que  produce  el  movi

•   niento  en  longitud  del nodo.
LaS reglas que  hemos  dado relativas á  la mayor  pleamar  de  cada

dia  y  á la bajamar  más  escorada,  no  son  rigorosas;  y  CORlO  puede
ser  de gran  interás  al navegante conocer  de  antemano  cuiles  han  de
set  estas,  damos aquí  las leyes exáctas:

4&  La mayor pleamar  de  cada dia  cuando  hay  dos  mareas,  ó  la

nica,  cuandono  hay más  que  una,  será  lat  uleJorj  seglin  que  la

.declinacion  de  la luna  tomada  para  00  horas  del  dia  anterior,  es
5  Sur

rNorte.

&  La bajamar  más  escorada cuando hay dos  mareas,  ó la  dnica

cuando  no hay mas  que  una,  sera  la  occidentjl  desde  dos  o  tres

dias  despues del         cuarto de  la luna hasta  dos ó tres  d ias des-
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puesdelP0cuarÉo,  cuando la declinaejon del sol es Sur; y por

el  contrario, la    cuando la declinacion del soles Norte.

Para  que se pueda juzgar de la  verdad  y  continuacion de  estas
leyes, y porque consideramos curiosa y útil  una  explicacion senciIl
de  las desigualdades que se notan en las mareas de  Filipinas, pone
mas  á continuacion las explicaciones que dió J3ernouilli, en su nota
ble  tratado del flujo y reflujo de la mar.

Fundándose en el principio de la atraccion ó gravitacion univer
sal,  y supóniendo á la tierra formada de capas concéntricas de den.
sidad homogénea, y por todas partes cubierta por  las aguas, probó
que la figura de equilibrio de toda la masa acuosa, bajo la  influencia
.S accion del sol ó de la luna, debia ser  la  de un  elipsoide cuyá  eje
mayor está dirigido hácia el astro que se considera.

La  luna y el sol producen cada uno  por  separado uno  de estos
elipsoides, y la accion reunida  de ambos aquel que es  causa  de  la
mareas.

Sea  EIVQ1V’ la tierra y EQ  el Ecuador, y  supongamos al  sol en 8
y  á la luna en L en la conjuncion más próxima al solsticio de inviér?
no,  en que ambos astros están cerca de sus  máximas declinaciones
australes.

Sea ÁI3CD el  elipsoide cuya  figura toma  la  superficie de  las
aguas que cubren la tierra á consecuencia de las acciones de  los dos
astros  y b s b’ s’, el que se  fotmaria por la sola accion del sol.

Un  habitante de la tierra,  situado en la latitud del punto ff1, des
cribirá,  en virtud del movimiento de rotacion de aquella el  paralelo.’
FGy  sentirá sus pleamares en F y G y sus bajamares en [y  g, si s
supone al sol y la luna fijos.

Es  bien visible sobre la figura que la pleamar en F será de mayor
altura  que la observada en G, por estar el  punto  F  más, próximo al
vértice A del elipsoide que el punto  G al otro vértice  ,  y  tambien
que  las bajamares en [y  g serán de una misma altura, por estar am
bos puntos equidistantes de los vértices A y C.

Los  ángulos horarios correspondientes á los arcos g F y F f, am—
Los iguales entre sí, serán mayores que  los  correspondientes á  los
arcos  ÍG  y G g, iguales entre sí, esto es, que la creciente y  vaciant&
relativas á la mayor pleamar en A  durarán más tiempo que  la  cre
ciente y vaciante relativas á la menor pleamar en G.

Seis 6 siete dias despues de esta conjuncion, la luna estará en sti
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primer  cuarto  y próximamente  en  el  Ecuador;  y como ci movinhiEli
to  del  sol es  muy  lento,  el  elipsoide  producido  por  este  se  puede
considerar  el mismo  b s b’ s’ de la figura,  mientras  que  el de  la  luna
tendrá  entónces  su  eje mayor próximamente  en  el  ecuador  y  en di—
reccion  perpendicular  al plano  de la figura.

El  habitante  situado  en el  paralelo F’  G’ sentirá  entónces  sus ha—
jamares  en  puntos  próximos  á  E’ y G’, y  sobre  la  figura  es  visihb’
que  la altura  de  la bajamar  en  el punto  1», más próimo  que otrn  al
guno  del  paralelo al vértice  s’ del  elipsoide  producido  por  la  accin
del  sol,  será  mayor quela  de la otra  bajamar en  G’.

Las  alturas  de las pleamares  serán  iguales.
Cuando  la luna  llegue á  la  oposicion,  estará  próximamente  en  su

máxima  declinacion Norte  ó casi igual y opuesta á la  que  tenis  en  la
conjuncion,  y el elipsoidQ producido  por  las  acciones  (le los  dos  a
tros  será casi semejante  al de  la figura; el  observador  sentiri’  su ma
yor  pleamar en  E y  su menor  en  G, lo mismo  que en  la  cOfljuflciofl
pero  entónces,  cuando estaba en F, tenis  á  la  luna  en  su  meridiano
inferior,  y ahora  la  tendrá  en  su meridiano  superior.

En  la cuadratura  siguiente se sentirá  la menor bajamar  en  el mis-
mo  punto  G’, pero en  el  primer  cuarto  aquella bajamar  era  la ocien—
taly  en  el último  cuarto  es la  occidental.

Extendiendo  estas  consideraciones  se  verá  que  mientras  el  sol
esté  al Sur  del Ecuador,  la mayor  pleamar  sucederá  siempre  en  una
misma  parte del dia y en la otra parte  cuando  esté al Norte  d”l  Ecua
dor;  lo mismo  puede decirse  de la bajamar  más  escorada,  pero romo

Ja luna  ejerce  mayor  accion  sobre  las  mareas  que  el  sol,  esta ley
será  más  exacta referida  á  los pasos de  la luna.

La  mayor pleamar  de cada dia será  superior  si la declinacion ‘leinferior

la  luna es  norte.

La  bajamar  más  escorada  será la  occidental  desde  el  novluvr
plenilun  o

al  pleniluvio 1 cuando la declinacion  del  sol es  n•0t’t
l  novilunio,                            sur.

Esta  teoría  enseña  que las  mareas  deben  presentar  desigualdale
e  este género, pues  aunque la  tierra  no esté completamente cubierta
por  las aguas,  como  se ha  supuesto,  es  natural  que  los  mare5  aun
que  sean  cerrados,  tiendan  á  tomar  la  figura  del  elipsoide,  y 1K
mareas  vendrán  á participar  en  cierto modo de  estas leyes.
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En  las mareas observadas  en  la costa Sur  de Mindanao se encuen
tran  todas  las  desigualdades que  debian  resultar,  segun  la  teoría  de
Bernuilli,  y  las leyes de estas desigualdades  están bastante de acuer
(lo  con las que  deben resultar.

La  desigualdad en  las alturas  de  pleamares  está  perfectamente de
acnerdo  con la teoria  con sóló suponer que  las  acciones reunidas  del
sol  y la luna  tienen  en  Zamboanga  hn  retardo  de  19 Ii  j9  ,  de  18 
30m  en Davao y Pollok  y  de  Q  h  43 ‘  en  la Isabela;  esto  es, que  la
pleamar  no se  verifica en cada  uno de  estos  puertos  en  el  momento
de  estar  el sol y la  luna  en  el meridiano,  sino  respectivamente  este
número  de horas  despues.

La  desigualdad en las alturas dé bajamares no está completamente
de  acuerdo  con esta teoría;  para ponerla  de acuerdo  seria preciso su

poner  que  la accion del sol,  en  esta desigualdad,  se retarda  en  ocho
ó  nueve  dias.

Estas  explicaciones nos  hacen ver que  realmente  debiamos  haber
comparado  las horas  de  las  mareas,  no  cun los pasos de  la  luna  que
inmediatamente  les  preceden  como hemos hecho,  sino con  los anta—
riores,  y por  lo tanto  que  el retardo  medio que  corresponde  á  estas
mareas  debe ser  mayor que  fl  horas;  pero como no es  costumbreto—
mar  el  establecimiento de puerto  mayor  de  1  horas,  hemos  prefe
rido  el adoptado.

(Se  conhinuard.)
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(Gontinuacion  .—‘V’dase pág. 

Jspoletas.—Las  espoletas se  dividen  en dos grupos:  las  mecánicas
y  las eléctricas.          -

Las  espoletas mecánicas tienen aplicacion  á los torpedos  automá
ticos,  y deben su modo de  funcionar  al  choque producido  por  el bu
que:  éste puede igniciar  las espoletas bien  directamente,  6  bien  por
medio  de  aparatos  que  generalmente  consisten  en  palancas,  pisto
nes,  varillas—correderas, disparadores,  etc.  Se  comprenderá  desde
luego  cuán aventurado es  el someter  el  éxito de  los torpedos  á  apa—
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ratós  que,  sumergidos  en  el agua por  el tiempo que pueda durar  una
guerra  y  sin  medios  de  reconocimiento,  las producciones  marinas.
adbiriéndose  á los aparatos  y  torpedos,  los pondrian  en  imperFecto
estado  de  funcionar.  En  un material  destinado  á  estar  sumergido por
un  tiempo indeterminado,  y  que  es  muy  peligrosa la operacion de
rondearlo  y aun  más  la de  levado,  toda  complicacion  debe eviar5e,
buscando  siempre lo más  sencillo y  más práctico.  Como tratamos  de
espoletas  mecánicas aplicables sólo á  torpedos  automáticos  que  rara
mente  se  usan hoy á  no  ser en  el  flanqueo de las líneas,  só’o lo bare
mos  de  las espoletas sencillas  y  de  las químicas.

La  espoleta  sencilla consiste  en  una  cápsula  de  cobre,  adherida  á
un  tubo  de laton  ó  madera  muy  dura  y curada,  roscada  al  interior
‘de un  tornillo,  que á su  vez lo está á  la envuelta del torpedo reforza—
do  en  este punto.  Sobre la cápsula de  cobre  del  diámetro  de  1  pul
gada  se  cubre, fijándola, de  una  capa de fulminante  de mercurio  ó de
una  sustancia conveniente; el resto  y tubo contienen  pólvora muy fina,
y  el xtremo  de  este se cierra  por  un  tapon  de  corcho  que  se  cubre
con  un  barniz  impermeable. Compróndese cuán  peligrosa es  la insta—

•  lacion  de  esta espoleta,  que  deben repartirse  en número  convetlicnte
sobre  la  cabeza ó  cabezas  del  torpedo,  para  pie  en  cualquier  po
sicion  que  sea chocado, siempre  pueda  igniciarse la carga.

Diferentes  recetas  hay para  producir  sustancias  detonantes,  efl  la
.que  entra  generalmente el  clorato de  potasa.  Tales  son:

Parte,.

-  1.’    10   Fósforo amorfo.
5   Clorato de  potasa.
65   Sub-sulfuro de  cobre.

•  ,       100

   40   Sub-sulfato de antimonio.
•       40’ Clorato de  potasa.

‘15   Sub-sulfuro de  cobre.
5   Fósforo amorfo.

100

3’    15  Cloratodepotasa.
5   Picrato de  idem.

•          Sub-sulfuro de antimonio.
3   Carbon.

25
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Todos estos cebos son muy sensibles y  constantes; pero po  las
razones  que hemos dado al  tratar  de  las explosiones, las espoletas,
produciendo una detonacion local, aseguran la de la carga: además,.
cuando  esta es fulmi-coton comprimido y húmedo,. necesita el aun
ho  del seco, provisto este  de  una  espoleta detonante de  quíntuple
fuerza:  de  consiguiente se asegura el  éxito para cualquier clase de
carga  con espoletas cargadas de fulminato-mercurio en cantidad de 
á  3 gramos.

Las  espoletas químicas se fundan en el calor desarrollado, y las
llamas  producidas por dos 6 varias sustancias al  mezclarse; la  que’
se  ha empleado generalmente, y  traen  descrita, los autores, es la si.
guiente:

En  un  tubo de plomo e que contiene una mezcla de partes igua
les  de azúcar molida y clorato de potasa, con la  adicion de una ter
cera  parte de sulfuro de antimonio, se introduce un  tubo de cristal
cerrado  conteniendo ácido sulfúrico, y se cierra  por medio de nu
disco  de papel que está en contacto con el  polvorin contenido en d,
cerrado  su extremo por un disco e.  La rosca A  se atornilla 6 la cn-
vuelta  del tarpedo.

Al ser chocada esta espoleta se  doblará el tubo de plomo, el ácl—
-do sulfúrico se  combina con la  mezcla, produciendo una  reaccion
química  muy  fuerte, con llamas  que ignician el polvorin  despren
diencló el disco y comunicando el  fuego á la carga. Se desprende que,
esta  espoleta no  puede servir  para torpedos cargados con  fulrrd
coton  hmedo  y  comprimido mientras lno  se  modiílqué, segun
lo  exige  este  explosivo, por  sus  condiciones especiales para  ser
igniciado.

Las  espoletas eléctricas tienen  por  fundamento la  resistencia
opuesta  6  una corriente por-la  interposicion de una  materia poco
conductora interpuesta entre los extremos de los alambres que for
man  el circuito. Cuando la materia interpuesta es un cebo fulminañte,.
preciso es tener presente el aparato gencra(lOr de la corriente eléctri
ca,  para determinar las condiciones de las espoletas; pero nosotros,
para  torpedos fijos, que  eS lo que estudiamos, sentamos como base
que  dichos aparatos son siempre baterías voltáicas que para esta cla
se  de servicio presentan grandes ventajas, como tendrémos ocasion
de  demostrarlo á su debido tiempo y lugar.

Es  evidente que si tenemos una batería A  y  por  medio de un
alambre  de cobre aislado cerramos el  circuito, la corriente circulará
sin  interrupcion ninguna; pero si  este alambre lo cortamos en a  y.
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separamos los extremos, la corriente se interrumpirá; ahora bien; si
entre  dichos extremos colocamos una  materia, de  su condicion de
penderá  el que se establezca el circuito 6 nó. Si la materia tiene una
conductibilidad igual al  alambre de cobre cortado,  la corriente se
restablecerá; pero si la materia no llena esta condicion, opondrá una
resistencia tanto más tenaz al paso de  la corriente cuanto menor sea
sn  conductibilidad, traducidndose esta oposicion en calor desarrolla
do  que depende del grado de conductibilidad de la  materia y de. la
fuerza  de la corriente de la bateria.

Si  la materia interpuesta entre los extremos del alambre es  una
composicion inflamable de  una  imperfecta conductibilidad, siempro
podremos obtener que la batería A  tenga el número u  de  elernentn
necesarios  para producir,  al  vencer la resistencia que  le opone  la
materia,  el  número de grados de  calor que  requiere para su  infla

    inacion; compréndese que este número 1V° de calor ha de ser siernpi,o
inferior  al que necesitan los conductores para fundirse.

La  materia,  pues,  interpuesta entre  los extremos  condiictore
puede  ser un cebo fulminante de una conductibilidad imperfecta, (
bien  un alambre 6 hilo de menor seccion que  los  conductores, puesla  resistencia opuesta por los hilos está en razon directa (le su longi—

tud  é inversa de su  seccion recta. Escógese para estos hilos el  plati
no,  por la  facilidad que presenta el obtenerlos de dimensiones su -

mamente  pequeñas, no se oxida y  presenta  grandes rcsistencia  al
pasó  de las corrientes.

Dividense las espoletas eléctricas en  de hilos interrumpidos ‘  le

tension,  y  de hilo  de platino. Entre  las primeras y  las  svgnn(las.
estas  deben preferirse áaquellas por las razones siguientes:

-  1a  Con las espoletas de platino se puede con toda seguridad pro

bar  el circuito por medio de una corriente muy débil de prueba. sin
temor  á que las espoletas estallen.

•a  Se conservan más largo tiempo en perfecto estado, lo qnr no
sucede con las otras, que generalmente se  oxidan los extremos con
ductores,  debido á su contacto con el cebo.

Las  espoletas de hilos interrumpidos afectan generalmente la for—
Tna siguiente expresad aen  la figura.

Se  compone de un estuche de madera dura ti,  terminado en

za  ogival: por dos ranuras practicadas en él  entran  das  a!amlrcs  í

y  c.revestidos de gutta—percha, cuyas puntas  se  encierran, djanl
un  intervalo de múnos de  1  milímetro. En la  cápsula  d  se
el  cebo fulminante, y el resto del hueco del estuche se  llena con
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vorin,  tapándolo con un disco de gutta-percba,  cubriendo  la espoleta
por  un  barniz  impermeable.

En  los cebos, como en las espoletas mecánicas,  entra  siempre  el
clorato  de  potasa,  sustancia altamente  detonante  y que  con gran  faci-,
lidd  abandona  el oxigeno, que  debe ser  absorbido con avidez por los
otros  cuerpos  que  entran  en  la  mezcla, produciendo  una  reaccion
química  de las más enérgicas,  con una  elevacion  instantánea  de  tem
peratura.  Los más generalmente  usados son los siguientes:

Parte,.

1.’    64    Sub-sulfuro de  cobre.
2    Clorato de  potasa.
14    Sub fosfato de cobre.

100

‘2.      11,50   Clorato de  potasa.
11,00    Sulfuro de  antimonio.

•            ,50    Carbon en  polvo.

3.°    14    Clorato de  potasa.
10    Fosfato de zinc.
4    Carbon.

Bastará  cargar  las  espoletas  con  8  centigramos  de cualquiera  de.
estos  cebos para  producir  la inflamacion  de  la  p6lvora que  estuviese
en  contacto con ellas;  pero  tratándose  de  cargas con  dinamila,  y  es
pecialmente  de  fulmi-coton,  hemos  indicado  cuán  difícil  es  hacerlo
detonar  empleando agentes muy  poderosos.  La  descomposicion  viva
de  las  materias  explosivas  para  producir  sus  efectos,  necesita  ser,
provocada  por  la detonac ion local  del  cebo;  mientras  más  enérgica
sea  esta,  más seguridad  hay en  la de la carga:  así es,  que  la cantidad
de  8 centigramos no nos daría  una  corupleta seguridad para una  car
ga  de  fulmi-coton comprimido  y húmedo  al  5  por  100. El fulminato.
de  mercurio  debe ser preferido,  pues  su  accion está tan  experimen
tada  especialmente sobre  la dinamita  y  el  fulmi-coton,  que.no  debe.
vacilarse  en  darle  una  preferencia  marcada;  con  espoletas cargadas

 gramos de  esta sustancia,  se asegura  el  efecto  de  las  tres  ma—
tenas  indicadas en  cualquier  cantidad  que  formen la carga.
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En  las espoletas de  tension,  cuando  la sustancia detonante admite
una  conductibilidadimperfecta,  se  puede probarlas  por  una  corrien
te  muy  débil,  pero esta operacion  es  siempre  arriesgada;  y  a  fin de
tener  un circuito  cerrado,  se las  provee  de un  puente  de  hilo de  Pla
tiúo  de 0,005 de pulgada,  que  se  coloca entre  los alambres  que salín
de  la  cabeza de la  espoleta y  muy  próximo   ella  por  donde  pa  la
corriente  de  prueba;  pero  este  puente  es preciso  coflarlo convnien
temente,  á  fin de que  no  se rmpa  en  los  movimientos  del  torpedo
nl  manejarlo,  fondearlo,  6 cuando  está  instalado  por  los  cheques  de
la  carga sobre la  espoleta.

Las  espoletas de  platino más  generalmente  adoptadas,  son  las  si
guientes:  cuatro  alambres  de cobre  formando  un  corilon  de  1  miii-
metro,  entran  en  un  dedal  de ebonita  a,  sobresaliendo  por  su  parte
baja  unos 3 iilímetros  á la distancia de  6; á estos extremos  se

un  alambre  de  platino  de  0,0083 de milímetro  (--  pulgada  inJe

a).de  diámetro;  la cápsula b se llena  de  fulmi—coton seco  y  fuimi—
trato  de  mercurio,  el que  ocupa tambienel  tubo  c, que, como la c;
sula,  es  de laton,  de  unos  0,  milímetros.

Como  la temperatura  requerida  para  la  ignicion  hl  [ulmi-cetin
seco  y el fulminato  de mercurio  son  05°  y  160°, tendiamos  .  qn’
cuando  el hilo  de  platino enrojeciéndose,  produzca  un  desnrtotl’  te
calor  superior  al indicado,  la  espoleta estallará.

Las  espoletas de  platino  que  acabamos  de  describir  son  (IP una
seguridad  tal,  que  en  un  bote  comprado  en  Inglaterra,  habiendo
nielado  100 de ellas, ninguna  ha  faltado, produciendo  nulas  una  de-
tonacion  franca  y enérgica.

Las  resistencias  de las espoletas deben medirse,  corno tenlrms
ocasion  de verlo cuando  tratemos  sobre este particular.

•   Porta-espoleta.—El porta-espolela  tiene  por  objeto  liac  la  es-
•  poleta  al cable,  sin  necesidad  de  que  óste  entre  en  el  inti  nr  dnl

torpedo;  está formado de  un  estuche  le ebonita  A por  bule  ;aw
los  cordones  ay  b,  formados  de  siete hilos  conductores  de  inl
cion  que  el del  cable, formando  el  todo un  conjunto  sólido  ó  iin;’r

•  meable,  terminando  con  este objeto  en  sus  cabezas  Ir  gnq’
gutta-percha.  Los cordones  a  y  b  se  empalman  á  las  cpeieta
medio  de  torsion,  procurando  que  los puntos  de los alambres  u
bresalgan;  se forran  estos empalmes con una  cinta  de  gomila ptti
de  un  centímetro  de ancho,  procurando  que  el forrado  empiece de-
la  parte  cubierta de guta-percbadcl  cordon porta-espuleta  y
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en la idem de la espoleta; al forrar se estira la  cintt,  y  se hce  que
unas  vueltas cubran á las otras oprimiéndolas, fórmando una  espi
ral;  los extremos de.sta  envuelta se aseguran con ligadas, ydespue
se  les dá una solucion de gutta—percha; el objeto de este empalme esb
además de asegurar lii espoleta, preservar de la humedad, cuando és
la  carga fuImi-cotm comprimido y húmedo, las uniones.

Aparatos  cierra.circuitos.—Los aparatos cierra-circuitos tienfl
su  aplicacion á los torpedos elóctricos automáticos, y su fundamenuy
es  el siguiente: Si el circuito de una batería voltáica está cerrado, la
corriente  estará en circulacion; si se corta  el hilo ¿onductor en a y
se  separan sus extremos, como lo hicimos en las espoletas eldctricas;
los  extremos b  y c  pueden fijarse  á  un anillo  de  materia  aisla
dora  y la corriente estará interrumpida;  puede, pues, restablecerse,
haciendo que sobre el eje del anillo gire  un  disco de  igual materia
que  estó convenientemente dispuesto, para que una planchade cobre
d  d que lo atraviese, pueda ponerse en contacto con  los extremos
b  y c; evidente es que queda á voluntad del operador abrir 6 cerrar el
circuito  segun la posicion que ocupe el disco respecto al anillo, come
tambien es evidente que por este medio ú otros parecidos, se pueden
hacer  cuantas interrupciones se  desee en el circuito. Si  la banda de
cobre d d no atraviesa del todo, como se vó en la fig. 9.,  sino que está
cortada  en su parte central y por los trozos rn m  agujereados en ji,
se hace pasar los conductores de una  espoleta elóctrica ,  se  podrá á
voluntad darle fuego 6 ml.

Si  se dispone el  aparato del modo más á propósito para que  un
choque  sea el  que abra  6 cierre  el drcuitoigniciando  la  espoleta;;
será  conveniente para el servicio de  los  torpedos elctricós-auu.
máticos; y como estos al estar fondeados pueden tener  movimiento
producido por las agitaciones del mar 6 por las corrientes, todo cier
racirduito  debt ser insensible á estas oscilaciones, y  sólo funcionar
por  un choque brusco, otial es el de un buque contra el vaso que  lo
contiene.

De los muchos aparatos conocidos describiremos uno de los  má
favorecidos, el de Mathienson; qu6 es generalmente adoptado por su
sencillo mecanismo.y seguridad. El  aparato Mathienson’s cierra una
corriente  interrumpida 6  abre  una  cerrada: de  consiguiente hay
dos  posiciones para  los  alambres conductores, y como lo segundo
parece  una  contradiccion de lo primero  daremos una  explicacioñ
preliminar.

Supongamos dos baterías voltáicas, A y  B, la  primera que pro—
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duce  una corriente débil, la segunda que  la  produzca tan potleroa
como  para igniciar una espoleta.

Si  cerramos el cierra-circuito y  establecemos el  de  la  licimcra
batería  6 sea la 4,  la corriente estaria circulando: ahora bien, si eii
el  circuito se hace una interrupcion los extremos cortados se pueden
-conectar á nuevo aparato compuesto de  una  bobina que hace activa
una plancha de hierro, á cuya plancba se conecta una pequeña pa!anca
de  cobre, de modo que á un movimiento de  aquella, la pequcila pa
lanca de cobre al caer tome una posicion determinada. La corriente
estará  circulando de la batería 4  al  aparato m,  al  cierra-circuito y
la espoleta, y de esta á la batería: la de fuegos li  está cornpletarncnte
aislada,  pero su reóforo positivo puede fijarse de modo que su extre—
mo  d reciba la pequeña palanca de cobre, por cuyo medio se conecta

la  batería fi con el circuito de la 4.  En esta disposicion si un noque
abre  momentáneamente el  cierra-circuito para  volver enseguida 5
su  posicion primitiva, la corriente se habrá cortado, la bobina liabr5
cesado de hacer activa la  plancha y  el  movimiento de esta dejara
caer  la pequeña palanca de cobre á través de fa que pasa la corriente
de  la batería B para igniciar la espoleta.

El  cierra-circuito Mathienson’s está dispuesto del siguiente modo:
Véase la figura 10, lám. VIII.

En  una caja cilíndrica de  materia  aisladora (ebonita) 4,  se le
vanta  desde su fondo una espiral  BE?, que  sostiene un  disco 1) de

•     ebonita en süparte  central,  revestido en  su  borde de  un  anillo d
•      btonce sobre el que está fijo un  tornillo  6;  del  centro del  disco  se

siza  un estilo, M, que termina en una cabeza en  la  forma  inlicala
•   en  la figura; ambas piezas son de bronce. En la  superficie del cilin

dro  y sobre su borde superior hay montados equidistanteniente tres
pequeños aparatos de tope iguales al G, conectados interiormente por
tlainbres  de cobre: nosotros, para hacer más clara  la figura, sólo re —

presentamos uno. Estos pequeños aparatos de toque se componen le
una  lámina metálica delgada y  flexible, cuya cabeza se sujeta al ci
lindro  por medio del tornillo a;  su  extremo superior se apoya sobre
el  tornillo c que atraviesa la pieza de bronce e,  sujeta al borde supe
rior  del cilindro. Un pequeño porta-espoleta se afirma al aparato por
el  tornillo de cabeza exagonal G, sus conductores atraviesan el  lis
Fde  fundicion,los de brence Ey  NLV del fondo de la caja cilíndrica
y  vienen á hacerse firmes en las posiciones convenientes.

Pasemos al modo de funcionar del cierra-circuito.
Primera  posicion.—Circuito abierto;  lo  está cuando los extrri:
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de  los alambres  del porta-espoleta  se fijan  á  los  tornillos  a  y  6: si
en  esta disposicion el aparato  recibe un  fuerte  choque.  la  varilla  JI!
orcilará  y  el disco D tocará á la lámina  flexible d,  cerrándose  el cir
cuito  momentáneamente.

Segunda  posicion.—Circuito cerrado:  lo está  cuando  los extremos
de  los alambres  del porta-espoleta  se fijan á  los tornillos  a y  c; si en
esta  disposicion un fuerte  choque hace oscilar  el estilo,su  disco toca
rá  la lámina flexible d,  separándola  del  tornillo  c,  y  el  circuito  se
abrirá:  al  volver el estilo á su  posicion primitiva,  la lámina  d  vuelve
á  ponerse en contacto  con el  tornillo  e  y  it  cerrarse  el  circuito;  de
consiguiente  si está  dispuesto como liemos exptesado  anteriormente,
la  corriente  de la batería  de fuegos pasa para  igniciar las  espoletas.

De  las dos posiciones  parece la más conveniente  la  segunda, pue
con  un  circuito siempre  cerrado  se puede hacer pasar  las débiles cor
rientes  de  prueba.

El  disco de bronce  E va  roscado  exterior  é  iiteriormente,  co
objeto  de  hacerlo  al casco del  torpedo y  de  asegurar  un  estuche  6
caja  cilíndrica  de cobre  con que  se  cubre  todo  el  aparato  cierra.
circuito  para  aislarlo de  las cargas, que lo estropearian  é inutilizariañ
al  estar  en contacto  con él.

Prensas  y  conexiones.  Las presiones que  cspcrimentan  los toi’
pedos  it profundidades determinadas  hacen  necesario  que los cierre
6  tapas, así como la introdaccion  de los cables en  el interior  del  vaso,
se  rectifiquen  siempre  con un  ajuste  muy  precis,  con  objeto  de
evitar  que  se filtre  agua; la introduccion  de un  cable ofrece dificulta
des  qué se han evitado por  la interposicion  del  porto-espoleta  que  16
liga  it la  espoleta; tambien  debe  prepararse  convenientemente  la ins
talacion  de éstas  para  que  no padezcan en  el seno de  las cargas,  cuan
do  por  cualquier  movimiento  éstas se precipitan  sobre  aquellas.

Ligadas  como hemos  visto las  espoletas al  porto-espoleta,  este  e
fija  it la nipa 6 cierre  del  torpedo;  la operacion dé  cerrar  puede cfec.
tuarse,  bien  atornillando, bien por  medio  de presion;  la primera  ofre
ce  más seguridad,  pero la espoleta irá  girando rozándose  con la car
ga,  6  bien  sus  cordones  sufrirán  una  torsion.  Ambas cosas debei
evitarse.

Sea,  figura 11, A una tapa de  fundicion que se ha de atornillar ituti
torpedo;  el  porta  espoleta se introduce  poniéndole un anillo de gutta—
pcrcha  que  se apoya en el  resalte que este tiene  y de  diámetro  igual
al  a  b del  rebajo del cierre;  un tornillo  de cabeza  exaonal  d,  liueé$
en  su  interiOr para  dejarse  atravesar  exáctamente  ior  el  lorta-esPO—
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leta,  viene á atornillarse en el correspondiente de la parte infei’i u ib
Ja  tapa, oprimiendo el resalte u que á su vez lo hace sobre  el  aniflis
de  gutta-prcha,  imprimiendo toda filtracion..—La espoleta se  fija  
un  estilo rn á la altura  conveniente que  debe ser  próximamente el

centro  de la carga y se cofia con un estuche de metal atravesado le
pequeños  agujeros atornillándolo en  p;  el estuche se  puede  llenar
con  el mismo, explosivo que el de las cargas,  siendo estas  dinami
la  6 pólvora, teniendo presente al atornillarlo que se efectúe en  una
posicion  conveniente, para  que  la  carga no  se  precipite sobre ti
cieFre.

Cuando la carga es fulmi—coton comprimido y húmedo. sabemn
que  es preciso valerse de una  cantidad determinada del seco para ha—
cer1o detonar, que es preciso tambien aislarlo para que no percila  la
humedad  de la carga; esto se efectúa, como indica la  fig.  -12, en  la
que  A es un tarro de cristal con dos cinturas a  a  y  b  6,  por  dondt
pasan  dos abrazaderas de metal que fijan el tarro 411 estilo. Un  tal-en
.c entra perfectamente ajustado, por donde pasan los  alambres ctn.
.ductores de la espoleta, sobre el que se vierte un  mastic,  coulínifelo
¿espues.  La  espoleta se introduce por su parte  más delgada ó sea el
tubo  conteniendo ci fulminato de mercurio hasta su mitad en el tusen
superior  del fulmi-coton seco, el que se apoya sobre los demás qu
llenan  el tarro; esta carga se procura estú ajustada. En lugar de tarro
de  cristal, podemos servirnos de uno de zinc ó de pomo.

Si  el estuche de.l porta-espoleta fuera de hierro ó bronce,  fciii!a
ría  mucho la eiitrada del porta-espolct.a en el torpedo, pues tacana  la
parte  de di inmediata á,su.rcsalte, se atornillaría ú la tapa, quelanin

-  completamente asegurado.
Cuando la tapa ó cierre no vá preparada para atornillarse,  uiati

•   f3,  entonces se fija por presion; de la boca del torpedo salen t>rni

lbs  que atraviesan la tapa por i,  í,  i...,  asegurándola por  meli)  ti
roscas;  un  disco de guttapercha se interpone entre la boca del torp’
do  y la tapa.

Cualquiera que sea el medio que se emplee  para  la  intolurçj0
de  un cable en el interior del torpedo, es muy  fácil que entre el am
en  el vaso; además, fijo el cable á la prensa ó aparato situado Sobre  fa
iapa  6 envoltura, esta rio puede atornullarse, pues al hacerlo,  flcce-t

rio  seria dar al cable las mismas vueltas que se requieren pr  t  -

•   nillar. Si queremos introducir en el interior  del  torpedo un  caL!’,

•   figura  15,  á este  se  le  forma una  cabeza de  hierro  y  su  alma  dn

gutta—percha entrará ajustada por el conducto e,  flg.  J ,  de  ni

ToMo Ir.                                   22
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blanda  introducido en la pieza d hecha firme á la  tapa,  la  cabeza de
hierro  i  se apoya sobre el rebajo de ella; la m se atornilla fi la d opri—
mióndola y evitando todo movimiento del cable; sobre el término de
la  citada pieza e se atornilla un tubo de gutta-percha f,  f,  cuyo diá
metro difiere del del cable lo estrictamente necesario para que al ator—
nillarlo  no se arrolle sobre aquel; tres abrazaderas de bronce iguales á
la  g, de menor diámetro que el tubo, lo oprimen contra el cable,  no
dejando pasar agua alguna, pudiéndose sustituir las abrazaderas por
ligadas. Es conveniente depositar un mastic sobre el  extremo e,  et
que viene á apoyarse la cabeza de hierro a.

Los  cabls  se sujetan por ligadas fi las amarras  de  los torpedo.s,
dándoles el seno conveniente para que no trabajen.

Las  uniones deben revestire  de un mastic, tal como el sigucntc

12 partes de sebo.
{G   id.   depez.
3   id.   de gutta-percha.
2   id.   de cera.

Antes  de cerrar un torpedo, debe hacerse un  hueco donde  viene
fi  alojarse el estuche que contiene la espoleta; si la  tapa se atoi’nilla,
se  procede fi esta operacion muy  despacio.

Las  conexiones más numerosas son las  de los  torpedos electro—..
automáticos, que son tres:

i.  Union del cordon de la espoleta  uno del porta-espoleta.
2.  Union del otro cordon de la espoleta á uno de los del cierra—,

circuito.
3•a  Union del otro cordon del cierra-circuito al del porta—espole

ta,  que falta por conectar.
Concluiremos afirmando la necesidad de preservar  las espoletas

de  toda humedad y de todo golpe; y el mejor medio para ello, el dis
ponerlas como hemos indicado para el fulmi-coton.

(Se continuarcL)



escr1pcion  del  buque  bflnclade,  ngle  «Tenierca;re,e
del  porte  de   eañoue,  S.,412  ionelada,  
sabal1o  Indicados  y  andar  :í  unúcluina.  de  I-

2fljiIas  marinas  (1.

Hace  algunos años, q’ue la marina de guerra inglesa posee buqiis
de  linea acorazados, como la fragata Jférczzles, de 14 cañones, 8.(77

toneladas de desplazamiento, y 8.59  caballos indicados; y la S1i’an,
de  1�  cañones, 9.286 toneladas de  desplazamjénlo, ‘  8.6i9  Cal)a

lbs  indicados ,  con casco de hierro, poderosa artillería y gran andar
 vapor.

En  1876 se  armó  la  4texandra,  hermosa  fragata  de hierro,
de  9.49  toneladas de desplazamiento, y  8.615 caballos indicados,
coñ  1�  cañones, de 18 y 5  toneladas. Esta grande y costosa fiagata
la  propulsan dos hdlices, pero las dos Primeras sólo tienen una.

Los  satisfactorios resultados que Mr.  de  Romako obtuvo cii  la
fragata  blindada Tegethoff, de la marina austriaca, llamaron mucho
láatencion.  Este buque  es  de  7.600 toneladas de desplazamintvi,
7.200  caballos indicados, monta 6 cañones de 29 C/m  de Krupp, eshi
•costruido  de acero l3essemer, mdnos el forro; anda 15 millas, y
de  navegar 3.000 á vapor, con la velocidad de 10 por hora, con ci re
puesto  de carbon de 670 toneladas.

Inglaterra construyó seguidamente el Ternerciire, buque de 
toneladas de desplazamiento, 7.700 caballos indicados; casco de idie
ro,  forrado con madera y zinc, montando 8 cañones de 18 y d  tune-

•  ladas,  y alcanzando el andar de 14  millas por  hora.  El  costo del
casco  y máquinas de este  buque fud de 374.000 £.,  mientras que .l
de  la Alexandra  llegó á Si.0oo  £.

El  desplazamiento del Tenzeraire es menor que el  del  Jn/7’  í/,/.’

flreadnought,  Thunderer  y Alexandra,  casi igual que el de lis mu
vos  Inflexibles, que son el Ájax  y  el  Againemnon,  y  algo  miver

()  Aunque ya  han  aparecido  en otros  números  de la  flevL,(a  notjci.ç  baO,,-

te  extensas  sobre  este buque,  damos  ahora  la  presente  descripcion,  debida al

e  la comision  de nuestra  Marina  en Lóndres,  ms  complete  que las  que han  traf
liaste  hoy,  las  publicaciones  periódicas  que  se ocupan  de estos asuntos.

Las  medidas  de  que  se  hace  uso en  este  articulo  son  inglesas,  y  se indi
con  una  tilde,  y  con  doe las  pulgadas.
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que  el  de  los  imperfectamente blindados iVetson y  Northampton.
Los  buques de guerra han alcanzado unas dimensiones tan culo—

-sales,  que hoy prevalece la opinion en la  Armada biitánica  de que
los  buques deben ser  más pequeños y  más manejables por  consi
guiente.

La  eslora del Temeraire,  es de 85’;  la manga extrema, G’; y el
puntal  en bodga,  1O’—ll”.

Todavía este buqñe ofrece un buen blanco al  enemigo, y  es pro
bable que modificaciones futuras reduzcan el tamaño de este tipo.

En  1871, el Cornmittee on designs  for  Ships  of  War,  en una es
pecie de abatimiento científico, desesperaba de poder obtener un bu-
que  perfecto. Este desidcratum jamás se ha alcanzado, y en la actua—
lidad  es más irrealizable que nunca.  -

La  perfeccion en un  sentido ó fin, lleva consigo inevitablemente
desventajas en otro, y lo que podrá proyectarse es  una combinacion
más  6 mónos satisfactoria por  la mayoría de los constructores nava
les.  Como resultado vemos que  la  Armada británica está repleta de
combinaciones más ó mónos felices.

En  algunas el andar se  ha  sacriflcadoá la impenetrabilidad; en.
otras  tales como en  la  Iris  y la Mercury,  todo se ha  pospuesto -al
nadar.  -

Prescindiendo de los buques  con  torres,  como especialidadçs -

proyectadas para objetos excepcionales, los dos problemas en que el
Departamento de Construcciones del  Almirantazgo ha  manifestado
su  ingenio, han sido combinar una proteccion adecuada, con exce
lentes  cualidades marineras en alta mar,  ‘y adicionar las baterías de
los  costados con fuegos al rededor y en los estremos del buque.  -  -

La  primera dificultad se ha obviado en parte, localizando el bija—
daga protector á  los órganos vitales del buque; pero al luchar con la.
segunda,  ha  sido  necesario conceder un  libre  campo á -las hi—
venciones.  -

Los buques antiguos con batería al costado, tenian carones deba
jo  del castillo y á popa: en  los  costados de la  ¡Idrcute.s se hicieron..
indentaciones;  en los de la Tri uinph se establecieron salientes,  mien
tras  que en la 4lexandrci  toda  la parte á proa del reducto se ha es—
trechado,  desde la cubierta principal para arriba, con objeto de tener
fuegos de caza directos en los cañones de los ángulos en ambas cu
biertas;  alcanzado, con un costoso sacrificio, de este  útil  espacio del
buque.

En  el lencraire  el reductó tiene fuegos de caza, pero  las torres  -
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áharbeta  sobre cubierta completan el fuego de caza y el iii  iCtiral
con  los de travds.

La  cinta de blindage cubre toda la flotacion, descendiendo  iiflo.i

5’  de esta línea, cori 11” en la mediania y disminuye á ‘k”  CU  1)5 C-

ttemos  de popa y proa. Las hiladas de planchas, alta y baja, tienen e
.mismo  expésor que  las  de  la A(exandra,  alinlue  este buqi  es

1.000  tonelaas  mayor que el Te,neraire.  La torre  de proa  tiene  IU”
de  blindage y 8”  la  de popa. Los muros del reducto  central  estn
protejidospor  un blindage de 11” y el forro de hierro es de  en
reducto  y torres.

El  peso del blindage y su almohadillado es de unas .3OO  tan(lF.
las,  y el de los cañones, montages, sus repuestos, máquinas, calLe—
ras  y demás pertrechos, es de unas L’200 toneladas.

-    Las carboneras deben contener 600 toneladas de combustible. Es—
tos  pesos alcanzan un total de s.ioo toneladas y  ci del casco
niente  3.300 toneladas.

La  cubierta principal, á la altura de la cinta, está blindad’ 1am-
bien  con un  espesor de hierro de 1 % y “.

El  casco, que es de hierro, tiene el doble fondo, usual en los bu
ques  de guerra ingleses y está construido por el bien conocido siste
ma  braclíet-franze, y con un  gran  número de  compartimientos es

tancos,  teniendo  un  mamparo blindado de 5”  á  papa de las m—
•  quinas  y calderas para protejerlas en los fuegos fijantes de  esta di -

reccion.
El  Temeraire  está provisto de espolon que sobresale unos  X’ de

‘la  línea del brancjue, descendiendo el blindage hasta la punta,  para
que  la proteccion sea más eficaz al cabecear el buque.

Los  fondos están forrados de  madera, cubierta cori plancha da

inc,  y despues pintada cori Peacock.
Las torres á barbeta están blindadas hasta sus bases y tienen irnos

rozos  de hierro,  cuyo blindage proteje la concluccion de las cargas
de  los cañones  las cañerías de los aparatos hidráulicos hasta la cu
bierta  principal.

La  posicion de las torres obligó á colocar los palos mayores muy
cerca  de la mediania de la eslora.

El  aparejo es de bergantin, con un bauprés volante,  y  se espera
que  sin palo mesana se reduzca la tendencia á orzar mucho con vien
to  fresco de través.

Los  palos y vergas mayores son de  hierro.  Todo el  pali) mayor
guinda 165’ desde la flotacion ála perilla, y la yerga mayor mide 1 1’.
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La  jarcia firme es de alambre y las vigotas son de hierro como en
todos  los buques de guerra ingleses modernos.

El  área (le velamen es  considerabJ y  algunos la  creen exce
siva.

La  cubierta alta tiene una amurada de 4’ y  sólo la obstruyen las
dos  torres y las chimeneas.

El  puntal entre cubiertas es mayor que en otros buques, y la ven—
tilacion es excelente.

La  construccion y repartimiento del Ternéraire son idénticos á los
de  la .dlexandra.

El  casco está pintado exteriormente de color gris, con un verdu
guillo rojo en la borda.

El  Temeraire  se construyó en  Chatham y armó el 1.0  de Agosto.
de  1877 al mando del capitan de flavio Culme-Seymour.

Finalmente, este buque es un magnífico y costoso ejemplar de arte
y  habilidad y un  experimento de las torres á barbeta con  montages
que  se abaten despues que se disparan los cañones.

fltdquinas  y  calderas.—Las  máquinas y calderas del Tenzeraire,
de  7.700 caballos indicados han  sido construidas por  los  seore
Humphrys, Tennant y Compafiia de Deptford, en el Támesis, y auzi.—
que se parecen á las fabricadas por estos eminentes ingenieros, para el
Dreadnought  y la Alexairdra,  difieren de ellas en varios detalles ini—
portantes. La variacion principal consiste en que por falta de espa
cio  disponible se han reducido á dos los cilindros.  -

Las hélices son gemelas, invertidas como las  adoptadas en gran
número  de buques modernos de la Armada británica.

Son de dos palas, sistema Griffith. cada una tiene 0’  de diámetro,
paso de ‘  6’, variable desde 19’ á 4’;  son de bronce y están sumer
gidos los bordes superiores 4’  10” en el calado del proyecto, que es
de7’.

Cada juego de máquinas y calderas está separado por un mamparo
longitudinal; y tiene un cilindro de 70” de diámetro, para  vapor  de
alta  presion, que descarga dentro de otro cilindro de 114” de díáme—
tró,  para la  baja presion, con 3’ 10” de golpe en  los émbolos. Las
bombas  de aire accionan directamente por los émbolos principales.
de  las máquinas.

Los  ejes de cigüeñales tienen 2”  de diámetro, con una union en
el  centro.

En  las armazones se  ha  introducido la novedad de  hacerlas de
hierro  forjado y bronce, en vez del hierro fundido; modificacion que
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ha  permitido á  los fabricantes obtener la fuerza y solidez necet’i
con  una reduccion de peso considerable.

De  esta manera la totalidad de las armazones son de hierro for
jado;  las chumaceras son grandes piezas forjadas del mismo metal
consistente,  ligadas con construcciones huecas de plancha de hierro;
estos  pedestales 6 armazones principales están  remachados con los
miembros del casco, y por lo tanto  son parte de la estructura gene

ral  de buque.
Los  cilindros están soportados por  armazones huecas de  hierro

forjado,  colocadas verticalmente y  reforzadas por columnas (le lo
mismo,  completando el conjunto una magnífica conStrucciOn a(lrni—

rablemente  acabada.
Todo el aparato de los condensadores incluso las cajas (le t.1l)O,  las

bombas de aire y sus conexiones, los depósitos de agua caliente, etc.
son  de  bronce, en vez de  hierro  fundido como es costumbre. Los
condensadores tienen 1! 36  tubos de laton estirado sin  soldadura,
de7’  7’  de longitud y un diámetro exterior de .58” que desarrollan
una  superficie de enfriamiento de 1 i  000’ cuadrados.

La  circulacion del agua de los condensadores tiene lugar por medo)
•    ‘de bombas centrífugas, que funcionan por máquinas independientes.

Para  facilitar el manejo de las máquinas principales, se han colo
cado  pequeñas máquinas, por  medio de las cuales el maquinista do
servicio,  puede ponerlas en movimiento, pararlas 6 ciar,  con facili
dad  y prontitud.

Sin contar estas dos maquinitas auxiliares para poner en mov ¡ rn ¡en
to  álas grándes máquinas, hay tambien dosmás para moverlas cuan’io
sea  necesario, las que están colocadas en los tuneles de los ejes de las
hdlices, y por lo tanto podrán examinarse siempre todos los  lucha—
deros’y chumaceras, y atender á su buena conservacion.

Además de los contadores para anotar las revoluciones de las ma
quinas,  de la forma de mecanismo usual, tienen las máquinas los (Te
la  patente de Mr. Beauchamp Twers,  cuyo sistema produce el mo
vinliento de una aguja indicadora en el local de las máquinas y en el
puente  del buque 6 torre, por  la presion de una columna de  agua.
que  está en relacion con una pequeña bomba centrífuga, que funcio
na por engranages fijos en los ejes de las hélices.

•  •‘  Este instrumento que repite con  toda exactitud las  revoluciones
de  las máquinas, indica en cualquier momento su velocidad.

En  el Tmeraire,  sin contar las de los botes de vapor, ni las de los
torpedos  Whitehead, tiene el primer maquinista que cuidar de! buen



REVISTA  GENERAL  DE  MARINA.

funcionamiento  de  30 maquinitas auxiliares,  ademas  de las  !  máqui
nas  que  propulsan al buque.  Detallaremos las primeras:  2,  para  po—
ner  en  movimiento á las grandes  máquinas:  2,  para  darles  vuelta:  ,

para  las bombas alimenticias:  2,  para  las centrifugas:  ‘,  para  los ven
tiladores:  2,  para las bombas de la sentina:  1,  para  el cabrestante:  1,
para  el timan:  2,  para hacer  funcionar  la  maquinaria  hidráulica:  4,
para  las bombas: 4, para subir  las cenizas:  1,  para  cargar el rccipien
te  para  los torpedos  Whitehead y  1,  para  hacer  funcionar  la máqui-
na  eldctrica que  alimenta  las luces del buque.

El  vapor se genera  en  12 calderas oblongas  con tubos  de laton,
colocadas en  cuatro  cámaras separadas: formadas por  mamparos  lon-
gitudinales  y  trasversales.  Las calderas  deben  trabajar  con  60 libras
de presion por  pulgada cuadrada,  y sufrieron  la prueba con 120 libras;
tienen  dos chimeneas y  dos aparatos  montados  en  ellas  incluso  las
válvulas  de seguridad,  y  las  de  incomunicacion  y  sus cajas  son  de
bronce.

Para  asegurar  el  conveniente  tiro  en  los  hornos  y  ventilacion,
esta  provista cada seccion  con  su  ventilador,  que  tiene  su  maquinita
independiente.

El  consumo del  carbon  resultó  en  las  pruebas  ser  2  libras  por
hora  y por  caballo  indicado;  de  manera,  que  con las  600 toneladas
en  carboneras  tiene  el Tii?neraire suficiente combustible para navegar
á  vapor á toda máquina tres  dias,  6 sean J. 051 millas con la velocidad
de  14,6 por  hora.

Segun  Mr.  P.  Dislere,  estaba  calculado  que  con un  repuesto  de
carbon  de 508 toneladas,  el buque podria  navegar  2 000 millas,  con
el  andar  de 10 por  hora,  consuiiiiendo un  kilógramo  por  caballo in
dicado  y po  hora.

Con  estos resultados el  coeficiente  de  utilizacion  se  estimó  ser
3,75,  aunque parezca alto para un  buque  forrado,  no  en  cobre,  sino
zinc,  pues en  la illcxandra  se aceptó la cifra  de  3,56.

Ánndrnento   su  instatacion.  El  artillado  del-  Tenzertzire s&
compone  de  8  caflones  de  grueso  calibre,  dispuestos  de tal  modo

que tienen los fuegos siguientes:
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Direccion. Caflones  Calibres.  Peso.

3  14 pulgs.  25  tonels.

Andanala.

t.605  libras.De  caza
.           1De Lravesporcada costado.

(
3
2

14  íd.
.

10  id.
25  íd.

.18   id.
4.605   id.

.800  ;t.

Deretiradaj 4 II   id. 25  id. 535  id.

¡  IÇOTA.  El  calibre  de  l1  corresponde  al  caiíoa  de 28cm, cuyo proyectil  
635  libras;  y  el de  10”  al  de 25cm y  proyectil  de  400 libras.

Ádemás  de los  8 cañones lleva  4 de á 0  libras  del calibre  de 3,7,
 ametralladoras,  1  torpedos  Whitehead,  los  de  Ilarvey  y de  lota

lón,  así como el armamento  portátil de  carabinas,  pistolas,  rewelvers
ysables  para  la dotacion  del buque,  que  es  de 530  plazas.

La  particularidad  más  notable que  tiene  este  blindado  (le travesía
consiste  en la colocacion de su artillería.

La  batería  se  compone de  un  reducto  octogonal  semejante  el de
l  fragata Alexandra,  blindado con planchas  de  U”  y  forro  inNi’or
de  1 X”  de plancha de hierro,  dividido  tambien  por  un  niamp:uO
blindado  de  8” contra  astillazos  6 pare. e’clat.

El  compartimiento  de proa  de  este  reducto  lleva  (los cañones  le
11”  con fuegos de  caza y de  través, y el c!e popa cuatro  (le  10’  con

fuegos  de través  solamente.
La  cubierta  principal,  segun  ya  indicamos,  tiene  uti  blinla jí  1

1  X”  que alcanza  ‘  en  la del reducto.
La  novedad que  indicamos,  consiste  en  las  dos torres  bliuldiO;

fijas  que  tiene  sobre cubierta  el  Terneraire  en que  lleva (los ceñas
de  5  toneladas en  barbeta,  con montages  que los ocultan  tan  luo
se  les  dispara,  sistema  llamado  vulgarmente  del Mayor  Moncri.ff.

Son  tantas  las  ventajas  y  desventajas  que  se relacionan  CÜfl  i1
sistema  de  las  torres  mencionadas,  que  la  opinion  profcsional  u Oil

tinuará  probablemente  dividida  por  algun  tiempo  respecto  i  su
rito  y  el Almirantazgo obra  con gran discrecion,  or(lenando  (Jile  sóli
se  apliquen estas  torres  y  mecanismos en  el  Terneraire, basta que  la
experiencia  determine  si deben  prevalecer las ventajas ó las contras.

Dosobjeciones  se hacen,  que  parecen  de  importancia;  hasta  la
cinta  de  blindage de la fiotacion, los extremos  del buque  en que  es
tán  las torres,  no tienen blindage y  por  lo tanto,  si una  granada re-
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‘ventara debajo de  la torre atravesando los costados del  buque, po—
dna  destrozarla lo mismo que sino estuviera blindada. Si el buque
sostie  nc un  combate sério con todo el aparejo guindado, los destro
zos  de este es casi  seguro que entorpecieran el manejo de los caño
nes  de las torres.

La  ventaja principal que ofrece el plan  de montar el cañon á
barb  eta en una tórre fija, sobre el ordinario de torre giratoria, con
siste  en el hecho de que hace desaparecer la probabilidad de que se
entorpezca  el movimiento de la  torre  al chocar un  proyectil en su
glasis;  evita las portas, reduce el peso del blindage, precisamente en
la  parte  alta, donde es  más perjudicial, y  permite por lo  tanto al
constructor,  aumentar la resistencia del casco 6 la potencia de la sr—
tilleria,  como ha tenido lugar en el buque que nos ocupa, disponien
do  sean de 25 toneladas los cañones.

No  es esto todo: á causa del espacio relativamente reducido que
ocupan  los montages Moncrieff y las máquinas empleadas en su ma
nejo,  ha podido el  Almirantazgo, no sólo disminuir las diniensiones
del  parapeto á  barbeta, sino tambien montar un cañon más pesado
del  que en un principio se creyó posible.

Es  evidente que los cañones, mecanismos y sirvientes, están más
expuestos en una torre á barbeta, que  en una torre ordinaria, pero
este  defecto de las torres á barbeta de los buques franceses de geerra
se ha disminuido considerablemente en el Temeraire,  empleando los
Imontages que ocultan al cafíon despues de hacer fuego.

Este  sistema de montages no es nuevo, pero el Mayor Moncrieff
por  medio de  su  proyecto de contrapesos y otras mejoras ha sido
causa de que alcance una importancia práctica adicional.

Por  consiguiente, cuando el  Almirantazgo determinó ensayar el
sistema  de  barbeta,  fueron  invitados el  Mayor Moncrieff y Sir
%Y. Armstrong y Compañía, para presentar diseños de montages, en

los  que el cañon se ocultase despues del disparo; siendo preferido el
sistema puramente hidráulico, de estos últimós, al hidro-pneumáti
co  del primero.

Segun  se adopté en el Temeraire,  no se ha pensado en acumular
y  utilizar el retroceso del cañon, por haber resultado ineficaz el sis
tema  al aplicarlo á piezas de grueso calibre. En resúmen, la fuerza
del  retroceso se amortigua, por medio de un émbolo, que trabaja en
un  cilindro hidráulico, cargado á una presion de unas 750 libras por
pulgada  cuadrada, y  el cañon se mueve y ejecuta todos los  movi.
mientos  que  se requieren, por un sistema semejante al  aplicado tan
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satisfactoriamente por Mr. G. Rendel, en una de las torres dci Thuri
derer  y en la fortaleza de No ]lIan’s .Laud, en Spitiiead.

El  principio en  general de las prensas hidráulicas,  es  de todus

conocido. Una bomba de vapor inyecta el agua debajo de un émbolo,
cargado con pesos más 6 ménos grandes. El agua, así inyectada, em
puja  al émbolo y se vá por  consiguiente acumulando bajo la  pr(’SiOfl

de  los pesos, que obran sobre él. Como el cilindro tiene varios tubos
con  válvulas, el agua puede salir por ellos, con una presion por pul
gada cuadrada, igual á  la que existe dentro del cilindro. Finalmente.

el  cilindro vertical, con su émbo’o cargado de pesos, constituye un
dep6sito  de fuerza hidráulica creada y  acumulada por la bomba de
vapor,  y de aquí proviene el noúibre de acumulador que se le dá.

Este acumulador obra así  como regulador, trasmitiendo al ezte
rior  la fuerza por el descenso del émbolo 6 acumulándola cuanlo  se
eleva  dicho émbolo. Por último, la bomba de vapor se pone au1ont:-
.ticamente  eji marcha, 6 se para por medio de una palanca que mue
ve  el mismo émbolo, cuando llega á los extremos de su golpe.

En  Elswick, Sir W. Armstrong y Compañía, tienen un  aparati
interesantisimo de esta clase,, que sirve para distintos objetos; y entre
otros,  para hacer funcionar la  magnífica machina, con que  se  hin

•  embarcado, con la mayor facilidad, los cañones de ioo  toneladas para
el  Gobierno italiano.
•   El vapor se dice que no  es tan  fácil de. manejar como la  fuerza
hidráulica,  y por eso no se ha adoptado aún en los buques de guerra
ingleses.

La  aplicacion de los aparatos hidráulicos, con preferencia (t los  de
simples máquinas de vapor para manejar los  grandes cafloneS, tiene
sus  parciales ysus  contrarios. Los aparatos de vapor hacen un  ruidu
molesto.

Los  aparatos hidráulicos y  sus instalaciones en los  dos caáun
de  38 toneladas del fuerte No Man’s Land, han  costado 1.0OO  £.;
mientras  que el costo de un  aparato de vapor completo en Shoelu
ryness  no excedería de  000 £.  por  canon.

Los  citados aparatos hidráulicos de Mr. Rendel, han  funconau
admirablemente; pero requieren una máquina de vapor, lo cual
plica  la maquinaria.

Describiremos las torres del Temeraire.—Segun se ha dicli’.  en
los  extremos d,e la cubierta alta hay dos torres fijas ó haterías que 
elevan unos 6’ sobre la cubierta, siendo de unos  7’ su  altura mt
rior.  La seccion horizontal de las citadas torres tiene la forma ile un
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pera  ó huevo; su eje longitudinal mide 33’, y el trasversal i’—G”.
La  torre de popa está blindada con 8” y la de proa con 10”, teniendo
en  esta última su puesto de combate el comandante del buque. Des
de  la muralla para abajo, hasta la cubierta principal, que está blindada
con  “,  Ja construccion de las torres está sólo revestida con planchas
de  1 4” dci firro  interior. La plataforma está colocada en la parte de
la  torre en que el diámetro es mayor, y  gira por medio de una cre
mallera que la rodea, la  cual  engrana en un piflon movido or  una
prensa  hidráulica situada debajo de  la línea de flotacion del buque..

El  movimiento de la  plataforma, cuando llega á  la posicion de
carga, se detiene de un  modo parecido al usado cii  los cabrestantes
y  al sistema seguido en las plataformas de los  ferro-carriles,  con’-
puesto  de una pieza fija á ella, que penetra en una mortaja corres
pondiente.

Sobre la plataforma citada se monta un  cañon de 25 toneladas,
movido por maquinaria hidráulica, sistema de ocultacion de Mr. lien
del,  estó es, que el cañon se eleva para dispararlo sobre el  borde de
la torre; y tan luego lo verifica, se abate para cargarlo sobre los cal
zos  protegidos por la torre.

Como quiera que los costados dél buque en sus estremos de popa
y  proa, no están blindados, desde la cubierta principal á la superior,
la  comunicacion desdeesta cubierta hasta las torres  se  verifica por
unos  pozos 6 tubos de 6’ 3” de diámetro, blindados y  colocados de
manera que al girar el cañon despues de dispararlo quedando en  la
direccion de la quilla, la boca de la  pieza se  encuentra justamente
sobre la abertura del pozo, para recibir su carga.

El  caflon se eleva ó abate  por  medio de dos piezas grandes d0
hierro forjado en forma de palanca angular, giratorias alrededor de
un  eje situado en el vértice del ángulo y que descansa en chumaceras
sobre la plataforma. Enlés extremos superiores de estas palancas están
abiertas las muñoneras de la pieza y los inferiores están conectados
por  medio de una cruceta con el estrerno del vástago en un  cilindró
hidráulico situado horizontalmente debajo de la  plataforma. El mó
vimiento de este émbolo es, el  que haciendo girar  las palancas pro-
duce  la elevacion y desceñso de la pieza hasta que se apoya sobre sus
calzos.

La  elevacion y depresion de la boca se obtienen por medio de dos
barras  radiales, conectadas por un es tremo á dos piezas fijas en la cu
lata  del cafion y por el otro á una tuerca que se mueve en un tornillo
sin  fin. Cuando gira este tornillo, que se consigue por medio de una
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manigueta  y  un  engranage  cónico,  se elevan ó  descienden les  utr
mos  inferiores  de  las barras  radiales,  arrastrando  con su rnointi’utu
la  culata del  caiion.

Las  alzas  y puntos  de  mira  están colocados  en  la  plataforma. d
manera  que el  caEon puede elevarse y  apuntarse  mientras  se  le Itare
girar,  hasta  la  posiciori  para  dispararlo;  estando  los  sirviemes  i
mismo  tiempo protejidos por  el parapeto que tienen  las torres  
ba  de  fusilería.

Los  cartuchos  y proyectiles pasan  directamente  desde los  pafloles
ú  las bocas de las piezas  por medio de  unos  aparatos  hidráulicos  ele
vatorios,  que suben y bajan por los tubos blindados,  de que se Ita lc!i(
mencion,  en  los cuales  están  tambien  colocados los  tubos  ó  ctr
que  comunican  con las  prensas.  La  parte  alta  del  aparato  ‘  pico  su
perior,  contiene los cartuchos  y la inferior  6  baja  los proyctiles

Para  cargar  la pieza sela  coloca sobre los calzos quedando  el  :ini
ma  con 3 grados de depresion  hácia la boca,  facilitándose aí  que  lf5-
cienda  el agua al pasar la lanada,  y despues  de  introducido  el  cartu
cho  en  la recámara,  á impulso  del  atacador  hidráulico,  se  sule  el
aparato  para servir las municiones  un  paso  más  alto;  y  segiiilancr
te  son empujados hasta el fondo  del ánima taco y proyectil.

EL atacador,  las palancas y  mecanismo están  situados en  la  lmr
estrecha  de  la  torre  ó parapeto  y quedan  protej idos de  los  astill:
por  una  empavesáda 6 pare-éclczt, de  planclia  de  hierro;  ci’til’  ii
cañon  lo único que  verdaderamente  está expuesto en  el  acto  le  iii—
pararlo.

Los  aparatos hidráulicos  funcionan  por  medio  de  un  par  fe m:
quinas  pequeñas,  las  cuales pueden  usarse  en  combinacion  it  Siga..

radamerite,  y  aunque están  situadas  á  la altura  de  la  cinta  ljlinfalii
debajo  de  la flotacion del  buque,  se  manejan desde el  interior  le  la
torres.

La  distancia que media  entre  las  torres  y  la  amurada  le  la  en-
bierta  alta,  sólo ha  permitido  que las piezaS tengan  el  fuego  por  de—

presion  de  4 grados; y como la  culata  del  cañon tiene  5f”  de  liítn—
tro,  en los del Tenieraire no es  de temer  sea desastrosa  la avería
ocasione un proyectil enemigo en tan critica posicion.

‘Ya indicamos que la  ciudadela ó  reducto  de  la  cubierta  priuri
pal;  cuyas amuradas tienen  11”  de blindage exterior,  y  un  ferro  u
tenor  de planchas de 1 3”,  está dividida  en dos secciones ó baterías.
p9r  medio de un mamparo trasversal de 8” de blindage,  y Sus  i’”  -

tas  de coinunicacion se mueven por aparatos de engranage.
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En  la bateria proel hay dos cañones de 11” de 5  toneladas; lis—
puestos de manera que tengan fuegos de través y  en  la  direccion de
la  quilla h’acia proa.

En  la batería popel hay cuatro caones  de  10” de 18 toneladas,
con  sólo fuegos de través, y  con la amplitud conveniente para con
centrar  las descargas.

Estos  seis cañones están montados én cureñas de Scott, con com
presores tubulares para absorber el retroceso y graduados los medios
puntos  para los fuegos convergentes.

Los cañones pueden dispararse eléctricamente dirigiendo el  co
mandante las punterías desde la torre de proa 6 desde el pbente, .poi
medio de los indicadores de Gisborne, que por primera vez se  lina
introducido en los buques de guerra ingleses, colocándolos én el Te
meraire.

Para  aumentar el sector de fuego, las portas del reducto  central
son tan grandes, que si no se tiene la precaucion de  cerrar  la porta
al  cargar el cañon, podrán ser cazados lós cargadorés con l’s armas’
de  precision usuales.

El  Terneraire tiene dos portas en las amuras y  dos en los costa
dos,  con sís aparatos para  lanzar torpedos Whitehead, de los  cua
les  lleva i,  siendo 6 de una hélice, y 6 de dos hélices.

El  tamaño de estos proyectiles en  los  dos  casos, es de  H’  de
longitud y 16” de diámetro, y  se  han  verificado las pruebas nece
sanas.

(Se continuard.)

LA  MEJOR  CLASE  DE  TIRO  EN  LA  GUERRA  NAVAL.

(Continuacion.—T’éase  pág. 03.)

Se  ha salido de este espacio, pero se halla aun en el intervalodu—
doso,  puede esperarse que una andanada lo alcance, y  esta esperan
za  se justifica, tanto más cuanto más cerca se halle el objeto de 73’ B”.
Pero  si en el momeiito del tiro ha salido del espacio E  73 E’,  todos
los  tiros se pierden. Está demás el decir, que  cuando no  hay  espa
cio,  en que haya seguridad  de dar,  no puede contarse  sino con  un
momento  de fortuna.
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liemos visto que el tiempo, durante el cual el objeto movible  ó
el  enemigo, se encuentra en el espacio batido, depende: 1.0,  de  la

longitud del espacio batido; .°,  de  la velocidad de  los  adversario:
30,  de la posicion de sus derrotas con relacion á la direccion del  ti
ro.  Además queda explicado que el número de  proyectiles que iln
en  el objeto, depende de la distancia entre las posiciones que ha ecu
pado en el momento del tiro,  yen  el momento en  que  se  ha dado

el  alza.  Por  lo que se vé,  el  número de  proyectiles depende de
muchas circunstancias. Para poder juzgar con alguna exactitud cual
seria  en un combate el éxito del tiro por medio del alza, es  necesa
rio  al ménos tener datos aproximados. Para determinar el tanto  por

•    Ciento que dan en un objeto vertical de dimensiones dadas, es preci -

•    so conocer los desvíos medios en el sentido vertical y en el liorizon
tal.  Los desvíos que indican las tablas de tiro no sirven en este caso,
porque  representan una dispersion que sólo proviene del defecto (le
exactitud  de los cañones, de los proyectiles y de las pólvoras que no
han  sufrido ninguna alteracion; en el tiro  á  bordo,  esta  dispersion
aumenta por muchas causas nuevas que no existian en los tiros,  cu
yos  resultados han servido para formar las tablas.

Para  conocer el tanto por ciento de buenos tiros  en un  combate
ordinario  por  medio  del alza,  puede consultarse  la  tabla  II  (.)  for
mada tambien por  M. Lucca  para el cañon  de  2  centímetros  le  la
artillería  italiana. Este autor explica que para  calcular el  tanto  pr
ciento de tiros que dan en el objeto, ha  tomado los desvíos mcd os,
no  como se hallan en las tablas, sino tales como se han  determinado
por  observaciones particulares  en  el  tiro  á  bordo,  á  fin (le  hacer  re
saltar  la  influencia que  ejercen en  la  exactitud del  tiro,  todas las  cir
cunstancias  del tiro  en  la  mar.  Estos  desvíos,  que  indica  la  tabla,
difieren  considerablemente  de  los desvíos  anotados  en  las  tablas  de
tiro  de  nuestros  cañones. Es preciso  notar  que  estos desvíos se hallan
déducidos  de un tiro  ejecutado en  la  mar con  el  alza,  de  la  mincra
que  se acostumbra,  es decir,  que  el  alza  y la derivacion leidas  cts las
tablas,  se daban por  medio  de algunos  rápidos  tanteos  dirigidos  pr
el  cabo de cailon;  por  consiguiente,  representan  la  eNactitud real  dcl
tiro  práctico  por  medio  del  alza,  como  se  hace  en  la  actualidal.

Para  determinar  el tanto  por  ciento de los  disparos  que  dan  ca

•  (*)  Véase  la tabla  II,  que  se  dará á la conclusion  de la  primera  parte  le  rfe
escrito,  lo  mismo  que las  figuras  á  que  se  ha  hecho  y se  haga  referencia  hata  e
ocasion.
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el  objeto, tal como resulta de la tabla, se admite que este  tanto  por
ciento  no depende de la eslora C .D del buque (flg.  1.’),  sino de la
proyecciou c d de la eslora sobre el plano perpendicular á  la direc—
don  del tiro 4  B; de modo que si llamamos i  al  ángulo que forman
las dos direcciones A 1? y II C; se tendrá c.d =  G D sen i.  De donde
se  deduce, que, segun que la posicion del buque varíe con relacion 
la  direccion del tiro, varia esta longitud y su valor mínimo es  igual.
ir  la manga del buque.

A  las cifras de la tabla II (‘),  deben hacerse las observaciones si
guientes:

f.°  Estas cifras están calculadas con  los  datos siguientes:. Para

una  velocidad de 10 millas en ambos buques; para una  duracion  de
la  puntería de 30 segundos; eslora del buque, 100 metros; manga del
buque,  18 metros y altura 6 metros. Se comprende que  pueden to
marse  otros datos sin apartarse de las condiciones que realmente  se
encuentran  en la práctica. Si se aumenta la yelocidad de los  buques
y  la duracion de la puntería y disminuye las dimensiones del buque
esto  tendrá por efecto reducir  las cifras de  la  tabla. Pueden,  pues.
consjderarse las cifras de la tabla corno un  máximum del  tanto por
ciento que puede obtenerse en la práctica siguiendo lo acostumbrado
en  el tiro por medio del alza.  .

.°  Las cifras que llevan el signo § dán el  tanto por  ciento  dis
minuido  de la dispersion de los tiros, por lo cual estas cifras aumen
tan  con la exactitud del cañan; para una exactitud absoluta del cañoit
todas  estas cifras se convertirán en 100 por  100; las  cifras que  no
llevan el signo § represeñtan, al contrario, los tiros que dán á.causa
de  la dispersion; de modo que estos disminuyen, cuando la  exactitrid
del .tiro aumente, y llegan á ser nulos cuando esta es infinita.

En  otros tdrminos, las cifras que no  están afectadas dci  signo 
corresponden al caso en que el objeto se encuentra entre B’  y  11” en
ci  momento del tiro.               . .

Como en la tabla no se encuentra ningun ciento por  ciento,  re
sulta  que para el cañon y los desvíos medios de que se trata  no  hay
ningun  espacio en que se tenga seguridad de dar,  tal como O D’; es
decir,  la duracionde la punteria es tan grande, que  en  el  momento
del  1 iro el buque está ya fuera de ese espacio.  .

Para  facilitar la  lectura  y  la comparacion de las cifras de  esta

(*)  La  tabla  II,  lo  mismo que las  figuras   que  se ha hecho  referencia  y  otra
á  que  se liara  en  este  artículo,  se darmn al Sn  de la  primera  parte  del escrito.
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tabla,  se han representado  gráficamente en  la  fig. 6 las posiciones re
lativas  de  los buques  A y B,  para los que se han calculado esas cifras.
A  representa  el  buque  que  tira;  II  el  objeto, y  1111 la  direccion
del  tiro.

Las  cifras que se hallan alrededor del buque B  indican  el  tanto
por  ciento de los tiros que deben herirle. Los números colocados en
tre  el primero y el segundo circulo descritos desde el centro fl  cor
responden á la distancia de 500 metros.

Los  números que se hallan fuera del segundo círculo se refieren ñ
la  distancia de 1.000 metros.

El  estudio comparado de estas cifras conduce á  las conclusiones
Siguientes:

1.’.  El tanto por ciento de los tiros que dán en el objeto, depende
en  altó grado de la posicion relativa  de  los buques en  el  momento
del  tiro; en general, llega á un máximum cuando los dos buques tea -

zan  derrotas paralelas.
2.°  Para una misma posicion relativa de  los buques, este  tan

por  ciento decrece rápidamente cuando la distancia aumenta.
.°  Empezando á la distancia de 500 metros (la menór de las que

se  indican en la tabla), no hay nunca espacio en  que pueda darse en
seguridad.

La tabla II muestra claramente que á la distancia de 500  rntr
(el  objeto ya no escuestion de herirlo  en  todos los tiros; á esta dis
tancia,  como á todas las demás, sólo hay una probabilidad mayor  
menor  de dar  en el  óbjeto. Esta probabilidad, aunque no es grande.
sirve,  sin embargo, en la práctica, en donde lo único importante e
el. saber si un  proyectil dará  6 no, para calcular el  número  de pro
yectiles que deben lanzarse en un  caso  dado, para que  un  núme
de  proyectiles hieran al objeto. Por ejemplo; en  todos  los casos  ro
que el tanto por ciento es menor que 100 y mayor que 50, es precis
tirar  dos  tiros sucesiva 6  simultáneamente para  que  forzosamente
dé  uno de ellos; en general, en  todos estos  casos, si  se hace fuete
con  todas las piezas de una  batería, sólo darán  la  mitad  de ellas.
De  las observacionespracticadas en la flota italiana, resulta  que en
marcha  sólo dos piezas por cada cinco, puede hacer fuego,  tirando
desahogado,  por el  centro  de  la porta; por consiguiente, se puele
admitir  que un buque que tiene cinco caüones en una banda, en tsJo

los  casos en que la tabla II indica un tanto por ciento (le tiros  com
prendidos  entre 100 y  50,  sólo puede contar con un tiro útil.

Esto  bien entendido, que se refiere al caso en que la marcha y Lo
TOMO  II.                                 24
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dimensiones de los buques se hallan conformes á  lo que se  ha  su
puesto  para el cálculo de la tabla II.

Debe afiadirse tambien que en el cálculo de esta tabla II se admite
que  el objeto presenta una superficie geométricamente plana, sin fin—
gun  saliente en la direccion del tiro, lo que no sucede en realidad en
ninguna  posicion posible del buque, pues siempre presenta un salien
te  en aquella direccion.

Si  se tiene en cuenta este saliente, el número de tiros que darán en
el  objeto aumentará. Lo cual se ve fácilmente en la fig. 3.  que repre
senta el tiro de un buque, que avanza en la direccion de los disparos. -

En  estos casos, para que no le alcance ningun proyectil, es preci
so  que el  coronamiento salga del  espacio batirlo, es  decir,  que  el
buque se halle en la posicion que indica la línea de puntos. Si ocupa
una  posicion tal que el canto alto de la roda e sale sólo del espacio ba
tido,  entónces, aunque ningun otro tiro debe dar  en  el  cuerpo del
buque,  pueden caer en cubierta, en el interior  del  buque,  todosó
parte  de los tiros, segun que el saliente del objeto en la direccion de
los  tiros es igual ó mayor al valor de e d, mi doble del desvío medio
del  alcance. Como generalmente se apunta á la  superficie del buque
que se presenta hácia el punto desde el cual se  tira,  puede aaadirse
al  espacio batido E  E’,  determinado para el caso en que  el objeto se
supone una superficie plana, la extension del  buque  en la  direccion.
del  tiro, pero sólo del lado en que se tira.

Esta extension, igual á la longitud delaproyeccion del buque sobre’
la  direccion del tiro, varía evidentemente con la posicion del  objeto;
el  máximum será igual á la  eslora del buque  y  el  mínimum  á  su
manga. De modo que, si se tienen en cuenta todos  los  tiros,  ya  sea
que  dén en el costado ó que caigan en cubierta, todo el  espacio bati
do queda dividido por el punto D  en dos partes  desiguales, D  F  y.
D  E’, y por consiguiente, el buque permanecerá más tiempo ezpues—
to  á los tiros cuando se  vaya acercando al  enemigo que  cuando-se
vaya alejando.

llasta  ahora hemos supuesto que el tiro sale  cuando  la  línea  de
mira  pasa precisamente por el  centro del  objeto;  pero en  realidad
esto  no sucede así..

Con  la construccion de los aparatos de puntería  actuales,  que  se
hallan  fijos á la cureña, el cabo de caflon dá la voz «;tovs!» (*)eiie1
momento en que la línea de mira pasa por el. centro del objeto; pero

(*)  Que viene á ser el «;listO!)) nuestro.
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so  puede hacer fuego sino en el momento en que el sirviente ha re
.tirado  sus manos del  aparato de puntería; por consiguiente, entre el
momento en que la línea de mira se halla en la posicion que se (lera

•  y  aquel en que se ha hecho fuego, pasa siempre un cierto tiempo in
-  ¿l mnos  grande que no es despreciable.

Durante  este tiempo, que llamaremos intervalo del «tovs” (), la
línea  de mira se aleja del centro del objeto en una, direccionhotizon
tal  por. efecto de la marcha de los dos buques; y aunque supongamos
l  cañon  una exactitud absoluta, el tiro no dará en el objeto.

Supongamos, en efecto, que en el momento del &‘tovs los buques
-ocupan  las posiciones a y 6 (ng. 4), y que la direccion del tiro sea la
línea  z 6; si durante el tiempo del «tovs  el primer buque ha pasado
4  a’ y el segundo á b’, la línea de tiro  en  el momento del  (lisparo
será  la línea a’ 6”, paralela á a6, y el tiro dará á una distancia 6’ 6’,

 la izquierda del centro del objeto. Este desvío no existe cuando los
¿los buques se adelantan en la línea de tiro ó siguen derrotas parale
las  entre si animadas de iguales velocidades. Al contrario, ese (lesvto
adquiere  su mayor valor para  elocidades  dadas á  los  dos burlues
-cuando estos siguen derrotas en sentido inverso y perpendiculares :
la  línea de tiro.

Es  claro que á causa del intervalo del «tovs» el  tiro no dá nunca
n  el centro del objeto y se  desvía en una  direccion horizontal del
lado  de la derrota del buque que tira; si  las dos derrotas se hallan 
noy  otro lado de la línea de tiro, del lado opuesto sucede lo con

trario,  si hallándose las dos derrotas á un mismo lado de la línea leI
•  tiro,  la proyeccion de la velocidad del objeto sobre una línea e’ n. per
endicular  á la línea de tiro, es mayor que la proyeccion de la eto
•cidad del otro buque sobre la misma línea.

Además, si la proyeccion e’ c  de 6’ 6” obre  esa línea es mayor
ne  la mitad de Ja longitud rn n,  es decir, que la mitad (le la proyec
cion  de la eslora del buque sobre la línea e sa, el  tiro no dart  en  rl

•   .objeto. De lo que resulta,  que en  una  direccion perpendicular ú  la
finen  de mira, el espacio batido es igual á la  proyeccion de la rlra
del  buque sobre esta direccion. Se comprende que para una veloclal
*ada  y una derrota dada de los buques combatientes y la misma lon
gitud  delobjeto, la longitud del desvio e’ e  es proporcional al  int’r
vaIo  del «tovs.» Tambien, se  vó, que á causa de la existencia de este

•   úntervalo. ni un sólo tiro,  aún  de un  cafion completamente exactu,

í)  Que viene á ser el ((listol»  nuestro.
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no  dará en el centro del objeto si este último se halla animado de una’
velocidad relativa, por pequeñaque sea, perpendicular al plano detiro.

Por  otra parte se sabe, que los tiros sufren  tambien una disper.
sion  horizontal, y  esta dispersion modifica la accion que ejerce el
tovs  sobre el número de tiros buenos.  Sea a’ o’ (figura 5)  la pro
yeccion horizontal de la trayectoria media, a’ b y a’ e las proyeccio
nes  de las trayectorias extremas; de modo, que  b e representa el dci-.
ble  del  desvío Jateral máximo. Supongamos además que el  objeto
se  mueve perpendicularmente á  la  direccion a  o del tiro  y  que el
punto  o representa la posicion del centro del objeto en el momento
de  la voz «tovs;» en tanto que la traslacion relativa o’ o”  del objeto
durante el intervalo del «tovs» es menor que la diferencia o” b—o’ b
entre  la senil—longitud del objeto o” 6 y el desvío horizontal máxi
mo  o’ 6, todos los tiros darán. Si al contrario, Ja  traslacion relati
va  del objeto es mayor que la suma de estas dos cantidades, no dará.
ningun  tiro.

Para  todas las magnitudes de la  traslacion relativa del objeto
comprendidas  entre  estos dos límites,  sólo una  parte de los tiros
darán en el objeto. Para una misma longitud del objeto, una misma.
velocidad relativa á un mismo intervalo de  «tovs,» la influencia de’
este  último elemento crece con  la  distancia del  objeto, porque los.
desvíos laterales crecen tambien con esta distancia.

Si  tomamos el caso en que el intervalo del tovs,  tiene la menor
influencia, esto es,  cuando la velocidad relativa del objeto es unave-.
locidad de 2O millas perpendicular á  la línea de tiro,  para  que  ew
este caso no  se  yerre  ninguno (siendo las dimensiones del objeto
y  los desvíos horizontales los que indica la tabla II),  el intervalo del..
tovs  debe ser menor que  ó  3,7  ó,,8  ó  1,6  á  las diferentes..
distancias dadas en la tabla. A distancias superiores á 13  cables, no’
existe ningun espacio en el que con seguridad den todos los tiros. Si.
se  admite que el intervalo del «tovs» no puede ser menor que un se
gundo,  resulta que.á 1’  cables es  cuando deja de existir el  espacio.
que  tiene uno la seguridad de dar en el sentido horizontal.

Queda por afiadir que el tiempo, durante el cual el buque se hallá..
en  el espacio trasversal en que hay seguridad de dar, disminuirá en
igual  estado de cosas, al mismo tiempo que la eslora del buque.

El  número de tiros, apuntados por medio del.alza en los buques.
de  batería, que  dan en el  objeto, disminuye de  una manera muy’
sensible por la siguiente importante circunstajicia. La tabla II mues
tra  que el mayor tanto por ciento de buenos tiros se obtiene cuando-
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el  enemigo  avanza por  el través  y  en  sentido  opuesto.  Pero en  un
buque  de  bateria,  el tiró  cii  esta posicion ventajosa es  con [rerunria
imposible,  porque  para  tirar  en  esta  posicion,  es  preciso medir  la
distancia  casi  en él momento e.n que  el  adversario  entra  en  ci  comp”
de  tiro  horizontal  del  caflon y  apresurarse  t  hacer  fuego antes que
salga  del  sector.  Por  consiguiente,  si  para  una  marcha  dala  de les
combatientes,  el tiempo durante  el cual el  adversario  se  los  cncurn

tra  en  el  campo de  tiro  de  cafloti es  mayor  que  e! tiempo  necesario
para  la puntería,  entonces  el  tiro es posible; en  el caso contrario,  rl
tiro  es  imposible,  puesto que antes que la línea de mita  se lleve  solire
el  centro  del objeto,  el adversario  se  halla  fuera del, sector horizon—

•  tal  de  tiro  del cañon.  La tabla III  indica  en  qud  caso el tiro  es  posi
ble  6 impósible,  pues  dá  las  duraciones  de  los tiempos  durante  les

cuales  el adversario permanece  en el  sector de tiro para  algunas 
ciones  diferéntes  de  los  buques  que combaten  en  el  supuesto  de  pte

se  hallan animados  de  una velocidad de  10 millas.  En  esta tal)la se ha
tomado  el  sector de  tiro  igual  á 40  grados,  por  consiguiente  mayor

quie  el quetienen  hoy  lós  blindados dé  batería

TABLA  III.

Tiempo  que  un  objeto  moviéndose  con  una  velocidad  de  10  miflas  cmli’a

atrvesar  un  sector  de tiro  de 40  grados  de un  caffon  de la  hatería  de ni,
animado  de la nisma  velocidad.

Lj_’  SEEROPAS  OPUESTAS      LMI !T1T1BOTAS OPUNSTAS   l

se  ÁCNRCAE BAJO EL           SE ALEJAN  BAJO UL         1 ARi,i1  1
»XSTANCIA  __-_     .

D.    ángulo O =  ángulo  O    ánnnlo O =  dnido     JNvclT  4
157°30’.    157°30’.     135°.     c =  1»

metros.    no. s.      no. s.      m. s.      tu. s.     rn. s.
tOO      0 7      ‘0 6      0 8       0 9       0 7
200      0 44       0 13      0 15       0 18       0 43
300      0 20       0 19      0 23       0 8       O 20
400      0 27       0 26      0 30       0 37       0 27
500      0 34       0 32      0 38       0 46       0 It
600      0 41       0 38      0 45       0 15      0 40
700      0 48       0 45      0 3         3       o 47
800      0 54       0 5       1 0       4 44       0 11
900      4 4       058      4 8                4 0

4.000      48       15      415       432       4?
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Se  ha indicado anteriormente que puede mantenerse al adversari
en  el campo de tiro el tiempo preciso sirviéndose del  timon;  pera
para  esto es  necesario que el que maneja el timon siga la posicion de
aquel  buque en el sector, lo que no se ha hecho hasta la presente e
los  fuegos sucesivos, y  no es  fácil decir  hasta qué punto  esto es
posible.

Si  se  supone que la mar está llana, que el buque que hace fuego.-
dispone de un aparato que permite medir rápida y  exactamente 
distancia, en este caso la puntería se hará bien y la  línea de mira se
dirigirá  precisamente al  punto que se  desea; pero de  todo cuant
hemos dicho sobre el tiro ejecutado usando del alza ordinaria y  las
reglas de costumbre, resulta que:

L°  A las distancias mayores que 3  ó 4 cables y  en el tiro su—
cesivo, nunca puede contarse que un tiro aislado dará.

O  Si no se  mantiene al  enemigo por  medio del  timon en eF

sector horizontal de tiro, el tiro, por medio del alza, llega á ser  hn
posible en las pequeñas distancias, porque It estas distancias el buque-
enemigo sale rápidamente del campo de tiro.

3.°  En  el  tiro,  contra un objeto que se mueve con gran veloci
dad,  los cabos de  cañon deben, antes de apercibir el punto sobre el
cual  quieren llevar la línea de mira, dirigir con anticipacion el cañan
al  punto en que suponen vá á  pasar  el  punto  que  deben enfilar,..
de  otro modo les será imposible apuntar. Esta preparacion aceler
la  puntería.

4.  El inconveniente de esta puntería preparada de antemano, 
el  que no se puede aplicar á todos los cañones de una batería, y por
consiguiente hacer imposible el fuego instantáneo de andanada.

Resulta, pues, que en combate. el tiro debe efectuarse por  me—
dio de un sistema de punterz’a preparada. Veamos cómo debe cens—
truirse.

Pero antes de pasar al estudio de este sistema, importa llenar im
vacio que hemos dejado subsistir  en el  exárnen del  tiro  sucesivo.
Todo cuanto hemos dicho se refiere á mi andar enteramente regular
del  buque que hace fuego, sin oscilacion ninguna, es decir, sin llevar
en  cuenta los balances; y esto no sucede en  la práctica. Todo vapor
en  marcha balances algo, aún en mar calma. A causa de estas escila—
ciones,  durante el intervalo del «tovs» la línea de mira  se  desvía en
el  plano vertical pa  arriba 6 para abajo, de modo que el ángulo de
tiro  aumenta 6 disminuye, y de aquí resulta un nuevo desvio. Si su-
ponemos que durante la puntería y el  «tovs» Ja distailcia entre los
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dos  buques  no varia  y  que la exactitud  dci  cailon  es  perfecta. pank
que  el  tiro  dd en  el objeto será  preciso que  el balance no haga vai i:r
la  línea  de mira  á  la distancia  del objeto  durante  ese tiempo,  vn  una
altura  igual  á  la  semi-altura  del  objeto.  El  ángulo corresponil luir
disminuye  naturalmente  á medida  que la distancia aumenta.  De modo
que  el hecho de dar 6  no dar á un  objeto de  dimensiones  daiias  una
distancia dada, dependerá de la duracion del «tovs» y de la velocidad
del  balance.

Este intervalo de tiempo del «tovs,»  inevitable  con  la  construc
clon  actual de los mecanismos de puntería, es  la causa principal de

•     la gran dispersion de los disparos hechos por un  buque  en marcha.
•     Un rápido balance en el  momento del tiro  ocasiona desvíos con’d

derables.
(Se continvtard.)

NOTICIAS VARIAS.

Servicio  de  torpedos  en  FrancAa.—GonservandO las La -

•     sea de la antigua organizacion de las defensas  submarinas  en  Fr,w -

cia,  el actual ministro de Marina de esta nacion acaba de decretar  un
nuevo reglamento para ese servicio en todos sus puertos militares
á  continuacion lo damos traducido con todos sus detalles, por  crevr
sea  su conocimiento de interós general, ahora que  entre nosotros  y
por  la marina de guerra se trata de organizar el servicio de  torpedos
en  nuestro país, que tantas ventajas defensivas puede conseguir des
arrollando la accion de esa nueva arma.

Decreto organizando el servicio de defensas su6inarinas  en Franci.

Articulo  1.  La defensa de los puestos militares por las máquincs
submarinas, comprende: 1.0,  la defensa fija; .°,  la  defensa móvil.

Art.  II.  El mayor general, bajo la autoridad superior  del prefecto
marítimo,  tiene la  direccion y  el mando superior  de  las defensas
ajas  y móviles del puerto, de la rada, y canales de la capital del  de-

•   parlamento maritimo.

PROC12
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Art.  III.  Estarán bajo las órdenes del mayor general,  en  lo con
cerniente  d la defensa fija:

Lo  EL capitan del puerto, encargado del personal y  del  material
Con la denominacion de comandante de la defensa fija.

 .°  Un capitan de fragata agregado al servicio de la capitanía del
puerto,  con la denominacion de segundo comandante de la  defen
sa  fija.

3.°  Un oficial de la seccion de torpedos (),  agregado al  coman
dante  de la defensa fija, y el número suficiente de  oficiales, contra
maestres, maquinistas y marineros veteranos para asegurar el des—
empefo exacto del servicio.

En  lo concerniente d  la  defensa  inó vil:  1.0  Un  oficial superior
nombrado por el ministro, con la  denominacion de  comandante de
la defensa móvil; otro oficial superior, si  la importancia de la defen
sa móvil lo exigiese.

2.o  Un oficial de la seccion de torpedos agregado al  comandante
de  la defensa móvil.

30  U.n personal suficiente de oficiales de la  seccion de torpedos,
siempre que sea posible, de contramaestres, cabos de mar y marine
ros  de las tripulaciones de la escuadra, destinados fi marinar las em
barcaciones pertenecientes fi esta defensa.

Art.  IV.  El servicio de la defensa móvil es  un  servicio de mar.
Todo el personal que en l  se emplee gozará los mismos haberes  y
las  mismas ventajas correspondientes fi  los embarcados, compren
diendo en aquellos Ja  gratificacion de  embarco. Sin  embargo, en
tiempo de paz, y solamente en lo relativo fi las condiciones de mando
exigidas para pasar  de  un  empleo al  superior, el  tiempo de  estós
mandos se reducirá fi la  mitad  del de su  duracion efectiva, y  esta
ventaja no será aplicable sino á la mitad del tiempo total  de mando
efectivo requerido para los ascensos reglamentarios.

Art.  Y.  El  personal de  defensas submarinas,  tanto  fija  como
móvil, percibirá los sobresueldos determinados por la tarifa adjunta
fi  este decreto.

Art.  VI.  Las disposiciones relativas fi las construcciones, recibo,
entretenimiento y conservacion del  material  de  los  arsenales, son
extensivas al material de las defensas submarinas.

Art.  VII.  Una parte del material de la defensa fija y del de la de—

(*)   Officier—torpWenr.
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fensa  móvil, comprendiendo  en  esto cierto  número de  buques torpe
dos  armados,  estarán  á la inmediata  disposicion del comandante para
la  instruccion  del personal.

Art.  VIII.  La instruccion  del personal se afirmará  con  ejerciciOS
periódicos,  que  servirán  á  la vez  para  comprobr  el estado y  disposi
cion  del material.

Art.  IX.  Una comision establecida en  cada puerto  bajo  la  piesi
dencia  del mayor  general,  estará  encargada  de  estudiar  todos  los
asuntos  relacionados coñ la aplicacion  de  las  máquinas  submarinas,
y  tomará  la  denominacion  de  comision  local  de  defensas  subrna.
rinas.

Art.  X.  Un  reglamento dado por  el  ministro  fijará los detalles  de
la  organizacion del servicio de defensas  submarinas.

Art.  XI.  Quedan  derogadas aquellas  disposiciones  que  se opon
gan  á  las del presente  decreto.

Ciuzdrd  de los sobresueldos abouizdos por  el seroicio  1e d’fcnsa.s  su7nnar loas.

Segundo  comandan
Le  de  la  defensa
fija

Tenientes de navío y
alféreces de navío.

Contramaestres  vete
ranos

Cabos  de mar  6  ma
rineros  veteranos
agregados  á las de
fensas  fijas

Contramaestres  agre.
gados  á  la defensa
móvil

Cabos  d  mar  6  ma
rineroa  agregados
á  la defensa móvil.

(4)  Estas  cantidades  se  do—
plicarn  en  tiempo  de
guerra.

Estos  suplementos.  que  se
abonarén  por  dos  con,—
pletoS  ,  se  sgregaflU  a
todos  los  demás  suple
mentos  de sueldos abona•
dos  ñ los  marineros  de  l
dotaciones  de  los  huqu’s
y  al  complemento  do
sueldo  jsiionlo  los  i
rincrnS  vete  a nos  çor  l
decreto  del 9 de  Ahril  d
4876.  Estos  stJpIemea’
corresponden  al  ieiupo
de  ejercieks  perite] i:’s
de  la  defensa  fijs’y  
dis  de calor  en  los  de  la
defensa  móvil.

Destinos  con derecho

1.  sobresueldos.
Observaciones.

1

Sobrsue1-  Sobre jorna

dos  anuales.  les diarios.

.000  f.

50      »

»      0,50 f.

040

»      0,75 ()

0,50  (4)



REVISTA GENERAL DE MARINA.

Reglamento  para  el  servicio  do  defensas  submarinas  en  los
puertos  militares  de  Francia.

TÍTULO  1.

DEL  PEzS0NL.

CAPITtJLO  PRIMERO.

Del comandatte superior, e  los  cern zaaates y oficiales silalteroios.

Artículo 1.  El mayor general, comandante superior de las defen
sas  submarinas, propondrá al comandante en jefe, prefecto marítimo.
todas  las medidas que tiendan 5. asegurar la ejecucion de las órdenes
del  ministro, en lo relativo 5. la  instruccion  del personal y buena
disposicion  del material  asignado para  las defensas submarinas del
puerto,  de la rada  y canales de  la  capital del departamento  marítimo.

Art.  II.  Se le  comunicará  las relaciones dirigidas  al prefecto  ma
rítimo  por los jefes de servicio,  en  todo  lo  que tenga relacion con
las  defensas submarinas.

Art.  III.  Sernestralrnente remitirá al prefecto marítimo: 1.0  una:
relacion del conjunto del servicio: ,e,  uii  estado con la  distribuciou
dci  personal, siendo nominal respecto 5. los oficiales. El  prefecto
trasladará estos documentos al ministro, agregando sus  propias ob
servaciones.

Art.  IV.  El  segundo comandante de la defensa fija permanecerá
en  su destino el tiempo que exija el bien dél servicio. Así como sólo
será  de dos años la duracion de su destino como agregado 5. la capi
tanía  del puerto.

Art.  V.  A los tenientes de navío con residencia fija, asignados al
servicio  de rarla y puerto, les es atributivo el  cuidado de materias
de  defensas submainas, puesto á cargo de la Comandancia de puerto.
Los  tenientes de  navío del servicio general, agregadosá la defensa
fija,  instruirán 5. los veteranos y darán un  curso de defensas subma
rinas  á los oficiales residentes en el puerto. Uno de ellos será el se—
creario  de la Comision local de defensas submarinas.

Art.  VI.  El  comandante de  la  defensa móvil  será  nombrado
para  ese destino por dos aflos. A los oficiales bajo sus órdenes se les
nombrará  por un  año,  pudiéndose prolongar á  dos,  si el  ministro
lo  juzga conveniente para el servicio.
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Art.  VII.  El oficial agregado á la  Comandancia de  la  defensa
móvil,  llevará bajo la inspeccion del comandante, un registro orle
nado,  en donde por  barcos se relaten los ejercicios, salidas, huras
de  máquina encendida, avenas y reparaciones, así como toda obsr  -

vacion  que  convenga para hacer resaltar las buenas ó malas propi
dades de estos buques.

Art.  VIII.  Los buques armados para  el  servicio de  la  deíena
móvil  estarán mandados por oficiales nombrados por el ministro.

CAPÍTULO  II.

De  lo: coatramastres,  cabos de  mar  y marineria  perleaecietes  al  arci:
de  las  defensas  fija y  móvil.

Art.  IX.  El servicio de la defensa fija en cada uno de los puertos
militares,  estará  desempeñado por el número necesario de contra
maestres,  cabos de mar y marineros veteranos.

Art.  X.  El  ministro fijará la  composicion y nórnero (le las do
táciones de los buques-torpederos. En cada dotacion, á más del r°”
sonal  de la  máquina, habrá por lo ménos, dos marineros de la sor
-cion  de  torpedos,  que  sepan gobernar, y siempre que  sea posilde
uno  de los dos maquinistas, será de los que  tengan nombratnirml)
de  aprobado enel conocimiento de los torpedos. Cuando las circnn
tancias lo exijan, se embarcará en cada uno de estos buques ma Ir
lico  que por esto queda agregado á  la defensa móvil. En tiempo do
paz,  las dotaciones de los  buques-torpederos, se renovarán por mi
tades  cada seis meses, anotándosele á cada uno, en  dos respectivas
libretas  6 certificados, su particular aptitud para este servicio.

Art.  XI.  El personal de la defensa móvil forma en conjunto una
sola  dotacion, para los efectos administrativos, y  se formará para  id
una  documentacion especial con el titulo de Buques  torpederos  del
puerto  de—El  comandante de la defensa móvil llevará esta do
cumentacion, para lo que tendrá á sus órdenes un  contramaestre, y
si  el  efectivo de estas dotaciones fuese muy elevado y  el  ministro
lo  creyese oportuno, se  constituirá un  Consejo de  nimio istrarion,
compuesto del comandante de la  defensa móvil, el  teniente  le  ea-
vid  agregado, y un comisario-ayudante, que  será nombrado conta
dor  de los buques tórpederos; pero que al mismo tiempo podrá sr
destinado al servicio del detall del puerto. Un maestre de viverc  y
un  despensero se asignarán para el servicio de los mismos bu1Ju.
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Art.  XII.  La contabilidad del personal y la de víveres se  llevárá
segun  está establecida para los buques armados.

Art.  XIII.  Las dotaciones de los buques torpederos se  alójarán y
arrancharán abordo ó en tierra, segun las urgencias del servicio.

Art.  XIV.  En  los  buques torpederos se  formará un Consejo de
ascenso para la marinería,  compuesto del comandante de la defensa
móvil,  del oficial agregado y del número de capitanes necesarios hasta
el  total de ocho vócales, segun las reglas del decreto de  5 de Junio
(10 1856.

Art.  XV.  Las dotaciones de  la escuadra suministrarán secciones
de  marinería, para que  concurran á los trabajos extraordinarios que.
sean necesarios en las experiencias, ejercicios, ó cuando se rompan
las  hostilidades.

CAPÍTULO  III.

Da  la íJomjsioiz local da las dejen sas Snln1arínczs.

Art.  XVI.  La Comi.s ion local de defensas submarinas estará for
mada de la siguiente manera: el mayor general, presidente; el  capi
tan  del puesto, comandante de la  defensa fija; el  comandante dé’Ia
defesa  móvil; el segundo comandante de la  defensa fija; unó de los
tenientes  de flavio de la  seccion de torpedos del  servicio general,
agregado á la defensa fija, secretario de la  Comision; el  teniente de
navío, agregado al comandante de  la  defensa móvil; un comandañte
ó  capitan de artillería  de marina;  un  ingeniero de segunda clase 6
sub-ingeniero naval; un  ingeniero civil subalterno. En caso de em
pate, el presidente decidirá la votacion. Ausente el mayor general, la
presidencia de Ja comision corresponderá al oficial de mayor gradua
don.,  ó al más antiguo ent.e  los de la misma.

Art.  XVII.  Los miembros de la  Comjsjon local se  nombrarán
por  el prefecto marítimo. Los que por  sus  destinos no forman parte
de  aquella, serán nombrados á propuesta de sus jefes directos, y per
manecerán agregados á la Comision, siempre que sea posible, por lo
mdnos un año.

Art.  XVIII.  La Comisjon local iniciará cuantas medidas conduz
can  á mejorar el material y la instruccion del personal de las clefen—
sas  submarinas. Preparará y ejecutará las experiencias ordenadas por
el  ministro. Inspeccionará el material de torpedos embarcados en los
buques armados, asegurándose de que las disposiciones adoptadas en
los  mismos, están conformes con las reglamentarias.
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Art.  XIX.  Bajo la  forma prevenida  y  iensualmente,  elevorá
relacion  de  los estudios,  ensayos, ejercicios  practicados con toda Ci  -

se  de  torpedos  y  sus accesorios al prefecto  marítimo,  el  que la tra
ladará  al ministro  con sus propias  observaciones.

CAPITULO IV.

Acaclerizico y ejercicios para la  iastrueciou  d’l  peronai.

Art.  XX.  La instruccion  del personal dedicado á las (Icfdnassul,
marinas,  abraza:  1.0  El  curso  regular  seguido  por  todo el personal
destinado  expresamente al manejo  de  torpedos.  .°  Conferencias pato
los  oficiales residentes  en  el  puerto.  3.° Ejercicios  generales  y  pnr
ticulares  para  la instruccion  del  personal especial.

Art.  XXI.  Las disposiciones con  todos  sus  detalles,  relativas  01

curso  y  conferencias,  se reglamentarán  á propuesta  del mayor  en
ral  por  el prefecto marítimo.

Art.  XXII.  El  programa  de los ejercicios  será dado por  el preffc
lo  marítimo,  á  propuesta  del mayor general,  y  estd  encargado de  la
dieccion  á  inspeccion de  la misma.

Los  prograias  de los ejercicios  generales se someterán  á la apro
bacion  del ministro.

Art.  XXIII.  Por  lo ménos, cada año,  habrá  un  ejercicio  genetal
de  cada una  de  las  defensas,  fija y  móvil.

Art.  XXIV.  Además, una  vez por  año  se  ejecutará  un  jerciei
general del conjunto que constituye las defensas submarinas, Ja fija
y  la móvil, y si fuese posible se  lanzarán torpedos automóviles.

Art.XXV.  Este ejercicio se prestará á  una revista de insperrin
por  prefecto marítimo, sagua las prevenciones del articulo 2G  II

decreto  deI 5 de Junio de 1856.

TÍTULO  u.
MATERJAL.

CAPÍTULO  V.

Con.servacioa y  entretenimiesto.

Art.  XXVI.  La direccion  de construcciones  es la encargada de  al
macenar  y  conservar el  material  de  las  defensas subrnarinan  las 1)11-
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ques torpedos desarmados, los armazones de todas las clases de tor
pedos:  los  torpedos automóviles completos y  sus accesotios:  las
boyas  y botalones porta-torpedos, y los aparatos eléctricos de  todas
clases.

Art.  XXVII.  La Direccion de Artillería es la encargada de alma—
cenar,  entretener y conservar las materias explosivas.

Art.  XXVIII.  El capitan del puerto tendrá á su  cargo las boyas,
orinques,  rezones, barras, defensa,  conductores eléctricos, mesas
de  manipulaciones, así  como todo el  material  flotante,  correspon—
dientes á las embarcaciones del servicio de torpedos. Además estaiá
á  su propio cargo, comprendiéndolos en  el  inventario del  material
en  servicio, los objetos pertenecientes á los observatorios, así  como.
el  material de la defensa fija—incluyendo en  esto  los  torpedos auto-y
móviles necesarios para los ejercicios—que una  órden del pretect
determinará para cada puerto. Esta órden se extenderá teniendo en
consideracion lo propuesto pór el capitan del puerto y trasmitido pbi
el  mayor general con sus  propias observaciónes..

Art.  XXIX.  Los torpedos automóviles se conservarán armados y
almacenados por la direccion de construcciones navales et  un  locat
especial dependiente del taller de máquinas, y semestralmente se les
desarmará, así como una vez por año se pondrán en movimiento.

Art.  XXX.  Se levantará para cada uno de los torpedos automóvi
les  una hoja historial, en la que  se  consignarán sus  condiciones de
lanzamiento, de velocidad y  de movimiento á  que  esié sujetó,  asi
como  las reparaciones á desarme de su mecanismo.

Art.  XXXI.  Antes de la entrega, si las circunstancias no  son pe
rentorias,  deberán ser desmontados, reconocidos minuciosamenté,
recorridos  y engrasados en presencia del  personal de los torpedos
que  han de usarlo y conservarlo.

Art.  XXXII.  Los torpedos de todas clases serán cargados y ceba
dos por el personal que los manejen.

C&PfTULO  VI.
Biquc3-torpedcros.

Art.  XXXIII.  El material de buques-torpederos desarmados de
berá  estar siempre disponible en los almacenes de las diversas direc
ciones.

Art.  XXXIV.  Para los ejercicios se  usarán  alternativamente d
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los  buques-torpederos, y en general, el tiempo de su armamento r:
para  cada uno de tres meses.

CAPÍTULO VII.

Rccnocimieato  y prc7a.

Árt.  XXXV.  En todos los reconocimientos del material y  buques
para  el servicio de defensas submarinas, una delegacion de  la  comí -

sion  local  formará  parte  de  la  comision general de  reconoci—
mientos.

Art.  XXXVI.  Otra delegacion de la comision local formará  parto
tambien  de la comision de pruebas, regida por los artículos 75  y  77

del  ieglamento del 8 de Mayo de 1873, cuando el  buque  destina!,
para  ese objeto esté preparado para el uso de torpedos.  Esta  dtha
cion  tiene la particular mision de comprobar el estado de las instala
ciones y el perfecto del material embarcado de torpedos.

Art.  XXXVII.  Al terminar uno de estos ensayos, la comision en
cargada de ellos consignará en una relacion particular  sus  obsrva
ciones respecto de las condiciones marineras y de gobierno del buque
en  todas circunstancias, de las instalaciones y manejo de los  torpe
dos,  y lo que estas últimas puedan influir en las anteriores.  Esta re—
lacion se unirá al informe general que  se extenderá, acompafánd oto
además con la hoja historial y descriptiva de la máquina y del resul
tado  de esta en esas mismas pruebas. Una copia se  remitirá  al  co
mandante de la defensa móvil para agregada al  registro  general de
esta  clase de buques á sus órdenes.

CAPÍT IrLO  viii.

Situacioi  del  maten.

Art.  XXXVIII. -Cada semestre, 6 con más frecuencia si  las  cir
cunstancias  lo  exigiesen. los  directores  pondrán en conocimituto
del  prefecto marítimo el estado del material  de defensas submarinas
con relacion á las entregas hechas para el servicio, y si fuese oportu
ña,  una relacion de los acopios necesarios.

Art.  XXXIX. Esta  docuimentacion, á  la  que agregará el  mayor
general  sus propias observaciones y una lista de los buques—torpede
ros  armados y del material 6 máquinas en servicio que no lo estu’ie—
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se  ya  en  la  de  los  directores,  la. elevará  aquella  autoridad  al  mi
nistro.

CAPÍTULO IX.

Coailidad  del  material

Art.  XL.  La  contabilidad  de  todo  este  material  almacenado  se
llevará  segun la  instuccion  general  del  1.0  de Octubre  de  185 ‘2.

Art.  XLI.  Para el material  necesario en  las  experiencias 6 ejerci
cios,  regirán  las disposiciones de los artículos  197, 500  y  501 de  la
ulisma  instruccion.

Art.  XLII.  El material en servicio se llevará como sigue
1.0  El  de la defensa fija, por el inventario llevado por  la cepita—.

nia  del puerto, conforme á la circular del 19 de Agosto de 1875.
 El  de la  defensa móvil,  por  las disposiciones establecidas

para  los buqw’s armados.
Si  á consecuencia de circunstancias especiales los. buqtíes- torpe

deros  pasasen á situacion de reserva, se les aplicarán las correspon—
dientes  it este servicio.

Art.  XLIII;  La comandancia del puerto  dirigirá anticipadamente’
los  pedidos y tendrá las órdenes precisas para los libramientos nece
sarios  para el servicio de la defensa fija, tanto para ejercicios, como
para  los casos de guerra. El inventario del material de buques-torpe
deros  armados se llevará respectivamente para cada uno de  ellos y
un  duplicado del mismo por sus maquinistas de cargo.

Pretendida  influencia  de  Ja  luna  en  eJ  tiempo.—
La  cuestion de la influencia de la luna en el  tiempo es tan  debatida
entre  los oficiales de marina, adinitidá por unos, puesta en duda por
muchos y negada por algunos, que creemos leerán con interés lo que
acerca  de este asunto ha escrito M. Faye, y leido én la sesion pública
anual  de las cinco Academias de París, el 25 de Mayo de  1877, no
table  por más de un concepto:

cGeneralmente se cree que, en materia de Ciencias, os basta tener
razon  para que al momento os la concedan. Sin embargo, no siempre
sucede así. Es indispensable contar con las  preocupaciones, porque
hay  todavía muchas y muy inveteradas en  el mundo científico; y  si
es  difícil á veces con véncer it algunos adversarios, ¿qué se ha de hacer
cuando el adversario es todo el mundo? Por de pronto hay la exposi—
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clon  de caer en ridículo, testigo el clarnor universal que se levanti
últimamente contra el que sostuvo en plena academia que las troml)o
?  mangueras no chupan el agua de la mar.

Yo  me expongo, sin embargo, ú emprender delante de  vosotros
una  nueva campaña contra otra preocupacion metereológica; quiero
demostrar,  á despecho de la opinion general, que la luna es  comple
tamente  inocente de los cambios que ocurren en el tiempo.

Con frecuencia encontrais personas que os dicen: «Hace un tiem
po  malísimo; siempre temporales, siempre lloviendo. Afortunada
mente  estamos cerca del fin de la  lunacion, y habrá un  cambio con
la  luna nueva. »

Si  sólo se tratasede la generalidad de las gentes, pase; en  mies—
tras  poblaciones la cuestion del bueno 6 mal tiempo, interesa  mtnos
que  las diversiones 6 las visitas; con todo tiempo se trabaja; pero  la
misma creencia se encuentra entre  nuestros marinos,  para quienes
la  cuestion tiene una importancia muy grande. Así es, que en el mo
mento  en que manifestais alguna incredulidad respecto á la  influen
cia  lunar, os contestan: sin embargo, los marinos la aseguran. Insis—
tid  y se os dirá, que muchos meteorologistas piensan exáctamente lo
mismo.  Y aquí hablo de ciertos sábios muy sários, que creen firme
mente  en las influencias cósmicas, ó que anotan las fases de la  luna
al  márgen de sus registros de observaciones, y  nó  de  esos que  con
feccionan almanaques y pretenden fundar sus predicciones en  el es
tudio  profundo de los movimientos de la luna; pero que, en  verdal,
e  limitan muy sábiamente á anunciar buen tiempo y algunas turbo -

nadas en el verano, y lluvias y temporales en el invierno.
Entiendo que se me objete. Pero la cuestion que vais á  tocar,  Te

saber  si la luna arregla 6 nó el estado del tiempo, es muy sencilla, y
hace largo tiempo que deberia estar resuelta. Basta observar, si  los
cambiós de tiempo que ocurren, coinciden 6 nó con las  fases de  la
luna.  Esta es sólo una cuestion de hechos; y puesto que las  personas
más  interesadas en pronosticar las variaciones de la  atmósfera cst:hi
de  acuerdo, segun vosotros mismos confesais, en proclamar la eficacia
de  nuestro planeta, la cuestion está  resuelta, y  no  teneis razon para
póneros en contra de la experiencia de. todos. Por otra parte se aflal
rá,  otras personas tienen tambien el más vivo interés en no engaiiars
en  esta materia. Tales son los generales del ejórcito en la  víspera de
una  expedicion, que el mal tiempo pudiera impedir completamente.
Asegúrase que en Africa jamás se intentaba ningun movimiento im
portante  sin consultar antes á la luna. El general Bugeau’l, que  pre

TOMO’ It.                                       1



aTO          REVISTA GENERAL  D.E MARINA.

paraba los suyos con tanto cuidado, jamás olvidaba esta  circunstan
cia,  y aun tenia una regla á que daba toda su confianza. A  esto re
pondo  que los generales romanos, entre los cuales los babia tan bue
nos  como lo era el duque de ¡sil, de gloriosa memoria, no osaban dar
principio  á una empresa cualquiera sin consultar antes las entrañas de;
las  víctimas ó la manera con que los pollos sagrados se arrojaban so
breel  grano. ¿La opinion y aun las victorias delos generales, los más
iiustfes,  no prueban, pues, nada en ciertas materias? Ved aquí la  re-:
gla  del general l3ugeaud. Los tiempos se comportan once veces sobren
doce,  durante  toda una lunacion, como lo han hecho el  quinto dia,.
si  en el Sesto dia  continúa el mismo tiempo que el quinto; y nueve
veces  sobre doce como el cuarto dia, si el sesto es como el cuarto.

La  regla, confesómoslo, es  un  poco comp1icad,  y  de tan rara;;
aplicacion, que dudo mucho se haya utilizado con frecuencia. Se  
por  otro lado, que no se trata ya aquí de un  cambio de tiempo á  ca
da  lunacion, sino de otra cosa muy distinta.

Sin  embargo, preciso es  reconocerlo: todo  el  mundo  está  de;
acuerdo en creer que la influencia de la luna tiene algo de  real, aun
cuando. no se puede lijar su modo de accion. Delante de esta casi una
nimidad,  ¿debo yo titubear?

De ninguna manera. Cuando se trata  de  ciencia, la opinion, que.
se  dice gobierna al mundo, no tiene valor. En todas las grandes cues
tiones  cientificas que han coninovido á la  humanidad sucesivimente
y  que hoy están definitivamente resueltas, siempre vereis un hombre:
haciendo su defensa y sosteniendo su razon él  sólo contra el  mundo
entero,  y precisamente este mismo mundo entero es el  que  poco á
poco,  de año en año, y sobre todo, de generacion. en  generacion, se
ha  visto obligado á inclinarse ante unhombre  sólo, representante d
la  razon humana, contra toda la humanidad. La historia  le  las cien-
cias nos ofrece más de una vez este espectáculo; basta  citar los nom
bres  de Copórnico, Galileo, Kepler, ¡iarvey, etc.,  pees es la honra de;
nuestras  sociedades civilizadas el  ceder finalmente de las preocupa—
clones  más inveteradas del público ante la verdadera  ciencia.

Sin  embargo, y esto es el reverso de la  medalla,  no  son  siempre
los  contemporáneos los  que aceptan la  verdad ,  sino  sus  suce
sores.         .

Se  ha comparado la humanidad á un hombre de vida eterna,  qu
aprende  sin cesar, y que acumula en su cabeza todas las conquistas
de  la ciencia. Esta grande y bella imágen flaquea por un  punto.  Un
hombre  que viviese siempre no tendria  constantemente su  espíritu
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en  actividad. La muerte interviene como un  factor necesario. Sin ella
la  humanidad no  estaria tan adelantada. Así,  cuando  tengais  qnu’

decir  algo nuevo, no  contad,  si  quereis evitar  las preocupaion.
con  los que os acompaian en la escena del mundo, sino con los qn
están  próximos á sucederles.

Cuando Harvey propuso la circulacion de la sangre,  un  csta1ia
hizo  notar  que esta idea,  tan  sencilla y  tan verdadera,  que  se  ilmra
uno  hoy de que  no  se hubiese descubierto  antes,  no fmi acepta’a  p’
ningun  médico ni cirujano  que hubiese  cumplido  los treinta  nis  
edad.

Tengamos,  pues,  el  valor  de  rechazar  estas  resistcncia.  Sería
muy  conveniente  combatir una  de estas  preocupaciones  ulgirs  qn’
   tan á menudo se nos ofrecen,  y  declarar  la  verdad,  sin que  sea  u  -

sano  apelar  al  fallo de  la posteridad.  ¿Cómo hemos  de  resint:n-.
en  efecto, á  ver una  ciencia  capital hoy  dia—’hablo de  la  mer
gía—detenida,  estancada por  ideas preconcebidas  sin ningun  v*r.
álo  ménos sin tener otro  mérito  que el  de  estar aceptadas   la’

mucho  tiempo  de confianza y sin  exámen?
Hoy,  sin  embargo,  no  me  presento  sólo  delante  (le  vr

Tengo  respetables autoridades  á mi  favor, como vais á ver;  p’tn  ifi’

examinemos  cómo  la  luna,  este  cuerpo  muerto,  etc  carlíve.  e
decía  Fourier,  no el geómetra,  sino el utopista,  que  la  1 inuri  a
tras  sí, y  que  estuvo á  pique  de apestada  en  la antigiedad,  ;ui

puede  arreglar  el tiempo phr  sus  fases.
No  es la luna,  como  lo afirman  algunas gentes que  no se  ritu’

las  uñas  en  la menguante  por  temor  de  que no les  creciesen  in.  -

el  sol quien  rige y  arregla todo  en  nuestro  globo.  De l  
den,  no  solamente las  estaciones,  sino todus los movIan:eut)s  t  -

tres,  desde los grandes  trastornos  (le It  atmósfera,  hasta la
vibraciones  de las alas del insecto  mis  imperceptible,  l:iti
del  más  pequeño arroyuelo,  hasta la caila  (le la mene  U)
Que  se apagueel  sol,  y concluiria  tole  nmvimiento;  la  i  
receria.

Parece  como que, deseando el Creador  establecer  la  vi’a   ‘:  -

na  parte  del universo,  en  el seno del  espacio frio,  lii  duH?:
los  séres creados por  su mano  en  una  especie  de  estufe,  eti  qe’

temperatura  no pudiese franquear  los  estrechos  limites  ruin,  a
con  su existencia.  Se diría   no  encntró  más  que  una  linlO  a
este  gran  problema  dela  vida:  la  de  hacer  circular  un  gl:lu  ÍH,
prótegido  por  una  envoltura gaseosa y trasparente,  pero peno cenIt  -
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triz,  á  regular distancia y  alrededor de un  foco enorme de calor
cbnstaflte.

Este origen de calor es el sol, cuya radiacion por metro cuadrado
da  su superficie bastaria para alimentar continuamente una  máquina
de  vapor de 77 090 caballos de fuerza.

Y  la radiacion calorífica de la luna, ¿creeis que sea un incremento
sensible á esta enérgica radiacion solar? Tan débil es, que los físicos
han  tenido que renunciar por mucho tiempo It ponerla en evidencia.
La luna nos envia, sin embargo—se dirá—un poco de calor reflejado.
Sí;  mas para probarlo ha sido preciso inventar la pila thermo-eléctri
ca,  una maravilla de sensibilidad; pues la  mano del operador, puesta
un  instante delante de este admirable termóscopo, produce un resul
tado mucho mayor que todos los rayos de la luna llena concentrados
por  un espejo ustorio.

Así,  la luna es incapaz de añadir nada por  su  calor  propio It la
poderosa accion del calor solar. Es  como si se  quisiese hacer subir
el  nivel del mar, echando una gota de agua en el océano.

Ilabeis oldo hablar de la termo-dinámica, ciencia nueva nacida al
mismo tiempo en la cabeza de un médico aleman y en la de  un  me
cánico inglés. Esta ciencia nos demuestra, que de un extremo al otro
del  universo el  calor se  trasforma incesantemente en  fuerza, y  la
fuerza en calor, equivalente por equivalente. El cómo, el por qué, es
un  misterio que se trata de explicar por hipótesis; pero el’ fenimeno
en  si mismo, es una realidad que ha llegado á ser familiar. Esta cien
cia  nos ayuda á comprender, cómo el calor solar es  el  origen de  la
vida y de todo movimiento en el globo que habitamos. Las corrientes
de agua que hacen mover las ruedas de nuestros talleres,  tienen  por
causa el calor solar; las minas de carbon, de donde sacarnos la fuerza
de  las máquinas de vapor, son simples depósitos muy  antiguos. de
calor  solar transformarlo por una poderost vegetacion, enterrada par
consecuencia de los trastornos geológicos de las edades antiguas;  ni
Jamás  pequeña parte sensible de calor lunar se contiene en ellas.

Puesto que la luná no interviene por  su  calor en los  fenótenos
atmosférkos  Será sin duda por  su  atraccion. La  luna,  en  efecto,
mueve las aguas del océano, es cierto;  tiene  una parte  muy  impor
tante  en  las mareas. Las aguas del océano disminuyen de altura,
cuando  la luna se aleja de nosotros, y aumentan cuando se acerca; y
como lii accion de la luna se une en ciertos casos It la  del sol,  y  en
otros  le es contraria, segun las posiciones relativas de ambos astros,
las  mareas varían además con las fases de la luna, y son un poco ma-
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yores  en la luna llena y en la nueva, que en los cuartos.  Los marinos
más  instruidos no dejan de recordároslo, cuando tratais de  conven
cerlos de  su  preocupacion. Pues que la luna  pone en movimiento
al  océano yle  hace formar una ola de gran base, de un metro ó mis
de  altura, cuyo vértice sigue tan  fielmente al  satélite, ¿por qué no
obrará  del mismo modo sobre el océano aéreo que nos rodea?

Esto  me abre el camino para dar una explicacion que he buscado
hace  mucho tiempo. ¿De dónde proviene que los  antiguos no hayan
jamás  atribuido á la luna la propiedad de  decidir del bueno ó  mal
tiempo? Ellos dejaban á Júpiter el  cuidado de  formar  las  nubes  y
Janzar el rayo. Testigo este  verso de Virgilio, que me parece,  pnr
excepcion, un  poco duro en su concision.

Nate,  patris  smnrni  qai  lela  tylzoia  tenanis,

el  cual parafraseó Delille así:

Enfani,  vainqueur  des diezzx; souverain  de la  terre,
De  gui  la /iáche insulte  aux  flches  du  tonnerre.

No,  jamás los antiguos han deducido de las fases (le la  luna  los
pronósticos  del tiempo. Esta es una preocupacion de origen moder
no,  y proviene justamente de una analogía falsa entre la atmósfera  y
el  océano, del  que los antiguos, circunscritos en  aquella  época  al
Mediterráneo, no conocian las mareas sino de oidas.

Los  navegantes modernos reconocieron hácia el siglo xv  la lini—
versalidad de este fenómeno, y desde  entonces, á  mi  juicio,  torn

cuerpo  la preocupacion que estoy combatiendo; pero  ellos  mismos
son  los que nos han hecho conocer otras maravillas del globo torres
tre,  cuyo sólo enunciado afirma toda mi  tósis.  Por  ejemplo:  jams
ha  habido temporales en Lima; nunca ha caido el rayo en Santa  Ele
na,  situada al otro  lado del continente americano y  del  Atlintico.
mientras  que truena casi todos los dias en las Molucas ó en  las  islas
de  la Sonda; sin embargo, la luna cambia de fases lo mismo para  los
unos  que para los otros.  En  el  alto Egipto no  llueve jamas,  y  in
embargo la luna hace lo mismo que en cualquiera otra parte.

Por  el contrario, el  océano sube y baja,  siguiendo á  la  ¡una  vn
todos  los lugares del globo, lo cual quiere decir que los  dos  fenme.
nos,  las maxeas universales y los accidentes meteorológicos, no  tic -

nen  relacion alguna entre sí.
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Pero,  dsde  cImomento  en que se  hace intervenir  la atraccion,  el
problema  cae bajo el  dominio  de  la mecánica  y del  cálculo.

Un  hombre  eminente  en ciencia,  Laplace, el primero  que sometió
completamente  al análisis el  fenómeno de  las  mareas,  no  queriendo
dejar  nada que hacer en  este asunto,  calculó la  influencia atractiva  de
la  luna  sobre  el  oeóano adreo, al  mismo  tiempo  que  en  el  océano
líquido,  y llegó al siguiente  resultado:  la  marea  atmosfórica  debe  ha
cer  variar periódicamente  la  altura  del barómetro  en  un  centdsimo  y
medio  de milímetro.  Ahora bien,  hoy que  los’ temporales  son  mejor
conocidos,  pregunto:  ¿Es posible atribuir  á  esta  dóbil  accion  las de
presiones  de  muchos  centímetros  de  mercurio  que  ocasionan  los
grandes  temporales?

o  contento  Laplace del  resultado  obtenido,  rogó á  su  colabora
dor  y amigo l3ouvard, director  del  Observatorio  de  París,  antes  de
Arago,  que indagase si en las observaciones meteorológicas  entónces
existentes  podia  descubrirse  algo respecto  á estas  imperceptibles  va
riaciones.  Bouvard  lo ensayó  en  vano;  pero  se  propuso  al  ménos
examinar  sí, como  se  aseguraba,  tendria  la  luna  alguna  influencia
sobre  la lluvia.  En  un  siglo de  observaciones  contó  cuántos  dias  de
lluvia  correspondia á  cada uno de  los cuartos  de  luna,  y  el  resultado
fud tan  sencillo como decisivo:  la  lluvia resultó  repartida  de la  ma
nera  más igual en  carla uno de  los cuatro  períodos;  lo mismo  que se
hubiera  obtenido por  la  ley de  los grandes  números  en  el cálculo de
las  probabilidades,  si se  hubiese tratado  de  buscar  con ayuda de  una
estadística  de  100 afios,  cuántas  vacas  habian  pasado  por  el  Pont—
Neuf  en cada una  de  las  fases de la luna.

Se  ha  replicado,  no lo disimulamos,  á  estos  razonamientos  y  á
estos  resultados,  diciendo  que  rio  se  trata  del  número  de  dias  de
lluvia,  sino de los cambiós de  tiempo.  En  cuanto al modo de accion,
nada  se atreven á precisar;  pero  se dice que si el calor  de  la  lunann
llega  hasta  nosotros, esto  podrá  consistii  en  que  sea  absorbido  por
las  capas altas tic la atmósfera, donde  se  emplea,  sin  duda,  en  disi
par  las nubes,  y justamente  se asegura que  la luna  se las come.

Felizmente,  el  descubrimiento  de  las  leyes  de  los  huracanes
nos  proporciona  un  argumento  ddcisivo que  he  reservado  para  el
fi rial.

Tiene  el mórito  de haber  sido dado por  un  hábil  marino1  lo que
hará  que  sea aceptado más beñignamente  por  los hombres  de mar,  y
tiene  además la  ventaja de poner  á  los  partidarios  de  la  influencia
lunar  en la situacion  ligeramente  embarazante de  un  espadachin  que
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recibe  en el pecho una  estocada  á  fondo,  sin  respuesta  plausibl,  y
que  para  los espectadores  termina  necesariamente.

¿No  se sabe,  dice el comandante  Bridet,  que  un  ciclon corre du
rante  10,  15  y  aun  0  dias  hasta  completar  su  curso  total,  y qu
el  mismo  ciclon puede  por  consecuencia  sentirlo  un  buque en luna
nueva,  Otro en  el primer  cuarto,  y  otro  con luna llena? Cada uno de
los  capitanes de estos  tres  buques  tendrá  el  derecho  de  atribuir  
uno  de estos  tres  cuartos  de luna  el desastre que  hubieren  sufrido, y
-sin  embargo  es un  mismo  fenómeno,  que  en su  curso normal  y per—
féctamente  regular  ha  encontrado  á  estos tres  bwiues,  uno  despues
de  otro,  en  el camino que  debia recorrer.

Sábese  hoy que  todos los temporales,  en  cualquier  lugar que  unu
se  éncuentre,  provienen  de estos movimientos  giratorios  que  recor
ren  incesantemente  la superficie  del  globo, produciendo  aquí  y  allí
los  cambios de tiempo que e  atribuyen  á  nuestro  satdlite. Por tanto,
la  demostracion  es completa,  porque  á  nadie  se le  ocurrirá  la ida
de  atribuir  los ciclones  á  la  luna.  Estos temibles  fenómenos tiezn’n
otro  origen;  se elaboran  bajo  la  accion del calor del  sol, en  las altas
regiones  de  nuestra  atmósfera.  Esta,  elevada periódicamente  par  el
calor  solar  encima  de su  nivel natura],  se  esparce  y  derrama  Inicia

los  polos á  derecha  ó  izquierda  del  Ecuador  en grandes  corrientes,
•que  circulan  por  encima  de  nuestras  cabezas.  Nosotros  las  vernos,
aunque  sean invisibles, con  el  auxilio  de  ciertas  nubes particulares
que  llevan consigo. Estas  nubes  son  las  más elevadas, formadas,  no
de  gotas de agua líquida,  sitio de  agujas finas  de  hielo,  que  dan con
frecuencia  al cielo  un  aspecto pintoresco,  y  producen  alrededor  del

•    sol y de  la luna  fenómenos de  luz muy  curiosos.  En  el seno de estos
nos  aóreos se forman frecuentemente  vastos movimientos giratori)s,
análogos  á  los  remolinos  de  las  corrientes  de agua. Las espiras  de
estos  torbellinos  arcos  descienden  indefinidamente,  hasta  que  el
-obstáculo  del  suelo las detiene,  arrastran  consigo  la  electricidad  de
las  altas regiones,  mezclan las  nubes heladas  con  las  acuosas  de  las
capas  inferiores,  producen  por  donde pasan,  tan veloces  y  más  que
un  tren  exprds, el  hurcan,  la lluvia,  el rayo;  y algunas veces ofrecen
el  espectáculo,  tan largo tiempo  inexplicable,  de  masas  enormes  1’

•  agua repentinamente  heladas, en medio  de  los  relámpagos  y arroja
das  sobre la tierra en forma de granizo.

Siempre  será  un gran honor  para  el siglo xix el  haber  descubier
biertoy  explicado  las  leyes de  los  huracanes,  por  qud las  tienen  y
bodecen  á  ellas  fielmente.  No  son  los  huracanes  enfermelades  de
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la  atmósfera, sino fenómenos casi tan  regulares como los  celestes.
La  teoría nos demuestra que la misma mecánica que rige  á  los mo
vimientos de los astros, arregla tanbien las tempestades y  los hura—
canes,  y hasta los movimientos interiores del menor arroyuelo.

Estos  mismos ciclones terrestres se observan también en la atinós
¡era del sol y con los mismos caractéres mecánicos. Despues de estas
grandiosas declaraciones de la  meteorologia moderna, ¿será preciso.
aún  añadir que la luna no tiene parte alguna en ellas? Dejadia, pues,
alumbrar  á la tierra; tiene bastante luz para ello,  el suficiente calor
para  que los físicos se lisonjeen de haberlo hecho patente, y bastante
accion química para trasladar su irnágen á  los papeles más  sensibles
de  nuestros fotógrafos.

Estoy  seguro de haber hecho un buen servicio, al intentarhacer
desaparecer un error; pero en realidad, mi objeto no es ese. ile  que
rido  llamar vuestra atencion. preparándola y  excitándola tal  vez,.
perdónenmelo, por  medio de  un  ataque contra una  preocupacion
ridícula  respecto á las leyes de los huracanes, que no he podido más
que  bosquejar, y que constituye una  de las  más nobles conquistas.
del  espíritu humano. La mejor propaganda científica no  es  siempré
escribir  uii libro grande ó pequeño: es  más bien dirigirse con la pa
labra  á un auditorio distinguido como el presente, y tratar  de comu
nicarle  la noble emocion que inspira al hombre de ciencia el conoci
miento  de las grandes leyes de  la naturaleza. Plinio ha  dicho con
noble  lenguaje lo que voy á tratar de traducir: *Si un hombre pudie
se elevarse por encima de la esfera terrestre y contemplar un instan
te  la belleza suprema y  el  órden divino del universo, quedaría sin
duda  encantado; pero su dicha no sería completa, si  al volver sobro
la  tierra no pudiese dar cuenta á los demás séres humanos de tantas
maravillas.

Cálculo  para  determinar  las  dimensIones  de  los
pmmra-rayu,  por  el  Dr.  LIppoldt.  Los errores que se cQme
ten  en las dimensiones dadas á los para-rayos, son originados de los
fundamentos establecidos por Kuhn en su obra Enciclopedia de la
Fisica,  publicada en Karsten, y  por  los que,  A un  conductor  de
hierro  de  64 piés  de  longitud, corresponde 6  líneas de  seccion.
Cuando se aplica para el aparato otros metales, como cobre, platino
ó  plomo, la seccion será  entónces proporcional á la resistencia al

paso  del fluido.
Los  para-rayos  deben reunir  dos  condiciones: 1a,  obligar al
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fluido á que se dirija   la tierra;   tener  suficiente seccion par
resistir  la elevacion de temperatura, sin que por esto sufra altura—
don  alguna.

Esta  elevacion de  temperatura depende (le la intensidad tic la
corriente  y de la conductibilidad del conductor. Si se designa por II
e!  calor desarrollado, por ¡  la intensidad de la corriente, y por R la
resistencia al paso del fluido, se tiene

(1)           W=J’R (*)

Esta  ecuacion contiene el resultado que se desea, es decir, la  src
don  que  debe tener  el  para—rayo. En efecto, seat  la  longitud  di

conductor,  g  la seccion buscada, s la densidad del conductor, k
calor  especifico, r  la resistencia específica al paso del  fluido, !J  l’
masa,  y t  la  temperatura,

()       J?rLr(*)

(3)
fi

y  la masa fi!,  que recibe el calor total IV,  alcanza la temperatura

IV(4)
111’ (V

()  Deducida  de las  leyes  de Becqnerel.
1.’  La  cantidad  de calor  desarrollado  está  en razon  directa  del  cuadrado  le  lo.

caiztidad  de electricidad  que  pasa en  un  tiempo  determinado.
2.  Aquella  misflaa cantidad  de calor  está  en razon  directa  de la  resistencia  11

hilo  al  paso  de la electricidad.

()  La  resistencia  al paso  del  fluido  está  en razon  inversa  de la  intensilul  do
la  corriente,  y  por  las  leyes  referentes  á  esta  última.

3.’  La  intensidad  de  la corriente  está  en  razon  inversa  (le  la  longitud  reto-
elda  de todas  las partee  del circuito  (metálico).

4.’  La  intensidad  de la  corriente  está  en  razon  directa  de  la  seecion  y  le  lo
conductibilidad  del  hilo  que  trasmite  la  corriente.

Y  teniendo  además  en  cuenta  que  E y r  están  en  razon  directa  ,sc  oltieno

fórmula  R  =     r.
y

(Y.  df-l  7’.)
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y  como 111    lgs,  introduciendo este valor en la (4), se tendrá

JF      J5r
/ysiv     g2Sw

L5  temperatura, como se v,  es independiente de la longitud del
conductor.

Los  cuatro metales que se emplean en la construccion de para-
rayos  son los siguientes:

Metales. Calor  específico. Densidad.
Resistencia  al paso

de  la corriente.

Hierro
Cobre
Plomo
Plalino

0,1438
0,0951
0,0314
0,0324

7,75
8,95

11,35
21,54

0,0986
0,0162
0,0199
0,0918

Si  se admite que  para un  conductor de hierro la seccion sea d
6  lineas 6 (44nn  cuadrados, para uno de cobre deberá ser de 90 mm;

cuadrados; de plomo 320; de platino 156; mientras que segun Kulin,
para  el de cobre seria 4;  plómo 30,  y platino (34.

La  resistencia de un conductor de cobre al paso de la corriente
indicada anteriormente (0,016),  es bajo el supuesto de una perfecta
pureza  del metal. Segun M. Matthiessen, esta  resistencia aumenta
hasta  el triple,  cuando el metal contiene (  por (00  de hierro y es
preciso  emplear cobre que tenga á lo sumo ‘  por  (00 de este úttimo
metal,  y no contar sino con /,  de la resistencia del hierro, es decir,
0,0986/5 =  0,0197 en vez de 0,016.

La  estremidad del para-raso se termina por una  punta  de plati
no  de  á 3 mm de  espesor, teniendo de  3 á 7 mro cuadrados de sec
clon;  segun el autor deberia tener 156 mm cuadrados.

La  elevacion de temperatura es  proporcional al  cuadrado de
15617 6 15613, es decir que la punta  de  platino se  calentará 00  á
500  veces más que el conductor de hierro de 6 lineas de diámetro,
y  si el paso del fluido ehctrico produce sobre el hierro una elevacion
de  temperatura de 4° solamente, la punta de platino se fundirá.

(Les  2!ondes.)
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Proraiua  de  la  expcdIcofl  (Julo  de  1S’S)  al  mar

glacial  de  Slbera  (°).—Las  expediciones  árticas  que  han sa
lido  de  Suecia durante  estos últimos  afios han adquirido  una  impor—
tancia  verdaderamente  nacional;  por  todas  partes  en  nuestro  pais
han  sido acogidas con el más  vivo  interés.  El  Estado,  y  principal
mente  los particulares,  han  consagrado á ellas  sumas  considerables.
Han  servido de escuela  práctica  á  más  de  30  naturalistas  suecos,
dando  importantes  resultados  científlcos  y  geográcos,  y  nuestros
museos  han logrado ser  los más  ricos  del  mundo  en  colecciones  (le
las  regiones árticas.

A  estos resultados cientí flcos les acompaiian otros de un objeto mí s
especialmente  práctico  que se  han realizado ya  6 que se  realizarán  en
un  porvenir  más ó ménos  cercano. fían  servido  para  recoger  mate
riales  nuevos sobre la meteorología y la  hidrografía;  han  suministra
do  noticias  interesantes  para  la pesca de  las  focas y de los cetáceos,  y
han  dado á conOcer á  los pescadores las riquezas  en  pescados que  rç
•conden  los parajes  de Spitzberg.  han  llevado  al  descubrimiento  fu
eeren-Eiland  y  en  Spitzberg,  de  filones considerables  de hulla  y  de
fosfatos  que algun  dia tendrán  su  valor  para  los  paises inmediatos.

Las  dos últimas  expediciones han inaugurado  nuevas vías  maríti
mas,  penetrando hasta  las embocaduras  de  dos grandes  nos  de la Si
beria,  el Obi y el  Yenissei.

Tan  felices resultados  deben  ser un  motivo  para  proseguir  etas
empresas,  sobre todo  desde  que  las  (los  expediciones  acabadas
citar  han abierto el  océano sibérico,  cuya exploracion promete resul
tados  no ménos  importantes  bajo el  punto de  vista  de  la  ciencia,  al
mismo  tiempo que del de la utilidad  práctica.

En  pleno siglo xix, en  la época del  telégrafo y  del  vapor,  se  en—
cuentra  aquí un  inmenso campo  de  exploracion  completamente  vir

gen.  El océano que  bía  la costa septentrional  del Asia, desde la  cm
bocadura  del Yenissei hasta  Tchannliay,  es  decir,  desde el Xal  1 7fl’
de  longitud,  jamás  ha  sido  visitado  por  ningun  buque  ni  viStO  1
humode  un  vapor,  á  excepcion de los  viajes  costeros  emprendide;
hace  más de un  siglo por  embarcaciones  más  bien  de rio  que de  in:lr.
Tengo  la conviccion que  despues  de  los  viajes  del  célebre  capitel

(‘I)  Extracto  de una  Memoria  del  profesor  Nordenskiold  al  (nhierno  IO  Pl

plan  de esta  expedicion,  cuyos gastos  principales  serín  cubiertos  ¡nr  S. M.  rl  Iby
Oscar  II,  Mr.  Oscar  Pickson,  de  Gothembourg  y  Mr.  Akxandrc  SIl,iLi:1Ft,
Irkoutsk.
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cook  pocas expediciones han  tenido en  perspectiva exploraciones
más  importantes y más extensas en regiones más vastas, á condicion,,
bien  entendido, de que los hielos permitan penetrar e,  estós »ares
por  medio de un  buque conveniente de vapor. Para  poder apreciar
mejor  este punto, es necesario echar una mirada retrospectiva ¡1 las
tentativas que se han hecho para conseguir un camino por la vía que
fi la expedidon podrán servir de guía.

Despues  de una exposicion  de tos  datos que se poseen sobre ls
regiones que deben recorrerse, M’r. Nordenshiiild terniina así:

«De Lodo lo que acaba de decirse, resulta: que el océano al Dorte
de  la Siberia nunca ha sido recorrido por un buque propio de mar, y
mdnos todavía por un vapor, equipado especialmente en  vista de  la
navegacion por medio de bancos de nieve; que  las  pequeñas embar
caciones con las cuales se ha tratado de recorrer esta parte del  océa
no,  jamás se han atrevido á aventurarse á gran distancia de  la  costa,
que  casi siempre han tomado un puerto  de  invierno,  precisamente
en  la época del año en que la mar está más libre de hielos,  es  decir,
fi  fines del verano 4 en  otoño; que  aunque  la  mar  que  se  extiende
desde el cabo Tsche!juskin al estrecho de Behring ha  sido recorrida
en  diversas tentativas0 ninguno ha conseguido hacer este  trayecto en
un  sco  viaje; que los hielos que se forman en invierno á lo largo de
la  costa, sin  que se  extiendan para  afuera,  se  rompen en verano,,
dando  lugar á los vastos campos de  hielos flotantes, que unas veces
son  arrastrados hácia la costa por los vientos del Norte, y  otras  lIe
vadas mar afuera por los del Sur; por lo que parece probable que  la
mar  de Siberia está separada de la mar polar propiamente dicha por
una  série de islas, de las cuales sólo se conocen actualmente la tierra
de  Wrangel y las grandes islas que forman la Nueva-Siberia.

Apoyándome en el conjunto de tdos  estos  datos, creo  que  un
vapor bien equipado podrá, sin grandes dificultades, recorrer este ca
mino  en la estacion de otoño, y de aquí, no sólo resolver un  proble
ma  geográfico planteado desde hace siglos, sino que, gracias á los r
cursos  de que actualmente dispone la ciencia, explorar bajo los dife
rentes  puntos de vista de la geografía, dc la  hidrografía, de la geolo
gía  y de la historia natural,  un  mar  inmenso que  ha permanecido
hasta  hoy casi virgen de toda exploraion.

La  mar  al Norte del estrecho de  Behring se halla frecuentada en
Ja actualidad por centenares de balleneros, y Ja derrota que  conduce
desde este mar á los puertos de  América y  de  Europa  constituye.
además un  camino bastante usado.
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Abrigo tambien la conviccion de que, á ménos que circunstancias
muy  desfavorables no concurran  á  impedirlo, la  navegacion á  lo
largo  de las costas septentrionales del Asia, no  solamente es posible,
sino  que será de una importancia práctica efectiva, no  á  título  in
mediato,  como si se hubiera abierto un paso Nordeste para pasar de
Europa  á  China,  sino  como á título mediato, por la prueba defini
tiva  que se tendrá de una comunicacion maritima, por un  lado entre

ios  puertos septentrionales de la Europa y el Olei—Yenissci, y por  el
‘otro entre el Pacifico y el Sena.

Si  la expedicion no  logra llenar  completamente este programa.
no  por ello podrá considerarse infructuosa. En este caso podrá visi
tar  diferentes puntos de la costa septentrional de la  Siberia  conve
nientes á  exploraciones científicas. Cada milPa que se  adelante de  fa
embocadura del Yenissei será un paso más dado hácia el conocimien
to  de nuestro globo.

»En  todos estos lugares, que  todavia no han  sido visitados, el
sábio  encontrará la solucion á una multitud de cuestiones relativas á
la  condicion antigua y presente de las tierras  polares, cuestiones que
basta  sólo una de ellas por la importancia que tienen para  continuar
una  expedicion naval á estos lugares. Súame permitido indicar algunos
de  ellós.

Si  se exceptúa la parte  del mar  de Kara explorada por las ¿los
.‘iltimas expediciones suecas, son muy pocos los datos que se poseen
hoy  dia, de la flora y de la  fauna de  la mar que  baña las  costas do
la  Siberia septentrional. Probablemente encontraremos, al contraria
de  lo que se admite hasta ahora,  la  misma riqueza animal y vegetal
pie  en los mares de Spitzberg,

«En  cuant&es posiblejuzgar d  priori,  las formas de las  plantas
y  de los animales del mar sibrico  deben coñtituir  los réstos  de la
época glacial, lo que no sucede completamente en los mares polares
en  los que la corriente  del  golfo (gulf-streatn) esparce sus  aguas y
arrastra  y mezcla á los verdaderos tipos polares, tipos de las regio
nes  más meridionales. De modo que  el  conocimiento completo y
cierto  de los tipqs de animales de Origen glacial y de aquellos de ori
gen atlántico tiene uña gran importancia, no  sólo para  la  zoología y
para la geografía animal, sino tambien para la geología de POS paíe
escandinavos y el conocimiento de nuestras capas cuaternarias.

Pocos  hechos científicos han  cautivado tan  poderosamente  la
atencion de los sábios como el descubrimiento en el suelo befado ¿te
la  Siberia de restos colosales de elefantes y aún elefantes enteros ce-
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biertos  de piel lanuda.  Estos hallazgos han  siclo objeto  de  expedicio
nes  científicas  y de  exploraciones minuciosas  de parte  de  sáb ios dis
tinguidos.  Sin  embargo,  quedan todavía nuchos  misterios  por  acla
rar  sobre  una  multitud  de  circunstancias  en  relacion  con el  períod&
del  mammouth  de Siberia,  que quizá  ha  sido  ci  contemporáneo  de
nuestro  periodo glacial. Nuestro  conocimientode  las plantas y  de los
animales  que vivían  con este paquidermo  es  especialmente  muy  iii-.
tompleto,  aunque  se conozca la  existencia,  en  las  partes  más  sep
tentrionales  de  la Siberia y  tic muy  difícil acceso por tierra,  pequea5
colinas  cubiertas  de  huesos  de  mammouth  y  de  otros  animales
contemporáneos  y se encuentran  vastas  capas  que  contienen  restos
de  la  flora de la misma ópoca.

»En  general, el estudio tan  completo  como sea posible de  la geo-
logia  de  las regiones polares,  es  una  condicion necesaria  para  el co
nocimiento  de la historia  geológica del  globo.  Para  convencerSe de
ello,  basta recordar  la  influencia  que  ha  ejercido  en  la  geología el
descubrimiento,  en  las  rocas  y en  las capas movibles  de  las  tierras
polares,  de los magníficos restos  de  vejetales perteneciefltS  á  peno
dos  geológicos diversos;  aún  con  este  objeto, una  expediciOn á  las
costas  septentrionales  de  la Siberia  daria abundantes  frutos.

»Pocas ciencias prometen  con el  tiempo dar  tan  gran  número  de
resultados  prácticos  como la  meteorología,  cuya  importancia  queda
ámpliamente  probada  por  las  considerables  sumas  que  se emplean,
en  todos los países  civilizados, para la  creacion  de  oficinas y de  ob
servatorios  meteorológicos.

»Aparte  de las localidadóS en las que  se pueden  obtener  sóries de
observaciones  anuales,  existen regiones  de millares  de millas  cuadra
das  totalmente desconocidas.

»Sin  embargo,  en estas  regiones es  donde se  encntrará  la  clave
de  muchos  problemas meteorológicos todavía  por  resolver.  La  mar
glacial  de Siberia,  con las tierras  y  las islas que  encierra,  es  precisa
mente  uii  de  estos distritos  meteorológicos desconocidos.

»Lo  miSmO  puede  decirse,  poco mcs  ó mónos  de  los materiales

que  estos  lugures podrán suministrar  para  el conocimiento  del mag
netismo  terrestre,  de  las  auroras  boreales,  etc.,  unióndose  además
á  esto el estudio de la flora y  de la fauna desconocidas de estos paises,
las  investigaciones etnográficas,  los trabajos  hidrográficos,  etc.’

(Co;apes  reodus dci  8 Ocr7re  ST7.)
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Un  nuevo  sistema  de  señales  de  noche—En  los  Esta—
dos—Unidos se vá á  establecer,  para  uso de  sus  buques  de guerra,  un
nuevo  sistema  de  señales de  noche,  cuya  invencion  pertenece  al  te -

niente  Fery,  de la misma  marina  americana.  Consiste  en  lanzar
60  6 90 metros,  por  medio  de unas  pistolas,  estrellas  de  color,  rejo
6  verde,  de  suma claridad  y brillo,  perceptibles  á  10 6  1  millas  de
distancia,  segun  han comprobado las  experiencias.

Los  dos colores combinados  sirven para  formar  los números  de  1
á  10,  lo que basta para  indicar  otros  tantos  artículos  de  la  táctica.

R.M,eC.

Una  modificaelon  en  las  escalas  de  uiareas.—En  Ir 
trabajos  hidrográficos  que  puedan ocupar  á los oficiales de marina  en
el  transcurso  de sus  navegaciones, encoxtrarán  tal  vez  algunas  difl
cultades  para  apreciar,  con la  exactitud  conveniente, el  movinhienlo
de  las mareas.  En los puertos  y radas  abrigadas  es siempre  ficil  in’—
talar  la regla-escala, y  apreciar  con exactitud las  variaciones  Id  nivel

de  las aguas; pero  en  las radas  abiertas,  la  mar  tendida  y  aun  ms
la  resaca,  impedirá  fijar  con  la  debida  precision  el  nivel  inísime,
mínimo  6  intermedio,  y  por  tanto,  tambien  las  horas  corrispen
dientes.

M.  Galache, capitan de  fragata de  la marina  francesa,  propone  e a
la  Revue M.  et  C. el  siguiente sencillo medio para  remediar  el epre
sado  inconveniente.  Adáptese  sobre una  regla-escala de  mareas,  ra  -

duada  en metros,  etc.,y  segun  la línea  media  longitudinal  de  es;e,

un  tubo de  cristal  abierto  en  su parte  superior;  y con sólo una
ña  abertura  enla  inferior,  suficiente para  dejar  pasar  y subir el
sin  que esta,  dentro  del  tubo,  tenga alteraciones por  las ondiilacine
rápidas  de  la  exterior;  y  bajo  este  supuesto  un  flotador  mni
constantemente  el nivel exácto.

Si  no  fuese posible disponer  de  un  tubo  de  cristal,  le  subí’
longitud  y resistencia,  puede  recurrirse  á  otro  medir)  tarnbin  cii’

sencillo.  Abrase  una  ranura  longitudinal  en  el  niismo  sitio  en  qn  ii’
colocariael  tubo por  el procedimiento  anterior,  y  prósiinaiuent’  ni

tercio  del ancho de  la regla-escala, y con suficiente profiindi Ial,  a
que  cerrada  por  pedazos de  cristal  superpuestos,  forme  una  ej’ii’a  -

lencia  del mismo  tubo,  quedando abierta completamente  en  su
superior,  en  donde vá  el flotador,  y suficientemente  la  inferior,  ira
dejar  subir  y  circular  el  agua.

Basta haber  indicado el principio  en que se funda la moiliíicacin.
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para  que, segun los medios que el observador tenga á la mano,  dis—
ponga el aparato convenientemente, y obtendrá seguramente eficaces
resultados  con este procedimiento tan sencillo como práctico.

Apfloaclon  del  petróleo  para  la  lImpieza  de  his  cal
deras.—Recientemeflte se ha hecho uso  y  con éxito, del petróleo,
para limpiar las calderas de los depósitos que en  ellas  se forman, y
para  evitar luego nuevas reproducciones, tanto en las calderas como
en  los tubos, cuando el agua contiene grandes cantidades de cal. Su
efecto es penetrar en las adherencias y descomponerlas, haciéndolas
sumamente porosas, y así  fácilmente se desprenden despues de  las
paredes de las calderas y tubos.

Constituye, pues, un sistema de limpieza muy sencillo, que  pue
de  aplicarse sin inconveniénte con pequeñas cantidades, siendo sufi
ciente la de un litro por semana para calderas de 25 caballos, y pro
porcionalmente para mayores dimensiones. Se introduce el  petróleo
con  el agua de la alimentacion, ó bien por la válvula de  seguridad ú
otro  conducto conveniente; pero para que sea eficáz, es necesario sea
el  aceite puro, tal como se usa para lubricar, mucho más convenien
te  que el refinado, sobre el que la accion del calor se ejcrçe inmedia
tamente.

R.  M.  at C.

loletin  de  MedIcina  Naval  periódico  oficiat  del  cuer
po  de Sanidad  de la Ármada.  La direcciori de  La  Revista  General
de  Marina  ha sido favorecida con el  primer  número de este perió
dico,  que bajo la  direccion del sub-inspector de  segunda clase de
Sanidad de la Armada D. José de Erostarbe, ha empezado á publicar-
se  en el departamento de Cádiz. El  Botetin  de  Medicina  Naval,  es.
seguro, ocupará un lugar muy distinguido entre las publicaciones de
ese  género, dadas las condiciones de ilustracion, aplicación y verda—.
(lera práctica, por todos reconocidas en el Dr.  Erostarbe, que sábrá.
además utilizar las de los profesores del cuerpo á que  él  pertenece,
para que  contribuyan 1 la redaccion de  ese  periódico, con  lo  que
prestarán  servicios apreciables á una ciencia tan humanitaria de por
si.  y que encuentra extenso y variado campo para  sus  aplicaciones
(.ientro de una institucion como la marina de guerra.



MEMORIA. SOBRE LAS  MA.REA.S

DE  L  COSTA SUR

:  LA  ISLA  DE  MINDANAO  EN  LAS  FILIPINAS.

‘Gontinvacion.  .Véase pdg.  31t)

Segun la teoría  dada por Laplace en  su  Mecaniqvze celeste,  las
-mareas pueden considerarse como el resultado de varias ondas  le
pendientes de las posiciones y  movimientos del sol  y la  luna,  de  l
rotacion diurna de la tierra y de  la  localidad que  se  considere. I1
ilasiflcó estas ondas llamándolas oscilaciones de f.,  ‘2.  y  3•a

cje,  y no tomó en consideracion otras ondas mdnos importantes que
pueden  ser sensibles en algunos parajes, si bien en casos muy  raros.

Las  oscilaciones de  y  3.’ especie son las más importantes,  y
‘las únicas que merecen llevarse en cuenta en la práctica; desprecian
do  las demás, la altura de la marea está dada por la siguiente  espie-
sión:

Ondas  solares.           Ondas intarc.
—.——---   —.-----------——------

K—f-.Aacos(t—.)..-I.-.  A’ a’cos (t— O —  «‘)  onda diurna.
6 cos  (t—  )  —i—B’ 6’ cosi (t—  O —.  3’) onda seini—diurna rl.

donde y  representa la altura de la mar, K el nivel medio, ‘I,  A’,  1;,
,  ¿,   y p’ son constantes que deben determinarse  de  las  ob

servaciones para cada puerto; t  es la hora verdadera y  O la ilifei-en
-cia de ascensiones rectas del sol y de la luna; a,  a’,  6 y 6’ etn  da
das  por las siguientes espresiones:

sincos,’   ,     sin’Ycosl’       COS’
a  =        , a  —     ,  —  , 6 =  —  ,  6  =

-  en  las que  y  “  representan  respectivamente las declinaciones del
aol  y  de la luna, y r y  r’  las distancias de estos astros al  centro  de
la  tierra.’

•     No se cometerá error de consideracion en tomar las  contantes
TOMO II.
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f3 y S’ iguales, corno hizo Laplace, pues equivale á suponer un retar
do  cts las acciones de los astros; entonces la  onda semi-diurna  será

¡Jbcos2  (1—  )  —1— TI’ b’ cos2  (1.—O —

que  por una transformacion conocida puede ponerse en la forma
B  cos 2 (1 —  O —   ——

donde

13 =t/wbB12bT22BbB7J1cos

y

Bbsin29tan  2(3)
uJ’b’—I—Bbcos20

/? representa la amplitud de la onda; su valor máximo es B  
1? 1/ y tiene lugar en las sizigias, y el mínimo és B’ b’  —  fi  b  que
corresponde á las cuadraturas.

Pero  bien porque las acciones de los astros  esperimentan efcti—
vamente un retardo 6 por la hipótesis que hemos hecho, estos  valo
res  máximo y mínimo no tienen lugar en los mómentos de las  sizi—
gias  y cuadraturas, sino que se retardan en un tiempo T que  se ha
ma  edad de la marea.

Las  horas de estos máximos 6 minimos, 6 sean de las pleamares
y  bajamares semi-diurnas, se obtienen igualando el ángulo 1 —  —

3  —4-- sucesivamente  0,  90°, 180° y 270°, y tomando por  el

menor de los ángulos que satisfacen á la ecuac. (3).
Si  del mismo modo en la onda diurna suponemos las constantes

y  c’  iguales, se puede transformar en la expresion

donde
A  a’cosO.  .  ()    -

y
_     A a  sin

tana     , ,()
«     A a—-—AacosO

A  representa  la amplitud de la onda diurna; y aun cuando en su
espresion analítica es muy  semejante á la cantidad fi,  existen entre
ambas diferencias considerables.
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La  amplitud  B permanece  siempre  comprendida  entre  dos  unu—
tes,  y  no puede  hacerse cero,  porque  los coeíicientes astronómicos ó
y  6’ no  se hacen  cero  y cesarian  tambien  sólo  entre  ciertos  límites;
pero  en  la espresion  de A  entran  las  cantidades  a  y  a’  que  lIm
ser  iguales á  cero,  y la  última a’ cambia de signo cada vez que  la lii
na  pasa por el  Ecuador;  entonces la  amplitud  A  de  esta  onda  tieno
un  valor  muy  pequeño,  y ya  se vó que  por  esta causa  esta  amplitud
varia  más  en razon  á  la  declinacion  de la luna  que  por  la  variacinu
de  O.

En  las sizigias, la  amplitud  será  siempre  en  valor  absoluto  Á

—1— A’ a’,  y  en las cuadraturas  V  & .-+—  a”.

Los  ángulos  y  tienen  tambien  entre  si una  diferencia  nt—

ble;  el E13 está  siempre comprendido  entre  ciertos  limites  que  no  li -

fieren  generalmente  en  más  de  60° por  el ,  puede  pasar  y  pasa por

todos  los valores posibles;  en  las sizigias, estos  ángulos 6 son  ambos
iguales  á cero,  6 tienen una  diferencia  de 180°;  pero  en  las cuadia
turas,  el primero  es  cero  y  el  segundo  está  dado  por  la  espro’.im

Aa
tfl  E  A’  a’  que puede  tener  valores  muy  dnerentes,  ‘un

las  posiciones del sol y lii luna;  cuando la declinacion de  la  luna  a
cero  sin  serlo  la del  sol,  como  sucede en las cuadraturas  de  los  sols

ticios,  áste  ángulo E  será  de 90° 6 70°.

Las  horas  de la pleamar  y bajamar  diurna  se obtendrian,  lacien-.

do  sucesivamente  t  —&----a--+— igual  á cero  y  180°.

Es  claro  que  las pleamares y bajamares  de estas  ondas  diurna  y
semidiurna  que  aquí hemos  considerado  corno separadas  6  aislala’,
no  son las pleamares  y bajamares  que  realmente  ocurren,  jooo  
evidente  que  estas son producidas  por  aquellas.

Para  la  comparacion  de nuestras  observaciones  con las fórmulas,
á  fin de determinar  las  constantes y elementos de las mareas, es  me
jor  referir  todas  las cantidades  á la hora  del paso  de  la  luna  por  1
meridiano;  y  si llamamos t  esta  hora,   O la  variacion  de  O n  1
unidad  de  tiempo,  n la  diferencia 1 —  O que  representa  la  rilt
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cion  del medio dia solar al período de la marca semidiurna,  y cuyo

valor  medio es    • y   el valor de    correspondiente .á la hora

del  paso de la luna por el meridiano y calculado con un  valor de O á
la  época t0 —  T,  la  espresion de  la  marca semi-diurna será  en
tonces

E  cos 2 n (t—t0----y)

donde
.   (6)

Del mismo modo la espresion de la onda diurna puede transfor—
marse  en

A  cos  (t—t—)

y  la fórmula (1se  convierte en

y  K+A  cosn (t_t0—))411COS2fl(t—t0—7).  (7J

Para  mayor comodidad hagamos

n  (t—  t0 —)  =(8)

y
u  .—y)  =  p(9)

p  representará la  separaciofl angular. que  entre  sí  llevan  las dos
ondas diurna y  semidiurna, y  se  obtiene así  para  la  altura  de la
marca la espresion más sencilla

y=K+Ácos(_p)+BCOS2CV.   .  (fO)

Para  determinar las horas y  alturas de  las pleamares y bama—
res,  igualaremos á cero la derivada de  con  respecto á  ,  á  fin de
obtener los máximos y mínimos, y tendremos:

Asin(v—p)+2BSifl2VO...  (H)

que nos conduce á una  ecuacion del 4.°  grado en  tangente çv, y si

llamamos ú esta tangente z  y ponemos h en vez de .—,  esta  ecua—

cion  será
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—  1z—2  tan p z  +          —2 tan pz +tan’p  =0.  .  (l

Sean  ç,  w,  v  y w  los  cuatro ángulos menores (le ¶)0° 
satisfacen  á esta ecuacion, y entonces las horas  (le las pleamares y
bajamares se obtienen de las relaciones

n  (1 —  —  ‘)  =
n.(t—t0—i)  =w+  0’

n(t_t0_7)=v,+180°  .  .  .  ,  (13)
n  (t  —  —  7)  =   +  70°

y  llamando R,  R0,  R1 ,  Re,  los retardos de las pleamares y baja
mares  sobre las horas del paso de la  luna por los círculos horarios
correspondientes, se tendrá sumando estas ecuaciones

fl(Rs+Ro+JIj+Re)  (+  ‘+  ++4hl7+3><  

pero  de la ecuacion (12) se  deduce fácilmente, por  las  relaciones
conocidas entre las raices y los coeficientes, que la suma  s’+  

w4 es un miíltiplo exacto de  180°, luego si llamamos i  ura nI

mero  entero cualquiera, será:

Ii  (ll+Ro+1?i  +Be)  =  (i+)  1800+4  n7.

El  número i  no puede ser  más que —  3,  puesto que en  los  lias
que  la declinacion de la luna es 0, la suma de los cuatro  retardos  vs
igual á cuatro veces el ángulo ‘,  y  por tanto se tendrá  generalmente

(14)

Esta fórmula nos permite hallar fácilmente para cada dia los va
lores  de y; pero es preciso que haya dos pleamares y bajamares poi

4lia,  puesto que hemos partido d  la  hipótesis de  que la  ecuac. (P2
tenga  sus cuatro raices reales.

Para  determinar los  demás elementos de las ondas hay que bus—
car  espresiones que aunque  aproximadas se  presten á  facilitar v
cálculo, y para ello, desarrollando en sírie, el valor de y de la ocmi—
ion  (10) n  funcion de los incrementos de w,  se tendrá

(15)

Los  incrementos que vamos á considerar son las diferencias entre
las  horas de las pleamares 6 bajamares observadas con las corre pm1-
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dientes  semidiurnas,  y estas diferencias  son  en general  pequefias,  es—
cepto  cuando  se refieren  á  las bajamares  de  las  cuadraturas,  princi
palmente  en  las  equinociales; podemos,  pués,  despreciar  las  poten
cias  de  ‘  superiores  á la  

El  valor  de  v  correspondiente  ál  máximo  ó mínimo  será

(16)
yo

y  el  de

(17)

Diferenciando  la ecuac.  (10) tendremos

—  A  siñ  (ív  —  p)  —   B  sin  4?.  (18)
y”  =  —  A  nos  (v  —  p)  I  B  nos   w.

y  llamando                fl0  ,  ABi  ,  Re

respectivamente  á  fl  (R0  _7),  u  (1? —  ),  u (Rj  —  7),  11 (Re —  7)

se  tendrá  de las  ecuac. (15),  (16),  (17)  y  (18).

Parasv=  o,  

Paran=  900,  
1—hsmp                           (

Parars’180°,   _hS1nP,pÍ=K+B_AcOSP_AsinFRi.
1—hcosp

Parav=70°,

donde  P  ,  i3  ,   , 1? designan respectivamente  las  alturas  de  la
pleamar  superior,  de  la bajamar  occidental,  de  la  pleamar  inferior  y
de  la bajamar  oriental.

Desarrollando  en  série segun  las potencias de  h,  las  espresiones
ARE,  ¿  Ro ,   , L Re , y despreciando los términos  que 4nultipli—
can  las potencias superiores  á  la  segunda, resulta

R5=hsenp—h’Sefl2p,  ARo/icoSp+hosinp
R1=—hsenF—  h!senp,  Re  =—  hcosp   

de  las cuales se deduce  fácilmente
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tanp=            J?+ 1o+R1+flc0

la  segunda de estas es la mism ecuac. (1ff) bajo otra forma.
De  la ecuac. (19) se obtiene

Ps  —      2 A cos p (1 —   h  2  sin2F)
B0  —  Be  =   A Sjfl  p (1 —    COSF)

y

BøBe
  =t.anp(i—hcosp)=tanP  .  1-)

y  tambien

y  despreciando el término  h  sin   p. i’esulta

A  =   V5— P  )+  (J?o ‘e  )  ()

De  las mismas fórmulas (19) se deduce

P8+  P1)+  (B0+B€)  =  4jÇ  ZTcos  .

y  si hacemos

(P+P’  )_(Bo+Be)2  D
(P+Pj)+(Bo±Be)4E

resulta  finalmenté

413  =3)  —1-  —  A0

A0
E  =  I  —      cos  p.

En  la primera de estas espresiones se ha  tomado el radical cüti

signo  +  porque cuando A   o, it       y la  segunda es  exacta y
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podria  deducirse de la  ecuac. del 4.° grado en  sen v  y cos i  qu
resultarian  dt  trasformar la ecuar. (fi).

ll  aquí reunidas las fórmulas que nos han de servir para  deter
minar  los elementos de las mareas.

Y(Rs+11o±1?j+Re)

_  11011etan  p —  ---—-----,      tan p —   R0  —   11

A   /(P,_p.  )2  +(l—11),  D  (P8 +  P  )—(fl  +  11 ) •

411D+VD2_4z          E=(Ps+Pi+Bo+Be).

KE—   (D_VD5__2)  cosp’,  tan p’=  tan p (i—h5  sen  p)

por  la última  se ve  que los ángulos  p’ y  p pasan á un  mismo  tiempo
por  0,  90°,  1 800 y  70°,  y  si  se  desprecia  el  tórmino  generalmente
pequeño   h2 sine   p,  resulta de  estas ecuaciones:

BoRe     ARAJ

P5—P1    Ro    ARe

esto  es, que  las desigualdades en  altura  de  las pleamares 6 bajama
res  P8 — P  y  B0 — B0,  están  en  razon  inversa  con  las  de  los
retardos  R5 —  R1  y  R  —

La  teoría está,  por lo tanto,  conforme con el resultado  de  nues
tras  observaciones.

Usando  estas  fórmulas  hemos  calculado para cada dia,  á la hora
de  la pleamar superior,  las cantidades ,  A,  411 y  p’ para Zamboanga
y  Poliok,  y  son las que  se dan en  los estados ().

Entre  los ángulos p y  p’ hemos preferidó  determinar  el segundo,
porque  depende  de las alturas de las pleamares y  bajamares,  y  estas
se  obtienen directamente  de  la observacion  con  mucha  mayor exac
titud  que  las horas,  de que  depende el primero.

Onda  ó marca seniidiurna.

Conocidas  ya  por  los  cuadrós  anteriores  las  cantidades E  y  41?
para  cada dia á  la hora de  Ja pleamar  superior,  podemos  tratar  de

()  Estos estados son los mismos á que se refiere la nota de la página 314, en
donde se esplica el porqué se han suprimido y sustituido por la lámina VII.
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determinar  las constantes y  elementos de esta  onda y entre ellos  
primero  y más importante es la edad.

Ya hemos dicho que las acciones del sol  y  la luna sobre las ma
reas  esperirnentar’ un retardo;  la  mayor  pleamar no  se  verilica el
mismo dia de la sizigia sino uno 6 dos dias despues.

Entendemos por «Edad de la marea’ el intervalo que -media en
tre  el momento en que el sol y la luna tienen una posicion determi
minada y aquel en que la marea  llega á  su  valor  correspofldieflt(’
por  ejemplo, entre el momento de la sizigia y  el  de la mayor pica
mar,  6 entre el de una cuadratura y el de la menor pleamar.

Si  se toma por unidad el intervalo entre dos pleamares superio
res  consecutivas, la altura de  la  marea  en  las  proximidades de las
sizigias  se  puede  representar,  segun  Laplace, por  la  espresion
a  +  bt— ct’,  siendo £ el número de  intervalos tomados por unidad
ú  una dpoca cualquiera dada.
•   El momento de la mayor pleamar  estará  dado por  la expresiOn

t  =  y  si llamamos Y—,,  Y0. Y,,  Y1, Y1 Y4 las alturas ó amplitu

des  de las mareas correspondientes, segun sus  índices, la primera  al
dia  que precede It la sizigia, la  segunda al mismo dia  de la  sizipia y
las  demás á los que le siguen, segun el órden de sus índices; tendre
mos  la fórmula

6  —   +   (Y,+Y,+Y4)—(Y,+Y,  +Y—i
‘2c  —       3        (Y +  Y,) —  (Y4 +  Y1)

y  de la cual podremos servirnos para determinar la edad.
En  las cuadraturas la altura  de  la  marea  se  puede  representar

por  a  —       1 ct2 y l  minimo de esta se verificará cuan ib  t  =

,si  llamamos Y,,  Y,,  Y,  Y,  las alturas ó amplitudes de  las  mareas
el  dia de la cuadratura á que corresponde el indice cero  y  las dv 1o
dias  siguientes, tendremos

6     3     1  YY)Y+Y)

Con  estas fórmulas y los valores de 48  que  representan el  cu5-
druplo  de las amplitudes de la marea sernidiurna para  cada dia á  ‘
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hora  de la pleamar superior, calcularemos los valoes  de 4— y de su

comparacion con las horas de sizigias y  cuadraturas  determinare
mos  la edad.

Hechos los cálculoS resulta:

Edad  de la  marca serni-diurna  en  Zanihoanga.

Sizigis.     Eilic1.  Cuadra turas.

Diciembre  12   43.iDiciembre   5
Enero      10  63.9  »       19

»       26  62.2 Enero      4
Febrero     9  53.8

25   63.0
Marzo      9  f741

»       25  45.7
Abril      23  42.2 Jimio      28
Junio      22  53.6 Jubo      14

Sumas.  .  .  474.9
Promedios..  52.8

9  sizigias
5  cuadraturas.

Suma
Promed jo..

52.0       Longitud.
.7  Edad de la marea.

211.9
42.4

liemos  restado al promedio final la longitud de Zamboanga, por
que  hemos comparado las horas de las mayóres 6 menores pleama
res  con las de sizigias y cuadraturas tal como se dan  en el Almana—
filie náutico.

Unas veces por falta de observaciones y otras por la  falta de una
de  las pleamares no  nos ha  sido  posible tomar m.s  sizigias y cua
draturas  que las expresadas arriba para determinar  la  edad; nótese
iue  faltan alli las cuadraturas equinociales. por la  imposibilidad de
separar  en ellas las ondas y calcular la amplitud A.

Considerando separadamente los resultados (lados por  la  sizi._
gias  y las cuadraturas se nota  en  ellos una diferencia sensib  pera
debe  tenerse en cuenta que el número de sizigias y cuadratu  s to
madas es muy pequeño, no sólo para tratar de establecer diferencias
entre  la edad determinada por unas ú  otras,  sino aun tambien para
considerar  este elemento como sucientemente  exacto.

La  amplitud de esta marca es bastante  pequeña en  Zamboanga,
¿o cual contribuye it que no pueda obtenerse con gran exactitud este’

Edad.

33.8
43.8
37.6 474.9

211.9
686.8

49.1
8.5

40.6
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elemento,  y por  i:dtimo,  la desigualdad diurna  concurre  á  produ’ir
el  mismo  efecto.

Aplicando  ahora  las mismas  fórmulas   Pollok,  resulta:

Edad  de la  marca seini-dinrfla  en Polloli.

S3zigias.             Cuadratur:,.

Ii.                  h.
Diciembre  27   58 6 Diciembre  19   50.7
Enero      10  52 7  Enero       4  44.1

26  •70.5    »        17  72.4
Febrero     9   57.8 Febrero     2  59.9

25   62.1     »      .16
Marzo       9  43.7  Marzo       2  46.9     . .

»        25  45,5 Abril        1  40.5    14 SIZlOS. .     6í).  ¡
l3cuadraturas   í3.-l.Abril        8  25.1            30 26.7

»        23  254  Mayo      16 155     Suma
Mayo      22  20,5    »        29  38.4     Proniedio..
Junio       6  43.7 Junio      14  22     Long. .  .  •  ____

»        22  34.6    »        3  78.2 Edad de la marca’
Julio        4  75.8 Julio       15  65.9

»        20  59.4    »        27  69.8

•  Sumas675.4             631.2
Promedios..  48.2                48.6

En  Poliok,  como  se  vó,  se  han  tomado  para  determinar  la  edat

-II  sizigias  y  13  cuadraturas,  números  mucho  mayores  que  los  que  e

refieren  á  Zaniboanga;  pero  todavía  muy  pequeños  para  obtener  un

-valor  aproximado;  para  hallar  esta  con  exactitud  serían  preciso  ob-.

•  servacioneS  de  varios  aiios,  4  fin  de  reunir  bastante  número  de  si—

-  zigias  y  cuadraturas  igualriente  repartidas  en  los  solsticios  y  eqtii

nocios.  -  -

Esta  determinacion  de  la  edad  en  Poliok  debe  tenerse  por  TflSS

--exacta  que  la  obtenida  para  Zamboanga,  no  sólo  por  el  mayor  ni

mero  de  observaciones  que  -  han  contribuido  á  ella,  sino  tambien

porque  la  onda  semidiurna  tiene  mucha  mayor  amplitud  y  la  onda

-     -  diurna  menor.  -

-      -  Se  puede  supóner  la  edad  de  la  marca,  una  misma  en  toda  la

-     -  -costa  S.  de  Mindanao,  como  las  curvas  de  la  lámina  nos  indican,  sin

-  que  esta  suposicion  produzca  en  la  práctica  errores  de  considerarfl;
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entónces tomaremos por edad de la marea semidiurna  el  valor ivedi
de los hallados y se tendrá:

Edad  de la marca semi-diurña    !O,2 horas.

Pudiera  haberse determinado esta edad  comparando los valor es

de  de Zamboanga y Poliok con los  mismos para Brcst calcula

dos  con las alturas de pleamares y bajamares que se dan en el AnuaL
rio  de mareas de las costas de Francia y  entónces se  vería  bien la
correspondencia que entre sí guardan mareas de parajes tan  distati—
cs  entre sí.

El  número de sizigias y  cuadraturas comprendidas en el  inter—
való  de nuestras observaciones no es aun así  bastante para deterrni—
nar  con exactitud este elemento importante de la marca.

Como una primera aproximacion podemos aceptar esta edad que
difiere  poco de la de Brest.

Pasemos ahora á determinar lo que  se llama  establecimiento de
la  marca y aquí conviene hacer distinciorL entre  el  establecimienti
vulgar,  que  es la hora  it  que  se  verifica la pleamar el dia dé una
sizigia  cualquiera y el establecimiento medio. que  es  el valor medio
de  todos los retardos 6 sea  la  hora de  la pleamar el  dia que  esta
torne  su mayor altura.

Tenemos un medio fácil de determinar  este valor y  consiste en
hallar  la seihi-suma de los retardos,  el  máximo que precede it una
sizigia  y el mínimo que le sigue; pero aun  es  mejor comparar estas:
cantidades con las mismas para Brest, deducida del Anuario de ma
reas  de las costas de Francia.  .

Al  mismo tiempo hallaremos la  semi-diferencia de  estós dos
retardos  que constituye la desigualdad semi-mensual en las horas y
tanibien  las compararemos con las mismas cantidades para  Brest.

Se advierte una marcada correspondencia entre  las variaciones
•   que estos retardos, máximo y mínimo, experimentan de una sizigia

 la siguiente. tanto n  Zamboanga y  Poliok, como en  Brest, y la
cual manifiesta, no  sólo la  conformidad de  nuestras  observaciones
con  la teoría, sino tarnbien la bondad de estas.

A  continuacion damos en forma de estado la semi—suma y senil—
diterencia de los retardos máximo y mínimo ya mencionados y cor
respondientes it diferentes sizigias; la  semi—suma se designa con la
letra  E, y la semi-diferencia con la II:



MAREAS  DE  LA  COSTA  SUR  DE  MINDANAO.

Establecimiento  y  desigualdad  semi-n?ensval.

Estas cantidades representan  muy  aproximadamente  los estable
cimientos  medios y las desigualdades,  y se  han determinado  directa
mente;  las cantidades  relativas  á  Brest  pueden servirnos  para  fi.rrnar
,jtücio  de la exactitud  de los resultados.

El  establecimieñto en Brest  sabemos que  tiene por valor  Sh._’28m,
que  no  difiere del  obtenido más  que  en  un  minuto:  en, cuanto  á  la
desigualdad  semi-mensual,  tiene  el mismo  valor  de  16 minutoS  (1UC
resulta  en el  estado.

Pero  si comparamos las sumas  de  las once  cantidades  E  y 1)  le
Zamboanga  con las  once  correspondientes  de  Brest,  se  encuentra
entre  ellas  una  diferencia  de  37h._46m  para  el  establecimiento,
y  433m. para  la desigualdad, esto es, el establecimiento en
ga  será  3h._’26.  mayor  que el de  Brest,  y la desigualdad 39  miutS
mayor.

Del  mismo  modo,  comparando  las  sumas  de  Poliok  con  las  de
Brest,  resultan  diferencias  de  31k—’27m.y 4’22m., 6 bien que ci csa

Zamboanga. Poliok. Davan.

u
•  Szgas.

Diciembre  13
—     ‘27

Enero      10
—    ‘26

Febrero     9
—     ‘25

lIarzo     110
—     ‘26

Abril       9
—    ‘24

Mayo        8
—    ‘24

Junio       7
—    ‘22

Sumas..

Promedios.

Brest.

T     1DE D E D

h  ni ni  h  ni in  h  m m

6—46 84 3—15 38
7—18 84 6—25 71k 3—38 45
6—48 62 6—16 80 3—30 ‘26
7—12 93 6—00 105 3—48 50
6—35 73 3—30 34
7—07 95 6—01 126 3—42 34
6—30 81 5—26

6—22
87
96

3—21
3—29

53
68

6—36 91 5—54
6—25

96
86

3—17
3—20

58
63

6  —56 101 6—12 64 3—18 54
6—53 86 6—lO

6—09
70
51

3—18
3—29

48
4k

7—05 52 5—49 62 3—23 32

75—46 905  73—09 997 378 647
h    ni

6—53
ni

82
h    ni
6—06

ni

83
h     ni

3—27
ni

46

ni

93
81

117
82
91
xi)

6—28
5—45
6—31
5—30
6—13
5  —57

36—27  350
h    m   ni

6—  3    92
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blecimiento  y la  desigualdad semi—mensual (le Poliok son mayores
que  las mismas cantidades para Brest enh._3Gm.  y 35m.

SI  se suman todos los valores de ‘  que se encuentran en el cua
dro  correspondiente á las observaciones de Zamboanga, y se toma el
promedio,  hubiéramos deducido para el retardo medio 611._55m.  que
no  difiere del anterior más de dos minutos.

Tomaremos, pues, el valor de  fih._5m.  jue  resulta de la com—
paracion  con lBrest para establecimiento medio  de  Zamboanga y
6  —05m.  para el de Pollok.

La  desigualdad semi-mensual en Zamboanga resulta de 85  y la
de  Poliok de 81 minutos,  ambas mucho mayores que la de Brcst, que
es  sólo de 46 minutos.

Las acciones que el sol y la luna ejercen sobre las mareas no son
iguales; con gran número de observaciones se  ha encontrado que en
el  OcÑno Atlántico y principalmente en las costas de Francia  é In
glaterra  la accion de la luna  es  próximamente tres veces mayor que  
la  del sol. Si en toda la tierra la relacion de acciones de los dos astros
fuera  una misma sobre las mareas, la desigualdad semi-mensual de
pendiente de esta relacion de las acciones sería la misma.

Las grandes diferencias que hemos encontrado entre las desigual
Iades  semi-rnensuales de Zamboanga y  Poliok con la  de Brest, no
pueden atribuirse á errores, y debemos suponer con fundamento que
la  relacion de las acciones entre la luna y  el  sol no  es la misma en
Pollok y Zamboanga que en Brest.

Más adelante veremos cómo las alturas de las mareas confirman
este resultado.

El  establecimiento medio de la marea semidiurna  en Davax re
sulta  de 6h._05m.  igual al de Poliok, y la desigualdad semi—mensual
resulta  algo mayor.

El  establecimiento medio de la marea  semi-diurna en Daveo re
sulta  de 6•  —  5 ,  igual al de Pollok , y  la desigualdad semi-mensual.
resulta  algo mayor.

El  establecimiento de la Isabela lo hemos determinado comparan
4o  el retardo medio de los dias que hubo dos mareas  con  el corres
pondiente de Zamboanga, corno se vé ene!  siguiente cuadro:

1
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RETARDOS.                 RhTARDOS.

———--——-  DifeCC las.      Zam-                     Fechas.     Zam

boanga.  Isabela.  renolas.               boanga. Isabela.  rcnci

Diciembre  7  8—10 9—42  1—32 Marzo     12 6—33   7—41    1—Ok
»      8 7—35  8—34  0—59           13 6 —08   7—34    i—

Enero     16 5—59  7—45    1—46            23 7—53   9_!j7   i—:
»       30 6—13  8—17   2—04    e      2  7—39   8—58   1—1w

Febrero    2 5—39  7—25   1—46    »      27 7—17   7—30   o— :
o      1! 7 —06  8—22   1—16    »      ‘28 6—56   7—2G   o—:o

12  6—27  8—27   2—00 Abril      8 7—37   9—3    1—SS
13  6— 19  7—28   1—09    »       25 7—22   8—31    1 —o

»  14  5—55  7—22  1—27  »       26 7—09  8—10  1—-Of
e  26  7—24  8—03  0—39 Mayo  4  8—33  tf—58  1—
e  ‘27 6—31  8—07  1—36  »  5  8—37  10—11)  1 —

»  28  6—27  7 — 51  1—24  »        6 7—50  9—28  i—:
Marzo  9  7—30  8—40  1—10  »  19  8—03  10—23  2—2O

10  7—28  8—22   0—54 Junio  1.0  744  10—07  2—::

»  ‘      11 6—56  7—59   1—03

20—45

.Suma.

El  retardo  medio en  la Isabela es,  pues,  lh_24m  mayor  que  El

de  Zamboanga, y  de aquí  el establecimiento  medio  en  la Isabela  scrl
8h_18m.

La  constante  ¡3, que  entra  en  la  expresion  de la onda seinidiurna,
representa  la hora  de la pleamar  solar,  esto  es,  la hora  á que  se ve

ficaría  la  pleamar  si la  luna  no ejerciera  accion sobre  las  aguas.
Conocida  la edad  de la marea  y  el establecimiento  medio,  es  fíil

determinar  este ángulo  ¡3, que  resulta  de  123°,5  en  Zamboana,  O
111°,25  en  Poliok  y Davao, y 4»,5  en la Isabela.

Usando  el  mismo  m&odo de  Laplace, la expresion  del  retardo  sTO
la  marca  en las proximidades  de  las  sizigias es en  Zamboanga

(7h_17m)_20m  33  x  e

siendo  el  intervalo  entre  dos pleamares correspondientes  (le cada  Tía.
la  cual clá para  la  constante  ¡  el  mismo  valor  próximamente  que
hemos  aceptado.
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Sólo  nos queda, por último,  determinar las constantes fi y  ¡Y
para  tener ya conocidas las fórmulas de la marca semidiurna  en  los
cuatro  puertos.

El  móximo valor de la amplitud 11 de  la  onda semidiurna,  que
sucede uno 6 dos dias despues de cada sizigia, tiene  por  expresion
fi’b’+736,  y el mínimo de esta misma amplitud, despues de las cua
draturas,  es B’b’—Bb; luego si calculamos los coeficientes astronórni
cos  b y b’, dependientes de las declinaciones y distancias del sol y la
luna,  llevando en cuenta la edad de la marca que ya conocemos, po-
tiremos formar diferentes ecuaciones que contengan á B y  B’  y  de
terminar  estas cantidades.

Los cálculos son largos y enojosos, y  no daremos aqil  sino las
ecuaciones finales que resultan en Zamboanga de 10 sizigias y 6 cua
draturas.

14.888  B’+  4.18  B=0.97
4.18  lJ’+13.259  B=13.550

y  en Poliok de 11 sizigias y 6 cuadraturas.

 ¡r—— .935  11=50.665
4.035  fl’+15.56  11=35.896

De estas ecuaciones se obtiene para Zamboanga 11=0.158, B’=0.307
y                       para Poliok     11=0357, 11’=0.715

El  cuociente -  es  la relacion de las acciones que la luna y el sol

ejercerian suponiendo á los dos atrosen  el Ecuador y  en  sus  dis
tancias medias á la tierra.

Esta  relacion resulta igual á 1,95 en Zamboanga y á ,00  en  Po—
Ilok,  números bastante menores que Z89; que  es la  relacion de las
acciones determinada por Laplace en Brcst..

Ya  al determinar la desigualdad senil-mensual hicimos  notar que
la relacion de acciones entre la luna y  el sol no podia ser  la misma
que  en Brest, y ahora vemos que resulta esta relacion bastante me
nor;  es una de las diferencias notables que presenta  la  niarea  de  la
costa Sur de Mindanao con la del Atlántico.

Como la relacion de acciones es un  dato muy  importante,  con
viene  hacer ver que de cualquier modo que se la  determine siempre
resulta  menor que la de Brest: empleando la  desigualdad senzi-men—
sual se obtienen números menores que los que hemos hallado.
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Se  puedo tambien determinar  empleando el  mismo mtolo  (10
Laplace, que consiste  en  tomar  los  retardos de las plearnaies das
dias  antes de cada sizigia y  los  retardos de  las mismas cinco dias
despues, y hallar las diferencias de las sumas.

Se  obtiene «sí empleando diez sizigias para relacion de las accio
nes  en Zamboanga 1.68, y en Poliok tambien con diez sizigias 1.69.

La  relacion de las acciones que se obtienen empleando las horas
es  menor que la deducida por  medio  de  las alturas de  pleamares,
pero  debe tenerse presente que estas iUtimas ofrecen mayor eacti
tud,  y por  esta  causa y porque  la  determinacion de  fly  Ji’ se ha
hecho  con todo cuidado, aceptaremos por  relacion  de acciones el
valor  2.00 encontrado para Pollok.

La  comparacion de  las  curvas de mareas  de  Davao con las  de
Pollok,  hace ver que en ambos puertos la  relacion  de acciones  s
próximamente la misma, y en esta suposicion se determinarán f:ícil—
mente  las constantes 13 y 13’ con solo comparar las amplitudes mái—
mas  de la marca semidiurna de ambos puertos en las mismas  (pocas.

Se  tienen los siguientes valores de 4 1?:

Davao.     Foflck.

Enero    1!    303      377
»       28    325       380

Febrero  10     354      424
»     27     373       432

Marzo    12    388      436
27    385       460

Abril     10    332      407

Sumas..  .    24o      2916

Relacion  de las sumas0.837.

y  esta cantidad, multiplicada por los valores de B y .13’ dados  ante
riormente  para Poliok, nos hace conocer los de Davao, que son

13’ =  0.598          1?   0.299.

Si  se comparan las amplitudes mínimas de la marca semidiurna,
ehubiera  encontrado casi esta  misma  relacion,  lo  que  confirma
nuestra  creencia de que en Davao y PoIIok es una misma la relacHi
dé  las acciones.

TCíO  it.                                   26
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flespecto  á la  marca  de  la  Isabela no  se puede  aceptar  esta supo—
sicion,  se ve  con las curvas  de  la limina  que esta marca  semidiurna
es  pequeña y muy  grande  la onda diurna,  y que  son  pocos  los  dias
que  puede hacerse  la separacion de  las ondas;  si comparamos  la  am—
plitud  en  estos dias  se obtiene:

Aniplitudes  de  la marca  serni-diuriia.

Fechas.     Isabela.  ha.  Poliok.     Fechas.    Isabela.   Poliok.

Diciembre  10.    65     62    88  Marzo    II.    97    182    &60
Enero      4.    68     81   201     e      1.2,   107    177     436

»        15.    81    150    328   ».     13.    83    165     40!
16.    59    120    288     e      23.    70   144     370
17.    55     82    220     »      24.    95    168     414

Febrero     2.     63    111    263   ,,      26.     92    182     450
»       11.    93    188    439   .»      27.    87    179     460
»        12.    95    1.75    414   »      28.    82    175    452
»        1.    80    160    382           29.   72    175     401
»        14.    75    1.43    326 Abril      8.  109    174     426

15.    72    116    222     »      23.   103    157     43!
»        16,    83     87    155     »      25.   110    162     43026.    86    174    428     »      26.   1.14    154     408

27.    93    1.79    432 Mayo      4.    75    100     288
»        28.    92    178    434     »       5.    78    109     231
»        29.    90    167    410           6.    79    123     35!

Ma&zo      9.     87    176    421   »       7     85    117     359 
10     97    .f7j    456     »      19.    75    104     242

1434  2520  6007               1593  2747    7010

1434   2520    6007

3027  5267  13017

La  relacion  entre  las amplitudes  de Zamboanga y la Isabela  en  las
cuadraturas  no  es la misma  que en  las sizigias,  y esto  mismo  resulta
de  la  comparacion  con PolIok,  lo cual parece indicar  que  la  relacion
de  las  acciones no es  igual á  la de Zamboanga ó Poliok.  

Debe  tenerse  presente que  los, números  que  representan  las  am
plitudes  en  la  Isabela  no  pueden  tener  gran  exactitud,  ya  por  los
errores  naturales  en  esta clase de observaciones,  cuanto  por  la  alte—
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racion  que  sobre  esta marca  produce  la  onda diurna  aquí  muy ini-

portante.
En  vista de estas consideraciones  y  de lo pequña  que es eta  orn

plitud,  se cometerá muy  poco error  si determinamos  las  constantes
11 y  fi’  en la suposicion que hemos  hecho y  del mismo  modo que en
Davao.

De  esta manera  resulta  para  estas  cantidades:

Por  la comparacion  con Z ‘mboanga.  .  iJ’=O.  176  11=  0.091
Id.       Id,     con PoliokB’=O,ir  11

que  difieren poco  entre  sí,  y  tomando  su  promedio  resulta  fin  1-
mente  para la Isabela

11=0,086.

con  las cuales tenemos  ya  todas  las  constantes  de  las  mircas  p
los  cuatro  puertos  de que  tratamos.

La  espresion  de  la onda ómarea  semidiurna  será  por  lo tinto  in
cada  uno  de  esos  puertos:

u  Davao0.299           2 (1_1.u!°,25)±O  598  -L  cos2(t  —  ti’s  -

u  Pollok0.357   (      11f0.25)+O.715        cos.(1 —O—

cos  2’                          cos °‘

a  Zamboanga.,  0.158 ——co  2 (1—  i3°.  +o.3o7—--.  cos2(t_  Oj  

Y

1  la  Isabela..  .  0.086  COS_cos  2 (t  44°.5)   

La  amplitud  de  esta marea  uno 6 dos  días despues de  aquellas si—
zigias  en que el sol  y  la luna  se  encuentran  en  el Ecuador  y  en  sus
distancias  medias 6 la tierra,  es lo que se  llama unidad  de  altura,  y
esta  será  en  cada uno  de estos cuatro  puertos  segun  el órdn  en  que
se  han colocado:

0.897,  1.072, 0.465 y 0.256 metros.

Dé  estas  espresiones  se deduce  tami)ien que  los n1áin-os  valores
de  las 9mplitucles de  estas ondas  sei’án respecLiyimente en  meros

1.06       1.27       0.55      0.20
(Se eein?;;.)
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ESTUDIO SOBRE TORPEDOS FIJOS.

CotinUacÍoi2.—(VflC  pág.  328.)

II.

Unidades  eléctricas.—ResisteflCi  a.— Baterias  .—Esplosores.  —  Galvanómetros.
Puente  de  Wheatstone.—EjemplOS.

Unidades  eUctricas.—EI  fluido eléctrico se manifiesta de distin
tos  modos, siendo uno  de estos,  las atracciones ó  repulsiones que
experimentan des  cuerpos cargados de electricidad de  diferentes &
iguales signos.

Cuando  un  cuerpo está  cargado con  electricidad positiva y en
contacto con la  tierra,  la  electricidad se  trasfiere del cuerpo á’ la
tierra,  é inversamente sucede cuando lo está de electricidad negativa.

Entiéndese por  la  palabra potencial la condicion eléctrica de un
cuerpo,  y la electricidad siempre corre de un cuerpo en más alta po
tencial  á uno en más baja, cuando los dos están en contacto ó unidas
por  medio de un conductor. Cuando no  hay trasferencia de electri
cidad,  dícese que los cuerpos están á la misma potencial.

La  potencial de un cuerpo es la diferencia de su potencial con la
de  la tierra, que generalmente es  tomada como cero.

Diferencia de potenciales es  la diferencia de condicion eléctrica,
en  virtud de la que se ejecuta un  trabajo por la electricidad positiva
en  inoverse desde el punto de más  alta potencial al  más bajo,  y  se
mide  por la relacion de trabajo efectuado por  la  unidad decanti4ad
de  electricidad positiva al transferirse. Si tomamos por  unidades el
centimetro,  gramo y segundo. la unidad y cantidad de electricidades
la  que, concentrada en un punto, puede repeler una igual cantidad á
un  punto distante un  centímetro, con igual fuerza que  la  que se re
quiere  para mover un gramo con una velocidad de un centímetro por
segundo.

Por  la anterior definicion sentamos que un trabajo se efectúa por
la  electricidad moviéndose de un punto  á  otro, como por  ejemplo,
del  cuerpo A al B,  cuyas atracciones ó repulsiones nos dan una idea
bien  clara de fucrza, pues que un  cuerpo sólido es  puesto, en movi
miento;  pero cuando la electricidad se mueve á lo largo de un  alam—
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bre  aparentemente, no se efectúa ningun  trabajo por no ponerse en
movimiento ningun cuerpo, el equivalente se  encuentra en el calor
generado en el alambre por el paso de  la corriente, siendo muy  co
nocido  por las investigaciones de Joule que 77  piés-libras de traba -

jo  son equivalentes á la cantidad de calor que levanta 1 libra de agua
á  jO  Far.;  y  aunque ningun trabajo mecánico visiblemente se  efec
túa  cuando una cantidad G de electricidad pasa á lo largo de un con
ductor  de a  á  b, el calor  generado es precisamente equivalente al
trabajo que las atracciónes 6 repulsiones de los cuerpos A y B hubie
rau  efectuado con la misma cantidad de electricidad c.

Vemos por lo expuesto que la electricidad, 6 mejor expresado el
trabajo  que efectúa, puede medirse en unidades basadas sobre el sis
tema  de las absolutas, centímetro, gramo y segundo, que sirven de
patrones fundamentales para todas Las medidas eléctricas: antes de
definir estas necesitamos conocer las magnitudes eléctricas, para lo
que  tomaremos el generador más sencillo de  electricidad, tal  como

una  célula 6 elemento voltáico, compuesto de un  vaso conteniendo
agua,  en el  que introducimos dos plaichas- de  diferentes metales -

zinc  y cobre: ningun signo 6 señal de electricidad se manifestará, es
decir,  que agua, zinc y cobre permanecen á  una misma potencio!;
pero  si por un conductor unimos las dos planchas metálicas, el cobre
llegará á ser positivo y el zinc negativo; una diferencia de potenciales
existirá,  y una corriente se establecerá circulando del cobre al zinc
por  el conductor, y deI zinc al cobre á través del agua: esta corrien
te  tendrá una fuerza que puede medirse, como tambien Ja resistencia
•que le opone el conductor.y la qoe experimenta en  el interior de  la
célula  al pasar del zinc al cobre.

La  diferencia de potenciales es llamada fuerza electro-motriz, sia
que  extrictamente hablando sean iguales, pues la fuerza electro-mo
triz  no  es  una  fuerza mecánica que tiende á poner en movimiento
una  masa, sino un nombre dado á la que causa 6 tiende á  trasferir
la  electricidad; de consiguiente, donde existe diferencia de potencia
les  existe tambien fuerza electro-motriz, pero esta puede existir sin
aquelIa.  Fuerza electro-motriz es por lo tanto el término más  gene
ral,  6 incluye diferencia de potenciales como una de sus formas.

El  conductor, uniendo el cobre con el zinc en la célula que bemos
descrito,  tiene una capacidad, entendiéndose para esta la camila!  le
electricidad con que se carga por la fuerza electro-motriz.  asi corno
el  término densidad eléctrica expresa la cantidad de electricidad pr
centimetro  cuadrado sobre un conductor cargado.
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Las  magnitudes  eléctricas son: resistencia,  fuerza electro.motriz,
capacidad,  cantidad  y fuerza  de la corriente.

A  pesar  de  que  una  corriente  no  tiene  más  que  una  propiedad
que  pueda  medirse,  que  es su magnitud  6  fuerza,  aún  se  conservan
las  distancias  de corriente  en intensidad  y  en  cantidad.

La  unidad  de resistencia  es llamada un  ohm,  yes=  1O unidades.;
absolutas  (centímetro,  gramo y segundo).

La  unidad  de  fuerza  electro- motriz  es  llamada  un  volt,  y
es  =  iO  en unidades absolutas.

1
La  unidad  de capacidad es llamada  un  fárad, y  es =  —  unida—

1O

dades  absolutas
La  unidad  de  cantidad  es la  que  estará  contenida  en  un  farad  :1

cuando  se encuentre  electrizado á la  potencial de un  volt;  esta  uni

dad  es  llamada farad y Cambien Weber  y es  —-  unidad  absoluta.

La  unidad  de corriente  cs una  farad por segundo,  y es =  —--  de  1a

absoluta  unidad  de  corriente,  siendo llamada por  brevedad  un  farad
6  un  Weber,  justamente  como  hablando de  la velocidad decimos una
velocidad  de  tantos  piós,  sobrentendiéndose  la  palabra  por  se
gundo.

Las unidades indicadas  son conocidas con el nonibre  de unidades
de  la Asociacion británica,  y  tienen  para  usarlas  convenientemente
SUS  múltiples  y submúltiples,  que  son los siguientes:

Illúltiples.
El  mcgohm  un  millon  de  ohms.
El  megavolt  un  millon  de volts.
El  megfarad  =  un  miflon de  farads.

Suómú  (tiples.

El  mjcrolitu  =  una  millonésima de  un  ohm.
El  microvolt  =  una  millonésima de  un  volt.
El  microfarad =  una  millonésima de  un  farad.

La  siguiente  tabla dá el valor  de cada  unidad  en  tres  sistemas  de
unidades  absolutas,  y  en la  cuarta, en  que elmiligramo  se  Sustituye
al  gramo.
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Se  forma idea de la magnitud de estas unidades por las siguientes
consideraciones:

El  ohm  es próximamente igual  á la resistencia de 48m,614 de
alambre  de cobre puro  de  1 milímetro de  diámetro  á  00  centí
grados.

El  volt es de 5 á 10 por 100 ménos que la  fuerza electro-motriz
de  una célula Daniell.

Un  farad 6 Weber ¿orreria  por segundo si  se  emplease una  cd
lula  Daniell para producir  una  corriente,  un  circuito  cuya  total
resistencia fuera un  ohm, entendiéndose que  pocas células Danieli
pueden producir esta corriente, porque ellas tienen una  resistencia
mayor  de un ohm.

Una sencilla célula Danieli enviará próximamente 15  microfarads
á  través del cable Atlántico.

La  capacidad de la mayor parte de los cables submarinos es próxi

mamente  de  4— microíarad por milla.

Existen  otraS unidades de  niedidas llamadas  arbitrarias,  tales
como las siguientes:

El  kilómetro de hilo de hierro de 4mm  era  la unidad de resisten
cia  adoptada en Francia; su resistencia á 5°  centígrados es  igual  á
9.605 ohms.

La  unidad mercurial ó Siemens es  próximamente igual á  una
longitud  de 113 metros de un hilo de cobre puro de 15m8  de diá—
metro  á 15° centígrados. Se representa tambien por una columna de
mercurio  de 1 metro de largo por 1 milímetro cuadrado de  seccion
á  la temperatura de 0° centígrados.

1  ohm  =  f,0i86  unidades Siemens.
1  Siemens =  0,9336 unidades ohms.

El  ohm liemos visto equivale á 48m,61  de hilo de  cobre puro
de  1’  d& diámetro.

El  Siemens equivale á &6m,358 del mismo hilo.
Como unidad de fuerza electro-motriz se emplea muchas veces k

de  un elemento Danieli.
Como unidad de intensidad la corriente atómica, que  descompo—

nc  un átomo químico en 4  horas ó produce un gramo de hidrógeno
6  deposita 31,7 de cobre en el voltámetro de cobre.

Las  unidades.fundamentales son:
L  =  Longitud.
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M=  Masa.
T  =  Tiempo.
Las  unidades  derivadas mecánicas  son:

L]fl
}  uerza==F=—

Trabajo==T=

Velocidad=

Si  expresamos L 111 en medida  métrica,  tomando  para  L  el centí
metro  y para  M el peso de  un  gramo en París,  y que  T  sea  ci  seun
do,  tendremos  para  la primera  relacion

4cm
F  =  X M=       Xci peso de  un gramo en Paris.

La  fuerza  de  la  gravedad  en  Paris  =  980 Qm.,868  por  segnni
luego  el valor  del  quebrado  de  la  unidad  de  fuerza  se  obtiene  divi
diendo  it  por  la  cifra  ya  indicada  de  980 CUL,368, siendo,  por  
tanto

F=0,00  10195 X peso de  un  gramo  en París.

De  idéntica  manera

T        X L  JiT     0,0010195 X  centimetrO-grl°

París.
En  general,  la unidad  absoluta  de

Fuerza   —  it    unidad de peso.

Trabajo  —   unidad  de peso  X unidad  (le longitud.

Se  determina  g en  medida  métrica  por  la  fórmula

1 +  0,00513 Sen.  ‘  ,  siendo   la  latitud  del  lu

.donde  se hace el experimento.
La  unidad  de  caloría es la  cantidad que  s’  ‘1niere  para  elevar

gramo  de agua en  su  máxima  densidad á  1° centigra(lO.
El  equivalente  mecánico  absoluto  de  la  unidad  ile  ríd  -

ría  4354,  centímetros_gramos  ea  Manchester.
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Resistencia.  Los  cuerpos  son buenos  ó malos  conductores  segun
la  menor  ó mayor resistencia  que oponen  al  paso  de  las  corrientes
ehctricas.

Con  un  cuerpo  conductor  dado,  uniendo  dos puntos,  se  cletermi
na  por  experimentos  que,  doblando la  diferencia de  potencial,  circu
launa  corriente  dos veces mayor,  ó expresado en  otros trininos,  con
una  resistencia  constante  la corriente  es directamente  proporcional  á
Ja  fuerza  electro-motriz,  6  diferencia  de  potencial  entre  los  dos
puntos.

Tambien  se encuentra  que, manteniendo  la  diferencia  de  poten
cial,  la seccion recta  y material  del  alambre  conductor  constante,
si  doblamos su  longitud,  la corriente  que  circula  es  una  mitad,  de
donde  se  deduce  que la corriente  es inversamente  proporcional  á  la
longitud  del conductor.

Tambien,  siendo  la  fuerza  electro-motriz,  longitud  y  material
del  alambre  constante,  la corriente  será  disminuida  en  una  mitad
si  en  dicha cantidad  se  disminuye  el  área  de  la  seccion  recta  del
alambre;  consecuentemente,  si definimos  la  resistencia  como  pro
porcional  á  la longitud  del alambre  de  seccion  recta  constante,  6 in
versamente  proporcional  á esta  seccion recta  cuando  ella  varíe;  po
dremos  decir  que, con una  fuerza  dada electro-motriz,  la  corriente
será  inversamente  proporcional  á la  resistencia  que  separa  los pun
tos,  y  tambien que  con  una  resistencia  constante,  separando  dos

puntos,  la  corriente  será  directamente  proporcional  á la  fuerza elec—
tro-Inotrjz.

Reasumiendo  lo expuesto anteriormente,  podemos’ decir  que  lá
resistencia  de  un  alambre conductor  es  directamente  proporcional  á
su  longitud   inversamente  proporcional  al  área  de  su  seccion
recta.

Si  llamamos
C  =  Fuerza  ó magnitud  de la  corriente.
E  =  Fuerza electro-motriz.
1? =  Resistencia  del conductor,

tendremos  que  Ces proporcional  á -

II

ecuacion  que expresa la ley  de ohm.
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Siendo la resistencia de un  alambre de un  material detcrrnnal
inversamente proporcional at área de  su seccion  recta,  tambien l
será  al peso por unidad de longitud, es  decir,  que  un alambre. pc
sando  ø  granos por pié, tiene la  mitad  de resistencia que  otro  le
igual  materia, pesando 1 0 granos por pid.

La  resistencia de todos los materiales varia con el cambio de tem
peratura,  en  los  buenos conductores se  aumenta cuando aquellc
se  eleva: en los malos conductores disminuye. Como el paSO de una
corriente  por un alambre lo calienta, de aquí se desprende que tien
da  continuamente á aumentar la resistencia.

En  la  siguiente tabla damos la resistencia específica de varios
metales y aleaciones á la temperatura de  0  centígrados refcrila
las  unidades longitud y peso, longitud y secciofl recta, y la vari:lCO11
de  la resistencia por  grado sobre la temperatura de 0°;  por la  ex
presada  tabla vemos que la plata y el cobre puro,  son los  metales de
menor  resistencia. Los que generalmente se adquieren en el cOWCr—
do  tienen mayor resistencia que la asignada en la  tabla debida i
presencia ó liga de otros metales en pequeúaS porciones 6 canti1ad.

La  resistencia específica de un  material referida  á  la unilci  1
volúmen  es la resistencia que la unidad cubo opone á  una  corri’fit
entre  dos opuestas superficies.
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¡?esitencia específica en ohrns de tós metalés i.j  aleaciones d la tem
peratura  de 00  centígrados. Experiencias del Dr.  Matthiesen.

Resistencia      Variacion
ombre  de los metales        Resistencia

de  un  hilo  delm  da  la  resistencia

ynlescionee.          delmetr6grauio. y  do  diÁmetro  por  grados.
do  mm.    sobre la  de  20.°

o,
lo

Plata  recocida0.4544     0 01937      0.377
Idem  estirada0.4689       0.02103      e
Cobrerecocido0.4440      0.02057       0.388
Idem  estirado0.1469      0.02104
Oro  recocido0.4080      0.02050       0.305
Idem estirado0.4150       0.02697      »
Aluminio0.0576     0 03751        »
Zinc  comprimido0.3983     0.07244      0.305
Platino  recocido2  464      0.1156        »
Hierro  idem0.7522     0.1251
Niekelidemn0.8606     01604       . »
Estaío  comprimido0.9184     0.1701       .365
Plomo  idem2.257      0.2527       0.387
Antimonio  idem2.3295     0.4571       0 389
Bismuto  idem3.525      1.689       0 354
Mercurio  liquido13.071      1.270       0.072
Aleacion  de  2  partes  de

platino  y  4  de  plata  en
peso,  recocda2.959  0.340  0.031

Plata  alemnaidens  idem..  1  850  0.2095  0.044
Aleacic.n  de  2  partes  de

oro  y  1 de  plata  en peso.    1 668      0.1399       0.065

La  resistencia  R  de  un  metal  ó aleacion  á  la  temperatura  de  t  ex
presada  en  grados  centígrados,  puede  calcularse  de  la  resistencia  r  á

 centígrados  por  la  siguiente  fórmula:

R=r(1+at  ±bt5)

Los  valores  de  a,   y  6,  son  los  siguientes:

a
Metales  puros.  0,003824  +  0,00000I2G
Mercurio0,0007485  —  0,000000398
Metal  blanco  aloman,  vulgarmeri

te  conocido  plata  alemana..  .  0,000432  +  0,000000152
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Aleacion de dos partes de plati
no  y una de plata, en peso..  .  0,00031

Aleacion de dos partes de oro, y
una  de plata, en peso0,0006999  —  0,0OOOO0OG

La  diferencia entre un cuerpo que opone una gran  resistencia al
paso  de una corriente, y que por lo tanto puede tomarse como cuer
po  aislador, y la de uno que sea buen conductor es  enorme;  así  es,

-  que si tomamos la resistencia a 00 centígrados  de  la plata  corno uni
dad,  un alambre de igual longitud y diámetro de plata alemana tiene
de  resistencia 12,8  ohms.  y  una  varilla  de  gutta-perclia  (le
igual grueso y longitud 8,5 X 10”.

La  ley de Ohm se aplica á la resistencia de cualquier material.
Aceptada como unidad de resistencia el  Ohm, la resistencia que

alambres determinados oponen al paso de  las  corrientes  eléctricas,
ban  servido para construir aparatos conocidos por el nombre le (‘1 -

jas  de carretes de resistencia, para medir mayores 6  menores  que  h
nidacl  elegida. Carretes que tienen 2,3’1  000.  .  .  y hasta
10  000  veces  la  resistencia  del  patron,  6  á  la  inversa,  se  dispo
nen  en  cajas  de  formas  determinadas,  segun  el  uso  para  que  se
destina.  siendo  la  más  general  la  siguiente  (fig. 10.a y  i.J..  l
mina  lx.)

Sobre  una  plancha  de  materia  aisladora  AJJCD  vulcanizaila,  se
çoloca  un  puente  metúlico dividido en  secciones independientes.  tales
como  las a,  6,  c,  d,  e;  los carretes  de  resistencia  formados  general
mente  de hilo de  plata alemana,  cubiertos  de  seda  y  perfectamente
aislado  en  las vueltas  con que  enrrolla  al  carrete,  cuyos  extremos  se
fijan  próximamente  á  la mitad  de  las seccionesmetúlicaS  del  puente.
de  manera  que  á  cada hueco  cónico corresponda  un carrete.  Clavijas
metálicas,  cuyas  cabezas deben  ser de una  materia  aisladora,  tal  co
mo  vulcánita,  sirven  para  introducirlas  en  los correspondientes  hue—
cos  cónicos,  y tienen  por  objeto el  restablecer  6 cortar  la  corriente.
como  se demuestra  del  modo siguiente:

Supongamos  puestas  todas las clavijas y  los electrodos  de  un  de
mento  en y y  y’,  lacorriente  buscando  siempre  el  camino de  la  me
nor  resistencia,  pasará  de g  á y’ á  través  del  puente  metálico;  5i Se
desea  introducir  una  resistencia  en  el  circuito  de  3  ohms.,  bas
tará  quitar  la  clavija  correspondiente  á  este  carrete  ;  la  corriente
se  encontrará  cortada  de la  seccion metálica  c á la d  y  obligada á  pa
sar  por  el carrete  3 ohms.  Si en  lugar  de  3  ohm.  se  desease intr
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ducir  en  el  circuito  una  resistencia  de  15 ohms,  se  quitarian  las
clavijas  10,  J.,  1,  ó bien  las  10, 3 y .

Bajo  el  modo indicado se construyen  cajas de  carretes  de  resis
tencia  para  medir  el número  de unidades ó  fracciones  de  estas  que
se  deseen, dándoles las formas que más  convengan  para  la aplicacion
á  que se  destinen.

En  las cajas de  carretes de  resistencia,  deben  tenerse  presente  las
condiciones  siguientes  al construirlas.

1.   En los carretes  pequeños,  en  lugar  de  cortas  longitudes  de
alambre  fino, deben emplearse mayores de alambre  más grueso,  pues
ajustan  mejor  y hay ménos posibilidad á  un  desarreglo  por  una cor
riente  poderosa.

.   El  metal  de que  esté formado  el  alambre,  debe  variar  muy
poco  en  su resistencia  con los cambios  de  temperatura.

3.   Los alambres  deben estar  aislados con dos  capas de seda  satu-i
radas  con parafinad  otra  conveniente  mezcla.

é.   Las vueltas del  alambre  sobre el  carrete  deben  ser  dobles,  de
manera  que la  corriente  dé  tantas  vueltas  de  derecha  á  izquierda  co
mo  de izquierda  á  derecha.

5.   Conviene que  el hueco interior  del  carrete  sea  más  bien  de
grande  que  de  pequeño diámetro,  para  obtener  uniformidad  en  la
temperatura.

Tratando  de  la resistencia  que  presenta  un  alambre  conductor
que  une  dos puntos,  debemos ocuparnos  tambien  del  caso  en  que
esté  conectado á  otros varios  formando  circuitos  derivados,  corno  á
continuacion  lo expresamos,  siendo  Á  y  li,  dos  puntos  unidos  por
dos  conductores  de  resistencia  R’ y  R”, los  que  se  dice estar  uni—
(los en  arco múltiple.  Sea  la  diferencia  de  potenciales  entre  A’ y II
igualá  1.

La  corriente  C á través  de  11’, será  igual á .—_.  ysemejantemen

te  á  través de 11”, será  igual  á  _..  ,  la  corriente  total  entre  A  y

Bsei’á

‘1  1       ii’-J—i”
——  +  -,t  =   », ,,  —     ; esta corrie

será  la  misma que si A  y  li  hubiesen sido unidos  por  una  sola  resise
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tencia  igual á   ,  que  es la  de los dos conluctores  unlis

arc6  múltiple  ó  circuito  derivado.  Si fuesen tres  los alambres,  uni’n

1?’ R’’ h’’’do  los puntos  A  y fi,  la  resistencia  seria  ++

y  de  igual modo  se determina  la de  n  alambres  unidos en  arco  múl
tiple.

La  conductibilidad  de  un  alambre  determinado  ú conductor  es la
recíproca  de su  resistencia;  es decir,  que  si II es la resistencia  de

alambre,  eS su condutibilidad;  la  de  un  número  de  alambres.

uniendo  dos puntos  en arco  múltiple,  es la  suma  de la  conflIctliib—
dad  de  estos alambres; pues la  corriente en cada alambre,  suponi’nl!

la  diferencia  de potenciales entre  los extremos  igual d 1,  es

La  suma  de todas las  carrientes,  es

—f-    -,,-  +  .  .  .  .         (IC es  O

misma  corriente  que  si un  sencillo  conductor  ó  alambre  i1nii-e  l
dos  puntos con  una condutibilidad  (le

              1
fi,      JLe      111,, 1

1e  idéntico  modo que lo expresado anteriormente,  la conluctilii—
lidaci  específicade material  es  la recíprocade  su resistencia  cspvrífira.

La  resistencia  específica de las  sustancias que  se  emplean  en
ralmente  como aisladores y con que  se cubren  los alambres,  no  pue1”
formarse  de ellas tablas  como  con  las  de  los  metales,  pues  lr’ias
diferencias  en  su preparacion,  dan  grandes  diferencias  en  su  resis
tencia,  debiendo tenerse  presente  además  los efectos  de  la  electrici
dad  y  el tiempo  transcurrido  de  la  fabricacion.  La  resistencia,  por
ejemplo  de un  centímetro  cúbico de  gutta-percba,  de  15  dias  le  fa
bricada  y  probada  á 4°  centígrados,  despues de un  minuto  de ‘Ic
trizacion,  varía  próximamente  desde  5  X  10’  olims,  í  i4i0

1042  ó más.
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La  resistencia de que hemos tratado es  la  que  se refiere á  con
ductores  de alambres; pero al hacerlo de las unidades eléctricas, en
el  elemento ó cdlu!a que describimos como generador de la electrici
dad,  vimos que existe una resistencia  interior al pasar la  corriente
del  zinc al cobre, la que es llamada resistencia interior del elementó
que  llamaremos r  para  distinguirla de R, que  es  la  del  conductor
Esta  r  la podemos expresar en funcion del  mismo elemento, sien

d
sc

fórmula  en que
(1  distancia que separa los dos metales desemejantes.
s  =  superficie (le las planchas sumergidas.
c  conductibilidad dci líquido.

Probemos si la  fórmula r  =   -—  concuerda con lo que tene

mos  expuesto. Aumentado s  y  c,  la  resistencia disminuye,  estG
es,  que  al aumentar la  superficie de las planchas metálicas, lo  que
se  hace es dar un área mayor á la  seccion recta  (id  líquido, y  si  la
conductibilidad de  este aumenta tenderá á disminuir la resistencia;
en  el  caso á  que nos referimos el  liquido es agua, bastará acidu.
larla  para que aumente la conductibilidad. Aumentando d, aumenta
tambien la resistencia, lo que  es  evidente, pues entre  las  planchas
habrá  más distancia, más liquido, y por consiguiente mayor resisten
cia  opuesta al paso de la corriente.

En  el circuito formado por un  alambre que une las dos planchas
metálicas de un elemento, tendremos, segun la ley de Ohm, que

C=
.R-f-r.

De la resistencia y  conductibilidad de  los  líquidos no  ocuparé
mos  en el siguiente estudio sobre baterías eldctricas, por  estar ínti
mamente  relacionada con ellas.

Bateria.—Estudiando  sobre un elemento compuesto de un vaso
conteniendo agua acidulada, y en el que están sumergidas dos plan
chas  metálicas, zinc y cobre, unidas por un  conductor, veamos el fa-.
nómeno que se produce; el agua se descompone en sus dos elementos,
hidrógeno  y oxigeno, siendo atraido el primero hácia el elóctrodo ne
gativo,  por lo que se conviene en llamarle cuerpo eldctrico positivo;
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el  oxigeno hácia el electrodo positivo, siendo, por lo  tanto, currpo
electro-negativo.

Grotto  dá la siguiente gráfica esplicacion de esta dcscompoicion.
Sean  if,,  !I3  if,las  molóculas de hidrógeno, y 04, 02j   las
de  oxigéno, y representemos un hilo de agua por  una columna hori
zontal,  compuesta de  dos filas,  como se  representa en  el  cua!ro
siguiente:

JI,  173 113 173 1I  ‘6

     0,0,00,00,,O
P ií  1J  Ff3 17, JI,  H6 JI

0,  03  0-  0  0  0  07

en  cuyo hilo de agua introducimos dos planchas de metales desn]e
jantes,  que unimos por medio de un conductor; las moldculas le lii
drógeno,  corno electro positivas, se dirigen hácia el electrodo neati
yo  1V; las de oxígeno, elctro  negativas, hácia el electrodo positivo P:
en  este movimiento las moléculas intermedias de hidrógeno y oigen’
se  han ido encontrando reconstituyendo el agua, más las 0,  y fi,  han
qnedado  en libertad y se han desprendido, para  formar al contatu
on  las planchas metálicas l  combinacion química generadora de  Ja
corriente  eléctrica,  cuya  continuidad irá  produciendo  el  mismo
efecto  en las moléculas restantes. Si las planchas metálicas son zinc
y  cobre, se formará sulfato de zinc, cuya accion química es eseniaI
para  producir una cantidad de electricidad, pero tambien debe con
siderarse como debida á la union del zinc con el cobre; así es qu.
en  lugar  de un vaso tenemos varios y  unimos los cobres Con  los
zinc,  la cantidad de électricidacl producida sobre un conductor  (Jalo
será  directamente proporcional á  estas uniones, dependiendo de es
tas  y no de los líquidos, 6 expresado en otros términos, la diferencia
de  potenciales producida es  proporcional al  número  de  ufliene.
Estos  dos puntos de vista de abrazar la cuestion, y que  son llamadas
la  teoría qufmic  y la teoría del contacto, se  han supuesto ineollipa
tibIes;  ambas son verdad; el contacto entre  sustancias deseniejante
y  la accion química son necesarias  para  producir  el  efecto;  las hyfs
reguladoras de Ja potencial y de la corriente  están  íntimamente  Jira
das  con la naturaleza de las sustancias  en  contacto  y  con  el  Ita!  de
la  accion química.

Todo  cuerpo que,  como el agua, se descompone por  la  acciwi  íle
tina  corriente eléctrica, se llama electrólito, y con muy  pocas cscep
clones este fenómeno sólo ocurre en los líquidos.

roro  ji.                                   27
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Los  electrólitos no  son necesariamente descompuestos en  sus
simples 6 elementales- componentes; muchos se descomponen en dos
grupos; y á estos, como á los componentes elementales, son Bamados
por  Faraday ion.

Con un determinado electrólito, el mismo grupo, ó ion, siempre
aparece  en el mismo electrodo; de manera,  que confirmado lo ante
riormente  dicho, pueden clasificarse los jons como clectro•positivos
6  electro-negativos; los primeros, apareciendo siempre en el electro
do  negativo; los segundos, en el positivo.

Cuando  varios elementos semjantes  se  combinan, uniendo los
electrodos positivos á los negativos, se forma una  batería  eléctrica.
La  fuerza electro-motriz y la resistencia, por  elemento, constituyen
las  dimensiones eléctricas.

Las  mejores condiciones de las baterías son las siguientesi
1.0  Producir una gran fuerza electro—motriz, y que esta sea cons

tante.
.°  Tener una resistencia pequefla y constante.

 .  Los materiales que consuma deben ser baratos.
‘.°  Ningun  material debe consumirse cuando la batería no cst

en  accion.
 O  La forma de los elementos debe ser de condiciones que se pue

dan  inspeccionar fácilmente, y consumir poco material..
Ninguna batería combina estas ventajas en alto grado; de consi

guiente, haremos la eleccion más corriénte, segun el objeto para que
se  le destine.

INingun elemento de un  solo fluido 6 líquido puede dar  una fuer
za  electro-motriz constante á causa de  la  polarizacion de las plan
chas,  entendiéndose por polarizacion la  corriente  que se desarrolla
en  el seno del liquido en sentido contrario de la corriente primitM’a.
y  que tiende jor  consiguiente á disminuir la  fuerza electro—motriz;
este  efecto es tanto más enérgico cuanto más considerable es la cor
riente  que circula y  cuanto más  tiempo está en  actividad el  ele
mento.

La  causa predominante en  los  efectos de  la  polarizacion es el
depósito de gas hidrógeno que en la mayor parte  de  los sistemas de
electólitros de disolucion acuosa se efectáa én  el electrodo negativo
y  tiende á crear una contra-corriente secundaria en sentido  inverso
de  la que provoca la primera reaccion.

El  efecto de polarizacion puede mantenerse á su mínimum:    -

1.  Agitando el liquido por medio dé un soplete.
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.   Dando un  movimiento  de rotacion al  electrodo  negativo.
3.   Haciendo rugosa Ja  superficie  del electrodo  negtivo  C000  lo

ejecuta  Mr.  Smde en  su  batería.
.   Dirigiendo  una  corriente  eléctrica  contraria  á su fuersa  e’c

tro-motriz.
Las  baterías  de  un sólo líquido  están  sujetas,  además  del incon

veniente  de  la polarizacion  al de que  la  solucion empleada  no  puede
mantenerse  en  una  condicion constante,  de  manera  que  Ja resisten
cia  aumenta  contínuamente.  Vemos,  pues,  que  las  baterías  (le  110

sólo  liquido  están sujetas  ó. tres  defectos.
1.   La fuerza electro-motriz  no  es constante.
.   Polarizacion.
3.   Resistencia variable.
Los  defectos que  acabamos  de  exponer  (lesaparecen en  las  bate

rías  de dos fluidos 6 líquidos  llamadas  baterías  de  corrientes  cons
tantes  porque  sus  efectos conservan  bastante  tiempo  una  ifltensi(llt
sensiblemente  uniforme.  Describiremos  las más  generalizadas  y  más
comunmente  empleadas en  las estaciones  de  torpedos  que  son las de
Danieli,  Marié—Davy, Grove,  Bunsen  y  Leclanchá,  pero  antes  de ha
cerlo  trataremos  (le la accion  local,  que  es  la  corriente  (le ¡(c(Jt1e
fuerza  electro-motriz  y resistencia  que  se  produce en  el circuito  local
y  que tiende á  destruir  las planchas  metálicas  sumergidas  en  los lí
quidos;  este fenómeno se  observa especialmente  en  el  zinc,  y  es  de
bido  á  las desigualdades en  la  conilicion  de  este  metal  expuesto al
líquido;  desigualdades que  son  causa de que  ciertos  puntos  del  zinc
sean  electro-negativos  respecto  á  otros  y  estos  puntos  estando  en
conexion  metálica por  medio  de  la masa del  zinc  constituyen  con el
liquido  un  elemento.  La porcion  del zinc,  que  es  más  electro-posi
tiva  se  consume y la  corriente  producida  queda  confinada en  el  e1’-
mento  y no  puede utilizarse.

La  accion local  como dependiente  de  las  desigualdades de Ja con—
dicion  de la masa metálica se  produce  independientemente  de que  Ja
batería  está en  actividad,  y  aumenta  disminuyendo  la  resistencia
del  liquido.  El  zinc  empleado  en  las  planchas debe amalgarnarso
con  objeto de evitar  esta accion  local, y  que  no  sea  atacado  por  fe
disolucion  en  que  se  surnrge,  mientras  el  circuito  externo  no  et
cerrado  y  por  consiguiente que  ninguna porcion  se  consunia excep!(
las  que producen  corrientes  útiles.

(S  continnard.)
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Calderas  de  ‘vapor  de  la  Exposicion  de  Fjladel1,
por  Mr.  Giiiliaume,  seun  la  «Ievue1tJar1tinie»  de
Diciembre  deIS.

Caldera  de va/7or vertical  de  MM.  Bla/e  y  Compafiía.

Esta  caldera, como se vé en las figuras 1 y ,  lámina IX, se com
pone  de dos cilindros de acero Bessemer de diámetros desiguales y
colocados el uno dentro del otro. El interior 6  caja de fuego está di
vidido  en dos partes por los espacios líquidos L  y  .L’ que  ponen en
comunicacion los lados opuestos de la  corona de agua G. La  parte
inferior  de la caja de fuego está ocupada por la hornilla F  y la  supe
rior  por un  sistema de tubos T  que ponen en comunicacion el agua
superior  con la contenida en L,  y sirven además para que se dividan
completamente los  productos gaseosos antes de que pasen it la chi
menea.  Estos tubos tienen tambien la ventaja de asegurar la circula—
don  constante del agua por encima de la  plancha  superior  en  que
terminan.

Las llamas y el aire caliente están obligados it chocar sobre la to
talidad de la superficie de caldeo y  se  dividen  por entre  los tubos.
llenos de agua antes de pasar it la chimenea, con lo que se aprovecha
una  grandisima parte del calor.

En  esta caldera pueden disponerse los tubos y  el conducto d  la
chimenea de distintos modos, segun las circunstancias. Así el cafion
de  la chimenea en lugar.de salir fuera por  el  costado, como se ve en
la  fig. L  puede dirigirse interiormente it pasar por la tapa que con
tiene  los extremos superiores de los tubos por  enmedio del  espacio
ocupado por  el vapor y salir por la tapa superior  de la caldera, yen
algunos casos por medio de  vueltas se pueden hacer pasar los gases
calientes por entre otros tubos llenos de agua.

Observando que en la consiruccion de  estas calderas la seccion
de  la chimenea es considerablemente menor  que  la que hay entre
las  parrillas de la hornilla, se comprenderá que  los gases se combÍ—
naran  íntimamente, la formacjon del humo y  del hollin disminuirá,
la  superficie expuesta al  fuego estará más  limpia y resultará  una
economía de co mbustible que puede ser de mucha donsideracion.

La  rápida circulacion que se  establece por  la disposicion de los
tubos  T sostiene todas las partes de la caldera en una  misma tempe—
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ratura;  las dilataciones y contracciones desiguales se  atenúan, a
como las incrustaciones, y por consiguiente necesitan pocas repara
ciones y su duracion aumenta.

La  disposicion de los tubos T es  además conveniente bajo otros
puntos  de vista, pues abriendo solamente la  puerta  de entrada (1 Y
la  6 se pueden quitar y  reemplazar  con mucha  facilidad. Estando
en  línea recta todos no pueden  obstruirse por  dentro  ni  quemarse
por  fuera; por la misma razon no pueden ocultar los depósitos quo

se  forman en todo liquido que contiene materias extrañas en disolu—
-cion, ni necesitan cámara de vapor, puesto que sú posicion es cmi—
nentemente  favorable al desprendimiento fácil del vapor.

Al  principio y con objeto de  impedir  las obstrucciones de los
‘tubos se agregó á las extremidades superiores  de los mismos otros
tubos  cortos y curvos para desviar las corrientes de agua y vapor en
sentido horizontal, pero habiéndose advertido que  aun  sin  dicbs
tubos  curvos no se formaban depósitos han dejado de aplicarse-.

Las  calderas Blake están muy bien construidas; tienen todos los
aparatos  de costumbre en las calderas de vapor, válvulas de parar y
de  seguridad, llaves de nivel  del  agua, manómetro,  etc,  y  estrt
probadas en frio con una presion triple de la que deben soportar en
-el servicio.

Caldera Shapley et ¡Pelis  (re-I’ork).

La  caldera Sbapley et Wells se compone de dos cilindros if  y  ir,
figuras  3 y 4, lámina IX, sobrepuestos el uno al otro, el más pequeño
encima  del mayor,  y  reunidos por  la  corona 1). En el interior del
cilindro  B está  introducido el tronco de  cono C. que constituye la
caja  6 cámara de fuego, y ambos están unidos en  la parte  inferior
por  la plancha-corona E.

Alrededor de la  circunferencia superior del  tronco de cono C,
háy  practicados varios agujeros a para el  paso y remache de  varios
tubos  horizontales 6, que lo ponen en coniunicacion con el  cilindro
A,  un poco por debajo de la corona D. Otros tubos verticales d,  des
cienden de IJ á E,  remachados sobre las dos planchas.
-   La base superior de C está unida á la tapa superior de  la  c:dd era
por  los tirantes f.  La parte baja  está  ocupada por  la hrnilla  que
tiene  su cenicero en el basamento F.

Nótese que el cielo del cono-hornilla C está muy distante del e
br  intenso del horno. Es muy sabido de todos los lnaflinisí;ls  qe
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hacen  uso de calderas pequeas,  que las partes más caldeadas son las
superiores  de las cajas de fuego y los tubos de corrientes de  llamas,
por  su  contacto inmediato con dstas. En las calderas Shapley el cielo
de  la hornilla y los tubos están á una altura relativamente muy gran
de,  respecto al fuego, y deben en consecuencia estar más preservados
que  en la mayor parte de las calderas ordinarias.

Toda  la superficie expuesta al fuego cae debajo del nivel nórmal
del  agua de la calderas 6 está  rodeada por  el líquido,  de donde re—
su lta que no hay posibilidad de quemaduras de  las planchas, y por
consiguiente mayor duracion de las calderas.

El  gran tamafio del horno  hace que la  combustion sea perfecta
con  toda clase de combustible.

La  mucha extension del depósito de vaporÁ de esta caldera evita
el  inconveniente que existe en la mayor parte de los generadores de
producir  vapor húmedo que  afecta materialmente al  efecto de las
máquinas.

Con mucha facilidad se llega á los tubos horizontales b y vertica
les  d, desmontando la cintura c que rodea la caldera; se limpian con
brochas á propósito y se vuelve á cerrar,  tomando las  uniones co
ardua  húmeda, si  es necesario, para evitar la salida de los gases ca-.
lientes.  Muy sabido es el mucho calor que se pierde  cuando los tu
bos  están sucios; pero la facilidad de limpiarlos que acabamos de in—
dicar  destruye este inconveniente y los preserva ,de  las quemaduras.

La  llama y los gases pasan del horno por  los tubos  horizontalts
ú  la cintura c,  descienden por los tubos verticales d,  y siguen por

los  g que conducen á la chimenea. 
El  agua vá á la caldera á través de los tubos y con una tempera

tura  que  varia de 8  á 9l  grados, adquirida por el vapor que evacua
la  máquina y se condensa por mezcla en el depósito del  pozo de la
bomba alimenticia, resultando Cambien economía de combustible.

Con  esta caldera se forma vapor en veinte minutos para poner cii
movimiento la máquina, estando el  agua fria,  porque la  superficie
caldeada se aumenta mucho con la salida del humo por la parte baja.

Caldera  mt  atar  vcrtical  para  lanchas  de vapor.  Gompagnie &tfeiy
Stectrn pover  (lVeç’a-Yor/í).

Las  calderas para lanchas de vapor construidas por la  compañía
Safety  Steam power de New-York, se componen dó dos cilindros A
y  11, figuras 5 y  6,  lámina IX, cerrados por la parte superior. El ma
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yor  A constituye la caldera propiamente dicha, y el menor 1? el boa -

no.  Como se vé, están colocados uno dentro de otro y reunidos mt
riormente  por la corona C.

Las  planchas D y E que  cierran los  cilindros A y  II sirven pua
ajustar  los tubos de fuego t. La superior E está  cubierta por  la cij
Fque  es la basede la chimenea. El  todo  descansa sobre la mesa de

fundicion  G que contiene el cenicero.
Las  calderas verticales que se construian hace tiempo, eran defec

tuosas en cuanto á la circulacion del agua y el vapor, 11CS prod ocian
vapor  hilmedo á causa del agua conducida por las burbujas de vapor
que  se formalian entre los tubos, y que  llenaba la  cámara de  y
con  hervidero espumoso. En  las calderas  de  la  compañía Safty
Steam  power,  se ha evitado este inconveniente por  medio  de’ oca
plancha horizontal f colocada en el interior (le la caldera, sobre  paro
más  6 ménos ála altura del nivel normal del agua, y á travds de la r!rl
pasan  todos los tubos. Un ancho tubo a  colocado en el centro  di
plancha ue  desciende hasta cerca del cielo del horno, y el  os1:ii)
anular  6 que resulta entre el haz de tubos y el cilindro A,  bastan pa
los  movimientos de circulacion del agua y la  evacuacion de!  rpm.
Esta  disposicion tiene por objeto detener las corrientes de vapor y  l
agua  que tienden á elevarse entre  los  tubos, obligándolos á
der  y  escapar por el tubo central a  6 entre los  tubos y  las parad
laterales  de la caldera. En estos Sitios se  separan el agua y  el rapar:
la  mayor parte del agua establece su corriente de arriba abajo por  e!
lado  de la caldera, y el resto se dirige debajo de la plancba f  
do  por el tubo a, estableciéndose así una corriente constante por  en -

cima  de la plancha [y  entre los tubos.
El  tubo de vapor nace en el centro e de la tapa de la caldera  mas

para  llegar el vapor á él desde sus puntos de desprendimiento iI,  no
cesita  pasar por entre los extremos superiores de los tubos,  donde’ se’
seça  y calienta ligeramente, así como mientras pasa por  la  pare  It
tubo  e comprendida en la base dela chimenea.Laplancha [y  su tubo
central  a, aseguran no  solamente una  buena circulacion del vapor,
sino  que mantienen á todas las partes caldeadas contínuamente hi-
medas,  teniendo cuidado de mantener la plancha [á  la altura convo

•     ‘niente. Esta caldera, libre de ebulliciones, que no puede vaciai’so re
‘pentinamente, y que conserva las partes caldeadas en  contacto con

*  ‘el agua, posee elementos importantes de. seguridad. Si  observains
además  que el nivel normal del agua cae bastante por  encima  1  1

•     plancha inferior de los extremos de los  tubos  d,  contraste  at
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respecto á otras calderas en que el nivel del  agua sólo excede O  6
45cm  del extremo de los tubos, lo que exige una  constante atencion,
veremos que en estas calderas hay poca probabilidad de quernaduras
de  los tubos.

La  buena circulacion mantiene todas las partes exteriores á  una
temperatura uniforme, lo que neutraliza los efectos debilitantes de
una  expansion variable. La forma cilíndrica de esta caldera y su hor
no  es la más resistente, ylos  tubos t  sirven al mismo tiempo de ti
rantes  de lasplanchas 73y D.

Antiguamente se hacía uso en las calderas de alta presion de pla
cas fusibles, pero ofrecian tanto  peligro como seguridad, porque. el
metal fundido podia tapar el orificio sin dar aviso.  En  las  calderas
de  que tratamos, las placas fusibles g se colocan en  la  parte inferior
de un  tubo h, que comunica con el  vapor ó impide el  contacto del
agua con el metal fusible, y por consiguiente no  hay  temor de  que
ohstruya el orificio.

Cuando la placa g se calienta demasiado, se funde, y el vapórque
desciende por el tubo 4,  no solamente dá la seíial de alarma, sino que
apaga el fuego al mismo tiempo.

Estas  calderas se prueban antes de venderse con una  presion dé
10,  544 por centímetro cuadrado, ó sea á 10 atmósferas.

Caldera de vapor de Golloay  ¿ hijos,  Manchester, Inglaterra.

Desde hace mucho tiempo se usan en  Inglaterra estas calderas
que están consideradas como el generador más económico y más efi
caz  de cuantos se conocen; las cuales se han sobrepuesto rápidamen
te  á la caldera cilíndrica Córnish Plain, que  sólotenia una chimenea
circular  que atravesaba de un extremo á otro el cuerpo de la caldera
propiamente dicho; la primera mitad de delante como horno,  y  la
otra  de corriente de llamas, así como á la caldera Lancashire, seme
jante  á la anterior, pero con dos hornos  y  dos corrientes de llamas
en  lugar de una.

Las  figuras 7.,   y 9•,  lámina IX, representan esta caldera, en
la  cual Ces  un cilindro en que están colocados los tubos  interiores
.D  que constituyen dos hornillas, los cuales se  reunen  en  una  sola
chimenea,  corriente de llama A, colocada detrás,  y  que  tiene una
forma oval irregular. Esta chimenea es la parte importante de la cal
dera  Gailoway. En ella se colocan 33  tubos  cónicos de  agua  7’ de
Om,381 de diámetro en la base mayor y Om,139 en la menor, fijas en
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posicion normal á la curvatura de A,  de modo que soporten el esfuci
zo  ejercido por las corrientes de llamas é intercepten y dividan i  es—
tas y á los gases calientes en todo su trayecto, desde la  salida de  la
hornilla.  En toda la longitud del conducto central  A,  tiene -ademús
varios  diafracmas de hierro forjado que desvian las co rrientes de aire
caliente,  y obligan á este á  chocar contra los tubos T para  que  estas
absorban  todo el calor posible.

Los  tubos cónicos de agua T,  6 tubos  Gailoway, como general—
mente  se llaman, presentan una superficie de caldeo directa  á  la oc
cion  de las llamas, lo que  dá  economía de  combustible;  producen
tambien  una rápida circulacion del agua, y de este modo se estable
ce  una temperatura uniforme, tan necesaria para la seguridad y du
racion  de las calderas, pues evita las dilataciones desiguales, las con
tracciones repentinas y las consecuencias de estos accidentes.

Hace poco acaba de introducirse  una  importante mejora  en la
construccion de estas calderas, que consiste en la concavidad dada  á
la  parte inferior del conducto oval A en el extremo opuesto á la hor
nilla  con objeto de dejar más espacio para visitar y limpiar fcilmen—
te  la parte baja de la  caldera cuando sea  necesario. Otra  mejora se
ha  obtenido además, haciendo_que los tubos c.ónicos irrailien de un
mismo  centro, porque así  son todos de una misma longitud y pue
den  ponerse unos en lugar de otros

Las tres  calderas de esta clase expuestas en Filadelfia, ten jan (le
largo   y ,135  M diámetro. Capaces de  sufrir  una  presion

 5k  ,267 por centímetro cuadrado. El cilindro era de hoja de acero
Bessemer, de Om,0095 de grueso, doblemente remachadas en  rosto -

ras  longitudinales. Cada una de ellas es  capaz de  suministrar vpar
para  unamáquina dé condensacion de 300 caballos.

F.m-o.
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IiiEMÜM DE IA EXPÜSICIO’1 DE IbDJA  EN 1878.
POR  EL  TENIENTE  DE  NAVfO  D.  LUIS  CHIAPPINÓ.

Continuacion. (Véase pág. 110, tomo 1.°)

Entre  toda la maquinaria lo que más llama la atencion, tanto por
sus  dimensiones cuanto por sus  condiciones, es  el  gran motor de
toda  la galeria, colocado en el centro de esta, con un  edificio aparte
para  las calderas.

Esta  máquina de vapor es admirable. Resuelto un problema, falta
perfeccionar su solucion en la realidad; esto han hecho los america
nos  con sus máquinas de vapor. Es una  delicia verlas funcionar, no
se  oyen ni  se sienten.  Nuevos sistemas de  lubricacion constante,
perfecto  equilibrio y seguridad en su  montaje, perfeccion matemá
tica  en  sus  juegos y  una  afinacion inverosimil en  sus  órganos
todo  contribuye á que funcionen sin choques ruidosos, sin rozamien
tos  y sin otro rumor que el  del  aire  cortado por la escántrica y la
rueda;  6 del vapor que comprimido se  revela  y  exhala en  silbidos
su  ira de verse condensado y oprimido.  

Su  autor es Mr. Geo. H. Corliss  de  Providence, el que ha dadó
un  gran paso para la economía del combustible con  el  aistema de
válvulas que emplea; su fuerza es de  1 400 caballos nominales; pero
puede indicar hasta  00.

Sus  principales dimensiones son las siguientes:
Diámetros  de los cilindros, 3 phIs 4 pulgadas.
Revoluciones de la rueda, 36 por minuto, que corresponde (t utia

velocidad del émbolo de 720 phIs por minuto.
Longitud de los balancines, 27 phis.
Peso  de cada uno, 11 toneladas.
Longitud del eje del volante, 12 phis.
Diámetro  del volante, 30 phis.
Número  de dientes en l,  216.
Peso  del volante, 6  toneladas.
Para  comprender que la fuerza que desarrolla es  suficiente para

toda la maquinaria del salon, basta deir  que  con 60  libras de pre—
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sion  no ha sido necesario admitir el vaporen  los  cilindros durante
una  fraccion del duibolo que exceda de 1’í.

EL mecanismo para su  gobierno opera perfectamente y  parece
talmente  una maravilla que uno de los más pequei’ioS reguladores  le
bola  del edificio sea suficiente á contrarestar  esta  enorme m(juifla.

El  que en ella se mplea  se compone sólo de  tirantes  dentalo’
dirdctos  desde el  eje.

Funciona tan suavemente y sin ruido como un  reloj, y como sue
calderas están tan lójos, sólo se  percibe el  choque de  los  dmbolos
cuando  se abren las válvulas del vapor.

La  gran correa de la rueda 6  volante, los pifloneS y  cartabone
‘que  se encuentran debajo del suelo se oyen desde luego, pero no pro.
ducen  ruido desagradable y  todas las máquinas más  pequclias ci
exhibicion producen más que ella.

Es  sí verdaderamente sensible que la pieza maestra y las ruelas

que  le dan direccion, encerradas en el  subterráneo del piso, no  e
hallen  tambien á la vista.

Una  de las más felices concepciones del autor es la manera como
eféctúa  una  rápida y  entera abertura de  las válvulas, que ha  sido
siempre  el desideratuin de  los ingenieros. Para  abrir  estas  entera
mente  es necesario hacerlas girar hasta casi un cuadrante de círculo:
y  para hacer esto, mientras la máquina corre sólo una  fracc ion  del
émbolo en su vuelta, era un problema difícil; pero resuelto, sin em
bargo,  pues á  la vista  apnas  ha  vuelto la  maquinaria su  centro,
cuando la válvula queda abierta en toda su estension y cerrada pron
tamente  al repetirse el movimiento.

Si  se  imagina un  brazo de palanca curva, ó  arbotante vibran]
por  un pequeño arco que describa en el papel la  curva de  su  extre
midad,  apenas tocaría el círculo del que cerca de un cuarto solamrn
te  describe así su movimiento el brazo de la válvula. Estas dos extre
midades se unen por un sólo eslabon de longitud suficiente para iei
mitir  al brazo de la válvula mantenerse en posicion vertical ¿ muy
cerca  de ella cuando el eslabon queda horizontal,  el  efecto de este
arreglo es dar un  movimiento rápido al brazo de  la válvula en par
ticular  durante su primer movimiento para abrirse, mientras el bra
zo  largo se mueve comparativamente despacio.

Otra  feliz idea ha sido la del medio empleado para  envasar ó aju’
tar  los cilindros  de  vapor conectados  con la válvula repartidoi’a.

En  lugar  de  usar  la  caja de metal  que se emplea ordinai’i’T1”
con  fondo  cte madera  llena  de  cualquiera  materia  no  conlu:tr
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ha  empleado una cadena de hierro  de eslabones de  mucho  mayor
diámetro que el cilindro y tubo, y estos rellenos tambien de materia
no  conductora. Estos anillos están perfectamente acabados en el tor—
no  y  cortados en piezas semi-cilíndricas con una  estrecha herra—
mienta cortante. Los semi-cilindros están  enroscados juntos, de t1
modo,  que en la union vertical de los anillos sucesivos no se encuen
tran,  pero forman lo que técnicamente se llama visagra. Con este mé
todo,  cada pieza puede  sacarse sepáradamente, y estando reubidas
forman una fuerte y compacta caja de válvula.

Forma  un verdadero contraste esta enorme máquina, con la deli
cada  y casi infinitisemal maquinaria muy cerca de ella colocada, dé
Waltham,  en  la  que unas doce mujeres se ocupan en la  confcccioñ.’
de  las casi’ microscópicas ruedas, tornillos, muelles, piñones, volan—,
tes  y demás piezas para la construccion de relojes de bolsillo.

Tambien la máquina de Corliss tiene un  procedimiento muy sen
cillo para examinar los émbolos cuando es necesario, ‘empleando sólo.
un  par de horas en esta operacion, en vez de dias, como generalmen
te  se necesita para ello.

La  industria particular de  los  Estados—Unidos se  desarrolla ‘ya
desde aquí en todo su esplendor. Ilay  un  grupo» todo pertenecieuté
á  efectos navales, qíe  podria muy bien llamarse baratillo de marina.”
En  él se hallan presentados, desde el modelo de la grosera y prinliti
va piragua, hasta el del airoso clipper de   ó 3 000 toneladas, en las
que emplean la riqueza de madera que se encierra en sus abundantes
bosques, talados sin piedad. Los hay  muy  malos y  groseros,  pero
tarubien muy curiosos, corno el de un monitor fabricado por Charles
Thiwait, de Astoria (New-York), cuyas calderas reciben por un  tubo
el  vapor que hace funcionar su máquina con toda la perfeccion y re
gularidad  de  una  grande; otra  de un  primoroso yatch del misrnó
autor,  que tambien funciona produciendo su  pito  el  ruido agúdo y
penetrante de un juguete, y  otro de  John bach  é  hijo,  de  New’
York,  de las máquinas construidas para los vapores Bristol y Provi
dence, ambos de balancin, y  cuyos cilindros tienen HO pulgadas de
diámetro y H  piés de émbolo, los mayores del mundo; tambien fmi
cionan.

A  tal extremo es llevada la aficion de los americanos á la maqui—
nária,  que  hasta los  fabricantes de cristal que en abundancia exhi—
ben  sus productos, uno de ellos en  edificio construido ad-Fzoc, pre
sentan entre sus  mil  curiosidadés máquinas de  balancin,  movidas
todas por vapor tomado de los depósitos, en que hasta la menor pieza
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está construida de cristal al  soplete, revelando estos trabajos, al  pal’

que  conocimiento, una paciencia á toda prueba.
En  el grupo referido hay tambien todos los utensilios de la inllus

jtria  marítima y necesarios á ella,  cómo járcias,  lona,  anclas. y  ca
brestantes,  y  todas  clases de  aparatos diferentes para  manejar  ci
timoñ,  levar y arriar botes.

Para  las regatas á que  como buenos hijos de la Gran-Bretafla se
muestran  tan aficionados, exhiben toda clase de embarcaciones, desde
el  bote y canoa de papel, algunas de 30 piés de largo para  un  1mw-
bre  sólo, la cual pesa únicamente 30  libras, hasta los bonitos yatcls
de  vapor y de vela, en los que más se atiende á su velocidad que  la
debida  estabilidad, segun lo demuestra la  catástrofe ocurrida etos
dias  al Mohavh, que dió  la  voltereta,  ahogándose su  propietalio
Mr.  Garner, rico capitalista, su seflora y otras personas que lo acoin
paflaban.

Las  hay de formas muy caprichosas que  sólo  son  propias  pa
los  abundantes y tranquilos nos y Lagos de esta  República, los  que
comoen  el invierno se hielan, no por  eso degenera la aficion d cru
zarlos,  para lo cual  construyen tambien sus trineos-botes, uno  de
lós  cuales, el  ¡face,  exhibe aparejado de  balandra, y  que llama la
atencion  por  sus  grandes  dimensiones, buen  corte  de  sus  velas,
que  de lona de algotion blanco, compiten en  color con  el  del aTaw
de  sus jarcias, y con todos sus herrages primorosamente niqueladn
para  que no  los destruya la inclemencia del  tiempo. Esta  embarca
cion,  solo la forma una pequeca regala que apoya sobre un gran ma

dero  colocado de babor áestribor,  perpendicular al  que sirve de qili
ha,  y donde el palo tiene su carlinga, el cual, con mucha ms  mara
qñe  aquel, tiene en sus extremos dos contrapesos que al  mismo  tiem
po  sirven para hacerlo resbalar por  el hielo,  impelido por la  fuerza
del  viento. Donde únicamente tiene plan ó base es á popa, donde lleva
dos  cuarteles para la gente que lo gobierna y maneja.

Las  dimensiones generales de  estos botes, son 4  pi4s ae  quilla
el  madero que sirve de tal) con 3 pulgadas de ancho y 4 de  alto. El
palo tiene 0  phis por 5 pulgadas de  diámetro, y la distancia entre
ambos  flotadores ó corredores, es de 26 phis. Sobre estos,  y  otro  co
locado á popa que le sirve de timon, apoya el bote y se desliza por e!
hielo,  alcanzando á veces una  velocidad de 30 millas por hora.  Du
rante  el mes de Enero se vcrican  en  el  rio  Hwlson  las  regatas co

Poughkeepsie, centro de sus correrías, y no sólo las  verifican  rutie
si,  sino  con el ferro-carril central de New-York y rio hudson,  cuy
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vias corren por las orillas de éste, llegando á ganarles en velocidad, á
pesar  de la máxima que adquieren en este país los trenes.

En  lanchas de  vapor, los  Sres.  Baird y  Iluston,  de Filadelfia,;
presentan una llamada El  lileteor, que sólo cala 3 phis, y su máquina
de  23 caballos de fuerza, que ocupa un reducidisimo espacio. con ci
lindros  verticales, le produjo en la  prueba un  andar de Ifi millas»
Con  1’  gasta una tonelada diaria de carbon, y  su  caldera sirve para
agua  dulce y salada. Su precio 8 000 pesos.

En  máquinas para estos son innumerables las  presentadas, todas
de  muy poco espacio, y portables las mis con un  sencillo mecanismo.

Para  la reparacion de los propulsores que  oblig  á meter un bu
que  en dique, sólo con aquel objeto, lo que no puede ménos de oca
sionar  un considerable gasto1 presenta Franck Cox, de Filadelfia, uñ
modelo de dique parcial, para colocar en él la popa ó proa del quese
trata  de reparar. Este dique consiste en una  seccion de  los  ordina—
nos  flotantes, cerrado por un extremo y abierto por  el  otro;  calad
y  colocado debajo de la popa, se cierra el sitio por donde aquella en
tró,  con  compuertas que ajustan  perfectamente á  los  costados dl
buque  por  medio de  suplementos de gowa apretados con grandes
tornillos;  y una vez impedida por este medio la  entrada del agua Y
aseguradas las compuertas convenientemente con puntales  para re
sistir  la presion exterior, se achica con bombas de vapor, que al cos
tado  se atracan á este receptáculo y sin mover  el buque  de  su  fon’.
deadero  queda al descubierto la hélice que se  trata  de  reconocer ó
componer, 6 cualquiera de las piezas de popa ó proa.

En  anclas, ademá  de todas las conocidas y generalmente.usadas,
Mr.  Joseph F. Williams, de Filadelfia,- presenta las suyas especiales,
por.las  que obtuvo la patente de invencion en 1875. Estas anclas tie
nen  varias ventajas sobre las ordinarias; primero,  que en vez de en-4
ganchar  en el fondo sólo una uña, lo hacen dos,  y por  consiguiente
proporcionan más seguridad nl buque, aun en el  caso de romperse
alguna al caer; y en segundo, que en parajes (le POCO fondo yen  cal»
ma,  acontece muchas veces con las anclas ordinarias, que la uña que
queda  hácia arriba toca y lastima la quilla 6  pantoque. Además son
más  manuables; pues como la fuerza se reparte entre dos ulias,  en..
tre  estas dos pueden repartirse el  peso dado á sólo una (le las ordi—
nanas,  estando graduado aquel de tal modo,  que  no hay riesgo  de
que  nunca al fondearla deje de agarrar fondo ni de que la  cadena se
enrede  en la uña de arriba como con las usuales.

Su  construccion (fig. 1a,  lámina X)  consiste en  una  caña de
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hierro,  á  uno de cuyos extremos vá el arganeo para la cadena. y  al
otro  lleva un  gran taladro ó groera por la que  atraviesan los brazos
del  anda  en forma de  T,  á  cuyos  extremos están las  tifias. Etos
brazos  están convenientemente reforzados y de fácil movimiento gi
ratorio  en la groera de la óaña para fondear y levar.  Tienen alguna
analogía con las inglesas de Martin.

Su  precio no escede de las anclas ordinarias.
Entre  las mil clases de remos presentados, cuya  madera  princi

palmente adoptada para ellos, es el haya, Mr. Williams Leyman,  de
1%Ijddlafield. Estado de Conneticut, presenta un ingenioso al  par  qn
sencillo  sistema de estos, fig. •a,  Lámina X, partidos por  mitad en
eltolete,  en los que la fuerza se  produce en  un sentido inverso con
qbjeto  de  que el marinero que  boga en  bote pequeño y sin timen
pueda ir  sentado con la  cara á  proa y viendo los obstáculos que se
le  presenten al paso, y  la direccion que debe seguir para evitarlos y
desempeñar su comision. Al mismo tiempo la fuerza es  aplicada al
remo  con mayor ventaja que en los ordinarios anteriores. El meca
nismo y construccion de éste consiste en un  remo dividido en dGs y
asegurada  cada parte  en un hierro A, separado 6 abierto en dos, en
cuyo  vártice V, hay una groera.  Entre ambos de los dos pedazos de
remo  va una varilla de metal B, conectada á  las groeras por pernos
remachados que le permiten girar  sobre ellos. Además, cada pedazo
del  redo  va sujeto á fa regala y á conveniente distancia para pernos.
p,  que sirven de toletes, de modo que la  varilla que los une hace e!
efecto de un  muelle.

Fácilmente  se  comprenderá  que  cuando el  guion del remo se
mueve  en un sentido la pala del remo  no  se  moverá en  direccion
opuesta,  como sucede ordinariamente que  al  echar  el  guion peri
popa la pala del remo que obra sobre el tolete  va  á  proa,  sino  qie
seguirá  la misma direccion. Así es que con  este procedimiento diri
ge  el bote en la direccion que mira y que imprime al  guion, siendo
su  fuerza descompuesta y por  tanto  obrando con  más  ventaja. El
gobierno es más fácil, y los remos,  sin  desconectarlos, pueden de
jarse  á la banda para atracar ó cuando no  sea  necesario su  uso. En
el  lago del parque se exhibe un  bote provisto de esta clase de remos
que no solo las personas ajenas á la  profesion, sino hasta las muje
res  y niños manejan con facilidad.

Para  botes chicos que  hacen Continuos viajes  con un hombre  y
en  puertos de no mucha mar,  serán de grande utilidad por las raye
nesya  esplicadas.
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El  precio de un par de remos con este mecanismo es desde nueve
pesos  los comunes y 28  torneados, barnizados y  con  los herrajes
niquelados.

Tratando de botes hay que hacerlo de los salva-vidas que en este
edificio presenta la industria privada, pues los  que  el  gobierno )a

adoptado para este importantísimo servicio será  objeto de capítulo
aparte  para (lar una  idea  de su  buena  organizacion en las costas
de  la república y  de  los  innumerables servicios prestados á  la  hu
manidad  y  al  país  con  tantos  salvamentos de  vidas y cuantiosos
intereses.

En  accesorios, los hay  desde el grueso capote de lona con  com
posicion de aceite, hasta el experimentado trage aparato  del capitan
Boyton  que, á pesar de ser universalmente conocido hoy desde que
dicho  sefior atravesó con él el Canal de IaMsncha; des veces á la se
mana,  se arroja con él al estauque construido para ver funcionar las
bombas,  siempre en presencia de numerosos y  entusiastas especta
dores.

Para  el uso de  los buques que  conduzcan pasajeros, hay  los ya
conocidos de goma, lona y  de  corcho, colchones con depósitos de
aire  y muchas propiedades insumergibles para los camarotes, y tra
jes  compuestos de pantalon y chaqueta de igual materia.

En  botes, el sistema generalmente adoptado hasta por el gobier
no,  es el inglés de quilla de hierro,  ligazones de distinto sentido; las
exteriores é interiores de la mejor  madera de construccion y válvu
las  automáticas de metal que el mismo peso del agua que puede tener
el  bote las abre, consiguiendo tener  siempre estanco aquel. De este
sistema  hay presentado uno doble, es  decir  do  botés unidos en su
construccion por un costado, para darle mayor cabida de gente y se
guridad.

El  precio de este bote solo es de 800 pesos.
Para  las costas estos botes salva-vidas son muy  útiles y necesa

rios;  pero para los buques tienen el inconveniente del muchó espach
que  ocupan, y qué no permitiendo su peso llevarlos en los pescantes,
más  que en los de gran  porte;  dentro no pueden con prontitud ser
echados  al agua en casó necesario.

Para  obviar este inconveniente, se ha formado en New-York una
compaíiía para vender el nuevo bote salva-vidas, titulado balsa-mo—
nitor,  que obtuvo medalla de oro en  la  exposicion marítima  fran
cesa,  y que para probar su estabilidad, seguridad y buenas condicio
nes,  atravesó el Atlántico en 1867 de los Estados-Unidos á Inglater—
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ra.  Uno de  estos se  exhibe en la ENposicion en el salon de maquinaria
y  en el lago dci  parque.

Es  muy  sencillo en  su construccion,  queda muy  pronto listo para
servir,  puede  llevar dé  50 á  00  personas,  segun su  tamaño, y  cuan
do  no es  necesario,  se reduce  y  coloca en  el menor  espacio.

Esta  balsa,  figuras 3,  4 .y 5,  lámina  X, se compone de dos ó más ci
lindros,  depósitos  de aire,  de iguales dimensiones,  que  sirven de Ilota—
dores,  encajados  en  otros  fuertes  terminados  en  punta  como los pro
yectiles,  del  material más  fuerte:  unos  emplean la lona gruesa pintada
y  otros  una  tela impermeable.  Estos cilindros  seliallan  reunidos  por
medio  de fuertes  aros  de acero que  los rodean  y forman  la basada.

En  los  extremos  y  alrededor  de  estos  cilindros  están  colocadis
iina  sdrie de bancadas ó planchas,  trincadas  á  cada  extremo  y entre
cada  cilindro  por  medio  de  cabos  fuertes.  Estas  planchas  tienen  1
doble  objeto  de servir  para  los que  bogan,  de  sostener  los  cilindros
separados  y en  su posicion,  cuando  se hinchan,  y para  colocarion  de
los  pasajeros. Perpendicular  á  estas,  y  tambien  trincadas,  lleva des
piezas  fuertes  de madera  (le construccion  en  la  direccion  de  su lon
gitud;  que  sirven  de regala  y  donde se  colocan las chumaceras  ó to
letes  de  los remos.  Estas piezas se  componen de  otras  pequeñas em
palmadas  entre  sí,  para  poder desarmarlas  á  bordo  del  buque  que

•       lo lleva.
Çada  cilindro.de  los de aire  tiene  una  vályula  Y,  ue  se  abre  y

cierra  á  voluntdd;  y cuando hay necesidad  de  llenarlos,  se  hace  liso

de  un  fuelle que  siempre  debe acompañar al  salva-vidas,  y  que,  apI1 -

cado  á cada válvula, los lléna  y  deja listos en  fi minutos.
El  objeto de  cubrir  los depósitos  de  aire de  lienzo fuerte  6  lona.

es  construir  una  balsa con las  condiciones de  fuerza,  seguridad  y dii
racion,  siendo muy  fácil su  composicion y reparo,  hasta á  bordo.

Siendo  los cilindros  exteriores  de algo menores  dimensiones  que
los  compartimentos  interiores,  estos  no pueden  llenarse  de  un  tole,

•       y así las presiones  se reparten  entre  ambos.
Para  las atracadas  en  playas y desembarque  de pasajeros,  es indu

dable  que estas  balsas ofrecen  más  seguridad  que  los botes.
La  marina-de  gue,rra americana  ha  hecho, con  él  varios  evpli

•mentos,  declarándolo de  mucha  utilidad  y conveniencia.  Lleva  ale
más  palos y vclas, con-arreglo  á  sus dimensiones.

Gran  abundancia hay tambien  en  aparejos  para  izar  y arriar  hu
les,  en  su mayoría automáticos,  y  que  evitan  los  peligros  de iie  al
arriar  aquellos en  mal tiempo,  cayendo  al agua  la  popa antes que la

-       ToMo xi.                                     2
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proa 6 vice-versa pueda sufrir avería el bote ni riesgo  la  gente que
Jo  tripula.

Aun no creyéndolo de  gran  utilidad: como idea únicamente, de
la  inventiva de los americanos, que  enseguida llevan á  la  práctica
aquella que conciben por extraordinaria que parezca, conviene seña
lar  aquí otro modelo de bote (figura 6, lámina X), para  evitar la es—
cora  y zozobra de estos coñ el viento. Es un bote ordinario en cuyos
extremos van firmes, pudiendo girar  sobre  él,  un marco grueso de
madera, que á popa y proa tiene la direccion de dos  perpendiculares
á  la quilla y de poco más calado que el bote, .unidos ambos extremos
por  otro grueso madero que tiene la direccion de aquella, y que por
consiguiente queda debajo del agua. En  el extremo de proa de todo
este  marco que forma un rectángulo sin  un  lado, vá  el palo y  vela
del  bote.

Naturalmente, cualquier inclinacion que  el  viento imprima,á la
la  vela, como el bote es independiente y. gira  como las agujas en la
suspension de Cardano, queda libre de ella y sólo escora el palo y  la
vela hasta donde permite la resistencia que opone el  merco  debajd
del  agua.

Ahora  hay que aceptar que esta misma resistencia la experimen
tará  el bote en su andar y gobierno.

En  construcciones mixtas de madera y hierro,  exterior  aquella,
llamadas á obrar una revolucion en  la  arquitectüra naval, á  juzgar
por  las numerosas experiencias y buenos resultados obtenidos en In
glaterra,  sólo hay un pequeño modelo que representa una seccion de
buque construido de ese modo por Mr.  Faiseheller, de Filadelfia, así
como en planchas de blindage, sólo presenta la industria americana
una  de 10 piés de largo, 3 y 8 pulgadas de ancho,  y   3í  pulgadas
de  espesor, cuyo peso es  de 19700 libras,  fabricada por  John  Roch
é  hijo de New-York, para el buque de guerra Puntan,  que se cons
truye  en Chester (Pensilvania).

Atravesando la calle perpendicular del centro de este edificio, en
direccion al Sur, y dejando (& unlaílo  el gran espacio dedicado ála
exhibicion (le locomotoras y locomóviles que de  todos los  sistemas
pueden  estudiarse y entre las que figuran en primeralinea  las sali—
das  de los talleres de Baiduin en  el  mismo Filadelfia, los  mayores
del  mundo, donde se construye una  diaria,  y  cuyos hornos  no se
apagan nunca, se llega al  tanque construido para  la  exliibicion de
obras  hidr’uilicas de todo género, puestas en movimiento.

Sólo en bombas, ventiladores de vapor y elevalores, seria preci—
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-so un tratado  especial para  describir  Siquiera las más principales que
exhiben  Inglaterra  y los Estados—Unidos.

Las  de  vapor,  por  supuesto,  con  todos sus accesorios  de escalas,
mangueras,  picos,  etc.,  y á  las que  rinden  primoroso  culto este pue
blo,  ocupan  preferente  espacio,  y  resaltan  sobre  las  demás por  el
lujo  ostentoso de  su construccion.  Algunas,  todas  niqueladas  y con
grandes  planchas  de  plata,  en  las  que  se  inscriben  el  nombre  del
autor  y  sociedad á  que pertenecen.  ¡lay que verlas funcionar,  hay que
estudiar  la organizacion  dada  á  los cuerpos de  bomberos,  para  com
prender  como  tan  pronto  se ha  declarado  un  incendio  en  ci  conAn
más  remoto  de  una  ciudad,  cuando  ya  tiene  encima  el  elemento
-opuesto  que  lo combate hasta extinguirlo.  Cada manzana de casas tie
ne  en  un  farol de  la calle su  caja de alarma,  de  donde  parten  dife—
rentes  alambres  telegráficos para  las estaciones  de bomberos,  policía
.y  mandaderos.  Esta  misma campana que  produce  la alarma  en  la  es-

-  tacion  de bomberos  y  señala el  Sitio,  abre  las  puertas  del  edificio.
Los  caballos,  que ya  están  enseñados,  y  son  de  la  mejor  y  potente
raza  del Canadá,  y  que  continuamente  están  enjaezados,  al  oir  la

-    campana se  colocan por  sí  solos  al  lado  de la  barra  6  lanza  de  Ja
bombá,  donde con sólo poner la hebilla  á  una  correa,  salen á escape,
-arrastrándola  y  atropellando  al  que  no  tenga  oido  suficiente  para
apartarse  con el  ruido  producido  por  ellas  y  por  una  campana de
aviso,  que  en  combinacion  con las ruedas,  al par  que  estas  se  mur

-  ven,  produce  el ruido.
Durante  el trayecto  se enciende  la  caldera,  que  lo  más  en  diez

-     minutos produce  el vapor suficiente para  empezar  á  funcionar.
Las  hay para  ser tiradas  por  caballos,  en cuyo caso llevan  su  si-

-  tio  para  el maquinista  y cochero,  y  desde  donde se marteja la palanca
de  una  poderosa retranca,  y las hay tambien  seguR  su  tamaio  
tirar  á  mano.

La  disposicion especial de  la caldera,  compuesta  de  dobles tulm,
permite  alimentarla  con  agua  fria;  aunque  enseguida  adquiere  la
temperatura  de I  2’ en  el tam jue  Ó (lepóSit) para  calentarla,  y
cual  la toma,  causando gran  rapidez  y  economía en  la  fonnacio’i del
vaPor.  En  caso necesario  puede tambien  usarse  clil agua  salidi  ,  sin
riesgo  á  que se  queme ni se sature  ó  fermente el  vapor.  El escape  de

-     este se utiliza en  un  aparato  á  propósito  para  calentar  í1  agua antes
de  meterla en  la aldera,  alcanzando rápidamente  la  temperatura  in

•    dicada.
-  -  Siendo,  por  último,  etas  bom1as  de  rotacion  y  czentcs  por  ru
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siguiente  de  las válvulas  y  demás accesorios necesarios  ó las de ím
bolo,  están  ménos  expuestas al deterioro  producido  por  el  fango  y
demás  materias  que  acompañen al agua.  Las  hay  de  cinco  tamaños
diferentes  que  pican de  300 á  800 galones por  minuto,  pudiendo  las
más  pequeñas  llevarse á  un  incendio  por  12 6  15 hombres.

La  otra  mitad de  esta galería,  la ocupan  máquinas  de  todas  cia
ses  y para  todo género de  usos:  motores  sencillísímos  é  ingeniosi—
simas  algunos que  funcionan  por  medio  del  gas y  dan  resultados
ventajosos  y económicos  cómo la mejor  de  otras  máquinas.

Segun  deciamos  al  hablar  de la máquina  explosiva  de ga,  ale—
mana  de  Deutri,  estas máquinas  suplirán  una  íalta  que  luí tiempo  se
hacia  sentir  en  las  pequeñas fábricas,  las cuales  no  podian  luchar
con  los grandes  establecimientos  fabriles  por  el mayor  gasto que  en
proporcion  les ocasionaba  la alimentacion  de  la máquina.  Igual  apli—
cacion  puede hacerse  á  los pequeños talleres  de  los arsenals.

Gran  abundancia  existe en  máquinas  de coser  donde  puede  de
cirse  han echado  el  resto  los americanos;  por  ser su  país la  cuna  de
esta  utilisima  máquina  doméstica.  Desde  la  primitiva  que inventó
Elías  I-Iove, hasta  las  últimas  para  hacer  toda  clase de  primorosos
bordados,  babiéndose  en  muchas  sustituido  el movimiento  siempre
nocivo  que  comunica al  pedal la pierna,  en  el  producido  por un  pe
queño  motor  hidráulico  en  forma  de  caja  cilíndrica  de  unas  11 pul
gadas  de  diámetro,  que  solo  cuesta  25 $  y puede  aplicarse  á  cual
quier  máquina  6 á  la aplicacion  de  un  hilo  eléctrico  en  comunica—
cian  con una  pequeña  iila.

Para  madera,  desde el  sencillo  torno  de  mano,  hasta la máquina
para  hacer  molduras y  la sierra  infinitesimal que  produce  en  aquella
todos  los dibujos  que  puede  imaginar  la  fantasía,  todo  se halla  en
un  trabajo constante.

La  fábrica de B.  Suyder  de  Nueva-York,  está representada  por
una  colecion  de máquinas,  desde la de fuerza  de  un  caballo,  su  va—
br  150 ,  y  los modelos de  estas  de  50  céntimos  de  peso su  precio,
que  funcionan  llenando  sn caldera de  agoa caliente  puesta  en  ebu
llicion  por  una  lampante  de  espíritu  de  vino.  Los americanos,  que
desde  su  infancia muestran  aflcioi  decidida  á  todo  lo  que sea má-.
quina,  adquieren  como juguéte  este curioso  modelo,  cuyo  movi
miento  aprovechan  en  devanar hilo  ú  otra  aplicacion  análoga yde
escasa  fuerza.

Una  de  las  calles  laterales se  halla  ocupada  esclusivamente  por
máquinas  de  imprimir,  prensas  y demás  aparatos  del arte  tipográfi—
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co,  desde la  prensa  de  madera  que usó Benjamifl Franklin,  hace  130
años  hasta las más  complicadas máquinas  de invencion moderna.

Llama  extraordinariamente  la atencion,  y  atrae  (llanamente  gran
número  de  curiosos  para verla  funcionar,  la gran máquina inglesa de
Walter  como  la en  que  se imprime  Et  Times  de  Lóndres,  que es la
que  ii’san el  1Ve,’-Vork Times  y  otros,  imprimiendo  diariamente
*  la vista  del público  la edicion que  vó la luz  en  Nueva-York el mis—
mo  dia, y  que  se reparte  gratis  en  la Exposicion,  lo cual  se  consigue
por  medid  de planchas  estereotipadas  que  vienen  en  el  primer  tren
de  la mañana.  Esta  máquina  arroja  de  150  á  170  ejemplares  al  mi—
nuto.

Esta  abundancia  de  sistemas,  todos buenos,  ha hecho  abaratar  el
precio  de  las impresiones,  efecto de que en  este país la publicidad  es
el  alma de los negocios;  las publicaciones  de todas  clases se multipli
can  todos los dias  de un  modo  sorprendente,  y  los periódicoS princi
pales  alcanzan tan  vasta circulacion  como es  necesaria  para  dimen
tar  esa insaciable  sed de  lectura  que  devoraá  este pueblo.  Los  ame—
ricanos  podrán  pasarse  sin  comer,  pero no  sin  leer,  necesidal  para
ellos  tan perentoria  como la  primera.

Aquí  todo se  imprime;  el menor  anuncio, es  casi  un  periódico,  y
hasta  para  las cartas  y  copias se exhiben  las máquinas  de escribir  con
caractéres  de  imprenta,  en la ‘que con teclas 6 pistones,  como si fuese
un  piano, se  ván sacando en el papel enrollado  en  un  cilindro  las  le-
‘tras  que los dedos  comprimen.

Ultimamente  Mr.  Misoff, de  San Petersburgo,  ha  presentalo  una
de  estas  máquinas,  en  la que  emplea un  disco  que  contiene  las ltras
:dei  alfabeto y signos oriográflcos,  los cuales se vm  señalando  con un
manubrio  como  en los antiguos aparatos  telegráficos.

Con  esta máquina  salen más  claros,  mejor  impresos  y  mis  boni

:tos  los caractdres  quq con la  americana.  En  cambio,  la  velocidad  es

sólo  la que puede  adquirirse  escribiendo  á  mano,  mientris  que  con
“la  otra  es mucho  mayor teniendo  práctica.

La  máquina  americana  llamada  Type  vriler  empieza  á  marse
mucho  en  algunas oficinas,  y muy  especialmente  entre  abogados.

En  Nueva-York  se ha  abierto  una  casa donde  hay  treinta  6 cus-
-renta  de ellas que,  operadas por  señoritas,  se  encargan  de  sacar co
pias  de  los documentos  que  se les confían.

En  la Exposicion han hecho su agosto,  escribiendo al dictado can-
•       ‘tas en  todos  los  idiomas  por  �5  centavos,  incluso  papel,  sobre  

•     ‘:sello.,
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Terminaremos  lo más notable  que  encierra  esta  galería  con  la
pluma  eldctrica. Esta  es, poco más  ó mános,  (tel mismo  [argo que  las
ordinarias,  y  construida  con  una  pequeña  máquina  eltíctrica  en  la
parte  superior,  en  conexion,  por  medio  de un  hilo  de  alambre,  con
dos  pequeños vasos, colocados en  una  moldura  de metal,  y  que  con
tienen  una  batería ácida.

La  materia  de  que  se  halla  construida  la  pluma  es  metal
nickel.

La  batería  mueve verticalmente  del  interior  de  un  tubo  termina
do  en  punta,  que  se  sujeta con la mano,  una  pequeña  aguja  á  la que
le  comunica el impulso  necesario para  que  vaya perforando  el  papel
al  mismo  tiempo que se  escribe.

La  hoja de  papel así  perforada se coloca en  una  prensa,  y  pasado
el  rodillo,  la tinta,  penetrando  por  los  puntos  ó  lineas  perforadas,
produce  copias claras de  los manuscritos.

Un  muchacho activo puede sacar  dichas copias á razon  de 400 por
hora.  El  escrito  original,  cual  si  fuese  una  plancha  estereotipica,.
puede  conservarse  para  usarla  cuantas veces sea necesario.

La Batería se  sostiene con  dos  materias  químicas  baratas  qué
pueden  encontrarse  en  cualquier  botica.

Adoptada  esta pluma,  así  como  las máquinas  de  imprimir  ante
riormente  aplicadas en  nuestras  oficinas, incluso  las militares,  sería
de  apreciar  la economía producida  en  tiempo y  personal,  que  hasta
ria  con una  mitad  para producir  en mucho  mnos  tiempo  del  que
hoy  se  emplea  el  número  de  órdenes,  circulares,  copias,  actas,  pa
saportes  y demás documentos  que el servicio requiere.

Es  tan  grande  este edificio, tanto y. tan bueno lo que encierra,  que
se  necesitaria mucho  tiempo para estudiarlo  todo.

Recorrkndolo  diariamente  por  espacio de  dos meses,  cada  dia  se
encuentra  algo nuevo,  á pesar  de que á  las dos  horas  de  la  contem
placion  y estudio  de tanta  cosa diferente,  de  tanto  trabajo  diverso,  el
espíritu  desfallece,  la  imaginacion calenturienta  experimenta  vrti—
ligos  y obliga á  salir de dI en  busca de otro  aire  y  otros  ruidos  di
versos.



flecrlpelOfl  ile1  buque  blindado  lnle’
¿Iernerare.»

(ConclUSiOfl.—47éaSe pdgina  339.)

Pruebas  de  ártillería.—El  i  de  Setiembre  de  1t377, cstntlO
abordo  el  primer  lord  del  Almirantazgo  Iiight  honorable  William
Henry  Smith  (ministro  de  Marina),  acompañado  de su  secretario
particular,  el capitan  de navío Codrington,  y  del almirante  sir  Geor
•ge Elliot,  comandante  general  en Portsmonth;  del  vicé-almirante  sir
William  Houston  Stewart,  director  del  Material;  del  contra-almi
rante  Boys;  director  de  Artillería  de marina,  y  del contra-almirflte
el  honorable  Fitzgerald  Foley,  comandante  subinspector  del  arsnl
de  Portsmoutb  y  varias comisiones  y jefes distinguidos  de  las profe
siones  interesadas  en  la prueba que  iba á  verificarse,  salió de Spithead
el  Terneraire á  las once de  la mañana, y  se dirigió al Sur  ¿le la  isla de
Wight,  para  practicar  un ejercicio  de  fuego;  habiéndose  dcsarni
do  con  antelacion  los candeleros  y barandas  que  tienen  delante  1
tonres.

El  dia estaba ateniporalado en  el Canal de  la  1iancha,  y  por  lo
tanto  muy  á propósito  para  probar,  no  sólo la maquinaria  de los ca—
fones,  sino tambien  las condiciones  del buque en  alta  mar.

No  obstante la pesada arboladura  y el  peso del  cañon  y  torro  de
proa,  el  Temeraire se levantaba  bien  a la ola, y  manifestó excelent’S
cualidades  marineras.  Los cañones fueron  manejados  por  cabos
caiion,  al  mando  del capitan  de  navío Ilerbert  comandante  del  bu
que—escuela de  artillería  Excetlent  y  bajo  la  inspeccion  del  contia
almirante  Boys,  director  of  naval  Ordenance, y  haciendo  algunas
concesiones  por  la novedad  de  los aparatos  y  rareza  del ejercicioS 5°

sirvieron  los cañones  muy bien.—Se requerian  cuatro  hombis  para
cargar,  girar  y  disparar  el  caflon en  las  torres;  y  cuando  Rflen
práctica  y se familiaricen  con los aparatos,  serán  sobradamente sufl—
cientes.

En  total,  se dispararon  19 tiros  con los  cañones de  ‘25 tonclarlas
y  fi”  de  las torres.  Esto  es,  11 con el de  la proa  y  ocho con  el  do
la  de  popa, con la  carga ordinaria  de  85  libras  de  pólvora  Pebhle.  y
proyectil  de  535 libras.  Los  montages  se  probaron  en  todas  direo
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clones,  tanto respecto al buque,  como á la mar;  los  cañones fueron
disparados tanto en la direccion de la quilla, como por  el  través  de
ambos  costados; así corno con la mayor clevacion, y con (  grados de
depresion  que es el límite. Con objeto de probar  la  rigidez y poder
de  los aparatos, se dispuso un experimento especial,  disparando un
caüon  cuando el buque estaba en la  cresta de. la  ola,  y  tambien al
combinarse el balance con la inclinacion en que  tumbada  el buque
unos  6 grados.

Esta última prueba se hacía para conocer la  resistencia del pin
zote  central de la plataforma, y las palancas angulares que  soportan
el  cañon al elevarle sobre la torre para hacer fuego,  sometiendo . el
montage á un esfuerzo estrernado; pero tantó en este  disparo como
en  los demás, dicho montage y mecanismos funcionaron admirable
mente.

Tambien se hizo abatir el caflon inmediatamente despues de dis
pararlo,  en cuyo caso se  combinaba en. un  movimiento continuado
el  retroceso con cf descenso del caiíon, y ninguna dificultad se expe—
rimentó  al realizar este  resultado,  requiriéndose sólo un  poco de
destreza al operar con las palancas. El  retroceso absorbido por  el
aparato hidráulico varió entre 11 y  16”, segun fmi el grado de eleva—
non  con que se disparó. El retroceso mdirno  para que se proyectó
el  montage, era de 30”.

El  objeto de esta experiencia no era conocer la rapidez para  dis—
parar  y servir el cañon, pues todo el persona era reciente en su des
tino,  y con frecuencia se tei:iia que  esperar un  tiempo considerable
para  reunir las condiciones con que debia hacerse la prueba.

Mientras se hacían los disparos, los sirvientes ensayaron la  ope—
racion  de ejecutar el doble movimiento de girar el cafion con la  pla
taforma, en el acto de cargarlo; y con la práctica  podrán  efectuarse
simultáneamente varios movimientos, y por lo tanto  se  reducirá  el
tiempo  necesario para servir la pieza.

No  es probable que los comandantes de los buques sean entusias
tas  de una excesiva rapidez al disparar cañones de grueso calibre.

El  resultado de la prueba se juzgó tan satisfactorio, que al termi—
narse  fuó felicitado sinceramente Mr. George Ilendel por las iiutori—
dades que la presenciaron, elogiando la precision y suavidad con que
trabajó  la maquinaria; debióndose por lo tanto al reconocido talento
del  citado  ingeniero, el que se hayan montadó en Ja cubierta de un
blindado de travesía por primera vez, cañones de  5  toneladas con
tan  buen éxito
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•      La urgencia  con que se armó  este buque en  Chatharn no permi
tió  terminar  los  detalles de  su armamento,  y en  Portsmouth  se pro
cedió  á  remediar  algunos defectos, al  mismo  tiempo  que se arrea
han  las instalaciones  para lanzar  los torpedos  Whitebead.

Se  le hicieron  algunas reparaciones  en  el forro  interior  do las ter-
res  á barbeta;  se  reemplazaron  las  guias  de  madera  (le  los  aparatos
para  servir  las municiones  con otras  de  bronce;  se  hicieron  algunas
mejoras  por  la Compañía de  Elswick  en  los  aparatos para  mover los
Lañones;  se reforzó  el  mecanismo  para  elevarlos,  y  por  ultimo,  se

colocó  en  el borde  interior  de  las torres  el parapeto  contra  los  asti
llazos,  con el objeto de aumentar  el  ángulo  al  disparar  los  cañoneS
por  depresion.
•  En  13 de Noviembre  del  mismo alio tuvo  lugar  la  i’iltima prueba
con  los  cañones  de las torres  del  Terneraire,  despues de  haberse re
forzado  los  aparatos  para  elevarlos,  y reemplazado  con  muelles de
acero  de  3”  en forma  de  espiral  los  muelles  que  tenian  antes  los

-.   monta ges para  el retroceso.
Esta  interesante  prueba  atrajo  una  concurrencia  de  personas no-

Y  tables,  y entre  ellas se encontraba  el  contraalmirante  Boys,  director
de  la Artillería  de Marina; Mr.  %V. B.  Jiobinson, jefe (le  Ingenieros
navales  en  Portsmouth;  general  de  Artillería  Yonnghusbaná;  coro-
nel  de  la  misma arma  Fraser,  y  el de  Ingenieros  Nugeut.

-       El buque salió de Spithead  á las  diez de  la  mañana,  y  con  poro

andar  se franqueó de la Farolá del Nab para  empezar  la prueba  con su
artillería.

El  dia era  inmejorable  para  el  ejercicio,  pues  ni  babia el  viento
-    ni la  mar que  al  disparar  los 19 tiros  de  la prueba  anterior,  en  pm—

sencia  del  nuevo Primer  Lord  del  Almirantazgo.
-             En realidad  la  mar estaba  llana  y  la fuerza  del  viento aprOifl1-

damente  3; pero  aunque  pasada la última  tempestad,  quedó una  gran
mar  tendida,  que  conservaba casi  el mismo período  que la oscilar hin

•   del buque,  haciéndole  dar  tan  notables  balances,  que  uno  de  ellos

llegó  á  ser  de  13 grados.
La  movilidad de  la  plataforma  no solo ejercitó  la habilidad de lo

•   cabos  de  cañon,  sino que  sometió á  un  esfuerzo extraordinario  á lu
aparatos  hidráulicos  que  mueven  los montages.

Se  dispararon  1  tiros  con el caflon de la  torre  de  popa y  II
el  de  la de proa,  empleando la carga de combate de 8  libias  ile pu
vora  Pebble,  y el  proyectil  de 535 libras.  Contando con  los dparI
de  la  prueba  anterior,  se han hecho  en todos, UnOS depria  y o  1
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despacio,  con  los  cafiones de  las  torres  á  barbeta;  y  debe  conside
rarse  como una severa prueba  de  resistencia,  tanto  respecto  á los ca—
flones,  cuanto  á  los aparatos  hidrát.ilicos,  y  probablemente  será  ma
yor  de  la que  deberán sufrir  en  cualquier  combate  que  empeñar poe-
da  el  buque.

Las  pruebas  empezaron  con el caflon de popa, y como  el fuego en
retirada  de la  prueba  anterior  movió  los  mámparos  corrugados  y
desarregló  el  decorado  de  la cámara  del  comandante,  la cual se  en
cuentra  debajo de  la  cubierta  alta,  se  determiné  disparar  todos  los
tiros  de  través,  con  el objeto  al mismo  tiempo de  localizar  el  efect&
de  la  cOflcUSjOfl sobre los baos  de  estribor  solamente.  Los  resultados.
justificaron  completamente  la  oportunidad  de  estas  disposiciones,
porque  no solo el  márnparo  del  camarote  del primer  médico,  que  se
halla  debajo de  la pieza se  separé de la  cornisa,  sino  que  una  de  las
planchas  se encorvé  considerablemente  hácia  fuera  y se  rompieron
tambien  los cristales  de  una  puerta.

Con  rebajar  el mamparoen  su parte  alta  lo necesario para el salto
producido  ior  el disparo,  queda  remediado  el  defecto.

Antes  de dar principio  al  ejercicio,  se echó al  agua un  blanco for
mado  por  tres  aspas de  lona;  pero  zozobré  y  fué necesario improvi
sar  otro  con un  barril  de cerveza;  fijando un  asta  con bandera  en su
boca.  Este blanco era  tan. pequejio,  que  á  largas  distancias  fué muy
difícil  distinguirlo.

Seguidamente  se hicieron  diez  disparos  á  diferentes  alcances  y
con  lentitud;  midjéndose  las  distancias  por  ángulos tomados desde la
arboladura,  por  el alférez  de  navío Yonng;

Mientras  se hacian  estos disparos,  tuvo  el buque al viento  (le tra
vés;  y  como el promedio  de  los balances  era de  8  grados á babor  y&
t  estribor,  se fijaron  las alzas  de  la  plataforma,  con  la  iticlinacion
de  1 grado,  10  minutos.  Los  cuatro  tiros  primeroa  se  dispararon
á  1100  yardas,  con  los  resultados  siguientes:  Primero.  Bueno  en
direccion,  largo unas  150 yardas.  Segundo.  Bueno en direccion,  lar
go  unas  50  yardas.  Tercero.  A  la derecha  0  yardas,  largo unas  f00
yardas.  Cuarto.  A  la derecha 15 yardas,  largo unas  150 yardas.

El  quinto disparo  se hizo con el máximo alcance de  600  yardas;
pero  interpuesto  el  denso humo de  la  descarga  en  la  línea  de la vi
sion,  no  se  observó el resultado.

Como los cabos de caflon apenas podian distinguir el blanco á  di
cha  distancia, se redujeron gradualmente los alcances eñ los disparos
posteriores.
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El  sexto disparo,  hecho á  1200  yardas,  fué bueno  en  direcrion,
largo  unas  150 yardas,  siendo en  aquel  momento  el  balance del  Ini—
que  de 10 grados  á  cada banda.

Siete  y ocho,  con igual  alcance,  chocó  el  primero  á  200  yardas
largo,  y el  segundo á  400  yardas  corto.

Noveno  y  décimo, disparados á  840 yardas,  pasó el  primero  cerca
sobre  el  blanco,  y  el último  dió en  él.

Los  cuatro  tiros  siguientes se  dispararon  para  apreciar  el  tiempo
y  conocer  la rapidez  con que  podria  cargarse,  apuntarse  y  darse fue
go  al  cafion, probándose  tambien  de  paso  la  solidez  de  los  aparatos
hidráulicos.

Los  intervalos  entre  disparos  fueron  los siguientes:  2  minutos:  1
minuto,  30  segundos:  1 minuto,  30  segundos;  disparándose  estos
cuatro  tiros en  5 minutos,  inclusos 20  segundos,  por faltar  un  fulmi
nante,  terminando  con este el ejercicio  de fuego con el caflon  le popn.

Deberá  notarse,  que  los intervabs  indicados,  aunque  bien curto,
no_ofrecen  una  prueba  concluyente  de  lo que es  capaz de realizar  e!

•  mecanismo  en cuanto á rapidez.  La pieza  fué  servida  por  cabos  de
cañon,  mandados  por  el teniente  de  navío  Maconocliie del  Tenu’rr/i

re,  y  durante  el fuego no se permitió  entrar  en la  torre  ni á Mr. lien
del,  ni  á su  acompañamiento.  ni  á los empleados del  arsenal.

El  eañon  lo  manejaban  cinco  hombres:  el  cabo de  cañon,  6 mi-
•  mero  1, apuntó  y  disparó  eléctricamente:  dos  sirvientes  atendian  n

•  aparato  de  puntería:  otro  manejaba  las palancas  para  elevar  el  cafii
y  girar la plataforma, y  el  quinto 6 cuarto  sirviente  cuidaba  (id  ota—
cador  lanada y del aparato  para  subir  los cartuchos y  proyectiles.

Estos  individuos  componian la dotacion del cañon.
La  práctica  de  este personal  en  un  ejercicio  tan nuevo y diferentí’

era  naturalmente  muy  escasa,  y cuando  se  familiaricen  con  la  ma—
quinaria,  el manejo  (le la pieza será  más  rápido.

Con  cierta  habilidad  podrán  hacerse  simultáneos  los  movimion
tos  de elevacion y  de giro,  lo mismo  que  se  practica  con  una  ri:
hidráulica,  y si al cañon  se le colocase en  la posicion convenient.  :1
mismo  tiempo  que se le carga,  el número  de  disparos  en  un  intr
valo  dado podria  aunientarse  notablemente.

Deberá  recordarse  quizá  que  con cañones  de  tan  grueso  ralilir”
•   no  es  la rapidez  en  los  disparos  lo  más  requerido.  Si  se  tiene  n

cuenta  el peso de los proyectiles  que  lanzan,  lo  importante  ser  la
buena  puntería,  pues  es  probable que  con un  corto número  de  tiros
certeros  quede  destrozado  un  enemigo.
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liii  resúmen,  el  ejercicio  con el caflon (le la  torre  de  popa  fué
muy  bueno.  No  pudo  observarse  la  distancia en  la vertical  entre  los
proyectiles  y el blanco; pero  la opinion  de  los artilleros  disti.iguidos
que  presenciaron  el  ejercicio  era  que  todos los proyectiles  lanzados
habrian  dado en  el casco  de un  buque  enemigo.

Despues  se dispararon  11 tiros  con el caflon  de  la torre  de  proa,

Y  el  ejercicio no fué  tan  bueno por  falta  de la instruccion  necesariS
de  los sirvientes.

Los  siete tiros  primeros  se  dispararon  contra  el  blanco  y  los
¿uatro  siguientes  se hicieron  para  conocer la rapidez.

Los  intervalos  entre  disparos  fueron  los siguientes:  1 minuto  
segundos;  ‘2 minutos  47  segundos;  1 minuto  iifi segundos,  disparán
dose  estos cuatro  tiros  en  6 minutos  6 segundos,  inclusos  ‘20 seguii—
(los  por  un  entorpecimiento  relacionado con el  atacador.

Las  armazones  de bronce  de  elevacion  satisfacieron admirabI—
mente,  y en  realidad,  al terminar  el ejercicio  de  fuego, no  pudo  eñ—
contrarse  ninguna  clase de  grieta, .y el  contra-almirante  l3oys se má
nifestó  satisfecho.

Aunque  el  momento  del  retroceso  del cafion  llega á 96  pié—tone
ladas,  esta enorme  fuerza  se  aborbia  tan  completamente  por  los
muelles  y presion del agua, que  el  retroceso  sobre  los  cilindros  no
escedió  de  Í’2’ por  término  medio.

Concluidas  las  pruebas  con los cañones de las  torres  4 barbeta  se
hicieron  disparos  con  los  de  ‘25 y  18  toneladas  de  las baterias  del
reducto  central,  verificándolo  separada  y  simultáneamente  por  la
electripidad  desde la torre  del comandante  del  buque.

El  fuego fué algo irregular.  Manéjada la batería  4  brazo  con  los
montajes  de Scott,  la  dotacion dé  éada  cailon era  de  16 hombres,  y
la  necesidad  de  ronzar,  reducir  el rozamiento  y  sácar  de batería  los
esoones  antes de cargarlos  contrastaba  notablemente  con el  silencio,
facilidad  y regularidad  con qie  se  manejaban  los cañones en  las  tor
res  con los aparatos hidráulicos.

Pruebas co el torpedo JJ”hitehectd.—El dia  14 de Noviembre  se
dedicó  á un ejercicio con los éparatos  para  lanzar  los torpedos,  dis
parando  varios  Whiteheads  en  presencia  del  contralmirante  Boys,
director  of iavt  ordenance, y  de  los  capitanes de  navío  Singer  y
Arthur,  comandantes  de los buques  escuelas  de  torpedos  T’esuvkts
y  T”ernon y  del comandante  del  Ternera fre,  capitan  de  navío Culme
Seymour.  .

Se  hicieron  cuatro  disparos:  dos por  la porte del costado4de babor
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y  dos por  la  de la  aniura de cstribor.—Los  disparos del costado tuvie
ron  lugar  navegando el buque  á razon  de  5  y 8   millas  por hora,
apuntándolos  á.un  bote  distante  unas  3O  yardas.  Los proyectiles en
estos  dos  disparos pasaron  á pocos phis  (Tel blanco  y  el  ejercicio  se
consideró  muy bueno y  satisfactorios los resultados.

Los  disparados  con los tubos  de la  amura  fueron  muy  diferentes
en  certeza,  á  pesar  de  estar  la  mar  completamente  llana  y 1iaTji’e
reducido  el andar  del buque á  5   y  6  millas  respectivamente  al   e
rificarlos.

Una  larga  série  de experienciás  ha  probado  de una  manera  -

luta  que  los torpedos lanzados  por  los  costados  del buque,  tanto  le
bajo  como encirnade  lafiotacion,  pueden  conservar  una  direccion
regular,  realizando  resultados  bastante  satisfactorios  con los tui)os
de  ambas amuras  y  en  la línea  de  la  quilla,  cuando  el  buque  cst
parado;  pero  la experiencia  del  dia  1’  tenia  por  objeto determinar  la
verdadera  importancia  del torpedo-pez  lanzado  desde  la afiera,  es
tando  el buque en  marçha.  Es  muy  posible de  que  este corra  el  i—
ligro  de  pasar  sobre el torpedo  disparado.

Hasta  hoy todas  las experiencias  han demostrado  que  los proyec
tiles  así  disparados son poco certeros  y  que  su  uso no merece con
tanza.  En realidad,  es probable  que hagan  más  daño á  los buques  l
la  escnadra  que á los del enémigo.

El  resultado  del experifliento citado confirma  de  la  manera  n1(s
terminante  Ja opinion  precedente.  Tan  pronto  como  los  torpelos
entraron  en el agua y  sintieron  el impulso  de  sus  propias  miquina’

•       cambiaron de direccion,  cruzando  la proa  del buque y siguiendo  h(
cia  la amura  de babor  con  una  velocidad  de ‘doce millas.  Este mal
resultado  se atribuyó  á  ser la  consecuencia natural  de  la  accion  del
agua  al impulsarla  hácia  adelante  el buque  y  no  es  debido d fingen
defecto  en los aparatos. mismos,  pues  han  sido examinados d instah
dos  á  bordo de  la manera  más  satisfactoria  en  Portsmoutb.

No es fácil alcanzar  el remedio  para  esta  falta de certeza  del pro
yectil,  y  en  todos  casos  requiere  una  ejecucion  muy  delicada  el
lanzamiento de los torpedos  en  los buques  grandes  y  gran  pericia en
los  oficiales y sirvientes.

Estas armas son de por sí muy  embarazosas,  miden  19’ de  largo
los  grandes y  1!’ los chicos y  16” de  diámetro,  hay que  conducirlas
desde  los pañoles al tubo  para  lanzarlas  y  envuelven  la necesilal  de
remover  todos los útiles  de la tripulacion  y  abrir  portas  esp’ciat
y  otras  varias  disposiciones preliminares  para  cargarlas.
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En  la escuela de torpedos  de Portsrnouth  se hacen  constantes  ex
periencias  para  perfeccionar  más  y  más  estas  nuevas  máquinas  de
guerra.

El  Terneraire está  tambien  provisto  con  torpedos  Harvey  y  de
botalon.

Pruebas  de andar.—El  f7  de  Setiembre  tuvo lugar  la  prueba  de
máquina  oficial de seis horas á  toda  fuerza,  que  es la  más  severa de
las  que ordena  el  Almirantazgo,  para  conocer el buen  funcionamien
to  del aparato  propulsor  en  accion. De esta  manera  si  existen  algu
nos  defectos  ocultos,  es  seguro  que  con  el  trabajo  contintiado  de
las  máquinas desarrollando  la  máxima fuerza  se harian  conocer:  ysi
las  máquinas  trabajan  satisfactoriamente  en  las  pruebas,  podrá  ofl—
fiarse  en que  llenarán  cumpl idarnente  su  objeto.

Sometidas  las máquinas  del  Temeraire  á  una  prueba  de  seis  ho
ras  á toda fuerza,  se pasó  seguidamente  á  la  de  andar  en  la  milla
medida,  aunque ya  se babia verificado dsta  en  la  de  Maplin  Sands,
estando  el buque casi  en  su  calado de navegacion.

Las  pruebas  finales hechas  á  intervalos  considerables  en  las seis
horas  dan  los detalles de  las  condiciones  notables  de  las  máquinas
para  un  trabajo  constante y de la  regularidad  en  el  andar  que se con—
servó  durante  todas las pruebas.

En  algunos conceptos los resultados  fueron  extraordinarios,  por
que  aun cuando  el buque  estaba unas  dos  pulgadas  más  calado que
en  la prueba de la  milla medida  en  Maplin  Sands,  hecha  esta  con
carbon  escogido,  se obtuvo  un  andar  menor  que  en  la que  describi
mos  ahora.

Comparando  las pruebas  se confirma  el  aserto  del  almirante  sir
Spcncer  Robinson cuando  dijo que con  buen  cali)on  y  buenos  fogo
neros  hay poca diferencia  entre  los  resultados  de  la  prueba  en  la
milla  medida, y los  de la  verificada  en  alta  mar  con seis horas  con
secutivas  de marcha,  permaneciendo  iguales las condiciones;  aunque
como  regla,  el andar  á  vapor de  un  l)aque  se  manifieste  con ventaja
durante  los  grandes esfuerzos  y  cortas  distancias  de  la  prueba  en  la
milla  medida.

Las  últimas  pruebas de  andar  se ejecutaron  por  Mr.  Feely  de  la
Steam  Reserve de Portsmouth.  mandado  el buque  por  el  cpitan  de
navío  Parkin.  En representacioi  del Almirantazgo,  asistió  Mr.  John
Olivet’,  ingeniero inspector;  y de  los  contratjátas  de  las  máquinas,
Mr.  Robert  Ilumphrys.

Entre  los blindados  forrnilab!es  con  que  en  estos  últimos  años
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e  ha  a’imentado la Armada británica,  el  Tenzeraire se distingue  l1r
la  circunstancia  de qu’e el número de caballos indicados  de  SUS  fl1L

quinas  se aproxima  al de  toneladas del  desplazamiento  del  buque.
Quizás  sea desconocido  entre  la generalidad de  que las  máquinas

más  poderosas,  peso  por  peso, están  montadas  en  las varias claes  dr
buques  sin  acorazar  ingleses.  Ea  otros  términos,  que  los  buques
más  ligeros están provistos  con las máquinas  más potentes.

La  Inconstant,  con  un  desplazamiento  de  5 782 toneladas,  tiene
máquinas  que desarrollan  7  361 caballos;  la  .floadiceci con 4 027  to
neladas  tiene  máquinas  de 5  130 caballos;  la  Vo/age, de 3 078  tone
ladas,  tiene  máquinas  de  4 532 caballos;  y la  iflercury  y la iris  para
un  desplazamiento  de  3 735  toneladas,  llevan  máquinas  de  7 090
caballos;  cuyas  dos  últimas  corbetas  se  proyectó  por  Mr.  Ilarnaby
alcanzaran  el andar  de  17,5 millas  por  hora.

En  todos  estos buques,  la  fuerza de  caballos  indicada  es  mayor
.que  el número  de  toneladas de  desplazamiento.

Si  comparamos  los  buques  blindados  entre  sí,  notaremos  que
presentan  un  resultado  completamente  opuesto.

El  desplazamiento  de la  Adexandra  es  de  9  492  toneladas,  y  la
fuerza  de sus  máquinas  es  deS  615 caballos indicados; el del Dretid—
nonglzt  es  de  10  886 toneladas,  y  las máquinas  son de  8 090 caballos
indicados;  mientras  que en el inflexible,  la  relacion  del desplazamien
to  con la fuerza es de  11  406 toneladas y  8 000  caballos; en el  T/tut—
derer,  9 190 toneladas y  6 270 caballos;  en  las Norihainjiton  y  Nr!—
.on,  7 323 toneladas  y 6 000 caballos;  Aganieranon  y  ija.r,  
toneladas  y 6  000 caballos, y  la Shannon,  5 103  toneladas  y  3 30
caballos.

En  todos estos  buques.blindados,  el número  de  caballos  indica—
.los  de  las mrquinas  es  menor  que  el  de  toneladas  del  desplaza
miento.

La  misma relacion  se notará  en  el  Teineraire;  pero  la  difrencia
cs  menor  que  en  cualquiera  de  los  blindados  construidos.  En cLe
biuiue  el desplazamiento  es de  8 412 toneladas,  y  la  fuerza  de  n!(
quina  que se contraté  fud de  7  001) caballos  indicados;  pio  en  la
prueba  oficial, las  máquinas  desarrollaron  7 69G caballís,  djauiu
isentada  la justa  reputacion  de  los fabricantes.

Por  lo tanto,  el Tenzeraire es  el primer  ejemplo en  la  construr—
cion  de blindados,  en  que  se ha  introducido  un  equilibrio  cutre  el
peso  del  buque y  la fuerza  de  vapor.

En  la  fragata  brasileda  Independencia  se  han  igualdo  tu  1
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pruebas,  siendo próximamente  9 000 el número  de  tonelada  de des
plazamiento  y el de caballos  indicados.

La  prueba  oficial de andar  del  Temeraire, en la  milla  medida  d
Mapliri  Sands,  en Junio,  djó  al buque  el andar  medio  de  44’563  rni
has  por  hora,  con una  fuerza  (le máquina  de  7 696  caballos  indica,
dos,  cuyo resultado  se ccnsideró  muy  satisfactorio  por  las autorida1
iles  que  asistieron  al efecto.

Al  experimentar  los  montages hidráulicos  de  los  cañones  de  las,
torres  de  este buque el  13  de Setiembre,  con  un  dia de  temporal,  sef
obtuvo  el andar  de 13,8 millas  marinas  por  hora,  siendo  de  45 hibraS
la  presion  del  vapor en las  calderas,  y 7  el número  de  revolucione
por  minuto  de  las máquinas.

En  las  últimas  pruebas  de  andar  verificadas  el  17  de  Setiembre
en  Stokes Bay, la mar  estaba llana  completament,   al continuar  las
corridas  entre  la  farola del Nab y Cowes,  el buque arrollaba  una  ola
de  10’ en sus amuras,  inundándolo  por  los  escobones  y  obligando á,
colocar  dos bombillos para achicar la  caja de agua y evitar  pasara á la
parte  de proa  de la cubierta  principal.

Los  calados en  esta  prueba  fueron  6’—8”  á  proa  y  7’—4”  á
popa,  cuyo promedio  es el  del proyecto,  pero  considerablemente  ma
yor  que  en  la  prueba  de  Junio  último,  en  la  que  aquellos  erin.  
proa  ¶25’—4” yá  popa 6’—”,  t  causa de  tener  abordo  sólo los pe
sos  más  importantes.

La  prueba  de  seis horas  al vapor no empezó hasta la  una,  y  laja—
bla  siguiente  manifiesta los resultados  anotados cada  media hora:
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Promedios.  Presion  del vapor  en las calderas, 59 111)135: V)Ci()

en  los condetisadores,  pulgadas á. estribor y 78 pulgadas ú ba
bor:  revoluciones por minuto,  á  estribor,  73,60;  á  babor,  7,1:

presion  del vapor por pulgada cuadrada del dmbolo, á  estribor, 2G,G
libras  sobre la línea atmosfdrica, y 11,7 libras debajo de  ella: á  ha—

•  bor,  26,1 libras sobre y 11,68 debajo: fuerza de  caballos indicada
estribar,  3 801,09, y á babor, 3 787,95.

La  fuerza colectiva total desarrollada por las máquinas durante la
prueba  de seis horas, fué de 7 584,04 caballos, que excede al contrato

•  en  584 caballos indicados
Se  óbservará que en la primera media hora las máquinas no  des

arrollaron  todo  su  trabajo, porque era  solamente d e  49 libias  ¡‘Gr
pulgada  cuadrada la presion del vapor  en las calderas,  en vez  de  6(1
libras;  y si la duracion del dia lo hub iera permitido,  los resultados
de  la media hora  citada no hubieran  figurado en la compulacioli del
1rabajo  ejecutado, que debia terminar  á  las siete  de Ja ¡arde. Si s
quitaran1 la fuerza de caballos aumentaría de una manera apreciable.
comparando  los  resultados  con  cuatro anotaciones (le las rnli’
horas,  despues de la tercera tendremos 7  653 caballos, para los 7 69(

caballos de las corridas en la muJa de Maplin Sans, que debe çnnd
derarse  un resultado muy satisfactorio á vapor, si se tiene n  Cueut;l

latliferente  calidad del carbon y trabajo de los fognneros.
TOMO fi.                                           2)

Furz:t
Presion         Vacío en            Revoluciones           ‘te

le          los condenea—             ae las         calvt(l iii
vior.           dores ,                       n,aqul rl 55.                 (1

E.      B.       E.       Ji.

49  lbs.    28,75 p.   28,75 p.     71       0        6 462.98
57       28,75     28,75      74.4      74         7 538,94
57       28,5     28,5       ‘73,6     73,9      ‘7 470.41
57,5     28,25     28,t-5 .    74,7      74,4      7 58í.19
5’7        28        28          76,3 .    7,5      ‘7 562.1 
50       28       28        74,2      74,2       7 796,38
56.5     28.25     28        73,6     74        7 447.03
58,5     28.5     28          76,5      ‘74.5       7 517.1.1
60       28,25     28        73.6     73,7      7 583.Gl
58,5     28,23     28        76       75        7 586,i9

28       28        73,3     ‘76.8      ‘7 723,17
59,5     28       28        72,4     72,7      7 64 ;.3
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Los resultados siguientes son los observados en la  seis corridas
sobre  la milla, ya á favor, ya en contra deJa corriente.

Primera,  13,846 miflas  marinas.  Segunda ,  15,319.  Terce..
ra,  13,636. Cuarta,  15,859. Quinta,  13,036.  Y  sexta,  15,71.  El
promedio dá un anclar de 14,65 millas marinas por hora.

El  total de carbon consumido en la prueba, fué 51 toneladas y  2
quintales,  ó sean   libras por caballo indicado y por hora.

‘onc1vtsion.  Despues de  hacer algunas modificaciones en Ports—
mouth,  ya en los aparatos telegráficos de Gisborne para el  timon, la
artillería  y la máquina, y rectificaciones en la máquina para manejar
el  timon; en los aparatos hidráulicos para  los montages de los caño
nes,  colocacion de un  imbornal con válvula en la caja de agua de los
escobenes, y otras  mejoras de menor entidad,  quedó terminada la
habilitacion del buque, y la creemos tan completa, que averitaja á  la
de  cualquier otro, en este país.

Los  aparatos eléctricos para disparar la artillería que lleva el Te
nzeraire,  sus luces eléctricas, los indicadores para distintos objetos
Jos tubos para los Whiteheads, los  ganchos disparadores de 1-lilI y
Glark, para arriar los botes de los pescantes, las máquinas de Bro
thcrhood y Ilarfield para el timon y para las faenas de anclas, formaii
un  conjunto de detalles que llaman la.atencion á  los que por atraso
en  su pais carecen de tanto mejoramiento á bordo.

El  gobierno del buque, así  como su facilidad de evolucion, nada
dejan  que desear, debido á que la relacion entre manga y  eslora se
encuentra  entre buenos limites, á que  el buque está  provisto.de hd
lices  gemelas, y  á  la rapidez con  que  se  maneja el timon  con  el
auxilio  del aparato de Brotherhood.

El  8 de Diciembre de 1877 debia embarcar el  Temeraire  la  pól
vora  y las granadas para efectuar un  crucero de seis cias en alta mar’
y  probar el buque.

Se  dispuso que dicho crucero se  hiciera dejando á  sotavento leí
puertos  de Irlanda, navegando los primeros dias con la máquina mó—’
(lerada y desarrollando en  el último toda su fuerza, para  que alcan—y
zase el buque su máximo andar.

De no aparecer defecto alguno, debia .dirigirse  el  Temeraire  á
Barchaven, para recibir allí’órdenes del Almirantazgo antes de salir
para  el Mediterráneo.

Entre  las experiencias que debian hacerse en Ja mar, una era pro—’
bar  el buque á la vela, pues algunos creen que su aparejo es excesivo;:
y  que los balances son grandes en ciicunstancias dadas.
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Segun  hemos indicado, el Terneraire  se distingue de  los  lemis
nques  blindados por  estar pintado exteriormente de color gris fran
és,  que si bien de dia lo hace un objeto mdnos distinguible, de no
•che,  experimentos recientes han probado que el blanco ü  el gris son
ás  perceptibles con la luz eldctrica que el negro.

Véanse las figuras 7,  8 y 9 de la lámina X.
Lóndres,  25 de Febrero de 1878.

Jos  DE C.&RRAzZA.

VARIAS  NOTICIAS SOBRE TORPEDOS.

De los últimos cuadernos de la Reune maritjme  et cotoniate,  (o
‘inamos las siguientes noticias sobre torpedos:

Nuevo  buque  torpedo inglés, construido por  Yarríec ami C’  de
Poplar  para un Gobierno extranjero, y cuyas dimensiones son: eslo
ra,  3m;  manga, 3m,O;  calado, 91 centímetros. La eslora  es,  pues,
aproximadamente siete veces la manga, condicion que hace sea  más
notable su andar extraordinario, que ha alcanzado durante das horas
f7  millase y otro buque de este modelo, pero más ligero, ha podido

-andar hasta 18, resultado que ha sorprendido, teniendo en conside
•  racion  su corta eslora con relacion al  calado.  lste  modelo ha  silo

•     -construido de acero de superior calidad, y vá cubierto por una  es—
pecie  de techado á prueba de fusilería, bajo el cual puede circular la
4ripulacion por un puente de 1m,O  comprendido entre dos defensaç,
formadas por redes metálicas. Mamparos transversales lo dividen in
teriormente  en ocho compartimientos; los de popa y proa contienNi
los  cargos; los dos del centro la  máquina, y  en  el  que  sigue h:cia
popa el timonel y el oficial encargado (le los torpedos. La cabeza del
primero  que sale fuera de la borda, queda resguardada por un  cono
de  hierro truncado, cuya parte superior es giratoria y lleva cristales
lenticulares  en toda su circunferencia. El mecanismo para lanzar los
torpedos,  consiste en tres botalones de acero. El  de Pr’o  es un tubo
de  127  de diámetro y 12m de  largo,  descansando en su  posicion
ordinaria  sobre la parte exterior de la techumbre, y  es manejarlo en

l  momento del ataque por medio de una  pequefia máquina de va
por  que funciona bajo la direccion del timonel. Cuando se zaya este
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botalon  queda fuera 7’’,6,  á contar de la roda, y el  torpedo se su
merge  3m.  Los otros dos botalones van en los costados y  montados
de  una manera análoga á  como lo están los remos  sobre toletes. El
timonel  en el momento en que su buque-torpédo está á  conveniente
distancia del enemigo, urna  la cabeza de cada uno de aquellos que
viene  por la misma resistencia del agua, á colocarse de través.  Si  l
distancia es mal apreciada por el tImonel, el  botalon vuelve á  ama
drinarse  al respectivo costado;  y luego llevado de  nuevo á la posir
cien  conveniente.                             2

El  torpedo lo  forma una  caja  de  cobre 6  acero,  conteniendo
18k ,f6t  de dinamita, verificándose la explosion por contacto 6 á va
Imitad del que lo usa, segun el procedimiento inventado por el capi—
tan  Mac Evoy, al mismo tiempo vá protej ido por una defensa de ace
ro  que impide haga explosion al rozarse con las redes defensivas.

La  máquina es del tipo Compound, de  5  y  6  centímetros los
respectivos diámetros de los cilindros,  empleando el  acero para  la
mayor  ligereza del conjunto. El número de revoluciones es  de  470
por  minuto, á toda fuerza, desarrollando de ‘275 á ‘280 caballos, ylas
experiencias han probado que se sostiene así durante muchas horas,
sin  recalentarse. El condensador está colocado precisamente enme—
dio  de la máquina y las bombas de aire, alimentacion, etc.,  acciona
das  por otra máquina especial que funciona relativamente con  lenti
tud.  La presion es de 8k  ,447, y el vacio de 6’2 centímetros,  siendo
las  calderas del tipo de las de locomotoras con  una  gran  superficie
de  parrillas. La chimenea vá  colocada hácia un  costado para facili
tar  el manejo del botalon de proa. Con objeto de conseguir sea sufi
ciente el tiro,  se ha recurrido á una disposicion especial, que consis
te  en un forro que encierra la caldera, formando así entre uno y otia
una caja de aire, cúya comunicacion al  exterior  la  forma una  tapa
con  resorte: un ventilador colocado debajo del mamparo que  separa
aquel compartimiento del resto de la máquina recibe el aire  de una
manguera colocada sobre la cubierta y de la misma cámara de la mb.—
quina,  moviéndose con 4100  revoluciones por minuto, por  una  pe—
quefia  máquina directa que funciona sin  ruido  y  sin recalentarse.
Las  experiencias últimas fueron hechas con mar gruesa y dieron re
sultados :positivos, alcanzando sobre la  milla medida el  andar  ya
expresado anteriormente de 17 millas.

Dragado  de torpedos durrnientes.—El  coronel Stroll,  inglés,  ha
propuesto  el sistema siguiente para i’astxear y levantar los torpedo5
durmientes.
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•   Dos morteros de 10 pulgadas t  lo más, se colocan t  banda y ban
da  sobre la cubierta de un buque y apuntan en una direccion diver
gente;  cargados cada uno con una bala, reunidas ó ligadas por un ra
mal  de cadena de 50 yardas,  que  lleva varios rezones. Los chicotes
de  unas guias de 400 yardas van firmes en los proyectiles, quedando
estos cabos adujados abordo. Los morteros se  disparan simultñnea
mente  por medio de la electricidad y  las balas, conservando en sus
trayectorias  tendido el ramal de cadena, arrastran las guias  y vienen
á  caer en el  agua próximamente á 400 yardas de  abordo. De  aquí
se  halan entónces las  guias. que, arrastrando los rezones, hacen que
estos  partan los hilos y  leven los torpedos. Este procedimiento pile
4e  principalmente aplicarse en el ataque de un punto de costa defen
dido  por torpedos ligados á las estaciones de tierra por hilos eléctri
cos,  y es bien ingenioso; pero el inventor parece no  ha  previsto las
cóntrariedades probables de su sistema. Aun aplicada la  electricidad
para  el disparo de los morteros, es difícil conseguir una simultanei—
dad.absoluta que  se  hace precisa; al mismo tiempo varias causas
harán  no sean tampoco exactamente iguales las velocidades de ambos
proyectiles, y entónces es muy dudoso que la  cadena venga á caer
la  distancia y en la posicion que se desea y conviene.

Torpedos  rusos.—Los levados por los turcos en Sulina tienen la
forma  de pera y una capacidad para contener de 34•,  050 á 45,  40()
de  algodon-pólvora, y además un compartimiento 6 caja de aire para

•çonseuir  la fiotacion. La explosion se consigtie por contacto por me-
•  dio  de una corriente eléctrica que atraviesa una espoleta de fiilnii -

•  coton. Con tal objeto, varias pequeñas pilas eléctricas, formadas por
planchas  de zinc y carbon, están colocadas convenientemente sobre

-  la parte superior del torpedo y ligados sus Polos respectivos por hilosonductores.  Por encima de cada una  de estas pilas, una cipsula (le

vidrio  cubierta de plomo, contiene una  disolucion de  bicromato df
potasa,  y sobresale aproximadamente io centímetros. Los torpedos
s  fondean de, tal modo, que queden sumergidos algunos pis,  y de
este  modo si im cuerpo flotante choca con él, alguna (le las cápsulas

•que  contienen la ya dicha disolucion se quiebra y produce inmedia
tamente  aquella una corriente eléctrica al derramarse sobre los parc4

.de  la  pila correspondiente, verificándose entónces la  explosion 
torpedo.

Los  torpedos Whitehead.—Al  terminar  el pasado aío  la fábrica
:,dc  Whitehead en Fiume, entregaba, despues de las pruebas c(ffls(Y

•nientes, 200 torpedos al Gobierno inglés, que  ya  con  anterivrid;
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Labia  recibido  60  de  esas máquinas.  Los  últimos  entregados  llevan
aplicados  los adelantos  más  modernos,  y  movidos  por  dos  hélice9
han  alcanzado. en  las pruebas  26 millas  de  andar,  resultado  debido  
la  nueva  relacion hallada por  el mismo Whitehead,  entre  el diámetro
y  el paso de la hélice.  Los torpedos que este autor  ha  vendido  á  Ru-y
sia  no son  tan veloces, y  solamente han llegado á andar  22  millas  en-’
los  primeros  00m.  recorridos  y 17 en  los 760 siguientes;  pero el Go
liierno  ruso  te ha exigido para  los  nuevos  que  le  construye,  anden
tanto  corno los entregados á los ingleses.

‘Turquía  y  Dinamarca son las  únicas  naciones  marítimas  que  no
han  adoptado el  sistema Whitehead:  todas  las  demás,  en  mayor  6”
menor  cantidad,  han  hecho adquisiciones  de  esa  clase  de  torpedos,
ocupando  el primer lugar por  el número  de los que posee en la actua-
lidad  Inglaterra, y Rusia el segundo. Whitehead  ha  hecho experimefl-
tos  para apreciar Ja influencia  de  la temperatura  del agua  en  que  Se
mueven  sus torpedos sobre  su  andar,  deduciendo  que no  es  indife
rente  á  éste, y que  varia lo bastante como para tenerlo  en cuenta.

Los  torpedos en  la guerra de  Oriente.—La  Revue  Ilfaritime  et
Coloniaje,  en uno de  sus últimos  números,  y  tomándolo del  Times,
resume  en el siguiente articulo  el estado de los  torpedos  en  Turquía
antes  de la reciente terminacion  de la guerra  turco-rusa:

«Las primeras  experiencias de  torpedos  que  se  hicieron  en  Tur—
quia  fueron comenzadas en  Noviembre de  1876.  Sus resultados  esci
taran  la  opinion pública, que  hasta  entónces  babia  permanecido  in
diferente  respecto á este asunto,  y  el  arsenal  de  Constantinopla  Se

puso  inmediatamente en  estado de  hacer  frente  á  las  necesidades de-
la  construccion  en  grande  escala  del  material  correspondiente  
torpedos,  al mismo tiempo que se importaba  todo  aquello que  no era

posible  obtener en el país y para  el propio  objeto.
Los  torpedos turcos  son  de  dos clases,  segun  la manera  como es

tallan,  ó por  contacto 6 choque,  ó por  medio  de  la  electricidad.  Los—
priiiici’os,  de  varias  formas,  son construidos  con  planchas  de  cal—
doras,  que  en  los que la tienen de  cilindro  su  espesor es  de  6’  en
los  costados y  de 9 en las partes  superior  é  inferior.  Están  divididas
ca  dos compartimientos, el  uno contiene  la  pólvora, el otro  es la caja
¿le  aire.

La  imposibilidad  de obtener  el fulmi-coton  ha  obligado á los tur
cos  á  usar  una pólvora de  grano muy grueso y  de  excelente  calidad,
fabricada  en  el  laboratorio  imperial,  en  las  afueras  de  Constanti
nopla.
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El  quemador  es  un  hilo de  platino  que  vá en  las  extremidades
de  otros  conductores,  y  bastante semejante  al que  está en uso en  In
glaterra,  con la sola diferencia que  el hilo de  platino se  enrolla sobre;
un  pequeño  cilindro  de  carbon,  cuya  utilidad  es,  por  otra  parte,
dudosa.

Las  pilas para  la  ignicion son modelos  Leclanché los más reden—
¿es,  no usando  de  los cierra-circuitos.

Los  turcos  han elegido entre  todos los sistemas  para dar  fuego  A
sus  torpedos  el conocido con el nombre  de indicador  de  Siemens. Lo
constituyen  dos observatorios,  de  tal  modo situados,  que ambos avis
ten  el  canal que  defienden, y  ligándolos  por  un  hilo  eléctrico,  En
cada  puesto  ú  observatorio  una  mesa sirve  para  tener  en  ellas exten
didas  grandes  hojas  de papel, en  las que  están  detalladamente traza
das  lás  posiciones  de los torpedos,  y  comunicándose  respectivamen
te  de una  á otra  estacion por  una  máquina electro-magnética,  situada
en  la segunda estacion.  Sobre el  estremno de Ja primera  mesa está co
locado  un anteojo que  se mueve sobre  un  eje  vertical que  acciona  A
la  vez un índice  que  proyecta  sobre la referida  hoja de  papel  las  po
siciones  que  recorre  el anteojo.

En  el opuesto  estremo de  la mesa,  ó á  determinada  distancia  del
anteojo,  vá otro  índice  de  una  materia  muy ligera y  ligado fi un  me
canismo  encerrado en  una  caja colocada bajo la  respectiva  mesa.  La
accion  de  este mecanismo  se  logra por  corrientes  eléctricas  proce
dentes  de la máquina  electro-magnética del segundo observatorio.  En
este  vá montado  otro  anteojo colocado sabre  la  máquina  eléctrica  de
tal  modo,  que los movimientos  impresos  á un  hoton  serán suficientes
para  hacer girar  á aquel alrededor de  su eje y  producir  las necesarias
corrientes.  Al fondear los torpedos,  los observadores  de  ambos  pun
tos  conservan  en  el  campo de  sus respectivos  anteojos  el  torpedo,  y
los  triángulos  así determinados  permiten  trazar  un  plano  exacto con
las  posiciones de  esas máquinas  en el paso ó canal que  defienden. Los
hilos  de  cada uno  de ellos están  reunidos  sobre una  mesa préxima  t
la  pila,  y  la ignicion  se consigue por  los  procedimientos  comunes y
conocidos  para  estos usos.

El  torpedo  que estalla  p’  contacto ó choque está en  una  caja  de
cobre,  cuya forma  se asemeja á  una  pera,  dividida tanibien  en  dos
compartimientos.

La  espoleta,  cuya  invencion  es  de  Mr.  Trost,  que  dirige  desde
hace  muchos  años el laboratorio  de  cartuchos  de  Tapauah,  consiste
en  una  pequeña seccion ó  receptáculo  conteniendo  el  fulminato,  en
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el  qu  ú  introducida una pieza de algun peso, y cuya extremidad es
rugosa  como para producir friccion, y  que  cae cuando  el  torpedo
reribe  un choque.

 J)ieL  está hasta este momento adherida á la  superficie inte
rior  ili  la espoleta por  un  resorte  de  caoutchouc, fijo en ranuras
practicadas  en la parte superior de aquella.

Este sistema parece muy sencillo y  muy eficaz, y  seguramente
superior  al formado por una cápsula de ácido sulfúrico que se derra
roo  sobre una mezcla de clorato de potasa y azúcar blanca.

El  procedimiento empleado por los turcos para fondear los torpe
dos  no merece particular mencion, pero si dá ocasion para elogiar la
habilidad  y la energía, con la que efectúan estas maniobras difíciles
cntre  las corrientes del Bósforoy los Dardanelos.

Para  dragar los torpedos enemigos comenzaron por usar unas es
pecies  de anclas de cuatro brazos ó rezones, lanzados por un  peque—.
fio obús de 10 cm.   distancia de 90 metros, y  arrastrando con ellos
un  cabo (le 19  mm  de mena, ajustado á  una  cadena entarlingada al
arganeo.  liste y la caña del rezon, cubiertos de caoutchouc y  recu—
hiitos  ile piezas de madera, ligadas por una ligera tira de cobre. La
cruz  del  rezon vá tambien semi envuelta del mismo modo. La expio
siun  hace  astillar la madera 6 impulsa hácia adelante el  rezon,  y  el
iaoutchouc  preserva á la cadena de que se parta.

El  resultado  de este procedimiento fué  satisfactorio y  una gran
cantidad  ile estos rezones se distribuyó  entre  los  buques de la  es—
cua(lra  turca. Tambien pensaron en hacer  uso de  las  contraminas
para  limpiar los canales  y  pasos  de  torpedos;  pero  carecian de
botes  movidos por la electricidad y dcatinadQS para estas operaciones,
juzgándolos con razon como máquinas más ingeniosas que prácticas.
El  tercer medio, que consiste en dragar  los, torpedos con embarca—
dones  y remolcadores, arrastrando entre  aquellas calabrotes guar
nidos  con rezones, tmbien  fué  ensayado: pero es demasiado peli
groso, aun  de noche, si el enemigo. hace uso de la luz eléctrica. Las
turcos  han pensado en establecer este sistema de luz  en sus barcos
y  carecen de los torpedos Wbitehiead y llarvey. Un  oficial turco re
side  en Inglaterra estudiando el sistema de torpedos móviles y parece
ha  preferido un modelo tomado de Ws rusos;pero  cuyos ensayos no
han  dado aun resultados. Consiste esta clase de torpedos. como el de
Vhitelieail,  en un  recipiente de  forma de  cigarro  compartido en
tres  secciones,  una  para el aire,  otra  para la pólvora y la tercera para
la  Illúcluina pneuática;  pero  carece  de  medios  para  mantenerlo  á
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determinada  profundidad.  A cambio de  estas faltas, los turcos  tiencu
embarcaciones  dotadas de botalones  propios  para  lanzar  torpedos  y
además  han establecido en  dos de  sus avisos,  los más andadores,  tan—
gones  porta-torpedos  fijos sobre el través  de  una  percha,  asegurados
con  amantillas y  vientos.  Esta  instalacion ha  debido aplicarse á  otros
bnques;  pero  Ja inaccion de la  escuadra  rusa  lo  ha  hecho  innecesa
rio.  Pai-a defenderse  de  los  torpedos  enemigos,  los  turcos  se han
limitado  á  usar  de  las redes  y  fajas de botalones  por  todos conocido.

El  servicio de  defensas submarinas  en Turquía  tiene su centro  en
el  arsenal  de  Topanah  y por jefe  á  Selim-Pachá,  que  ha  hecho  sus
estudios  en  Woolwich;  el personal  lo forman  800  hombres,  inclu
yendo  en  este nómero  los oficiales, instruidos  y dirigidos  por  oficia
les  de  marina  procedentes  de  la escuela  naval  situada  en  Haiki, y á
cuyo  frente  ha  estado un  notable  personaje,  Saiil-Pachá,  á  quien  de
be  su  país todos  los  trabajos  concernientes  á  torpedos.  Venciendo
todas  las  oposiciones y con una  perseverancia  admirable,  consiguió
que  los alumnos  de  la Escuela naval siguiesen  un  curso  de torpedos

enseñado  por  el  teniente  Words,  de  la marina  inglesa,  enviado por
el  Almirantazgo  para  crear  en Turquía  ese estudio.  Así  que  cuando
Said-Pachá  fué relevado  de  su  destino,  toda  esa  organizacion  se
trastornó  y los  instructores  tropezaron  con mil  dificultades por  Ijar—
te  de los  funcionarios  que  disponian  de  los  fondos  destinados  al
sostenimiento  del  curso  de defensas  submarinas.  Un  nuevo  ensayo
se  intentó  despues por  un teniente  de  la  misma  marina  inglesa,  que
se  encargó de  esa enseñanza,  y  considerables  sumas  se dedicaron  it
la  adquisicion de  instrumentos;  pero este proyecto  tambien  se  aban
donó  como  sucede frecuentemente  en  Turquía  con  todo  lo  que  re
quiere  perseverancia.

Experiencias  de torpedos en  Noruega y  Dinarnarca.—En  1873
se  creó  una  comision compuesta de  oficiales  suecos,  noruegos  y  da
neses,  encargada de estudiar  y experimentar  todo  lo  concerniente  
defensas  submarinas.  El objetivo principal  impuesto  á esta  comision
fué  el de  averiguar  la cantidad  de  carga  necesaria  para  destruir  los
fondos  de  los acorazados  modernos,  y para  las  correspondientes  es—
periencias  se dedicó  un  antiguo  navío,  el  Vorsichtigelen  y  se abrió
un  crédito  de  147 000 francos.  En  Agosto  de  1874,  dispuesto  aquel
buque  con una  coraza,  construida  con  tal  objeto  en  Inglaterra,  em
pezaron  las experiencias y  se verificaron desde  esa fecha hasta  el  in
mediato  Octubre  45 explosiones, despues  de  las  cuales  entró  el  bu
que  en dique para  estudiar  los efectos y  repararlo  para  continuar  las
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ii’iicias,  que  se  reanudaron  en  Copenhague,  sufriendo  el  Ver—
si/itijeten  23  nuevas explosiones  y  entrando  luego otra vez en  di
que.  Asi  continuaron  experimentando  la  resistencia  del  buque blin
dado  y la  potencia de las cargas  hasta  fines  del  año  76,  que se  dió’
por  terminados  estos  trabajos  quedando  completamente  inutilizado
el  caou  del mencionado buque.  La comision ha  sido disuelta  el  pre—
tnte  aiio y está redactando la Memoria que  resumirá  las  exponen—
c.ia  y  deducciones á que estas  se  presten.  Oficiales  de  las  marinas
iugIca,  francesa y  holandesa,  han  presenciado  estas  experiencias,
liahindo  convenido el  gobiernode  cada  una  con  el  de  las tres  na
ciones  unidas  del Norte la reciprocidad  para  los casos análogos.

G.  Y.

NOTICIAS VARIAS.

Lc  referente  a  las  fuerzas  navales  .le  la  península
para  ci  ejercicio  de  1SS  a  I89.

Articulo  primero.  Las fuerzás navales para las atenciones del ser—
 icio,  cuyo sostenimiento ha  de sufragarse  con cargo  al  presupuesto

de  la  peninsula,  durante  el ejercicio  económipo de  1878  á  1879,  se—
1  .n  las siguientes:

BUQUES  BLINDADOS.

(na  fragata blindada  de 1000 caballos, armada por  1  meses.
lhs  fragatas blindadas  de  1000 caballos  en  situacion  económica.
‘na  fragata blindada  de 800 caballos,  en  situacion económica.

Una  fragata  id.  de  500,  en  situacion especial.

BUQUES  DE  HfLICE.

De primera  clase.

tici  fragata  de 500 caballos, armada por  12 meses.
l;iiatro  id.  de  600,  en situacion  económica.
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1)e segunda  clase.

Una  corbeta  de 200 caballos,  aruiada  por  12 meses.
(Jna  id.  de  10  caballos, armada  por  12 meses.
Una  id.  de  300,  en  situacion  económica.
Una  id.  ¿le 160, en  situacion  económica.

i)c  tercera  clase.

Una  goleta  de  130 caballos,  armada por  12 meses.

EUQUES  DE  RUEDAS.

fle  primera  clase.

Un  vapor de  500 caballos,  en  situacion  económica.

De  segunda  clase.

Un  vapor  de 200 caballos,  armado  por  12 meses.
Uno  Id.  de 350,  en  situacion  económica.

BUQUES-ESCUELAS.

Una  fragata,  Escuela  naval flotante,  armada por  12 meses.
Una  id.  de  800 caballos,  Escuela de cabos de caflon  y  marineria

armada  por  12 meses.
Dos  id.  de  vela, Escuelas de  marinería,  armada por  12 meses.

BUQUES-TRASPORTES.
Uno  de hdlice  de 300 caballos, en  situacion  económica.
Uno  de  vela de  160 toneladas,  armado por  12 meses.

COM1SION HIDROGRÁFICA.

Un  vapor de ruedas  de  160 caballos,  armado  por  12 meses.
Uno  id.  de 100  caballos, armado  por  id.

Art.  2.°  Además  de  los  buques  expresados  en  el  art.  f.°  con
destino  ti  las atenciones  generales del  serviio,  policía  d  inviolabili
dad  de  las aguas jurisdiccionales  de la península  d  islas adyacentes.
y  estacion  naval de  la América  del Sur,  quedarán  tambien  afectos  al
servicio  especial del  resguardo  marítimo,  los buques  siguientes:

EJn ponton,  armado  por  12 meses.
Un  vapor de  ruedas  de  200  caballos, armado  por  12  meses.
Tres  it!.,  it,  de  120, armados  por  12 meses.
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Trcs  goletas de hélice de 80 caballos, armados por 12 meses.
Tres  cañoneros iii. de 50 caballos, id.  id.
Doce  id. de 0  caballos, id.  id.
Cuarenta y cinco esampavías  y cinco trincaduras, armadas  por

1  iiuses.
Art.  3.°  Para la tripulacion de los buques comprendidos en  los

los  ir ticulos precedentes y el servicio de los arsenales de  la  Penín—
sola,  se fijan:

Cuatro  mil  setecientos marineros.
r1rs  mil  novecientos soldados de infantería de marina.

Art.  ‘.°  Las  fuerzas. navales en  el Apostadero  de  la  Habana,  se—
tn  las que se consideren  necesarias  para  consolidar  la  paciflcacion

Sic  la isla de Cuba, cubrir  el servicio  de la de  Puerto-Rico,  y  el  que
eha  desempeñar la  Marina en  la América  septentrional.

Art.  .°  La escuadra del Apostadero  de  Filipinas  se  compondrá
le  lis  buques siguientes,  armados  todos por  1  meses.

BUQUES DE SEGUNDA CLASE.

De hélice.

loa  corbeta  de  300 caballos.
Jios  id.  de  160 caballos.

BUQUES DE TERCERA CLASE.

De  hélice.

oua  goleta de  130 caballos.
1  n aviso de  137 caballos.
Tres  goletas de 100 id.

TRASPORTES.

J)os de 160 caballos.

FUERZAS  SUTILES.

De  hélice.

Ucho  cañoneros de  30 caballos.
Diez  id. de  i0  id.
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De  vela.

Once  falúas.

Pon  Ion.

Uno.
Art.  6.°  Para tripular la escuadra á que se refiere el articulo an

terior,  y atender al servicio de las estaciones navales y arsenal, ha..
brá  3OO marineros y !5Ø soldados.

Pruebas  del  «Ir1s»  buque  de  acero  inIés.Las  prue
bas  de este buque, de que hemos hablado en las páginas 93 y 6f,  se
han  verificado segun vemos en el Engineer  del 15 de Febrero último,
y  sin embargo de estar construido para  alcanzar un  andar de  17’S
millas,  no ha podido llegar á  ellas, aun  cuando á las seis horas de
prueba  babia desarrollado una  fuerza Superior á la calculada, con Ja
que  sólo anduvo 16’5 millas. Este resultado se ha sentido mucho por
los  ingenieros, tanto más cuanto, que el Mercury  ha sido construido
tarubien en Pembroke con los mismos planos; y para que el disgusto
sea  mayor, la fragata no blindada inconstani,  de  5 78  toneladas y
con  las mismas máquinas que  el Iris,  ha hecho 16’5 millas en la
prueba.  Este buque, que tiene 1 27  caballos de fuerza por tonelada,
ha  excedido al Iris,  que desarrolla la enorme fuerza de 1 ‘873 caba
lbs  por tonelada de desplazamiento.

Por  consecuencia de estos  resultados se  ha  procedido á  nuevas
experiencias para  determinar las resistencias diversas que experi—
menta  el buque por parte  del  agua, la fuerza  desarrollada por  las
máquinas á diferentes velocidades, el trabajo hecho por las hélices en
las  mismas circunstancias y el trabajo útil producido por las máqui
nas,  ó la diferencia entre el trabajo total y el consumido por el roza
miento,  á fin de descubrir cómo se ha consumido la fuerza que delia
haber  dado al buque la velocidad de 17’S millas.  Durante las segun
das  pruebas se hicieron observaciones respecto á la resistencia de las
olas  (9<) por Mr.  VV. Froude y Mr. Brunel. La  fuerza total en  caba
llos  desarrollada á  la  mayor velocidad excedió en 400 caballos á la
anterior,  y sin embargo, el  aumento de velocidad apenas fué apre
ciable.

Debe consignarse que las hélices del Iris  son  de cuatro alas, con

*)  Véase pígiua  64.
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e-  creciente; su  diámetro,  16 piás  (i’5  pulgadas; el  paso niedio,  18
 pulgadas, y la mayor  longitud,   piás  3’5 pulgadas.

(:)fl  presion  de  1Á2’!8  libras  en  el  cilindro  de  alta  presion,
y  17G  CII  el  de  baja  presion,  dió  91’0  revolüciones,  desarro—
1k  7 ‘78’5  caballos, /78’5  más  que lo contratado,  y realizó  la  veloci—
dl  tic  -16’577 millas.

Con  35’38 libras  de  alta presion y 9’ 156 de baja presion,  dió 8’f4
revolucioneS,  5 40’37  caballos y  15’13  millas.

Con  presiopes de fl’18  y  5’91 dió fi5revoluciones,  561 caballos
‘,  i  millas.

Movitudose las máquinas  lo más  despacio  posible  con presiones
r  y  lo7,  dió  de  13’6 á 18 revoluciones,  -133’93 caballos: velo—

idatl  la suficiente para  gobernar.
Cori presiones de  90  y   3  revoluciones,  768’  caballos  y 8

:itilli.
l)espues  se hicieron  funcionar  con  presion  de  5’15  libras  en  el

uilintli’o  de  alta  presion  y  1’  en  el de  baja,  y dieron  por  resulta—
 revoluciones y15’14  caballos  indicados.  Con  (  Iibra  en el

primero  y íJ’87 en  el  segundo,  dieron  17  revoluciones  y  1 1 5’5  ca—
Lilus.

Se  tornaron  diágramas  de  rozamiento  con  las  diferentes  velo—
niales  por  Mr. Froude,  de  las que  se dedujeron  las  curvas  -de  re—
sittiicias.  Colocado el buque  junto  al  muelle  se. desconectaron  las

1tluinas  de los ejes de  los  propulsores,  y,  funcionando  separada
niie,  se  tomaron  diágrarnas  de  rzarniento  con  objeto  de  averi—
:uar  la fuerza  consumida  para  mover  las máquinas  solamente.

Cuncionando  segun  el sistema  Cornpound  la máquina  de  estribor
diodo  90’5 revoluciones,  con presiones  de   y 0’75  libras,  mdi—

 i:3I2  caballos. La de babor  dando 87’5 revoluciones  y  con pre—
-iuUes  de 9’Q5 y  0’8  libras,  dió lO1’37 caballos.

Enseguida  se  hicieron  funcionar  las máquinas  á pequeña  veloci—
dad  ‘‘  corno  máquinas  sencillas,  esto  es,  entrando  el  vapor directa—
:teIite  desde  las calderas  en  ambos  cilindros.  Los  resultados  de dos
eperiencias  con la  máquina  de- estribor  fueron:  vacío,  28 *;  revolu—
ciuues,  Oo’5; presiones  medias,  o’85 libras  y  017;  caballos indica
dos,  1:i8’7€t.  Vacio,  9;  revoluciones,  3  presiones  wedias,  0’60 Ii—
liras  y  O’03;  caballos  indicados,  

La  máquina  de  babor  dió  casi iguales resultados.  De todo  se de—
lujo  que  la  ptírdida  de  fuerza  ocasionada  por  el  rozamiento  n
excidia  de  un  6 por  100,  lo que es  insuficiente  para.  esplicar  el  de-
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fecto observado en la marcha del buque. Debe, sin embargo notarse,
que  como la parte en que se desconectan los ejes de las hélices están
muy  próximas á las máquinas, no  es  posible determinar la  fuerza
necesaria  para  hacer  girar  los  ejes aparte  del  rozamiento de  tas
hélics.

Hay, por tanto, fundamento para  sospechar, que  la  pérdida de
efecto  útil proviene de  la  gran  friccion de los ejes, del rozamiento
de  la parte externa de estos, 106 phis por el agua, y de la obstruccion
producida por las mismas hélices. En consecuencia, se propuso su
primir  dos de las alas de las hélices en cada una, y volver á las expe

•  riencias en busca (le mejores resultados.

ieteorooía.—liiovjnvien1os  de  los  huracanes.—Nota  leida
•  por  lib.  Faye en  la  sesión del  j•0  de  Abril  de  este arw d  la  Acade -

mia  de Ciencias.—Voy  á tratar  esta  cuestión, no  por  estudios y
deducciones astronómicas del sol, sino relacionándola con  fenóme
nos  terrestres conocidos por la generalidad.

Las tempestades son torbellinos de  ejes verticales: en  los  nos
•existen torbellinos ó remolinos de esta clase que se  mueven de  una
manera análoga á como lo verifican los de la atmósfera; y como estos
no  son fáciles de observar, natural es empezar por aquellos el estudio
de  los torblljnog  de  traslación  (*).

Denomino así estos remolinos, porque existen en  los  nos  otros
fijos,  ó por lo ménos, que se reproducen sin cesar en el mismo pun
to  ó paraje.

Estos  últimos los producen  una  de  las  dos  circunstancias si
‘guientes:

 •a  Cuando dos corrientes de opuestas direcciones se encuentran

lateralmente, como en los casos en que se originan remolinos de al
guna  fuerza, nacen del choque de aquellos pares  de  rotacion, muy
semejantemente á lo que acontece cuando se hace girar una perinola
l  impulso brusco y encontrado de dos dedos opuestos que compri

•  en  el resalte de la cabeza de aquella, y  cosa muy  parecida sucede
con elagua.

Las  rotaciones de las  moléculas de  esta  no  tienen  tendencia á
irasladarse en determinado sentido, y  aunque sus  ejes de rotación
sean paralelos, no pueden componerse entre sí y formar un remolino

(*)  • 2rbjllon  nare1tznds.
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grande  y más permanente, pudiéndose calificar sus  movimientos de
tumultuosos.

2.a  Este caso es de más importancia, y se  aserneja al  efecto que
se  consigue cuando se  impulsa tangencialmente un  trompo,  segun
se  practica usualmente con este juguete;  de la  misma  manera una

 limitada de las aguas de un rio,  cuando  es  separada de  la
corriente  6 curso general de aquel, bien por un obstáculo del  fondo,
bien  por las formas de sus orillas, es obligada fi moverse girando so
bre  ella misma:

Este fenómeno lo atribuyó Newton  fi  la  coniunicacion lateral
del  movimiento  de  los fluidos.

Los remolinos así formados pueden  adquirir una gran potencia,
y  lo atestigua uno en el Danubio, del  cual  nos  ha  hablado nuestrG
sabio  compañero el general Morin en la sesion del 1.° de  Diciembre
de  f 873; pero no trataremos detenidamente de tal  caso particular al
generalizar esta cuestion.

El  caso de  generalidad, y  sobre el cual llamo la  atencion de la
Academia, es el que se efectúa en la corriente  de un  rio en  el  mo
mento  en que existen dos hileros contiguos de  diferentes velocida
des  y se frman  remolinos de ejes verticales movibles.

Figurémonøs una corriente de agua en la que la  velocidad fuese
disminuyendo de la orilla derecha á la izquierda, segun una ley cual
quiera;  si á cada molécula del liquido se le comunicase una velocidad
igu:1l y contraria fi la media de todas, el movimiento de traslacion se
anularia;  pero para las moléculas de la derecha  la resultante de  las
dos  consideradas velocidades seria en un sentido, mientras  que  las
de  la izquierda la tendrian en sentido contrario. De  aquí  se vé  re
sultarán  una infinidad de pares  en un mismo sentido y  de  ejes  pa
ralelos, y entónces la menor  influencia deterninará  la  reunion en
uno  ó máspares que integrarian las distintas rptaciones parciales.

No es esto, sin embargo, otr  cosa qu  e. embrion de un  remoli
no;  pero este tiende fi constituirse rápidañiente, y  entónces se  de
muestra  matemáticamente que en el estado permanente la  velocidad
augular  de rotacion vá creciendo hácia el  eje  en  razon  inyersa del
cuadrado  de la distancia fi éste (.  Por  otra parte,  el  remolino asi
considerado, aunque envuelto ea la masa líquida general, puede mi

(*)  Se  encuentra  esta demostracion  en el segundo  voltmien  del  Tj’atado de  me
ánica  de Mr.  Resal)  pág.  199, como ejemplo  del  uso  de  coordinadas  cilíndricas
en  hidráulica.
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rársele,  sin  embargo,  y bajo cierto  punto  de  vista,  como aislado por
una  superficie  propia.  Esta es  una  de  revolucion  alrededor  de un  eje
vertical,  y  se demuestra  que su generatriz  meridiana  tiene  la  conca
vidad  hácia abajo.

Ambis  propiedades,  características  de los remolinos  regulares  y
contínuos,  de  ejes paralelos,  son  bien  conocidos por  los ribereños,  y
se  comprueban fácilmente  arrojando  al  agua partículas  ligeras que las
evidencian,  presentando  distintamente  la configuracion y movimien
tos  interiores  de tales remolinos.

El  mismo  procedimiento  hace ver tambien  que  en  sus  formas de
•  conos  invertidos  ó embudos  son siempre  descendentes,  pues las  par
tículas,  en  vez de girar  sobre  la superficie,  se  sumergen.  Así,  si  la
corriente  general  arrastra  pedazos  de  árboles,  ramas  6  témpanos,
cuando  estos cuerpos  llegan á un  remolino desaparecen,  y  no vuelven

•ála  superficie  del rio  sino á  una  gran  distancia y despues de  salir  del.
remolino  por  su parte  inferior.

Este  asunto puede consultarse  en  la  Memoria  de  Mr.  Belgrand,
Leyes  del  curso  de  las aguas  en  la  época  cuaternaria,  6  en  una
nota  muy  precisa  del  general  Morin,  inserta,  en  el  tomo  LXXVII,
página  1 .65  de  Comptcs  rendus,  y  en  ocasion de  discutirse  este
asunto.

Segun  las  suposiciones  que  hemos  hecho,  consideremos  ahora
que  se devuelve á cada  molécula la velocidad que  la  habíamos quita
do;  es  decir,  la media de  la corriente  general  y  primitiva,  y enton
ces  es evidente que  esto no  alterará  en  nada los movimientos  inter
nos  de remolino,  produciendo  solamente el  de  su  traslacion  siguien
do  la corriente  general  del  rio  con  la  expresada velocidad media,  6
más  exactamente con otra algo reducida  6  disminuida;  pero  sin alte
rar  en otro  concepto la estructura  y  condiciones del remolino  y so—
lamente  podrá  suceder  algunas  veces  que  las  capas  inferiores  se
trasladen  con  menor velocidad que  las  superiores,  y  entonces la es
pecie  de  embudo  formado  por  él  tomará  una  direccion  inclinada

;respecto  á  la vertical,  si bien  los  ejes  de  los espirales conservarán
constantemente  su  direccion.

Estos  fenómenos,  á  los cuales no  han  dedicado los metereólogos
Ja  menor atencion,  á  pesaé de  su analogía  mecánica con los torbelli
nos  atmosféricos, hijos de ser raros  son  por  el  contrario muy fre
cuentes y figuran notablemente en  el  establecimiento del  régimen
de  nuestros rius. Los ingenieros hidráulicos los conocen bien y  sa
ben  que  estos remolinos producen 6  causan en  ellos,  por efecto de
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las  mayores  6 menores  escavacioneS que originan  en  los cáuces, no—
taLles  diferencias y desigualdades  en  la  velocidad  de  la  corriente,
moditic.indola  siempre en  sentido retardatriz.  Puede consultarse  esta

iteua  en  un capítulo  especial de  la mecánica  de  Poncelet, que  cito
de  memoria,  pero en cambio  trascribird  el  síguiente  pasaje de Ven—
tun  que  bastará para  el objeto:

tiria  de las causas principales  y  la más  frecuente  de  la  disminu—
cion  de la corriente  de un  rio,  proviene  de  los  remolinos  que  se
hirman  incesantemente en  sus  aguas...  una  gran parte  de  la veloci—
dad  de la corriente  se emplea  para  restablecer  el  equilibrio  en  su
jIlOVjlTljCfltO  que ella misma  constantemente  altera.»

l’ai.a conseguir la transicion  que  necesito  para  pasar  de  las cor
rientes  de ]as aguas á las de  la  atmósfera  me  bastará  traSCril)ir unos
i’enlones  del mismo  célebre hidráulico  del pasado siglo.

oLa  comunicadoR  lateral.  del  movimiento,  dice  Venturi,  es  la
Causa,  como lo expresa  tambien  Newton  de  la  formacion de los re—
molinos,  tanto  en  las aguas como en  la  atmósfera.»  (Prop.  Xli, pá
gina  5  de la traduccion  francesa.)

Si  existen, pues, en  la atmósfera  como en las aguas y  en  el conti
nente,  nos  que corren  por  un  cáuce inmóvil,  aunque  no  sólido, y
por  entre  orillas tampoco sólidas,  y  si  existen  además en  estas  Cor
rientes  diferencias de velocidades,  con seguridad  han  de originar  de
una  manera  senejante  otros  remolinos  que  tendrán  como los do
aiua  ejes verticales,  estarán  limitados  tambien  por  superficies  de
nexo! ucion en formas  de conos invertidos  ó embudos,  sus rotaciones
taiuliíen  como  las de los otros  remolinos,  serán  más  rápidas  hácia
SUS  CJS  y  ior  tanto la  mayor en  la  parte  inferior  de  los  conos  que
es  la más estrecha,  y  trasmitirán  de  arriba  á  abajo;  es  decir,  de la

jeirte  ancha á la aguda del  embudo toda  la  fuerza  viva que arrancan
en  lo alto los choques de  corrientes  desiguales,  trasladándose  luego
UOiI  umia velocidad inferior  á  la de la  corriente  general:  por  último,
y  siempre  análogamente respecto á  los  remolinos  de  agua,  perma
necerin  invisibles  á  ménos  que  partículas  de  materias  opacas  no
sean  arrastradas  por sus rotaciones  y evidencien  entónces  los remo—.
linos  atmosféricos.

Tales  son  tas identidades mecánicas entre  lo  líquidos  y  los fui—
das  qc  podrán modificarse  en ciertos  detalles  respecto  á estos  últi—..
mus,  por  los efectos de la elasticidad  del aire y  del  vapor de  agua.

La  cuestion  que tratamos  puede por  tanto reducirse  á  estos  dos
puntoS:
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O  ¿Existen en la atmósfera corrientes horizontales semejantes ¡í

las  que llevan los nos?
.°  ¿Se ven algunas veces en nuestra atmósfera fenómenos pare-

cides  á los que acabamos de  describir,’ es  decir,  inmensos conos
verticales animados de un movimiento giratorio y de otro  rápido de
traslacion?

Si  la respuesta á estos  dos puntos  es  afirmativa, tendremos  á
nuestra  vista simultáneamente la causa y el efecto.

La  causa es  las corrientes  superiores, muy  conocidas por  los
ereonáutas  (los contra  alíseos), que del Ecuador van  hácia uno  i
otro  poio,  siguiendo inmensas trayectorias con inflexiones curvas
regulares  á causa de la  rotacion  terrestre;  corrientes en  donde  se
encontrarán  diferencias  sensibles  de  velocidad  entre  una  y  otra
orilla.

El  efecto, las tempestades,  gigantes  remolinos  de ejes verticales
y  figura cónica que se  trasladan  del Ecuador  á  los  pelos  siguiendo
extensas  trayectorias  de  una  manera  regular  encurvadas  (como la (le
ias  corrientes  que  los impulsan,  y  por  la  misma  causa,  la  rotacion
de  la  tierra),  llevando  y  aglomerando  sobre la  superficie de  esta una
enorme  cantidad  de fuerza  viva  continuamente  renovada.

¿Cómo  desconocer en  esto la relacion  de la  causa con  tales  efec
tos?  Entre  los hombres  de  ciencia  libres  de preocupaciones  y  de  jui.
cies  preconcebidos’ sobre  la  materia,  ¿habrá  alguno  que  rechace  la
conclusion  siguiente?

Conctusion.—Los  movimientos  giratorios  de  eje  vertical  que
descienden  sobre nosotros  bajo  formas  más ó  ménos  cónicas  y  con
movimientos  de  traslacion  curvilíneos  del  &uador  á  los  polos  na
cen  en  las corrientes  superiores  que  siguen  precisamente  la  misma
trayectoria  por  encima de  nuestras  cabezas,  y  tienen  por  causa las
desigualdades  de  velocidades de  estas  mismas  corrientes.

Esta  es mi  conclusion;  y  comparándola  y  aplicándola  á  los dife
reÚtes  fenómenos de  esa naturaleza  que han  llegado á  mis  noticias,
no  he  encontrado  una  sola excepcion,  y al  mismo tiempo  me  facilita
eficazmente  el  medio para  explicar,  sin esfuerzo  y sin  hipótesis  gra
tuitas,  todos esos misterios  meteorológicos  que  se  llaman  ciclones,
tornados,  trombas  ó  mangas  maiinas,  temporales,  etc.,  mientras
qúe  los partidarios  de ciertas  y  distintas  ideas  reinantes  sobre  este
asunto  buscan aun  el por  qué de estos fenómenos movibles.

Paso  ahora  á  las  aplicaciones. En  la  época en  que  se  inventó  el.
telégrafo  eléctrico,  Mr. Arago  comprendió  cuántas  ventajas  babia de
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alelizar  la  meteorología utilizándose de esa  admirable  aplicacion  de
la  cle&tricidad, y  sin embargo de  esto, y  aunque  no  puede  explicar—
se,  la idea de Arago ha  permanecido  muchos  años  sin  utilizarse,  á

ps:1r  de la  creencia, ya  y  desde  y  entónces  generalizada,  que  las
tiopestatles  se mueven segun una  direccion  determinada.

eesario  fué,  para  que  la idea reviviese,  toda  la  extraordinaria
rSiOfl  producida por  el  temporal  memorable de  Crimea.  De esta

fecha  data la importante  y trascendental institucion  de Anuncios  d  tos
puertos,  que desde haca O  años tanto  honra  á nuestro  Observatorio.

Figurémonos  un  instante  las  trayectorías  recorridas  por  las  tem
pestades  en  ambos hemisferios:  nacen  en las  regiones  tropicales,  y  á.
pocos  grados del Ecuadór  caminan  seguidamente hácia  el  O.,  mcli—
xindose  cada vez más  hácia  el  polo  elevado  correspondiente  para
despues  tomar la  direccion E.,  y en este sentido tiene su mayor exten
sion  la trayectoria que para  nosotros  hoy dia  se  pierde  luego  en  lo
desconocido  por  falta de  datos suficientes.

Vistas  estas trayectorias  sobre un  mapamundi,  se  asemejan  á  ex
tensas  1)arbolas  simétricas  respecto  al Ecuador,  todas  con la  conca—
vilail  ljcia  el E. y sus  vdrtices aproximadamente  entre  los paralelos

 á :o” en el hemisferio Norte,  y sobre  el  de 5°  en  el del Sur.
Las  tempestades recorren  sus trayectorias  entre  trópicos  con una

velocidad  comparable á  la de  un  tren  ordinario,  y  cuando  alcanzan
altas  latitudes  con la de un  expróss.

Si  se estudia  detenidamente  la figura regular  de  estas  trayectorias
y  sus  iriflecciones,  podrá  dársele  una  importancia  suma  y  nueva
hasta  el dia  á la  prediccion de las tempestades,  extendiéndola á  enor
mes  distancias  entre  mares,  y  anunciándolas,  no ya  con horas dean—
ticipacion,  sino tal  vez con  semanas  enteras,  pues  algunos  de  esos
fentmenos  metéorológicos emplean más  dias en  recorrer  su  camino

íiue  los comprendidos en  aquel período.
Las  noticias  que los países  civilizados  pueden  prestar  bajo  este

concepto  no son  enteramente  recíprocas,  pues  en  los  comprendidos
en  los climas  cálidos el Oriente avisa al  Occidente,  y lo contrario  su
cede  en  los frios.  Parafijar  las ideas,  consideremos  las  tempestades
del  mar  Indico en  él hemisfério  austral.

hace  algunos años  que Mr. l3ridet,  capitan  dl  puerto  de  la  Ile—
union,  escribia lo  siguiente:  .

‘Es  para la Reunion  un  progreso  inmenso,  que  celebro  con  efu
ion,  la instalacion  de  un  cable eEctrico  entre  Port-Louis  y  nuestra
isla.  Es  sabido que  los huracanes  recalan á  Mauricio 18  Ó más  hora&.
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antes  que sobre la  Iteunion.  ¿No es,  pues,  evidente que  un  cable sub
marino,  trasmitiendo  instantáneamente  las  observaciones  de  Port—
Louis,  nos hará  conocer con bastante  anticipacion la presencia de los
cyclones  que  amenaza á  los buques  fondeados en  la ‘rada  de  la Colo
nia?  ¿INo será  tambien  evidente  que  desaparecerán  las dudas  sobre el
camino  que seguirá  el huracan,  las vacilaciones para  darse  á  la vela,
y  que nuestras  iatlas al)iertas  ofrecerán por esto tanta  seguridad corno

los  mejores  puertos de abrigo?
Esto  sucederá,  porque  las  tempestades  en  estas  regiones  siguen

la  rama  pequeña de sus trayectorias  y  hácia  el  Oeste.  Más  tarde  la
Iteunion  podrá á su  vez avisar  á  Madagascar  las  tempestades,  cuyo
centro  pasa por  el Norte  de  nuestra  colonia,  y Madagascar advertirá
luego  á la costa Oriental del continente  africano:  más abajo,  la segun
da  rama  que vá hácia  el Este pasa sólo sobre  mares.

Este  progreso,  entrevisto  hace  algunos  años  sobre  el  hemisferio
austral  por  uno  de los oficiales más  distinguidos  de nuestra  marina,
acaba  de  adoptarse  de una  manera  at’tn más extensa por  nuestros  ve
cinos  del Oeste.  Desde hace  algunos  meses  los  Estados-Unidos  nos
marcan  cori seis 6 siete dias  de  anticipacion las tempestades  que ellos
han  observado en su propia region,  y calculando las  trayectorias  en  su
rama  más extensa y  it travtís  del Atlántico,  nos previene  asimismo el
camino  que  deben  recorrer.  En  adelante,  sin duda alguna,  los Esta
dos-Unidos  recibirán  análogas  advertencias  de  la costa  Norte  de la
Amórica  del Sur  y  de las Antillas,  mientras  que  Francia  ó  Inglaterra
advertirán  á Alemania, á  liusia,  etc.

Clara  y manifiesta es la  importancia  que  tiene  para la humanidad,
la  navegacion y la riqueza  páblica,  el estudio de  este  grandioso mo
vimiento  de traslacion  de  las  tempestades,  sobre el  cual llamo viva
mente  la atencion  deja  Academia, como que corresponde  seguramen
te it una  de las  más bellas  cuestiones  científicas de nuestra  época.»

o
00

Nos  ocupábamos de  la  traduccion  anterior,  cuando  se hacian pú
blicas  las noticias  de  las desgracias  ocasionadas  en  las  costas  Cantá
bricas  por  el fenómeno meteorológico,  conocWo en  la  localidad con
el  nombre  de galerna.  La índole  de  esta  REVISTA  DE  MÁRINA  no  se
presta  it tratar  el  asunto  como lo han exigido las proporciones  que se
le  ha  dado en  las .Córtes y  en la prensa,  ni  realmente  sus lectores  ne
cesitan  aclaraciones,  ni  ménos  ilustrarlos  sobre lo que  conocen  teó
rica  y prácticamente;  por  otra  parte,  un  periódico  de  Madrid, L
Yoz  del Litoral, en su  número  del  29 de Abril  pasado, ha  publicado
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un  artículo  con el  epígrafe de  Temporal de  la  costa  Cantdbrica  ,
.‘u’ios  soóre prevision  del  tiempo,  con la  autorizada  firma de  nues
tro  compañero  Alcalá Galiano,  tratando  la materia  científica y exten
sainente,  y  esto por sí  sólo  hace  insignificante  nuestra  involuntaria
iniision.  Sólo, pues,  relacionaremos el  meteoro  á  que  hemos  hecho
referencia,  con la  hipótesis  de  Mr. Faye,  expuesta  ante  la Academia
dr  ¿idncias  de Francia  tan  recientemente.  Por  ellos tal vez se podria

4sPh;ar  con  alguna  claridad  el  fenómeno  meteorológico  conocido
en  las  costas  Cantábricas  con  el  nombre  de  galerna,  conside—
titula  como  uno  de  los  remolinos  fijos tan  gráficamente  presenta—
tlu  Ir  álr.  Faye, ó  por  lo mónos,  una  consecuencia  de  ese mismo
reitilino  formado  en  las  altas  regiones  atmosfóricas,  y  de  todos
ints,  careciendo de  movimiento  de  traslacion,  ni  viene  este  me—
tatu  de  parte alguna,  ni vá á  soplar  sobre otra  region  6 costa que  la
propia  en  donde tiene  su origen  y  su  terminacion.  Esta  última  cir
eun’tancia  l)asta para  rechazar  absoluta  y  terminantemente  la  posi—
bullad  de haberse podido evitar  las desgracias  recientes  del  Cantá—
Lico  por los telógramas procedentes  de París,  de  Washington  6 de
otro  centro  meteorológico,  que  anunciaban  temporales  en  las  cos
tas  ‘d).  de Europa,  apoyándose  en  el  conocimiento  de ciertas  leyes
cnrra!cs  para  determinadas  tormentas,  con  movimiento  de  tras—
acta,  y  las  únicas que hasta  hoy  ha podido  la  ciencia  y  la obser—
vaci)n  suletar  ti una  prediccion  que  se  acerca  bastante  ti la verdad.

j  .te  supuesto,  queda sin base,  sin  base  absolutamente,  cuantos
íotnrntarios  se  han  hecho  en  discursos,  en  artículos  ó en  conver—
aciunes,  más  6  mónos  autorizadas,  y  que  envolvian  acusaciones

ir  algiin  centro  científico  ó  sobre  determinada  autoridad  de
u a tui  a.

La  galerna  que  se forma  además,  sin  anticipados  anuncios,  visi—
lles  para  la  gente  práctica  (le  la localidad en  donde  sopla,  6 por  lo.
tiltínos  sin la suficiente anticipacion  para  precaverse  de  ella  en  cir—
cunstaucias  análogas  ti  las  que  han  tenido  lugar  para  producir  las
desgracias  que  tanto  deploramos,  pertenece  y pertenecerá,  hasta  que
la  ciencia dó un  paso que  no  negamos.  pero  que  por  ahora  no vis
lumhiamos,  á  los  peligros  fortuitos  peculiares ti la aventurera  vida
tic  los  hombres  de  mar,  que  ayer  producian  300 victimas  sobre  las
costas  de  1 rlanda  por  la voltereta  de  la fragata inglesa  Enrydice,  hoy
otras  tantas  en nuestras  costas  Cantábricas,  y  que  darán  al  mañana
tlrgraciadamente  tarnbien  una  cifra,  cifra  en  verdad  que  debe inten—
tarso  con la  mayor perseverancia  disminuir  en  cada país,  estudiando
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cada  uno  los fenómenos meteorológicos  1e  sus  propias  costas,  ade
más  de  seguir  haciéndolo con el general y  correspondientes  á los hu
racanes  de  traslacion,  que  á  todas  las  naciones  marítimas  interesa
por  igual.

J.G.Y.

Sobre  las  construiecEones  de  ocero.—DI  Engineer,  de
.23  de Noviembre de  877,  tornamos lo siguiente:

«Los  notables adelantos hechos en los últimos  aflos en  la manufac
tura  del acero,  han concluido  con las  objeciones que  siempre  se  han
opuesto  á la construccion  de los buques  con este metal. Tiempo hace
se  reconocía que  si el  acero  pudiese  reducirse  á  precio  moderado,
sería  una  materia  inmejorable  para las  construcciones  navales,  tanto
por  su gran ductilidad  como por  el  aumento  de  carga,  que  podrian
soportar  los buques,  puesto  que el  peso del acero es  un  O  por  100
mónos  que el del  hierro,  de equivalente  fuerza ó resistencia.

Desgraciadamente,  la dificultad  de  obtenerlo  de  calidad uniforme
y  las muchas precauciones  que exige  durante  la  manipulacion  para
evitar  se altere con las operaciones del  recorte  y  taladro,  así  como la
écesidad  de  templarlo  despues para  dejarlo  en  su primitivo  temple,
ha  sido causa de  que  no  hayan  podido  utilizarlo  los  constructores.
La  cuestion del uso del acero se discutió hace tiempo,  en  1868,  por  la
institucion  de constructores  navales,  en  cuya  ocasion  Mr.  Rochus—

•   sen,  en  sus observaciones  sobre la materia,  expresó la  opinion,  se

guramente  cierta  entonces,  de que  el acero  no  merecia  confianza,  y
que  muchos  obreros  que  contínuamente  han  estado  trabajando  el
hierro,  se burlaban  y  miraban  con desprecio  las  planchas  de  acero,

que  se agrietaban y partían,  en  circunstancias  que  el hierro  hubiera
•  aguantado  sin padecer  lo  más  mínimo.  Por  ejemplo:  las  bergas  de

•  acero  partidas  por  la cruz,  masteleros  rendidos  por el ojo de la cuña,
planchas  iajadas al ser encurvadas,  etc.  Felizmente  en  el dia se presta
más  atencion á  la peculiar naturaleza  de  este metal.  El Dr.  Siemens

4aa  dicho que es necesario que  los que  usan  el  acero,  sepan  bien  lo
•qae  es, y  no lo confundan  con el hierro  endurecido.  El acero,  en  la
forma  de agujas,  de instrumentos  cortantes  y punzantes,  se  aproxi—
ma  mucho  en  dureza al diamante;  en  la forma de. muelles,  tiene  una
elasticidad  en  que  no  le iguala ninguri  otro  metal,  ni  ninguna  otra
materia;  ea  la  de  planchas  laminadas  es  con  pocas excepciones  la
u  ateria  más  dura que  existe, mucho  más que el  cobre  y  el  hierro,

y  adems  puede ser moldeado en  todas formas  que  se  desee 6  con—
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x’rna.  Es  por  consiguiente de la mayor  importancia,  saber  qu  cali-’
dal  de  acero  se quiere formar,  y  que su uso y fabricacion se conduz—
can  con  superior  inteligencia.

tin  Cieusot  y Terre  Noire  se ha  prestado  una  atencion especial á
la  preparacion  del acero  para  planchas  de  buques,  y  el  Gobierno
íraiics  ha concebido tal  confianza,  que  lo ha  empleado en  los cascos
de  sus  buques  Redoutable,  Tempéte  y  Tonnerre,  con  excepcion  del
torro  exterior  y  los remaches  que se  hicieron  de  hierro.  M.  Barna—
hy,  ¿u  su escrito  sobre el hierro  y  el acero leido ante  la  institucion
de  Arquitectos navales en  1875,  manifiesta el  excesivo  cuidado  quo
se  necesita  en la  manipulacion  del acero,  y  cita el folleto escrito  por
l.  llarba,  ingeniero de  construcciones  navales en  L’Orient,  y publi
calo  en el mismo  año,  en que  se manifiesta la  imposibilidad  de  tra—
ljar  las planchas sin golpearlas ó  someterlas  á  grandes  presiones;  y

¿tue cuando  se trata  de darles  figura curva  bastante  pronunciada,  es
iiilispensable  proceder  con mucbísimo  cuidadó  y tener  gran  habili
dad  lara  evitar que  se rompan  durante  la operacion.  El  batido  debe
eJecutarse  con golpes ligeros y  repartidos  en  la  mayor  superficie  po
sibk,  y  la curvatura  ha  de darse por  grados  sucesivos.  Comentando
lo  anterior,  ereia M. ‘Barnaby con mucha  razon,  que  un  material qu&
liect-sita tanto cuidado en  su  tratamiento,  no podia  ser  de  gran  uso
co  los artilleros,  por  lo que  recomendaba  á  los fabricantes de acero
de  Inglaterra  tratasen  de obtenerun  material  de que  pudiera hacerse
uso  sin  tantas  precauciones en  su manipulacion  y sin el temor de que
e  averíe.  Esta recomendacion produjo  su efecto en  los fabricantes,  y
dió  luar resu!tado el contrato  hecho  por  la fábrica  de  acero (le Lando—
re  Siemens,  lara  Iroveer  de  planchas y barras  de ángulo  de  acero  á
la  fhirjca  Trit  and  Mercury,  en Pembroke.  Este  material fué some
tido  (t una série.de prolijas  pruebas,  de  las  que  resulté  reconocerse
en  el acero fabricado por  el  procedimiento  de  Siemens  Martin  una.
extraordinaria  ductilidad,  y  lo mismo  en  los de  Landore,  Bolton,
Sli’filelil,  ‘Workinton  y  Glasgow.  Aunque  en  Ja produccion  de las

ll1i1ch1as y barras  de  acero muy  blandas fad al  principio,  el  sistema
niés  útil el  de Siemens—Martin, despues se han obtenido  iguales bue
nos  resultados  por  otros métodos,  como el  convertidor  de  Besemer.
Este  acero blando,  en  virtud  de  sus  propiedades  características,  es
mucho  más á propósito para  las  construcciones  navales que el  mejor
hierro.

En  primer  lugar  su capacidad  tensil,  6  de  ser  estirado,  es  casi
un  30 por  100 mayor que J  del  mejor  hierro., y  tiene  mucha  mayor
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ductilidad  y homogeneidad juntamente  con  una  gran  facilidad para
aplicarlo  ít  todos  los objetos  fi que  lo  han  sido los hierros  de  Low
moor  ó Bowling, tales  como  quillas,  baos,  planchas.  etc.  Además
presenta  igual resistencia,  tanto  á  lo  largo  como  á  lo  ancho  (le las
planchas,  y  asegúrase  que  padece  muchísimo  mdnos  que  el hierro
al  practicar  en  ellas  una  línea  muy  espesa  de  taladros  para  los  re
maches,  aun cuando  no esté templado.  Consiguientemente  es venta
joso  no  templario  hasta  despues de  trabajado y dada  la figura conve
niente,  lo cual, sin  embargo,  no  es absolutamente  indispensable,  co
mo  se ha  probado  en  algunas  experiencias.  La  hermosura  de  su
superficie,  libre  de  todo  defecto,  hace al acero blando  muy  á propó
sito  para planchas  de  forro  de los buques,  y  seguR los  experimentos
hechos  por 1I.  Gautier  en  Terre iNoire, por espacio de  tres  años, ex•
puesto  á la accion del  agua salado  la  corrosion  que  esperimenta  es á
la  que se observa en  el  hierro  como  60  fi I!0.

Lo  más  importante  en  el  empleo del  acero  y  á  lo que más  aten
cion  se  ha prestado  es á las  soldaduras,  que exigen mucho  cuidado  y
práctica,  sobre todo si son  de mucha  extension,  en cuyo caso se  ne
cesitan  diferentes  grados  de calor.  Para  la  construccion  de los costa
dos  de  los buques  de guerra  y  botes-torpedos  es inmejorable el acero
blando,  por  lo que  resiste  á  los  disparos  de  la  artillería  en  mucho
mayor  grado que el  hierro  de  igual  espesor.  Vemos,  pues,  que las
ventajas  del nuevoacero  sobre el hierro  en la construccion  de los bu
que  son muy  grandes y  que la única  dificultad  que presenta  para qu&
se  generalice su uso es  su mucho  valor. Hasta ahora  el precio  del ace—
roha  sido efectivamente tan  alto  que  á pesar  de  la  disniinucion  del
peso  de los buques,  y  por  consiguiente  el  aumento  de  carga  que
pueden  conducir,  apenas ha  sido  suficiente ti conpensar  el  aumento

•  del  coste de las  construcciones.  Los  adelantos,  sin  embargo,  que  se
han  hecho en  su  fabricacion tambieri  se han  dirigido  ti disminuir  su
coste  simplificando los procedimientos  y  aun cuando el acero  blando
es  mucho  más  caro  que el hierro  Lowmeor  y  Bowling  los fabrican-

•  .tes  dan esperanzas  que  si la deianda  aumenta  les  será  fácil reducir
su  precio  considerablemente.

Debemos,  por  lo  tanto,  recomendar  fi los  cte este  país  que  no
permanezcan  estacionarios,  aun  cuando  el  acero  blando  que  hoy
ofrecen  al consumo  sea perfecto,  porque,  seguri la Memoria  leida por
Mr.  Gautier  en las  dos  últimas  sesiones  del  Instituto  del  hierro  y el
acero,  los fabricantes franceses siguen  avanzando,  con  la  gran  ven
taja  de  poseer los minerales  más  convenientes  ti  mano,  y  están en
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(‘unino  de  exceder  á los nuestros  á  ménos  que  éstos  vuelvan  sobre
us  laureles.

ls  indudable  que  el acero tiene  un  gran  porvenir  en  las  cons—
truitiunes  de los buques,  y no  podemos ménos  de  felicitar  al Almi

:tIt!ag)  por  haber  dispuesto se  adopte en  la  marina  de guerra  y se

i’  tI resultado  de  sus experiencias  al  servicio  de  los constructo
ts  ctiticuIares  que  indudablemente  han  hecho  mucho  para  traer

al  pieente  estado  su fabricacion.  No  debe olvidarse que hay muchas
Hass  de  acero,  por  lo  que  deben  tomarse  grandes  precauciones,
ait1o  de parte de  ls  productores,  como  de los consumidores,  para
atttrarse  de su buena calidad.  Más  de una  vez el  acero  ha  ocasio—
nelu  siniestros  desastrosos por  su  aplicacion  á las  construcciones
navales,  y  aunque ya  no es de esperar  vuelvan á repetirse,  debe siem

 rerierse presente que  esun  material que  exije precauciones  y muy.
iidnto  al  liierroen  todas sus propiedades.

F.  OH.

 arecacon  aineiicana  de  la  escuadro  JnIe—
,:---Datnu,  del  Broad  Arro  del  !s  de  Noviembre  último,  un
traeu  de  la  relacion ó Memoria que  sobre  la  escuadra  inglesa  ha
¿iito  Mr .1.  W.  King, ingeniero jefe  de  la  marina  de los Estados—
litilis.  Mr. King vino en cornision á  Europa  para  estudiar  los  más
ints  adelantos en la  coutritccion  de  buques  de  guerra  y  sus

nIp1inas.  Su  mision empezó en  Agosto de  1875, y  ha  terminado  en:
Julit  del pasado último  año.  Intitúlase  su  memoria  publicada é  im—.

a  tu  Vaihington:  Buques de  guerra  europeos  y  sus  armamen
tu:  (r Luiinistraciou  y  contabilidad  naval;  construcciones  d  insta—
Leuaes  especiales; arsenales,  etc.

En  su  introduccion,  Mr. King dice quela  mayor parte del tiempo
trt.nrido  en  su comision  lo  ha  dedicado  á.Inglaterra,  en  donde
ltj  rloutra(lo  más  vasto campo para  sus estudios  que  en  todos  los
luLs   y  haciendo  notar  que  todas  las  naciones  marítimas,

e  viou  hecltt  de  Francia y los Estados-Unidos,  recurren  á  la  in—
lutiia  inglesa  para la  construccion  d  sus buques  de guerra,  de  má—

U  i1::S  y  cañones.
Sus  apreciaciones  sobre el inflexible  son así:  tLa  particularidad

le  ett’  buque  es  la colocacion elegida por  sus  torres.  Sobre  la  De—
Lvtat/ou  y  el T/tunderer,  como en todos los  actuales monitores,  as

turres  estin  en  el plano longitudinal,  disposicion que, sies  ventajosa
ptr  algunos conceptos,  tiene  el grave inconveniente  en  los  monito—
r&  ¿le dos  torres,  que  sólo es posible utilizar  para  los fuegos de  caza
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-6-retirada  la  mitad de  las piezas.  Por  el  contrario,  las  torres  del fa—
flexible  están escalonadas dentro  de  lo  costados blindados  y sobre

-estas  mismas bandas,  la  de proa  á  babor  y  la  de  papa  á  estribor;
lleva  ademós  un  sistema  de  puentes  que  corren  de  unas  it  otras

-extremidades  da la cubierta.  Efecto de  esta colocacion,  las cuatro  pie—
-  zas  pueden  tirar  simultáneamente  en  la  caza,  retirada  6  de  travás,  ó

bien  dos  dos sobre  todos los patitos  del  horizonte.  El  armamento
del  Inflexible  es notable  y  de  sumo  interós,  no  sólo porque  lo coni—
ponen  las piezas más  poderosas  que  hasta  ahora  han  montado  los
buques,  sino tambien  porque  están  manejadas. por  ingeniosos me—

-canismos  hidráulicos  recientemente  inaugurados,  cuyos  primeros
ensayos  se hicieron  en  la  torre  de  proa  del  Thunderer. Se  tendrá
una  idea  de  la  importancia  del  repuesto  de  municiones  necesario
para  el  cañon de  81  toneladas,  calculando  que  si  en  un  combate
hiciese  el inflexible  solamente  10 disparos  con cada una  de  sus cus—

 piezas,  consumiría  más de  6 719  kilógramos  de  pólvora  pebbte
•   y  30  toneladas  de  proyectiles,  lo  que  reunido  representa  un  valor

:a.proximado it 31 000 pesetas.»
Como  tipo nuevo de buque de  guerra,  pueden  resumirse  así  sus

principales  particularidades:  «El blindage  sólo  lo lleva  en  su  parte
central,  resguardando  el conjunto  de sus  máquinas  de  combate  reu
nidas  en  esa parte.  Una  cubierta  blindada  á m,f3  por  debajo  de  la
flotácion  divide  el buque en dos partes.  Las  extremidades  6  cabezas
de  dste  no  blindadas,  están  construidas  de  tal  manera  que  pueda
continuar  flotando, aun cuando aquellas sean atravesadas por  los pro
yectiles.  Su doble casco está dividido  y subdividido  en  inusitado  nú
mero  de compartimientos,  sobrepujando  el  de  mamparos  estancos it
cuanto  se ha  ensayado en  este concepto hasta  el  dia, y las precaucio
nos  para  ponerlo al abrigo de  los efectos de los torpedosse  han !leva—
do  al extremo,  lo mismo  que para  neutralizar  los  del  choque;  y  sin

-embargo,  si fuese alcanzado por  algunos  torpedos-pez  de  gran  po—
•.tcncia,  probablemente  sufriria  grandes  averías, y  tal  vez seria echa—
do  á pique.  Por  último,  y  tratándose  del  Inflexible,  Mr.  King pre—

ganta  si  serian más  convenientes  otros  buques  de ese mismo tipo  y
-menores  dimensiones  que  llevasen solamente  dos  caiones  de 81 to
neladas,  así como juzga el más  poderoso de  los  buques  de  guerra  it

•  flote  el  i)readnoughs. »
Respecto  it  los  cruceros  no  blindados,  de  los que  son  modelos

ms  importantes  el inconstant  y  la  Shak, nacidos  bajo  la  ernocion

•:Protlucida por  el anuncio de que  se  construian en  Amdrica buques de
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evtremado  andar,  se expresa así el  ingeniero  de  esta  última  nación:
Las  autoridades reconocen  hoy,  que  estos  buques  no poseen cuali

dades  que  deban huscarse,  siendo demasiado costosa su consttuccion
y  entretenimiento,  y muy  difíciles cte maniobrar  con ellos.» Recono
ce,  sin embargo,  en otro  párrafo  de  su  Memoria:  «Que son  de  un
andar  superior  al de  todos los cruceros  de  las  demás  naciones,  que
Son  reputados  como barcos  marineros,  y que  lo hacen bien  á  la vela,
*stando  armados  con cariones rayados,  algunos de  gran  calibre.»

Considera  que el Iris  y  el  Mercury,  rápidos  cruceros  en  cons—
truccion  en  Pembroke.(*),  están  destinados  para  operar  contra  los
corsarios  americanOs, y los juzga  como  «los primeros  ejemplares  de
un  tipo  nuevo, destinado,  sobre todo,  á  poseer una  gran  marcha,  y
sLlu)rdinanhio  á  esto todas  las demás condiciones.»

ilesume  su juicio  sobre las  reglas adoptadas  por  el  Almirantazgo.
para  proceder á los ensayos sobre la  milla así:  «Se puede  preguntar
i  este  sistema,  cuyo fin es probar  la  solidez  y  potencia  del aparato
iiotoc  y valuar la  velocidad,  no se presta  á objeciones formales sobre
la  eficacia de  su resultado.  Se ha  visto que  el  carbon  empleado  es  el
de    calidad,  que  los fogoneros se  han  escogido  entre  los  más

 y ejercitados, que  la  máquina  estaba en las condiciones de  per
fecta  regularidad,  y que,  con unconjunto  tal  de  circunstancias  ven—
lajosas,  la máquina  y las calderas reunen  cuanto  es preciso  para  ha
cerioS  dar  á la  primera el máximum  de  su  potencia  durante  algunos.
minutos  que  dura  la marcha  sobre la  milla  medida.  El escesivo tra—
bajo  .i que  se  someten en esas pruebas  las máquinas,  ¿no será razona
l)ltau(ute  considerado  como  causa  probable  de  la  debilidad  que  se
manilieste  en ciertos organismos deella,  6 de que  resulten averías  ori—
ginalas  por  esta causa? No  dejaráde  serinstructivo  respectoála  ve
locidad  de  los buques  acorazados  el  estudio,  atento  del  Consejo  de
Guerra  verificado  en  Devonport  para  juzgar  la• párdida  del  Van—/  .  .

Mi.  King asegura,  debatiendo  este  asunto,  que  el  Iran  Duhe
cuya  velocidad  sobre la milla medida  habiasido  calculada  en  13,6
millas,  no era,  segun  la  deejaracion  de  su  mismo  comandante,  sino
de  8,9  como  iniíxiinum,  mientras  que  el  maquinista  aseguraba  era
posible  hacer  que  llegase á  11,O.  La velocidad 6  andar  máximo  del
J”anguard,  consignada en  la deposicion de  su comandante,  era próxi
mamente  de  9 millas.  De esto deduce Mr.  King que  «si bien  no sería.

(‘)  Ya  están  ca  el  agua  armado,,  y  en  esto»  di»»  »ometidos  £t prueba».
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;razonablemente  seguro  rebajar  el andar  de  todos  los  acorazados  in—
gleses  en  la proporcion  que  se  deduce  de los casos expuestos,  sí debe
deducirse  de  las  declaraciones  que  se  hicieron  entónces  que  es
permitido  fundadamente creer  que  hay una  gran  diferencia  entre  el
ndar  que  dán las pruebas  sobre la  miEla medida, y  lo que  realmente
sucede  en las navegaciones hechas.  El  andar  verdadero  de  un  barco

es  aquel  que  constantemente  sostiene  en  la  mar  y  á  todo  vapor  ó
fuerza  de máquina  durante  1i  6 2!  horas consecutivas,  y esto,  seguR
nuestro  conocimiento,  rara  vez lo obtienen los buques  de  guerra  ja
•.gleses.»

La  cuestion  de torpedos  ha  sido objeto  de  un  estudio muy deteni—
do  y pensado por  parte  del autor  del informe  que  extractamos,  con
signando  todo  lo que  se ha  hecho  en  inglaterra  y  en  el  Continente
•europeo  para lograr  la perfeccion  de estas  máquinas  y  la  de  los bar
cos-torpedos;  el  torpedo  pez  y  los  barcos-torpedos  Zeithen.  y
.tJhlan,  etc.,  los describe  minuciosamente.

Las  conclusiones de  su informe,  terminado  antes  que  las opera—
‘ciones  ejecutadas por  los rusos  en el  Danubio fuesen conocidas,  son,
despues  de haber  hablado de  las experiencias  del Oberon, como sigue:

«imposible  es  dejar  de  sorprenderse  por  las  reflexiones  que
inspiran  estas  experiencias si  se cónsidera  lo que influirán  en  el por—
‘venir  del material  de guerra,  y  sobre todo  en  las  construcciones  na
-vales.

»Las  terribles  averías experimentadas  por  el Oberon  son  pruebas
incontestables  de  que es imposible  resista  un  acorazado el  choque de
un  torpedo.  Una de estas máquinas  efectuará casi siempre  la destruc—
cion  del buque á  quien llegue á  alcanzar,  sin que  este,  por  regla  ge
neral,  pueda evitarlo  por  un  rápido  manejo  del  tinion...  Los  torpe—

•  dos  movibles  conducen  naturalmente  al exánien  de  los  probables
efectos  del torpedo  Whitehead:  que,  á  juicio  de  los  ingleses,  tiene
gran  importancia,  sobre  todo desde que se ha  visto  pueden  ser  lan
zados  desde un acorazado ú  otro buque cualquiera.

»Cuando por  alguri tiempo sólo una clase especial  debucjues auxi
liares  debian destinarse  á esta clase de ataque,  usando  para  tal  obje—
to  tubos colocados por  debajo de la  línea  de flotacion,  se podia opinar
que  les fuese excesivamente difícil aproximarse  lo  conveniente  á  su
enemigo;  pero  desde el  momento  sin  que  los  grandes  acorazados,
sin  para  esto sacrificar  alguna de sus  otras  cualidades,  pueden lanzar
esta  clase de  máquinas,  la cuestion  se presenta  bajo -un aspecto  bien
diferente.»
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El  informe analiza tambien  las experiencias efectuadas  en  Francia
el  bu1ue  Thornycro/’t; y  apoyándose  en  la  opinion  del  corres

lual  del  periódico el  Times, cree  que  un  acorazado podria  segura
iutnte  defeuderse,  durante  la claridad  del  dia, de  uno  6  dos  de  esa
clase  de  barcos; pero que no podria resistir  ni ponerse  á  cubierto  de
un  ataque  combinado por  una  escuadrilla  de O  6 �5.

l)el  capitulo denominado  conclusiones es el  siguiente párrafo:
lajo  el punto de  vista europeo,  estrafio  es  que  la  nacion  (Esta—

,1s-tnidos),  que  fud la prinera  en  construir  una  escuadra  de  cm
¿eres  no blindados,  poderosamente  armados  y  de  gran  andar,  no
tenga  alguno que pueda compararse á  los  buques ingleses  Raleigh,
1;oadicea y Euryalus.  ó con los cruceros rápidos de otras naciones....
En  el  periodo de inaccion relativo que acaba de  atravesar Aindrica
respecto á construcciones navales, la  obra  de  reconstruccion  de la
escuatira inglesa se ha seguidovigorosamente bajo el punto de  vista.
de  les progresos más recientes, no vacilando en sacrificar los buques
ya  tipos antiguos... Se ha manifestado anteriormente la  nueva  clas
que  ha venido á sustituir en la marina inglesa á los tipos que no pro.
nietian  ya ventajas positivas, y haremos notar al tratar de esto, que la
lista  que lleva el título de Buques no blindados,  contiene sólo una
l)a1tI.  incompleta de  esa clase  de  cruceros.  La marina  del  comercio
¿le  la Gran-Bretaña  posee 41  grandes,  buques  de  vapor  de  I.OO  á
:;  otto toneladas;  una gran  parte  de  ellos,  dotados de  gran  andar,  al—
unos  con buen tiempo,  alcanzan it 14 y it 15  millas  durante  siete ú.
4)ChO  dias  consecutivos, y capaces de  conducir  un  repuesto  suficienta
de  cornbusttb’e. En  una  guerra  marítima  se  pondrian  it  disposicion
del  Gobierno, y el Almirantazgo inglds tiene :estudiada la manera de
armarIos con ligeros cailones rayados y más especialmente con torpe..
dos  Vbiteliead; además,. sus armadores 6 construtores  han  sido.
prevenidos para qúe manifiesten con anticipacion previsora los datos.
necesarios para las  instalaciones.  .,

Para  concluir, M.King  expresa su  opinion, por la que juzga it su
(;td)ierno  digno de alabanza por no haber hecho grandes gastos para
ilquirir  una escuadra que, con los cambios rápidos que  se  suceden
diariamente,  pronto  hubiera  llegado it ser inútil; y  cree que antes de
decidirse  á  emplear  grandes  sumas  para la  constmuccion de  buques
de  guerra,  destinados  á  operar  en partes lejanas,  debe  esperar  it  quq
las  experiencias que  se hacen  en  Europa,  evidencien  nál  es  el  tipo
mejor  en  esa clase de  buques.

R.  M.  erG.
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•   El  tenóneno  de  la  ewaporacion.—Estando  generalmente
admitida  la teoría cinemática  de los gases, y confirmada  por  diferen
tes  y  numerosos  experimentos,  parece no  debe carecer  de  interés la
•aplicacion  de  esta teoría al  caso  especial de la evaporacion en  las cal
‘doras  de las máquinas  de  vapor.  Al  hacerlo  así,  daremos  una  breve
idea  de  los resultados  desarrollados  por  Clausius,  Maxwell,  Bauhine
y  otros,  y  se nos disimulará  si en  primer  lugar  recapitularnos ciertos
principios  elementales, que  harán  más  completa  la exposicion.

Segun  la  teoría dinámica  aceptada  del calor,  la  aplicacion  de  este
 una  masa de  agua produce  un  cierto  movimiento  vibratorio  en  las

oléculas  de que  se  compone.  Este  movimiento  es muy  enérgico,  y,
en  virtud  de él,  entra  el agua en  gran  agitacion y  parte  de  sus  mo
léculas,  especialmente en  la superficie,  se proyectan  liácia  el espacio
superior.  La velocidad  media  de  estas  moléculas  que  se  levantan  en
el  espacio es  considerable;  algunas  veces  excede á  la  de  una  ba]a, y,
chocando  contra  las  paredes de la  caldera,  producen  lo  que  se llama
la  presion.  Esta  presion  es  sensiblemente continua,  Puesto  que  lo es
el  choque de  las moléculas de  agua,  que  se  suceden  unas  tras  otras
con  gran rapidez.  Puesto  que  el  espacio  ocupado por  las  moléculas
de  vapor,  que  chocan  unas contra  otras  y  tienden á estender  la  masa
total  del mismo,  es infinitamente  pequedo comparado  con  el espacio
vacio,  la proyeccion  de moléculas en  el espacio del vapor sigue  librc
mente  lor  entre las moléculas ya existentes  en él,  y llegaría el caso de
aumentarse  la presion  de un  modo  cQntínuo,  á  no  ser porque  mu
chas  de estas mismas moléculas proyectadas  en  el  espacio del  vapor
van  á chocar despues contra  la superficie  del  agua,  y  vuelven  á  ser
absorbidas  por  esta, puesto que  chocando  con gran  energía  en  su  su
perficie  penetran  en  la masa líquida.

Es  evidente que  el número  de moléculas que de  este modo abso
be  el agua depende  del que  choca  contra  su  superficie,  esto  es,  del
que  existe en el espacio del  vapor  sobre el agua,  y  que al  cabo  de un
cierto  tiempo debe establecerse  un equilibrio  entre  unas  y otras;  pues
mientras  más moléculas entran  en  el  espacio  del  vapor,  más  son  las
absorbidas  por  el  agua, hasta  que llega  un  momento en  que el núme
ro  de  estas es  igual  al de  aquellas.
•  •  En  el  instante  que  esto  sucede  deja  de  aumentar  la  presion,
puesto  que,  siendo constante  el número  de  moléculas  que  ocupan el
espacio  del vapor,  lo  es  tarnbien  la  resultante  de las presiones  que
ejercen  sobre las paredes de  la caldera.
•   Cuando el  vapor de  una  caldera  no se  consume en la  máquina  y
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temperatura  permanece  constante,  su  presion  tambien  lo  es,  no

prque  haya cesado la evaporacion  del agua,  sino en  razon  al equili
brio  que  se establece entre  la evaporacion y  la condensacion,  en  vir—
tui  de ser igual el  número  de moléculas emitidas  por  el agua y  el de
las  absorbidas por  la misma.  La evaporacion  continúa,  pues,  siexn—
pie  lo mismo,  Iero  la preSion no aumenta.

Evidentemente  nada  se  opone  á  que  la  evaporacion  continúe,

pues  entre  las moléculas  de  vapor existe  siempre  suficiente espacio
i>ala la adinision de otras,  lo cual estaba  probado mucho  antes que  se
aliptase  la  teoría  mecánica,  y  sabíase  que  todo  gas  se  comporta
romo  un vacio para  la admision  de otro  gas,y  que  el agua se evapora
lo  mismo  en un espacio lleno de  aire  que  en uno  vacío,  sólo  que  en
¿1 primer  caso se necesita  más  tiempo.  Así,  pues,  la  presion deja de
aumentar,  no  porque  cese la evaporacion,  sino por  el  equilibrio  que
se  establece entre  esta y  la condensacion  en el mismo  líquido.

Cuando  aumentando  el  calor crece  la  temperatura,  las vibracio
nes  de las moléculas del agua se  hacen más  enérgicas,  se  proyectan
en  mayor número  hácia el espacio superior,  y  aumenta  la  presion
hasta  que, creciendo tambien  la  absorcion  por  el  liquido,  vuelve  á
restahlecerse  el equilibrio  entre  la einision  y la  condensacion,  de  lo
que  resulta establecerse otra  presion constante  en tanto que  no vuelve

 variar  la temperatura.  Esto demuestra perfectamente  la relacion que
ciste  entre  la temperatura  y  la  presion  de  los  vapores,  6  sea  por—

(jUC  ú determinada  presion  corresponde  siempre  una  determinada
temperatura.

En  el interior  del agua algunas de  sus moléculas  se  agitan  tam.—
lien  violentamente y  se elevan formando burbujas  de vapor,  las  cua
les  se rompen en  la superficie  cuando el número  de  moléculas de  sus
ostados  que  se  desprenden  es  mayor  que  el  absorbido  por  lós
mismos.

De  lo expuesto se deduce  fácilmente  lo  que  acontece  cuando  re
vienta  una  caldera; las moléculas,  siempre  obrando  contra  las  pare
des,  se escapan cii todas  direcciones  con la velocidad  que tenian  an
tes  de la ruptura,  y  que estaba como contenida  por  la  resistencia  de
¡as  paredes.

La  abertura  que  presenta  la  caldera al reventar  deja,  pues,  libre
una  gran  cantidad  de  movimiento,  que es  el que  produce  los conoci
dos  y destructores  efectos de  estos accidentes.

(iiineeria9.)
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Gontinuacion.  —  (J ctse  pág.  350.)

U.   Sistenta  de  puntería  pre»arada.—Ilasta  el  presente,  no  ha
habido  otro  sistema  de  puntpría  preparada  que la  del  tiro  conver
gente;  el mismo  que se usaba  en los  antiguos  hiques  de  madera,  y
el  que  todavia  se  emplea en  los blindados.

El  punto  (t  que se dirige  la línea  de mira  (le todos los  cañones  (le
la  batería debe evidentemente  encontrarse  en el  sector  de tiro  de to
das  las piezas.  Es claro que  se puede  disponer  do varios puntos;  ¿pero
en  qud direccion  y  á qwí  distancia  deberíin  elegirse  los  puntos  d
concentracion  ó  focos?—No hay  reglas  abso1uas  para  ello.  Puede
decirse  que  es arbitraria  la eleccion de la direccion  y  de la  distancia
correspondiente  á  cada direccion;  de modo  que  se han  imaginado
diferentes  combinaciones  para  la instalacion  del  sistema  que  sirre
para  preparar  el  tiro  convergente.

Entre  estas  combinaciones,  merece  el  primer  lugar  la  (DIC  con
menos  puntos de  convergencia,  permite  simplificar  la  insalacion,  y
lo  que  es  todavía más importante,  distnihuye  las causas tic confusion
en  el  tiro  de  combate.

Entre  nosotros,  basta ahora,  se acostumbra  distribuir  los puntos
de  convergencia  en  tres  direcciones;  por  el  travds y  por  los direc
ciones  exilemos,  una  de  ellas lo más  fI  proa  poibIe  y  la  dira  lo
más  fI [(OpO posible.  No hay  rnotio  para  adopai  direcciones  inter
medias,  puesto  que ea  general,  en  los  blindados  de  hateria,  el  cam

po  de tiro  no es grande  y  además se puede  siempre  llevar  una  direc
cion  duda sobre un enemigo que  se  encuentra  en  el  campo de  tiro,
bastando  para  ello manejar  el timon.  La tabla  II  (°)  muestra  que el
mayor  tanto por  ciento  de buenos  tiros se obtiene  cuando el enemigo
s  halla por  el travds  del buque cue  tira,  ó  cerca del traves,  y que  su

derroti  es  perpendicular  á  esta  línea  de  traves;  de  modo  que una
sola  direccion, la de  traves, sería suficiente; pero conio  por  otro  lado,
el  choque  del proyectil  produce  su  máximo.efecto  bajo  la  inciden
cia  normal,  no  está demás el  tener  las  otras  direcciones  extremas.

-      Así, cuando  dos buques  se  encuentran  (flg. 7,  lámina  Xl),  la direc

(*)  ELa  taba  vá  al íinal.
TOMO  II.                                       31
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cion  más  ventajosa para el tiro normal, Si ocupan la posicion  es la
eLrema  á proa en el instante en que el enemigo entra ene! campo de
tito;  al contrario, si ocupan la posicion 3 es la direccion extrema á
pupa  citando el enemigo sale  del campo de tiro.  En caso de necesi
dad  se ayuda uno de! timon.

otemos  tambien que aun poseyendo las dos direcciones extre
mas,  nada impide servirse ordinariamente de la direccion del través.

La  eleccion de un punto en la direccion dada presenta poca pre
cbion.  El  límite  inferior  de  la  distancia  en  cada  direccion se
halla  naturalmente determinado,  es  la distancia  á la que se cor
tan  las líneas  de mira  de los cafiones extremos de la  bateria, cuan
do  el  de  más  á  popa  se  halla  apuntado  todo  lo  posible  hácia

proa  y  el de más  á proa  apuntado todo lo  posible hácia  pepa.  Todas
las  otras distancias  se toman  arbitrariamente,  teniendo  en  cuenta
ulanieute  la exactitud,  es decir,  un  tanto  por ciento  suficientemente
grande.  hasta  la presente  la mayor  distancia de  convergencia  no  ha
paailo  entre  nosotros  de  seis cables y  todos los  puntos  tomados en
cadi  lirecciori  se hallan  repartidos  á  iguales distancias  entre  los dos
limites.  Ademas,  no  es  posible  esperar  que  el  objeto  se  encuentre
icmpre  ea  uno  de los puntos  de  convergencia y  cuando  se  encuen
tra  entre  dos de  estos  puntos,  se ve  que  la  línea  de  mira,  dirigida
por  el  más próximo  ó el  más.distaute  de los  dos,  corta  al objeto en
puntos  tanto  más  distantes  del  otro  cuanto  más  distante  se  halle  el
mismo  objeto del punto,  al  cual corresponde  esa línea  de  mira.

l)iclio  de  otro  modo, siempre  que  el  objeto  no  se halle  en  uno
de  los puntos  de  convergencia, las  líneas  de mira  y  por  consiguien
te  los disparos hechos toman  una dispersion  horizontal.  Cualquiera

que  sea la distancia  á que  el  objeto  se  encuentra  de  un  punto  de
convergencia,  la distancia entre  las líneas de  mira  extremas,  medida
sobre  el objeto,  nunca  puede  ser  mayor  que la longitud  A B  de la
batería  (fig. 8,  lámina  XI).

Se  vé en  la  figura  8  que  si  el  objeto  se  encuentra  It  la  distan
cia  ¡fo,  en medio entre  dos puntos  próximos  de  convergencia,  la
sepa raciori de  las líneas de  mira  tendrá  lugar sobre  la  misma longi
tud,  sea que  se dirijan  sobre  C, ó  que se  dirijan  sobre  CI.  De  aquí
jiiC,  cuando  el  objeto  se  encuentra  entre  los puntos  C  y  C’, para
distancias  menores  que  ffo,  habrá  ventaja  en  dirigir  las  líneas  de
mira  sobre  el  punto  C’;  si  al  contrario,  ]a  distancia  es  mayor
que  lío,  habrá  ventaja  en  tomar  el  punto  de  convergencia  en  C.
Adoptando este modo de convergencia,  un  objeto  que  se  encuentre



LA  MEJOR  CLASE  DE  ‘IRLO  EN  LA  GUERRA  NACAL.  483

una  distancia tal  como ¡lo,  será  herido  por  todos los tiros  sólo  en
el  caso en que  a  b sea más  pequeño que  la longitud  m  n  del  objeto,
es  decir,  cuanao  la separac.ion c  d  de las  lineas  de  mira  aumentada

-de  dos veces el desvio  horizontal  mdxirnum,  sea menor que  esa Ion
gitud  m  n (-).

1)e  esto  resulta  la  manera  cómo  debe determinarse  la  distan
cia  entre  dos focos inmediatos;  esta  debe ser  tal,  que la  longitud  c d,
aumentada  del doble tel  desvio  máximum,  sea menor  que  h  longi
tud  dci objeto  tomadó perpendicularmente  á la línea de  tiro.

Esta  esla  manera  de  elegir  los puntos  de  convergencia,  si no  se
tiene  otra idea que la de  obtener  den  en el  objeto  el  mayor  mmero
de  tiros.  Pero  la  cuestion  cambia de aspecto  desde  el  momento  que
se  quiere tener  en cuenta  el efecto destructor  de  los proyectiles.  Su
pongamos  que disparados  simultáneamente  los dos cañonazos 4  y II,
el  proyectil  lanzado  por  4  describe  la  trayectoria  A  G, que  corres
ponde  al mayor desvío  á  la  derecha  y el  proyectil  lanzado por  II la
trayectoria  E  E, que  corresponde  al  mayor  desvio  á  la  izquierda,
entónces  los proyectiles irán  á encontrarse  en  el punto o,  con tal  que
sus  velocidades sean iguales hasta allí;  si  además  el  objeto  se  halla
en  cualquier  punto  entre  o y C,  los  proyectiles  se partirán  ó se des
viarán  recíprocamente.  En  el  primer  caso  no  causarán  daño alguno
al  enemigo, y ón el  segundo caso no  se  sabe lo que  sucederá.  Y  este
encuentro.  de  los proyectiles,  no sólo se presentará  en  el caso en que
describan  las  trayectorías  extremas  á  ambos  lados,  sino  que  este
encuentro  tendrá  lugar  siempre  que  los  desvios  horizontales  sean
en  sentido contrario,  con  tal que  los desvios verticales  sean  iguales
y  en  el mismo  sentido.  Para  evitar  este  encuentro  de  los proyecti
les  disparados  en  andanada,  es  preciso  separar  las  líneas  tIc mira
y  no  hacerlas  converger  sobre  el  centro  del  objeto;  la  separacion
puede  efectuarse  en  el  sentido  vertical  6  en  el  sentido  horizon—
tal,  6 en  general  en  una  direccion  cualquiera.  Pero  como  la  altura

-       del objeto es casi  siempre menor  que  su longitud,  deberá  efectuarse
-en  el sentido  horizontal.  Además,  si la  disLancia c d  (sobre el  objeto)

•     de las  dos  líneas  próximas  A  c  y  E d  es igual al  doble del  mayor
desvio  horizontal,  el  encuentro  de  los proyectiles  se hace impasible.
.Si  esta distancia es menor,  el encuentro  se  hace  posible; y  lo es tanto

(*)  En  la  figura  8,  A  1’ y JI  1’, son  los tks  que tienen  mayor  desvio  á  la  iz—
quierda,  y  A  C y  2?  Li los que  tienen  niay  r  desvio  á la  derecha,  cuando  las  lineas
de  mira  A  ¿‘y  Ji  Cdc  los cahones  extremos  A  y 2? convergen  ea  C.
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mas,  cuanto  menor  es  la distandia.  Por  lo  que se  vé  que la  distancia
propia  para  la  andanada  disminuye  cuando  aumenta  el  número  de
tañones  de la batería;  pues  esta  distancia debe ser tal,  que la diferen
la  de las líneas extremas, aumentada  del doble del desvio mdximum,
no  sea mayor que la  longitud  del  objeto.  Notemos  que  construyendo
(  aparato  bajo tal  condicion,  las  lineiis  de  mira  resultan  paralelas
ri:iulO  el doble del  desvio mdximuni  es  igual á  la  distancia de dos
ai.ries  próximos.  Razbn por  la que  el aparato  encuestion  no puede
1narSc  con el nombre  de  convergente.

Las  pruebas  verificadas en Alemania  (en  Dulmen)  lianmóstrado
que  el tiro simultáneo  de  cuatro  cafiones, cuando  las  lineas  de  mira
distan  unas de  otras  la  distancia  que  se  desea,  produce  un  efecto
destructor  incomparablemente  mayor  que  el de cuatro  disparos  sú—
cesivos.  Sin embargo,  debe observarse  que  en  estas  esperiencias la
rlitancia  al muro  era  solo  de  des  cables  y  la  distancia  correspon—
¿tiente  de  las líneas   Pero  como es  preciso aumentar  esta dis—
tancia,  segun  que  el objeto  se  halle  más  lejos,  para  evitar  que  los
proyectiles  se encuentren  antes  de llear  á  l,  tal vez la andanada  d&
igual  número  de  cañones del mismo calibre  no  produzca  el  mismo
efecto  destructor  (5)

Además,  en  las  esperiencias de Dulmen,  los cuatro  tiros  se  ha
llaban  agrupados en  la parte  alta  de  un  cuadrado,  mientras  que  las
lineas  de  mira  de los buques  no pueden  dispararse  sino  sobre  una
línea  horizontal  y  de ningun modo  en  altura.

Examinemos  ahora  cómo  deben  hallarse  colocados  los  cañones
en  rl  sentido  vertical.  Cuando la distancia  al  objeto  se  conoce  ceo
exactitud,  es  evidente  que es necesario  dar  á  los cañones  la  inclina
r:.ion exacta  correspondiente  á esta  distancia,  aunque no  sea ]a mis
ma  que  la  que corresponde  al punto  de  convergencia.  Y  es  lo  que
ordinariamente  se hace.  Pero  como hay  que  dar  fi todas  las piezas el
rnnulo  de  inclinacion cuando todavia  no se  ó  el objeto,  se tinta  de
saber  cómo debe procederse.  Si  se  supone  que  el  buque rio  oscila
xiarta,  podrá  emplearse  el alza ordinaria;  bastarácolocar  las alzas en
la  division que  se desea y  apuntar  todos los cañones al horizonte.

En  realidad,  un  buque en marcha,  aun en mar  calma, escita siem
pie  algo; pero  esto  no  impide que  todos los cañones  se  apunten  bajo

()  liemos  hecho  notai  anteriormente  que  la  camision  francesa  de  blindajes
obtuvo  en  (áyre  una  s&je  de resultados  completamente  contradictorios  á  los  re
suhaio  Oc lo es,eriencia  aislada  en  Dlmen.
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el  mismo  ángulo,  sin  embargo  que  la  pequeñez de  las  dimensiones
verticales  del objeto exija que  la puntería  en  altura  se  haga con uiia
ran  precision.

Ordinariamente  la puntería  en  altura  se  efectúa  por  medio de
-una  graduacion  que,  á  bordo de  nuestros  buques  (*),  se halla grava
da  sóbre arcos  metálicos fijos á este  efecto en  la  cureña;  la gradua—
ion  de estos arcos  exija  una  precision  particular.

De  modo que en la  puntería  convergente  los cañones  se  llevan  á
la. posicion conveniente,  en  el sentido  vertical  y  en  el sentido  han
2ontal,  por  medio de graduaciones que  se hallan  en  el  interior  del
buque;  (le aquí  el que  haya tornado  el  nombre  de  puntería  interior.
n  estas  condicioneS la exactitud  del  tiro  depende  en  primer  lugar
-de  la precision  de las graduaciones,  y en  segundo  lugar  del  cuidado
con  que  el cabo (le cafion lleva la  pieza á las divisioneS indicadas.

En  otro  tiempo,  antes que  se hicieran  en  nuestra  marina  los  úl
timos  ensayos  del tiro  convergente,  sobre  todo  con  los  montajes  de
madera,  la  disposicion  de  las  graduaciones,  tanto  sobre  cubierta
-como en  el  sentido  vertical,  no  poLlian presentar  suficiente  exacti
tuçl.  Desde luego, con e! fuego que  tenian  todas  las  partes  del  siste—
ma,  sobre todo de  los muñones  para  abajo, todo vacilaba  sin  casar,
y  el  cabo de  caflon más  ejercitado no  podia,  á  pesar  de  todos  sus
esfuerzos,  mantener  el cañon en  la posicion  conveniente.  Estos  1e-
queños  detalles constituian  una  de  las causas  principales  de  la  dis
persion  de las  líneas de  mira  y  por  consiguiente  de  la  de  los tiros.

Con  los montajes  de  hierro  de  corredera,  cuyas  diversas  partes
están  trabajadas  cuidadosamente,  la puntería  convergente  se  efectúa
hoy  día en nuestros  buques  con la exactitud  suficiente  para  la  prác—
tica,  tanto más,  cuanto que  los aparatos que se emplean son muy  pre—

-cisos.
•  La  exactitud y rapiaez  con que los cañones se colocan en  el pun
to  que  se desea, se  ha facilitado mucho  en  estos  últimos  tiempos  con
la  introduccion  de los medios nicánicOS  para  la puntería  en altura  y
en  direccion.

Sin  embargo,  colocados  los  cañones  exáctaniente  en  el  sentido
vertical  y en  el horizontal,  (lucila todavía  por  resolver  esta  impor
•tante  cuestion.  Como determinar  si el punto  de  convergencia coinci—

()   1)ebe tenerse preeete  (jie  se  traO  (O  los caone5  rUSOS.

(Aito  du  trcd.)
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con  el  centro  del objeto,  es  decir,  con ci punto  al  cual  es  precise
Iiiigr  las  líneas  de  mira.

Cuando  el buque  no balancea ni  escoralo  más  mínimo,  y  que  el
objeto  se halla á  una  distancia exáctamente  igual  á  la  del  punto  do
convergencia,  la coincidencia con el  centro  del  objeto  se  determina
por  medio  del indicador.

Sobre  el círculo fndicador,  y  por  su centro,  se  hallan  trazadas
tris  líneas, cuyas  prolongaciones  pasan  por  los  puntos  correspon—
dientes  de convergencia.

Por  consiguiente,  cuando la alidada  del  indicador  (en  cuya entl
lar  inti  es  necesario mantener  siempre  al objeto)  pasa  por  las  de  las
lics  lineas designadas,  quiere  decir  que  el centro  del  objeto  coincide
toU  el punto  de convergencia,  esto es, que la trayccioría  de  los  pro.
3’ctiles  de  todos los  cañones pasa por  el centro  del objeto.

Cuando  el buque  escora,  el punto  de convergencia  ya  no  se  halla
la  ritisina altura  sobre el horizonte  que  en  el  caso  precedente;  re

sultando  que  si  el objeto está  á la  distancia exácta, y la alidada del in—
dicador,  mantenida  constantemente  sobre el centro  del objeto,  coja—’
cilc  con la direccion designada,  esto  sólo indica que  en este momen
to  el  objeto  se  encuentra  en  la  vertical  del  punto  de  conver—
gencia.

Para  hacer que este último  punto  suba ó baje hasta  que  coincida
con  el centro  del  objeto,  es  preciso  corregir  Ja inclinacion  de  los..
ejes  de los cañones del  ángulo  de  escora,  para, lo  cual  es  precis&
conocer  este ángulo con mucha  exactitud,  pues  cualquier  error  en
este  ángulo  lleva consigo un  error  en  la inclinacion de  los  cañones..
Antes,  este ángulo  de  escora se  determinaba  por  medio  del  indica—
ilot’.  Con este  objeto se determinaba  en la  pinula  objetiva del  indica—.
dor  una direccion  perpendicular  al  plano diametral,  y  partiendo  de
esta  línea  como cero,  se marcaba  sobre  la  alidada  la  graduacion del
ángulo  de escora.  De modo  que, dirig.iendo despues la visual al  hori—
zonte,  el número  de divisiones  comprendidas  entre  la  marca  cero  y
la  marca  por  la que pasaba el rayo  visual paralelo  al  horizonte,  daba
el  ángulo de escora.

Sin  insistir  en  que no  es  posible  dirigir  Ja  visual  al  horizonte-
cerca  de las costas, haremos  notar  que,  cuando  se ve el  horizonte,  el
valor  de  la escora,  determintído de este modo,  es erróneo  si  la  línea
cero  trazada  en  la  pínula  de  la aijada del indicador  no es exáctamen—
te  perpendicular  al plano diametral.

Con  los medios  que  entónces  se  empleaban  para  establecer  eL
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circulo  del indicador  y su plano diametral,  el  error  en la posicion (1(1
indicador  podia llegar  á   grado.  De modo que,  si  se hace  fuego con
el  cañan  de 9 pulgadas,  por  ejemplo,  con carga  de  5  libras  y  á
.cablcs  de distancia,  suponiendo  la línea  de mira  dirigida  al centro  de
un  objeto de  5’’,5  de altura,  un  error  de  7’  en  la  inclinacion  del
cacn  es lo  suficiente para  que  la trayectoria  media  se  desvíe á tal al
tura  que  ningun  proyectIl  dd en  el  objeto.

Si  suponelnoS C[UC el  buque  que  hace  fueo  y  el objeto  se hallan
parados,  y  que la (iLstancia que  los separa  es  precisamente  igual á  la
del  punto  de convergencia,  entonces las oscilaciones del buque ocasio
narán  oscilaciones del punto  de  convergencia y  en  cada  una  (le ellas

•  habrá  un  momento en  que coincidirá  con el  centro  del  objeto.  Esta
coincidencia  es  independiente  de la amplitud de las oscilaciones, como
tainbien  de  que  escore 6 no  nI  buque.  Además  el  intervalo  de  dos

coincidencias  sucesivas es igual  á la duracion  de  una  oscilacion.  De
modo  que bien  sean suaves 6 violentos los  balances  no debe largarse

•  la  andanada sino en  el  momento preciso  de  la coincidencia, pues de lo
Contrario  la trayectoria media no pasará por  el centro  del objeto y los
tiros  se desviarán  más  6  mdnos.  Por  consiguiente,  cuando  hay  ba
lances  es importante  determinar  con mucha exactitud  la  coincidencia
del punto  de  convergencia  con el centro  del objeto.  Para esto tarnbien
sé  hacia uso  del indicador.  Despues de trazada la  línea perpendicular
al  plano  diametral  se observaba el momento  en  que  esta linea  coja
cidia  con la  del  horizonte,  6  bien  (si el horizonte  se hallaba  tapado
por  el objeto 6 por  cualquier  otro  obstáculo)  con la línea  del objeto,
que  se  suponia  al mismo  nivel que el  indicador.  Pero  á  causa de  los
defectos  al establecer  el  plano dianetral  sobre el  círculo  del indica
dor  es evidente que  el momento  de  la  coincidencia  se  determinaba
mal  y  era la causa de  errores  importantes.

Reasumiendo  lo que precede  se ve  que  antes la  direccion  del ca
on  en el  sentido vertical  y  en  el horizontal,  así como los medios de
determinar  el momento de coincidencia entre  el  centro  del  objeto y
el  punto  de  convergencia  envolvian tales  errores  que  no  era  posible
dar  en  el  objeto  sino  á  muy  cortas•  distancias;  en  distancias  algo
grandes,  aun cuando  la distancia  del objeto era  la  misma  que la del
punto de convergencia, el número  de  tiros que  daban en  el objeto
llegaba á ser insignificante.

Si  se tienen en cuenta todos los errores que se cometian en el an
tiguo  tiro convergente por las  diversas  causas,  á  saber: inexactitud
en  la  direccion  del  caflon,  tanto  en  el  sentido vertical como en  el
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it  ¡zurital, dado por  medio de  puntería  interior;  error  en  la deter
iiii;acion  del momento  del  disparo;  error  en  la  apreciacien  de la
tiiuncia  al  objeto,  se  comprenderá  fácilmente  por  qutí  se  pre—
ítia,  todavía no hace  mucho  tiempo,  el  tiro  ordinario  al  tiro  con—

(MS  ensayos  veriflcailos en  nuestra  marina  en  los  últimos  años
ititistran  que  cori igiemio la  puntería  convergente  de  los  defectos
u  l,ados  le mencionar,  el  tiro  alcanza  gran  precision  y la distancia

Ii  cual una  andanada  convergente  posee una  exactitud  dedo, no  es
enr  que  la distancia á  la que  un  tiro  apuntado  por  medio del alza
tiue  la misma exactitud (y).

Sin  entrar  en detalles procuraremos  indicar  someramente  cómo
 ha conseuilo  hacer que  desaparezcan  de la  Iuntería  convergente
 defectos de  que hablamos.
in  lo que concierne  la exactitud  de  la  colocacion  del  cation  con

e  ucien  í  as divisiones dispuestas  en  el  interior  del  buque,  se  ha
dtinzado,  como ya liemos indicado,  anulando  el  juego  de  los  ejes

i’otacion,  marcando las divisiones sobre  arcos  metálicos  y  Princi—
diacitte  empleando  aparatos  particulares  muy  precisos  para  deter—
iiuar  exactamente la direccion  del  eje del cañon por  medio de  divi—

tues  verticales.
La  lirte  que  más caracteriza  al nuevo sistema  de  tiro  convergen—

1  consiste en  un aparato particular  que  sirve  para  determinar  el ms—
l;tnte  le la coincidencia del punto  de  convergencia  con  el  centro  del
tjeto  y para asegurar  la descarga  del  tiro  exactamente en  el mismo

st  ante.

En  este  aparato  distinguiremos  tres  partes;  1a,  el  inflamador
!cti  ico;  el  indicador;  3a  el krenómetro  ().

En  esta clase de tiro  se dá  fuego á las cargas  por  medio  de  esto—
ites  eltctricos  en  coneunicacion con la  corriente  de  una  pila.

Esta  corriente  se mantiene  abierta  hasta  el  momento  de  hacer
En  este  instante  SC  cierra,  los  estopines  actúan d inflaman las

Eztit  rcu]tado  so obtiene en el  tito  ti ditancia  medidas  exactamente y sin
 Por  lo que, teniendo  en consideracion  el  desvío  inevitable  de  la  línea  de

n.ira  del  alza  ordinaria  ti causa  del intervalo  de  tov3  y  del balance, deavío del  cual
so  t.  hablado  antes,  parece evidente  que  haciedo  fuego  ti  distancias  medidas  y

adauce  el  tanto  por  ciento  de  buenos  tiros  obtenidos  con  el alza  sen  menor.
)  Aparato  para  medir la  escore,  del  ruso  Krcac,  escora.—(N0t3  da  trad.)
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aras.  Al conjunto  de  la pila de  los conductores  y  de  los  estopines
es  á  lo que llamarnos el inflamador  ehctrico.

El  cierre de la corriente  de  este  inflamador  se  obtiene  concur
riendo  el indicador  y  el  krenómetro,  que  comunican  con  la  cor
riente.

E!  indicador  está unido al inflamador por  medio de  conductores;
estos  conductores,  que  ordinariamente  se hallan  separados,  solamen—
te  se unen cuando la ahilada del indicador  se encuentra  sobre  la línea
del  mismo,  cuya prolongacion pasa por  el punto  de  convergencia,  y
á  la que  llamaremos línea  de  enfilacion.

Para  que  cr  este momento  los hilos  del indicador  se  hallen  re—
unidos,  es  necesario colocar  de  antemano sobre  esa línea  la llave  del

COlIj unlor.
El  krenómetro  se halla  tambien unido  al inflamador por  medio de

hilos  conductores;  estos hilos,  corno los del  indicador,  permanecen
separados  liasta que  el krenóinetro  señala la posicion indicada  de  an
temano  del plano diametral  con relacion al  horizonte.

De  esta ligera  descripcion  que  acabamos de  dar  sobre  la  manera
d  funcionar  del aparato  en  cuestion,  resulta  claramente que  e! inli—
cador  sólo determina  si el  objeto se  encuentra en la direccien  de con
vergencia  designada,  y  esto  independientemente  del  krcnómetro,
puesto  que  la colocacion del círculo  del  indicador,  en  lo que respecto
al  plano diametral,  es completamente  independiente  de la inclinacion
del  cañon.

En  cuanto á la cuestion  de saber  si los ejes de  lo  cañones  forman
con  el horizonte  el ángulo que  se  desea,  se  resuelve  lor  medio  (id
‘krenómetro,  que sirve  igualmente  para  las pequeñas  como  para  los
grandes  oscilaciones,  para  la posicion  normal  del  buc!ue, como para
os  balances.

Se  ve, ites,  entre  otras  cosas,  que  la  direccion  exacta de  los  ca
ñones  en  el  sentido vertical,  y por  consiguiente,  la  dispersion  verti
cal  de los tiros  para  unadistancia  dada  del  objeto,  depende  única
mente  de ¡a exactitud  de  las indicaciones  del krenómetro.

Para  determinar  el  grado de  exactitud  de  las indicaciones  de  este
instrumento  de  construccion  particular,  se  han  ejecutado  CII  Rusia
una  série completa de experiencias.

Si  se tiene  en cuenta  el  considerable número  de causas que  influ
yen  en  los desvíos de los tiros  á bordo,  se  comprende  qué  suma  de
observaciones  y  de perseverancia son necesarias  para podet  descartar
xodas,  ó al  menos para  reducir  á un  mínimum  la  influencia  de  cada
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una  de  estas  causas;  si no se hace  que  desaparezcan  estas  diversas
iniluencias,  nunca  podrá  atdnuarse  con  sufiiente  precision  ci  grado
de  exactitud  de las  indicaciones del  krenómetro,  porque  los  errores

á  este instrumento,  silos  tiene,  se hallarán  envueltos  por los
dcsxios  debidos  á  otras  causas.

Al  propio tiempo  liaremos notar  en este  lugar que  los  resultadós
de  la sdrie  de experiencias emprendidas  para  estudiar  la exactitud del
nuevo  krenómetro  han  tenido  tambien  otra  significacion que, aunque
accesoria,  no  ior  eso  deja de  tener  su importancia  en la  práctia  del
tiro  á  bordo  de nuestros  buques.

Esta  significacion se refiere á  que  se ha  imaginado  varias  correc
ciones  destinadas á anular  ó disminuir  los desvíos  en  la direccion  de
los  tiros.

Estas  correcciones,  que  no  se  hacían  antes  de  las  experiencias
aiahadas  de mencionar,  6 que las hacían  á  ojo los cabos de  cafion, han
:tunientailo  considerablemente,  como lo han probado  los  ensayos,  la
exactitud  del tiro.

Los  resultados  de  las experiencias han  demostrado  que  la  exacti
tud  de las  indicaciones  del  nuevo  icrenómetro  puede  considerarse
enteramente  satisfactoria,  y que, por consiguiente,  este aparato  re
suelve  completamente  la cuestión  del  tiro  convergente,  cuestion  muy
importante  para  el tiro á  bordo,  que  empezó  á  estudiarse  hace  3&
años  en  las diferentes  marinas  europeas.

Ikbemos  manifestar  que  durante  los ensayos del  tiro convergente
con  el nuevo krenómetro,  se sometió á  estudio  un  sistema  de  tras
rujsion  de órdenes  relativas  al servicio de  la artilleria  á bordo.  Cues
tion  que,  hallándose  íntimamente  ligada  al  tiro  convergente,  es  ¿i&
mucha  importancia,  puesto  que  un sistema  de  señales  que  trasmita
las  órdenes  rápidamente  y  sin confusion, pone el fuego de la  artille
ría  á la disposicion del comandante, que puede de este modo dirigirla
con  seguridad.

Admitiendo, por los resultados de las  experiencias,  que el  nuevo
krenómetro  dá exactamente la posicion del plano diametral,  es  cvi-
tiente  que á una distancia bien determinada, la andanada se dirigirá
siempre  bien, puesto que la corriente se cierra y la descarga se efec
túa  en el instante en que la alidada se halla exactamente en la  direc
cion  de convergencia dada, y que en  este  momento el  krenómetro
marca,  con la precision que le es particular;la  posicion indicada dci
piano  diametral, es decir, la inclinacion que se desea de los  ejes d
los  cañones.
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Siempre  que se  haga uo  de este  instrumento,  para  el  tiro  con
vergente,  es preciso tener en cuenta  lo siguiente:

Supongamos,  que  ci buque que hace  fuego,  se halla  á  una  distan-
cia  precisa  del objeto,  y  que los  dos buques  se hallan en reposo,  pero
oscilando.  Supongamos tambien,  (JUC el  centro  del  objeto no  llega  á
la  línea  de erifilacion del indicador.  Es evidente,  que,  durante  el  in
ervalo  de  cada oscilacion, la corriente  se cerrará  una vez,  como q!ie
da  dicho,  en  el momento  en que  la  recta  perpendicular  al  plano  dic.
etral,  llegue á ser horizontal.  Sise  admite  que en  el  intervalo  (le
las  oscilaciones, se  tiene  tiempo para  cargar  toJos  los cañones  de  la
batería,  necesariamente  se  podrá  descargar  una  andanada  á  cada
oscilacion.

Supongamos  ahora,  que  el buque está  en  reposo,  pero  que el  ob
jeto  se mueve,  aunque  mantenidudose  siempre  á  una  misma  distan
cia,  igual á la  del punto  de  convergencia. Como la alidada  permane
ce  siempre dirigida  al centro  del  objeto,  los conductores  del  indica
dor  se encontrarán  reunidos  solamente cuando la  alidada,  que  sigue
el  movimiento  del  objeto,  llegue á la  direccion  designada,  en  la  que
está  colocada la llave del conjuntor.  Si en  este momento el plano  lia
metral  oscilando,  pasa por  la posicion  indicada sobre el  krenómefto,
los  conductores  de este último  se encontrarán  tambien  reunidos;  la
corriente  del inflamador  se encontrará  de  este  modo  cerrada,  y  la
andanada  tendrá  lugar;  pero si la  reunion  de  los conductores  del in
dicador  no  coincide con  la  (le  los  conductores  del  krenómetro,  la
descarga  no tendrá  lugar,  lo que de  cierta  manera  es  un  tiro  pei’di
do.  Por  consiguiente,  es claro que  fi causa de  la precision  del  cierre
de  estas corrientes,  resultarán  en el  tiro  con balances  contra  un  ob -

jeto  movible andanadas  que  no  saldrán,  tiros  perdidos  de  esta  es
pecie.

Examinemos,  sin  embargo, si hay algun medio  de  evitar  esta falta
de  coincidencia, y cómo puede llegarseá conseguir,  Imaginemos en  el
objeto  una linea  A o (fig.9.a,láIn.Xl),á  la misma  altura  sobre el agua
que  la perpendicular  al plano  diametral del buque que  tira,  es  decir,
que  la línea  de enfilacion.  Si el  objeto se hallase inmóvil,  ácadaosci

•  lacion  de  balance la  línea de  entilacion describirá  sobre  la superficie
• del  objeto una recta  vertical M  IV, y en  cada oscilacion el cierre de  la
corriente  se verificará cuando esa línea  pase por  el  punto  o,  es  de
•cir,  que  en este momento tendrá  lugar  la coincidencia de  la  reunion
de  los conductores  del indicador  y  de  la reunion  de  los  conductores
del  krenómetro.  Supongamos ahora,  que  en  uno de  los momentos en
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la  línea  de  eníltacion pasa por  el  punto  o,  el  objeto  empieza  
3eoverSe con un movimiento  uniforme  de  o hácia A,  mien1rs  que
(1  bwlue  que hace  fuego permanece inmóvil.  En  estacase  la línea  de,,

fflflaeion dejará  de describir  en  el objeto  la vertical  1111V; describi—
i  io  una  íecta  o 111’ inclinada,  si  su  movimiento  de  oscilacion  fuese,
uuifrme;  pero como gira tanto  más  despacio cuanto  iiás  se  separ
d’i  heiizoute,  describirá  la  curva  o CD  sobre  elhorizonte,  y  una.
(1rva  ermejante; pero  vuelta  en  sentido  contrario,  cuando  se  halla’
[litji  del horizonte.  De otro  modo,  la  línea  de  enfllacion oscilado,,

eribiit  sobre el objeto  una  curva  ondulada.  La  altttra  de  cada
.emi-ondulaciOfl dependerá  solamente de la amplitud  de la osci1acion,
([itatras  (jUC su  longitud  será  igual al camino  recorrido  por  el  obje

luianti  el intervalo (le la oscilacion;  por  consiguiente,  esta longk
ul  dependerá tIc la duracion  de  la  oscilacion  y  de  la velocidad  dei
ebjto;  cuanto  mayor sea la velocidad delobjeto,  más  inclinada  será

.  onda.  Claramente  se vé, que  los puntos o, .D, etc.,  de  interseccion
,I(  10 CU1VO ondulada con la  horizontal  o  B  D,  corresponden  á  la
ieuiiion  de los conductores  en el krenómetro,  al  paso que la  vertical
1!  V c;iTespO11d  á la reunion  de  los conductores  en  el indicador.

lloremos  notar,  que  si suponen  inmóvil  la  curva  ondulada,  y  par
considuiente  los puntos  E,  o, D,  deberá  imainarse  que la  recta  111

:e  traslada cori el objeto.  Por  lo tanto  no es  difícil ver que  la  cor—
iente  se cerrará,  es decir,  la coincidencia  sucederá  cuando  la  recta

.)J  ;‘  pase por uno  de los puntos  E,  o, D,  etc.
Suponiendo  el misrn9 balance  y  la  misma  velocidad  del  objeto

pie  anteriormente,  tomemos el caso en  que  al  llegar la roda  del  a,d—
erakio  A  á la  línea  de infliacion  del indicador,  coincide con el pun
to  A,  esto es,  viene á  cortar  la lineáhorizOfltalA,  o, B., Es  evidente

en  este caso la andanada no saldrá,  porque  la longitud  A  a’ deJa
,,eni-on(lUlacion  será  mayor que  la semi—longitud del objeto A  o, y
ut   consiguiente cuando la línea  vertical 111 Nllegue  á  la línea de
,níilada,  esta librá  Sal) ido hasta  a.  Para  que  la  coincidencia  tenga
lugar  en  este caso,  es  preciso  que  la  longitud  da  la  semi-ondula—
clon  A,  fi,  o sea exactamente  igual á la mitad  de la longitud  del oh—
jeto;  de donde se  deduce  que  la marcha  del  objeto  del)e s’er tal que,
liiante  el intervalo de unaoscilaciofl,  avance lamitail  de  sulongitad.

reemoS útil  hacer  notar  que,  aunque  hayams  supuesto  al  buque
 tira  fijo y el objeto movible,  el  razonamiento  se  aplica  á  todos

(5  casos suponiendo  el objeto animado de la velocidad relativa  de los
los  buques.  De modo que cuando  las derrotas  de  los  buques  vayan
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aproximáudoSe,  la  vclcitlad  relativa  será  la  suma de  las  dos  veloci
dades,  y  la  ondulacion  será  muy  prolongada; para  todas las dcms
óndulacioneS,  será  más  corta,  y  será  mínima,  cuando  las  derrotas
siendo  paralelas  y en  sentido inverso  la  velocidad  relativa sea igual á
la  diferencia de  velocidades. Además,  si en el  caso de  derrotas  para
llas,  la  velocidad de  los dos  adversarios  es  la  misma,  no habrá  nin—
una  ondulacion,  y todo  sucederá,  como  si los dos buques  permane—
desen  inmóviles.  Conocido  esto,  no  es  difícil  ver  cómo se puede
evitar  las faltas de  coincidencia,  es  decir,  que  las  andanadas  falten.
Uño  de  los medios,  por  ejemplo,  de  asegurar  que  la  andanada  tenga
1igar,  es el  de colocarse  paralelamente  al  adversario  y de  ponerse  á
un  andar  tal,  que el centro  del  objeto no salga  de  la  línea  de enilla—
cion,  teniendo en  cuenta  la disposicion  relativa  de  los  buques.  Da
este  modo  se  comunica  á  la  línea  de  enilacion  un  movimiento
óontrario  al del buque,  disrninuyen  por  consiguiente  su  velocidad
relativa  y  la longitud  de  la ondulacion.  En  todos  estos  casos,  si se

•  supiera  cuánto  era  preciso disminuir  la longitud  de  la  ondu!acioñ,
•  se  podria contar  en  dar fuego precisamente;  pero  como  en la  mayor
parte  de  los casos no se sabe la velocilal  con que  debe  marcharse,  la
andanada  puede ó no  dispararse,  esto  depende  de  la casualidad.  Pue—
de  asegurarse  siempre,  cine es  mucho  más  fácil  obtener  las  coinci—
cidencias  por  medio  (id  Limon adelantándose  al  adversario  en  el
caso  de  derrotas  paralelas  que  se encuentran,  porque  en  este itItimt)
caso  la  velocidad relativa  del objeto  es  siempre  muy  considerable.

De  cuanto precede  resulta  que en  el  tiro  convergente  dirigido  y
efectuado  pór medio de  los nuevos aparatos,  la  exactitud  del  tiro  de
andanadas  aumenta  notablemente.  Pero  en  cuanto  á  saber  si es  posi—
Nc  siempre  enviar con precision  esta  andanada,  esto  depende:  L°
del  estado de  la mar;  .°,  de  la disposicion relativa  de las derrotas  de
1os  dos adversarios;  y  3.°,  de la  habilidad en  el manejo  del  timon.

Hemos  visto  que  si no hay  ningun  inconveniente  en  elegir la  der-

rota,  y que  el buque que  hace fuego tiene  la  superioridad  de  marcha,
eliiendo  una  derrota  paralela,  puede asegurar  siempre  el envío  de  la
andanada.

La  introduccionde  los nuevos  aparatos  constituye,  pues,  una  no
table  perfeccion en  el tiro  convergente  á  bordo,  perfeccioñ  que  no
podria  alcanzarse con las alzas ordinarias, aun cuando se  corrigie
ran,  lo que no se ha hecho hasta ahora; de todos los  defectos que se
pueden prevenir.

La  precision de los nuevos aparatos del tiro convergente hace que
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d  ce  períeccionarlos todavía más, alejando la posibilidad de lasv
c;ucidencias.

Considerando, por otra parte, la suma de inteligencia, de imagi
ncion  y de perseverancia manifestada en el estudio de estos aparatos,
is  tlt  esperar que esas nuevas mejoras se introduzcan con igual éxito.

Si  sucediese que, á pesar de todos los esfuerzos, no  pudiera  re
l’erse  el  problema de evitar  las  no  coincidencias, en el tiro con
.lu)c(  por medio del krenómetroeléCtriC0 deberá proSeguirse el.

ifeccionamiento  de  las  descargas del  tiro  convergente por otro
cediinientOS.

1 INnÚS dejado dicho que en la puntería en  altura  de los cañones
ur  medio del krenórnetro. aquellos se hallan colocados en  una posi
in  fija con relacion al plano diametral, y que el movimiento que cl

dance les imprime en cada oscilacion lleva sus ejes á laposicionqUé
 desea, con respecto al horizonte, durante un  instante determina—

d>; por consiguiente, en este procedimiento los ejes  de  los  cañones
idlan  animados, con relacion al horizonte, de un movimiento qué

O  se puede modificar.
Si,  al contrario, habiendo balance se dá (a un  cañon el ángulo ver

tical  por  medio del alza, no es necesario esperar que el balance coii-
Juzca  la línea de mira á la posicion que se desea, es  decir,  al centr
dl  ol)jeto; la línea de mira puede llevarse (a esta posfcion indepen1
Wenlemente  de los balances obrando de la manera conveniente.

A  este procedimiento es al que deberá volverse en el caso en que
:l  imposible eliminar las no  coincidencias, sirviéndoSe del krenó—
aictro,  es decir, que será preciso volver al empleo del alza, pero de
im  alza especial, destinad  (a las andanadas del  tiro  convergénte
diferente de las émpleadas hasta hoy.

Sin entrar en el detalle de construcciOn de  esta alza, lo que  nos
listraeria del objeto principal de este artículo, vamos (a procurar éx—
piiCOC la idea fundamental de Ja alza para las andanadas del tiro coíi—
cagente.

Para  simplificar, consideremos una batería de dos cañones sola
mente  colocada en una torre.  El  primero y  el  más  esencial de los
cambios  que exige el uso del alza para el  tiro  convergente es  tras
portar  el aparato de puntería en altura de la cureña (a la corredera.

Además,  este aparato de punteria debe hallarse construido do La!
modo que pueda hacerse fuego en cualquier momento, desde que la
posicion  es buena, sin inquietarse de que los  sirvientes  hayan ó  no
iuitac1o  sus  manos.
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El  segundo  cambio,  no mduos  necesario,  es  quitar  el  alza  y  el
punto  (le mira  de la parte alta del  cañon para  colocarlos  aparte  fuera
de  la  pieza.

La  construCciOn del  alza ¿le este  modo  es  próximamente  la  si
guiente:

Entre  los dos  cañones de  la torre  se levanta  un  montante  verti -
calA  u (fig. 10), cuya estrcrniilad  superior,  saliendo  por  encima de
latorre,  forma la mira.  Este  montante  lleva  un  muñen  lateral  11,
cuyo  eje debe coincidir  exactamente  con  el  eje  de  muñones  de  Tos
os  cañones.

Sobre  este muñon  se  monta  una  barra  larga  B  C, cuyo  eje debe
permanecer  siempre  en el  plano  de los ejes de  los  dos cañones.  Para
•btener  este resultado  la  barra  se  halla  provista  de  un  aparato  de
puntería  en  altura  casi anñlogo al  de  los cañones.  Los  tres  aparatos
de  puntería,  el de  la barra  y  cada  uno  de  los  dos  cañones, deben
tener  una  guía comun,  cuya accon  haga  girar  alrededor  del  eje  de
muñones  el plano  que contiene  el eje de  la barra  y  el  de  los dos  ca—
Eones.

El  otro  estremo  E  de la barra  B G se halla  unido  it la  caja D, ea
la  que  resbala  la regla del alza E;  la estremidail  superior  de  esta alza
que  se eleva por  encima del  techo de  la torre,  lleva  la reglilla  de de
rivaciones,  que  se mueve en  el espacio por  encima  de  la torre  (e).

Por  esta  descripcion  se vó que  la  barra  del  alza,  colocada entre
los  cañones de  la torre  y  girando  alrededor  del eje de  los muñones,
constituye  una recta  esterior  it cada  uno  de  los  cañones,  contenida
n  el plano  de  sus ejes. por  lo que  esta alza no  difiere en el fondo del
uiza  ordinaria,  aunque  tiene  sobre  ella  tres  ventajas:  1•a,  suprime
l  intervalo  del  toas, tan  perjudicial it  la  exactitud  del  tiro  durante
el  balance;  •a,  la distancia  entre el  alza y  la mira  puede  ser  sensi
blemente  mayor,  lo que  aumenta  la precision  de  la visual,  y por  úl
timo,  3•a,  la línea  de mira  se halla  en el  espacio  libre,  lo   hace
que  pueda dirigirse  al objeto antes que  este  llegue  it  la  direccion  de
los  disparos.

Con  esta alza la batería  de una torre  no  tiene  necesidad  de  mdi—
cador  y puede pasarse  sin krenómetrO;  esta  alza,  comunicando  con
la  corriente  de inílainacioli elóctrica,  puede  servir  para  una  andana
da  ó  para un  disparo  aislado.

()  La  figtkra 40 representa  uno  de  los dos  caTiones, el  de  la  izquierda,  y  el

alza esterior, que  en  esta  posicion  ct  tapada  por  ol  caRon de la  derecha.
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l’ara  dar  el ángulo  da inclinacion  que  se desea se  toma  la  canti—
dad  de alza correspondiente  á  la  tlistanc1a del  objeto  y  se  dirije  la
lína  de  mira  al  centro  de este.  Disponiendo  del  sector  F  A  F,  et
¿1  cual se  mueve la línea de  mira,  se puede,  despues  de  haber  calo—
¿olo  la  torre  de  manera  que  los tiros  salgan  en  la  direccion  elegid
f  .1. apuntar  el cañon antes que  el objeto venga á  F  A;  para  esto  e
jU&CSO llevar el  ocular,  por  ejemplo, á  la  posiáion E’  A, y  dirigien
lo  despues el rayo visual F’ A  al centro  del  objeto,  mover  el  ocular
da  ¿tejar al objeto.

Es  claro que  cuando el ocular  llegue á  F el cañan  se hallará apun
talo  tambien  en el  sentido horizontal  como en el vertical.  Si  aderás
se  separan  los  conductores  en  dos sitios  del alza  y  en  la  reglilla  de
derivaciones  el  tiro  saldrá  solamente cuando  el  ocular  venga á  unir—
se  ni conjuntar  en  E,  y  que  al  mismo  tiempo  los conductores  se
r  unan  cii  el alza.  En este  caso nunca  la reunion  de los conducorcs
en  el alza es automática, sino que  se ejecuta  á voluntad del  operador..

Se  comprende que  por  medio de  esta alza y con balance, no  siem
pee  scri  posible llevar la línea demira  al centro  del objeto;  pero  su—
((aleta  que  podrá  enviarse  una  buena  andanada  en  el  caso  en  que
no  hubiera  sido  posible  con  el  krenóinetro.  Para  esto  debe tenerse.

iur  regla,  cualquiera  que  sea el objeto,  el no  reunir  los coniluctore
en  el alza,  sitio cuando la línea  de  mira  pase exactamente  por  el cmi—
Leo  tiel objeto; en  lo que  respecta  á  los conductores  en  la reguile,  se

 pttetle reunir  cuando la línea  de  mira  se halle  á corta distancia  de
la  vertical del centro  del objeto,  con tal (JUC eSte  último  no tenga una
luegitud  muy  pequeOa.

Concluiremos  añadiendo  que  ci  alza que  acaba  de  describirsa  Y

w”  puede llamarse  alza exterior,  puede emplearse  igualmente  en  la
htría  de  costado de un  buque;  para  esto  el  alza  debe colocarse en
un  paraje  descubierto,  por  ejemplo,  sobre  la  cubierta  alta,  y  todos
los  cañones deberán  tener  una  guia cornun para sus  aparatos  de  pun
tería,  los que  deberán  hallarse  separados de  Ja cureña y  fijos sobre  Ja
plataforma.  El  alza  deberá  tambien  llevar  un  mecanismo  análogo
movido  itor  la  gula comun.

Hasta  ahora  sólo nos liemos ocupado  del  tiro  de  los  cañones  de
ima  batería,  mientras  que  en  nuestra  marina  hay muchos  blindados
de  torres.

El  tiro  de  los cañones de las torres  apuntados por  medio  del alza

por  el  método ordinario,  no es  posible  sino en  casos raros  y  excep—
cionales,  pues  no es  posible  seguir un  objeto movible por  la estréclia
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porta  de la torre. Los cañones de torres  llevan tanbien un  krn&-.
metro-póndu!o que sirve para dar  el  ángulo de elevacion cuando 
puede  descubrirse el objeto con el  alza. Pero como las indicaciones
de este aparato son groseras d  inexactas, puede: decirse que, hasta
estos  últimos tiempos los buques torreados eran inferiores á los blin
dados  de bateria. Con todo, la introduccion del krenómetro eldctrjco
en  las torres ha hecho adquirir á este tipo de buques la  superioridad
que  habian perdido: superioridad por la que han sido construidos y
que  les permite tirar   una  distancia á la que presentan un blanco de

xpuy  cortas  dimensiones  á  los  disparos  del  buque de  bateria, que
presenta  siempre una superficie mayor.

lIaremos  notar, entre otras cosas, que la colocacion en las torres
•  del  alza exterior descrita anteriormente es muy sencilla, y  sólo exige
el  cambio de lugar del aparato de puntería;  es preciso,  pues, admitir,
que  es  ménos complicada  que el krenómetro  eléctrico  ().

1-lace ya  tiempo  que se habia pensado que  en  un  buque de varias
¿orres  sería tal vez ventajoso  hacer  converger  el  fuego  de  todas  las
torres;  pero  esta idea no  ha  sido estudiada  formalmente,  y  por  con
siguiente  no  se  ha  llevado á  la práctica.  Sin  embargo,  á  causa de la
ecesitlad  de  herir  al adversario con todós  los  proyectiles  á la vez y
de  concentrar  toda la  artillería  á  disposicion de  una  sola voluntad,  la

-  -  convergencia  del fuego de las torres  es tau  importante  como el de los
cañones  de una batéría. Teniendo ahora un inílama1or eléctrico bas
¿ante perfeccionado, y un  tehigrafo para  comunicar las órdenes, es

-,  de  esperar que la convergencia del  tiro de las torres tenga un buen
-  resultado.

Al examinar precedentemente el tiro por medio del alza y el tiro
convergente,  hemos siempre  supuesto  que  la  distancia  al  objeto se

-.  conocia  exactamente  y que en el momento de la  andanada el centro
del  objeto se hallaba á  una  distancia  igual á la del punto de conver—

-.  gencia. Sin embargo, no existe en ninguna  de las marinas  un aparato
-  capaz  de  medir  la distancia  con  suficiente  exactitud.  Y  aunque  se

llegara  á medirla  con exactitud,  simpre  sería  la  distancia  hallada
•  un  poco antes del disparo,  y  en  la  mayor  parte  de  los  casos  habrá

cambiado  en el momento  del  tiro  á  causa  de  la  marcha  dp los dos
adversarios.

(*)   Es oportuno  indicar  en  este  momento  que actualmente se está ensayando
abordo  dePedro  el  Orande  un  alza,  cuya  extremidad  superior  sobresale  por  t•u—
cima  de la  torre,  y  que  no ditiere  mucho  de la  que acaba de describirse,

romo .                              :32
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En  la puntería preparada de antemano, es  decir, en  el tiro con—
ergente,  será ventajoso acercarse al enemigo  á una distancia deter—
ruinada con anterioridad, pero esto ñd es posible sino en un cornba
te  singular y en el caso de tener la superioridad en el andar; además
esto  tampocO es fácil.porque sería  preciso  recurrir  á un  instrumento
para  medir  esa distancia.

CuandO no e  conoce  exactamente  la  distancia  al  adversarioel
tanto  por ciento de tiros buenos disminuye y  disminuye  tanto  más
iu&s cuanto  mayor es It distancia. Es preciso teñer presente que en
una  batalla naval no 1otlt’ conseguirse  mantener  mucho  tiempo  al
enemigo  al alcance de  los disparos  y  que es preciso  dirigir  el  tiro  de
modo  que toda la andanada le alcance. Puede  uno darse  por contento
con  un  tanto por  ciento  menor que 100 cuando hay tiempo de enviar
vat’ias andanadas;  es decir,  de prolongar  el tiro  un  momento.

Cuando  á causa de la variacion  de  distancia  de  los  buques  en
marcha  y  de los errores  en apreciar  la distancia,  no  puede contarse
tU  que  toda la andanada llegue  á  alcanzar  á  distancias  superiores  á

 3 ,‘  cables, en este caso para dar  á la  andanada  toda su  ecacia,
ii  tanto  que  no se posea un  buen telémetro  convendrá  dar al caíon.
un  trqulO  de inclinacion invariable.  La  magnitud  de este ángulo se’
determina  por las consideraciones siguientes:

Para  cada cañon,  con una velocidad inicial dada y  una  altura  de
eje  le muñones sobre la flotacion tarubien  dada,  se  puede  hallar  un
.imulo  de elevacim’n lu’  o d  (flg. 11)  para  el  cual  el  vdrtice £7 de la
trayectoria  media se eleve sobre el nivel  del  agua  en  una  cantidad
i3Ilal  á la altura  thai objeto 6 13. [liciendo  abstraccion  de  los  desvíos
juevitables,  todos  los tiros  darán  en el objeto con tal que este se  ha
lle   menor  distancia que  A  ¡1’ en  que  la  trayectoria  media  corta  la
superficie  del agua  A. causa de Los desvíos  inevitables,  una  parte  d
los  tiros conilirenli  los en  la rnita’l superior de la  trayectoría media
no  darán en  el objeto en el  tiro  bajo el ángulo  iii’  o ci. Para que  esta
mitad  de disparos se repartan debajo del nivel o 6”  6  6’ de  la  parte
.uperior  del objelo, será  preciso dar  al  cañon  un  ángulo  de  eleva-
cian  iii  o ci algo ms  pequeño que Ji!’ o  d.  Por  consiguiente  y como
consecuencia  de los desvíos inevitables,  la  distancia  á  partir  de  la
cual  se dará  siempre en el  objeto es  A  BU,  es decir,  un  poco más
pequeña  que A B

Este  ángulo de elevacion, con el cual todos  los  tiros  se  reparten

Itor  debajo del nivel superior del objeto, depende de las condiciones
si3uientes:  1•a del calibre y de la carga, esto es,  de  la tension  de la
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‘trayectoria;  �.a  de  la elevacion del eje de mu!lones sobre la fiotacion,
37  3•  de la altura  del objeto.  Este  ángulo  deberá  variar  en las dver—

sas  baterías,  pero será  menor  que   .°  para  todos  los  cañones  que
existan  á bordo.

Si  se admite para  los cañones de nuestra  marina  los desvios deter
minados  en  tas  experiencias  particulares  de  la  marina  italiana, con—

‘signados  en la tabla II (*),  en  este  caso para  las  diferentes  distancias
‘al  objeto.y un  ángulo constante  de elevacion, se puede  contar aproxi
madarnente  con el tanto  por  ciento  de  buenos  tiros  que  manifiesta
la  segunda columna  de la tabla  IV para  todos  los  cañones  de  fi á  1

pulgadas  de  calibre  y para  velocidades  iniciales  de  2O  metros.
Si  se busca el ángulo  de elevacion, bajo  el cual todos los disparos

tIe  nuestró  cañon de 8  pulgadas se hallan  repartidos  debajo  del nivel
Superior  de  un  objeto de igual altura,  de  ,5,  tomando  los desvias
‘medios  ilados por  nuestras  tablas de  tiro,  se halla  un  tanto  por  cien
to  de  buenos tiros  que  se expresa en  la tercer  columna  de  la  misma
tabla

Como  los desvios que han  servido para  determinar  las  cifras  (le
la  segunda columna  se han obtenido en  tiros en  los  que  el alza  no  se
hallaba  corregida  de sus defectos ordinarios,  y como  además los pro

•yectiles  italianos tienen mnos  exactitud  que  los  nuestros,  se corn—
prende  que  nuestros  cañones, tirando  con un  alza  mejor,  darán  un
tanto  por  lól) de  buenas  tiros superior  al  que  se  indica  en  la segunda
columna.  lis  evidente que este tanto  por  ciento  aumentará  en  pro—
porcion  de  los perfeccionamientos,  sin  alcanzar  en  ningun  caso  el

‘límite  superior que está inscrito  en la  tercer  columna.
En  resúrnen, el  tanto  por  ciento  en  el  tiro  de  nuestros  cañones

‘con  alza  perfeccionada  y  ángulo  de  tiro  constante  se  hallará  siem
pre  comprendido  entre  las  cifras  de  la  segunda y de  la tecer  ci
lumna.

De  esta observacion y del  exámen de la  tabla  IV resulta  que  en la
andanada  convergente y  bajo un ángulo  constante  de  los  cañunes de
da  marina  rusa,  á todas  las distancias  inferiores  á  3  cables,  el total
de  disparos  dará en  la vertical  del objeto,  y de  3  á  3  I  cables casi
el  total de  disparos.  Más allá de  esta distancia apenas  podrá  dar fin
gun  tiro  al objeto.

Las  ventajas del tiro bajo  un  ángulo  constante  de  elevacion  son

(‘4)  ,ase  esta  tab!  al’íina’l.
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bien  evidentes (*).  Con este modo de tirar no hay necesidad de  co
nocer  la distancia al adversario; basta saber qu  en el momento del
disparo  la distancia no es mayor que 3 cables.

TABLA 1V.

Proporcion de los tiros ue  caen en una  linea  vertical en el tiro
bajo  vn  dngulo constante de elevacion. Altura del  objeto 5m,5.
Elevacion  del  eje de nzuñones sobre el nivel  del agua, 2 metros
para  la segunda columna y  3 metros para la tercera columna.

Por  ciento  de buenos tirO8.

Caso de desvios  Caso de desvies         Observaciones.

en  c,1,les.    maximums en  mmnimUn15 en
la  mar.       la mar.

400    Para la segunda columna.
4           400         iOO    Calibro  cm,
1  72                     400     Angula de  elevado’)  0056.
2             98          400     Velocidad inicial 43b mel.
2  72          97          400
3             85          400   Para la  tercera columna.

 72       7           85     Calibre 30 cm.
1    4             40       4      Angula de elevacion 00  54•

 /2          o            o     Velocidad inicial 424  metrOs.

El  defecto de este procedimiento  se vé claramente; la distancia á
la  cual se pueden  aprovechar  todos los tiros  es  muy  pequeña.  Este
&iefeeto resalta todavia más cuando se considera únicamente la  pro
iabililad  de dar en el objeto; pero  si  se  tiene  en cuenta el  efecto
destructor  de los proyectiles hay muchos casos en que  este  defecto
desaparece,  porque la distancia del tiro  bajo un  ángulo constante es,
tal  que á distancias mayores la andanada no  producirá  el  efecto de
oeuetiaciofl  que se desea, aun cuando toda ella dé en  el objeto. Para
poner  este hecho en  evidencia basta comparar para  cada calibre  la
distancia  máxima á  la quese  obtiene  100 por  400 de  buenos  tiros,
con  las distancias  it las que un  proyectil  de ese calibre puede atrave
sar  los blindajes de diferentes  espesOreS

(‘)  La  idea  del tiro  bajo  un  ángulo  de  inclinacion  constante  no  es nueva;  ‘ya
ca  tiempo de  los cadonoS lisos so empleaba  el ángulo  constante,  y  entonces  el  ma
ynr  alcance  correspondiente  á este  ángulo  se llamaba  alcance de punto  en blaneo..
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Por  último,  fundándose  en  los  resultados  del  tiro  simultáneo

ejecutado  en Alemania, la  distancia de perforacion  de  una  andauada
1e  calibre  dado es mayor que  la de  un  solo caflon del mismo  calibre;
tal  vez esa distancia aumente tambien  con el número  de  cafiones de
la  batería; á  pesar  de  todo no  debe  olvidarse  la  dispersion  de  las
líneas  de enfilacion necesaria para  el mejor  efecto de  la  andanada  y
que  aumentando con la distancia tiende  á  disminuir  este efecto.

De  este modo se halla  siempre  para  la perforacion  por  la  anda-
‘nada  un  espesor de  blindaje que  la andanada  no  lo  atraviesa  á  dis
tancias  mayores que 3 cables.

Quedan  todavía por hacer  algunas consideraciones  á  cuanto  pre
cede.  Todo lo que se ha  dicho sobre Ja perforacion  de  una  andanada
ó  de un  tiro  aislado, se refiere  al caso en  que el  costado  es  una  su—
jerficie  plano, y  en el que  los tiros hieren  normalmente;  esta última
conilicion  se verifica raras  veces y talnpoco todas  las  partes  blinda
das  de los buques presentan  superficies planas.  Se sabe que  silos  ti
ros  son  oblicuos,  la distancia  de  perforacion  disminuye;  al  mismo
tiempo  la perro racion de  una  superficie  convexa  por  una  andanada,
no  puele  conijararse.A  la de una  superficie plana.  Si  se  toma,  por
ejemplo, un  blindado circular,  el efecto de cada uno  de los proyecti
les  tomados separadamente  no puede ser el mismo,  por  más  que  el
espesor  del blindage sea el mismo  por  todas partes.  Esto  lo  muestra
tclaramente  la figura i,  que  representa  la seccion horizontal  de  una
ocre.  De todos los proyectiles que dan en  la  torre,  el más  ventajoso
será  el que cid en  la extremidad del diámetro  que  forma  el  saliente
en  la  direccion de  los disparos;  los  otros  harán  tanto  mdnos  efecto
cuanto  más  lejos se hallen  de  aquel, puesto  que darán  en  una  diree
don  tanto más distante  de  la normal.  Admitiendo,  segun  el resulta
do  del  tiro  oblicuo contra  los blinílages, que  los  proyectiles  pueden
causar  dafio á  las planchas bajo el  ángulo de  45 grados,  será  preciso
para  asegurar el efecto de la descarga una  distancia tal,  que  los  pro—

•  yectiles  puedan aun  á esta distancia  atravesar  las  planchas  bajo  el
ángulo  de  45 grados. De este modo llegaremos á  la  conclusion que,
con  los cañones y  los blindages,  tales  como son  hoy dia,  si  se  pro
pone  la perforacion por  objeto,  la distancia  del adversario no deberá
ser  mayor, ya  sea que  se tire  por  andanada, 6  que  se tire  por  dispa
ros  sucesivos. Y  sobre todo, no  debe olvidarse que  las cifras que sir
ven  de base para determinar  la  distancia,  á  la  que  se  atravesará un
blindage,  son generalmente  exageradas. Para  determinar  la  perfora.
don  á  diferentes  distancias,  no se tienen tiros  á  todas  esas distan•
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cias.  Ordinariamente, á causa de las dimensiones del costado de  ex—
periencia, siempre se tira á una distancia iraica muy pequeña (infe’
rior  á un cable) y se reduce la carga de manera de dar  al  proyectil
la  fuerza viva que tendria á una distancia determinada en el  tiro  de.
guerra.  Si aiImitimos que esta fuerza viya ha  sido  bien  calculada,
toda lailiferencia consistirá: 1.°,  en queá  grandes distancias la tra
yectoria no encuentra una. muraUa vertical bajo el mismo ángulo que
a  las pequeñas. Y 2.° En que á pequeñas distancias el eje del proyec
til coincide aun con la tangente á la trayectoria, al paso que  á  gran—
(leS distancias forma cierto ángulo con la direccion de  esa tangente.
Por  la  influencia de estas dos causas, un  proyectil á  grandes distan
cias  no llega nunca segun la normal, ó hiere por consiguiente en  una.
dirercion  ohuicua.

liaremos  notar  en  este lugar,  que bajo el  punto de yista  particu
lar  ltd efecto  destructor,  es necesario emplear  la  andanada  siempre

itu  el dip:ro  de  un cañon aislado sea  impotente  para  atravesar  eL
cotalo  del enemigo, por  consiguiente el tiro  de andanada  es  tant&
nas  ventajoso, cuanto menor sea el calibre de los cañones. Para  que’
la  au(lanala  produzca todo su efectp, deben realizarse siempre  dos.
condiciones:  en  primer  lugar, evitar que tos  proyectiles se  encuen—
tren  entre  sí delante del objeto,  y en  segundo  lugar,  tratar  de reunir
lo  puntos  en que  deben herir  los  proyectiles,  cuanto  más  dtbiles
Stan  estos  proyectiles. Anteriormente  se ha visto,  que,  para  impedir

jtte  los p L-oyectites se encuentren,  es preciso dará  las líneas de enfila—
c.ion una tlispersion tanto mayor, cuanto más distante  se  halle el ob—
jeto.  Se pueden reunir  las dos condiciones cuando la distancia al ob
jet   ltlua  pero desde que llega á ser algo grande, es imposible
realizar todo el electo de la andanada, porque una de las  dos condi—
ciones  no puede ya conciliarse  con la otra.

Cuando  se  ezamina la  cuestion de  perforacion, 6 más general—
mente  hablando el  efecto destructor de los proyectiles, necesaria—
mente  se Iresenta la cuestion de la eleccion de proyectiles. Si el ad
versario  se halla revestido de un blindage tal, que los cañones de que-
se  dispone pueden atravesar su costado á una distancia determinada,.
el  caso  se resuelve sencillamente si  puede uno acercarse á  l  á  esa
distancia.  Pero  si los cañones son  tan poco potentes como para no
poder  atravesar  ni en tiros aislados ni por andanada el costado, bien
Sea  porque  se halla revestido de un  blindage mhy  espeso, ó bien
porque  no pueda uno acercarse hasta  la  distancia necesaria para  !.
perforacion, en este caso es preciso tirar  sobre partes más dbi1men—
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te  protegidas.  En  ambos  casos,  convendrá  emplear  proyectiles  de
rotura.  Todos  los buques,  además  de  los  cañones  que  constituyen

‘su  armamento  fundamental,  tienen  tambien  cañones de calibre  más
pequeño,  que pueden ser  de  mucha utilidad,  si se  emplean con dis
cernimiento.  Estos cañones tirarían  sin  ninguna  utilidad  contra  el
blindage,  al paso que sus  granadas,  dirigidas  á  las partes  no revesti
das,  pueden causar  gran daño al enemigo.  En  la  batalla de Lisa  en
contramos  un  ejemplo. En esta batalla  la artillería  de  los dos adver
sarios  era  tan  débil,  que no hubiera  sido posible, aun á  las distancias
más  cortas,  atravesar  el  costado de  los blindados  que  se hallaban en
el  combate.  De modo que los austriacos no dispararon  coi  sus caño—
ues  rayados (le 6 pulgadas más que  granadas de  fundicion  ordinaria,
al  paso que los italianos,  que  tenian  cantidad, de  cañones de ese cali.
bre  (y),  sólo lanzaron  balas de rotura,  impotentes  para atravesar  los
blindages.  Los acontecimientos  más  importantes  de esta batalla,  que
tuvieron  mayor  influencia  sobre  su  éxito,  son  la  destruccion  del
blindado  Re d’ Italia,  echado á  pique por la embestida del  flavio aus
triaco  Ferdinand  ifax,  y la explosion de otro  blindado,  el  Palestró.
La  explosion de  este buque  la  produjo,  segun  explica M.  de  Luca,
una  granada  ordinaria  que  penetró  en  el  interior  atravesando  una

parte  no blindada.  Este autor,  añade, que  estuvo á  punto de  suceder
el  mismo accidente  á  otros  tres  blindados,  los cuales  tuvieron  un

•  principio  de  incendio,  causado  tambien  por  granadas  que  habian
dado  en  parte no blindada.  Y aunque  debe recordarse  que  losblinda
dos  italianos que  tomaron  parte en  el combate eran  buques  de  rnade—
ra,  en  todos  casos  la  explosion de una  granada en  el  interior  de un

•  buque  será siempre  sumamente peligrosa. Dice tambien  M. de Luca,
que  el Re d’ Italia  recibió la embestida que  le  echó á  pique,  porque
tenia  partido  el timon.

Actualmente,  como  en razon  al espesor  variable  de  las planchas
que  lleva el costado de los blindados,  éstos se arman  con  cañones de
diferentes  calibres,  puede  suceder que un  blindado  armado  con  los
cañones  del más  grueso calibre encuentre  un  adversario  al  que  SO

(*)  Segun  M. de Juca,  la  escuadre  italiana  tenia,  además  de  los  cañones  de
€ate  calibre,  4  cañones  de  9  pulgadas (12  toneladas)  y  8  cañones  de  7  pulgadas,
de  Armstrong;  pero estos  cañones,  susceptibles  de perforar  el blindage  de  los bu
ques  austriacos,  no  tenian  proyectiles  de rotura,  y  no podian  lanzar  otros  que  gra.
‘iadas  ordinarias,  de paredes  delgadas,  que se rompian  contra  les  coLados.
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posible,  á una distancia bastante grande,  perforarle el  costado, no
lo  con una andanada,  sino tambien  con un  tiro  único.

ftista  ahora no se ha pensado en  este  caso  por  haberse  ocupado
nia  particularmente  de la  lucha A iguales espesores  de  blindaje.  Sin
einl)argo,  todo el mundo conoce que un proyectil ,  aun  atravesando
de  parte A parte los dos costados del adversario, no pro duc e  todo el
ehcto  á   se destina.

Aun cuando sea un proyectil grueso, los agujeros que abra y ave—
iias  inmediatas que cause no serán desastrosas para  el  buque  si  se
encuentran  encima de la flotacion.

En  este caso es preciso utilizar todo el efecto destructor, que debe
Clir  con  el calibre del  proyectil.

Algunos  ensayos verificados con el objeto de  averiguar  el  media
de  utilizar  la explosion de los proyectiles  de  rotura  en  el caso en que
su  fuerza viva sea igual ó algo mayor que la  precisa para  atravesar  el
costalo,  han hecho ver que era más conveniente  no  cargar estos pro—
ytilis.  lic todos modos, se puede suponer con bastante  funclainen—
ti  iw  con un  gran exceso de fuerza viva sobre  la  eesaria  para  la
poforaciou,  se  puede obtener que  el  proyectil  reviente  despues  de
ed,i’atiavesado  el primer  costado,  y en  este caso el efecto destruc

ti  sri  mucho más considerable que sila  granada atravesara  los des
i  ost;ilos.

Curno  se sabe por ensayos anteriores que un  proyectil  de  resis—
eriia  relativamente ddbil perfora las planchas cuando  se  halla  ani—
u:Jo  ile un  gran exceso de  fnerzti viva, puede  suponerse que las gra—

neaS  ordinarias  6 de grueso de metales algo reforzado  y de  los  ma—
ues  calibres podrán  atravesar  planchas de menor espesor.

rri)liS  estas  cuestiones no pueden  resolverse sino por  la experidn—

cii,  y entre  tanto debe procurarse  llevar los  esfuerzos A perforar  los
blindajes  con los proyectiles de  rotuca  y atacar  las partes no  blinda—
itas  ceo  granadas  ordinarias  de menor  calibre.

La  convergencia del tiro  es tan  necesaria  para  la  exactitud  como

para  ci efecto destructor  de  los proyectiles.
Concluiremos  con  la advertencia  siguiente:  Todo  cuanto  se  ha

dicho  anteriormente muestra que, tanto bajo el  punto  de  vista de  la
exactitud  del  tiro,  como del efecto  destructor,  se  debe  emplear  la
enlanada  convergente. Sin embargo, si se puede hacer  fuego  con  un
4a(ion  le  tal calibre,  que  el peso de su proyectil  sea igual  al del  rae—
ial  lanzado  por todos los cañones de la  batería,  este  disparo  tendrá
luid  superioridad  completa sobre la andanada, tanto  con relacion A la
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exactitud,  como al efecto producido,  y esta  superioridad  será  tanto
mayor  cuanto más distante  se halle  el objeto,  sobre  todo  8i se  tiene
en  cuenta  la dispersion  necesaria de  las líneas  de  enfilacion para  im_:
pedir  que  los proyectiles  se entrechoquen  delante  del  objeto  y  de  la
iayor  tension  de la trayectoria  del  proyectil  de  grueso  calibre.

De  donde resulta que el mejor medio de asegurar e1 tiro conver—
gente consiste en aumentar el calibre de los cañones.

Si  la  suerte de  una  batalla  naval  se  decidiera  al  primer  tiro  de
cañon,no  hay duda que  lo más  ventajoso seria  armar  todos  los bu
ques  con un solo cañon que reuniese  el peso de  toda Ja artillería  que  se
les  monta.  Pero  todavia  las fundiciones de cañones no han producido
el  tipo,  cuyo peso llegue á  la  suma  de  los pesos de  toda la  artillería
de  los mayores  blindados  y luego la carga y manejo entre  un  disparo

el  siguiente  exigen,  con  los cañones gruesos,  demasiado tiempo
para  que  el buque armado  con un  solo cañon mónstruo  pueda defen—
tierse  contra  dos adversarios,  lo  cual  será  necesario  en  un  combate
de  escuadra.  [lay pues  necesidad de  armar  los buques  con varios  ca
ñones.  El objeto de  este  artículo  no  nos  permite  detenernos  sobre
este  asunto;  nos limitaremos  sólo á  marufestar  que  el  armamento  ¿le
un  buque con  sólo un  cañon 6  un  corto número  de  cañones es  muy
conveniente  por  la facilidad que resulta  para  protejer  la  artillería;
ademas,  con la  concentracion  de  la  artillería  se  gana  mucho  sitiO
abordo  y presenta  numerosas  ventajas;  pero  como en  el caso en  que
los  adversarios hayan  cambiado ya  el primer  tiro  sin  tocarse,  todo
depende  del que cuanto antes pueda disparar  el segundo tiro,  es claro
que  los cañones más ligeros y á  cargar con más  rapidez  podrán tener
ventaja.  Para  que  los cañones  de  grueso  calibre  puedan  tener  en
todas  circunstancias  ventaja sobre  las de  pequeño calibre,  es  nece—
sano  llegar á cargarlos  con  la mayor  prontitud.

(Revne  Maritime  et  Coloniale,—Nvenlire  de 187.)

VARADA  Y  SALVAMENTO DEL CAÑONERO  «MINDORO.

El  Excmo.  señor ministro  de Marina se ha  servido dirigir  á  esta
lledaccion  por  Real órden  de i.  del mes último lá  siguiente Memoria
del  teniente  de  navío O. tabriel  Roilriguez y Marban  sobre la varada
y  salvamento ticE cañonero  Mindoro,  al  mando de  dicho oficial,  en
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las  aguas del canal de Simanalec, Archipiélago de Tavi-Tavi, á fin de
que  se publique en la llzyIsT  para que pueda servir .de estímulo al
par  que de enseñanza á los oficiales de la Armada.

lNosotros tenemos un grato placer en dar publicidad cuanto ante&
 la mencionada Memoria que tanto honra al  Sr.  Rodriguezy Mar-

han,  al que enviamos nuestra ms  cordial enhorabuena por su labo—
jiostilad,  inteligencia y  acierto  en  el  cumplimiento de los deberés
como oficial de la Armada.

El  Director,
Fascxsco  CIXACON.

p

Por  disposicion del jefe de la division  del  Sur  y con instruccio
nes  ile! comandante de la corbeta Yad-Rds,  jefe  de la comision hi
di  ugráfica  del  apostadero de Filipinas, á cuyas órdenes se encontraba
el  cañonero de mi mando, salimos de Zamboanga en union del ca
flinero  frayat,  habiendo embarcado á  bordo  para  auxiliar en lo
nabajos  hidrográficos, el alférez de  navío de la dotacion de la ¡‘ad—
ids  1)  Eduardo Spinedy.

Desde el dia de la salida, 7 de Febrero, hasta el 21, se rectificaron.
algunas  sondas y terminaron ciertos detalles para la conclusion de-
la  carta del Archipiélago de Tavi-Tavi. Desde l  i  se  empezó á le—
vnar  el ulano del canal Simanalec, cuya  boca hace un  saco, que
fuinas  un puerto muy abrigado para ambas monzones.

El  !G, listo ya el levantamiento del puerto, nos enmendamos si
guiendo el canal y por tener mucha fuerza la marca en  aquellas ho
ras,  fondeamos un anda,  acoderándonos al  mangle .para  esperar el.
eawbio  de aquella.

Ya  fondeados, se  reconoció el  paso que  debíamos tomar  para
colocarnos en sitio conyeniente y continuar  los trabajos  de  sondar
dido  paso era un canalizo entre  dos bajos de  poca  agua.  Mandé
fondear  un anda en el sitio que tenjainos que tomar para los traba
jos  y por la que nos podríamos espiar, una vez rebasado el paso, entre
los  bajos; al estar la marea parada, tratamos de enmendarnos; cono—
cida  las malas condiciones de gobierno del buque, se tomaron todas
las  precauciones necesarias, que daré á  conocer, explicando antes la
sitiiacion del cañonero y direccion del  canal Simanalec; este  corre
NC.-SSO.

El  sitio necesario para poder continuar los trabajos  estaba en la.
orilla  O. del canal y el buque se hallaba en  la orilla E.  con la proa
al  N. y el canal entre los dos bajos corria EO.  .
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Para  ir  de una  á  otra parte  era  preçi$o pasar  el  canalizo ya reco -

nocido,  cuyo trayecto  era  bastante  dificil,  aunque  en  mil  ocasiones
habíamos  recorrido  otros  que  lo  eran  más,  sin tener  que  lamentar
ningun  percance.

Al  estar  la marea  parada,  procuramos  enmendarnos,  para  lo cual
se  leyó el anda  y  se arriaron  las coderas  del  mangle, quedando  solo
la  deja  aleta de babor,  sobre  la que  se hizo  la  ciaboga  hasta  quedar
la  proa en  la direccion  del  canalizo; ya  en  esta  disposicion se  cobrú
la  codera de la  aleta y  se dió avante,  procurando  siempre  ir  sobre el
cantil  del bajo  de estribor  por haber  viento  fresquito  del  NE.  que
nos  cogia atravesados:  al  encontrarnos  ea  medio  del canal  el  buque
e  resistia  al gobierno,  y por  lo tanto,  hubo  que parar  la máquina  de
estribr,  meter  el timon  á  la banda  para  caer  sobre  estribor,  cazar
el  cangrejo  mayor y ciar  de estribor;  pero  viendo  que  el  buque se
iba  siempre á la ronza  spbre el  bajo  de  babor,  dimos  fondo al anda
que  estaba en  la serviola,  si bien siendo  tan  estrecho el  canal de nada
sirvió,  pues con tan poco espacio como quedaba,  el anda  no tuvo lu
gar  de agarrarse  y aguantar  el barco.

Sabido  es que  en  todos los  canales  de  Tavi-Tavi  no  llega á  diez
minutos  el  tiempo que tarda  la marea  en  cambiar  y  volver  á  tirar
con  bastante fuerza; así  sucedió  en  esta  ocasion y ya el buque acon
chado  sobre el.bajo de babor  viaios  que  la  marea  tiraba  con fuerza
del  N.; es decir, en las  peores  çircunstancias  para  el  buque,  pues

viento  y  corriente  lo aconchaban cada vez más.
Inmediatamente  se tomó  la  cadena del anda  que  se babia ya  fon.

deado  anterioimente  y que quedaba  por  la  mura  de  estribor  á unos
100  metros,  se fondeó un  anclote  por  la  aleta de la misma banda  y
tirando  de ambos se  trató  de  desatracar  al  cañonero;  pero  sin poder
contrarestar  la fuerza del viento y  la marea;  por  otro  lado esta baja.
ba,  de  modo que vista la imposibilidad de sacar el buque,  se  apuntaló
con  las vergás de  trinquete  y velacho, picos  de  cangrejo,  tangones y
masteleros:  se  reconoció el sitio,  y  se  vió  que  por  babor  el  buque
descansal?a todo él sobre un  bajo  de  piedra  y  coral,  mientras  por
estribor  quedaba el mismo  cantil  del  bajo.

A  las diez y  media de la  noche,  á  consecuencia  de  estar  una  pie-
41ra algo más elevada que  las otras  del bajo,  y sobre la cual gravitaba
el  cañonero,  se  sintió  un  golpe  terrible  hácia  la  máquina,  viendo
suspendida  la caldera cerca  de pié y medio,  rompiendo  toda  la tube
ría  de comunicacion con la máquina,  tirantes  y  el  tambucho  de  la
cubierta,  que era  de hierro;  al mismo  tiempó  se vió  entrar  el  agua
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vn  gran  cantidad y la  sobrequilla partida  enfrente de  la caldera.
1 i.eta  este momento, que labia  creido la  varada de poca impor—

nria,  mi  tranquilidad fué grande, en la esperanza de salir  de  eil
 las precauciones que babia tomado de antemano; pero al  ver  el

cañonero partido, la caldera fuera de su  sitio, en un canal estrecho,
coleado  de  enemigos por todos lados,  y  sin  más recursos que los
propioS  y los pocos que me pudiera proporcionar el cañonero Ara
)Jnt, comprendí que el siniestro era gravísimo; y  en tales coadicio
ns,  llegud á dudar  del buen éxito que podria  obtener en  remediar
averías  de tal consideracion y en tan difíciles  circunstancias.  Consi—
deia,  sin embargo, era mi deber el intentar cuantos medios e.stuvie—
sen  á mi  alcance para el salvamento del cañonero, y  empecé desde
lwu  á  trabajar, vaciando acto continuo la  caldera y  mandando 20
Lomb res á tierra para cortar leña y íevaiitar un cobertizo donde po—
dcc  descargar el carbon.

Como era de temer que los moros, al  apercibirse de nuestra  si—
tUmCiOfl, nos  diesen algun ataque, se tomaron todas las precauciones
necesarias  para poderlos rechazar, habiendo mandado bien armada *
la gente que fud al bosque para el corte y  las órdenes de  un contra—
utaestre á fin de dirigirlos y vigilarlos.

Con  el resto de la dotacion se echaron  sobre el  bajo todos  los
gratiles  pesos, como son el  cañon de f2/m,  falconetes,  parrillas.
cadenas  y  luilices de respeto, lingótes, planchas de hierro del tainhu—
cia)   tilan de la móquina,  quedando  á bordo el cañon deS e/,  ylos
fmm.iles Remington para  nuestra  defensa, y teniendo  la  sotisfaccion de
 cc trabajar  á todos con tanto afan, que  á las dos de la noche  ya  es

talma levantado un cobertizo  donde  se  podia  descargar el  carbon,  y
consiguiendo  que á las seis  de la mañana estuvieran  ya en diii  tone—
ladas  de  carbon y todos los respetos del maquinista, además de l.taber
lcsc argado los grandes pesos anteriormente expresados.

El  cañonero Arayal,  al mando del teniente de  navío de segunda
clase  1). Francjsco  Ibañez, se encontraba á mitin y media del sitio del
naufragio  en el momento en quetuvo lugar;  de suerte  que no  pu4
saberlo  hasta por la mañana del din 27, que se le noti&ó, pidiÑidois
al  mismo  tiempo los auxilios necesarios.

inmediatamente se enmendé  hasta  fondear cerca  de, nasolroe
mandó  su gente y bombillos, y se acabaron de sacar tas  16 toneladu
de  carbon, pesos que quedaban, documentacion, hbretas,  fondos de
la  caja y cargos del contramaestre y condestable, que  se depositaron
en  el Árayat.
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Ya el cañonero alijado de sus mayores pesos,  se buscó un  sitio
á  propósito para en caso de que no se pudiese sostener  flote, y  al
efecto se encontró un placer de arena de   metros en bajamar que
4listaria un cable del sitio de la varada.

Se  le hizo una doble camiseta con los toldo’ del alcázar y  com
bés,  dejándola lista á fin de colocarla en  el momento qie  hubiese
agua  para flotar el cañonero; al mismo tiempo se picaba el  agua con
los  bombillos de los dos barcos, y se tapó con lona el sitio por donde
entraba  más, que era eldel quebranto.Por  estos medios, y cogiendo el agua tambien con baldes, llegó á

poderse dominar de tal modo, que á las cuatto y media  de la  tarde,
alta  ya la marca, se colocó la camiseta y quitaron los puntales, y  con
la  codera dada á la aleta de estribor, y remolcando los  botes, llega
mos sin novedad al sitio elegido de antemano, viéndose tambien dis
minuir  algo el quebranto desde el momento en que  fiotó el  buque.

Entretanto,  los  dús carpinteros de  que  disponíamos fueron al
bosque  para hacer una pequeña embarcacion,  fin de que  con  tres
dioros  que teníamos á bordo como prácticos se pudiese mandar  un
aviso á Joló para que nos auxiliasen. Por Otro lado, habiendo forma
do  junta con el comandante del Arayal,  D. Francisco Ibaflez y el al.
férez  de navío D. Eduardo Spinedy, decidimos que  puesto que no
teníamos agua, liabria que hacerla con la caldera del  .drayat  y pro
curar  encontrarla en tierra  abriendo pozos, y que no  siendo posible
que  el ]Uiizdoro pudiese ir  desde allí á la Isabela para  componer, en
el  estado en que se encontraba, sacaríamos la caldera para empalmar
la  sobrequilla y coger el agua del mejor modo posible.

Para  sacar la  caldera,  era preciso formar una  cabria cortando
buenas  maderas del bosque; y para lo  demás era  preciso varar  el
barco,  pero antes que nada urgia hacer agua, pues sólo nos  juedaba
á  bordo para dos dias.En  aquel mismo se mandó al sitio del florte, gente para  buscarla

en  el bosque, pero fud inútil; y mientras se  ideó un  condensador,
cuyo  dibujo vá adjunto para mayor claridad. (Fig. 1.a lámina Xli.)

Estaba  compuesto de cuatro cilindros de unos tres decímetros de
altura,  por cuatro centímetros de diámetro, soldados por  todos la
dos  y unidos unos á otros, cada uno, por dos tibitos  de poco más
de  un centímetro de diámetro por unos tres decímetros de largo.

En  la base de uno de los cilindros gruesos, se puso un  tubo que
se  nula al del pito tic vapor de la  caldera, y al cilindro diagonal el
primero,  se le colocó un  grifo para dejar salir el agua, producto de
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la  condensacion del vapor entrado en los cilindros; todo este aparato
 edocó  dentro de una tina de combate, A la que se le hicieron doS

igIeios,  uno para el grifo de desagüe del condensador, y otro  ma—
yur,  en la medianía de la tina, con el linde  que dejase salir  el  agua
caliente,  mientras un marinero con una  bomba de mano renovaba
cA)titinuarnente el agua con objeto de sostenerla siempre fria,  para’
la  condensacion del vapor; no pudiendo disponer de un grifo bastan
te  grueso  para la salida del agua caliente de la tina’, hubo que coto—
cr  el  que  teníamos un poco bajo,  para  que  con la  mayor  presion
del  agua fuese más abundante el  chorro,  y  siendo poca tambien la’
etniidad  de agua renovada, el chorro del grifo de ‘salida era caliente

  de  estar bajo.  ‘

1t  condensador fud hecho en un dia,  sirvióndonos para hacerkY
de  tina  lato  de aceite.

Por  este  medio conseguimos hacer  1  barriles de  mano cada
veinticuatro  horas, con los cuales sobraba agua para el consumo dia
rio  te  los  des  cañoneros.

Entretanto,  para formar la cabria y  varr  el  buque,  se  mand6’
gente  al bosque con las precauciones necesarias, A fin de cortar  ma—
dtra,  tinto  para la cabria, como para tos picaderos y puntales.

Se  buscó  un  sitio A propósito  para  varar,  encontrando A unos
nuco  6 seis cables, una p!ayita de arena bastante buena,  y que  en
tlttceas  vivas quedaba  en  seco.

El  dio  28,  cortadas  ya las perchas  que  habian  de  formar  la  ca-e  -

liria  y  troncos  bastantes para picaderos y demás que  ocurriese,  se
eninendó  el Arayat  para  remolcar  dichas  perchas, y  en  lafaena’
irnpió  contra una piedra dos machos dci tinton,  y  la  hembra alta’
ilnl  coitaste. Por esta causa volvió el Araijal  A su fondeadero remo!—
rudo  por los botes, y vaIitndouos de los mismos, ae fueron llevandó’
i  hurto  una  á  una  todas  las perchas cortadas.  Estas  cian  cuatro  8.
ictraltuan  para  la cabria, catorce trozos de 6O  de diArnetro por  
d  It  ,o,  y que  1 abiari ile, set vir para  pir.aiteros del varadero  y  cal—
‘zs  le  la caIdcracunndo se suspendiese, y veinte polos ile  bacalmafl’1
de  seis  á  siete  metros  para puntales.

El  dio  1.0  de Marzo se  terminó Ja embarcación construida pór
tOS  dos  carpint.’ros  y  salieron  los  moros  para  Hevar el aviso A ioi&..
5t  procuró  al  hacer didia emliarcacuon que fuese igual A las usod
(u  rl  pais, y que ellos Hamn varalov, para que de ese modo o’u
sen  la  ittnc ion de los moros,  enemigos nuestr  y pudieran lier
a  ‘uquellos sin  ser  hostilizados  basta un pueblo amigo donde podet



VARADA Y. SALVAMENTO DL  CANONERO MINDORO.  tt

pedir  otra embarcacion  mayor para  llegar á  Joló.  El varoto en  que
iban  no merecia ni el  nombre  de  tal,  pues  era  de  unos  tres  metros
de  largo,  por  60 centímetros  de ancho,  y  ‘O  de alto,  hecho  de  un
tronco  de  árbol.

A  los costados del  varoto,  para  su  embono, se  pusieron unos Ib
tadores  hechos de madera  ligera.  por  no  haber  encontrado  en el bos
que  cañas para  colocarlas al  estilo del país,  y que los naturales  llaman
batangas.

Embarcados  los tres  moros,  quedaban  fuera del agua unos  cen
tímetros,  teniendo  que  recorrer  en  auel  estad  30  millas  de  una
costa  completamente  desabrigada.

En  este mismo tija se acabaron  de  traer  abordo todas las  perchas
que- faltaban.

A  las ocho y media  de  Ja noche,  hora  en  que  empezó  á  parar  la
marca,  se arnadrinó el  cañonero al  costado del Araya€ y  nos enmen
-damos al sitio buscado para varar,  ayudándouos mátuamente,  el Ara
•yat  con su máquina  y  nosotros  con el  titnon,  por  carecer  aquel de
1:  á las nueve,  en sitio  conveniente,  fondeamos.

-En  estos  tres  dias no  se cesó un  momento de  achicar el agua con.
•      los bombillos,  consiguiendo  sacar  la  misma  cantidad  que  entraba

-abordo.
Ni  un momento  descansó la totalidad  de  la dotacion desde  el dia

41e Ja varada, hasta  las clases,  que con un  entusiasmo  que no  dismi—
fluyó  nunca,  trabajaron tija  y  noche  tanto  enel  corte  de  maderas,

•       como abordo,  y  en  la  continua  vigilancia que  hubo  que  tener,  por
-  -temor á cualquier  sorpresa  por  parte  del  enemigo;  siendo  en mi  un
deber  el consignar  que,  en  tan duros  trabajos,  ni  un  sólo  in-livídio
dió  lugar á  la más ligera queja, tratando  todos siempre  de excelerse

•  en  el cumplimiento (le cuanto se les encomendó,
Al  amanecer  del dia  se aseguró  perrectarnente  el  buque,  amar—

rítndolo  en  cuatro,  al  lado  del  sitio escogido para  varar  y  en  5 me
Iros  de  fondo.  Se  empezó  á  formar  la cabria  trincando  dos  de  las
perchas  por  sus cabezas; y  por la  tarde,  ya  listas,  se izaron  con apa
rejos  dados  á  los dos  palos,  quedando  ambas  descansando  por  sus
piós  en  el fondo, por  babor  del  cañonero.  -

Al  estar  á una  altura  conveniente  se  colocó una  tercera  percha
que  descansaba en el  fondo á estribor  del cañonero,  apoyando su ca-

•      beza sobre las trincas de las otras  das y asegurándola  fuertemente con
dichas  perchas,  quedando  ya formada  la cábria  á las diez y media de
la  noche.  En  este mismo  tija  se  empezó  á  cónstruir  otro  cobertizo
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sobre  el bajo próximo, para colocar el carbon qúe estaba en di levan—
fado  anteriormente y  que  habla quedado mu  lejos del sitio donde
nos  hallábamos.

El  nuevo depósito era de 9 metros de largo por 6 de ancho, con.
objeto  de poder poner tambien una fragua para trabajar.

El  dia 3 por la  mañana se acabaron de asegurar bien las trincas
d  la cabria, y  se le dieron por debajo del barco otras á  los piós de
los  bordones para  mayor seguridad.

Las  perchas eran tres de 40 centímetros de diámetro por 0  me
tros  de largo, de bacalusai, maUea de muchísima resistencia y muy
pesada.

A las ocho y media de la mañana se vieron entrar  por  la boca S. dej
catial  los cañoneros Catarnianes y JWanileño, procedentes  de Joló.

llabidndose  cumplido los quince  dias,.al  cabo de los cuales debía
roos  haber vuelto á aquel punto’, el jefe de  la  estacion naval mandó
en  busca de nosotros los cañoneros expresados, y  sabiendo que te—
niainos que hacer trabajos hidrográficos en la parte  IX. de la isla 4e
Tavi-Tavi, hicieron dicha derrota.

Viendo el comandante del Ga1oinianes que e  uno de los puertos
del  IN. llamaban unos moros desde tierra,  mandó un  bote par  rc-
cogerlos, sabiendo por ellos nuestra situacion, pues eran los rnismos
que  hablan salido con nuestra comision.

“egun  la relacion de dichos moros, el mismo dia que salieron del
fanal  fueron perseguidos por  unos de  ffilapait (pueblo del N.  de
‘Tas’i-Tavi, que poco tiempo antes habi  recibido un duro castigo por
sus  p1ratrias),  tuvieron que arrojarse al agua, abandonar el  varolo
y  ganando  á  nado la costa, intenarse  por  tierra  para  huir de sus
p’rsvguidores,  Iero no abandonó la carta el 1ue la llevaba, guardán
dula  en el pecho,  y  continuaron iqs  tres  su camino por tierra  para
,ar  de  llegar á un  sitio amigo y cumplir su mision.

A  los dos dias de  su marcha,  en que no pudieron ni comer, vie
ron  al  Galamianes cerca de la  costa y se apresuraron á hacer señas,,
lasta  conseguir qee los divisasen, entregando al llegar la carta al ca
niatidante:  se ofrecieron á servirle de prácticos, como asi  lo hicie
ron,  y llevaron á  los cañoneros hasta el sitio donde estábamos nos
otros.  Uno de  los moros llegó con  unas calenturas cogidas en su
marcha,  de cuya enfermedad murió  los dos dias.

A  las tres de la tarde del mismo, volvió á salir el llianiieüo para,
Juló,  con objeto do  dar cuenta al  jeto de aquella estacion naval del
estado  en que  se  encontraba el  cañonero y  traer  los recursos que.
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pudiese  para  remediar  todas las  averías. En dicho cañonero fuá el al
irez  de navío D. Eduardo  Spinedy,  que  siempre  incnsable  se afee—

•ció  á ello, para  poder  pedir  los recttrsos  más  necesarios,  dar  cuenta
1e nuestros  trabajos y  servir de  práctico ea su derrota  al  comandan—

•  te  del cañonero.
A  las dos de  la tarde,  bien  trincada  y asegurada  la cábria,  se sacó

el  palo mayor,  con objeto  de que,  una  vez suspendida  la caldera,  no
estorbase  para  poder sacar  al barco  de  papa; seguidamente  se recor
rieron  las amarras  para asegurarse  de que no  se movería el  buque, y
so  empezó  á preparar  la caldera para  suspenderla,  embragándola  con
na  cadena (le las anclas,  pasada por  la caja de  vapor  y  cuello  de la
válvula  de seguridad,  dándole cuatro  vueltas; otra cadena se pasó por
la  braga  formada con  la primera  y  por  un  palo  grueso,  atravesado
•bajo  de  la cabeza de la cábria  y  asegurado con fuertes  trincas á  los
tres  bordones:  era  el objeto de  dicha percha,  que la  cadena que  pasa
La  sobre ella  y  babia de  aguantar  la caldera resbalase  bien  y  se  pu
diese  tesar  con facilidad.

A. las  nueve de la noche,  ya  la marea  alta,  se  dieron  tres  vueltas
e  cadena á la braga  y se tesaron  perfectamente  los guarnes con apa
rjos,  procurando  ayudar  con los demás y con  las  dotaciones  de  los
tres  cañoneros; y  si bien  poco  se  consiguió  con  esto,  quedó  todo
perfectamente  teso, y  al ir  bajando  la  marca,  se  vió  que  la  caldera
quedaba  suspendida,  mientras  que  el buque  bajaba, llegando á quedar
enla  bajamar  separada de  su fondo metro  y  medio.

A  las dos de  la noche,  hora de  la bajamar,  se calzó la caldera con
gruesos  maderos que  babia preparados  de  antemano,  cte modo que
escansaso  sobre ellos,  acuñándolos  lo  necesario para  que  sirviesen.
de  cama cuando  subiese  el buque con la marca,  y  desde  que  empezó
li  creciente  se siguieron  tesando los guarnes  conforme  iban  quedan—
do  flojos.

En  la pleamar  se le  dió unafuerte  estrepada á  todos los aparejos,
consiguiendo  izar  la caldera como  medio metro  más  de  lo que  babia
quedado  con la  marca,  con  lo  cual  en  la  bajamar  siguiente  quedó
cuatro  metros  elevada,  pudiendo  salir  el  cañonero  por  debajo, para
lo  que  se habian sacado, á más  del palo mayor,  todos  los  candeleros
de  los toldos  y pescantes  de  los  botes.  (Ydase flg. ,  Lámina  XII.)

A  las doce  de  la  mañana  estábamos fuera de  la cábria,  habiendo
quedado  colgadas de ella catorce  toneladas  de  peso.

El  dia 4  se echaron  fuera  los algibes  y  los pocos  pesos que que
tlban,  se  presentaron  los picaderos  en  la  bajamar  en  el sitio  escogí—
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do  para varar, y se empezó á llevar carbon al nuevo cobertizo, dejan
*lo sitio para poder colocar la fragua, á fin de que se trabajase en ella’
lo  que fuese necesario.

El  dio 5 se continuó el trasiego del carbon: por  la tarde, coloca
dos  ya  en su sitio los picaderos, se trató de varar el  cañonero; pero
io  1udiéndolo conseguir pom ser las mareas mucho menores,  vara—
mu  en la arena junto á los picaderos, apuntalando el buque.

Al  sacar la caldera se reconoció la sobrequilla, y se vió que esta
ba  dividida en  dos partes, á  distancia de unos tres  metros %lna de
otra.  Los carpinteros estuvieron labrando una  tosa  de  nzangacha—
puy  (madera de buenas condiciones para quilla), castañuelas para los
punta!es  y otras obras necesarias para la varada.

ll  O se vieron por la boca S. la goleta ¡‘alienle  y el cañonero Pa—-
ragua,  quedándose la primera en la boca y entrando en  el canal el’
último  que conducia á los carpinteros y  calafates de Joló, y  se em
pezó á trabajar desde luego en  la  sobrequilla con un trozo de guijo
que  Llevaron de aquella estacion.

hasta  el 13 se labraron los trozosquilla y sobrequilla que  se ha
bLm  de colocar nuevos, se  hicieron pernos arponados y pasantes y’
lic ii  am lentas para desguazar, dejándolo todo listo, para  cuando pu
diese  varar el cañonero; cosa que no babia  podido hacerse sobre los.
picaderos por no permitirlo la marca.

El  13 con agua sufiiente  varamos sobre los  picaderos, quedando’
tu  buque  descansando sobre 11  de éstos, separados uno  de otro me
tro  y medio, y al lado nuestro y  sin  picaderos por  no  necesitarlos
vaiú  el Irayat  para poner la hembra del codaste y algunas planchas
dc  cobre que habia perdido. En  la  mañana del  14  se  reconoció el
Jiindoro  con la marea baja, encontrándose partidas á tronco la quilla
y  zapata y se desclavó el cobre de ellas y  las  dos  primeras hiladas
próximas   la quilla, para descubrir los tablones de  traca del  sitio
del  quebranto;  se quitaron los pernos de la  sobrequilla y se desguazó
esta,  quilla y tablones de traca, aprovechando para todo ello las  ha—
jamares,  únicas horas hábiles para trabajar en aquellos sitios. Se tra—
jerun  del bosque tres magníficos trozos de amuguis para tablones que
1-lopezaron á labrar los carpinteros.

l-u  todas estas faenas se emplearon cinco dias aprovechando tanto
estos  como las noches, las horas de bajamar.

Las piezas que se hicieron nuevas fueron las siguientes: un troz&
de  quilla  de mangachapuy, de  5m,70 de largo.  por 3   de an
tulio y  13 O/m de grueso y escarpes de  1 metro;  un  trozo de sobre.
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quilla  de  guijo de   de largo irnr  19 C/  de  ancho y  13 Clin de
grueso  y escarpes de  1 metro,  y  por  último,  dos tablones de aparad.i
ra,  de  5’’ de hirgo por  19 centímetros  de ancho y  8 de  grueso.

El  18 se  trabajaron en  las bajamares los escarpes en la quilla y so
brequilla,  para  empalmar  las nuevas piezas.

El  19 se  colocó la  sobrequilla  y  se  presentó  Ja  quilla,  ambas se
oprimieron  con puntales  y  gatos,  para  que uniesen á  las cuadernas  y
varengas,  cosa que  no  se pudo conseguir  en  aquel tija,  por el  mucho
quebranto  del buque,  pero  al siguiente se  logró que  quedasen  ligadas
asegurándolas  con  siete pernos  pasantes  de  cobre de  Om,50  de  lar
go  por  dos  de  diámetro  y  ocho  arponados  de  0’,4  de  largo  por
1  C/in  de  diámetro  para  las cuadernas  sencillas. El  I  se  presentaron
los  dos tablones de  aparadura;  á las  ‘11 tIc ese  mismo  dio,  se  vieron
por  la boca S. del canal la goleta Sirena  y el  cañonero Samar,  proce
dentes  de Zamboanga. La goleta quedó en  la boca, entrando  en  el ca—
al  el cañonero.

Desde  dicho  dia,  las mareas  empezaron á  disminuir  de  desnivel y
por  consiguiente  á  ser mdnos el trabajo,  pero  sin embargo,  el   se
pudieron  calafatear todas las  costuras  de  los  tablones  de  aparadura,
núnos  las del  alefriz.  El 23 salieron para  Joló  la goIet’a1iente,  ca
ñonero  Arayal  perfectamente  compuesto  y el Samar.

Desde  este dia hasta  el 26 no se pudo  trabajar  por no llegará  des
cubrirse  en lasbajamares  el  fondo  del barco,  pero  se  aprovecharon
para  forrar  las  carboneras,  componer  el  tambucho  de  la  caldera  y
toda  la  tuberia  rota.

El   por  la noche se pudo  calafatear el alefriz  de  babor  y al si
guiente  dia  ci de  estribor,  precintando  de  plomo  todas  las  costuras
nuevas.  Desde que  se  desguazó la quilla,  el agua entraba.abordo  su—
hiendo  al  mismo  nivel que  al esterior  y  teniendo  que  vivir  en  cu
bierta,  ¡ues  en  las  pleamares se anegaba el buque hasta medio metro

;por  encima  de  las cubiertas  del sollado y cámara,  pero en  este  dia  se
vid  con gusto,  que  el agua sólo entraba  por  algunas costuras  del forro
esterior,  pero que  no  llegaba á  seis pulgadas por  hora.  El  dia  8  se
terminó  de  forrar  en  cobre.  Al dia siguiente  se trató  de  salir  del va
radero,  pero no  se pudo  conseguir  por  no haber  marca  suficiente.

En  la  mañana  dei 30 se botó el  cañonero al agua y se embarcaron

los  algibes  y todos los demás  pesos que estaban en  el  cobertizo,  y en
la  bajamar  nos  enmendamos  hasta  quedar  debajo  de  Ja  cabria  para
meter  la caldera.

Listos  ya  en  la hora  de la pleamar  se guarnieron  varios reales de
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la  uleta  Sirena y otros que se habian llevado de la estacion naval de
la Isabela, y  con la gente disponible de la  primera, asi  como de los
cañoneros  Gatamianes  y Para gua se tesaron toLlos los  aparejos para
dejar  suspendida  la caldera de ellos, en cuyo momento cedió la cabria
lirca  la proa del cañonero, cayendo con la caldera sobre cubierta en
tre  la cocina y la amurada de estribor.

LOS  muchos  aparejos que babia colocados, y el esceso de precau—
ciurres tomadas, fueron causa de este contratiempo por no  haber ar
j’ialo  d una  con los de ro1a  los aparejos que llamaban htcia  proa,
por  lo  cual perdió el equilibrio la cabria, cediendo hácia el sitio que.
1 redaba teso.

La  calda le  esta con la caldera fud muy pausada, dando  lugar á
que  se librasen de sus efectos, tanto los que estaban sobre  ella, como
los  jne  e  encontraban en el sitio donde. cayó, gracias á  las. trincas

que  tenia la cabria, no ocurriendo  afortunadamente ninguna

Inurediatamente  se apuntaló la cubierta en el sitio  donde descan—
s;,ha  la  caldera,  y se dispuso salir del canal con ella donde  se encon—
t1(!J(  para  colocarla en su sitio con una pluma que se baria enla  go
leta  Sirena con uno de los mismos bordones que hablan servido para
la  cabria

Al  ha  siguiente, 31,  salimos del canal  fr rernolque del cañonero
Parwjna,  amadrinúndonos fr la  Sirena,  que  tenia  ya  colocada la

urna.
Se rneti  la caldera en su sitio, el palo mayor y parte de los car—

zrs  que se habian llevado anteriormente á aquel buque, dejando allí
corn  de 12° fm  la pólvora, y algunos otros efectos,  por no car—

 demasiado las extremidades del Mindoro.
En  aquella  misma tarde  quedó calzada y  asrir.nla  la  catk1

tP(  tuita  la jarcia mayor  y trinquete, guinttOdo  lo  m  r dS  7
cruz;’lis  las vergas.

El  i salirnos fr remolque de la goleta Sirena, y  rnien’  á bordu
e  fui ro u arreglando  1 os tubos ¿le p:1  d’  ‘P  r,  1 d  aIim rrtacion,
l  le   y  todos lo  tlernás que  lo neçe4iIakn.

En  el remolque  no sufrió nada el  hope  .  lkn’to   hacer  oI&—
mente  !  pulgadas de agua por br,ra, c:imr.b4 pe  no aurnenló Cifl  

marejada  que  encontrarnos  fuera th  los  çanab!’.  y  p.FJUiaitUJ,  ‘u  

considera  la obra que se  babia emprendiutu: casi sin 
do  tenido  que trabajar la mayor parte riel hiernp  h  rr1,in!rs  y
calafates conel  agua hasta el cuello, y siento las mautrrs  up!r&f
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acabadas  de  cortar,  así como  corto  el  tiempo en que  se hizo  todo.
El  dia 6 llegamos á la  division  naval de la  Isabela sin haber habi

do  novedad en  la travésía,  y  haciendo las mismas  2 pulgadas de agua
por  hora.

Al  dia  siguiente  dispuso el  jefe  de  la  division  del  Sur  se  hiciese
un  reconocimiento,  del  cual resultó  que  el  cañonero debiair  al Arse
nal  de  Cavite para hacer  de  nuevo la  obra que  se babia llevado á cabo
en  Tavi—Tavi, puesto  que  habiendo  tenido.  que  emplearse  maderas
verdes  no ofrecia  gran seguridad  por  la  facilidad  que  tienen  estas  á

tomar  vicio,  hendirse  y  podrirse.
Se  acabó de colocar  la tubería  de  las máquinas  y  caldera,  quedan-

do  sólo por  poner  las hólices por  no haber  sitio apropósito para  varar
por  completo  el cañonero en  la  isabela,  y porque  teniendo  que  salir
la  corbeta  Ved—uds  para Manila,  podria  llevará  remolque al  cañone
ro  hasta sitio  más á  propósito  donde poder hacer  dicha  operacion  á

fin  de colocar  las hólices.
EL 18 salió á  remolque  de la  Vacl-Rds  hasta  Ib-Ib,  donde  pu

-diendo  varar, se  colocaron las  liólices,  siguiendo  desde  dicho  punto
hasta  Manila con su máquina.

San  Fernando,  13.de Marzo de  1878.
GABRIEL  RODItIGUEZ  Y  MARBAN.

LAS  MATERIAS  EXPLOSIVAS

EN  SU  APLICACION  AL  SERVICIO  DE  TORPEDOS.

(Conclisioa —Víase pag 212 )

XXIV.—Dinamitas  de base activa.  Estas  son mezclas  de  nitro
glicerina  y de uno  6 varios cuerpos  combustibles  ó  detonantes,  cii
yas  acciones se unen á  las de aquella,  para  constituir  un cuerpo  mu

cho  mis  cxIosivo  y potente,  peio  tambien  mas  peligroso  La  idea
que  piesidio  en  estas reuniones  de materias  diversas,  fud la de  uuh
ar  el  oaigeno en cxceso que  s€ desprinde  de  la conibustion de la ni
tro  glicerina,  aumentando,  como es  consiguiente,  la cantidad  dc  ca—
br  asi  como la tenion  de  los gases, y  en  ultimo  resultado  el trabajo
producido  En  estas  mezclas,  se  luce  jugar  evidentemente  a  cada
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CUrCIO  un  impel activo en  los fenómenos de la  explosion,  obteniendo
la  vez los efectos de  la nitro-glicerina  y los  propios  de  la sustancia

enil1rala.  Las acciones detonantes y  rompedóras  de  estas  mezclas’
son  efectivamente considerables.

tas  dinamitas de base activa que  responden  satisfactoriamente  al
objeto  tic su formacion son innumerables;  citaremos  las más  conoci—
tias   la práctica.

flínwn  ita  Marte&—Tuvo origen durante  la guerra  franco-prusia—
ita  en  i70;  se  compone  de  50  por  100  de  nitro-glicerina,  y  una
iuzla  de arena y cok pulverizado. Es propensa  á ocasionar  muchas
tlt-racias,  y  por su  naturaleza  peligrosa se abandonó.

Littrofractor.—Se  empleó por  los prusianos  para destruir  el  ma—
£ri’al  de guerra cogido it los franceses.  Se  fabrica  en  Prusia  ,  cerca
ile  (ulopia,  por  un procedimiento  secreto;  tiene  un aspecto  negruzco

gris  osruro,  pastoso, y aglutinándose  fácilmente bajo  la presion  de
a  manos.  Su plasticidad le  hace ser  mtnos  sensible  it  los  choques

la  dinamita  silícea, por  lo que  se han  empleado  con  óxito en  la
e  ta  le  proyectiles,  que han de batir  cuerpos muy  resistentes,  como
tueros  tic  mamposteria ó planchas blindadas.  Presenta  lo  mismoS fe—
tucctiü  que  la dinamita  silícea por  la  accion del  calor; pero  resiste
tiutilio  m:ts it la accion del frio,  aunque  tanibien  se congela  á  los l’.
La  nitro  glicerina que la  forma se separa  tambien  por  el agua  de  su
tirpo  al)solbente,  como sucede  á la dinamita  sílicea.

Los  elementos  que entran  en  la  fabricacion  del  Litro fractor  son
tn  variables, que  es muy difícil fijar su composicion normal;  de  no—
lejas  ladas por  algunos fabricantes,  se  sabe que  contiene:

INitro-glicerina55
Kieselguhr
Carbon  vegetal
Nitrato  de harits
Ctirbouato  de sosa1   1)
Peróxido  de  manganeso3
Azufre

Espetiencias  comparativas entre  el  litrofractor  y la  dinamita  si—
huta  han  demostrado  que, it volúmenes  iguales,  esta es  más  potente
y  más  ventajosa  por  muchos  conceptos,  que  aquel.  En  la  carga  de
proyectiles  huecos es, no obstante, muy  apreciado,  tanto por  su efec
to  de  espansión y proycccion,  cuanto por su  resistencia it los choques
y  movimientos  bruscos  propios de  los proyectiles.
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•    Duatina.—Tiefle  el  aspecto de  una  pólvora  amarilla,  y las  mis
•  mas  propiedades  que la dinamita silícea, bajo la accion  del calor y de
los  fulminantes,  resiste  mejor al  frio  y á los choques,  pero  es  muy
higrométrica.  Es muy  fácil  de  inflamarse,  muy  peligrosa  y á  vol&—
mcii  igual,  inferior  en  sus efectos que la  dunamita silicea.  Se  com
pone  de  nitro-glicerina,  serrin,  tratado  por  el ácido nítrico  y nitrato
de  potasa (salitre)  en las proporciones  siguientes:

•              Nitro glicerina50
Serrin30
Salitre20

ó1vora  ternaria.—Es  in  cuerpo  semejante  al anterior  en  el  que
SC  ha  sustituido  el  serna  por  la celu’osa, cuyo  poder  absorbente  es
más  enérgico y  uniforme,  contiene  60 por  100 de nitro-glicerina.

Dinamite  TrauzL—Segun  este ingeniero,  una  mezcla de  75  por
00  de  nitro-glicerina  y 2O por  100 de  fulmicoton e  pasta húmeda,
con  10 por  100 de  agua constituye  una  dinamite  inalterable  por  el

•  agua,  que  puede  conservarse y  trasportarse  húmeda  hasta  el  punto
de  no ser inllamale.  Su autor  ha hecho esperienciaS que  le permiten
nugurar,  que  esta sustancia húmeda con 10 por  100 de agua,  presen
ta  una  garantia  contra  las  inflamaciones accidentales,  detone  fácil
mente  por  los fulminatos, y  produce  los mismos  efectos que  la nitro
glicerina  y más que  la dinamita  silícea á pesos iguales.  La  potencie
•esplosiva  de  esta  sustancie  se aprecie  en  diez  y  seis  veces la de  la
pólvora,  despues de algunas esperienciaS ejecutadas  con este  objeto
por  el autor,  Mr. Trauzl  recomienda emplear  esta materia  en  la  con
feccion  de los cartuchos-cebos  destinados  á  producir  la  detonacion
de  la dinamite  silicea.

La  dinarnita Trauzl estii  siendo  actualmente  objeto  de  estudio  de
una  comision  en Austria;  sus buenas  propiedades  hasta hoy  conoci
das  hacen  esperar  que  esta sea  la  materia  esplosible  del  porvenir;
quizás  dentro  de poco tiempo alguna publicacion  científica  nos haga
conocer  el acuerdo  de la Comision Austriaca.

Dinamite  Abe/.—La mezcla de  nitro-glicerina,  y  de algodon p6!—
•vora con 38 mr  100 de salitre  constitiye  una  dinainita  de  base acti
va  cuyos  efectos, segun  el inventor,  son  sensiblemente  iguales  á los
de  la primera  sustancia,  pero perfectamente estable  y de más  seguro
manejo;  la recomienda para la carga de proyectiles  huecos y la  deno•
mine  Gljjoxitina.

XXV .—Para terminar  el  exámen de las  sustancias explosivas,  ci—
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taremos  algunas  otras  que  aunque  carecen  de  aplicacion  práctica
conviene  recordar.

Las  mezclas de  muchos nitratos  y cloratos con  diversas  sustan—
cas  minerales ú orgánicas,  proporcionan  gran  número  de  cuerpos
etrsibles.  El  cloruro y ioduro  de azoe,  diversos  éteres  nítricos,.  la
¡otto-manita,  la vizorita 6 azúcar  de  caña  nítrica,  y  el  almidon  ní
trico,  son  otros  tantos  compuestos  explosibles.  La  seranima  y  I
pólvora  de  Ilorsiny son mezclas de clorato  de potasa con  nitro-glice
rina;  la pólvora colonial y la  de  Hércules lo son  de  pólvora ordina
ria  y  le  nitro-glicerina  ;  la  pólvora de  amoniaco ,  inventada  por
4)l-!son  y Morhin,  es una mezcla de nitrato  de amoñiaco,  carhou  ve—
tl  y nitro-glicerina.  La  pólvora  Designoble es  una  mezcla de  ni
nito  y tic  picrato  de  potasa; la  de Brúgere lo  es de  nitrato  de  potasa

y  tici-ao  de  amoniaco,  Por  último,  los  fulminatos  son  cuerpos  de-
tonintes  en  alto grado,  que  resultan de  la combinacjon del ácido ful—
niinico  con diversas bases salificables y de los que  nos ocuparemos  en
la  :  parte.

Para  tener  una  idea de  las potencias balísticas de varias  de las  sus—
tancias  citadas, incluirnos el siguiente estado en  que  se supone que  se-
a  ;iOtcncia balística de  la nitro-glicerina  se representa  por  100,  las de
las  otras  sustancias, á  peso igual serán:

ritro-glicerina100
Pólvora  amoniaco83
Dinamita  silicea al 75 por  10072
Fulmicoton  comprimido71
Litofractor50,5
Pólvora  Colonial y de  hércules50
Fulminato  de  mercurio30

Es  interesante  conocer en  ciertas  aplicaciones  la potencis  con re—
lacion  al volómen,   puesto que  las densidades  son la de la:

Nitro-glicerina1.60
FulmicotonLOO
Dinamita1.56
Pólvora  amoniaco1.55
Idem  colonial1.20
Fulminato  de  mercurio3,95
Litofractor1.20
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resulta  que,  á  igualdad de  volúmen,  las  potencias balísticas  se colo
carán  por  el órden siguiente:

Nitro-glicerina100
Pólvora  amoniaco80
Fulminato  de mercurio75
Dinamita7[
Litofractor.
Fulinicoton
Pólvora colonial

XV1.—Reasumiendo  en  pocas palabras  cuanto  dejamos  espuesU
y  teniendo en  cuenta  cuanto  se ha  dicho  sobre  el  interesante  asunto
de  los agentes esplosivos,  concluiremos  diciendo:

1.°  Que el fulmicoton y  la nitro-glicerina  solaó  mezclada,  son  las
únicas  sustancias explosivas conocidas  hasta ahora, susceptibles  entre
iertos  limites y para  objetos determinados,  con especialidad  para las
torpedos,  que  deben ser empleadas con preferencia  á  la pólvora ordi
naria.

.°  Que  el algodon pólvora comprimido  y húmedo  de Mr.  Abel es
indudablemente  el mis  seguro de todos  los  agentes explosivos,  bajo
todos  conceptos y para  todos los  usos y aplicaciones.

3.°  Que para las cargas de  torpedos y  bajo el punto  de  vista de  su
manejoy  almacenaje,  es tan seguro el fulmicoton  fabricado en  condi
ciones  convenientes de  estabilidad  química como la nitro-glicerina  
sus  derivados en  las mismas condiciones  y

4.°  Que la  nitro-glicerina  y  la  dinamita  tienen  sobre el  algodon
pólvora  y  algunos otros  compuestos,  la ventaja de  su  mayor  poten
cia  á  igualdad de  volúinen.

TERCERA  PARTE.

EXíE.N  DE  ALGUNAS  SUSTANCIAS  TULUNANTES.

I.—La  detonacion de  las  materias  explosivas que  hemos examina
do  nos ha  hecho  conocer  la necesidad de provocar  su  descomposi
cion  súbita  por  el  intermedio  6  con el auxilio  de cierta  cantidad de
materia  fulminante,  colocadas  en una  cápsula metálica,  espoleta ¿
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estopin.  De aquí  nace la necesidad de examinar ahora estas sustan
cias que han de servir de Cebo en las cargas de los torpedos.

11.—A semejanza de las sustancias explosibles, los fulminantes son
más  ó ménos enérgicos, segun proceden de combinaciones químicas
ó  de mezclas mecánicas.

111.—El origen de los cuerpos fulminantes es muy diverso, dife—
renciándose por  esta circunstancia de los explosivos que se derivaú
en  general de la accion del ácido nítrico  sobre ciertos productos de
L  naturaleza. La diversidad de origen’ de las sustancias fulminantes
1W  permite  estudiarlos por grupos y sí sólo aisladamente; por otra
jaite,  sus  aplicaciones, en general, siendo muy  escasas, el estudio
jue  de ellas hagamos deberá ser muy breve y limitado al de las usa—

das  generalmente con mejor éxito.
¡ .—La  combinacion química del ácido fulmínico, con  algunas

liases  metálicas dá orígen á ciertas sales que  poseen la propittlad do
dtoriar  violentamente bajo la  accion de  un  choque, de un reza—
miento,  de una chispa, etc.; tales son: el fulminato de zinc, el  do p1—
tu  y el de mercurio. Algunos otros cuerpos mezclados entre sí deto
nan  del mismo modo, por medio de la percusion 6 bajo la accion de
itt)  ácido;  si estas mezclas contienen alguna parte de clorato de  po
tasa,  se denominan mezclas cloratadas y suele hacerse uso de  ellas

para  cebos fulminantes.
V.—Fal,njnatos._El  ácido fulmínico es una cornbinacion del cit

ngeno  con el oxigeno cuya fórmula química es Cy2 Ø2  II  O. iiue
se  forma en diferentes circunstancias, cuando se encuentran ciertos
durpos  en  presencia del  ácido nítrico  y  ilid alcohol. El ácido fulini—
nio  no se  ha podido  obtener  aislado,  se consigue.  SÍ, ep!4rtO  de
sus  combinaciones y formar Otras nuevas; pero si  la re.Irriurt  COfl—
ti  Lee con  aquel  fin,  el  ácido  se  de.compouo  y  la up-ra1:uu  fr 
litie  los diferentes fulminatos que  se iiflijrCfl,  cit.irc;ui  eii  liS Ik
Zinc,  plata y mercurio que son los  que   ru  alw  lo  La ti—
coitad  detonante,  á causa ile la ¡ne3tabiltttjd 6 truon  c.a  e
han  reunidos  sus elementos.

Fulminato  ce  zinc. .—Este fulminato  eWt;iro  y P°°  l1rl1rO
cuando  está recien  preparain,  se  :dirra  al aire  litire  •tnrlit.d
Oxigeno y se trasforma vn un poivo amriil’i  osurn,  ftro  4rt..n4oe.
Se  prepara  formando  una  amalwa  de Utia  t’ark  4
de  limaduras  de  zinc,  agitando  la  mezd2  tkn:;o  de  un  traci  Cc
2  partes de  agua destilada y  dejando rco54r  el l:j’I! it’  ir.m  31—
gun  tiempo á una  temperatura  de   á  .o.  nl’  ..  ‘
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eu  el fondo la amalgama, se  decanta el líquido  se evapora en  el vacío
y  se  precipita  el  fulminato  de  zinc,  bajo  la  forma  de  lentejuelas
romboidales,  incoloras,  incapaces  de  volver  á  disolverse  aun  con
auxilio  del calor.

El  fulminato  de zinc es  insoluble en  el agua, en  el alcohol y en el
éter;  se disuelve en los ácidos diluidos y forma un  aceite  nada expio
,ivo;  su densidad  es 37. El choque,  el rozamiento  ó una  gota de ácido
sulfúrico  concentrado  determinan  su  descomposicion,  con  detona—
•c.ion muy  fuerte. Las temperaturas  ordinarias  no  tienen  accion  so—
•bre  él; pero cuando llega  á  175° estalla con  viva luz  roja.  La altera—
•  -cien que  sufre  al aire libre  le escluye para  ser  utilizado  como mate—
ria  6 cebo fulminante  de  las  cargas explosivas. Encerrado  en  tubos
de  cristal  abiertos  por  un  estremo y  cerrado  despues  al  soplete,  se
utilizó  en  Rusia  en la  voladura  de los  torpedos  fijos,  utilizando  la
propiedad  de detonar  por el contacto del ácido sulfúrico concentrado.

Fulminato  de piata.—Es el más  violento  de los  fulminatos  que
seconocen,  pero  tambien  el más peligroso;  su  estudio costó  la  vida
á un  notable químico que  lo  preparaba  cuando  apenas  se  conocian
-sus propiedades;  pero hoy  se obtiene  con gran  seguridad si se obser
van  ciertas  precauciones.  El fulminato  de  plata  se  presenta  bajo  la

•  forma  de un  polvo cristalino,  6 de  pequeñas agujas blancas, poco so
lubles  en  agua fria,  y  disolviúndose en  36 partes de  agua  hirviendo.

‘Su  densidad,  3,1.  Detona violentamente  por  el choque 6 bajo  la  in
fluencia  del  calor,  de la  electricidad,  del ácido sulfúrico,  del cloro  y
de  otras  muchas sustancias.  Dos decigramos de  este cuerpo  sobre  el

•  fuego  I)toLlucen una  detonacion tan  fuerte  como un  disparo  de  cara—

bina.  Los ácidos clorbydrico  y  sulfhydrico,  lo descomponen  sin  de
tonacion.  Ciertos óxidos  determinan  la  formacion  de fulminatos  do—
bies  que  detonan todos por  el choque.

•    Se prepara  el fulminato  de  plata  disolviendo  9  gramos  de  plata
pura  en  180 amos  de  acido nitrico  a 40° Beaumú  Cuando  la  diso—
lucion  está determinada,  se vierten  40  gramos de  alcohol  á  85°,  y
se  lleva al punto  de ebullicion;  algunos  instantes  despues,  el  liquido
se  enturbie,  empieza  i  depositaise  el fulminato  de plata,  se  retira  ci
fuego  y  se añaden poco á poco otros  40  gramos de alcohol,  dejando
reposar  el líquido  hasta que haya cesado  de  depositarse  más  fulini—
nato.:  Se decunta la mayor parte  del liquido,  se  reemplaza  éste  por
agua  destilada y se vierte todo sobre un  filtro,  en  el que cae constan
temente  agua pura  basta que el  papel de  reactivos  acuse  la  ausencia
de  áudos  Se seca el polvo en bano o estufe,  bajo un  calor  moderi—
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(lo.  L)tben tomarse  todas las precauciones imaginables  en ‘esta  ope—
ra’ion,  y  evitar  el empleo de  agitadores  de  cristal  ú  otros  cuerpos
dutos  ue  determinarían  infaliblemente  una  detonacion,  aun baj&
1 tei.

9  gramos de plata se convierten  en  11,35  de  fulminato.  EL
ito  de  fulminato vale una  peseta.

la  ¡inmolo  d  rnercurio.—Este  es un  polvo ligeramente  amarillo,,
i n  ulolile cu el agua fria,  algo soluble  en  el  agua  ca]ientc,  de  sabor
uieLdio.  El tcr  y el alcohol  no  le alteran;  los ácidos  concentrados
lo  d’sconiponen  ó disuelven.  Su  densidad es 3,951.  Al  contacto  de’
un  cuerpo  duro  detona con violencia;  humedecido  con  cinco  partes
1e agua, detuna todavía por  el choque  de  hierro  contra  hierro,  pero

en  la jarte  percutida.  Es  perfectamente  estab1e  y  sólo hace ex—
á  la tentf)eratura  de  1600. La luz  solar  directa  parece  tener

dguua  influencia sobre este  cuerpo,  por  lo que  hay  que  preservarlo
absoluutmente  de  la luz.

Se  prepara  disolviendo una  parte  de mercurio  puro  en  1  de áci—
u íleo  ú 38° ó ‘lo Beaumó, con auxilio del calor en invierno,  para

1  cual  se coloca la retorta  en  un  haflo de  arena.  A  las  dos  horas  la
deeductori  ha  terminado generalmente  y se ha  formado  el  nitrato  (le
litercurio  disuelto  en el resto  del  ácido, que  adquieie  un  color  ver
de  mar.

Se  vierten en  cinco ó seis veces diez partes  de  alcohol á  86°  cen
tígrados,  6 sean 36° Beaumé, cuidando que la temperatura  no pase de
l’;  desde quese  vierte  la primera  porcion  de  alcohol,  empieza  á
preipitarse  el  fulminato y á  desprenderse  una  densa nube  de  gases
y  vapores que  llenan la retorta;  ésta  debe de  ser  de  una  capacidad
diez  veces mayor  cuando  ménos que  el  liquido que  contenga  y ada p—
tarse  t  su cuello una alargadera y un  aparato refrigerante  que contlen-
se  tos  gases  y  reuna  estos productos  que  pueden  utilizarse  en  otras
optaciones.  En  la reaccion  se  desprende  ácido  carbónico,  bióxido’
dv  azoe,  ácido hiponitrico,  diversos  éteres,  girnan cantidad dealdeyda
y  de  alcohol volatilizado por laelevacion de temperatura.  Si  se tratan
(StuS  gases ó se  les obliga á pasar por  el hidrato  de  cal,  se  regenera
;;ran  cantidad  de  alcohol, que  viene en  il&imo resultado á disminuir
rl  gasto,  y  por  consecuencia á  fabricarso más barato.

fin  hilógramo  de  mercurio  se trasforma  en 1 200 gramos de  fu)
uhinato.

o  se  deben  preparar  porciones  mayores de  300  gramos de
mercurio.
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El  kilógramo  de mercurio  cuesta generalmente  It  i’esetas; el  de
fulminato  de  mercurio  7!k,25  pesetas.

Las cápsulas cargadas de fulminato  de  mercurio,  se barnizan  isa—
teriormente  con una  gota de Collodion,  preferible  á  cualquier  otro
larniz.  Este se prepara  con el  algodon-pólvora,  obtenido  por  el mé
todo  de  los farmacéuticos.

San  Fernando  31  tie Agosto de  1876.
R  ¿enieac coróne!,
MIGUEL BELLON.

ESTT3DIO SOBRE TORPEDOS FIJOS.

(Continiwcion.—Véase  pdg. 40’L)

Las  formas de  los elementos  que  componen  una  batería  Danieli
son  muy  variadas;  pero  cualquiera que  estas sean se formarán  siem
pre  de un  vaso exterior  de cristal  ó loza,  en la  que  se introduce  otro
de  figura cilíndrica  llamado vaso poroso,  cuya  materia  es  la conocida
con  el  nombre de  bizcocho de porcelana.  En  el espacio comprendido
entre  ellos,  se  vierte  una  disolucion  semi-saturada  de  sulfato  de
zinc  ó agua acidulada y  en  el  interior  del  vaso  poroso  una  saturada
de  sulfato de cobre.  Las planchas  de  zinc  y  cobre  se  sumergen,  la
primera  en la  disolucion  senil-saturada  de  zinc,  la  segunda  ea  la
del  sulfato de cobre;  láminas  delgadas de  cobre  se  sueldan  ó  se  su
jetan  por  medio de tornillos  de presion  al  zinc  y  cobre  y  forman
los  electrodos.

•   Cuando la forma del vaso exterior  es  cilíndrica  las  planchas  de
zinc  y cobre  se enrollan  en  forma cilíndrica  dejándolas  sin  cerrar
y  dándoles una altura  próximamente  igual  al  vaso  que  las  contiene.

•   Con objeto de  mantener  constante  la  disolucion  saturada  de  sul
fato  de  cobre se depositan  en  el  vaso  poroso  algunos  cristales  de
dicha  materia.

Mientras  que  no se unen los electrodos  de  los elementos la  bate
ría  está inactive;  pero al conectarlos empieza  la accion  química. Su
pongamos  la hatería cargada con agua acidulada  y  la disolucion satu
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lala  de  sulfato  de cobre;  el  ácido sulfúrico  ataca  al  zinc y produce
una  primera  corriente  eléctrica,  además  se  descompone el  agua y.
inii.ntras  su oxígeno se dirige  hácia el zinc,  el  hidrógeno.  reaccio—
nauh  sobre la disolucion del sulfato  de  cobre  se  apodera  del  oxí—
no  del óxido de la ral  para  formar  el  agua  y  revivificar  el cobre,
que  va á formar sobre las paredes de  la plancha  de  cobre  un  depósi—
tu  sia  adherencia.  La tlisolucion de  sulfato de  cobre  tiende  á  empo—
irecerse  rápidamente; pero los cristales  de  esta sustancia, mantienen
di:olviéndose,  la disolucion en  un  grado de  concentraccion  constan—
te.  Respecto al ácido sulfúrico  que queda libre  por  la descomposicion
del  sulfato de cobre  se trasmite  al mismo  tiempo  que  el  oxígeno del
agua  hácia el zinc  para trasformarlo  en  sulfato,  y  como la cantidad
le  ácido sulfúrico que  queda  libre  en  la disolucion  de  éobre  es bas

tante  regular,  la accion  de  este ácido sobre el  zinc lo es tambien.
En  resúmen  la corriente  resulta:

1.   De la accion del agua acidulada  sobre al  Zinc.
.   De la revivifaccion del óxido  de  cobre  por  el  hidrógeno  que

proviene  de la descomposicion del  agua.
Esta  doble accion  dá  nacimiento  á  dos  corrientes  en  el mismo

sentido,  teniendo por  efecto la  segunda  el  oponerse á  todo depósito
peijudicial  sobre el cobre.

tJna  batería Danieli  dará  una  fuerza  constante  electro  motriz  y’
resistencia  por algunas semanas.

fin  elemento de una  batería Marié-Davy consiste  en  un  electrodo
de  caibon  en  una pasta de proto  sulfato de mercurio  y agua contenida
en  un vaso   y un  electrodo zinc  en  ácido  sulfúrico diluido,  4
en  sulfato  de zinc.  Su accion  química  es  semejante  á  la  de  un  ele—
inento  Danieli, se forma sulfato de  zinc y  el mercurio  se deposita  en
el  elcctrodocarbon.

1:1 sulfato de mercurio  puede  elevarse por  la accion capilar hasta
la  ii’  lámina de  cobre que  va  unida  al  carbon,  destruyéndola

‘  por  consiguiente la continuidad  del circuito:  este inconveniente se
renwdia  llenando  los poros del  carbon  en  su  cabeza  con  parafina
derretida:  el proto-sulfato  de  mercuriQ es venenoso.

La  fuerza electro-motriz  por  elemento es próximamente  1,5 volts
y  la resistencia  mayor  que en  los de Daniel!.

Un  elemento  de  una  batería  Grove,  se  compone de un  electrodo
de  platino  sumergido  en  ácido nítrico  más 6 ménos diluido,  y  en  un
electrodo  zinc sumergido en  ácido  sulfúrico  diluido  en  doce partes
j)róximamente  de agua,  las dos disoluciones  separadas  por  un  vaso
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poroso.  El  zinc es convertido en  sulfato  de  zinc  siendo  obtenido el
oxigeno  que se  requiere  del agua; el hidrógeno no pue  permanecer
libre  en el  polo positivo.  Forriiando con el  ácido  nítrico  agua y  gas,
ácido  hiponitroso,  gas  que es  en parte  disuelto y en  parte  aparece en
humo,  el que  no es  solamente  desagradable sino venenoso. Su fuerza
electro-motriz  es  muy  alta  y  varía  desde  próximamente   volts,
cuando  el  ácido nítrico  está  concentrado  y  la  disolucion  de  ácido
sulfúrico  tiene  la  densidad de  1,136 á  1,63 volts,  cuando la  de ácido
nítrico  y  la de  ácido sulfúrico  tienen la de  1,19 y 1,06;  pero el prin-.
cipal  m&ito  es su  baja  resistencia  que  con  elementos  de  mediano
tamaño  puede reducirse  á  volts.

Los  elementos que  forman  una  batería  llunsen  son  exactamente
iguales  á los de  la Grove,  escepto que  el platino  es  reemplazado  por
un  carbon  poroso.  Su fuerz  electro-motriz  es  algo  mayor que  los
de  Grove,  pero su  resistencia  es tambien  mayor.  Los carbones,  pre
parados  especialmente,  varian  mucho  en  calidad,  y  sus  cabezas
deben  impregnarse  con  estearina  para  prevenir  que  las uniones  con
el  cobre  sean  corroidas,

Un  elemento Leclanché  se compone de  un  electrodo  zinc  sumer
gido  en  una  disoincion de sal amoniaco del comercio,  y  un  electrodo
de  carbon  empaquetado  fuertemente  en  un  vaso  poroso,  con  una
mezcla  de  peróxido  de  manganeso y  carbon  en  la  forma  de  grue
so  polvo. Su fuerza  electro-motriz  es  próximamente  5,48  volts.  El
zinc  se une  con el  cloro,  formando  cloruro  de  zinc;  el  amoniaco
queda  en  libertad  en  el electrodo  negativo,  mientras  el  hidrógeno
naciente  reduce el peróxido  de manganeso  á  sesquióxido.

Para  asegurarse  de los buenos  resultados de  las baterías  debe te
nerse  presente:

1.0  Que cuando los vasos  esteriores  son  de  cristal  deben  estar
recocidos  y soportar  sin romperse  la trasmision  brusca,  en  el  agua
de  una  temperatura  de  55° C° á  10.

.°  Los vasos porosos  deben  inspeccionarse  para  cerciorarse  de
que  no están rajados y  cuando  no se usen  tenerlos  mojados.  Su po—

•  rosidad.  en  24 horas  debe ser de un máximum  de 10 por  100 para los
elemóntos  Danieli y de  un  mínimum  de 0  por  100 para  los  Marhí
Davy  y Leclanché.

3.°  Los zinc deben  ser amalgamados y  no  tocar  á los vasos poro
sos,  pues el  cobre se  depositaria  en  ellos, produciendo  accion  bical.

4.°  Las  disoluciones  deben  inspeccionarse  diariamente  para
mantenerlas  siempre  en  iguales  condiciones.
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.‘  Los bordes de los elementos deben estar  limpios de sucieda—
¿is   sulfato de  zinc.

i.”  Las planchas metálicas deben estar,  limpias: i  las de cobre
S  ¿;isueiafl pueden limpiarse calentándolas al rojo,y sumergiéndolas
re  ui,a tlljit  disolucion de  amoniaco.

7.   El sulfato de cobre debe ser lo más puro posible y estar libre
 hierro;  la presenma tie este metal se averigua añadiendo á la diso—

leliLn  ¿le sulfato de cobre amoniaco líquido; el cobre ye!  hierro se
lI•eil)i(an  al principio, apareciendo la disolucion turbia; pero por la
a  hrion  ¿le inús amoniaco, el cobre se  disolverá de nuevo, formando
aa  I;L’LIIaIltC disolucion azul y dejando precipitado el hierro en for—

le  un  polvo oscuro.
las  haterías descritas no son igualmente constantes, pues por re

,L  eeral,  la constancia está en razon inversa de la energia: así es,
(:u  (Llanlo  con una  batería  Bunsen, por  ejemplo, producimos un;
it  ahajo  enbgico,  se  necesita dejarla  algun intervalo de tiempo en
¿leartço  para volver ú producir el mismo efecto.

Lis  baterías de Daniel!, Marié-Davy y  Leclanché son muy cons—
reLÉs  y  las de Grove y  Bunsen de mediana constancia.

(un  todas las baterías  es  de  la  mayor  importancia  que  durante
les  tLIterimentos  estén perfectamente  aisladas así  como  los ciernen..
la,  los unos respecto  de  los otros.

Cuando  una batería  no da  corriente  4  ésta  es  mucho  más  débil

lIte  .1 tute  debe  producir, puede estar  afectada de los siguientes de.

1 .  1)isoiuciones  exhaustas,  como  por  ejemplo,  las  de  los  ele—
mulos  de  la  Daniel!  gastada,  dejando  su disolucion  sin color.

l’crtnnales  ó  conexiones  entre  los  elementos corroídos, de
(litO cubiertos  del  óxido que  los ha  atacarlo, ofrecen una re—.

H’1Iua  aisladora  interviniendo  en el  circuito.
Elementos  vacíos ó  muy  gastados;  las  disoluciones  en tilo’:

xert  jitas.

4  Depósito de filarnento  de me(alei eftenrtidos de electrodo 
(‘1 ¿el

Ei  las haterías se producen algunas vec  corrienles inlermiten—..,
les  y  Corrientes  inconstantes cuando se mueven agi1ndokis: las pri
mteas  se  producen  por  pedazos  de alambres 6 de un  electroio roto
IrI  ¡lo  en el seno de los líquidos y que alternatiauiente  forman un
eoutacto;  las  segundas  son debidas, cuando  la  batería rio e  en
icrfccta  condicion,  á  que  la  mocion  impulso  los gases fuera de  ini
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electrodos,  aumentando temporalmente la  fuerza  electro  motri  z

La  medida de la resistencia especifica de los  líquidos electrilitos
es  muy  difícil de obtener á  causa del fenómeno de polarizacion; sin
*mbargo,  distinguidos físicos empleando varios mátodos han conse
guido  determinarlas. Las siguientes tablas expresan la resistencia de
algunas  de las disoluciones generalmente empleadas en las baterías;
la  resistencia específica está duda en Ohms y es la que un  centímetro
çúhico opone á la conduccion entre las opuestas superficies.

Sulfato  de zinc  d  10°  ecu tigrados.

Den-
sitiad,

Resistenei
específica.

Den-
sitiad,

ResistencIa
específica.

Den-

sitiad.
Resistencia
especilica.

Den-
sitiad,

Resistencia

específica.

1,0140
4,0187

482,9
4 10,5

4,1019 42,1
33,7

4,2709
1,2391

93,5
28.3

1,3530
4,4053

34,0
32,1

1,0278 111,1
4,4582
1,1845 32,4 4,2895

inmiraun.
28.5 1,4174 33,4

1,05.10

1,O76’

63,8

—   50,8

1,2186

1.2562

30,3 1,2981      28,7

3iS829

1,4220      
saturado

1

La  disolucion de máxima conductibililad puede prepararse disol
viendo 73,5 partes de sal en 100 de agi.ia.

Sulfato  de  co6re d  100  centíqrados.

4,0107       164,4
1,0210       434,8

1,0858
1,4171

47,3
38,1

4,1679
1,1823

31,7
30,6

1,0318        98,7
1,0622        59,0

4,1386
4.1432

35  0
34,1

1,2054
satureda

9  
‘

La  resistencia de las mezclas de  estas sales, es  invariablemente
menor  que la resistencia meilia de los componentes, siendo en iwi
£bos  casos menor  que Ja de cualcji.iiera de ellos.

TOMO II.                                       34
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Ácido  sulfúrico  diluido.

U,.iiidad. 00 40 80 12° 16° 20° 240 280

4,10
:     4,O

4,25
4,30
4O

4,37
4,33
4,31
4,36
4,69

1,1’?
4,41
4,09
1,43
4,47

4,04
0,926
0,896
0,94
4,30

0925
0,192
0,743
0,790
4,46

0,845
0,666
0,624
0,662
4,05

0,786
0,567
0,509
0,561
0,964

0,131
0,486
0,434
0,472
0,806

0,709
0,444
0,358
0,394
0,839

4,50
1,60
4,70

2,74   2,41
4,82    4,46
9,44    7,67

2,43
3,62
625

4,89
3,41
5.42

4,72
2,15
4,23

4,64
2,46
3,57

2,21
3,07

4,43
2,02
2,11

Ácido  uílrico.

2°  4°     8°  12°  16°  200  24°   280  centígds.
Duidad  1,36

4,94  4,83  4,65  1,50  4,39  4,3  4,22  4,18

La  resistencia especifica de  un centímetro  cúbico  de agua pura  se—
un  los esperimentos  de Pouillet  es la  de 9320 ohms;  resistencia  que

se reduce á 1,550  mezclándole        de ácido  sulfúrico.  La tempe—

iatura  no fud dada par  Pouillet.
A  continuacion damos la  siguiente  tabla  de  los  metaloides  princL—

pales,  de sus compuestos  binarios  más  usuales  y  de los metales  tam—
bien  ms  generalmente aplicados en  la  industria;  tabla  que creemos
de  aplicacion práctica en  su  referencia  á los  torpedos  de  cuyo estu—
(ho  nos ocupamos.

a
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Si  montamos la batería  en  sóries.

n  E.li+nr.      (a)

Si  montamos Ja batería  en  superficie.

b      ____  (6)

luciendo  fi  =  o en (a) y  (6)       resulta

E

que  nos

dice  que en  el primer  caso la fuerza  de la  corriente  queda la  misma,
y  en  el segundo  crece  proporcionalmente  al  número n  de elementos.

Si  aumentamos  fi en  (a) y  (6) hasta  hacerla  n  veces mayor,  ten
dremos:

nl?        E
nfl+nr    fl    r.

n  E
G  =                         resultandon-II  ..  r.

en  el primer caso que la  fuerza  de  la corriente  es  la  misma,  y  en  el
segundo  que  decrece proporcionalmente  á la resistencia  añadida.

Si  en  (a) y (6) hacemos r=o  tendremos:

nEc

Las conclusiones  irácticas  de estas  fórmulas son:
 •O  Cuando  la resistencia  del  circuito  comparada  Li la de  la  bate

ría  es  considerable,  es preferible  la batería  montada  en sóries.
  Cuando es  poco considerable  es preferible la batería  montada

en  superficie.
Los  elementos de  una  batería  no  se combinan  solamente  mon

tLindolos  todos en  séries  ó  todos en  superficie;  pueden hacerse  va
rias  combinaciones:  supongamos  que  para  ello  tenemos  seis  ele-
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iiiefttus  Daniel!,  los  que  podremos  disponer  del  modo  siguiente:
1  .°  En  una lila,  conectándolos en  séries.
‘.L”  En dos filas, conectadas en  superficie y cada una  de  ellas íor

mala  de  tres  elementos en srics.
3.  Tres  lilas,  conectadas  en  superficie,  conteniendo  cada  na

dus  ementOS  en séries.
  tina  fila formada  de  los  elementos  conectados  en  superficie.

Si  representamos  por  uno la resistencia  de  cada  elemento  ten—
u,s  para  las  cuatro  combinaciones;

52    1r=6,  -a-, T’  

1 laciendo aplicacion de lo expuesto en  su referencia  á  los  torpe—
dus,  tciidieinos  que  si llamamos  e  la  resistencia  introducida  en el
circuito  por  la  insercion de  una  espoleta

E
C  =li+r+e    (para! elemento)

nE
C  =                (bateria en  súraes).

Ji  ±    + e

C  =  Ti+      (batería  en  superficie).

En  una  línea  de torpedos,  por  regla  general,  cada  uno  tiene  un
eund  uctor  con su  espoleta correspondiente,  y su  resistencia  depende
de  a conductibilidad  del alambre  metálico,  de su  longitud  y diáme
teu,  del número  de uniones  ó empalmes y de la temperatura;  la  re—
siLencia  total representará  una  cantidad  que,  comparada  con  la de
la  batería  destinada á  igniciar  las  espoletas,  no  podrá  despreciarse;
de  consiguiente,  en  la  mayoría  de  casos  habrá  que  montarla  en
dries,  y  el número  de elementos variará,  ¿  mejor expresado,  depen
krú  de la espoleta empleada.

Si  la  espoleta  es  de  hilo  de  platino  la  resistencia  que  intro
duce  en  el circuito es  pequeña, si es de  tension muy grande,  y sobre
esta  última debemos hacer  constar  que  la ignicion de  la  espoleta de
pende  de la  sustancia explosiva interpuesta  entre  los estremos  de los
alambres  que se  inflama por  el paso  de una  corriente  á  alta  tension
¿  bien  que  toma fuerza por  las  chispas  eléctricas  que  saltan  de una
punta  á  otra;  en  este último  caso el éxito,  cuando  se  empleen  sola—
aiiente  baterías;  depende de  la pequeña  hendidura  ó  separacion  entre
las  puntas  de  los alambres que  la corriente  eléctrica  debe  atravesar
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en  forma de chispas; así es que generalmente esta  separacion es  la
de   Cuando la  separacion es de alguna consideracion las ha
terías  son  impotentes para  producir  chispas. Gassiot, esperimen.
zando con una batería de 35O elementos, sólo pudo obtener chispas
á  distancia de medio milímetro. Los austriacos emplean espoletas de
tension,  siendo la  sustancia explosiva interpuesta una mezcla de sul
furo  de antimonio  y  clorato de  potasa por partes iguales, á la que
añaden  un  poco de plombagina; esta mezcla es muy inflamable y  la
adicion  de  la plombagina  tiene  por  objeto  el  favorecer el paso de  la
corriente,  interponiendo  molkulas  conductoras,  en  medio  mismo
de  la materia  inflamable,  que  lo es  muy  poco.

El  problema  más  general  que  se  presenta  en  la  práctica  de  dar
luego  á  los  torpedos  por  medio  de  la  electricidad  es  el  siguiente:
¿Cuál  es para  una  batería  dada,  su alcance  y  el número  de  explosio
nes  simultáneas  que se  puede  obtener?

Para  resolver  este problerni  tendremos  que  hallar  por  esperien
cias  cuál es  el circuito  límite  en  que  un  elemento  ó  batería  puede
igniciar  una  espoleta determinada,  para  lo que  será necesario encon
trar  para  II su valor  en  la  fórmula

G  =  j       e      (para 1 elemento);  y

para  que  u  elementos  montados  en  ten sion,  pvedan  en  un  circuito
de  resistencia  11 igniciar  una  espoleta es necesario que  la fuerza de  la
corriente:

nE        .               E
C       seaiguala    -i—e  dela

igualdad

nE.            E
=                     se deduce

b  +nr+c     Ji+r+e

que       n =          ó /1’ =  uz II (n—  1) e.     ,fórmulas

•  que  sirven para determinar:
L°  El námero de elementos necesarios para  iniciar  en un  cir

cuito  de  resistencia  li’,  una  espoleta  e,  conocido el  circuito fi  en
•  que  un  elemento da  fu ego á  la misma espoleta de resistencia  e.
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La  resistencia 6 longitud del circuito B’,  y por consiguiente
t  al’ auce  correspondiente á la batería de n elementos, conociendo
cI  ‘lt’Cuitu  /1 en que un elemento ignicia la espoleta e.

l  Icicer  la experiencia para determinar el valor de II,  el resulta—
1  que obtengamos debe dividirse por  dos,  pues partimos del su—
pu’to  que jira  obtener el alcance la espoleta se ha insertado en el
in  mrdio  del alambre conductor empleado como circuito en  la
(‘1’iieflcia.

Cuando en lugar de una  espoleta hayamos incertado dos 6 más
n  un  circuito  podemos hacerlo  de dos modos:

1.  lucertando  las  espoletas de manera que formen  un  circuito
‘cinuatlo,  en cuyo caso la  resistencia  total  del  circuito  será  la

iu  de  la  del alambre conductor mas las de las espoletas incer—
t a It

incertando  dos 6 ms  espoletas  en circuito  derivado  ó  arco
iuidtiIe,  en  cuyo caso ú la resistencia del  circuito  principal  habrá
qn’  sitniar  la de los derivados mas  sus espoletas.

i  tos circuitos  derivados  tienen igual resisencia  la  corriente  se
di  !ir  entre  ellos en partes  iguales, como podemos  comprobar  por
it  que  dijimos  al tratar  de  las Resistencias,  en  que  vimos que  para
tres  ciccuilos derivados  la resistencia  era:

A’  ir’  ir”
,  fl   ,   1  w’,’               ; y en el

  -r   j  •‘  IL  EL  -

‘i-  ptteente,  continuando  llamando  por  e,  las  dos  espoletas,  ten—
tI I  iflo:

(R’+e)  (R”+e)  (fl”-4--e)
(!I)  (1’+  e) + (lr+e)  (“+  e) +(ir’+e)  (ir’-e)  Si

haet’nits  fi’ =  11” =  fi”,  obtendremos

(/1’ —J— e)  —  ir+e
—                , y  SI

(el  ltoar  de ser 3 los circuitos  fuesen en número  de  T,  representan—
dt  esta  letra  los torpedos  emplazados  para  hacerlos  estallar  simul—
taiiea:nente,  sería:

Ir+e.
que  sumada a la

rtistencia  del  conductor  principal  nos da la total  del circuito;  Ita—
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mémosla  para  este caso fi1,  y r,  á  la de la  batería,  tendremos pura la
fuerza  de la corriente

n  +  r,  +(‘+e)        ypara la que

pasa  por  uno  de  los circuitos  derivados iguales

ET     n +  r,   (R?±C)         igualando

esta  fórmula  ti la  del circuito,  límite  en  que  es iniciada  una  espoleta
e,  resultan:

                fi ±      e.

T(R,—Fr1)----(1í’±e)=íi—Fr_f.e    ;iledon&le

1  =    ,,                      ; cspresiou
    1

que  nos  dó el número  de  torpedos  que  se pueden  hacer  estallar  si
multáneamente  con una  batería  cuya resistencia  y alcance se conoce.

Para  comparar  los efectos de  las baterías  basta conocer para cada
una  de ellas sus dimensiones  eléctricas,  y  como  la resistencia  se ex
presa  en ohms  puede  tambien  designarse,  corno  lo  hacen  algunos
autores  franceses, por  el kilómetro  ile alambre’ de hierro  telegráflco
de  5rnm de  diámetro  ti  una  temperatura  determinada;  la  relacion
citre  estas unidades la hemos  expresado al tratar  de  ellas.

Si  expresada la resistencia  por una  longitud  1 del alambre de  
desearnos  obtenerla  en otro  de  igual  materia,  de  longitud  x  y  de
diámetro  d,  lo liaremos por  la  fórmula

1(1            -x  =

Del  mismo maLlo, si la  resistencia  expresada  por  una  longitwi  1
de  alambre  telegráfico de  ínm  la queremos expresar  en  una  longi
tud  de alambre  de cobre x,  de  diámetro  ci, tendremos:

lcd2
x  =  —--—       ; c  =  7  conducti
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hiliLI  del cobre por razon á la del hierro  tomada por  unidad.  El
h:mtro  se expresa en milímetros.

L1mase  constante de una batería la diferencia de su fuerza elec—
‘ouOti’iZ  con la  de un elemento tomado como patroñ,  y  en  tele—’

:.i’Ia,  n  los  circuitos intermitentes 6  de  trabajo, corriente  de
;tccm,  la que es necesaria para  hacer funcionar un  aparato,  y  que:

por  el galvanómetro de senos 6 tangentes, y corriente media:
t  cutilul  (le electricidad suministrada en  horas  y  que se mide
101:  (1 vo1Lttnctro ().  La fuerza de la batería  necesaria para  servir
un  circiulu  dado se determina por la corriente de accion.

A  continuacion damos una  tabla  de las  baterías de que hemos’
trato:

(1)  Ls  voltámetros están descritos en todas las obres de físiea
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Las  resistencias  por  elemento  de  estas  baterías  son  variables y
¿&ienticntes  de  sus dimensiones:  aproximadamente  serán  para  urk

Daniel!,  de  4 á  fi ohms.
Mari&Davy, de 6  á  8.
Grove  y Bunsende  0,2 á  1.
Leclanché,  de 2,5 á 3.

Las  baterías de  Danieli  y  Marid—Davy so usan  para  corrientes  y
senales:  (rove,  Bunsen y  Lec1anch para  batería  de fuegos, y  la últi
iia  en  largos circuitos  puede emplearse tambien  como las  de  Danielt
y  Mari&-I)avy.

Empleando  un  hilo  de platino  en  la  espoleta  de  0,05 milimetro
de  diámetro  y de  5 milímetros  de  longitud,  se obtienen  con un  cir
cuito de alanebe  telegráfico  de  hierro  los siguientes alcances  para  la
l;terías  niencionadas:

Grove  y  Bunsen.

1  elemento     alcance.  .  .    50  metros.
»      .  600   »

3           »      .  900   »
4   ;        »         .1200

Lec1uncIu.

.1  elemento    alcance.  .  .    l5  metros.
•   3Of   »

:   »              •

4                         600

5    ..             .   750
900

Si  empleásemos como alambro conductor  uno de cobre  ilO 2.4 mi-I
bruetros  de  diámetro,  los alcances so doblan próximamente.

El  número  de eplosioncs  simultáneas  que  se  obtiene  con espote—
ta  iguales á  la indicada,  concurriendo  los  circuitos  derivados  á las
estreinidades  1e dos conductores  de alambre  tdegráñco  de  hierro  da

 milímetros  y  de 100 naetros de longitud  cada uno,  son:
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Greca  y  Bunse’n.

fi  elementos  pueden producir  5 explosiones simultáneas,

Leclaiwhd.

G  elementos pueden producir  3 explosiones simultáneas.

(Se  contínuareL)

M]TODOS  CIENTÍFICOS PARA  LA  NAVEGACION.

La  nueva  navegacion  astronómica  que  acaba  de  publicarse  en
Francia,  esrita  en colaboracion  por  Ivon-Villarceau,  astrónomo  del
Observatorio  de  Paris,  y A. de  Magnac, oficial de la marina  francesa,
y  de cuya  obra  se ha  dado una  ligera noticia  en  otro  número  de  esta
lEvIsTA,  sugiere  á  la Revue scientifiçue  de  la France  el  de  ¿‘etran—
ger  el  siguiente  artículo,  en  el  que  se  juzga  la  importancia  de  esta,
-obra  por  lo que  ella  encierra,  de  verdadera  pr(tctica  para  la  nave
gacion:

«El  problema capital de  la navegacion es el  fijar,  siempre que  sea
necesario,  el  punto ó  posicion en que  se halla  el  buque sobre  la  su—
perficie  (le nuestro  planeta,  es decir,  hallar  la  longitud  y  latitud  de
tal  punto.                       -

Conocidas  estas dos  coordinadas,  se obtiene  la posicion del buque
libre  de toda ambigüedad,  puesto  que la interseccion de aquellas es la
de  un  meridiano y  un  paralelo,  ambos determinados.  -

-   Es sabido  que la latitud  se obtiene  por  la  altura  de  polo  sobre  el
borizonte  del lugar,  y  que la longitud,  es  decir,  el  ángulo  formado
por  el meridiano del lugar y  el que  se  haya  tomado  como  primero»
-es conocida cuando  lo sean en  un  instante  determinado  las  horas de
ambos  meridianos  por  medio de  dos  púndulos  arreglados  por  una
misma  estrella.

•  Para  tener  nuestra  posicion sobre la  superficie  del  globo,  nos  es

prciso  pues,  obtener:
1.°  La altura  de polo sobre el horizonte.

TOMO  U.                                       35
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LO  La  hora  exacta del lugar en  que nos  encontramos  en  ese ins—
tante  determinado.

:t .°  La  hora  en ee  mismo  instante  del Meridiano,  tomado  como
erigen  ó principal.

Si  se quiere  hallar  po  las mismas  observaciones y  á la  vez la  la
titud  y longitud, supuesta  ambas desconocidas en  el  lugar  en  donde
se  encuentra  el buque,  han de  emplearse para ello cálculos demasia—
ib  complicados y trabajosos en  la práctica.  Por  esto  ha  sido  preciso
(lescomponer  tal problema  en dos bien distintos:  hallar primeramen
te  la  latitud,  y  luego,  conocida  esta,  proceder  á  obtener  la  ion—
gitul.

La  latitud  se halla  fácilmente  observando la  altura  de  la  estrella

la1  ó la de  otro astro  en elmomento  que  pasa por  el meridiano  del
ebseivador,  y  calculando  por  medio  del  almanaque  su  declinacion
correspondiente  á  la hora del primer  meridiano  en  el  momento de la
obsirvacion.

Para  este cálculo bastará un  valor  aproximado de  la hora  del pri—
irwr  meridiano;  pero  es preciso no olvidar que  con velocidad de 16 6
18  millas, andar  que alcanzarán en  el dia los buques  más  veloces,  y

 aun se ha  de aumentar,  será  preciso aplicar al resultado obtenido
una  correccion  que  dependerá  de la expresada velocidad  del  buque,.
de  su  latitud y  del astro  observado.

Con  18 millas  de andar,  y  en los 700  de latitud,  es preciso  corre
ir  la  latitud  hallada  por  una  altura  meridiana  de  estrella  tl  ±  1’
.ii;”,  por  una  meridiana  de sol de  ±   9,  y por  stltimo,  cuando la
meridiana  empleada sea de luna,  de  ±  7’  3fi”  ().

()  I)eagraciadamcnte,  el andar  da nuestros  actuales  buques  de guerra  no hace
muy  necesario  se tome  en consijeracion  cIta  motivo  de  error  en  la  dcteruinaeion
de  la  latitud  por  las  meridianas;  es.  sin  cibargo,  interesante  su conocimiento  para

 que  se dedican  á  profesar  el  arte  de  navegar.  l’era  comprender  esta  causa de
error  y  su  magnitud,  basta  cosi1erar  que  un  andar  do  lb ó  18 ,izilIa,  como alcen.
onu  los  actuales  avisos  do  la marina  de  guerra  inglesa,  y  al  que  asl;irsn  las  mari
nes  todas,  cuyos respectivos  Gobiernos  les  consagran  an  patriático  y  racional  in
terd,  liará  que l  zenit  del  observador  se aproximo  ó  aleje  mía  ó  nénos,  sagua  lea
circuntiOicins  en  que so  navegue,  del atro,  cuyo Jiaso por  el neridiuno  so observa;
de  modø que  si  el movimiento  rápido  del buque  hace  que  la  variacion  en altura  del
astro  al  culminar,  que  debo ser  la  mínima,  sufra  una  moililicacion,  el  observador
JIO considerará  ha  tenido  efecto la  culminacion  sino  en el momento en que  la  varia—
clon  propia  en  altura  disminuya  primero  y  luego  anule  lo  efectos  del  andar  del
buque.  Pero  entóncos esa  culminacion  es aparente;  la  efectiva  se venCes  con arte—
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La  magnitud  de esta correccion  disminuye  con la latitud y el an
dar;  pero á  450,  y  aun cuando  este último  sea de i  millas, no se po
drá  todavía  despreciar  aquella.

La  determinacion  ile la segunda cantidad,  la  hora  del  lugar,  está
ligada  íntimamente  á la tercera,  puesto  que  esta  es  igual  á  la  suma
de  la ascension recta  y  el angulo  horario  del astro  en el instante  con
siderado.

La  ascension  recta  la  dá  el  almanaque  por  medio  solamente  de
una  hora  aproximada.

Para  obtener  el ángulo  horario  es  preciso  resolver  el  triángulo
esférico,  que  tiene por  vértices  sobre la  esfera  celeste  el  polo,  zenit
del  observador  y  el  astro.  Dos  de  los  lados  de  este  triángulo  son
desde  luego conocidos,  el que  une ci  1)010 con el zenit,  igual  al com
plemento  de la  latitud,  supuesta  ya  determinada,  y  el que  une  zenit
y  astro,  por  ser el complemento  de la  altura  del  astro  sobre  el hori
zonte,  conocida tanibien  por  la observacion.  El tercer  lado  que  une
el  polo y  astro  es el complemento  de  la declinacion  de  este,  y  por  la
hora  aproximada  del primer  meridiano  y  el  almanaque  náutico  se
calcula,  y dá,  por  tanto,  el  lado que  se considera.

Se  ha  visto el por  qué necesitamos  solamente aproximada  la  hora
del  primer  meridiano,  tratándose  de  aplicar pequeñas  correcciones á
los  elementos  del  triángulo  por  resolver;  y hechos ya  esos  cálculos
preliminares,  podremos luego hallar  el ángulo horario  del  astro,  que
á  su  vez sirve  para obtener  la  hora  del lugar.

El  tercer  dato  que necesitamos,  la  hora exacta  del  primer  meri
diano  en el  momento de  la observacion,  no  se puede determinar  sino
por  dos medios: el  uno  observando  la distancia  de la  luna al  sol  ó  
una  de  las estrellas;  el otro por  la hora  marcada por  un  cronómetro,
del  que  se Conozca  con  anterioridad  su  estado  absoluto,  es  decir,  el
adelantod  atraso en  un dia  determinado  respecto  al  péndulo  magis
tral  del primer meridiano  y la  marcha  diaria,  que  es  el  adelanto  ó
atraso  en24  horas.

hasta  que se construya  un  cronómetro  cuyo  movimiento  sea lo
suficientemente  regular  para  poder calcularse sin error apreciable, su

rioridad  ó posterioridad,  segun  el  caso que se considere  ;  y  corno  la  ‘variacion en
declinaciou  del astro  produce  idénticos  efectos  en la  observacion  de las  culminacio
nes,  podrán  reunirse  circunitancias  tales,  que los  errores  por ambas  causas  sean de
un  mismo  signo, y  catán  ces la suma  de ellas  llegará  á los límites  enunciados.

del  T.)
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estado  absoluto  en  un  dia determinado,  por  medio  de otro  observado
anteriormente  y su movimiento  diario,  será  de  todo  punto  preciso
recurrir  á las observaciones de  los fenómenos celestes,  y como de es-.
tos,  el  más  fácil de observar  es  el desplazamiento  rápido  de  la  luna
tu  el  cielo, cuyo movimiento  propio  hace  que su  distancia  á  los de—
n)S  astros,  sol y  estrellas,  vane  de  una  manera  muy  notab1e,  se
resta  á facilitar un  medio para  obtener  la  hora  del  primer  meri
ti  jano.

En  efecto, bastará  para  esto  inscribir  en  una  tabla  las  distancias
le  It  luna á diversos  astros  determinados  y  correspondientes  á  horas
ladas  del primer  meridiano  á fin de  que  esto pueda  servir  á  todos

ls  observadores en  diversos  puntos  de la  tierra,  esas distancias  tor—
ies1ondientes  á horas  del  primer  meridiano  serán  las  referidas  aL
centro  de  la misma tierra  como  punto  de observacion.

ASÍ  pues, cuando  se quiera  obtener  en un  lugar  cualquiera  la hora
del  primer  meridiano,  bastará  observar  la distancia  de  la  luna  á  uno
de  los astros  determinados  por  el  almanaque  náutico  y  reducirla  á la
correspondiente,  si se hubiera  observado desde el centro  de  la tierra.

Entrando  en  la tabla  respectiva  del almanaque  con esta  distancia
si  corregida,  que  se llama distancia  verdaderá,  se  hallará  la  hora
buscada.  e  vd en esto un  ejemplo  de las  complicaciones  que  afectan

todas  las  ciencias esperimentales.  Para  reducir  la  distancia  obser
vada  á verdadera,  tenemos necesidad de  conocer lo más  exactamente
¡os  dale la  figura de la tierra  y tambien  la  posicion del observador  so-
itt  esta,  y  precisamente es  lo que  se busca.  No  conociendo  esta  úl—
tiittt  Sino aproximadamente,  y  siendo  necesario  cálculos  muy  com—
plicaLloS para obtener  la  otra condicion con todo rigor,  1uddese desde
luego  contarcon  esas dos causas de  errores.

Otro  error  provendrá  de quela  distancia verdadera  del almanaque
calculada  por  elementos deducidos  de  las teQ cias del sol y de  la luna,
no  es rigorosamente  exacta en cuanto  depende de  la  última  de  estas.
Así,  por  esta causa,  por  los don errores  consignados  anteriormente  y

por  todos los demás que provengan ya de  la imperfeccion  de  los ms—
tiiiItletltOS  de observacion,  ya del  mismo observador,  no se puede ob—
ttter  la  longitud  por estos procedimientos sino con un error  niínimo
de  ‘  á  6’  en  los casos más  favorables, y llegará á  15’ y  á  O’  en  los
desfavorables.

En  la niayoria  de los casos bastará  la primera  aproximacion,  l)CO
t  segunda  no puede  satisfacer  ahora,  que  el  andar  de  los  buques  ea
tan  considerable  como el importe  de los mismos, sus cargamentos tan
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‘valiosos, y  tan  elevado el precio del carbon con el que  se pone en mo
vimiento  un  todo que representa  grandes  intereses,  que  exigen una
recalada segura y  una  travesia  breve.»

El  articulo historía  luego  las vicisitudes  por  las  que  ha  pasado
la  resolucion  del problema  de situaciones  astronómicas  para  la nave—
gacion,  los esfuerzos hechos  por  las principales  naciones  marítimas
desde  fines del siglo xvi  hasta nuestra  dpoca, para  conseguir  con tal
objeto  mediós y  resultados fáciles y seguros,  y pasa  luego á conside
rar  la importancia de las teorias y práctica de  la publicacion de Yvon,
Villarceau  y de  Magnac en estos  otros  párrafos:

«La  obra está dedicada en  su totalidad   los mótodos  de  navega—
clon  que  suponen  conocida desde luego la hora del primer  meridiano
por  medio de los cronómetros.  Los autores  exponen para la aplicacion
exactade  este instrumento  todos los resultados conocidos hasta el  dia
y  además  mótodos propios.  Despues de resuelta esta primordial  cues
tion,  esplanan,  para  obtener  la longitud,  un método ya  indicado hace
‘cuarenta  años por  el capitan americano  Summer;  pero  po-co aplicado
hasta  estos  ñltimos años  en Francia.

El  pisipio  de este i-ndtodo se funda en  el conocimiento  de la hora
del  primer  meridiano,  y  en la  declinacion y ascension recta de  un as
tro  en  el momento  tIc obtener  su altura  sobre el horizonte,  con cuyo
elementos  se puede fijar su posicion sobre la esfera celeste.

Imaginando  la recta  que  vá del centro  de  la tierra  al astro,  consi
deremos  el  cono de  re.volucion que tiene  por  eje esta recta, por  vdrti—
ce  el  centro  de la  tierra  y por  ángulo  la  distancia  zenital  6  comtde—
mento  de  la altura observada del astro.  Bastará  sencillamente  fijarse
para  ver que  el observador  se  hallará sobre  un  punto  del círculo me
nor,  que es la  interseccion  de  aquel cono y la  esfera terrestre.

La  observacion  simultánea  de  la altura  de  otro  astro  nos  dará un
segundo  circulo  de altura,  y para tener  la posicion  del,huque no será
necesaria  otra cosa que la eleccion  entre  los dos  puntos  de  intersee—
clon  de esos (105  círculos,  para  lo que  servirán  circunstancias  acceso
rias  ta’es como los azimutes de los astros,  sentido  de sus moviinien—
tos  asceud entes 6 descendentes.  -

Si  se  tuviesen  á bordo esferas de suficientes rádios  para poder tra
ar  sobre  ellas los dos círculos  indicados y determinar  con la exacti
tud  debida sus pun tos de intersecci’on, la solucion del problema sería
entonces  tan admirablemente  sencilla, como lo es el fundamento  mis
mo  del mátodo.

Desgraciadamente  los marinos  y  los viajeros sólo tienen á su  dis—
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pisiciun  cat’tas, es decir, representaciones más ó  mdnos  imperfectas
una  parte  de  la superficie de la tierra sobre un  plano. Los planos

cartas  generalizadas son las de Mercator, cuyos principios funda—
icen tales bastan para las necesidades de la navegacion. Es  pues pre—
Cto  tigiiiar sobre estos planos las curvas  (le altura  que representarán
tu  círculos del mismo nombre  sobre  la esfera.

o  es posible obtener la construccion completa de estas curvas,
esto  serát  impracticable, y lo que se ha tratado  es  de  reemplazarlas
III  aS  jmneiiaciones  del punto  de  interseccion,  conocido  aproxima—
dinte  por la estima, sea por cálculos,  sea  por  tangentes  cuya  in
ter’ccion  será próximamente la de las curvas,  siempre  que los pun
tos  de tangencia  de estas dos rectas  no se alejen  del punto  de  mIer—
5(5’iIQII  buscado.

La  primera  idea que puede ocurrir para esto, es valerse de los cír
duluS  oscitladores de las dos curvas; pero  esta  consideracion no  ha
d&fo  hasta el  cija resultados  prácticos,  y prescindiendo  de ella se ha
optado  por  el  medio que  proporcionan  dos  tangentes  llamadas  recla.v
Ile  1111 urav. La obra  de que  no  ocupamos dá  la  manera  tic hallar:  1

l  punto de tangencia de casa  una de  estas rectas  que  se llama  pirata
iiproximado,  correspondiente  á la observacion  de  la altura  conside
rada;   sus  direcciones.

La  interseccion de estas dos rectas  dan la posicion  de la nave,  que
i.  tanto  más definida, cuanto más se aproxime  á 90° el  ángulo  que

itjwJlas  formen entre si, es decir,  que los círculos azimentales  dó am—
(105  .istrOS  observados,  sean respectiva  y  próximamente  perpendicu.

Para  simplificar aún más la solucion,  no se determina  ni el punto
de  tangencia exacto,  ni  la  direccion  rigorosa  de  la  recta  de  altura,
bastando  aproximaciones  más fáciles de obtener  y  que  no dán lugar á
errores  de consideraejon y cuyos limites  es  fácil  de  calcular  y apre
ciar.  Cuando estos errores  no pasan de 3 millas,  se considera  Ja soin-.
non  Corno  satisfactoria;  cuando sobrepuja esta distancia,  lo que suco.
di  tui   entonces son necesarIos nuevos cákulm,

1  u ctos  rasgos esenciales,  queda resumida la obra de  los aeAorr
  ilt  ucean  y de Magnac, pero seriamos demasiado bc4mcis, ai no  d&—

mus,  aunque sea  brevemente, utálci  aoa los wrzIis  eSfWculel
ju  nos inducen á  rccomintJrlj  partiuiLrnsente  a  la atenutn  da
uii  tros  lectores

Drsde  Juego se advierte en esta obra  la separacion ab.iolut de la
JuSte  teórica  de la práctica,  que  elimina  de  ella las denntraciwi:
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incompletas,  llamadas elementales,  y que no  sirven  frecuentement,’
sino  para  falsear la razon,  acostumbrándola  á  discernir   medias, el
peor  y el má.s peligroso medio de  raciocinar.  Dspues,  la insistencia
particular,  el  cuidado constante de  los autores  que  sin  cesar  eviden
cian  el principio  perfectamente justo  y  eminenteLnente filosófico que
rige  en  el dia  t  todas las ciencias  de  observacion:  saber  renunciar
absolutamente  á  la idea quimórica,  que  siempre  perseguida nunca  es
alcanzada,  de anular  las cánsas de  error,  reemplazando  esta  investi—
gacion  vena,  por  la  sola que  no es posilile,  aunque  llena  y  sembrada
aun  de dificultades,  por el estudio atento  de  todas las  causas posibles
de  errores  y la valoracion  exacta de sus  efectos.

Sobre  este punto  capItal manifiesta casi  cada  página de  esta  obra
la  preocupacion  constante de sus  autores,  y  tal  es  la importancia  de
la  difusion de  este método, verdaderamente  científico,  que no cesare
mos  de alabarlo y contribuir  á  tal  objeto  de  la  manera  más  eficaz..
La  impresion,  la correccion  y  el  aspecto  del  libro,  nada  dejan  que
desear,  y gracias  á la inteligencia del editor   á  sus cuidados por  todo
lo  que sale de sus prensas,  los libros  de  matemáticas  mismos  toman
apariencias  atractivas.

Un  último  hecho  evidencia  Ja obra que  acabamos  de  examinar  y
-es  la importancia  particular  que  puede  tener  en  el  progreso  de  las
ciencias  y  en  sus aplicaciQues la  aso ciacion. de  un  sábio  eminente
con  un  colaborador,  que por  las exigencias  de  su propia  profesion.
pueda  precisar  y  dirigir  al  primero  por  el  camino  seguro  para que
sus  investigaciones alcancen un  resultado  cierto  en  la práctica.  Es
peramos  que el dxito que  debe recompensar  á los  Sres.  lyon,  Villar—
eau  y de  Magnac por  sus esfuerzos hará  más  frecuentes  y numero
sas  estas colaboraciones,  fecundas  para  el bien  de  todos.»

NOTICIAS_VARIAS»
Termómetro  normal  de  proftiudldade.  El  termóme

tro  de ptofundidsdes  que  hasta la  ficha  ha  tespondido  mejoi  á  le
..exigencias  de la ciencia  ha sido el  de  Six  (),  con la  bola  protejide

(*)  VCnse pig.  78.
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1’()C  O presion,  como lo  inventaron  Negreui  y Zambra  en  1857.
.o  4bstaute,  se observan  muchas  desventajas  en  el  principio  de la
cOuStiUCciOfl  del  instrumento  de  Six.  Los  indicadores  responden
nial  porque á  pesar de estar cuidadosamente  armados  resbalan  hácia
dJJO  POE, razones de  gravedad  y  aun  suelén  subirse  si  tiene  Iugae
un  iiiuyimiento ascendente,  de  manera  que  las  observaciones sieru
pr  or1  más  ó mtuOS erróneas.

rl.iInh)jefl  el  error  del  indicador  se  altera  muy  á  menudo  si  so

mueve  el espíritu  y  si se  mezclan.cou  el mercurio  burbujas de  aquel
y  á  rnnos  que  el observador  conozca bien su  manejo y tenga cuidado
cii  compararlo  cada vez  que  lo use con un  termómetro  ordinario,  no
ofrece  arantias  de  seguridad  en  sus indicaciones.  Además,  su  segu
ridad,  aun  en  su mejor  condicion,  no alcanza hasta  las fracciones  de
rulit,  irnos no  pueden leerse  en  él más  que indicaciones  de  cerca de
ilio  iado  en  diferentes  pruebas,  por  razon  dala  falta de  defini—
clon  que se  nota  en  los extremos de los índices  6  indicadores.  Tiene
iaiiihim’n que  mantenérsele  en  posicion vertical,  pues  de  lo contrario

desarregla  fácilmente,  impidiendo por  lo  tanto  el  poder  remitir
esta  clase de  instrumentos  ea  bultos  y en  carruajes.

Sin  embargo,  mientras  bastó para  apreciar  el  grado  más aproxi
inado  tic la temperatura,  el  termómetro  protegido  y  perfeccionado
tic  Six responile á las  exigencias  de  un  termÓmetro  de profundida
des,  si bien  manejándolo  y  comprendiéndolo  cuidadosamente;  pero.’
ahora  que  la  temperatura  de  los fondos de  los mares  poco profunttos
y  de nos  han principiado  á  investigarse  tememos que  el instrumen
to  de Six  no reuna  las condicionas  necesarias.

lntre  la temperatura  de la  superficie  del  mar  y  la de  la  profun—
ditiati  á  pocas brazas,  las  diferencias que  hay  que  determinar  no  son.
grados  de  termómetro,  sino fracciones  de grado,  y da aquí  liLlO S  las
ohs&rvacioncs  han de  tener  algun  valor  tienen  que  hacerse  con urs
Itinmómzietro  perfecto,  tan  exacto  y  correct-o  en  sus  indicaciones  y
tau  iual  en  sus errores  tic escala como  el  que  se  emplea  en  medir
la  tini  p’xatura  superficial del agua.

Durante  los últimos  dos 6  tres anos  se hablan  hecho sistemática—
nante  observaciones de  temperatura  en  las  superficies y  en los fon—

  algunos de  los faros flotantes de las costas  dala  Gran  Breta—
fía  bajo la  inspeccion d  la Direccin  de  Meteorologia.  Los  natura—
lisias  y  físicos interesados  en  la parte  (fUC la  pesca  influye  en la  aH
rntntacion  han  apremiado al  Gobierno para  (IUC se estudien  las tem—
c  naturas de  los mares británicos.
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Lo  jtie  se desea saber  es qué efectos,  si  algunos  producen,  tiene
Ja  temperatura  sobre las costumbres y emigraciones  de los peces, qtn
pueden  demostrar  las condiciones favorables para  el desarrollo  de  las
diferentes  especies é  indicando las  mejores  estaciones  y  temperatu
ras  para  su pesca.  Estas  investigaciones que  principiaron  á  hacerse
valiéndose  del  termómetro  de Six sólo han  demostrado  hasta  hoy  lo
inadecuado  de  dicho  instrumento  y  habiéndoseles  hecho  presente  á
los  Sres.  Negretti y  Zambra que  se  necesitaba un  termómetro  de pio
fundidad  más  perfecto y  establo para  los mares  poco  profundos,  se
ocuparon  con atencion del  asunto,  resultando  de  su estudio  el nuevo
termómetro  normal  de  profundidades.

La  construccion  de  este instrumento  se  comprenderá  fácilmente
;refiridndose  al diseño de la figura  y 3 lámina XII.  La bola es cilíndri
ca  y  el líquido  que se emplea mercurio.  El cuello  de  la  bola  se con
trae  ile una  manera  especial en  A,  y  de  La forma  y  primor  de  esta
contraccion  depende principalmente  la superioridad  del instrumento.
Por  debajo de A el  tubo se desvia y un  receptáculo  pequeño se forma
en  B con el  objeto que esplicaremos  inmediatamente.  El  estremno del
‘tubo  se ha  provisto con otro pequeño receptáculo  C. Invertido  el tubo
hácia  abajo contiene  suficiente  cantidad.  de  mercurio  paia  llenar  la
bola,  el  tubo y  una  Parte del receptáculo  C.  si la temperatura  es alta
dejando  espacio suficiente en  C para  la  dilatacion  del  mercurio.  En
tal  posicion no  podria hacerse  observacion,  pues  el movimiento  apa
rente  del mercurio  se concretarla  al  espacio C.

Cuando  el  termómetro  se coloca con  la bola hácia arriba,  el  mer
curio  segregándose de  A baja por  su propio  peso al  tubo,  llenando  á
Cy  una  parte  del tubo  encima de  C segun  la temperatura.  La  escala
so  ha  hecho pues,  para leerse  por  encima  de  G. Al ir  á  observar  con

‘el  instrumento  basta solo colocarlo con la bola hácia  abajo,  para  que
ci  mercurio  marqmie la temperatura  de  un  termómetro  comun.  Cuan
do  se  desee saber en  cualquier  sitio  y  hora  la  temperatura  bastará
volver  la bola  del termómetro  hácia  arriba  y conservarlo  en  esta po
icion  hasta  que  se pueda  leer  su  indicacion.

La  lectura  puede  hacerse en  cualquier  momento  despues,  porque
‘la cantidad de mercurio  que  se halla en  la parte  baja’ del tubo  indica.
dor  es tau  pequeña que  no  sufre  influencia considerable  porun  cam
bio  de  temperatura,  á  ménos que  esta sea muy  grande,  mientras  que
el  mercurio  que  se  encuentra  en  la  bola  continuará  contrayénílos
con  el mayor filo  y dilatándose con el mayor calor,  en  cuyo  caso un
poco  de mercurio  psará  la  contraccion  A  y  se  depsitará  en  JI,  de
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donde  no pasará mucho más interin la bola se conserve vuelta hácia
arriha,  de manera que no afectará en modo  alguno la  lectura de la
temperatura  que se  desea encontrar.  En  cualquier caso  en que se

 mano al termómetro puede volverse la  bola  hácia arriba para
rer  a temperatura del momento.

I)elm tenerse muy presente que el termómetro solo puede indicar
Li  temperatura  de la hora y lugar en que se le invierte y  donde se le

nelve; que es únicamente un  termómetro recordatorio que  no  se
ule  usar como registrador propio máximo ó mínimo, si bien puede
deliriitiraniente servir de máximum si así se estimase conveniente.

Pero  en una mar profunda hay que valerse de  algun medio para
iu&rh  el termómetro. Con este propósito se coloca el  termómetro
un un marco de madera, se carga este con perdigones, en libertad de
mier  de  un  estremo á otro y de peso suficiente para que el instru—
nento  no pierda su condicion boyante en el agua salada.

Al tiempo de usarlo se pasa una cuerda por el agujero que el mar—
eo  tiene  cerca de la bola y el instrumento se asegura con esta cuerda

Ja  sondaleza.  Al arriar el termómetro bajará con la bola hácia aba—
ji,  pero  al izarlo, en razon á la resistencia del agua y desplazamien
to  ceusecuente  de su centro de gravedad, invertirá su posicion y su—
biró  con la  bola hácia arriba, indicando la  temperatura del  sitio en
iuc  se invirtió  tal como se vó en la figura.

Este  termómetro ha respondido satisfactoriamente d. las  pruebas
 con  l  se  han  hecho, armado en la barca flotante del Serpentine,

u  llover,  en  Penzame y en  el lago de Como, todo lo  cual promete
ue  ninguna  dificultad se observará en su uso y que funcionará cor
ee tau ente.

Para  poder completar el termómetro era necesario protegerlo de
1.  piesiun  de’t agua, aun si se pensase emplearlo eselusivarnente tanto
vn  toares  de poco fondo como en los de mucho;  porque usándose e
unas  y otraS,  si nó se le resguardaba de la presion,  sus indicaciones
podrian  ser  siempre más ó ménos erróneas. Como todo termómetro
ordinario  no contiene aire y es diferente del ilcS,  puesto que  este
(otitienti  aire  comprimido, que por lo tanto ofrece cierta resistencia
mteina,  de aquí que la lresion afectaria más que al de Siz, no  obs—
£afltc el espesor del vidrio de la bola.

Colocando el termómetro simplemente bajo una cubierta ie  çris—
tal  l1ermlticamente cerrada, desaparecen completamente los efectos de
la  presion esterna. La cubierta 6 fanal debe ser fuerte: no requiere  la
vstiaccion  cotupleta del aire, y así se evita  jue el terinónletro micer—
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rado  se  afecte por  los cambios  de  temperatura,  hacién4olo tardio.
Para  contrarrestar  esta lentitud  en  aquella  parte  que  proteje á 1

bola  se introduce  y guarda  en ella  por  medio  de  un  compartimiento
sellado  alrededor  del cuello de la misma  hola  un  poco de  mercurio.
Este  mercurio  obra como conductor  del calor del exterior  del farol al
interior  del termómetro  y la  eflcácia de  esta modiflcacion se ha  hecho
patente  con la  esperiencia,  por  lo que el instrumento,  así  protegido,
es  superior  en  sensibilidad al de  Six.

Mientras  el fanal resista  la presion,  esto es,  que  no  se rompa,  el
termómetro  no  se afectará por  aquella,  y  se  han hecho  experiencias
que  demuestran  resistirá  la  del  occéano  más  profundo.  La  mayor
no  afectará nunca  á un  termómetro  protegido  de  este  modo:  indu
dablemente  el fanal se contraerá  un  poco con una  gran presion,  pero
no  sufrirá  una  interna  suficiente  para  que  cause efecto sobre  el ter
mómetro.  Este  sistema  de  proteccion  es  sumamente  eficáz,  y  los
termómetros  de  profundidad  así protegidos  no  necesitan  probar  su
resistencia  en  las  prensas hidráulicas.  Solamente  deberán  probarse
con  todo cuidado su sensibilidad  y sus  errores  de  graduacion;  por
que  es un  instrumento  normal  it propósito  para  determinar,  tanto
las  diferencias grandes  como las pequeñas  de ía  temperatura,  desde
uno  ó dos décimos de grado en  aguas someras.  La prueba  de  sensi
bilidad  determina  el  tiempo  que  el instrumento  necesita  para acu
sar  un  cambio de  5 grados  ascendente  ó  descendente,  que  se  ha
halIalo  ser  de  5 it 10 segundos.

Se  han ensayado ya  con muy  buen  éxito  en  el  Observatorio  de
Keur,  un  gran numero de  esta clase de  instrutuentos,  dejando  fuera
¿e  toda  duda su  mérito  como  termómetros  normales  de  profun—
didades.

De  este modo,  caso que el aparato de  inmersion  responda,  el  iQS—

trumento  posee indudablemente  grandes  ventajas.
No  lleva escala adherida,  y  en su  lugar se  señalan  distintamente

en  el mismo  vástago ó tubo,  y  preservados  eficazmente  por  el  fanal
para  que no la borre  el agua del  mar,  como sucede generalmente con
los  termómetros  comunes.  La parte  del  vástago sobre que  van  mdi—
cadas  las graduaciones,  está esmaltada de  b’anco para  que  se  desta
quen  bien  del mercurio.  El termómetro  debe  sentarse  con desahogo
en  un marco  de madera  con abrazaderas  de  goma it los extremos,  que
hagan  las veces  de topes.

El  agujero que lleva  en un  extremo  sirve  para  arriano  y  mante
nerlo  derecho hasta  que  toque  el  agua.  Esto  se  hace  pasando  una
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cuerda  por  e  agujero y sujetando en la  mano ambos extremoS Ile
Ha,  hasta que el termómetro llegue al agua, soltando entonces  uno
y  halando de  la cuetda. Esta operacion no  es  precisa, pero prote
ge  al termómetro de chocar con cualquier cosa antes de  llegar al
agua.  Despues de un  poco de  práctica y  procurando mantener la..
sondaleza bastante separada del costado del buque, se podrá surner—
gir  el termómetro sin el auxilio de la cuerda suplementaria.

Debe tenerse en cuenta, que  para  asegurar que el  termómetro
voltee,  el primer tiron debe ser  vivo  y  repentino,  y  continuarse
así  por algun corto tiempo. Se recomienda, que antes de guardar  el
aparato  se lave ó enjuague con agua dulce, no  dejándolo secar con
la  salada, porque los perdigones pudieran formar una masa en razon
lic  su  contacto con las partículas salitrosas.  No teniendo ít  manoS
agua  dulce, el termómetro se desarmará y se sacudirá bien el mar
ro  antes de volverle á usar, facilitando asi  la circulacion del  contra—
o  de  plomo.

Al  sumergir el instrumento se podrá detenerle en su movimiento.
cuanto  se desee; pero al evtraerlo  á  la supérficie, no  tiche hacerse
ni  de  prisa ni despacio, sino con un movimiento continuo sin inter—
iuision  alguna que  inutilice la observacion haciendo volttar de nu  .

%O ti  Jnstiumento
22Marzo  b&)

tparato  Mayer  para  apreciar  Ia  corrientes.  Fn
1SG  AL Ernesto  Mayer,  irofesor  en la Academia naval de Austria,

propuso  un instrumento para medir y apreciar las corrientes  sub
marinas.  La Academia naval ha hecho construir  el  aparato por  lo.
atktas  T. y ti.  Mifller, de ‘l’rieste, segun las indicaciones dtl  autor,
y  idliuiainentc  se ha esperimentado en  las aguas  del  Adiiático con.
jesultados  muy favorables.

El  instrumento est( formado  por un eje. mctlko,  rodeado por
un  cilindro  hueco JI X  (flg. 6, lámina XIII que gira sobre aquel. cvi—
Laudo  el rozamiento cuatro pequeñas esferas  o o... encajadas  en los
Istremos  segun se manifiesta en la figura  7.  El  cilindro hueco lleva
fijas  dus piezas P  P’, que podríamos llamar por analogía  cristas,  la
una  formada por dos gualderas ligadas entre si  por corchos  K  K’  y
entre  ellas  una aguja líquida c, dentro de la  cual puede pontrar  el
agua  por una abertura practicada en el mortero;  por  debajo de  eSto
una  palanca [y  gira  sobre el punto e; su cairenso f  es una plauclia,

el  opuesto y un contrapeso tiLle tiende A Icyantat aquella y  p’r
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tanto  á  que tome la  palanca una  posicin  oblicua; el eje e lo es de
una  escntrica  conectada con una  palanquilla t,  terminada en  una
especie  de horquilla 6  llave que abraza el eje de la  aguja. La otra
pieza P’  es un aparato registrador para medir la velocidad de la cor—
riente.  En A, un estremo del eje, se guarnece la sondaleza 1,. y en el
otro  X un escandallo G.

Cuando se sumerge el aparato, no solo el contrapeso, sino tam
bien  el natural esfuerzo del agua, obliga á  la plancha [á  levantarse
y  por tanto la posícion de la palanca hace que la rosa se mueva libre
mente  sobre su estilo, y esto aun despues de tocar fondo el escanda—
ib,  pues en esta posicion del aparato conservará la  palanca, la  que
trae  al  descender  por  la sola accion del contrapeso  y.  Cuando se leva
el  instrumento  la  presion  del agua de alto  á  bajo  es  insignificante

•  sobre  el contrapeso; pero  obra  eficazmente  sobre  la  plancha  f,  que
mueve  la  palanca, la  escéntrica  y la horquilla  en  que  termina  la van
lla  1; esta  última  levanta la rosa  desmontándola  y  la  conserva  adap—
ada  y sin  movimiento  sobre el cristal  de  la aguja.  Fuera  del  agua el
aparato  puede leerse  sobre la  graduacion de  la rosa el ángulo  forma
do  por  el eje central  de  la veleta  y el meridiano magndtico (*).

Para  usar  de nuevo el  instrumento  será  preciso  levantar  el  cris—
aI,  tapa  de la  aguja y  montar  de nuevo la rosa.  El  escandallo G pue
de  variar  en  peso segun  las circunstancias.

El  instrumento  estaba dedicado cuando se ideó  para sólo apreciar
a  direccion  de la corriente,  y carecia por tanto del  aparato registra
dor  P’;  pero  aconteció que en  aguas paradas la  veleta  P tomaba  po
siciones  casuales d independientes  de  toda  accion  de  corriente,  lo
cual  no  podia comnprobarse sin  un aparato  que  acusase  el  grado  de
velocidad  de estas.  La adicion  del  registrador  P’,  que  consiste  en
un  mecanismo análogo al de las  correderas  mecánicas,  completó  y
perfeccionó  el aparato  Mayer.

En  los primeros  ensayos la  hálice de  la corredera  no  se  ponia  en
movimiento  sino con una  corriente  de 3  de milla;  pero  perfeccio
nando  aun más el mecanismo  se  ha logrado  hacerla  sensible  á  una
corriente  de  X de milla.

es  un  cilindro  que  contiene el motor  helicoidal,  zlos  cuadran
res  indicadores  y  d alambres  cruzados destinados  á detener  los cuer

()  La  revista extranjera  de  donde tomamos  esta  descripcion  no  dice  cdmo  e!
autor  consigue  que  la rosa no  se  mueva en  ci  momento en que  sale del  agua  el ma
trnrnento  y  le palanca  no está  accionada  por  la  presion  del  agua.
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en  suspension que podritm entorpecer el mecanismo, pudiéndose
suptirnirlos  cuando, por ser la corriente muy débil, se quiera dar al
motor  toda su posible accion.

El  Dcii  ha ensayado últimamente el aparato Mayor, y los  profe
sores  de  la  misma  Academia naval,  Lukseh  y  Wolf  han  informada
muy  favorablemente  y  propuesto una reforma que  desde luego ha
sido  aceptada.  A  causa de  la marejada  sucedia con frecuencia  en  las
ti ichas  esperiencias que  la plancha  f  se bajaba antes de  empezar á
levar  ti  aparato,  y por  tanto quedaba levantada la rosa antes de mar
car  la  verdadera  direccion  de  !a  corriente:  este  inconveniente  se
puede  salvar con sólo aumentarel  peso g,  y  entonces,  par.a levantar
la  rosa,  bastará  imprimir  á la  sondaleza 1 una fuerte  sacudida  en  el
momento  de  empezar  á levar  el aparato.

El  autor  aspira á  perfeccionar  este  instrumento  tanto  como  es
pmible,  dados los adelantos que ha  alcanzado la mecánica,  y por  esta
oIatarle  mecanismos  de relojería  que,  funcIonando  dentro  del agua,

puedan  desmontar  la  rósa cuando sea conveniente  y  conservarla  SiR
movimiento  alguno.

(Estreotado  de la E.  M.)

Corredera  Froude.  El  yacht  real  Alberta,  al  efectuar laa
pruebas  de  sus máquinas,  ha  experimentado tambien la nueva corre
dera  debida  á Mc. Froude,  que  se trata  de aplicar  para  medir  con  la
exactitud  posible el andar de los buques en las pruebas de seis horas
de  mar.

Esta  corredera  es  bastante  parecida  á  la  del  sistema  Masscy,  y
est.  relacionada á  un aparato registrador parecido al (le la corredera
Krlway  (°).

El  aparato Froude  permite,  pues, apreciar  con una gran cactítud
el  andar  de  los barcos sin necesidad de halar de él  y meterlo á bordo;

(‘)  Ie bt corredera  eatií movida  por  electricidad el c’lrcuit’, alcUico se ciar—
r  por  la  accion  de  una  rueda  dentada  que va al  extremo  del  eje  tic  una
IOcC.l1iCtt  del  sistema  conocido, y  que,  movida  por  la  salida del  mismo buque, ea—
tiona  á  su  vez  una  palanca  que cttí  dentro  del aparato regiatrador y rclncionads
co  itc,  y  por  tanto,  con  el  alambre  conductor,  al  que eet  unido  ci  aparato  ciZtC.
ro,  y  que  termina   bordo en  una  pila  elctrka.  Indicadorea  co1easlos  en  la cámara
dl  comandante  yen  otros  sitios convenientes,  acusan  constantemente  el andar  del
1  uque.

(Y.  6c  It.)
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el  error,  que  se ha  apreciado por  las mencionadas experiencias, no ha
llegado á la  centésima  parte  de  una  division  de  la  corredera  ordi -

nana.

Sondas  de  mar  por  Sir  William  Thomson.  El  apara
to  inventado por  Sir  %V. Thomson  se funda en  la posibilidad  de  O])

tener  la  profundidad  del mar,  midiendo  la presion  de  la columna  de
agua  correspondiente,  y  tal  resultado  lo  consigne  indistintamente
con  uno de los dos instrumentos  que  vamos  á describir.

El  uno,  cuyo  uso  parece  está llamado  á  ser  el  de  más  generat
aplicacion,  consiste en un  tubo de  vidrio  de  poco  diámetro  y  abierto
por  su parte inferior,  permitiendo  esto  entre  en éL el  agua del mar  al
sumergirse  el instrumento.

A  medida  que esto sucede,  el  líquido  comprime  la  columna  de
aire  que queda  encerrado  en la parte  superior  del  tubo,  disminuyen—
do  su altura  proporcionalmente  al  aumento  de  la  presion  ejercida.

La  altura  de  la  columna marcará  así  el límite  á  que  ha  llegado la
presion  del  aire;  y si se consigue un  medio  para  que se conserve per—
ceptibley  distintamente  la traza  correspondiente  á la  referida  altura,
quedará  resuelto  el problema de  obtener  la  sonda  valiéndose  del  ex
presado  artificio.

Sir  W.  Thomson,  para  lograr esto,  aplica en  seco  á  las  paredes
interiores  del  tubo  una  preparacion  tal  como  un  color  mordiente,
tinta,  una  disolucion  de  añil ú  otras  análogas, y tambien  puede usar-
se  de  sustancias como el  prusiato  rojo  de  potasa,  preparado  de  tal
modo  que se consiga la decoloracion por  el contacto del agua del mar.

Cualquiera  que  sea la preparacion  elegida,  debe  aplicarse  á  las
paredes  interiores  del  tubo,  bien  directamente,  bien  en  hojas  de
papel impregnadas  de la  sustancia  empleada.

Otro  procedimiento  consiste en  hacer  se mezclen  la  disolucion  y
el  agua del mar  á medida  que  esta penetra  en  el  tubo,  consiguiéndo
se  así la traza que marcará  la máxima altura del agua dentro  del tubo.
En  este último caso  la  preparacion  adoptada  va  encerrada  en  una
cápsula  colocada en  la parte inferior  del  tubo  y este barnizado  inte
riormente  con una materia  resinosa  para  evitar  los  efectos  de  la  ca
pilaridad.

El  uso del sulfato de hierro  tiene  la ventaja,  además  de su  bara tu—
ra,  de dejar  una  traza  más  fija, clara  y termínada;  y  esto,  cualquie
ra  sea el método de  los expuestos  empleado para  su aplicacion;  la  del
cromato  de plata  6 la del prusiato  rojo  de potasa,  segun las experien



ItEVISTA.  GE1ERÉL  DE  MARINA.

del  mismo  autor,  dejan una  señal muy suficiente del nivel en  el
tui,  panIo  del color anaranjado al blanco.

olio  instrumento tiene por objeto evitar cuando se quiera el.
uu  le estas preparaciones químicas, y consiste en un tubo dispuesto
dv  cd inulto que conserva la máxima columna de agua.

Ñ’  consigue esto por media  de  dos válvilas,  una  aplicada t  la
u  te  uiurior  del tubo, la otra á la inferior; la primera se conserva

Irrala  d  descender e! instrumento por efecto de la preion  del aire
lvti1la  por  la columna de agua que  penetra en  el tubo  por la  otra
lvuIa  entónces abierta, que á su vez se cierra al cobrar del  aparato
de  oudar,  escapándose paulatinamente entónces el aire por la  supe—
iw,  lo que  impide óntre nueva agua en el tubo, que conserva sólo la
que  ya tunja en el momento de empezar el ascenso del  instrumento,
pues la presion del aire encerrado va equilibrándose gradualmente
ea  la exterior  del agua, evitando al mismo tiempo la probable rup—
tina  ihi  tubo  de vidrio,  que además va encerrado en  un  estuche  de
iii[at.  Una escala graduada se adapta sobre el tubo cuando ha llegado

 huido, y Con ella se mide la  columna (le agua 6  su  equivalente,
enucitia  por la traza obtenida por la decoloracion si se ha empleado

otro  sistema,  y con ese dato se halla el braceaje del fondo sondado,
ti  cual  se  consigue  de una vez por la misma escala si esta se gradúa,

liespondiendo  sus divisiones á brazas por la altura de la columna
le  1  la preslon del agua.

La  escala del tubo usado en la segunda clase de estos  instrumen
‘.a firme  y trazada sobre una ranura longitudinal hecha en su es—

toche  mutitlico, lo que facilita sobremanera la faena de una  sonda rá—
pla,  tal como  se necesita en momentos determinados de  la  nave

1011
lt  aparato  para la  maniobra de  la  sondaleza está  representado

pui  la  hg.  8.,  lám.  Xli. ll  mallete de madera 4  se  fija sobre la
hiasda  ó sobre una cornisa saliente que parte de  esta;  la  onilaleza

furinata  de cuerdas do piano, y adujada en el tambor JI de hier—
ii  hueco  pero  suficientemente sólido, y ajustada aquella á  un  ramal
de  cabo  que  á su vez lo está á un escandallo S  de  10  kilógramos de
pso.  El tubo medidor se trinca al ramal de cabo,  segun manifiesta
la  tiuta,  y  un aparato de relojería 1 movido por el eje  del  tambor,
iistra  el  número  de  brazas  de  la  sondaleza, segun vá  ella sa—
iii  ello.

tJri  detalle  particular de este aparato es el  freno de  rozamiento,
ceyo  efecto se  comprenderá  bien sobre  la misma flura.  lino  de los
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chicotes  del  cabo M está firme en  D al peso E  (este oscila  alrededor
del  punto I)  y  pasa luego single por  una  ranura  profunda  practicada
sobre  una  de  las caras del tambor  E,  segun  se  manifiesta por  las lí
neas  de  punto r  r r...  y laborea  luego por  la  roldana  G,  haciéndose
firme SU Otro chicote á  la cabifla Fque  está en aquella,  así  como  el
otro  peso ¡[que  puede  tomar  las  diferentes  posiciones  marcadas por
b  y a  con líneas  de puntos.  Cuando  este peso está en  posicion  hori
zontal  c, el otro  E  toma la extrema  contra  el  tope K,  lo cual  señala
el  máximum de esfuerzo sobre el  cabo,  y  por  tanto  el  máximum  de
rozamiento  sobre el  tambor,  puesto  que  ambos  pesos  obran  sobre
los  extremos (le aquel ¿on sus mayores  esfuerzos.  Si  JI pasa  á  6,  el
peso  E  toma una posicion  intermedia  entre  el  tope K  y el mallete A,
y  entonces el esfuerzo que  consideramos,  es próximamente  de 3 kilá
gramos,  correspondiendo  á ,3  sobre el  tambor;  por  último,  cuando
JI  esté en a,  el peso E  descansa sobre el  mismo  mallete,  y  el  roza
miento  queda por  esta circunstancia  aproximadamente  anulado.

Para  verificar la sonde,  despues  de  guarnido  el  escandallo  y  el
tubo,  segun se ha  explicado,  se  hace  descender  aquel  poco  á  poco
hasta  tocar  la superficie  del mar,  y  el peso II  se coloca en la posicion
b,  lo cual significa un  rozamiento  en el  tambor  aproximadamente  de
,3  kilógramos,  que  permite se desarrolle  la  sondaleza  rápidamente
á  pesar  de esta fuerza retardatriz  del  freno,  el  que  detiene al  tambor
cuando  el escandallo toca al fondo, y el peso Ji  toma  la  posicion  ho
rizontal,  pues  entonces  se obtiene  el máximum  de  esfuerzo  del fre
no.  Con el manubrio,  que  está en  el eje del  tambor,  se cobra  luego la
sondaleza;  y  al iniciar  este niovimiento  contrario  del tambor,  el peso
II  se coloca verticalmente  en a,  lo que,  como se  ha  dicho,  hace nulo
el  rozamiento  del mismo  freno.  Ya á  bordo  el escandallo,  se saca  el
tulio  del stuclie  y se mide,  segun  se  ha  explicado,  la  altura  de  la
columna  de agua, ó lo que  es Jo mismo,  el  braceage correspondiente
con  una  aproximaciori  suficiente  si el  barómetro  alcanza una  altura
colnj)renhlida  entre  73!  y  7á8nlm,3;  pero  si  llega  6  pasa de
762   será preciso  sumar  al total  una  braza  por  cada  30  de  las
medidas,  segun  la escala.

La  sondaleza atendiendo  á  la  materia  que  la  forma,  estará  ex
puesta  á  una  peudicial  oxidacion durante  el  tiempo  que permanez
ca  sin usar,  y  para evitar ese inconveniente,  se le  tendrá  sunierjida
en  un  baño de cal viva 6  (le  soda  cáustica,  mientras  no  se  use,  6
bien,  y despues de  cuidalosanjente  seca,  se la frota con un  paño bu—
meLlecido en  la disolucion cáustica. En  bajas temperaturas,  el tam

TOMO II,
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bar,  que, como se ha dicho es hueco, se llena de agua  caliente para
tJnhe1ar la que trae consigo la sondaleza, y que entorpecería de otro
mudo su  laboreo.

Dos hombres bastan para manejar este aparato y  sondar con  l
mayor  andar del buque, empleando un minuto en obtener el bracea.
ju,  y cuatro para preparar y colocar un  nuevo tubo. El Moniatar  ha
uieritiientado  este sistema durante uno de sus últimos cruceros so—
hre  la costa de  Galicia, y  el  comandante Lord  Walter  Ker elogia
mucho  el aparato, y dice que con un andar de 10 millas y mar grue
‘a,  ha podido sondar con tanta facilidad como si hubiese estado fon—
duilo,  y que cree, que el aparato de Sir W. Thomson, está llamadG
a  ser de un uso general.

(Extractado el  Engincerin9 )

Un  proecto  de  reforma  en  la  coduoeIon  de  pro
tiIIe  de  la  fragata  «aunto..—En  la  lucha establecida:

sO  el año i85  entre  el cañon y la coraza, y cuyo fin, annquepró—
nu  su  presenta todavía resuelto por  completo, el  peso y

dirnunsiones  de los  proyectiles obligaron desde luego A fijar 1aaten-
cían  un el manejo abordo de estas masas, que, aunque relativamente
i  iueñas  en  un principio, han adquirido en el dia de peso la enorme
Híra  du 907 lilógramos; esto es, ochenta veces mayor que la de los
usados  á principios del siglo.

Muchos  y  variados han sido los sistemas que se aplicaron desde
qu  no pudieron manejarse A mano, hasta la fecha, en que casi pue—
le  decirse no son tocados; pero no trato de hacer una reseña de ellos,

i  solamente emitir mi opinion en  la  reforma de uno, que, A mi
es  necesaria.

En  nuestros buques blindados, que el mayor cañon que  monfl
es  rl  tic á  300, ci sistema de conduccion del proyectil desde su pa
ño! ó pozo hasta la boca de la pieza, consiste en elevarlo hasta ci so
liado  en  irnos, y en otros hasta batería, por medio de un aparejo que”
euanclia  l,ieu en las asas de un saco de paycte donde vA la granada,
ó  en una mordaza que abraza el proyectil por su primera hilera cir
cular  tie tctone.

En  aquellos cuya conduccion se  vcriulca por  el  sollado,  cuando
despues de suspendido del poza  descansa en la cubierta de esta pacté
del  buque y es zafado del  aparejo, lo toma volviéndolo A enganchar.
por  el mismo sitio, dos rolletes con un gancho, que corren entre dos
rails  paralelos y de figura de ángulo recto  afirmados en la cubierta



NOTICIAS VARIAS.

superior,  siendo llevado de esta manera  á las escotillas de conducción
d  bocas de mangueras,  donde vuelve de  nuevo  á  ser  suspendido por
in  aparejo  hasta la  batería.

En  nuestra  fragata flioria,  y  en  alguna  otra de  las  blindadas,
bay  tambien establecidos  banda y banda de  las  piezas  y  echos fir
mes  corno los del  sollado en  la  cubierta  superior,  rails  semejantes
tambien  á  aquellos, pero  colocados en  forma  de  semi-círculo,  por
donde  corren  los rolletes que  llevan el proyectil  hasta  la  boca  de  la
pieza,  no teniendo  entónces los cargadores  más trabajo  que  suspen—
der  el  culote,  introducirlo  en  el  ánima,  desenganchar  y  zafar  la
mordaza,  acompañándolo despues  con  el  atacador  hasta  que  quede
tocando  al cartucho.

Este  sistema  de  rails,  aunque no ha  dado  el  mejor  resultado  en
nuestros  buques, tal  vez por  su  poca resistencia  ó  mala instalacion,
s  el que  generalmente  está más en  uso en barcos,  cuyos  proyectiles
no  esceden del calibre  de 300.

La  Sagunto, botada en  nuestro  arsenal  del  Ferrol  el  aiío  1869,
.1lespues  de porcion  de reformas  llevadas  á  cabo  con  objeto  de  que
saliera  á  la mar lo mejor  artillada  posible, ha  quedado con el defecto
desde  un  principio  irremediable  de  poco puntal  en  batería  para  la
clase  de  piezas que  monta;  sin embargo,  llegando  á  adquirir  el an
dar  que  se pretende,  es  sin  disputa,  á  pesar del  defecto antes  men—
cionado,  el mejor  de nuestros  bujues  de  combate, tanto  por  el  espe
sor  de  su coraza,  como  por  la  potencia  de su artillería  á  instalacion
del  montaje  para  su manejo;  pero  tiene  tambien  en  su  sistema  de
conduccion  un  defecto que  á  toda  costa será  precíso reformar,  pues
dé  poco 6 nada servirá  su  buena artillería,  si la mayoría  de las veces
se  ven casi imposibilitados  abordo  de  cargarla,  ó  se  tardará  tanto
tiempo  en ello,  que  la rapidez  del  tiro  dejará  mucho  que  desear.

Tratóse  de instalar  á  bordo para la  conduccion  del  proyectil  á  la
boca  de la pieza, el  sistema  antes  esplicado,  pero  el  poco  puntal y
otras  causas que se encontraron  6  mejor  dicho  se  tocaron  sobre el
terreno,  hicieron  que  se desistiera de ello,  siendo  sustituido  el men
cionado  sistema,  por  la  cuchara porta-balas.

No  doy una  reseña detallada de ella,  porque  todos los oficiales  de
marina  para  quienes verdaderamente  se escribe  esta revista  la cono
en,  y sólo trato  de dar  á  conocer 6 demostrár  segun  mi  juicio,  los
inconvenientes  que encuentro  en  el actual modo de usarla.

Despues  de colocado el proyectil  en  ella, es  conducida por  cuatro
hombres  hasta dejarla  enganchada en  dos muñones  con  codillo  que
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ticue  la  pieza en la tulipa. La conluccio  hasta la porta, aunque di—
ficil  cori balances, puede llevarse á efecto, pero desde este sitio  sus—
;e:ntler  la cuchara con el proyectil y engancharla en los muñones, es:
faena,  además  de dificil  espuesta.

Las  razones principales para opinar de esta manera son: 1 •a,  que
sacada  la pieza totalmente de batería, no caben ms  que dos hombres
entre  el brocal y la amurada, siendo por  consiguiente el espacio re-
¿lucido para  que estos puedan trabajar con facilidad en una faena tan
pesaila  como esta; ,  que nada más fácil que uno de los conducto
res  por  su  mayor fuerza ó habilidad, consiga enganchar Ja  cuchara.
en  el rnuüou correspondiente i su banda; si en este momento el otro
condt.ictor no tiene la palanca de  conduccion de la  cuchara encima
dci  muon  de la suya, es trabajo perdido, pues se tiene que volver á
desenganchar,  para que los dos lo efectúen á un  tiempo; lo  cual es
¿lificilisimo, tanto por encontrar dos hombres igualmente dotados de
fuerza  y habilidad, como lor  los balances, que difíciles de  aguantar
muchas  veces  en esta clase de  buques, con un peso  de esta naturale
za  en  suspension,  es punto  poco ménos  que imposible ci  efectuarlo,
como  la  misma práctica nos tiene  demostrado,  y nos demuestra á cada.
momento  á bordo.

En  la  Sagunto  se obviaban estos inconvenientes,  colocándose dos.
de  los cuatro  conductores  de  la cuchara  en el batiporte inferior,  ayu
dando  de esta manera á los otros  dos,  pero  además  de  perderse  un
tiempo  precioso en  la carga  de  la  pieza,  pues  tenian  que  descansar
primero  Ja cuchara  en cubierta,  introilucirse  los hombres  en la porta,
.rmspender  el proyectil  de nuevo los que  quedaban fuera,  teniendo que
jiasar  uno de estos por  delante de  la  pieza á la otra banda, y ayudados
de  los  de la porta  enganchar  tambien  con gran  dificultad.  En la prác
tica  del tiro  de mar es imposible,  pues  además de  tener  espuestos  los
hombres  de la porta al  fuego de fusileria  del buque 6 buques  eoemi
u5,  agachados en un  espacio tan reducido,  no pueden  trabajar  tara—
i,°°  con  desembarazo,  no ayudando corno debian  á los otros dos.

En  los ejercicios,  se  hace muy notable  el  ver  introtiucirse  estos.
hombres  en la porta,  y  sobre  todo, hoy dia en que por  el  gran  ade
lanto  ¿le las ciencias se trata  de  hacer desaparecer  14) máS  Posible el
trabajo  material  del hombre,  reemplazándolo  por el  mecánico,  creo.
debe  estudiarse  bien  esta cuestion  qu  quedando  tal  como está, ade
más  de  ser  perjudicial  por el tiempo  que  se  pierde cii la carga rá—
¡ida  de  la  pieza  tau  aconsejada  por  todos,  puede  dar  lugar  tam—

coir  tan  tosco  manejo,  á  que  se laLiinen  los  conductores,  y
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liaste  á  avenas  de  consideracion,  si  un  proyectil  llegára  á  caerse.
En  vista  de los inconvenientes antes  dichos,  uno  de  los  medios

más  sencillo y múnos costoso,  sería el de construir  cuatro  baretas  de
hierro  (le longitud  conveniente  (figura 5•a, lámina  XII) que  termina
ran  en  un estrerno  cncorvad.o capaz de  abrazar  á  la palanca de la cu
chara  portabalas;  el  Otro estremo,  en figura de  ojo de  cáncamo,  pa-.
sando  por  estos una  anula  taml)ien  de hierro  que  los uniera,  aunque
quedando  independientes  unos de  otros.  La anula  de  union  engan—
chania  en el  moton movible de  un  aparejo  simple de  dos motones  de
hierro,  y  el otro  moton,  en  el cáncamo que fijo en  el durmiente,  cor
responde  al medio de  la porte y  sirve  en  general para  la antigua trin
Tca batiportando,  teniendo cuidado, si el moton superior  no fuera gira
tono,  que  la tira  del aparejo  quede siempre á la banda  del  cañon por
la  cual se efectúe la conduccion. De este modo, al llegar los sirvientes
con  el  proyectil  á la  altura  de la  porte,  descansan la  cuchara  sobre la
corredera  de  la pieza,  enganchan las cuatro baretas  en los brazos cor—
respondientes  de  las palancas de  la cuchara,  y entrando  seguidamen
te  por  la  tira  del aparejo,  suspenden el proyectil  á  la altura suflciénte
para  que  los cargadores  coloquen los  ganchos  de  la  cuchara  en los
muñones  de  fa tuhpa,  y arriando  la tira,  quedará  aquella en  su sitia
zafúndose  los baretones  ellos mismos.

Despues  de acompañado el proyectil  con  ci  atacador y  fuera este
de  la  pieza,  uno de los conductores  quitará  la  cuchara  de  la  boca,
llevándola  á la manguera  de  coniluccion,  donde  los  otros  conduc
tores  pueden tener  ya  listo otro  proyectil,  pues  desde  el  momen
to  que  la cucliara estú enganchada en  los  muñones  pueden  arriar  la
tira  del aparejo  y pasar á  suspender un  nuevo proyectil  del sollado 
la  batería.

Con  este sistema  se  consiguen tres  cosas:
•a  Ilacer  mucho más  rápida  la carga  de  la  pieza,  pues  con  el

proyectil  suspendido,  lo cual es  casi  instantáneo,  el  trabajo  de  los
cargadores  se  reduce  á enganchar  la cuchara.

,a  Desaparece por  completo  la exposicion  de los sirvientes,  tan

to  en  el manejo á.braz  del proyectil,  como en la  colocacion de ellos
en  la ponta.

3a  Se evita el riesgo de que el proyectil caiga,pues  deestamanera

tienen  que  engancharse  al mismo  tiempo  los  dos  ganchos  de  la  cu—
chara,  y  por  último  la conduccion es  tambien mucho más  rápida,  por
lo  que ya dejo esplicado en  el final del párrafo anterior.

Con la reforma  mencionada, con colocar en  el puente  un indica-
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dor  de los sectores de tiro d  todas las piezas,  con su  pínula paa
lOS  tiros convergentes, y cox un aparato eléctrico para el disparo de
las  piezas, cuya instalacion á bordo sería  fácil y barata, la  Sagzznta
estaria á  la altura de cualquier ptro buque extranjero  de  su  misma
clase.

No  dudo que cualquier compañero más  competente, encuentre
-utro  sistema más mecánico, más perfecto y más útil que el que lige
ramente  dejo reseao,  pero sirvan de disculpa á estos mal trazados.
renglones el afan deque ya que no podemos contaren nuestra mari-
na  militar con Iostipos  de  biques  y  artillria  adoptados enel  ex
tranjero,  mejoremos uno y otroen  lo que  esté al  alcance de nues
tros  medios para desmerecer de ellos lo  ménos que se pueda, consi-
guiendo con esto sacar de nuestros actuales elementos el mayor par—
iido  posible.

JOAQUIN BAItRIE1tE  Y PEREZ.
Teniente  de navío.

Telegrafío.  —El New-Yor/í  Tribune  da. cuenta  de que  el
profeser  Looinis acaba de poner en práctica el proyecto de un telé
grafo  sin hilos por medio de las corrientes eléctricas aéreas. El me.
dio  consiste en una corneta con hilo  de Jaton por cuerda. Las expe
riencias se  han hecho en las regiones elevadas y  montañosas de la
Virginia  y  se han  trasmitido señales á  veinte kilómetros de dis—
tancia.  En dichos sitios se han encontrado corrientes aéreas con—
línuas  y  es  posible suceda lo  mismo en  localidades semejantes.

Durante  las violentas conmociones de la atmósfera, es  naturaj
creer  no Puedan funcionar esta clase de telégrafos.

Sperien1a  de  torpedos  en  JuIte’ra.  Los oficiales.
de  ingenieros que se hallan encargados de  la  defensa de la  costas y
que  el año último efectuaron las experiencias del Oberoa, se dedican,
en  la actualidad, en uniqn de los ofliales. del remen, á una nueva
serie  de investigaciones sobre los  resultados que  pueden obtenerse
haciendo estallar contra-minas en las proximidades inmediatas  los
torpedos automáticos. La semana última una  contra-inina, cargada.
con  100  libras (4SLtOo)  de algodon-pólvora se  dispuso cantedio de
una  s(:rie  de  torpedos eJectro-automáiico fondeados delante  del
fuerte  Monckton, en  una profundidad de  10  pida. (3,05j;  Pero SU
explosion  sólo produjo la de uno de  los  torpedos pr&iinos que  80:
hallaban  fondeados á  distancias que  variaban de  100 á  10  pida
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(30  á  45 metros).  Este resultado  confirma  la teoria de Fisher,  que  el
efecto  vertical  de la explosion de  una  carga  submarina,  cnalquiera
que  sea su profundidad,  es  mucho  mayor  qu  en  cualquier  otra  di
reccion.  «La sustancia explosiva,  dice  este  oficial,  queda  limitada
lateralmente  y detenida  por  el  fondo;  sufre  una reaccion  laterai  y
ótra  reaccion  sobre el fondo y es  evidente que  el mayor  efecto debe
producirse  en el  sentido  vertical.

«Este  principio  debiera  tenerse  siempre presente  cuando  se trate
de  atacar  á. un buque enemigo con embarcaciónes  que  llevan  torpe
dos  en  la extremidad  de  su  botalon.» Debe tanibien  tenerse en  cuen
ta  cuando se trate  de aclarar  la entrada  de  un  puerto  de  los  torpedos
que  se encuentren  en  él,  empleando  las  contra-minas.  Otra  aspe
rienda  consistió en  colocar una  contra-mina  de  500 libras  (27  ki—
lógramos)  en  las proximidades  de  5  torpedos  eIectroautomátiC0S,
quecontenian  la  mitad  de  aquel peso  de  algodon-pólvora húmeda.
Estos  torpedos  se hallaban  sumerjidos  á. io  piés  (6m,10) de  profun
didad  y  á  distancia de la  contra—mina que  variaban de  ‘t0 á 170  piés
(12  á 52 metros).  En  este  caso, la  explosion obró  sobre los dos más
próximos.  Los oficiales encargados  de  estas esperiencíaS  se han con
vencido  que contra-minas  de esta clase aclararian,  con una explosion
simultánea,  un  paso de oo  piés  (70  metros  de  ancho), cualquiera
que  fuese  el  sistema de torpedos  defensivos  empleado. Se  hallan  en
vias  de ejecucion  otras  esperiencias.

ILM.etC.

Artillería  del  vapor  de  uerra  chino  .Tan  Woo..
—La  siguiente descripcion  pertenece  á un  jefe de artillería  de mari
na,  que  tuvo ocasion de  visitar  el expresado buque en  Cavite.

«Este  buque está destinado  á escuela  de  guardias  marinas,  á  las
Mdenes  de un  capitan  de  navío  y  dos  de  fragata  de  la  marina  de
güerra  inglesa, llevando además un mandarin  y  los  demás  oficiales
chinos.  El aparejo es  de corbeta,  y su estado de limpieza y conserva—
cion  es admirable.

/      Su armamento  consiste en  nueve cafiones Withworth  á  cargar
por  la boca, y  dos pequeiios de  6 centímetros  Broadwill para botes y
desembarcos,  carabinas Ilemingthon  de  sable  bayoneta con vaina de
metal  y  rewolvers  Lefaucheaux.

»De  las  piezas %Vith orth  dos son de  150  y las  restantes  de 120;

las  dos  primeras  y una  de  las últimas  están  montadas  en curefias  de
corredera  de  hierro,  siendo  la  de  menor  calibre la colocada debajo
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CiStiIio  en  disposicion  de hacer fuego por  las  dos  primeras  por—
fas  de proa  de cada  banda; una  do las  mayores  hace  fuego  por  una
parta  colocada en  la popa y  una de cada banda,  y  la  otra  está insta
Lela  en  el centro  del barco  y hace fuego por  una  porta  de  cada ban—
1.  Las  otras seis piezas van montadas en  cureñas ordinarias  de  ma—
lera  Con  cuatro  ruedas  y  so distinguen  de  las  nuestras  en  su  poca
dtura  y  en  llevar tornillo  de  puntería.

sLos  montajes de hierro  llevan para  elevar la culata el  sistema  d
ia  de  grueso  calibre  Armstrong,  con braguero  que  pasa  por  el  ojo
di  caseabel sin palanquines,  entrando  en batería  la  pieza por  mediG

una  cadena  articulada  sin  fin que juega entre  dos  molinetes  de la
e urefa  y corre(lera;  esta lleva tiranta  de un  solo brazo  que  se  engan—
C!aa  en  un  pinzote  colocado en  un rebajo  del batiporte  inferior.

Para  hacer mover el  sistema alrededor  del  pinzote  llevan en  la

Fufe  posterior  de  la corredera  dos piñones cónicos,  cuyos ejes inclj
uth  se mueven por  dos palancas de hierro  y engrananen  una  rae—
da  famiden cónica,  cuyo eje horizontal  va  por  la  línea  media  de  la
ceirelera  y  lleva una rueda  dentada  en el estremo que termina hácia

Lujo  de  la parte  posterior  de  la  corredera;  esta  rueda  engrana
en  oia  de  su  diámetro  y cuyo eje está más bajo y hácia el  lado  de—
ruLo;  esta óltima rueda  engrana en  unas cremalleras  de  bronce  ea
aCO  embutidas  enla  cubierta  del buque.

La  mordaza  consiste  en  un  sistema  igual,  colocado  á  ambos
lelos  de  la  cureña y corredera;  en  esta va una  plancha  muy bruñida
de  un centirnetro  de  espesor,  colocada  en  un  plano  vertical  hecho
fliiueá  los das  estremos y  separada  unos  5  centímetros  de  los  lar
ueios;  en  la cureña  tiene  un  aparato  que  coge  á  la  pluncha de  la
corredera  entre  dos de más  grueso,  una fija y otra que su aproxima
ó  epaia  ior  un  tornillo,  en cuya cabeza va una rueda de dientes an—
chua  cua  irul(elir  que  vario  la compreajon  dada  por  inedia   un

qio  se  leja caer entre  los dientes,
 Pura cambiar  de potia  la  pieza hay una  esplanada  embutida  ea

la  cubierta,  iddntica á la usada ea  los  ferro—carriles para  cambios
de  ‘,  ¡a.

Ie5  cañones de  desembarco son de bronce  con niana  de  acero,
i  ando  un montaje  análogo al nuestra, y las espoletas de las grana
das de estas piezas son  las do los proyectiles Krupp.  -

Todo  el armamento  portatil  va perfectaniento bruñido.  Del mis—
uu  modo llevan las  piezas,  á las que  colocan  una cubierta  de  pino
pera  evitar  el roce  de  la jarcia.
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»El  ejercicio es inandailo por  uno  de los jefes ingleses  en  su  hijo.
ma,  traducitndo1o  al chino  un  oficial  de  esta  nacion2  por  lo  cual
creo  sea esta una  de las causas de  la  poca rapidez  y  exactitud  en  los
movimientos  que tuve  lugar de observar  en  mi  visita oficial  hecha  á.
este  buque en  la bahía de  Manila.»

aLG.

Señales  para  nlebkts.  El  profesor  J.  henry  ha  reasumido
en  una  de  las sesiones  últimas  de  la Academia de  Ciencias  de  New—
York,  el resultado obtenido  lor  la  administracion  de  faros  en  sus es
tudios  sobre la eficácia de varios  sistemas  de señales para  nieblas,  se
gun  las  conclusiones siguientes:

1•a  Los sonidos de  gran intensidad,  se propagan  rápidamente  de

la  boca de  una  hocina,  abrazando  el  horizonte  en  redondo  y  á  dis—
tancia  de  algunas millas.  Un  reflector parabólico concentra  el  sonido
en  la  direccion de  su eje á una  distancia de  1 á  millas, más  de  esta
4listancia,  es ígual el sonido correspondiente  á  la  parte  anterior  que  á
la  posterior  del  reflector.

 Si  el viento  sopla al rás  de  la superficie  de la tierra,  el sonido
es  perceptible  á más  distancia por  sotavento que  por  barlovento;  pero
hay  espepciones á  esta regla general  y en  el momento  de  cambiar  la
direccion  del viento sucede lo contrario.  Las escepciones tienen  lugar
cuando  el  viento tiene  una direccion  contraria  en  las  regiones  supe
riores  y  es mucha  su intensidad.

3a  Está probado que  las nieblas,  las nieves 6 las lluvias,  son obs

táculos  pura que el  sonido se perciba  á cierta  distancia,  aunque  des—
pues  de este limite  vuelv  á recobrar  su intensidad.  Sucede esto cuan
do  el viento sopla en  una direccion  opuesta á aquella en  la que se pro
paga  el sonido y la razon  e,  que  la onda en  su  parte anterior,  se ele
va  de tal modo,  que pasa por  encima  de. la cabeza del observador  para
descender  despues,  y no debe atribuirse  á un  estado especial de la at
mósfera  en  determinada  localidad que absorba  el  sonido,  puesto  que
no  se reproduce  ese fenómeno cuando  se propaga hácia  sotavento.

5a  El  aire,  algunas veces independientemente  del viento,  no tras

mite  con uniforme  intensidad  el sonido.  Si una  zona de aire interme—
dia  está más  6 mónos caliente  que  el resto  de  la  atmósfera,  se  efec—
tuarán  refracciones y reflecciones que  perturbarán  la  trasmision  del
sonido.

6•a  El  sonido sufre  algunas veces ciertas  modificaciones á causa de

elevaciones ó depresiones  del terreno  y  tambien  por  otros  semejan—
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tes  obsáculos.  Su intensidad momentáneamente disminuye 6 se pier
de  completamente para el observador.

7•  El fenómeno conocido por eco marino, que es la repeticion

del  Soni(lO  procedente del opuesto punto del horizonte,  segun la di—
reccion  de la bocina, sucede lo mismo con tiempos claros que nebli—
fOSOS  y con variadas circunstancias del viento, siendo muy difícil es—
plicar  este fenómeno.

(E.  M. et O.)

Wue’o  proyecto  de  eonstrucclon  para  los  buque
e  guerro  y  mercantes.  La idea priñcipal de este proyecto,
presentado  por Mr.  Edmund Thompson al  Instituto  de arquitectos
nasales,  tiene por bjeto  asegurar la vida de los tripulantes haciendo
a  los buques insumergibles por medio de tubos de  aire y  divisiones
estancas.

La  figura 9,  Iám. XII, representa la aplicacion de  este  principio
á  los buques de guerra. La coraza en la linea  de agua está protegida
por  las divisiones tubulares, que en el momento de un combate pue.
den  Ilenarse de agua y hacer calar el  buque  hasta  casi  la  cubierta
principal con lo que resulta aun más defendido el blindaje. El inven—
tur  propone tambien dar uia  nueva disposicion á  las  htilices. Los
tulios  pueden llenarse si se quiere 4e agua dulce, ya para  el consumo
de  las máquinas Ó para la tripulacion.

¡ron  (O Abril 187K.)
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ERRATAS  MAS  IMPORTANTES

DE  LOS  DOS ÚLTIMOS  CuADERNOS.
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En  las fturas  de  la lainia  VIII
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